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(2007/C 168/12)

Dnia 6 lipca 2006 r. Europejski Komitet Ekonomiczno-Spoleczny postanowil, zgodnie z art. 29 ust. 2 regu-
laminu wewnetrznego, sporzadzi¢ opini¢ w sprawie wspdlnej polityki portowej w UE.

Sekcja Transportu, Energii, Infrastruktury i Spoleczenstwa Informacyjnego, ktérej powierzono przygoto-
wanie prac Komitetu w tej sprawie, przyjela swoja opinie¢ w 22 marca 2007 r. Sprawozdawca byl Jan

SIMONS.

Na 435. sesji plenarnej w dniach 25-26 kwietnia 2007 r. (posiedzenie z dnia 26 kwietnia 2007 r.) Euro-
pejski Komitet Ekonomiczno-Spoteczny stosunkiem gloséw 137 do 2 — 7 oséb wstrzymalo si¢ od glosu

— przyjal nastepujaca opinig:

1. Wnioski

1.1  Niniejsza opinia z inicjatywy wlasnej dotyczy tych
aspektow europejskiej polityki portowej, co do ktérych
podmioty dzialajace w sektorze portowym moglyby osiggnaé
porozumienie. Z tego tez powodu opinia ta jest przygotowy-
wana w Scistej konsultacji z wlasciwymi organizacjami
podmiotéw dzialajacych w tej branzy, ktére zostaly zaproszone
do przedstawienia swego stanowiska podczas dwéch wystuchan
publicznych w dniach 20 listopada 2006 r. i 20 lutego 2007

. ().

1.2 Wystuchania potwierdzily, ze europejska polityka portéw
morskich powinna zajaé si¢ nastepujacymi zagadnieniami:

a) zapewnienie zréwnowazonego rozwoju w zakresie przepus-
towosci portéw oraz wydajnosci infrastruktury portu;

b) ustanowienie jasnych i przejrzystych ram finansowania
inwestycji portowych;

¢) udciSlenie procedur dotyczacych dostgpu do rynku ustug
portowych;

d) rozwigzanie problemu zatoré6w w pracy portéw, ktére nega-
tywnie wplywaja na wydajnos$¢ portow;

€) zapewnianie wlasciwych i bezpiecznych warunkéw i okolicz-
nosci pracy oraz odpowiednich stosunkéw pracy w portach;

f) dzialania na rzecz ogdlnej konkurencyjnosci i pozytywnego
postrzegania portow.

(') Do wzigcia udzialu w wystuchaniu zaproszono nastgpujace organi-
zacje:
Eurlopean Association for Forwarding, Transport, Logistic and Customs
Services (CLECAT), European Community Shipowners’ Association
(ECSA), European Community Association of Ship Brokers and Agents
(ECASBA), European Shippers’ Council (ESC), Association of European
Chambers of Commerce and Industry (EUROCHAMBRES), European
Maritime Pilots’ Association (EMPA), European Boatmen’s Association
(EBA), European Tugowners Association (ETA), European Transport
Workers’ Federation (ETF), International Dockers’ Council (IDC), Euro-
pean Sea Ports Organisation (ESPO), European Federation of Inland
Ports (EFIP), Federation of European Private Port Operators (FEPORT),
European Harbour Masters’ Committee (EHMC) oraz Federation of
European Tank Storage Associations (FETSA), EUROGATE GmbH &
Co. KGaA, KG und Zentralverband der deutschen Seehafenbetriebe e.V.
(ZDS).

1.3 Zagadnienia te w pelni pokrywaja si¢ z tematami wylo-
nionymi przez Komisje Europejska w procesie konsultacji w
sprawie przyszlej europejskiej polityki portowej. Konsultacje
rozpoczeto po wycofaniu dwoch projektéw dyrektyw Komisji w
sprawie dostepu do ustug portowych (3), a zakonczg si¢ one
prawdopodobnie do czerwca 2007 r.

1.4  Debata nad dyrektywa w sprawie ustlug portowych
dostarczyla juz wyczerpujacych informacji na temat finanso-
wania portéw i procedur dotyczacych dostepu do rynku ustug
portowych. Wszelki postep dokonany w tych dziedzinach powi-
nien wobec tego da¢ widoczne rezultaty w krétkim terminie.

1.5  Kwesti¢ operacyjnych zatoréw w pracy, zwlaszcza zwig-
zanych z procedurami administracyjnymi i transportem na
zapleczu, mozna podja¢ w ramach istniejacych juz inicjatyw,
takich jak programy modernizacji kontroli celnych, liberalizacji
przewozu kolejowego i program na rzecz zeglugi Srodladowej
(NAIADES). Mozna ja réwniez wlaczy¢ w szerszy kontekst prze-
gladu bialej ksiegi dotyczacej transportu (}) i komunikatu
Komisji w sprawie logistyki (%).

1.6 UE moze przyczyni¢ si¢ do zwigkszenia niezawodnosci i
poprawy standardéw bezpieczeistwa w portach europejskich,
zapewniajagc wlaSciwe wsparcie (finansowe) dla programéw
szkoleniowych i ksztalcenia oraz egzekwujac wiasciwe przepisy
bezpieczeristwa.

1.7  Ogromne znaczenie ma wypracowanie wlasciwej polityki
socjalnej w odniesieniu do portéw. Nalezy ja rozwijal w Scistej
wspolpracy z partnerami spolecznymi, ktérzy ponosza gléwna
odpowiedzialno§¢ w tym obszarze. Istotne narzedzia wlasciwej
polityki socjalnej, ktérymi dysponuja organy krajowe i partnerzy

(3) Patrz nastepujgce dwie opinie EKES-u: opinia EKES-u w sprawie
wniosku dotyczacego dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady w
sprawie dostgpu do rynku ustug portowych, Dz.U. C 48 z
21.2.2002, ss. 122-129 oraz opinia EKES-u w sprawie wniosku
dotyczacego dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady w sprawie
dostepu do rynku ustug portowych (COM(2004) 654 koricowy —
2004/0240 (COD)) Dz.U. C 294 z 25.11.2005, ss. 25-32
Patrz réwniez — opinia EKES-u komunikatu Komisji do Rady, Parla-
mentu Europejskiego, Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Spotecz-
nego i Komitetu Regionéw w sprawie ksztalcenia i zatrudniania mar}y—
narzy, Dz.U. C z 3.4.2002, s. 9-14; opinia EKES-u w sprawie przyszlej
dostepnosci Europy droga morska: rozwdj sytuacji i sposoby jego prog-
nozowania, Dz.U.C 157 z 28.6.2005, ss. 0141-0146.

(*) Komunikat Komisji dla Rady i Parlamentu Europejskiego: ,Utrzyma¢

Europe w ruchu — zréwnowazona mobilnos¢ dla naszego kontynentu.

Przeglad Sredniookresowy Bialej Ksiggi Komisji Europejskiej dotyczacej

transportu 2001 r.” COM (2006) 314 wersja ostateczna

Komunikat Komisji do Rady, Parlamentu Europejskiego, Europejskiego

Komitetu Ekonomiczno-Spolecznego i Komitetu Regionéw: ,Logistyka

transportu towarowego w Europie — klucz do zréwnowazonej mobil-

nosci” COM(2006) 336 wersja ostateczna
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spoleczni, to konwencje Miedzynarodowej Organizacji Pracy
dotyczace pracy w portach, ktére mogg zresztg wnie$¢ znaczny
wklad w zapewnienie réwnego traktowania wszystkich. Komisja
powinna zachecal panstwa czlonkowskie, by ratyfikowaly te
konwencje

1.8 UE moze réwniez zachgca¢ miodych ludzi do podejmo-
wania pracy zawodowej w portach, podobnie do dzialaf przez
nig prowadzonych, by przyciagnaé¢ mlodziez do zawodéw zwia-
zanych z morzem. Zaawansowane szkolenia morskie umozli-
wiajg wyksztalcenie na przyszlo$¢ wystarczajacej liczby wykwa-
lifikowanych pilotéw portowych, kapitanéw portéw oraz innych
grup zawodowych pracujacych w portach.

1.9  Ponadto europejski dialog spoleczny na temat portow
morskich moze stanowi¢ cenny wklad, o ile przedstawiciele
europejskich organizacji zainteresowanych podmiotéw osiagnag
porozumienie co do tego, ktére sprawy sa wazne dla nich
wszystkich.

1.10 W kontekscie europejskiej polityki portéw morskich
istotne znaczenie ma przeprowadzenie zasadniczej debaty na
temat zrownowazonego rozwoju portéw. Na portach spoczywa
odpowiedzialno$¢ za osiagniecie wysokich standardéw ekolo-
gicznych i nalezy je zachecal do prowadzenia dalszych inwes-
tycji w tej dziedzinie. Jednak stalo si¢ obecnie catkiem oczy-
wiste, Ze problemy te sa rezultatem niejednoznacznosci prze-
piséw dotyczacych ochrony $rodowiska.

1.11  Konieczne bedg dalsze badania nad tym, czy programy
planowania przestrzennego moga przyczyni¢ si¢ do wiekszej
pewnoSci prawnej i stworzyl wiecej mozliwosci rozwoju
portdw. Jednoczesnie trzeba stwierdzié, ze porty czesto znajdujg
si¢ w poblizu wyjatkowo cennych i waznych rezerwatéw przy-
rody, ktére wymagaja ochrony, dlatego tez rozwdj portéw
odbywac si¢ powinien w nalezytej harmonii z ich potrzebami.

1.12  EKES rozumie, Ze idea ,wspdlnej europejskiej prze-
strzeni morskiej”, ktéra pojawia si¢ w zielonej ksiedze w sprawie
polityki morskiej, odnosi si¢ do wirtualnej przestrzeni morskiej.
Jesli rzeczywiscie taka jest wizja Komisji i jesli jasno ja ona
wylozy, Komitet moze poprzec t¢ ideg, o ile bedzie ona zapew-
nia¢ w odniesieniu do wéd miedzynarodowych (pelne morze)
poszanowanie Konwencji o Miedzynarodowej Organizacji
Morskiej i konwencji Unclos, w tym ,swobody nawigacji” i
Lprawa nieszkodliwego przeplywu” w wylacznej strefie ekono-
micznej (EEZ).

1.13  Ponadto UE powinna odgrywaé role wspomagajaca,
dbajac o zachowanie ogdlnej konkurencyjnosci portéw unijnych
w kontekscie globalizacji oraz zachecajac do podejmowania
inicjatyw majacych na celu przywrdcenie pozytywnego postrze-
gania portdw, co zapewni im szerokie poparcie spoleczefistwa.
Wymaga to podejscia nowatorskiego, uwzgledniajacego poten-
¢jat kulturalny, turystyczny i rekreacyjny miast portowych.

1.14  Europejska polityka portéw morskich niekoniecznie
pociagga za soba opracowanie nowych przepisow. Zwlaszcza
~miekkie prawo” (°) moze okaza¢ si¢ z jednej strony cenng alter-
natywa dla prawodawstwa, a z drugiej — indywidualnym
podejéciem do kazdego przypadku.

(°) Migkkie prawo to zasady postgpowania ustanowione w instrumentach,
ktore nie majg wigzacej mocy prawnej, jednak moga mie¢ pewne
niebezposrednie skutki prawne i ktéryd!l celem sg skutki praktyczne.
Przyktadowo mozna tu wymieni¢ komunikaty w sprawie interpretacji,
wytyczne i kodeksy postepowania.

1.15 W Europejskiej polityce portéw morskich na ogét nale-
zaloby powstrzyma¢ si¢ od niepotrzebnego interwencjonizmu, a
raczej skupic si¢ na: a) stosowaniu zasad traktatu, tam gdzie jest
to konieczne, b) zapewnieniu, by porty wlaiciwie wywiazywaly
si¢ ze swej roli w spoleczenistwie, ¢) zachecaniu do postepo-
wania ukierunkowanego na rynek oraz d) upowszechnianiu w
spoleczenstwie pozytywnego obrazu tej branzy. Istniejace prze-
pisy UE, ktére hamuja zdrowy i trwaly rozwdj portéw
morskich, powinny zosta¢ zmienione, tam gdzie jest to wias-
ciwe.

2. Wyzwania
morskimi

stojace przez europejskimi  portami

2.1  Najwazniejsze elementy krytyki projektu dyrektywy w
sprawie uslug portowych dotyczyly niedostatecznego uwzgled-
nienia w nim rozwoju sytuacji rynkowej oraz jego skutkéw dla
portoéw europejskich oraz faktu, ze prébowal on narzuci¢ stan-
dardowy model zarzadzania portami i nie uwzglednial czynnika
spolecznego w portach. Elementy tego typu nie powinny zostaé
pominiete przy opracowywaniu bardziej kompleksowej analizy
polityki portéw morskich (¢).

2.2 Porty morskie sg sektorem o duzym potencjale wzrostu
w europejskiej branzy transportowej. Dotyczy to zwlaszcza
transportu kontenerowego. W wielu regionach Europy przepus-
towo$¢ portéw nie jest wystarczajaca, co powoduje problem
przecigzenia ().

2.3 Sytuacja ta wymaga optymalnego wykorzystania istnie-
jacej infrastruktury portowej oraz tworzenia nowych mocy prze-
robowych portéw (%), tam gdzie jest to konieczne. Nalezy
réwniez rozwingé morskie drogi dostepu (poglebienie), jak i
infrastrukture zaplecza portéw. Z oczywistych powodéw porty
mozna budowal jedynie w rejonach nadbrzeznych, w tym
ujSciach rzek, w ktdrych trwa zazarta walka o miejsce. Porty
majg Swiadomo$¢ wplywu, ktéry wywieraja na Srodowisko natu-
ralne i przez ostatnie lata poczynily znaczne inwestycje, by
osiggna¢ wysoki standard wymogéw ochrony Srodowiska. Nie
wyklucza to jednak oporu ze strony gmin i miast, w ktérych si¢
znajduja 1 ktére widzg raczej negatywne skutki dzialalno$ci
portéw morskich, nie zawsze zdajac sobie sprawe z ich pozy-
tywnych aspektoéw i wartosci dodanej, ktora przedstawiaja porty.
Co wazniejsze, niepewno$¢ prawna wynikajaca z przepiséw
unijnych w zakresie ochrony przyrody stanowi dodatkowe
obcigzenie we wprowadzaniu istotnych planéw rozwoju portéw,
o pocigga za sobg znaczne opdzZnienia.

2.4 Zwickszenie przepustowosci portéw wymaga powaznych
inwestycji. Rola kapitalu prywatnego jest bardzo istotna dla
finansowania infrastruktury i suprastruktury portowej, ze
wzgledu na ograniczenia budzetéw panstwowych. Wymaga to
dlugoterminowego zaangazowania prywatnych inwestoréw w
sektorze portowym.

(°) Bardziej szczeg6towe analizy rozwoju rynku i wyzwan mozna znalez¢
w ESPO and ITMMA, Factual Report on the European Port Sector,
2004.

(') Zobacz ostatnia analiza: Ocean Shipping Consultants, The European
and Mediterranean Containerport Markets to 2015, 2006.

(®) Opinia EKES-u w sprawie przyszlej dostgpnosci Europy droga morska:
rozwdj sytuacji i sposoby jego prognozowania, Dz.U. C 157 z
28.6.2005,s5.0141 — 0146
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2.5 Obok silnego wzrostu charakterystyczne dla sektora
portowego s3 réwniez globalizacja i konsolidacja. Europejskie
porty morskie obstuguja miedzynarodowe grupy transportu
morskiego, a duze grupy operatoréw terminali, ktére pojawily
sie niedawno, $wiadczg ustugi w kilkunastu portach europej-

skich ().

2.6 Ogniwem centralnym konkurencyjnosci portéw europej-
skich powinien by¢ tancuch logistyczny (*%). Tradycyjny podzial
zadan w obrebie fancucha logistycznego stracit na wyrazistosci
w wyniku stosowania strategii integracji pionowej. Porty euro-
pejskie napotykaja coraz wigksza konkurencje w ramach
faicucha dostaw i staly si¢ ,Srodowiskiem naturalnym” dla ustug
logistycznych. Dla portéw morskich konieczne jest, by wszystkie
srodki transportu funkcjonowaly optymalnie.

2.7 Wydajno$¢ portéw morskich jako intermodalnych
punktéw lacznosci w duzej mierze zalezy od sprawnosci $wiad-
czenia ustug zaréwno na zapleczu, jak i na nabrzezu morskim.
Ponadto wplyw na wydajno$¢ portéw ma fakt, ze porty morskie
sa rowniez miejscem, gdzie najchetniej przeprowadza sig
kontrole celne, kontrole graniczne dotyczace bezpieczenstwa
statkéw, bezpieczenistwa ogélnego, zdrowia publicznego, jakosci
srodowiska naturalnego, $wiadczeni socjalnych oraz warunkéw
panujacych na statku itp. Wiele sposréd nich nalezy do specyfiki
sektora morskiego i nie zawsze s3 wlasciwie skoordynowane
i zharmonizowane.

2.8 W zwigzku z wyzej opisanym procesem organy zarza-
dzajace portami morskimi w ramach procesu reform w wielu
przypadkach analizuja swa tradycyjng role wladz portowych.

3. Zagadnienia wchodzace w zakres europejskiej polityki
portowej

3.1  Jak wspomnieliSmy wcze$niej europejska polityka morska
powinna skupia¢ si¢ na dzialaniach stymulujacych zréwnowa-
zony wzrost, tworzeniu klimatu korzystnego dla inwestycji w
portach, zwigkszaniu pewnosci prawnej, optymalizowaniu inte-
gracji portéw morskich w lafcuchu dostaw, podnoszeniu
0gélnej konkurencyjnosci, jak réwniez na trosce o wiasciwg
polityke socjalng oraz odpowiednie stosunki pracy, tak aby
aspekty te mogly si¢ przyczyni¢ do stworzenia pozytywnego
wizerunku portéw jako atrakcyjnych miejsc pracy.

3.2 Ten ogdlny cel mozna podzieli¢ na sze$¢ obszaréw tema-
tycznych, ktére zostaly uznane przez Komisje Europejska:

a) zapewnienie zréwnowazonego rozwoju w zakresie przepus-
towosci portéw oraz wydajnosci infrastruktury portu;

b) ustanowienie jasnych i przejrzystych ram finansowania
inwestycji portowych;

¢) ucislenie procedur dostgpu do rynku ustug portowych;

(°) Dzieje si¢ tak zwlaszcza w przypadku fadunkéw kontenerowych, gdzie
juz w 2002 r. najwigksi operatorzy (ESPO i ITMMA, s. 38) kontrolowali
70 % rynku, jednak zjawisko to wystepuje rowniez na rynku przewozu
tadunkéw masowych i serwisu drobnicowego.

(") Szczegbly mozna znaleZé w opinii EKES-u TEN/262 w sprawie
wniosku Komisji w sprawie: ,Logistyka transportu towarowego w
Europie — klucz do zréwnowazonej mobilnosci” COM(2006) 336
wersja ostateczna.

d) rozwigzanie problemu zatoréw w pracy portéw, ktére nega-
tywnie wplywaja na wydajno$¢ portéw;

€) zapewnienie bezpiecznego i stabilnego funkcjonowania
portéw oraz optymalnych warunkéw pracy;

f) dzialania na rzecz ogélnej konkurencyjnosci i postrzegania
portéw w pozytywny sposob.

Nastepna czg$¢ rozwija zagadnienia zwigzane z tymi obszarami
tematycznymi.

4. Zapewnienie zréwnowazonego rozwoju w zakresie
przepustowosci portéw oraz wydajno$ci infrastruktury
portu

4.1  Porty czesto znajduja si¢ w poblizu wyjatkowo cennych i
waznych rezerwatdw przyrody. Harmonizacja kryteriéw
ochrony $rodowiska i gospodarczych okazuje si¢ trudnym
¢wiczeniem praktycznym dla wielu portéw, ktore czestokroé
powoduje sytuacje konfliktowe. Europejskie porty poczynily
jednak znaczny postep, by wypracowaé wysoki standard
ochrony $rodowiska oraz polepszy¢ zarzadzenie Srodowis-
kiem (') i przez lata doprowadzily do osiagnigcia konstruk-
tywnej zgody z organizacjami pozarzagdowymi i podmiotami
lokalnymi, co doprowadzito do korzystnej sytuacji zaréwno dla
srodowiska naturalnego, jak i portow.

42 Niemniej jednak niepewno$¢ prawna zwigzana ze stoso-
waniem prawodawstwa dotyczacego ochrony przyrody nadal
powoduje powazne opézZnienia w realizacji wielu projektéw
rozwoju portéw. Ogdlnie uznano, ze opdznienia te spowodo-
wane s3 w duzej mierze niejednoznacznoscia obowigzujacych
przepiséw unijnych, takich jak dyrektywa siedliskowa, dyrektywa
ptasia czy ramowa dyrektywa wodna. Definicje istotnych pojeé
pozostaja niejasne ('), co prowadzi do rdznic interpretacyjnych
pomiedzy pafstwami cztonkowskimi.

4.3 Komisja moze poméc uzdrowié te sytuacje, dajac wska-
z6wki co do interpretacji istniejgcego prawa. Jednocze$nie
powinna zachgcaé porty europejskie do podjecia odpowiedzial-
nosci w zakresie zarzadzania Srodowiskiem naturalnym, np.
pobudzajac je do rozpowszechniania najlepszych rozwigzan
poprzez inicjatywy sektorowe takie jak ECOPORTS (**).

4.4  Jednakze jednym z gléwnych powodéw takich prob-
leméw jest nieuwzglednienie czynnikéw ekonomicznych oraz
konflikt, w ramach samego prawodawstwa, z wcze$niejszymi
uregulowaniami prawnymi dotyczacymi stref przeznaczonych
na rozwdj portéw. Rozwdj zréwnowazony oznacza zachowanie
réwnowagi pomiedzy czynnikami gospodarczymi, spolecznymi
i srodowiskiem naturalnym, co nie jest calkowicie osiagniete.

(') Patrz np. ESPO Environmental Survey 2004 — Review of European
Performance in Port Environmental Management.
(") Na przyktad europejskie dyrektywy: dyrektywa siedliskowa i dyrek-
tywa ptasia, Erowadzq do réznych interpretacji wlasciwej oceny,
wezesniejszych uméw, analiz rozwigzan alternatywnych, tzw. ,Impe-
rative Reasons of Overriding Public Interest” (bezwzgledne wymogi
nadrzednego interesu publicznego), wymogu kompensadji itp.
Wspierany przez Komisje projekt ECOPORTS byl prowadzony do
2005 r., zachecal on wladze portowe do regulowania we wiasnym
zakresie zagadnien ochrony $rodowiska. Jego prace kontynuuje
obecnie fun§acja ECOPORTS. www.ecoports.com.
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4.5  Najistotniejsze niedociagniecia w istniejacych przepisach
unijnych dotyczacych $rodowiska naturalnego zostaly przedsta-
wione w ostatnim badaniu sponsorowanym przez Komisje
Europejska w ramach jej projektu — Europejska Platforma Koor-
dynacji Transportu (Maritime Transport Coordination Platform
— MTCP) (*%). Badanie to wylicza réwniez konkretne zalecenia
w tym zakresie majace umozliwi¢ osiagniecie wickszej pewnosci
prawnej w odniesieniu do projektéw rozwoju portéw, w tym
utworzenie spéjnej sieci strategicznych obszaréw rozwoju
portow.

4.6 W ostatnio opracowanej zielonej ksiedze na temat przy-
szlej polityki morskiej UE (") Komisja Europejska wprowadzila
pojecie morskiego planowania przestrzennego (*°), ktére razem
ze strategig zintegrowanego zarzadzania obszarami przybrzez-
nymi, jak rozumiemy na wodach terytorialnych, ma na celu
kontrolowanie coraz wigkszego wspélzawodnictwa pomiedzy
réznymi typami dziatalnosci morskiej o dostep do europejskich
wod przybrzeznych oraz zwigkszenie pewnosci prawnej.

4.6.1 Mozna przyja¢ pomyst uznania UE za jeden kraj dla
celow celno-administracyjnych, o ile poszanowane beda w
odniesieniu  do wd6d  migdzynarodowych  (pelne  morze)
Konwencja o Miedzynarodowej Organizacji Morskiej i konwencji
Unclos, w tym ,swoboda nawigacji” i ,prawo nieszkodliwego
przeplywu” w wylacznej strefie ekonomicznej (EEZ). EKES
rozumie, ze idea ,wspélnej europejskiej przestrzeni morskiej”
odnosi si¢ do wirtualnej przestrzeni morskiej, w ktérej nastapi
uproszczenie formalnodci administracyjnych i celnych dla
wewngatrzunijnych ustug morskich, co zapewni im system
podobny do tego, ktéry obowigzuje dla transportu samochodo-
wego i kolejowego oraz drogami zeglugi $rédladowej w ramach
rynku wewnetrznego. Jesli rzeczywiscie taka jest wizja Komisji i
jesli jasno ja ona wylozy, Komitet moze poprze¢ te ideg (V).

47 Wreszcie mozna by dokonal przegladu obecnego
podejécia do problematyki portéw morskich okreslonego w
ramach transeuropejskich sieci transportowych (TEN-T) z mysla
o zapewnieniu wigkszego wsparcia ze strony UE projektom
niezbednej infrastruktury zaplecza o duzym znaczeniu dla
portéw. Przygotowane w ramach TEN-T projekty lezace we
wspdlnym interesie mozna by uzna¢ za nadrzedne z punktu
widzenia interesu publicznego ze wzgledu na przepisy dotyczgce
Srodowiska naturalnego (**), gdyz TEN-T uwzglednia juz kryteria
ochrony $rodowiska.

4.8 W wyzej opisanych rozwiazaniach nalezy jednak unikaé
centralnego planowania w zakresie portéw na poziomie UE. Nie
powinny one tez prowadzi¢ do rygorystycznej krajowej polityki
planowania w tej branzy, a zasadniczo wysuwaé na plan
pierwszy zasade dzialan oddolnych polegajaca na tym, ze
propozycje projektow powinny zostaé wybrane przez organ
zarzadzajacy portu w porozumieniu z wladzami regionalnymi i
krajowymi, gdzie jest to stosowne, przy uwzglednieniu obiek-

(") E. Van Hoydonk, MTCP Report on the impact of EU environmental
law on waterways and ports, 2006 (Sprawozdanie na temat prawo-
dawstwa unijnego dotyczacego drdg wodnych i portow)

(") Zielona ksigga ,W kierunku przyszlej unijnej polityki morskiej: euro-
pejska wizja oceanéw i mérz” COM(2006) 275 wersja ostateczna

(') Wedtug zielonej ksiegi planowanie przestrzenne na morzu odgrywa
kluczowsa role w zmniejszaniu podatnosci obszaréw morskich i przy-
brzeznych na zagrozenia. Calosciowy system planowania przestrzen-
nego moglby udoskonali¢ stabilne otoczenie regulacyjne sektoréw,
gdzie trzeba poczyni¢ znaczne inwestycje wplywajace na lokalizacje
dzialalnosci gospodarczej. Koordynowanie wszelkiej dzialalnosci
morskiej poprzez nowatorskie planowanie przestrzenne na morzu
mogloby réwniez zapewni¢ zrownowazony gospodarczo i ekolo-
gicznie rozwdj regionow przybrzeznych.

("7) Patrz TEN/255 Opinia w sprawie Zielonej ksiegi —przyszla unijna
polityka morska (Dz.U. C 93 z 27.4.2007)

(*®) Jak jest to zalecane w wyzej wymienionym badaniu MTCP.

tywnej oceny ekonomicznej, zgodnej z ogblnymi standardami
metodologicznymi i dokonywanej w poszanowaniu stosownych
ram prawnych.

5. Ustanowienie jasnych i przejrzystych ram finansowania
inwestycji portowych

5.1  Znaczne inwestycje, ktérych potrzebuja porty morskie,
wymagaja jasnych finansowych ram prawnych na szczeblu UE.
Pewno$¢ prawna jest szczegélnie potrzebna w przypadku
warunkow udzielania zgody na niezaklocajace konkurenciji
finansowanie portéw ze Srodkéw publicznych. Istnieje ogélna
zgoda co do tego, Ze najskuteczniejszym sposobem osiagnigcia
tego celu bylyby wytyczne w sprawie pomocy panstwa.

5.2 Celem wytycznych w sprawie pomocy paistwa powinno
by¢ sprecyzowanie zasad dotyczgcych pomocy pafistwa zawar-
tych w traktacie o UE (szczegélnie art. 73, 86, 87 i 88), ktdre
odnoszg si¢ do portéw. Wytyczne powinny wymieniaé przy-
padki, w ktoérych finansowanie ze $rodkéw publicznych jest
uznawane za pomoc pafistwa, wobec czego musi by¢ zgloszone
Komisji do zbadania. Jesli pomoc odpowiada warunkom zwol-
nienia w postanowieniach traktatu, Komisja moze oglosié, ze
jest ona zgodna z traktatem.

5.3 Ogdlnie uznano, ze finansowanie nastepujacych inwes-
tygji i dziatan ze Srodkéw publicznych nie jest uznawane za
pomoc pafistwa, wobec czego panstwa czlonkowskie nie musza
powiadamia¢ Komisji o takich systemach finansowania:

a) Dostarczanie i eksploatacja (w tym konserwacja) infrastruk-
tury poza obszarem portu, taczacej port z ladem oraz drog
morskiego dostepu. Konserwacja drég morskiego dostepu
obejmuje réwniez poglebianie i utrzymywanie droznosci
szlakéw przy pomocy lodofamaczy.

b) Rekompensata za dzialalno§¢ organéw zarzadzajacych portu,
ktéra nie ma charakteru gospodarczego i ktéra normalnie
lezy w kompetencji organu zarzadzajacego portu dzialaja-
cego w danej chwili jako organ wladzy publicznej zaréwno
w porcie, jak i poza nim.

5.4  Dostarczenie i eksploatacja infrastruktury portu jest
jednak zagadnieniem bardziej zlozonym. Mozna tu wprowadzi¢
rozréznienie pomiedzy z jednej strony infrastrukturg dostepu
i infrastrukturg obronng, a z drugiej — infrastrukturg wewnatrz-
portowa. Do tych pierwszych naleza calo$¢ infrastruktury
gwarantujacej dostep drogg morska i ladowa do obszaru portu,
w tym instalacje dostgpu morskiego, instalacje obronne, pols-
czenia ladowe dostgpne dla $rodkéw ogdlnego transportu
publicznego oraz infrastruktura dla uslug koniecznych na
obszarze portu. Infrastrukture wewngtrzportows zdefiniowad
mozna jako instalacje cywilne znajdujace na obszarze portu,
ktore ulatwiaja $wiadczenie ustug wobec statkow i tadunku.

5.5 Waznym zagadnieniem jest tu, czy infrastruktura
portowa funkcjonuje w ogélnym interesie portu, czy tez jest
zarezerwowana dla konkretnego uzytkownika czy operatora.
Wytyczne musialyby wprowadzi¢ latwe do zastosowania rozré-
znienie.
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5.6  Panuje zgoda co do przyznawania pomocy w zakresie
dostarczania i wykorzystania suprastruktury portowej, tzn.
zagospodarowania powierzchni, budynkéw, sprzetu ruchomego
i stalego potrzebnego do $wiadczenia ustug. Finansowanie ze
srodkéw publicznych tych obszaréw jest powszechnie uznane
za pomoc panstwa.

5.7  Uznajac, ze mozna wprowadzi¢ jasne rozrdznienie
miedzy inwestycja a dzialalnoicia, bez wzgledu na to, czy sa
one dofinansowywane ze $rodkéw publicznych zgodnie z zasa-
dami pomocy panstwowej, logiczne wydaje si¢ przyjecie zasady,
ze organ zarzadzajacy portu powinien cieszy¢é si¢ pelng
swoboda finansowa umozliwiajagca mu odzyskanie od uzytkow-
nikéw kosztow inwestycji i dzialalnosci, ktére nie zostaly
zakwalifikowane do pomocy panstwa.

5.8  Nalezaloby zmodyfikowa¢ dyrektywe w sprawie prze-
jrzystodci (') tak, by jej zakres stosowania obejmowal wszystkie
porty morskie. W ten sposéb organy zarzadzajace portéw
musialyby wykazywac przeplywy s$rodkéw publicznych na ich
rachunkach i prowadzi¢ odrgbne bilanse, jesli $wiadczg zaréwno
ustugi publiczne, jak i normalne ustugi gospodarcze. Te ostatnie
majg szczegoblne znaczenie zwazywszy na mozliwo$¢ uzyskania
pomocy ze Srodkéw publicznych jako rekompensate za wywig-
zywanie si¢ z zobowigzan $wiadczenia ustug publicznych.

6. UsciSlenie procedur dostepu do rynku ustug portowych

6.1 W S$wietle doswiadczen zwigzanych z dwoma wnioskami
legislacyjnymi Komisji Europejskiej w sprawie dostepu do rynku
ustug portowych warto byloby dostarczy¢ wskazéwki, opierajac
si¢ na istniejacych ramach prawnych UE oraz zbada¢, ktére
instrumenty moglyby by¢ przydatne dla portéw i jak nalezaloby
je zastosowac.

6.2 Dla wielu portéw bardzo przydatne bylyby wytyczne czy
zalecenia, w przeciwienstwie do uregulowan prawnych,
w sprawie procedur selekgji, takich jak przetargi i inne dopusz-
czalne instrumenty, warunkéw udzielania koncesji, zawierania
uméw o dzierzawe terenu itp.

6.3  Takie wskazéwki moga by¢ celowe, by uscisli¢ status
prawny takich ustug (np. pilotowanie), ktére sa Swiadczone w
interesie publicznym, np. stuza ogélnemu bezpieczenstwu w
portach.

7. Rozwigzanie problemu zator6w w pracy portéw, ktore
negatywnie wplywaja na wydajno$¢ portow

7.1  Poza problemami strukturalnymi zwigzanymi z brakiem
odpowiedniej wydajnosci infrastruktury, o czym juz byla mowa
powyzej, czesto wspomina si¢ o zatorach natury raczej opera-
cyjnej, ktore negatywnie wplywaja na wydajnos$¢ portu. Ogdlnie
rzecz biorgc, zdarza si¢ to w: a) procedurach administracyjnych

1980/723/EWG,  zmieniona  przez

(*) Dyrektywa dyrektywe

2000/52/WE

i biurokratycznych, kontrolach i inspekcji oraz b) w przypadku
niewydolnosci transportu na zapleczu.

7.2 Istnieje zgoda co do tego, ze UE powinna kontynuowaé
prace nad modernizacjg kontroli celnych (*) i zagwarantowad,
ze jej polityka w zakresie kontroli celnych, bezpieczefistwa na
morzu, bezpieczefistwa w ogodle, zdrowia publicznego i jakosci
srodowiska bedzie whasciwie skoordynowana i zharmonizowana
oraz nie bedzie przenosi¢ nadmiernie zakresu odpowiedzial-
nosci z rzadu na porty.

7.3 Pomyst ,wspdlnej europejskiej przestrzeni morskie;j”
wysuniety przez Komisje powinien przyczyni¢ si¢ do zapew-
nienia, ze z punktu widzenia procedur administracyjnych i
celnych zegluga przybrzezna bedzie traktowana tak samo jak
transport $rédladowy. Nie powinien tez prowadzi¢ do ustano-
wienia ograniczeni prawnych na wodach miedzynarodowych UE
(na pelnym morzu), co byloby sprzeczne z zasada wolnosci
zeglugi 1 prawem nieszkodliwego przeplywu, czy tez narzucaé
ograniczen, ktére nie sa zgodne z migdzynarodowymi przepi-
sami i postanowieniami. Ide¢ uznawania UE za jedno pafstwo
dla potrzeb celno-administracyjnych mozna jedynie przyja¢ z
zadowoleniem. EKES rozumie, ze pomyst ,wspdlnej europejskiej
przestrzeni morskiej” odnosi si¢ do wirtualnej przestrzeni
morskiej, w ktdrej nastapi uproszczenie formalnosci administra-
cyjnych i celnych dla wewnatrzunijnych ustug morskich, co
zapewni im system podobny do tego, jaki obowigzuje dla trans-
portu samochodowego i kolejowego w ramach rynku wewnetrz-
nego.

7.4 Ponadto Komisja powinna wzmdc wysitki zmierzajace do
rozwigzania zatoréw wystepujacych na zapleczu poprzez reali-
zacje programu NAIADES dotyczacego zeglugi $rodladowej oraz
wdrozenie ,pakietéw kolejowych” i polityki wydajnosci
w stosunku do transportu drogowego. Takze w zwigzku z tymi
rodzajami transportu nie nalezy zapominaé o sprawach socjal-
nych czy poruszaé ich kwestii tylko w minimalnym stopniu, jak
np. niestety mialo to ostatnio miejsce w przypadku doku-
mentéw Komisji dotyczacych zeglugi $rédladowej (przeglad
$redniookresowy Bialej ksiegi dotyczacej transportu; program
NAIADES).

8. Zapewnianie wlasciwych i bezpiecznych warunkéw i
okolicznosci pracy oraz odpowiednich stosunkéw pracy
w portach

8.1  Wydajno$¢ operacji portowych zalezy zaréwno od nieza-
wodnosci, jak i od bezpieczenstwa elementéw, ktére z kolei,
pomimo postepu technicznego, w duzej mierze zaleza od czyn-
nika ludzkiego. Uzasadnia to zapotrzebowanie na wykwalifiko-
wana i dobrze wyszkolong site robocza w portach zajmujacy sie
wszystkimi ustugami i operacjami, zaréwno na ladzie, jak i na
statkach. Ten wstepny wymoég stosuje si¢ do portéw i ustug
portowych bez wzgledu na to, czy porty s3 wlasnoscia prywatng
czy publiczna.

8.2  Partnerzy spoleczni powinni odgrywaé istotng role w
zapewnieniu i utrzymaniu opisanych wyzej warunkéw. Na
szczeblu europejskim Komisja powinna wspieral ich wysitki,
ulatwiajac dialog spoteczny.

(*) Zapowiedziano kilka wnioskéw majacych na celu modernizacje
kontroli celnych, w tym dwa wnioski legislacyjne w sprawie 1prze—
gladu kodeksu celnego i programu dzialania dla stuzb celnych
2013:
http:/[ec.europa.cu/taxation_customs/customs/policy_issues/
customs_strategy/index_en.htm
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8.3 Na portach europejskich spoczywa odpowiedzialno§¢ za
utrzymanie wysokich standardéw niezawodnosci i bezpieczen-
stwa. Unia Europejska moze si¢ do tego przyczynié, zapewniajac
wlaSciwe wsparcie (finansowe) dla programéw szkoleniowych i
ksztalcenia oraz egzekwujac obowigzujace przepisy bezpieczefi-
stwa. UE moze réwniez zachgcaé mlodych ludzi do podejmo-
wania pracy zawodowej w portach, podobnie do dzialaii przez
nig prowadzonych, by przyciaggnaé¢ mlodziez do zawodéw zwia-
zanych z morzem. Ma to wplyw réwniez na pracg w portach.
Zaawansowane szkolenia morskie umozliwiaja wyksztalcenie na
przyszlo$¢ wystarczajacej liczby wykwalifikowanych pilotéw
portowych, kapitanéw portéw oraz innych grup zawodowych
pracujgcych w portach.

8.4  Sprawa o zasadniczym znaczeniu dla dobrej polityki
portowej sa odpowiednie stosunki pracy. Komisja powinna, w
Scistej wspolpracy z rzadami panstw czlonkowskich, stworzy¢
korzystne warunki ramowe w tej dziedzinie.

841 Majgc to na uwadze Komisja powinna przede
wszystkim wypowiedzie¢ si¢, czy konwencje nr 137 i 152 MOP
dotyczace pracy w portach sg zgodne z traktatami UE i wspol-
notowym dorobkiem prawnym, zanim zacznie zachecal
panstwa cztonkowskie do ratyfikowania tych konwencji.

8.5  Dla osiggniecia optymalnych warunkéw pracy w portach
oraz pozytywnego ogdlnego klimatu spolecznego istotny jest
wiasciwy dialog spoleczny. Dialog taki ustanowiono w wigk-
szo$ci portéw morskich, a tam gdzie tak si¢ nie dzieje nalezy go
wprowadzi¢. O ile europejskie organizacje przedstawicielskie

Bruksela, 26 kwietnia 2007 r.

wlaSciwych podmiotéw osiagng porozumienie co do wspdlnych
zagadnieni je interesujacych, dialog taki moze na poziome euro-
pejskim stanowi¢ specyficzng warto$c.

9. Dzialania na rzecz ogélnej konkurencyjnosci i postrze-
gania portéw w pozytywny spos6b

9.1 Zwazywszy na istotne znaczenie portéw dla Europy,
zadaniem Unii Europejskiej jest poprawienie konkurencyjnosci i
promowanie pozytywnego wizerunku branzy portowej, przede
wszystkim poprzez wilasciwe zajecie si¢ wyzej wymienionymi
zagadnieniami, lecz réwniez podejmujac konkretne dzialania
wymienione w tej czesci.

9.2 W swej polityce stosunkéw zewnetrznych UE powinna
szczegOlnie zwracaé uwage na przypadki nieuczciwej konku-
rencji ze strony portéw sasiadujacych z nig krajow nienalezg-
cych do UE. Kwestia ta dotyczy zwlaszcza portéw baltyckich,
czarnomorskich i §rédziemnomorskich.

9.3 UE powinna réwniez promowal pozytywny wizerunek
portéw morskich wsréd obywateli europejskich, podkreslajac
warto$¢ dodang wytwarzang przez porty dla europejskiego
handlu, dobrobytu, spéjnosci i kultury, co przyczyni si¢ do szer-
szego poparcia spolecznego dla portéw.

9.4  UE moze tez przyczyniaC si¢ do podejmowania wspot-
pracy i wymiany najlepszych praktyk i innowacyjnych
rozwigzan przez porty, popierajagc pragmatyczne, a nie teore-
tyczne projekty badawcze skierowane na potrzeby przemystu.

Przewodniczacy

Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Spolecznego
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