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5.2.17  Bezzwloczne ustanowienie dziatan gwarantujacych 5.2.19  Zagwarantowanie ciagloici specjalnych systemow

regionom peryferyjnym zréwnowazony rozwoj, zwlaszcza za$
w zakresie ochrony réznorodnosci biologicznej, sieci Natura
2000 i zarzadzania odpadami.

5.2.18  Wykazanie si¢ wyobraznig przy wdrazaniu mecha-
nizméw i procedur przeznaczonych specjalnie dla regionéw
peryferyjnych, aby unikna¢ ich marginalizacji w korzystaniu
z dobrodziejstw duzego rynku wewnetrznego, sprzyjajac np.
wykorzystaniu odnawialnej energii oraz dostgpowi do sieci
szerokopasmowych.

Bruksela, 13 lipca 2005 r.

fiskalnych regionéw peryferyjnych, bedacych kluczowymi
instrumentami rozwoju ekonomicznego tych regionow.

5.2.20  Uwzglednienie aktywnego uczestnictwa regionéw
peryferyjnych w negocjacjach uméw o partnerstwie gospodar-
czym z panstwami Afryki, Karaibow i Pacyfiku poprzez stwo-
rzenie mechanizmu plynnego i nieustannego dialogu miedzy
wladzami regionalnymi iflub krajowymi a cialami regional-
nymi, z ktérymi UE negocjuje umowy o partnerstwie gospodar-
czym, aby zagwarantowal tym samym wickszg efektywnosc,
komplementarno$¢ i spojnosc tych uméw.

Przewodniczgca

Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Spolecznego
Anne-Marie SIGMUND

Opinia Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Spotecznego w sprawie wniosku dotyczacego
dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady w sprawie dostepu do rynku ustug portowych

COM(2004) 654 koricowy -2004/0240 (COD)

(2005/C 294/06)

Dnia 2 grudnia 2004 r., dzialajac na podstawie art. 80 ust. 2 Traktatu ustanawiajagcego Wspélnote Euro-
pejska, Rada Unii Europejskiej postanowila zasiegnal opinii Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-
Spolecznego w sprawie wspomnianej powyzej.

Sekcja ds. Transportu, Energii, Infrastruktury i Spoleczenstwa Informacyjnego, ktorej powierzono przygoto-

wanie prac Komitetu w tej sprawie, wydala swoja opini¢ w dniu 19 maja 2005 r. (Sprawozdawca: Daniel
RETUREAU).

Na 419 sesji plenarnej w dniach 13-14 lipca 2005 r. (posiedzenie z dn. 13 lipca), Europejski Komitet
Ekonomiczno-Spoleczny stosunkiem gloséw 91 do 49, przy 17 glosach wstrzymujacych sie, przyjal naste-

pujaca opinie:

1. Wstep

1.1 W czasie, gdy Biala ksigga na temat wspdlnej polityki
transportowej byla jeszcze w fazie przygotowan, Komisja — w
Slad za Zielong ksigga w sprawie portow morskich i infrastruk-
tury morskiej z 1997 r. — przypomniala w pierwszym
projekcie dyrektywy w sprawie dostepu do rynku ustug porto-
wych z 2001 r. o nastgpujacych kluczowych tematach ,pakietu
portowego™:

— integracja transportu morskiego w ramach TEN-T,

— ustalenie zasad dostgpu do ustug portowych,

— finansowanie publiczne portéw morskich i infrastruktury
portowe;j.

1.2 Tematy ,pakietu portowego” zostaly skadingd szeroko
oméwione we wstepie do pierwszego projektu dyrektywy (')
dotyczacej drugiego kluczowego tematu — dostepu do rynku,
ktory ostatecznie zostal odrzucony przez Parlament w trzecim
czytaniu.

1.3 Jako jedyna instytucja posiadajaca prawo do inicjatywy
ustawodawczej, Komisja powraca do tematu, wystepujac z
nowa propozycja dyrektywy () w sprawie dostepu do rynku
ustug portowych. Uznaje ona bowiem, ze zgodnie z Traktatem
ustanawiajagcym ~ Wspodlnote  Europejska  jej  prawem
i obowiazkiem jest stanowienie w tej dziedzinie prawa.

1.4 Zapewnia ona in limine, ze zamysl, ogdlne zasady i cele
sformutowane w 2001 r. pozostaly niezmienione, uwzgled-
niono jednak niektére z zaproponowanych poprawek, jako ze
wzbogacaja one pierwotng wersje dokumentu.

(") COM(2001) 35 koncowy.
() COM(2004) 654 konicowy z 13 pazdziernika 2004 r.
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1.5  Zanim przejdziemy do analizy natury i zakresu zmian
zaproponowanych w nowym projekcie dyrektywy, przypom-
nie¢ wypada niektore z podstawowych przeszkdd, na jakie
natrafita poczatkowa propozycja:

— poddano w watpliwos¢ sama potrzebe takiej dyrektywy;

— podniesiono zarzut, i to w przypadku Komitetu () juz na
poziomie Zielonej ksiegi z 1997 r. oraz ponownie przy
okazji propozycji dyrektywy z 2001 r., braku rzeczywistego
uwzglednienia spolecznego wymiaru sektora ustug porto-

wych;

— uznano, ze niewystarczajagco uwzglednione zostaly wymogi
bezpieczefistwa i ochrony Srodowiska, oraz pojecie $wiad-
czenia ustug uzytecznoséci publicznej (art. 86 TWE);

— postulowano, by kwestia pilotazu zostala wylaczona z
obszaru zastosowania dyrektywy (sprawozdawca w Parla-
mencie proponowal takze wylaczenie przeladunku, ale nie
uzyskal co do tego wigkszosci w komisji parlamentarnej);

— zasada lub zakres samodzielnej obstugi, a szczeg6lnie — w
ramach przefadunku — automatyczny wymaég co najmniej
dwoch dostawcow ustug na port, wywolaly wiele krytyk, a
nawet doprowadzily do europejskiego strajku dokeréw;

— okres waznosci zezwolen, a takze rekompensata przezna-
czona dla poprzednich dostawcéw ustug ze strony nowych
dostawcow, wywotlaly dlugotrwale debaty: chodzilo o to, by
nie hamowa¢ inwestycji, nawet pod koniec okresu zezwo-
lenia, oraz o ochrong intereséw ekonomicznych dostawcow

ustug;

— dostepnos¢ dla mozliwie jak najwigkszej liczby dostawcéw,
krytykowana byla z punktu widzenia warunkéw skutecz-
nosci ekonomicznej i rentownosci inwestycji, w zaleznosci
od rzeczywistych rozmiaréw rynku i z innych wzgledow,
takich jak na przyklad strategia rozwoju czy specjalizacja
portow.

2. Nowy wniosek Komisji

2.1  Rozpatrywany projekt zawiera solidne uzasadnienie i
liczne wywody. Komisja zapewnia, Ze podjela na nowo
poczatkowy projekt z 2001 r., uwzgledniajgc przy tym wiasny,
zmodyfikowany wniosek z 2002 r. oraz stanowisko wspdlne
Rady, a takze teksty bedace wynikiem kompromisu osiggnie-
tego po drugim czytaniu w Parlamencie.

(*) Opinia EKES-u w sprawie ,Zielonej ksi¢gi Komisji w sprawie portow
i infrastruktury morskiej”, Dz. U. C 407 z 28.12.1998, str. 92.

2.2 Gléwne motywy uzasadniajgce t¢ europejska inicjatywe
s3 nastepujace:

— cztery podstawowe wolnosci wynikajace z Traktatu,
— whioski ze strony Rady,

— wzrastajace potrzeby w dziedzinie transportu (Biala ksiega
z 2001 r.) oraz konieczno$¢ przeniesienia znacznej czesci
tego wzrostu na transport morski,

— potrzeba zakoficzenia prac nad rynkiem wewnetrznym oraz
koniecznos$¢ przejrzystej konkurencji w portach i pomiedzy
portami, opartej o ujednolicone zasady,

— tworzenie miejsc pracy oraz poszanowanie praw socjalnych
pracownikow.

2.3 Zalozenia, ogdlne zasady oraz wiele punktéw pozostato
jednak bez zmian w stosunku do poczatkowego projektu z
2001 r.

2.4 Zmiany nie dotycza zwlaszcza:

— zakresu zastosowania,

— kryteriow udzielania zezwolen,

— pilotazu, uznawanego za ustuge komercyjna,

— przejrzystosci ksiggowosci organu zarzadzajacego portem
lub systemem portowym (kwestia ta, w odréznieniu od
poprzednich, nie byla podwazana; jest ona przedmiotem
dyrektywy dotyczacej przejrzystosci finansowej oraz
wytycznych odnosnie pomocy panstwowej).

2.5  Gloéwne nowe elementy wprowadzone przez Komisj¢ to:

— operacje dokonywane samodzielnie, zwigzane z obsluga
towarowg i pasazerska, za posrednictwem personelu
ladowego, ale takze w pewnych warunkach pokladowego,

— zezwolenia stajg si¢ obowigzkowe dla dostawcoéw ustug, jak
i w odniesieniu do samodzielnej obstugi; obecni dostawcy
bedg musieli uzyska¢ nowe zezwolenia w ,rozsadnym
terminie” w celu dostosowania si¢ do dyrektywy, z
uwzglednieniem zasadnych oczekiwan dostawcow juz
dzialajacych na rynku, najpdZniej rok po ostatecznym
terminie transpozycji dyrektywy,

— gléwna zasada jest dostep mozliwie jak najwigkszej liczby
dostawcow do szeroko rozumianego rynku ustug porto-
wych, a wyjatkiem ograniczanie ich liczby (art. 9),

— okres waznosci zezwolen zostal ostatecznie uzalezniony od
inwestycji dokonywanych przez dostawce oraz zasad
odnos$nie spadku wartosci ruchomosci i nieruchomosci,

— kwestia konkurencji pomiedzy portami zostala rozwigzana
poprzez zastosowanie dyrektywy w sprawie przejrzystosci
(art. 16) oraz wytycznych odnosnie pomocy pafstwowej
(art. 17).
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3. Uwagi wstepne

3.1 Pewna liczba portéw morskich nalezy iflub jest
zarzadzanych przez wladze publiczne (gminy lub inne
jednostki  samorzadu  terytorialnego,  przedsigbiorstwa
panstwowe itp.). Zarzadzajacy portami s3 wiec poddani w
catosci lub czesciowo zasadom ksiegowosci publicznej i stosujg
ksieggowo$¢ analityczng. Stosowane praktyki i ksiggowosé
portéw morskich powinny by¢ weryfikowane przez krajowe
organy do spraw konkurengji i, zaleznie od sytuacji, krajowe
lub regionalne trybunaly obrachunkowe, a sprawozdania tych
instytucji powinny by¢ przekazywane Komisji, a konkretnie
DG ds. Konkurengji.

3.2 W ostatnich latach w wickszoSci nowych i starych
Panstw Czlonkowskich widoczne byly przemiany zmierzajace
w kierunku prywatyzacji portéw morskich; wiele portéw prze-
ksztalcito si¢ w spotki akcyjne.

3.3 Najwazniejsze porty europejskie s3 otwarte na Morze
Pélnocne i Kanat La Manche; tonaz towaréw i liczba przefado-
wywanych konteneréw réznig si¢ znacznie w zaleznosci od
polozenia geograficznego portéw na wybrzezach réznych
morz europejskich. W zakresie zastosowania projektu dyrek-
tywy, rozpigtos¢ ta wynosi od 1,5 mln do dziesigtkéw, a nawet
setek mln ton; jesli chodzi o kontenery, ich liczba sigga wielu
miliondéw rocznie (np. Rotterdam, Antwerpia). Komitet uwaza,
ze stosowanie jednakowych regul co do portéw morskich
znacznie réznigcych sie  wielkoScig, dzialalnoscig, forma
wlasnosci i zarzadzania moze nie odpowiadaé realiom i
faktycznym potrzebom tych portéw. Konkurencja miedzy
portami jest od dawna rzeczywisto$cia. Uwzgledni¢ tu nalezy
zasady pomocniczosci i proporcjonalnosci.

3.4  Wiele portéw dostarcza samodzielnie cz¢$¢ infrastruk-
tury oraz ustug zasadniczych dla ruchu morskiego i nie uwaza,
ze ich kompetencje powinny si¢ ograniczaé do administro-
wania przestrzenig morska i ladowq portu, do jej utrzymania i
do utrzymania nabrzezy. Oferowanie pewnych uslug moze
odpowiada¢ wymaganiom interesu ogélnego lub tez poszuki-
waniu przez wladze portowe ogélnej rownowagi finansowej, a
nawet zysku dzielonego wér6d akcjonariuszy portéw prywat-
nych. Zakaz ,dublowania subwencji” oslabilby zdolnosci inwes-
tycyjne portow.

3.5 Komitet zaluje, ze wazne przemiany, ktére zaszly od
opublikowania Zielonej ksiggi i pierwszego projektu portowego
nie zostaly wzigte pod uwage i zwraca si¢ do Komisji
o poprawienie projektu na podstawie obiektywnej analizy
oddzialywania, uwzgledniajacej obecne realia portéw europej-
skich i ich niezaprzeczalng migdzynarodowa konkurencyjnosc.
Komitet przyjmuje do wiadomosci zapowiedz Komisji, zlozong
w czasie przestuchania zorganizowanego przez Komitet 31
stycznia 2005 r., ze analiza taka zostanie opublikowana pod
koniec czerwca 2005 r. Jako Ze nie istnieje odpowiedni komitet
dialogu spolecznego, Komitet uwaza, ze nalezy réwniez prze-
prowadzi¢ konsultacje z partnerami spolecznymi. Glebokie
zmiany w projekcie powinny wynikac z przestrzegania standar-

dowych procedur w zakresie lepszego ustawodawstwa (szcze-
g6lnie co do udzialu, konsultacji i analizy oddzialywania),
bowiem drugi projekt zlozony zostal krétko po pierwszym,
bez przeprowadzenia wystarczajgcych prac przygotowawczych.

3.6  Port stanowi zlozong platforme logistyczna, powigzang
z zapleczem ladowym o réznym poziomie rozwoju gospodar-
czego i zasiggu geograficznym, regionalnym, krajowym, czy
nawet miedzynarodowym; platformg powigzang z sieciami
zeglugi $rddladowej, kolei, autostrad, rurociagéw i zeglugi
przybrzeznej. Jako taki musi opracowywac strategie zwigzane z
rozwojem obszaru geograficznego, na ktérego gospodarke
wplywa, z jego potencjalem zatrudnienia, z potrzebami gospo-
darczymi, ktore si¢ na tym obszarze pojawiajg i podlegaja prze-
mianom. Zdaniem Komitetu nalezy wspiera¢ transport multi-
modalny z naciskiem na transport morski, a zwlaszcza kabotaz;
jednak projekt dyrektywy w swej obecnej formie nie dotyczy
bezposrednio tej bezwzglednej potrzeby.

3.7 Rola portéw handlowych, wyspecjalizowanych czy ogél-
nych, publicznych czy prywatnych, nie ogranicza si¢ do zapew-
niania materialnej infrastruktury (dostep do portu, baseny
portowe, nabrzeza i przestrzen ladowa) platformy multimo-
dalnej. Ich rola organizatora, przydzielajagcego przestrzen i
zapewniajacego rozwoéj infrastruktury, powinna rowniez przy-
nosi¢ ekonomiczne rezultaty. Porty muszg tez wyrdéwnywacl
ewentualne stabe strony prywatnych operatoréw w niektorych
dziedzinach tak, aby platforma utrzymywala swa funkcjonal-
nosé.

3.8 Nalezy uszanowaé projekty rozwoju oraz specjalizacje
portéw. Oprocz takich ograniczen jak dostgpna przestrzen i
fizyczne trudnosci zwigzane z dostgpem, mozliwe powinno
by¢ takze ograniczenie ilodci dostawcow ustug ze wzgledu na
wydajno$¢ ekonomiczng i rentowno$¢ ustug dostawcow,
bezpieczenistwo operacji, organizacj¢ portu, gwarancje $rodo-
wiskowe i spoleczne, zabezpieczenie miejsc pracy. Wynika to
przede wszystkim z zasady pomocniczosci. Poza tym przesadna
konkurencja moze prowadzi¢ do rozproszenia Srodkéw oraz
wiedzy i umiejetnosci, ze szkoda dla intereséw uzytkownikow
portow.

3.9  Komitet przyznaje, ze nowy projekt Komisji pozostawia
wladzom portowym wiecej swobody w ustalaniu limitéw liczby
operatorow w kazdej kategorii ustug, zaleznie od rodzaju portu
i warunk6éw lokalnych.

3.10  Koncesje i licencje udzielone przez wiasciwa wladze
dostawcom ustug lub umowy handlowe pomiedzy wiasciwa
wladza a dostawcami ustug muszg by¢ zawarte na okres odpo-
wiadajacy rodzajowi i wysokosci inwestycji zrealizowanych
przez dostawcow ustug, umozliwiajac normalny okres amorty-
zacji i dochodowos¢ poczynionych inwestycji, tak aby sprostaé
warunkom koncesji, licencji czy kontraktu (np. 10 lat w przy-
padku niewielkich inwestycji, 15 lat w przypadku znacznych
inwestycji dotyczacych aktywéw ruchomych i szkolenia, 45 lat
w przypadku znacznych inwestycji dotyczacych nieruchomosci
i ruchomosci).
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3.11  Prawa i warunki dzialalnoici zarzadzajacego portem,
ktéry zawart umowy dzierzawy obszaru portowego czy uzyskat
pozwolenie na dostarczanie ustug portowych, nie powinny sie
zmieni¢ w wyniku wejscia w zycie dyrektywy, poniewaz ozna-
czaloby to niedotrzymanie ze strony zarzadu portu zobo-
wigzan zawartych w umowie i pociggaloby za soba odpowie-
dzialno$¢ panstwa.

3.12  Komitet zauwaza, ze zmiany dotyczace przeladunkéow
i pilotazu nie odpowiadaja oczekiwaniom dotychczas
wyrazonym przez Komitet, wiele pafistw oraz Parlament (%).

3.13  Liczba miejsc pracy w ustlugach portowych nie jest
zwigzana, jak twierdzi Komisja, z liczbg dostawcow, ale z
rzeczywistym ruchem w porcie iflub ze zréznicowaniem ustug.
Mnozenie dostawcéw nie pomnozy stanowisk pracy. Tylko
wzrost ruchu i pojawienie si¢ nietradycyjnych ustug moglyby
pociagnac za soba utworzenie nowych stanowisk pracy.

3.14  Przepisy dotyczace przeladunku i samodzielnej obstugi
przefadunku, planowane dla morskich autostrad i kabotazu na
rynku wewnetrznym, zakwestionowalyby podstawy ukladow
zbiorowych w wigkszosci krajow. Uklady te, w $wietle projektu
dyrektywy, w niektorych przypadkach moglyby by¢ uznane za
niezgodne ze wspélnotowym prawem o konkurencji, zacho-
wujac jednoczes$nie wazno$¢ w prawie socjalnym i w prawie
pracy na plaszczyznie krajowej. Trybunal Sprawiedliwosci
przyznaje, ze poszanowanie ukladéw zbiorowych moze ograni-
czaé stosowanie prawa o konkurencji. Na szczeblu miedzynaro-
dowym, wiele Panstw Czlonkowskich ratyfikowalo konwencje
morskie MOP dotyczace przeladunku w portach (°) oraz
warunkow pracy i bezpieczenstwa zalog. Komitet stwierdza, ze
przepisy przewidziane przez Komisj¢ nie biora pod uwage
uregulowan wynegocjowanych na plaszczyznie trojstronne;j.

3.15 Komitet przywiazuje wage do silnej konkurencji na
rynku ustug oraz do jako$ci, bezpieczefistwa i ciaglosci przel-
adunku w portach. Jednak zezwolenie na samodzielng obstuge
przeladunku doprowadzitoby do nieréwnej konkurencji
pomigdzy istniejacymi firmami przetadunkowymi a podmiotami
dokonujacymi  przeladunku samodzielnie. Przedsigbiorstwa
przefadunkowe umocnily swa pozycje w portach dzigki prywa-
tyzacji lub przetargom i zainwestowaly w infrastruktury
i suprastruktury portowe. Tymczasem firmy samodzielnie
obstugujace przeladunek moglyby wejs¢ na rynek ustug porto-
wych bez przechodzenia procedury przetargowej ani zobo-
wigzan inwestycyjnych i, w przeciwiefistwie do firm przeladun-
kowych, za darmo korzystal z infrastruktury stworzonej juz
przez innych oraz dziala¢ bez jakichkolwiek ograniczen czaso-
wych. Ryzyko wypadku jest w portach wysokie, dlatego tez
niezbgdne jest w nich surowe kontrolowanie przestrzegania
wymogow bezpieczefistwa pracy. W przypadku zezwolenia na
samodzielny przeladunek nalezy liczy¢ si¢ ze wzrostem liczby

(*) Opinia EKES-u dotyczaca projektu dyrektywy Parlamentu Europej-
skiego i Rady w sprawie dostgpu do rynku ustug portowych, Dz.U.
C 48 z dnia 21.2.2002 r., str. 122.

() Zwlaszcza Konwencje 137, ratyfikowana przez wiele Panistw Czlon-
kowskich UE z dostgpem do morza. Przewiduje ona prowadzenie
jednego rejestru dla wszystkich dokeréw danego portu oraz ich
pierwszenstwo w dostepie do pracy na rynku ustug portowych.

wypadkéw. Pomimo deklaracji o wymiarze spolecznym
projektu dyrektywy, przepisy te bylyby w rzeczywistosci odrzu-
ceniem oczekiwan dokerdw, obawiajacych si¢ utraty uznanych
i kwalifikowanych stanowisk pracy o wynegocjowanym
poziomie wynagrodzen, na rzecz niepewnego zatrudnienia,
zindywidualizowanych uméw oraz utraty gwarancji socjalnych
i placowych w ramach wymuszonej konkurencji miedzy
uslugodawcami. Samodzielna obstuga przeladunku prowa-
dzilaby do zwigkszenia ilosci zadan personelu pokladowego
i zagrozenia wypadkowego, jako ze sklad zalogi jest czesto
ograniczany do minimum. Wigzaloby si¢ to réwniez z dodat-
kowymi obowiazkami i zwigkszeniem odpowiedzialnosci kapi-
tanow.

3.16  Komitet uwaza, ze pilotazu nie mozna traktowac jako
zwyklej ustugi handlowej. Wymaga on zlozonych kompetencji
technicznych, wiedzy o lokalnych, czasem zmiennych, warun-
kach, ktora jest potrzebna by zapewni¢ bezpieczenstwo trans-
portu, okolicznej ludnoéci oraz $rodowiska, w zaleznosci od
transportowanych towaréw. Chodzi tu wigc o ustuge uzytecz-
nosci publicznej, ktéra ze swej natury nie jest ustuga handlows,
mimo iz czgsto jest powierzana przedsigbiorstwom prywatnym
kontrolowanym przez wladze portowe, i ktéra z tego wzgledu
powinna zosta¢ wylaczona z proponowanego obszaru zastoso-
wania. Nic nie stoi na przeszkodzie, aby porty, jak ma to juz
miejsce, udzielaly zezwolen na pilotaz kapitanom, ktérym
doswiadczenie i znajomos¢ warunkéw lokalnych pozwalaja na
doprowadzenie ich statku do nabrzeza bez pomocy. Trzeba
jednak pamietal, ze wiele statkow przewozi substancje niebez-
pieczne, mogace by¢ zagrozeniem dla innych statkéw, insta-
lacji, 0s6b pracujacych w porcie i okolicznej ludnosci.

3.17 Komitet zauwaza, ze porty sa réwniez obszarami
podlegajacymi suwerennej kompetencji panstwa, do ktérego
naleza. Kompetencja ta nie powinna by¢ naruszana przez
dyrektywe; niektére funkcje (udzial w walce z terroryzmem,
zorganizowang przestepczo$cia i nielegalna imigracjg, ktére
niejednokrotnie wymagajg wydatkow i inwestycji pozostawio-
nych w gestii portu) moga zosta¢ przekazane wladzom
portowym.

3.18 Nowe postanowienia w kwestii zezwolen mieszczg si¢
w kategoriach oczywistosci i zdrowego rozsadku, cho¢ okres-
lanie wymagai powinno uwzgledniaé warunki i specyfike
lokalna; stosowanie wobec portéw morskich zasad przejrzys-
tosci i rozdzialu rachunkowo$ci nie jest kwestionowane.
Komitet uznaje konieczno$¢ ich poszanowania jako konsek-
wencje dyrektywy o przejrzystosci.

3.19  Nalezy sprecyzowal w dyrektywie cigzace na ustugo-
dawcach portowych zobowigzania, od ktérych wypehienia
zalezy przedluzanie zezwolen po o$miu, dwunastu lub trzy-
dziestu latach.
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320 Wydaje sig, ze zasadniczym celem wniosku jest
obnizenie kosztéw ustug portowych, ale w opinii Komitetu
przestrzeganie norm bezpieczefistwa i Srodowiska, a takze
prawa socjalne to réwnie wazne kryteria skutecznego dzialania
platform portowych w interesie gospodarki transportowej oraz
bezpieczenistwa i regularnosci transportu.

3.21  Skrajna réznorodnos¢ sytuacji, zasad i praktyk krajo-
wych lub lokalnych, a takze zobowigzan organéw zarzadzaja-
cych i wladz publicznych sprawiaja, Ze wprowadzane zasady
powinny w pelni bra¢ pod uwage te szczegblne uwarunko-
wania, wlasciwe dla kazdego portu. Kazdy port przez lata
dokonywat dostosowan i pracuje w warunkach dla niego opty-
malnych w danym kontekscie terytorialnym; staranie o ujedno-
licenie warunkéw dziatalno$ci moze mieé negatywny wplyw na
prace w portach i ich wlasciwe funkcjonowanie.

3.22  Biorgc pod uwage powazne réznice w wielkosci i
rodzaju portéw, stosowanie zasady pomocniczosci w projekto-
wanym ustawodawstwie i lokalna spdjnos¢ polityk rozwoju
portéw wydaja si¢ Komitetowi korzystniejsze niz proponowane
w projekcie dyrektywy ujednolicone przepisy. Nadmierna
konkurencja miedzy dostawcami ustug w danym porcie
moglaby doprowadzi¢ do przeinwestowania i marnotrawstwa
oraz uwstecznienia w sferze socjalnej.

3.23  Zgodnie z zasadami pomocniczosci i proporcjonal-
no$ci, krajowe instytucje antymonopolowe i nadzorcze
moglyby posiada¢ kompetencje do interweniowania, gdyby
wladze portowe, bez ekonomicznego uzasadnienia lub koniecz-
noéci zapewnienia ustlug uzytecznoci publicznej, skupialy
ustugi portowe pod wlasng kontrola lub nie przestrzegaly
zasady przejrzystosci czy przepisow rachunkowosci. Inter-
wencja wspélnotowa w dziedzinie konkurencji lub pomocy
panstwowej moglaby bardziej koncentrowac si¢ na wyjatkach,
na przyklad w wypadkach, gdy krajowe organy kontroli konku-
rencji i regionalne lub krajowe trybunaly obrachunkowe nie
prowadzityby kontroli w sposéb satysfakcjonujacy z punktu
widzenia obowigzujacego prawa wspdlnotowego.

Bruksela, 13 lipca 2005 r.

3.24 W odniesieniu do pomocy panistwowej, kwestia prze-
niesienia pewnych kosztéw na miejscowych lub krajowych
podatnikéw — w zwigzku z niektérymi pracami nad drogami
dostgpu oraz pewnymi operacjami — jest przedmiotem obec-
nego orzecznictwa Komisji w dziedzinie pomocy panistwowej
(poglebianie i budowa kanatéw i basenéw portowych).

3.25  Zbiorowo$¢ lokalna moze zosta¢ opodatkowana
jedynie na potrzeby dobra ogélnego, a nie w celu obnizenia
kosztéw ponoszonych wylacznie przez uzytkownikéw, szcze-
gblnie tych najwickszych (krajowych i miedzynarodowych),
portéw morskich; okreslenie, co jest interesem ogdtu miesci sie
w kompetencjach demokragji, a nie rynku.

4. Podsumowanie

4.1  Dyrektywa ramowa, zawierajgca mniej szczegélow i
pozostawiajagca dos¢ miejsca na stosowanie zasady pomocni-
czosci wydaje si¢ lepsza formg niz obecne brzmienie projektu
dyrektywy; wystarczyloby wspomnie¢ raczej o zastosowaniu
odnos$nych przepiséw dotyczacych przejrzystosci i zaméwien
publicznych, niz wchodzi¢ w szczegdly wykonawcze dotyczace
ustug portowych; ramy wspdlnotowe nie powinny ograniczaé
prerogatyw zarzadu portu w dziedzinie ochrony interesu ogdl-
nego.

4.1.1  Taka dyrektywa ramowa nie powinna w niczym ogra-
niczal praw i obowigzkéw Panstw Czlonkowskich wynikaja-
cych z ich ustawodawstwa socjalnego, dotyczacego pracy,
zdrowia publicznego, Srodowiska naturalnego, bezpieczefistwa
i porzadku publicznego czy ustug uzytecznosci publicznej ani
tez wplyna¢ na ksztalt uktadéw zbiorowych zawartych zgodnie
z majacym zastosowanie prawem krajowym; powinna ona
réwniez uwzgledni¢ zobowigzania miedzynarodowe Panstw
Czlonkowskich, jak réwniez konwencje morskie MOP.

4.1.2  Komitet wyraza réwniez ubolewanie, ze nie nastapila
wlasciwa ocena oddzialywania projektu tej dyrektywy, co
sprzeczne jest z zobowiazaniem Komisji do lepszego stano-
wienia prawa podjetym po opublikowaniu Bialej ksiggi na
temat sprawowania rzadow; wszystkie projekty ustawodawstwa
podlegajace procedurze wspétdecydowania powinny podlegad
podobnej ocenie jak réwniez zawieraé informacje o konsulta-
cjach przeprowadzonych z partnerami spolecznymi.

Przewodniczaca

Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Spolecznego

Anne-Marie SIGMUND
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ZALACZNIK 1

do opinii Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Spolecznego

Nastepujace poprawki, ktére otrzymaly poparcie co najmniej jednej czwartej oddanych gloséw, zostaly w trakcie debaty
odrzucone.

Punkt 1.5, wiersz drugi:

Nada¢ nastgpujace brzmienie:

,Zanim przejdziemy do analizy natury i zakresu zmian zaproponowanych w nowym projekcie dyrektywy, przy-
pomnie¢ wypada niektére z podstawowych przeszkdd, na jakie — z punktu widzenia Europejskiego Komitetu
Ekonomiczno-Spolecznego — natrafita poczatkowa propozycja:”

Uzasadnienie

Gwoli jasnosci nalezy wspomniel, kogo dotyczyly te przeszkody. Z poprzednich ustepéw, ktdre dotycza Rady i Parla-
mentu, to nie wynika.

Wynik glosowania

Za: 42

Przeciw: 63

Wstrzymujacych sig: 3

Punkt 3.1, zdanie trzecie
Nada¢ nastgpujace brzmienie:

,Z zastrzezeniem kompetencji wlasnych Komisji Europejskiej S-stosowane praktyki i ksiggowo$¢ portéw morskich
powinny by¢ przedkladane...”.

Uzasadnienie

Proponowana procedura musi uwzglednia¢ obecne kompetencje Komisji.

Wynik glosowania
Za: 54
Przeciw: 71

Wstrzymujacych sig: 5

Punkt 3.1

Zmieni¢ miejsce calego ustepu, umieszczajac go miedzy punktami 3.17 i 3.18, przez co konieczna bedzie zmiana nume-
racji w calym punkcie 3.

Uzasadnienie

Jest to sformulowanie zbyt techniczne jak na uwage wprowadzajaca. Lepiej pasuje do odnosnych punktéw dotyczacych
finans6w.

Wynik glosowania

Za: 50

Przeciw: 74

Wstrzymujacych sig: 10
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Punkt 3.4
Usung¢ ostatnie zdanie:

,Wiele portéw dostarcza samodzielnie czg$¢ infrastruktury oraz ustug zasadniczych dla ruchu morskiego i nie
uwaza, ze ich kompetencje powinny si¢ ogranicza¢ do administrowania przestrzenig morska i ladowa portu, do jej
utrzymania i do utrzymania nabrzezy. Oferowanie pewnych ustug moze odpowiada¢ wymaganiom interesu 0gol-
nego lub tez poszuklwamu przez whadze portowe ogolnej rownowagl fmansowej, a nawet Zysku d21elonego wsréd
akcjonariuszy portow prywatnych. Zaka rrths ebilbe s ¢ -

Uzasadnienie

Jesli konkurencja miedzy portami ma by¢ uczciwa, dublowanie subwengji jest niedopuszczalne. Znieksztalca to bowiem
naliczane koszty wlasne, co powoduje brak przejrzystosci.

Wynik glosowania

Za: 61

Przeciw: 80

Wstrzymujacych sig: 6

Punkt 3.6 — skresli¢ ostatnie zdanie

,Port stanowi zlozona platforme logistyczna, powiazang z terytorium w glebi ladu o réznym poziomie rozwoju gospo-
darczego i zasiggu geograficznym regionalnym, krajowym, czy nawet migdzynarodowym; platformg powigzana z
ladowymi drogami komunikacyjnymi. ]ako taki musi opracowywac strategie zwigzane z rozwojem obszaru geograficz—
nego, na ktdorego gospodarke wplywa, z jego potenqa}em Zatrudmema z potrzebaml gospodarczyml ktore si¢ na tym
obszarze po]aw1a1q i podlegajq przem1anom 4 A & 2 H 3 e

Uzasadnienie

Zaplecze ladowe portu jest w przewazajacej wickszosci niedostepne droga morska. Nie wydaje sie wiec uzasadnione
wspominanie o ustalaniu preferencji, nie méwiac o bezwzglednej potrzebie. Mozna by juz raczej zastosowaé t¢ argu-
mentacj¢ na rzecz zeglugi $rédladowej. Poza tym kwesti¢ wspierania kabotazu poruszono juz w programie autostrad
morskich.

Wynik glosowania

Za: 59

Przeciw: 83

Wstrzymujacych sig: 9

Usung¢ punkt 3.17

Uzasadnienie

Whniosek Komisji zawiera juz t¢ mysl. Punkt ten sugeruje jednak réwniez, ze w razie przekazania pewnych funkcji przez
panstwo bez rekompensaty, port nie powinien przenosi¢ tych kosztow na klientow, co z kolei tworzy sytuacje nieucz-
ciwej konkurencji w stosunku do innych portéw.

Wynik glosowania

Za: 55

Przeciw: 84

Wstrzymujacych sig: 13
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Skresli¢ punkty 3.23 i 3.24

Uzasadnienie

Kosztami poniesionymi przez wladze portowe na potrzeby portu powinni by¢ obcigzani uzytkownicy lub interesariusze
portu. Punkty te w swym obecnym brzmieniu tworzg jednak sugestig, jakoby interes ogdlny uzasadnial odstapienie od
tej zasady.

Wynik glosowania

Za: 55

Przeciw: 82

Wstrzymujacych sig: 17

Punkt 3.25
Dodaé punkt 3.25 o nastepujacej tresci:

,Aby od samego poczatku planowania mozna bylo okresli¢, czy przyszle inwestycje portowe sg zgodne z prawem
europejskim, Komitet wzywa Komisj¢ Europejska do natychmiastowego przedtozenia — niezaleznie od rozpatrywa-
nego wniosku — wszystkich wnioskéw, o ktérych byla mowa w trakcie przestuchan w dniu 31 stycznia, dotycza-
cych kwestii finansowania krajowego w portach i okreslenia tych jego rodzajéw, ktére sa zgodne z rynkiem
wewnetrznym.”

Uzasadnienie

Patrz poczatek tekstu poprawki.

Wynik glosowania
Za: 59
Przeciw: 85

Wstrzymujacych si¢: 14

Punkt 4.1
Nada¢ nastepujace brzmienie:

,Mimo ze Komitet takze popiera liberalizacj¢ ustug portowych zwigzanych z transportem, na réwni z innymi
uslugami transportowymi, to jego zdaniem Bdyrektywa ramowa, zawicrajaca mniej szczegétéw i pozostawiajaca
do§¢ miejsca na stosowanie zasady pomocniczo$ci wydaje si¢ lepsza forma niz obecne brzmienie projektu dyrek-
tywy; wystarczyloby wspomnie¢ raczej o stosowalnosci odnosnych przepiséw dotyczacych przejrzystosci i zamo-
wienn publicznych, niz wchodzi¢ w szczegdly wykonawcze dotyczace ustug portowych; ramy wspdlnotowe nie
powinny ograniczal prerogatywy zarzadu portu dotyczacej ochrony interesu ogdlnego, nie zakldcajac jednak
uczciwej konkurencji i przejrzystosci”.

Uzasadnienie

W tej kwestii nie bylo réznicy zdain w obrebie grupy analitycznej i poprawka ta dobrze ukazuje, w jakim kontekscie
nalezy rozumie¢ nasze uwagi i wnioski. Pojecie interesu ogélnego nie moze stuzy¢ do usprawiedliwienia rezygnacji z
wdrazania dwoch fundamentalnych zasad UE, takich jak réwne warunki konkurencji i przejrzystosé.

Wynik glosowania

Za: 61

Przeciw: 86

Wstrzymujacych sie: 12



