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I. WPROWADZENIE

Na okoto 100 tys. km europejskich wybrzezy znajduje si¢ ponad 1200 portéow handlowych,
kilkaset innych portow rozmieszczonych jest wzdhuz 36 tys. km naszych wodnych drog
srodladowych. Stanowia one kluczowe punkty, w ktorych nastgpuje zmiana srodka transportu
1 maja decydujace znaczenie dla obslugi % europejskiego handlu migdzynarodowego.
Ponadto odpowiadaja za 40 % tonokilometrow realizowanych w ramach handlu
wewnatrzwspolnotowego, co rdéwniez przemawia za europejska ogdlna polityka
transportowa'. Rozwo]j polaczen pasazerskich i promowych sprawia, ze stanowia klucz do
spojnosci w Europie. Rozwo6j branzy wycieczkowej przeksztatcil niektére z nich w kluczowe
osrodki turystyczne dla miast i calych regiondw. Sa niezbgdne dla rozwoju zeglugi morskiej
bliskiego zasiggu, a w wielu przypadkach rowniez dla ruchu na wodnych drogach
srédladowych. Te dwa rodzaje transportu sa ekonomiczne i moga zastapi¢ zrownowazone
rodzaje transportu na dlugich dystansach. Porty sa posrednim i bezposrednim zrédtem ponad
pot miliona miejsc pracy, a takze, zgodnie ze strategia lizbonska, zapewniaja dynamike i
rozwoj calych regionéw, rowniez tych najbardziej peryferyjnych.

Celem niniejszego komunikatu jest opracowanie efektywnego unijnego systemu portowego,
ktory bedzie w stanie sprosta¢ przysztym problemom unijnych potrzeb transportowych;
okresla on plan dziatania dla Komisji Europejskiej. Niniejszy komunikat wynika z szeroko
zakrojonych konsultacji z zainteresowanymi stronami przeprowadzonych w latach 2006-
2007, ktore obejmowaly sze§¢ warsztatow, dwie duze konferencje oraz spotkania z
ekspertami z panstw cztonkowskich.

Niniejszy komunikat w sprawie portdow nawiazuje réwniez do niedawno przyjetego
komunikatu w sprawie zintegrowanej polityki morskiej” i realizuje jego zatozenia. Komunikat
ten ustanawia zintegrowane podejscie do wszystkich dziedzin polityki oraz dzialalno$ci
zwiazanej z morzem, co ma shuzy¢ wspieraniu zrownowazonego wzrostu gospodarczego i
tworzeniu miejsc pracy.

1.1. Kontekst gospodarczy

W 2005 r. przez europejskie porty przewieziono ponad 3 mld ton tadunkéw. Potowe z tego
stanowit przewo6z tadunkow masowych. Zwigksza si¢ on w takim samym tempie, jak nasza
zalezno$¢ od mineralnych surowcoéOw energetycznych, a w szczego6lnosci skroplonego gazu
ziemnego. Pr¢znie rozwijajace si¢ przewozy ro-ro stanowity 14 % wszystkich przewozow.
Drobnica stanowita mniej niz 10 % tadunkéw. Szybko rozwijajace si¢ przewozy kontenerowe
stanowily okoto jednej trzeciej przewozow.

Co bardziej istotne, taczna liczba przewiezionych konteneréw (pustych i pelnych) w 2005 r.
wyniosta na catym $wiecie 250 min, z czego ponad jedna czwarta zostala przewieziona w
Europie. Na 2010 r. eksperci prognozuja wzrost o 50 %, z czego polowg bedzie stanowit
transport bezposredni opakowan petnych, okoto 20 % transport opakowan pustych
odzwierciedlajacy asymetryczny przeptyw tadunkoéw, a pozostate tadunki beda przewozone z
co najmniej jednym przetadunkiem posrednim w porcie. Statki obstugujace linie bezposrednie
sa coraz wigksze i rozladowuja towary w portach tranzytowych o duzych glebokosciach;

! COM(2006)314.
2 COM(2007)575.
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stamtad jedno- lub wieloetapowy dowo6z mniejszymi statkami umozliwia dokonywanie
dostaw przez mniejsze porty zlokalizowane blizej ostatecznego odbiorcy. Nalezy zachgca¢ do
takiego rozwoju, poniewaz pozwala on na wigkszy stopien wykorzystania transportu
morskiego, lepsza dywersyfikacje punktow rozladunku oraz skrdcenie transportu
zatloczonymi drogami ladowymi.

Nalezy jednak zdecydowanie zaznaczy¢, ze w 2005 r. 30 % ruchu w Europie odbywato si¢ w
portach Rotterdamu, Antwerpii i Hamburga. Natomiast tadunki obstuzone przez 9 wigkszych
portow w regionie $roédziemnomorskim stanowia zaledwie 20 % lacznej liczby tadunkow.
Nalezy si¢ spodziewac, ze taki rozktad handlu i ruchu w gi¢bi ladu zostanie potwierdzony
przez wyniki z lat 2006 1 2007. Koszty i optaty ponoszone obecnie w zaleznosci od rodzaju
transportu oraz dostgpnos$¢ odpowiedniej infrastruktury transportowej w znacznym stopniu
wyjasniaja obecng strukturg handlu i przeptywow transportowych w Europie.

1.2. Wyzwania dla europejskiego systemu portowego
Porty stoja przed nastgpujacymi wyzwaniami:

e Popyt na transport migdzynarodowy, wzmozony ze wzgledu na niskie koszty, ros$nie
szybciej niz rozwoj gospodarczy; warto zauwazy¢, ze w tej chwili inwestorow —
niezaleznie od ich siedziby i miejsca pochodzenia — przyciaga tak naprawde obiecujaca
przysztos¢ portow.

e W naszych portach i w miastach, w ktoérych sa one potozone, konieczne sa powazne
zmiany technologiczne, wynikajace z rozwoju transportu kontenerowego, a takze
efektywniejsza, szybsza, bezpieczniejsza i czystsza eksploatacja portdw, co wymaga
jednak znaczacych dzialan dostosowawczych w zakresie nabywania gruntéw i
gospodarowania nimi, a takze kwestii technologicznych 1 spotecznych. Jednoczesnie
konieczno$¢ stosowania technologii informatycznych, nawigacyjnych i
telekomunikacyjnych wymaga dostosowan i szkolen umozliwiajacych dalszy wzrost
produktywnosci i powstawanie nowych miejsc pracy.

e Dazenie do zmniejszenia emisji gazow cieplarnianych i biezace problemy z jakoS$cia
powietrza wymagaja ograniczenia szkodliwych emisji i skutkow zatloczenia drog dla
kazdego zrealizowanego tonokilometra tadunku, a takze dywersyfikacji $rodkow
transportu w kierunku transportu kolejowego, zeglugi srodladowe;j 1 transportu morskiego.
Doprowadzi to do poprawy struktury geograficznej transportu ladowego oraz do
wigkszego wykorzystania obecnych mozliwosci portow.

e Konieczno$¢ prowadzenia ciaglego dialogu w sprawach efektywnos$ci i rozwoju portow
pomigdzy zainteresowanymi stronami, poszczegélnymi miastami, regionami, a w miarg
konieczno$ci réwniez na wyzszym poziomie. Dialog ma ogromne znaczenie, poniewaz
pozwala zapewni¢ akceptacj¢ spoteczna i skutecznos$¢, poprawi¢ wizerunek portow,
zapewniC lepsza organizacj¢ przestrzenna funkcji miejskich, rekreacyjnych lub
turystycznych; podejscie oparte na dialogu z zainteresowanymi stronami moze pomoc w
osiagnigciu zrownowazonej dziatalno$ci w portach, wigkszych mozliwosci 1 poprawy
warunkow zatrudnienia.

e Ponadto istnieje potrzeba dostosowania rozwoju portow 1 zarzadzania nimi do wymogoéw
przejrzystosci, konkurencyjno$ci oraz ogdlnie do przepiséw wspdlnotowych.
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II. PROBLEMY I ODPOWIEDZI

1. DZIALANIE PORTOW I POLACZENIA Z LADEM

Najwigksze porty europejskie mozna zasadniczo uzna¢ za efektywne pod wzgledem
ekonomicznym; ich potozenie wzglgdem morza, otwarto$¢, organizacja wejscia do portu oraz
postoju statkéw (gtowne zrodio przychodu) sa zazwyczaj zadowalajace; w wielu portach
nadal istnieja jednak waskie gardta, takie jak niedopasowanie mozliwosci sktadowania do
mozliwosci roztadunkowych/zatadunkowych, niezadowalajace rozmieszczenie terminali i
wydajnos¢ na jednostkg powierzchni istniejacej infrastruktury, nieefektywne trasy przewozow
1 zly dostgp od strony morza Ilub ladu, dlugi czas oczekiwania, brak gwarancji
wystarczajacego bezpieczenstwa dla pojazdow cigzarowych, pociagow 1 barek,
niezadowalajace warunki 1 wydajno$¢ pracy, a takze nadmierne wymogi administracyjne,
pochlaniajace czas i pieniadze.

Nie wystarcza zatem tylko dobra lokalizacja, potozenie nad morzem lub nad woda 1 rzetelne
Swiadczenie ustug po rozsadnych cenach. Z perspektywy ladu kluczowa kwestia dla oceny
przepustowos$ci oraz dla przysztosci portu sa niezawodne i trwate potaczenia z ladem.
Znaczna poprawa w tym zakresie jest konieczna i mozliwa.

Podsumowujac, w celu spelnienia rosnacych wymogow w zakresie przepustowosci portow
nalezy rozwazy¢ w pierwszej kolejnosci nastgpujace opcje:

o Zwickszenie efektywnosci 1 produktywnosci portow pod wzgledem wydajnosci lub ruchu
fadunkow na hektar powierzchni istniejacych terminali oraz wzdluz szlakow
komunikacyjnych umozliwiajacych dostgp do portu. Szereg probleméw mozna z
pewnoscia rozwiaza¢ dzigki nowym urzadzeniom portowym i umawianiu w terminalach
konkretnych terminéw dla pojazdéw cigzarowych, pociagéw 1 barek, a takze
zintegrowanemu zarzadzaniu tancuchem transportowym co najmniej od morza poprzez
porty po przewoznikow ladowych. Oprogramowanie i systemy stuzace do zarzadzania
operacjami 1 tadunkami z pewnoscia przyczynia si¢ do utatwienia wspdlpracy pomigdzy
poszczegdlnymi Srodkami transportu i podmiotami oraz do zwigkszenia wydajnosci.

e Zbadanie mozliwosci wykorzystania alternatywnych tras przewozéw w celu
intensywniejszego wykorzystania wszystkich istniejacych portow — z ktérych czg$¢ nie
wykorzystuje w petlni swoich mozliwosci — 1 przyblizenia portéw do uzytkownikow. Jak
dowodzi praktyka rynkowa, codzienne, szybkie potaczenia wewnatrzwspdlnotowe poprzez
zegluge morska bliskiego zasiggu lub ustugi dowozowe stanowia praktyczne rozwiazanie
dla wielu portow.

Przed zaplanowaniem budowy nowej infrastruktury nalezy odpowiednio uwzgledni¢ te
perspektywy rozwoju portdéw. Rozbudowg infrastruktury nalezy zatem omoéwic ze wszystkimi
zainteresowanymi stronami, a nast¢pnie zaplanowac i przeprowadzi¢ w oparciu o powszechny
konsensus. Osiagnigcie konsensusu w tej sprawie bytoby w praktyce tatwiejsze, gdyby plany
zagospodarowania przestrzennego byly regularnie uaktualniane po przeprowadzeniu szeroko
zakrojonych konsultacji na wszystkich poziomach. Budowa nowej infrastruktury portowej o
duzym znaczeniu lub znaczaca rozbudowa istniejacej infrastruktury powinny opieraé si¢
przede wszystkim na nalezytej ocenie ekonomicznej wptywu planowanych zmian na
przeptywy transportowe. Umozliwi to réwniez bardziej racjonalny rozklad ruchu w catlej
Europie. Chociaz lepszego rozktadu nie da si¢ oczywiscie wyegzekwowac s$rodkami
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regulacyjnymi, bylby on z pewnos$cia korzystny w S$wietle obecnych obaw dotyczacych
zrbwnowazenia transportu.

Na tym etapie Komisja zamierza pozostawic¢ sprawe w gestii organow regionalnych i
lokalnych oraz rynku.

Ze swojej strony Komisja zamierza ocenic stan i potrzeby polqczen pomiedzy portami a ladem
oraz ich wplyw na zrownowazonq sie¢ przeplywow transportowych podczas przegladu
srodokresowego transeuropejskiej sieci transportowej w 2010 r.”

2. ZWIEKSZANIE PRZEPUSTOWOSCI Z POSZANOWANIEM SRODOWISKA NATURALNEGO
2.1. Budowa nowej infrastruktury lub udoskonalenie istniejacej infrastruktury

Po przeprowadzeniu powyzszych ocen mozna wywnioskowaé, ze istnieje potrzeba
zwigkszania przepustowosci portow poprzez ich ulepszenia, rozbudowe lub budowg nowych
obiektow, co umozliwi zwigkszenie roli transportu morskiego i1 rzecznego. Potrzeba ta
powstaje, kiedy:

e W portach konieczna jest zaréwno odpowiednia infrastruktura, jak 1 odpowiednie
potaczenia z ladem. Z przyczyn historycznych porty i urzadzenia portowe nie zostaly
zaprojektowane ani wybudowane w sposob dostosowany do potrzeb nowoczesnych
statkow przewozacych wszystkie rodzaje tadunkéw, w tym réwniez kontenerow; nie
wspominajac juz o natezeniu ruchu.

e Potwierdzono istnienie zréwnowazonego trendu w zakresie S$rodkow transportu,
polegajacego na odchodzeniu od transportu drogowego na rzecz $rodladowych drég
wodnych lub zeglugi morskiej (np. ,,autostrada morska”).

e Odpowiednia infrastruktura portowa musi zapewnia¢ wigksze bezpieczenstwo dostaw
energii i zwiekszaé konkurencyjno$é tych gatezi przemystu®. Moze ona réwniez stanowié
alternatywe dla tradycyjnej infrastruktury zaopatrzenia w energig.

o Ze wzgledow zwiazanych z ochrona S$rodowiska i bezpieczenstwem konieczna jest
przebudowa portowej czg$ci miasta i/lub przeniesienie przemystu portowego i zwigzanego
z nim ruchu na ladzie na tereny oddalone od centrum miasta. Miasto moze wowczas
opracowa¢ plany lepszego wykorzystania terenow szczegolnie odpowiadajacych
potrzebom jego mieszkancéw, do celow przewozow pasazerskich, turystyki wycieczkowej,
dzialalnosci kulturalnej, czy tez mieszkalnictwa lub innej dziatalno$ci gospodarcze;.

W takich przypadkach witadze publiczne beda musialy rozwazy¢, ktore opcje dalszego
rozwoju beda najlepiej stuzyly dobru publicznemu. Obowiazuja przy tym wspolnotowe
przepisy ochrony $rodowiska, takie jak dyrektywa siedliskowa’, ptasia’, ramowa dyrektywa
wodna’ i dyrektywa w sprawie odpadow”.

Artykut 19 rozporzadzenia (WE) 680/2007.
COM(2007)1.

Dyrektywa 92/43/EWG.

Dyrektywa 79/409/EWG.

Dyrektywa 2000/60/WE.
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Porty stanowia jednoczes$nie strategiczne bramy dla dostaw towarow 1 energii (np. cieklego
gazu ziemnego'), a takze klastry gospodarcze o kluczowym znaczeniu. Potrzebne sa im
inwestycje sektora publicznego 1 prywatnego, ktore wymagaja duzej pewnosci prawne;.

Zainteresowane strony moéwily o niepewnos$ci prawnej szczegélnie w odniesieniu do
dyrektywy ptasiej i siedliskowej. Komisja jest §wiadoma trudnos$ci, ktore moga powstaé¢ w
zwiazku z zastosowaniem tych dyrektyw w odniesieniu do infrastruktury portowe;.

Komisja opublikowata juz szereg dokumentow zawierajqcych wytyczne majqce na celu
wspieranie panstw cztonkowskich przy wdrazaniu dyrektyw dotyczqcych ochrony srodowiska,
a takze pomagania obywatelom i zainteresowanym stronom w ich zrozumieniu. Komisja wyda
wytyczne w sprawie zastosowania wspolnotowego prawodawstwa w zakresie ochrony
srodowiska do rozwoju portéw'’.

2.2 Zapewnienie odpowiednich urzadzen do odbioru odpadow

Dyrektywa 2000/59/WE w sprawie portowych urzadzen do odbioru odpadéw ma na celu
ograniczenie zrzucania do morza odpadow wytwarzanych przez statki oraz pozostatosci
tadunkéw. Nalezy nadal dazy¢ do skutecznego wdrozenia tej dyrektywy przez panstwa
cztonkowskie.

Na podstawie oceny sprawozdan z wdrozenia ztoZonych przez panstwa cztonkowskie, ocen
dokonanych od czasu wejscia w zycie dyrektywy oraz wynikow kontroli przeprowadzonych
przez Europejskq Agencje ds. Bezpieczenstwa na Morzu (EMSA), Komisja przeprowadzi
konsultacje z zainteresowanymi stronami w sprawie srodkow majqcych udoskonali¢ istniejqcy
mechanizm dyrektywy oraz ulatwic¢ jej zharmonizowane wdrozenie i przedstawi stosowny
wniosek.

2.3. Odpowiednie zarzadzanie akwenami i osadami wodnymi

Porty usytuowane wzdtuz rzek lub ich estuaridw powinny, wraz z innymi stronami
zainteresowanymi, czynnie uczestniczy¢ w konsultacjach dotyczacych spraw gospodarowania
wodami w dorzeczu, migdzy innymi w kontek$cie sporzadzania planow gospodarowania
wodami w dorzeczu wymaganych przez ramowa dyrektywe wodna (2000/60/WE). Dotyczy
to rowniez portow morskich wzdluz wybrzezy w zwiazku z jakoscia wod przybrzeznych,
osadéw gromadzacych si¢ wzdluz wybrzeza oraz wykorzystania nabrzezy, np. w konteks$cie
zintegrowanego zarzadzania strefa przybrzezna. Nalezy takze stale pamigta¢ o koniecznosci
zapobiegania zanieczyszczeniu gleb, szczegélnie gdy ulepszenia lub nowa infrastruktura
powstaja w gorze rzeki lub w porcie.

24. Ograniczy¢ emisje do powietrza

Jako$¢ powietrza stanowi problem w wigkszosci duzych portow. Znaczne ograniczenie
zanieczyszczania powietrza przez statki oraz transport ladowy z/do portow jest niezbednym
warunkiem zrownowazonego rozwoju. Rada uzgodnita ograniczenie emisji gazoéw
cieplarnianych o co najmniej 20 % do 2020 r. Bedzie to réwniez wymagac ograniczenia

Dyrektywa 99/31/WE.
’ COM(2006) 846 1 SEC(2007)1283.
10 Patrz COM(2007)575 1 SEC(2007)1278.
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emisji CO2 przez zegluge. Srodki, ktére pozwola to osiagna¢ powinny uwzgledniaé dziatania
podejmowane na szczeblu migdzynarodowym. Migdzynarodowa Organizacja Morska
zobowiazata si¢ do wprowadzenia w 2008 r. bardziej rygorystycznych poziomow emis;ji.
Komisja begdzie aktywnie wspiera¢ migdzynarodowe dzialania zmierzajace do ograniczenia
emisji gazow cieplarnianych przez statki, a w przypadku niepowodzenia tych dziatan rozwazy
ewentualne §rodki wspolnotowe.

Komisja zajmuje si¢ rozwigzaniem problemu dostarczania energii elektrycznej przez porty
statkom znajdujacym si¢ w basenie portowym''. Rozwiazanie to nalezy przeanalizowaé w
pierwszej kolejnosci w odniesieniu do statkow kursujacych regularnie, takich jak promy,
statki Zeglugi morskiej bliskiego zasiggu albo statki kursujace po ,autostradach
morskich”.Komisja zamierza przedstawi¢ wnioski zmierzajace do ograniczenia
zanieczyszczenia powietrza w portach powodowanego przez statki, mianowicie poprzez
usunigcie utrudnien podatkowych dla przybrzeznych instalacji zasilania elektrycznego.

Komisja dazy do ograniczenia zanieczyszczenia powietrza i emisji gazow cieplarnianych
przez zegluge i przyczyni sie do wprowadzenia Srodkow majqcych na celu ograniczenie tych
emisji w portach, miedzy innymi poprzez zastosowanie odpowiednich zachet.

3. MODERNIZACJA

Nowe systemy opracowane w celach zwiazanych z bezpieczenstwem na morzu, takie jak
SafeSeaNet, AIS (automatyczna identyfikacja) oraz LRIT (systemy identyfikacji i $§ledzenia
dalekiego zasiggu) w potaczeniu z nowoczesna telekomunikacja sa lub wkrotce stanag sig
obowiazkowe 1 znacznie poprawia polaczenia pomigdzy statkami a brzegiem. Nie jest to
obojetne dla portéw 1 znajdujacych si¢ w nich organéw administracji publicznej. Obecnie
mozna $ledzi¢ droge statku i zblizanie si¢ statku do portu. Porty i szeroko pojgte klastry
morskie musza skorzysta¢ na tym postepie technologicznym'?.

3.1. Uproszczenie procedur dla zeglugi morskiej bliskiego zasi¢gu

Prawodawstwo wspdlnotowe przewiduje dozér celny transportu morskiego pomigdzy
panstwami czlonkowskimi, poniewaz porty wyjscia i porty przybycia znajdujace si¢ na
terytorium UE stanowia czg$¢ zewngtrznej granicy, gdzie spotykaja si¢ towary z krajow
trzecich i towary, ktore przeszlty wspdlnotowa odprawe celna. W zwiazku z tym dozér celny
ma miejsce rowniez w przypadku, gdy statek przewozi towary, ktore przeszlty wspolnotowa
odpraweg celng, mimo ze statki przewozace tylko takie towary moga korzysta¢ z
uproszczonych procedur celnych.

W takich wypadkach wazne jest, aby procedury administracyjne byly maksymalnie
uproszczone i usprawnione. Doprowadzi to nie tylko do zmniejszenia opoznien, niepewnosci
rozktadow, kosztow 1 zwigkszenia zaufania do zeglugi morskiej bliskiego zasiggu, ale
réwniez do powstania nowych mozliwosci dla portdow i pomoze w tworzeniu ,,autostrad
morskich”. Komisja zaproponowata wyeliminowanie papierowej formy dokumentéw w
procedurach celnych i w handlu, w tym wprowadzenie punktu kompleksowej obslugi w

H Patrz COM(2007)575.
Patrz http://www.marnis.org
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zakresie przesytania danych. Bedzie to mozliwe dzigki nowoczesnym urzadzeniom do
§ledzenia ruchu statkow'.

Przewozy morskie sa nadal w gorszej sytuacji niz inne S$rodki transportu. Statek
przemieszczajacy si¢ pomi¢dzy dwoma portami UE podlega bardziej skomplikowanym i
czasochtonnym procedurom w poréwnaniu z cigzarOwka, poniewaz w Europie nie istnieje
jeszcze prawdziwy rynek wewngtrzny transportu morskiego. Aby wykorzysta¢ caty potencjat
sektora przewozow morskich w Europie, nalezy zlikwidowa¢ t¢ niekorzystna dla transportu
morskiego roznicg poprzez uproszczenie formalnosci administracyjnych i celnych dla
wewnatrzunijnych ustug morskich.

Zgodnie z tym, co zapowiedziala Komisja w swojej zintegrowanej polityce morskiej Unii
Europejskiej'* oraz w przegladzie $rodokresowym biatej ksiegi dotyczacej polityki
transportu'>, w 2008 r. Komisja przedstawi wniosek legislacyjny w sprawie utworzenia
wspolnej przestrzeni morskiej bez barier.

Komisja zaproponowata wyeliminowanie papierowej formy dokumentow w procedurach
celnych i w handlu, w tym wprowadzenie punktu kompleksowej obstugi w zakresie przesytania
danych.

Zgodnie z tym, co zapowiedziala Komisja w swojej zintegrowanej polityce morskiej Unii
Europejskiej oraz w przegladzie srodokresowym biatej ksiegi dotyczqcej polityki transportu,
w 2008 r. Komisja przedstawi wniosek legislacyjny w sprawie utworzenia wspolnej
przestrzeni morskiej bez barier.

3.2. Opracowanie podejscia ,,e-maritime”

Poza zegluga morska bliskiego zasiggu, konieczna jest poprawa w zakresie obstugi
administracyjnej statkow. Nalezy utworzy¢ punkty kompleksowej obstugi, w ktorych
odpowiednie organy administracyjne beda mogly koordynowa¢ formalno$ci zwiazane z
dokumentami i kontrola. Lepsza komunikacja pomigdzy statkiem a ladem, mozliwo$¢
skontaktowania si¢ z poprzednim portem, do ktéorego zawinat statek oraz oprogramowanie
logistyki portowej obejmujace zainteresowane strony zaréwno z sektora publicznego, jak i
prywatnego pozwola na opracowanie zintegrowanych systemoéw portowych. Utatwia one
odprawe towardw, lepsze zaplanowanie przetadunku na $rodki transportu $rodladowego,
zmniejsza zapotrzebowanie na powierzchnig portowa i beda stanowily kluczowe narzedzie
dla marynarzy, statkow, uslug portowych i planowania.

Komisja zamierza opublikowaé w 2009 r. dokument dotyczqcy polityki w zakresie
wprowadzenia podejscia ,,e-maritime”. Podejscie to jest bezposrednio zwiqzane z inicjatywq
,e-Freight” i trwajqcq obecnie inicjatywq , e-Customs” i bedzie w pelni korzystaé z
nowoczesnych technologii teleinformatycznych (ICT).

13 COM(2005)608.
14 COM(2007)575.
15 COM(2006)314.
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3.3. Zwigkszenie efektywnosci

Innowacje technologiczne zwiazane z urzadzeniami portowymi (np. automatyczne zurawie do
stertowania, suwnice szynowe, zautomatyzowane terminale kontenerowe, podnoszenie
tadunkéw w tandemie oraz podnoszenie dwdch fadunkéw naraz) rowniez odegraja wazna role
w usprawnieniu europejskich portow.

Ramowe programy UE w dziedzinie badan naukowych, w szczegolnosci 7. program ramowy,
wspierajq badania w tej dziedzinie oraz innowacje w zakresie infrastruktury i operacji
portowych.

Wspolpraca pomigdzy portami, szczeg6lnie tymi, ktére sa zlokalizowane blisko siebie, jest
jak najbardziej pozadana, poniewaz moze doprowadzi¢ migdzy innymi do specjalizacji w
zakresie typoéw tadunkoéw lub statkow oraz organizacji i konsolidacji ladowej infrastruktury
transportowej. Z pewnoscia w wielu przypadkach doprowadzitaby do zwigkszenia
wydajnosci.

Ponadto efektywnos¢ tancuchéw dostaw i1 ich weztow takich jak porty jest niezwykle istotna
dla logistyki. Istnieja juz wskazniki dla transportu kombinowanego wykorzystujacego
przewozy kolejowe, lotnicze 1 zegluge morska bliskiego zasiggu. Nie istnieje jednak jeszcze
wspolny system takich wskaznikow dla wszystkich rodzajow transportu.

Do konca 2009 r. Komisja zamierza opracowac¢ wraz z zainteresowanymi stronami zestaw
ogolnych europejskich wskaznikow pozwalajqcych na dalsze uszczegotowienie na poziomie
lokalnym.

4. ROWNE REGULY GRY — JASNOSC ZASAD DLA INWESTOROW, OPERATOROW I
UZYTKOWNIKOW

4.1. Rola wladz portowych

Struktura zarzadzania portem znacznie si¢ rézni w poszczegdlnych krajach Wspdlnoty.
W niektorych panstwach czlonkowskich porty sa zarzadzane przez prywatne podmioty, do
ktorych naleza tereny portowe (lub ktore korzystaja z praw podobnych do praw wtasnosci).
Porty te sa catkowicie prywatnymi przedsigbiorstwami. Porty moga tez by¢ zarzadzane przez
podmioty lub przedsigbiorstwa publiczne — model ten dominuje w Europie kontynentalne;.
Podmioty te, ktore mozna okresli¢ mianem ,wladz portowych” (niezaleznie od nazw
nadanych im na mocy prawa krajowego), coraz szerzej korzystaja z duzego stopnia autonomii
przy podejmowaniu decyzji operacyjnych, a takze z autonomii finansowej wobec wiladz
publicznych. Pomimo Ze niektéore wladze portowe $wiadcza ustugi przetadunkowe i/lub
techniczne ushugi morskie, a inne koncentruja si¢ na zarzadzaniu i rozwoju, Komisja nie
zamierza interweniowa¢ w celu zharmonizowania tej niejednolitej sytuacji. Najlepsze
warunki do ksztaltowania zarzadzania portami istnieja bowiem na poziomie
krajowym/lokalnym. Komisja zdaje sobie jednak sprawe, ze wiladze portowe moga lepiej
realizowaé swoje wazne zadania, jezeli ciesza si¢ wystarczajacym stopniem autonomii. W
szczegllnosci odnosnie do autonomii finansowej, Komisja przypomina, ze jest ona
warunkiem koniecznym, umozliwiajacym skuteczna alokacj¢ inwestycji, a w ostatecznym
rozrachunku — rozwoj portow.
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4.2, Finansowanie publiczne — przejrzystos¢

Nie mozna stwierdzi¢, ze wszystkie porty zawsze ze soba konkuruja, ale konkurencja
pomiedzy niektorymi portami oraz konkurencja wewnatrz portow moze by¢ znaczna, co
wymaga zapewnienia rownych regut gry. Z tego wzgledu jednym z problemow, ktore nalezy
uwzglednié, jest publiczne finansowanie portow. Komisja wprowadzi ogolne ramy prawne, o
ktore wnioskuja zainteresowane strony z sektora portowego. Jasno$¢ w zakresie finansowania
bedzie réwniez stanowita zachetg do realizowania inwestycji w portach.

Komisja przyjmie wytyczne o pomocy panstwa dla portow w 2008 r..

Nalezy ponadto zadba¢ o przejrzystos¢ informacji zwiazanych ze $§rodkami udost¢gpnianymi
wszelkim portom przez wiladze publiczne. Obowiazek ten istnieje juz na mocy dyrektywy
2006/111, ale tylko dla portow, ktorych roczne dochody przekraczaja 40 min EUR. Poniewaz
wiele portow — z ktorych czg§¢ jest bardzo wazna dla zainteresowanych panstw
cztonkowskich, a takze dla catego europejskiego sektora transportowego — znajduje si¢
ponizej tego progu, nie powinien on juz obowigzywac dla sektora portowego.

Komisja planuje powzigé srodki majqce na celu rozszerzenie postanowien dyrektywy
2006/111/WE dotyczqcych przejrzystosci na wszystkie porty handlowe, niezaleznie od ich
rocznych obrotow. Pozwoli to uzyskac pelny obraz przeplywow finansowych od organow
publicznych panstw cztonkowskich do portow.

4.3. Koncesje portowe

W wigkszo$ci przypadkéw dostep do terenow portowych stanowi konieczny warunek
swiadczenia ustug przetadunkowych. Takie ustugi mozna $wiadczy¢ w oparciu o rozne
rozwigzania prawne. Moga by¢ §wiadczone bezposrednio przez wiadze portowe lub przez
osoby trzecie, takie jak koncesjonariusze. Obecnie nie istnieja wspoOlnotowe przepisy
wykonawcze dotyczace koncesji na $wiadczenie ustug w portach lub innych terminalach'.
W komunikacie w sprawie koncesji z 2000 r.!” Komisja podkrelita co nastepuje: ,.nie
oznacza to, ze koncesje nie podlegaja regutom 1 zasadom Traktatu”.

W szczegolnosci odpowiednie orzecznictwo Trybunatu Sprawiedliwo$ci wskazalo, ze kiedy
panstwa czlonkowskie przyznaja koncesje na ushlugi, ktére nie sa objete dyrektywa o
zamodwieniach publicznych, na wladzach publicznych spoczywa obowiazek przejrzystosci, co
oznacza, ze ich inicjatywa musi zosta¢ odpowiednio ogtoszona, procedura musi by¢ uczciwa i
niedyskryminacyjna i ze moze zosta¢ poddana kontroli. Obowiazek przejrzystosci wymaga
zapewnienia, dla dobra wszelkich ewentualnych oferentow, odpowiedniego poziomu
upublicznienia informacji, pozwalajacego na otwarcie rynku ustug na konkurencj¢ oraz na
kontrole bezstronno$ci procedur udzielania konces;ji'®.

Komisja uwaza, ze powyzszy wymog obowiazuje, gdy wiladze panstwa cztonkowskiego
decyduja si¢ na powierzenie osobie trzeciej czg$ci terendéw portowych w celu $wiadczenia
ustug przetadunkowych. Wymog zachowania przejrzysto$ci nie uniemozliwia wladzom

o Artykut 18 dyrektywy 2004/17/WE oraz art. 17 dyrektywy 2004/18/WE.

Komunikat wyjasniajacy Komisji w sprawie koncesji w prawie wspdlnotowym (Dz.U. C 121 z
29.4.2000, str. 2).

Wyrok Trybunatu z 7 grudnia 2000, Telaustria, sprawa C-324/98, pkt 60 i 62 oraz Wyrok Trybunatu z
dnia 13 pazdziernika 2005, Parking Brixen, sprawa C-458/03, pkt 49.
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portowym ustalenia kryteriow selekcji odzwierciedlajacych strategi¢ handlowa i polityke
rozwoju danego portu, ktore beda stanowi¢ podstawg udzielenia koncesji. Oprocz tego
Komisja stwierdzita w komunikacie wyjasniajacym, ze wymog przejrzystosci zaczerpnigty
bezposrednio z Traktatu WE ma zastosowanie wylacznie do zamoéwien, ktére sa
wystarczajaco powiazane z funkcjonowaniem rynku wewngtrznego oraz ze Trybunat
Sprawiedliwo$ci potwierdzit w tym zakresie, ze w konkretnych przypadkach, z powodu
szczegbOlnych okolicznos$ci, na przyktad niewielkiego znaczenia gospodarczego, podmioty
gospodarcze z siedziba w innych panstwach czitonkowskich nie bytyby zainteresowane
udzielanym zaméwieniem'”.

Jezeli chodzi o okres obowiazywania koncesji, jak zauwazono we wspomnianym
komunikacie w sprawie koncesji, okres ten nalezy okresli¢ w taki sposob, by nie ograniczat
wolnej konkurencji w stopniu wigkszym, niz jest konieczne, aby zapewni¢ optacalno$¢
inwestycji 1 rozsadny zwrot z zainwestowanego kapitalu, zachowujac jednoczes$nie ryzyko
nieodtacznie zwiazane z eksploatacja przez koncesjonariusza®’. Nalezy rowniez zauwazy¢, ze
po wygasnigciu koncesji jej przedtuzenie jest uwazane za rownoznaczne z udzieleniem nowej
koncesji, a zatem podlega zasadom okreslonym powyzej*'.

Komisja uwaza, ze postanowienia, ktére mozna wprowadzi¢ do uméw koncesyjnych w celu
zapewnienia przestrzegania warunkow koncesji i ochrong uzasadnionych interesow prawnych
portéw 1 spotecznosci lokalnych, szczegolnie w odniesieniu do ogdlnej jakosci 1 Swiadczenia
ustug portowych, sa dopuszczalne pod warunkiem, ze nie naruszaja przepisow Traktatu ani
prawodawstwa wspolnotowego.

Nalezy wyjasni¢ kwesti¢ praw pracownikow w przypadku przejgcia dziatalnosci po
przeprowadzeniu procedury selekcji.

W przypadku gdy przedsigbiorstwo przejmuje dziatalno$§¢ prowadzona wczesniej przez inne
przedsiebiorstwo po udzieleniu koncesji lub zaméwienia publicznego, moze obowiazywaé?
dyrektywa 2001/23/WE®. W rzeczywistosci, aby nastapito ,,przejecie” w rozumieniu tej
dyrektywy, musza zosta¢ spetnione dwa warunki: a) musi nastapi¢ zmiana pracodawcy; oraz
b) przejmowana jednostka gospodarcza musi zachowa¢ swoja tozsamo$¢. Zachowanie
tozsamosci polega zaréwno na kontynuacji tej samej dziatalno$ci przez nowego pracodawce,
jak 1 na zachowaniu ciaglo$ci personelu oraz struktury zarzadzania i struktury organizacyjne;.
Sa to jednak tylko pojedyncze czynniki wchodzace w sklad ogdlnej oceny, ktora nalezy
przeprowadzi¢, nie mozna ich zatem rozpatrywaé¢ w oderwaniu od pozostatych®. Jezeli
wymogi te zostana spetnione w przypadku procedury przetargowej lub prywatyzacji ustug
portowych, stosuje si¢ dyrektywe 2001/23/WE.

Komunikat wyjasniajacy Komisji dotyczacy prawa wspdlnotowego obowiazujacego w dziedzinie
udzielania zamowien, ktore nie sa lub sg jedynie czgSciowo objete dyrektywami w sprawie zamowien
publicznych, Dz.U. C 179 z 1.8.2006, str. 2-7.

20 Patrz komunikat w sprawie koncesji (Dz.U. C 121 z 29.4.2000, str. 2), pkt. 3.1.3.
2! Patrz Dz.U. C 121 z 29.4.2000, str. 2, pkt. 2.4.

2 Punkt 3.2.1.2 COM(2001)566.

= Dyrektywa Rady 2001/23/WE.

24 Nalezy réwniez przypomnieé, ze w przypadku zmiany wykonawcy, Trybunat Sprawiedliwosci orzekt,

ze fakt, iz rzeczowe aktywa trwale przejete przez nowego wykonawce nie nalezaly do jego
poprzednika, tylko zostaty przekazane przez instytucje zamawiajaca, nie wyklucza zaistnienia przejgcia
przedsigbiorstwa w rozumieniu dyrektywy (wyrok Trybunatu,. Abler, sprawa C-340/01, Rec. 1-14023).
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4.4. Techniczne uslugi morskie

Do technicznych uslug morskich naleza holowanie, pilotaz i cumowanie. Ustugi te sa rowniez
czesto zwiazane z bezpieczenstwem portow. Zwiazek ten jest o wiele silniejszy w przypadku
pilotazu i holowania niz w przypadku cumowania. Dziatalno$¢ ta moze by¢ prowadzona przez
administracje publiczna lub stanowi¢ ustugi §wiadczone w ogdlnym interesie gospodarczym.

W tym kontekscie nalezy przypomnie¢, ze na mocy art. 86 ust. 2 Traktatu przedsigbiorstwa
zobowiazane do zarzadzania ustugami $wiadczonymi w ogdélnym interesie gospodarczym
podlegaja przepisom Traktatu dotyczacym konkurencji i rynku wewngtrznego w granicach, w
jakich ich stosowanie nie stanowi przeszkody w wykonywaniu poszczegdlnych zadan im
powierzonych. W tym kontekscie, zgodnie z zasada proporcjonalnosci, srodki stosowane do
wykonywania zadania uzytecznos$ci publicznej moga ogranicza¢ swobode rynku
Wewnqtzrsznego jedynie w stopniu, jaki jest niezbedny, by zagwarantowa¢ wypetnienie tego
zadania™.

Zgodnie z obecnym stanem prawa 1 orzecznictwa wspdlnotowego, w odniesieniu do
technicznych ustug morskich obowiazuje zasada swobody przedsigbiorczosci ustanowiona w
Traktacie. Monopole prawne na §wiadczenie technicznych ustug morskich moga naruszac tg
swobodeg 1 w takich przypadkach sa uzasadnione jedynie w stopniu, w jakim sa niezbedne i
proporcjonalne do celow S$wiadczenia danej uslugi. W takich przypadkach nalezy
przeprowadzi¢ przejrzysta procedure wyboru ustugodawcy. Wymog ten zostanie spetniony,
jezeli procedura selekcji zostanie odpowiednio nagto$niona na poziomie ogoélnoeuropejskim i
bedzie mozna skontrolowa¢ jej bezstronno$¢. Nie nalezy udziela¢ wyltacznych praw na
nadmiernie dilugie okresy, uwzgledniajac potrzebg uzyskania rozsadnego zwrotu z
zainwestowanego kapitatu, a jednoczes$nie zachowujac ryzyko nieodlacznie zwiazane ze
Swiadczeniem ustugi. Zwlaszcza w odniesieniu do pilotazu Komisja jest zdania, ze stali
uzytkownicy powinni by¢ zwalniani z obowiazku pilotazu (kiedy zapewnione jest
bezpieczenstwo) poniewaz zmniejszytoby to koszty transportu morskiego i zwigkszylo jego
atrakcyjnos¢; dotyczy to zwlaszcza zeglugi morskiej bliskiego zasiggu. Przy ocenie tego
rozwigzania nalezy uwzgledni¢ innowacje technologiczne. Z tego wzgledu w przysztosci
cenng mozliwo$cia moglby sig sta¢ zdalny pilotaz, ktory zostanie opracowany w ramach
koncepcji ,,e-maritime”.

Nalezy podkresli¢ jeszcze inna kwestie zwigzana ze Swiadczeniem ustug holowania. Trybunat
Sprawiedliwo$ci orzekt, Zze ograniczenie swobodnego $wiadczenia tych ustug moze by¢
uzasadnione®®. Nalezy jednak zauwazyé, ze nawet w tym przypadku, ograniczenie
Swiadczenia tych uslug niekoniecznie jest zawsze niezbedne. Jezeli swobodne $wiadczenie
uslug cumowania nie moze zaszkodzi¢ strukturze §wiadczenia ustugi powszechnej — sytuacja
taka moze na przyktad zachodzi¢ w duzych portach posiadajacych wiele terminali — nalezy
zapewni¢ swobodny dostep do tej dzialalnosci®’.

4.5. Przeladunek

W ostatnich latach ushugi przetadunkowe ulegly istotnym zmianom. Obecnie bazuja one na
zaawansowanych technologiach 1 wymagaja o wiele mniejszych naktadoéw sity roboczej. Ich

» Komunikat Komisji — Ushlugi uzytecznos$ci publicznej w Europie, Dz.U. C 017 z 19.1.2001, str. 4, pkt

23.
Wyrok Trybunatu, Corsica Ferries, sprawa C-266/96.
Patrz wyrok Trybunatu, Paul Corbeau, sprawa C-320/91, punkty 181 19.

26
27
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rola rowniez ewoluowala wraz z rola portow, ktore sa bramami w tancuchach logistycznych, a
nie tylko punktami wyj$ciowych 1 docelowymi w handlu morskim. Przetadunek w portach
poszczegodlnych krajow Wspolnoty, a nawet w roznych portach tego samego kraju, odbywa
si¢ w roznych warunkach. Pracownicy portowi sa czgsto zatrudniani bezposrednio przez
podmioty obstugujace terminale, natomiast w niektorych portach przez ,konsorcja”,
podmioty, ktorych zadaniem jest rekrutacja i szkolenie pracownikow portowych.

Podobnie jak same ustugi przetadunkowe, mechanizmy funkcjonowania konsorcjow moga
bardzo rézni¢ si¢ w poszczegélnych panstwach czionkowskich. Moga opiera¢ si¢ na
ustawodawstwie krajowym lub lokalnym albo w pelni podlega¢ praktykom lokalnym.
Przepisy Traktatu dotyczace swobody przedsigbiorczo$ci i §wiadczenia ustug moga w pelini
stosowac si¢ do dzialalno$ci prowadzonej przez konsorcja.

Konsorcja czgsto zapewniaja pracownikom gruntowne przeszkolenie 1 stanowia dla
pracodawcow skuteczne narzedzie. Nie nalezy jednak wykorzystywac takich porozumien w
celu uniemozliwiania osobom lub przedsigbiorstwom posiadajacym odpowiednie kwalifikacje
$wiadczenia ustug przetadunkowych ani wymuszania na pracodawcach zatrudniania sity
roboczej, ktdrej nie potrzebuja, poniewaz w pewnych okolicznosciach godzitoby to w
przepisy Traktatu dotyczace rynku wewngtrznego, a w szczegdlnosci w przepisy art. 43
dotyczacego swobody przedsigbiorczosci oraz art. 49 dotyczacego swobody $wiadczenia
ustug.

4.6. Oplaty portowe

Korzystajac z portow, wiasciciele statkéw musza wnosi¢ wiele roznych opftat, niektore za
korzystanie z samego portu, inne za ushugi §wiadczone przez podmioty obstugujace terminale,
pilotow, operatoréw holownikéw, cumownikow itd. Wprowadzenie punktow, w ktérych
mozna dokona¢ wszystkich optat jednocze$nie, uprosciloby dzialalno§¢ podmiotow
korzystajacych z portu. Ponizej omoéwione zostana krdtko wytacznie optaty pobierane za
korzystanie z og6lnej infrastruktury portowej (,,optaty portowe”).

Obecnie w wigkszosci przypadkow optaty portowe i ewentualne optaty dodatkowe sa
udostgpniane publicznie, przede wszystkim w Internecie. Lezy to w interesie samych portow.
Problem polega na tym, ze pomimo dostgpnosci informacji o optatach, czgsto optaty sa
niejasne dla klientow 1 bardzo trudne do obliczenia w praktyce. Komisja obstaje przy
potrzebie doktadniejszego wyjasniania poszczegdlnych pozycji sktadajacych si¢ na optaty
portowe, a takze wigkszej przejrzystosci ich zwiazku z odpowiednimi kosztami. Nalezy
znie$¢ przestarzale kryteria taryfikacji dyskryminujace statki zeglugi morskiej bliskiego
zasiggu. Dotyczy to roéwniez wszystkich swiadczonych na ich rzecz ustug. Komisja pomoze
rozpowszechnia¢ najlepsze praktyki w zakresie optat portowych.

Oplaty portowe mogq rowniez stanowic¢ instrument polityczny zachecajqcy do korzystania ze
statkow generujqcych mniej zanieczyszczen.

Komisja opowiada si¢ za takim zrownowazonym podejsciem, co zostato juz przewidziane w
dyrektywie 2000/59/WE.

4.7. Konkurowanie z krajami trzecimi

Niektore porty europejskie wyrazaja obawe o konkurowanie portow krajow trzecich z portami
panstw cztonkowskich. Dotyczy to w szczego6lnosci niektorych portow UE potozonych w
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poblizu portow spoza UE, a takze weztow. Mniej ograniczen zwiazanych z ochrona
srodowiska oraz przepisami socjalnymi, dumping fiskalny, finansowanie publiczne polaczen z
ladem, dyskryminacyjne praktyki pobierania optat za korzystanie z sieci transportowej
prowadzacej w glab kraju, moga zakldca¢ uczciwa konkurencje oraz zagraza¢ ciaglosci
dziatalnosci dalekomorskiej w réznych czesciach UE. Przyktadem wiasciwego forum, na
ktéorym mozna poruszaé te kwestie, jest staly dialog w zakresie polityki transportowej
prowadzony pomiedzy UE a Rosja. Inny przyktad aktywnego podejscia do tych zagadnien
stanowia dwustronne umowy w sprawie handlu morskiego zawarte m.in. z Chinami. Nalezy
zacheca¢ do wspodlpracy z tymi sasiedzkimi krajami i1 kierowac si¢ w niej potrzeba stworzenia
harmonijnych warunkow konkurencji.

Komisja sporzqdzi wykaz napotkanych problemow w celu rozwiqzania ich w miare potrzeb w
ramach stosunkow zewnetrznych Wspolnoty.

5. WPROWADZENIE ZORGANIZOWANEGO DIALOGU POMIEDZY PORTAMI A MIASTAMI

Zwiazek pomigdzy miastami a ich portami nadal ma charakter wspotzaleznosci 1 powinien
podlega¢ dlugoterminowej wizji strategicznej oraz dlugoterminowemu strategicznemu
planowaniu. Zaréwno dla portu, jak i dla miasta wazne jest zatem wzmocnienie zwiazku
pomigdzy nimi. Promowanie wizerunku portéw europejskich i zapewnienie wigkszego
dostepu publicznego do tych portéw to sprawy, ktore przewaznie nalezy pozostawi¢ w gestii
samych portow, regiondéw 1 panstw czlonkowskich. Komisja zbada jednak, jak nalezy
wspotpracowaé z tymi wladzami i stronami zainteresowanymi oraz wzmacnia¢ wspolprace
pomigdzy nimi, aby poprawi¢ wizerunek portéw i bardziej zintegrowac je z ,,ich” miastami.
Mozna tego dokona¢ na szczeblu planowania urbanistycznego, na przyktad w odniesieniu do
oferty transportu zbiorowego — ale rowniez organizujac uroczystosci portowe, dni otwarte lub
podobne dziatania. Musimy stara¢ si¢ pogodzi¢ dzialalno$¢ portowa z kultura, turystyka
morska 1 szeroko pojetym rozwojem miast. Istnieje rdwniez potrzeba zachowania tozsamosci
morskiej Europy, dziedziny, w ktorej porty moga odegrac¢ istotng rolg, poniewaz od wiekow
stuza nie tylko jako punkty wezlowe dla transportu, ale réwniez jako punkty, w ktorych
stykaja si¢ ze soba rozne cywilizacje. Proces ten powinien réwniez pomoOc mocniej
zintegrowad porty z miastami i Zyciem miasta.

W komunikacie w sprawie zintegrowanej polityki morskiej Unii Europejskiej Komisja
zaproponowata wprowadzenie Europejskiego Dnia Morza, ktory rozpocznie tydzien dziatan
majqcych na celu spopularyzowanie sektora morskiego i poprawe jego wizerunku. W ramach
takiego tygodnia chciatlaby rowniez zaproponowac wprowadzenie dnia otwartego w portach
europejskich, ktory stanowithy dla ogotu spoleczenstwa okazje do oceny i lepszego
zrozumienia pracy spolecznosci portowej.

Komisja zbada potencjalne Zrodla finansowania na cele lepszej integracji portow z miastami
w ramach ich obecnego otoczenia.

Dwie konkretne kwestie odnoszace si¢ do zwiazku pomigdzy portami a miastami sa
szczegolnie istotne z punktu widzenia Wspdlnoty: srodowisko naturalne i bezpieczenstwo.

W praktyce jednym z powodow, dla ktérych porty sa czgsto krytykowane przez spotecznosci
lokalne, jest ich wptyw na zatory komunikacyjne i srodowisko. Jak juz wspomniano powyzej,
podczas planowania rozwoju portdw nalezy odpowiednio oceni¢ prawdopodobny wzrost
zatorow komunikacyjnych na obszarach sasiadujacych z portami. Dziatania te powinny by¢
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podejmowane przez porty i przez branzg¢ morska w celu ograniczenia zanieczyszczen
generowanych przez statki w portach.

Jezeli chodzi o bezpieczenstwo, ochrona przed terroryzmem i przestepczoscia sprawila, ze
tereny portowe staly si¢ o wiele mniej dostgpne niz kilka lat temu, ograniczajac w ten sposob
mozliwos¢ bliskiego kontaktu ludzi z codzienna dziatalno$cia portow.

W kontekscie trwajqcych prac nad bezpieczenstwem na morzu i w porcie, Komisja rozwaza
dokonanie oceny wplywu srodkow ochrony i doradza, w jaki sposob pogodzi¢ odpowiednie
srodki ochrony ze stosunkowq otwartosciq i dostgpnosciq terenow portowych. Przeglqd
prawodawstwa dotyczqcego bezpieczenstwa na morzu i w porcie umozliwi ocene wymogow
zwiqzanych z dostepem do portu oraz przeanalizowanie kwestii opracowania europejskiego
modelu wielofunkcyjnych kart dostepu.

6. PRACA W PORTACH
6.1. Dialog

W europejskich portach istnieja réozne modele przetadunku. Komisja uwaza, ze dialog
pomigdzy zainteresowanymi stronami moze istotnie przyczyni¢ si¢ do wigkszego
wzajemnego zrozumienia i skutecznego zarzadzania zmiana. W tym konteks$cie dialog
pomigdzy partnerami spotecznymi moze by¢ szczegolnie istotny dla zwigkszenia liczby i
jakosci miejsc pracy w sektorze portowym. Komisja z zadowoleniem przyjmuje wszelkie
inicjatywy majace na celu podejmowanie lub wspieranie dialogu pomigdzy zainteresowanymi
stronami na réznych poziomach, w tym roéwniez inicjatywy, ktore juz zostaty podjete przez
niektore porty na poziomie lokalnym i stuza jako wzorce ,,najlepszych praktyk". Przyktadem
tego sa niedawno zawarte umowy pomi¢dzy wszystkimi stronami zainteresowanymi w
portach w Dunkierce i Valetcie. Komisja bedzie ponadto zachgca¢ do zorganizowanego
dialogu spotecznego na poziomie europejskim.

Komisja bedzie zachecac¢ do ustanowienia komitetow dialogu sektorowego promujqcych

dialog na szczeblu europejskim miedzy partnerami spolecznymi w portach w rozumieniu
decyzji Komisji 98/500/WE*,

Jezeli powotlany zostanie taki komitet, Komisja bedzie zachecata partnerow spotecznych do
czynnego udziatu w zarzqdzaniu zmianq, modernizacji oraz zwiekszaniu liczby i jakosci
miejsc pracy.

6.2. Szkolenia

Nie istnieja obecnie konkretne przepisy wspolnotowe w zakresie szkolen dla pracownikéw
portow. Komisja zdaje sobie sprawe z faktu, ze szkolenia nabraly pierwszorz¢dnego
znaczenia dla bezpieczefistwa 1 sprawnosci eksploatacji portow. Urzadzenia portowe to
obecnie zaawansowane pod wzgledem technologicznym i czgsto skomplikowane narzedzia.
W konsekwencji praca w portach zmienita si¢ i — jak wykazaly konsultacje — nalezy
wprowadzi¢ zestaw wspolnych wymogéw w zakresie szkolenia pracownikow portow na
poziomie wspdlnotowym. Zwigkszy to rowniez mobilno$¢ pracownikow europejskich portéw
poprzez wzajemne uznawanie ich kwalifikacji.

= Decyzja Komisji 98/500/WE
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Na poziomie wspélnotowym, dyrektywa 89/391/EWG? (dyrektywa ramowa) okresla zasady
szkolen pracowniczych w zakresie bezpieczenstwa i higieny pracy, ktore w petni dotycza
pracy w portach. W zwiazku z tym dyrektywa 89/391/EWG naklada na pracodawce
obowiazek zapewnienia kazdemu pracownikowi odpowiedniego szkolenia w zakresie
bezpieczenstwa 1 higieny pracy.

Komisja zaproponuje wzajemnie uznawanie ramowych szkolen pracownikow portowych w
roznych dziedzinach dziatalnosci portowe;j.

6.3. Bezpieczenstwo i higiena pracy

Na poziomie Unii Europejskiej, ogolne przepisy ochrony zdrowia i bezpieczenstwa
pracownikow w pracy sa okreslone we wspomnianej powyzej dyrektywie ramowej, ktora
zostala uzupelniona przez 19 dyrektyw dotyczacych poszczegodlnych sektorow i zagrozen.
Wigkszos¢ z tych dyrektyw dotyczy pracy w portach. Dla poprawy warunkow pracy
konieczne jest przestrzeganie i egzekwowanie wszystkich tych przepisow.

Ponadto w lutym 2007 r. Komisja przyjela komunikat’® promujacy migdzy innymi kulture
zapobiegania zagrozeniom w pracy, ktory zostal wsparty rezolucja Rady’'. Komunikat ten
dotyczy portow, tak jak kazdego innego srodowiska pracy.

Nalezy zauwazy¢, ze w portach nadal wydarza si¢ sporo wypadkéw przy pracy, w tym
rowniez wypadki $miertelne™.

Komisja bedzie Scisle monitorowaé¢ wprowadzanie w portach wspolnotowych zasad w
zakresie bezpieczenstwa i higieny pracy.

Komisja, wykorzystujqc metodologie ESAW* i EODS®* wprowadzone przez Komisje
(EUROSTAT)”, bedzie réwniez uwaznie obserwowaé nalezyte gromadzenie danych
statystycznych odnoszqcych sie do wypadkow.

TII. WNIOSEK

Niniejszy komunikat okresla ramowe zatozenia oraz szereg zwiazanych z nimi dziatan do
realizacji w ramach europejskiego transportu morskiego, migdzy innymi szeroko zakrojony
dialog oraz interpretacje wyjasniajace odpowiednie przepisy wspolnotowe. Jego rola jest
pomoc w nasileniu dziatan, tak aby europejskie porty mogly stawi¢ czota wyzwaniom
przysztosci, przyciagaé nowe inwestycje i w pelni przyczynia¢ si¢ do rozwoju
wspotmodalnego. Komisja apeluje do  wszystkich publicznych 1 prywatnych
zainteresowanych stron o poparcie tego podej$cia i oczekuje kontynuacji dialogu w celu
zapewnienia jak najbardziej harmonijnego rozwoju portéw unijnych.

» Dyrektywa Rady 89/391/EWG, art. 12.
30 COM(2007)62.
3 Rezolucja Rady Dz.U. C 145 2 25.6.2007, str. 1.

32
33
34

Trzy wypadki §miertelne w trakcie szeSciomiesiecznego procesu konsultacji.
Skrot ESAW oznacza europejskie statystyki wypadkow przy pracy.

Skrot EODS oznacza europejskie statystyki choréb zawodowych.

3 Patrz COM(2007)46.
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