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KOMUNIKAT KOMISJI
Porty: motor wzrostu

1. WPROWADZENIE

Wymiana handlowa mi¢dzy Unig a reszta Swiata oraz w ramach rynku wewngtrznego jest w
wysokim stopniu uzalezniona od portéw morskich. 74 % towaréw przywozonych do Unii i
wywozonych z niej oraz 37 % wymiany towarowej w ramach Unii przechodzi przez porty
morskie. Porty zapewniaja ciagglo$¢ terytorialng Unii, obslugujac regionalne i lokalne
polaczenia morskie z obszarami peryferyjnymi i wyspiarskimi. Stanowia one wezty, wokot
ktéorych mozna organizowa¢ multimodalne przeptywy logistyczne w ramach sieci
transeuropejskiej, wykorzystujac zegluge morska bliskiego zasiegu, potaczenia kolejowe i
srédladowe, aby zmniejszy¢ ruch na drogach oraz obnizy¢ zuzycie energii.

W biatej ksiedze w sprawie transportu z 2011 r. oraz Akcie o jednolitym rynku II podkresla
si¢ konieczno$¢ istnienia wtasciwej sieci potgczen z infrastrukturg portowa, efektywnych i
niezawodnych ustug portowych oraz przejrzystych mechanizméw finansowania portow.
Dostepnos¢ odpowiedniej infrastruktury portowej, swiadczenie ustug portowych na dobrym
poziomie oraz réwne warunki dziatania maja kluczowe =znaczenie dla zachowania
konkurencyjnosci Unii na rynkach globalnych, zwickszenia jej potencjalu wzrostowego i
stworzenia bardziej zrownowazonego 1 integracyjnego systemu transportu w UE, ktory
wzmocnitby rynek wewnetrzny.

W obliczu wyzwania, jakim jest w petni zintegrowana sie¢ transportowa, unijny system
portowy boryka si¢ z brakiem wydajnosci wynikajacym z przyczyn strukturalnych. Aby
dostosowa¢ infrastruktur¢ i obiekty portowe do nowych potrzeb w zakresie transportu i
logistyki oraz poradzi¢ sobie ze wzrostem wielkosci przewozow towarowych w ciggu kolejne;j
dekady w okresie ograniczonego finansowania publicznego, potrzebne sg inwestycje. Brak
dzialan doprowadzi do utraty szansy, jaka jest zwigkszenie mozliwosci stojacych przed
operatorami i przewoznikami oraz wygenerowanie wzrostu i stworzenie miejsc pracy w
obszarach przybrzeznych i w catej Unii.

W niniejszym komunikacie dokonano przegladu europejskiej polityki portowej oraz
oméwiono dotychczasowe postepy. Dokument ten towarzyszy wnioskowi dotyczacemu
rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady ustanawiajacego ramy w zakresie dostgpu
do rynku ushug portowych oraz przejrzystosci finansowej portow. Wskazano w nim 6smy
dodatkowy zestaw dziatan na szczeblu UE, ktorych podjecie jest niezbedne, aby jeszcze
bardziej uwolni¢ potencjat portow. W tej zmienionej formie europejska polityka portowa
obejmuje porty morskie transeuropejskiej sieci transportowej, na ktore przypada 96 %
towarow 1 93 % pasazeréw przechodzacych przez unijne porty.

2. WYZWANIA

W swoim komunikacie w sprawie europejskiej polityki portowej z 2007 r.' Komisja wskazata
gltoéwne przyczyny trudnosci, z jakimi boryka si¢ sektor portowy. Dotycza one zagrozen dla
wydajnosci portow i potaczen z ich zapleczem, konieczno$ci zmodernizowania portow z
zachowaniem norm ochrony $rodowiska, braku przejrzystosci w korzystaniu z finansowania
publicznego, ograniczen w dostepie do rynku oraz kwestii organizacji pracy w portach.

! COM(2007) 616.
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Celem podejscia przyjetego w 2007 r. bylo rozwigzanie tych probleméw za pomoca
instrumentdw horyzontalnych i migkkich $§rodkéw dotyczacych dostgpu do rynku ustug
portowych i przejrzystosci finansowej. Od tego czasu poczyniono pewne postepy i doszto do
szeregu zmian, w szczegolnosci:

J W 2011 r. Komisja przyje¢ta wniosek dotyczacy dyrektywy w sprawie udzielania
koncesji>. Wniosek ten dotyczy uméw koncesyjnych udzielanych w portach, cho¢
pomini¢to w nim niektore formy udzielania uméw, takie jak dzierzawa gruntow.

J Komisja zaproponowata nowe wytyczne dotyczace rozwoju transeuropejskiej sieci
(TEN-T)’ oraz instrument ,ktaczac Europe” (CEF)*, ktore stanowia wspolny
instrument planowania stuzacy lepszemu ukierunkowaniu inwestycji, przy
jednoczesnym poszerzeniu mozliwo$ci uzyskania unijnego wsparcia finansowego.

. W kontekscie europejskiego semestru kryzys gospodarczy sktonit niektore panstwa
cztonkowskie do wdrozenia reform sektora portowego. Zakres i efektywno$¢ tych
reform r6znig si¢, a ich ksztatt zalezal w glownej mierze od koniecznosci
przeprowadzenia konsolidacji budzetowe;.

o Trybunat Obrachunkowy uznatl w 2012 r., ze fundusze strukturalne zainwestowane w
unijne obiekty portowe przynosza ograniczong warto$¢ dodang, jezeli nie sg one —
jako wezly multimodalne — powigzane z transeuropejskimi, krajowymi i
regionalnymi sieciami transportowymi.

Migkkie $rodki zaproponowane w 2007 r. w kwestii uczciwego dostepu do rynku oraz
przejrzystosci odniosty najwyrazniej niewielki lub zerowy skutek. Brak réwnych warunkow
dzialania w ramach sektora oraz podjete w migdzyczasie interwencje na szczeblu krajowym
groza paradoksalnie dalsza fragmentacja rynku wewnetrznego. W efekcie wigkszos¢ z
probleméw wskazanych w 2007 r. pozostaje dzi$ aktualna. Unijne porty nie przyjety jeszcze
na siebie w petni roli promotora wzrostu i multimodalnosci.

Réznice w wydajnosci poszczegdlnych portow wynikajace z przyczyn strukturalnych

Porty stanowig glowng brame¢ do sieci transeuropejskiej. We wszystkich regionach
nadmorskich UE potrzebne sa porty, ktore zgodnie z normami mig¢dzynarodowymi uznaé
mozna za dobrze rozwinigte i efektywne. Podczas gdy niektore europejskie porty nalezg do
najwydajniejszych na $wiecie, inne wcigz nie spelniaja oczekiwan lub niedomagaja z
przyczyn strukturalnych®. Porty te ograniczaja mozliwosci rozwoju gospodarczego
obslugiwanych przez siebie regiondw i calej Unii. Te réznice w wydajnosci wynikajace z
przyczyn strukturalnych zawezaja mozliwosci dostepne unijnych 1 migdzynarodowych
operatorom morskim i logistycznym. W chwili obecnej 20 % towardéw trafiajacych do Europy
drogg morska przechodzi przez zaledwie trzy porty. Porty o wysokiej wydajnosci nie s3 w
stanie optymalnie rozwing¢ swoich polaczen morskich z pozostalymi portami UE, co
zwicksza zagrozenie powstawania zatoré6w na ich zapleczu, w szczegolnosci na szlakach
drogowych, ze szkoda dla mieszkancow. Te rozbieznos$ci strukturalne zagrazaja rozwojowi
zeglugi morskiej bliskiego zasiggu jako alternatywy dla nasyconych szlakéw drogowych.

W 2011 r. porty UE obstuzyly 3,7 mld ton. Zgodnie z najnowszymi prognozami opartymi na
scenariuszu niskiego wzrostu, szacuje sie, ze wielko$é ta wzrosnie o 50 % do 2030 r.°. Aby

COM(2011) 897.
COM(2011) 650.
COM(2011) 665.
SWD(2013)181
SWD(2013)181
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poradzi¢ sobie z takim wzrostem, potrzebne beda wszystkie porty w ramach sieci
transeuropejskiej.

Konieczno$é przystosowania portow do nowych wymogow

Istniejace problemy dodatkowo komplikuje fakt, Zze przedmiotowy sektor jest w stanie
permanentnych zmian, co moze sprawié, ze istniejaca infrastruktura portowa stanie si¢
przestarzata lub wymagac¢ bedzie dogtebnej modernizacji. Zmiany te obejmuja:

. zwigkszenie rozmiaroOw 1 ztozonos$ci floty, w szczego6lnosci kontenerowce klasy
ULCS, nowe rodzaje promoéw typu ,ro-ro” i gazowce. Na przyklad czotowa
europejska linia zeglugi morskiej zamowita na 2015 r. 20 statkéw o pojemnosci
18 000 ekwiwalentu kontenera dwudziestostopowego (TEU). Wielkos¢ ta odpowiada
nieprzerwanemu tancuchowi samochodow ci¢zarowych z Rotterdamu do Paryza;

. zaostrzenie wymogow w zakresie efektywnosci srodowiskowej 1 paliwa alternatywne
(np. ang. ,cold ironing”’ oraz LNG). Inicjatywa Komisji ,,Czysta energia dla
transportu” oraz wniosek dotyczacy dyrektywy w sprawie rozmieszczania
infrastruktury paliw alternatywnych® zobowiazuja wszystkie porty morskie sieci
bazowej TEN-T do posiadania punktéw tankowania LNG zgodnie ze wspdlnymi
normami technicznymi do 2020 r.;

J zwigkszenie zapotrzebowania na uslugi o warto$ci dodanej w obszarze portu
zwigzane z trendami w szybko rozwijajacym si¢ przemysle rejsow wycieczkowych
oraz w zakresie systemow logistyki i dystrybucji; oraz

J znaczace zmiany w handlu energetycznym, z przeniesieniem ci¢zaru z ropy i
produktéw rafinowanych na gaz; zapotrzebowanie na znaczng liczbe instalacji
gazowych w portach; mozliwosci w zakresie przewozu i sktadowania okreslonych
ilosci suchej biomasy 1 CO,.

Zmiany te wywieraja presj¢ na infrastrukture i inwestycje, w tym rozbudowe miejsc postoju,
nabrzezy, S$luz, poglebienie basenow 1 kanatow oraz zmiang ich konfiguracji, tak aby
umozliwi¢ manewrowanie wigkszym jednostkom. Porty wymagaja nowych obiektow, takich
jak suwnice, nowych terminali pasazerskich, nowych procedur operacyjnych oraz dobrej
koordynacji — w wymiarze sekwencyjnym lub réwnoleglym — poszczegdlnych ustug
swiadczonych przez podmioty portowe wewnatrz portow i poza nimi w kontekscie logistyki
,»door-to-door”. Ponadto porty to kluczowe obiekty infrastrukturalne, §wiadczace ustugi dla
catej gospodarki, oraz potencjalna furtka dla nielegalnego handlu narkotykami, bronig,
towarami podrobionymi, a nawet materiatami CBRN’. Konieczny bedzie staty i odpowiedni
nadzor nad kwestiami ochrony'’. Ogdlnie, aby sprostaé wszystkim wyzwaniom zwiazanym z
technologia, przemyslem, bezpieczenstwem, ochrong, $rodowiskiem i zmianami klimatu,
porty beda musiaty dokonywac inwestycji.

Wyzwanie na szczeblu europejskim

Unijne porty — w szczegdlnosci porty sieci transeuropejskiej — obshuguja zaplecze oraz strefe
zasiegu, ktore wykraczaja poza granice ich lokalnego terytorium i kraju. Majg one kluczowe
znaczenie dla funkcjonowania Unii Europejskiej: z kazdych dwoch ton przetadowywanych w

Wykorzystanie zasilania z ladu przez statki zawijajgce do portu.

5 COM(2013)17 1 COM(2013)18

Tj. chemicznymi, biologicznymi, radiologicznymi i jadrowymi.

Zgodnie z przepisami dyrektywy 2005/65/WE i rozporzadzenia (WE) nr 725/2004, Komisja — we
wspolpracy z panstwami czlonkowskimi — przeprowadza inspekcje, ktorych celem jest monitorowanie
stosowania odpowiednich §rodkéw ochrony w portach UE.
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portach mniej wiecej jedna tona jest nadawana, droga morska lub ladowa, z lub do panstwa
cztonkowskiego innego niz panstwo portu, przez ktory przechodza towary ''. Sie¢
transeuropejska jest jedynie tak silna, jak jej najstabsze ogniwo, dlatego tez wszystkie porty
musza funkcjonowa¢ sprawnie. Brak uczciwych rownych warunkéw dziatania
zapewniajacych zgodno$¢ z zasadami rynku wewnetrznego w sektorze portowym lezy u
podstaw réznic w wydajno$ci miedzy poszczegdlnymi portami wynikajacych z przyczyn
strukturalnych.

Wazna cechg europejskiego systemu portéw jest réznorodno$¢ modeli zarzadzania 1 struktur
wlasnosci. W systemie tym nie ma dwoéch portow dziatajacych w identyczny sposob.
Europejska polityka portowa uwzglednia te réznorodno$¢, a jej celem nie jest narzucanie
portom jednolitego modelu.

3. STRATEGIA

Po dhugim i szczegétowym procesie konsultacji'> Komisja doszta do wniosku, ze w ramach
przegladu polityki portowej nalezy przeprowadzi¢ opisane nizej dzialania, aby rozwigzac
kwestie, o ktorych mowa powyzej. Unijna strategia opiera si¢ na zasadzie, zgodnie z ktorg
nalezy unika¢ zaktdcania pracy portow, ktore funkcjonuja prawidlowo, pomagajac portom
spisujacym si¢ gorzej we wdrazaniu dobrych praktyk i zdrowych zasad zarzadzania, przy
pelnym poszanowaniu réznorodnos$ci i uwzglednieniu szczeg6lnych okolicznosci.

3.1. Laczenie portow z siecia transeuropejska

W latach 2014-2020 nowe wytyczne TEN-T, instrument ,}t.aczac Europe” oraz nowe
podejscie oparte na instrumentach finansowych majacych cele strukturalne umozliwig
planowanie infrastruktury w bardziej zintegrowany sposob, spdjne strategie inwestycyjne oraz
efektywne finansowanie UE.

Wykorzystanie nowych instrumentéw planowania TEN-T

W nowych wytycznych TEN-T wskazano multimodalng sie¢ bazowg na podstawie
obiektywnej metodyki'®. W metodyce tej porty odgrywaja istotna role, poniewaz wyznaczaja
one wezly, ktore potaczone sg multimodalnymi potaczeniami bazowymi.

Wniosek TEN-T obejmuje 319 portow, z czego 83 w sieci bazowej oraz 236 w sieci
kompleksowej. Nowe korytarze sieci bazowej to narzedzia, przy pomocy ktorych rozwinigta
zostanie do 2030 r. sie¢ bazowa; ich poczatek lub koniec znajduje sie w portach bazowych'.
Infrastruktura transportu morskiego TEN-T ma spetnia¢ okreslone wymogi, w szczegolnosci:

. potaczenie portéw TEN-T z liniami kolejowymi, szlakami drogowymi oraz, w miare
mozliwosci, szlakami zeglugi srodladowej;

. dostepnos$¢ przynajmniej jednego terminala w porcie otwartego dla wszystkich
operatoro6w na niedyskryminacyjnych zasadach oraz z zastosowaniem przejrzystych
optlat; oraz

J stosowny uktad kanatow morskich, portowych drég wodnych 1 uj$¢ rzek

umozliwiajacy potaczenie z przylegajacymi morzami lub zapewniajacy dostep z
morza do portéw morskich.

Jest to wynikiem wymiany handlowej migdzy panstwami cztonkowskimi oraz migdzy panstwem
cztonkowskim a panstwem spoza UE przechodzacej przez inne panstwo cztonkowskie.

Dodatkowe informacje na ten temat znalez¢é mozna w ocenie skutkow SWD(2013) 181

Zob.: http://ec.europa.eu/transport/themes/infrastructure/doc/web_methodology.pdf

Propozycje uktadu korytarzy przedstawiono w instrumencie ,,t.aczac Europe” (COM(2011) 650).
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Porty bazowe TEN-T muszg takze zapewnia¢ dostepnos$¢ alternatywnych czystych paliw.

Dzialanie 1

Uwzglednione zostang w szczegdlnosci projekty dotyczgce inwestycji wskazanych w
przyszlych planach rozwoju korytarzy, ktore zostang opracowane przez koordynatorow w
ramach struktur korytarzy w 2014 r. zgodnie 7 zatoZeniami wytycznych dotyczgcych rozwoju
TEN-T.

W ramach systemu zarzgdzania korytarzami, ktory zostanie utworzony na kanwie
wytycznych dotyczgcych rozwoju TEN-T, porty bedq zachecane do podejmowania roli
czynnika sprawczego w zakresie intermodalnosci, na przyklad poprzez tworzenie
mechanizmow niezbednych do dostarczenia informacji o przeplywach ruchu, co pozwoli na
usprawnienie organizacji logistyki intermodalnej.

Ukierunkowane finansowanie UE

Do tej pory, ze wzgledu na brak wyraznie okreslonych priorytetéw i jasnych kryteriow, unijne
finansowanie nie bylo wyraznie ukierunkowane, a przy tym nie poswigcano wystarczajacej
uwagi kwestii koordynacji z infrastruktura zapewniajaca dostep do zaplecza'’.

Aby kwalifikowa¢é sie do finansowania na okres 2014-2020'°, porty — zgodnie z wymogami
rozporzadzenia ustanawiajacego instrument ..k aczac Europe” (CEF) — musza przynaleze¢ do
sieci bazowej lub do autostrady morskiej taczacej dany port z siecia bazowg. W
rozporzadzeniu tym nacisk kladzie si¢ takze na szczegdétowa analize kosztéw 1 korzysci
projektow. Wreszcie wprowadza ono nowe instrumenty finansowe, tj. mechanizmy podziatu
ryzyka i mechanizmy wsparcia dla obligacji projektowych, ktére moga by¢ szczegolnie
interesujgce z punktu widzenia partnerstw publiczno-prywatnych w portach.

Komisja analizuje inne elementy, na ktérych moglaby oprze¢ finansowanie sektora
portowego. Przede wszystkim Komisja ustosunkuje si¢ do zalecen Europejskiego Trybunatu
Obrachunkowego'” i upewni sig, czy stworzono lub zaplanowano efektywne potaczenia ze
szczeblami: europejskim, krajowym i regionalnym.

Przy przyznawaniu unijnego wsparcia, w szczeg6élnosci w ramach CEF, uwzgledniana bedzie
warto$¢ dodana danego projektu pod katem realizacji celow unijnej polityki transportowej, w
tym w zakresie przepiséw dotyczacych wlasciwego wykorzystania ograniczonych $rodkow
publicznych oraz poszanowania kluczowych wartosci jednolitego rynku.

Dziatanie 2

Uwaga zostanie skupiona na projektach, ktore wnoszq wkitad w skoordynowany rozwdj
infrastruktur portowych, kolejowych i Zeglugi srodlgdowej oraz w zarzgdzanie nimi, a takze
na projektach, ktore zwigkszajq efektywnosé srodowiskowq portow i Zeglugi.

13 W okresie 2007-2012 z budzetu TEN-T portom przyznano 244,6 min EUR — ok. 4 % catkowitego
budzetu dostgpnego w ramach TEN-T. W ramach tej kwoty 58 % przeznaczono na rozwdj
przepustowosci portow, 27 % na rozbudowe dostepu do zaplecza, a 15 % na technologie ekologiczne.
Jesli chodzi o finansowanie spdjnosci, Trybunat Obrachunkowy skrytykowal zwlaszcza brak
koordynacji z dostgpem do zaplecza.

Komisja przedstawita swoje propozycje dotyczace ram finansowych 2014-2020 w czerwcu 2011 r.
(COM(2011) 500). Obecnie trwaja negocjacje w sprawie wieloletnich ram finansowych. Finansowanie
przyznawane bedzie stosownie do pul $rodkéw finansowych uzgodnionych przez wiadze budzetowa
oraz wlasciwych aktéw ustawodawczych.

Specjalne sprawozdanie Europejskiego Trybunalu Obrachunkowego nr4/2012: ,,Wykorzystanie
funduszy strukturalnych i Funduszu Spéjnosci do wspoéifinansowania infrastruktury transportowej
portow morskich: czy $rodki sg inwestowane skutecznie?”.
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Komisja przeanalizuje moZliwosé przedstawienia propozycji uwzglednienia kwestii takich
jak: szybkie zastosowanie przepisow okreslonych we wniosku dotyczgcym rozporzgdzenia
przedstawionym wraz 7 niniejsgym komunikatem'®, jakos¢ klimatu spolecznego oraz
istnienie strategii zarzqdzania srodowiskiem w danym porcie.

Wspdlnie z panstwami czlonkowskimi Komisja zwiekszy poziom dostosowania projektow
transportowych finansowanych w ramach funduszy strukturalnych i Funduszu Spojnosci
do TEN-T, przyznajqc pierwszenstwo projektom dotyczgcym dostepu do portow i polgczen 7
zapleczem. Uwzglednione zostanq szeroko pojete skutki dla rozloZenia ruchu miedzy
portami. Takie samo podejscie zostanie zastosowane w ramach pozostalych Zrodel
finansowania UE, takich jak poiyczki dostgpne 7z EBI oraz inne unijne mechanizmy
poziyczkowe.

3.2 Modernizacja uslug portowych

Optymalizacja ustug i1 operacji portowych umozliwitaby wielu portom TEN-T przeladowanie
lub przyciggnigcie wigkszej ilosci towaréw 1 pasazeréOw oraz znaczace zwigkszenie
wydajno$ci przy istniejacej infrastrukturze, przez co obnizono by zapotrzebowanie na §rodki
finansowe.

Uczciwy dostep do rynku

Jakos$¢ i efektywnos$¢ ustug portowych majg kluczowe znaczenie dla ogolnej wydajnosci
portow. Catkowite koszty portu stanowia zazwyczaj'’ znaczaca czesé catkowitych kosztow
zwigzanych z tancuchem logistycznym. W przypadku niektorych branz w tradycyjnych
portach, koszty operacji w portach 1 w terminalach portowych potrafiag przekroczy¢ 30 %
catkowitych kosztéw logistycznych w systemie ,,door-to-door”. Pod wzgledem wewnetrznego
rozliczenia kosztow, optaty za korzystanie z infrastruktury portowe] mieszcza si¢ w
przedziale od 5 do 10 %, ustugi techniczno-morskie: od 10 do 15 %, przetadunek towaru: od
45 do 60 %, a inne optaty 1 ustugi pomocnicze: od 10 do 30 %. Tradycyjnie ustugi portowe
realizowane byly na podstawie praw wylacznych lub w ramach faktycznego monopolu o
charakterze publicznym lub prywatnym. Ograniczenia swobody S$wiadczenia uslug sg
dopuszczalne jedynie wtedy, gdy jest to uzasadnione obiektywnymi przestankami, takimi jak
brak przestrzeni w portach lub ustugi publiczne, oraz pod warunkiem ze nie prowadza one do
naduzy¢ i sa zgodne z TFUE. W takich przypadkach jednakze dostawcy ustug portowych
powinni by¢ wyznaczani zgodnie z procedurg, ktora zapewnia przejrzystos¢, rowny dostep
oraz efektywne wykorzystanie sSrodkow publicznych.

Proponowane rozporzadzenie przedstawione wraz z niniejszym komunikatem, ktére bedzie
stosowane bez uszczerbku dla dyrektyw w sprawie udzielania koncesji 1 zamowien
publicznych, ustanawia swobode $wiadczenia ustug w portach, z wyjatkiem przetadunku
towarow 1 ustug pasazerskich. W przypadku ograniczenia liczby dostawcow ustug portowych,
dostawca  wyznaczany bedzie po  przeprowadzeniu  otwartej, przejrzyste] i
niedyskryminacyjnej procedury. Swiadczenie ustug portowych przez operatorow
wewnetrznych, tj. przez organ portowy lub administracj¢ portu dopuszczalne jest jedynie w
sytuacji istnienia obowigzku §wiadczenia ustugi publicznej. W takich przypadkach mozliwos¢
$wiadczenia ustug przez operatoréw wewnetrznych jest ograniczona do ich wlasnego systemu
portowego.

Sektor portowy to branza o zasiggu globalnym. UE 1 jej panstwa czlonkowskie zobowigzaty
si¢ juz w ramach uméw miedzynarodowych do otwarcia dostgpu do rynku ustug portowych

18
19

W szczegolnosei przepisy obowigzujace od dnia 1 lipca 2025 r.
Pod tym wzgledem istniejg glebokie rdéznice w zaleznosci od portu, rodzaju branzy itd. Zob.: ocena
skutkow SWD(2013) 181.
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na sprawiedliwych warunkach i na zasadzie wzajemnos$ci. Komisja bedzie monitorowaé
sytuacje, aby upewni¢ sie, ze nie doprowadzi to do utraty kontroli nad strategicznymi
interesami UE 1 bedzie propagowaé dostep do rynku na zasadzie wzajemnosci z panstwami
trzecimi.

Dzialanie 3

W przypadku koncesji dotyczqgcych przeladunku towarow i terminali pasazerskich Komisja
zapewni, aby horyzontalne dyrektywy w sprawie udzielania koncesji (dyrektywa czeka na
prayjecie) i zaméwien publicznych™ byly skutecznie stosowane. Powinno to dotyczyé czesci
istniejgcych porozumien umownych miedzy organami portowymi a dostawcami ustug
portowych oraz doprowadzi¢ do przyznawania umow o swiadczenie ustugi portowej w
przejrzysty i oparty na konkurencji sposob. W przypadku umow nieobjetych dyrektywami w
sprawie udzielania koncesji i zamowien publicznych, potencjalne naruszenia zasad
Traktatu dotyczgcych przejrzystosci procedur i uczciwego traktowania zgodnie 7 wyktadnig
Trybunatu UE bedq indywidualnie analizowane przez Komisje.

Przyszle rozporzgdzenie w sprawie dostepu towarow i ustug z panstw trzecich do rynku
wewnetrznego Unii w zakresie zamowien publicznych, zaproponowane przez Komisje w
2012 r., stuiyé bedzie jako diwignia ulatwiajgca negocjacje dotyczgce dwustronnego
dostepu do nieunijnych rynkéw dla podmiotéw globalnych z siedzibg w UE™'.

Nadzér nad cenami i jako$cia

Jezeli dostawca ustug portowych prowadzi dzialalno$¢ na zasadzie praw wylacznych, istnieje
ryzyko zakldcenia rynku, ze szkoda dla klientoéw lub konkurentoéw. Zwyczajowe naruszenia to
na przyktad: dyskryminacyjne warunki, praktyki polegajace na zawyzaniu lub razacym
zanizaniu cen lub odmowa obstugi okreslonych uzytkownikéw ustug portowych.

Whniosek dotyczacy rozporzadzenia przedstawiony wraz z niniejszym komunikatem
wprowadza wspodlne zasady w celu zapewnienia nadzoru ze strony niezaleznego organu nad
optatami z tytulu ushug portowych pobieranymi przez operatorow, ktorzy prowadza
dziatalno$¢ na podstawie praw wylacznych 1 ktérzy nie zostali wyznaczeni w nastepstwie
procedury, ktdra jest przejrzysta i niedyskryminacyjna.

Ponadto dziatalno$¢ portu stanowigca dziatalno$¢ gospodarczag podlega regutom konkurencji.
Umowy, ktore ograniczaja konkurencje i wykorzystuja dominujaca pozycje w rozumieniu
odpowiednio art. 101 1 102 TFUE, sg zabronione. Komisja 1 krajowe organy ds. konkurencji
moga zatem dokonywac oceny podstepowania dostawcow ustug portowych.

Uproszczenia administracyjne w portach

Komisja wiele razy podkreslata, ze obcigzenie administracyjne obniza atrakcyjnos$¢ portu i
wpltywa na jego ogdélng wydajnos¢. Problem ten dotyczy w szczegolnosci zeglugi morskiej
bliskiego zasiggu wewnatrz UE, ktéra musi konkurowa¢ z innymi rodzajami transportu —
wolnymi od tego rodzaju kontroli. W ostatnich latach podjeto szereg inicjatyw na szczeblu
UE, ktérych celem bylo ograniczenie biurokracji w portach, takich jak racjonalizacja
formalno$ci dokonywanych przez statek zawijajacy do portu obowigzujaca od 19 maja 2012 r.

20 Whiosek dotyczacy dyrektywy w sprawie udzielania koncesji (COM 2011) 897 final oraz dyrektywa

2004/17/WE koordynujgca procedury udzielania zamdéwien przez podmioty dziatajace w sektorach
gospodarki wodnej, energetyki, transportu i ustug pocztowych i dyrektywa 2004/18/WE w sprawie
koordynacji procedur udzielania zamowien publicznych na roboty budowlane, dostawy i ustugi.
COM(2012)124 final, wniosek dotyczacy rozporzadzenia w sprawie dostgpu towardw i ushug z panstw
trzecich do rynku wewngtrznego Unii w zakresie zamowien publicznych oraz procedur wspierajacych
negocjacje dotyczace dostepu unijnych towaréw i ustug do rynkéw zamdwien publicznych panstw
trzecich
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Inicjatywy te nalezy kontynuowa¢ i dodatkowo uzupetniaé, tak aby ustugi portowe byly
oddolne, kompleksowe i zorientowane na klienta.

Dzialanie 4
Komisja bedzie kontynuowaé prace nad nastepujgcymi inicjatywami:

- inicjatywa ,,Niebieski pas”, ktorej celem jest obniZenie obcigienia administracyjnego
dotyczqcego unijnych towarow przewozonych statkami plywajgcymi miedzy portami UE do
poziomu porownywalnego 7 innymi rodzajami transportu, w tym poprzez dalsze
uproszczenie procedur celnych. Inicjatywa ta stanowi takie kluczowe dzialanie w ramach
Aktu o jednolitym rynku Ir%;

- dalsza harmonizacja i koordynacja wdrazania dyrektywy 201 0/65/UE” poprzez
ustanowienie wytycznych w sprawie ,krajowych punktow kompleksowej obstugi”, ktore
majq wejs¢ w Zycie najpozniej do dnia 1 czerwca 2015 r.;

- inicjatywa ,,e-maritime” stuiqca promowaniu wykorzystania informacji elektronicznych w
celu obnizenia obcigienia administracyjnego i wspierania prowadzenia dzialalnosci
gospodarczej; oraz

- inicjatywa ,e-Freight”, ktorej celem jest ulatwienie wymiany informacji w ramach
multimodalnych tancuchow logistycznych, a takZie poprawa efektywnosci portow jako
waznych platform multimodalnych.

Whniosek dotyczacy rozporzadzenia przedstawiony wraz z niniejszym komunikatem
wprowadza nowe przepisy prawne stluzace wspieraniu dialogu miedzy zainteresowanymi
stronami w portach (uzytkownikami, dostawcami ustug, organami zarzadzajacymi,
pracownikami) oraz wspomagajace skuteczng realizacj¢ wymienionych powyzej dziatan.

3.3. Przyciaganie inwestycji do portow

Finansowanie infrastruktury i obiektow transportowych to jedno z kluczowych wyzwan
stojacych przed unijng siecig transportowa w najblizszych latach. Przyciagnigcie funduszy
publicznych i prywatnych wymaga prostych i jasno zdefiniowanych ram.

Przejrzyste finansowanie portOw

Brak przejrzystosci w finansowaniu portow ze $rodkéw publicznych prowadzi do
niepewnosci dla inwestorOw rozwazajacych potencjalne inwestycje. Aby rozwigzac¢ ten
problem, wniosek dotyczacy rozporzadzenia przedstawiony wraz z niniejszym komunikatem
wprowadzi przepisy zapewniajace przejrzystos¢ stosunkoéw finansowych miedzy organami
publicznymi a organami portowymi. Zwigkszona przejrzystos¢ finansowa zapewni takze
roéwne warunki dzialania.

Jasne okreslenie zasad pomocy panstwa

Istnieje wiele powodoéw, dla ktérych panstwa czitonkowskie moga podja¢ decyzje o
przyznaniu portom $rodkéw publicznych: do celéw rozwoju regionalnego lub aby zaradzi¢
niedoskonato$ciom rynku w przypadkach, w ktéorych wazne ustugi portowe s3a mato
atrakcyjne dla operatoréw prowadzacych dziatalno§¢ w warunkach rynkowych. Jednak
niezb¢dnym warunkiem zapewnienia zdrowego wykorzystania $rodkow  panstw

2 COM(2012) 573 final z 3.10.2012.

3 Dyrektywa 2010/65/UE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 20 pazdziernika 2010 r. w sprawie
formalnos$ci sprawozdawczych dla statkbw wchodzacych do lub wychodzacych z portéw panstw
cztonkowskich i uchylajaca dyrektywe 2002/6/WE.
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cztonkowskich oraz zapobiezenia nieuzasadnionym zakléceniom konkurencji jest
przestrzeganie zasad pomocy panstwa.

Dzialanie 5

Komisja jest obecnie zaangaZowana w modernizacje swoich zasad pomocy panstwa we
wszystkich sektorach gospodarki. W tym kontekscie, do konca 2013 r,. Komisja doprecyzuje
pojecie pomocy w odniesieniu do finansowania infrastruktury, w szczegolnosci w swietle
rozwijajgcego si¢ orzecznictwa Trybunalu Sprawiedliwosci’®.

Efektywniejsze oplaty za korzystanie z infrastruktury portowej

Efektywna polityka cenowa to niezbedny warunek dla efektywno$ci inwestycji w
infrastrukture portowa. Jako krok w kierunku bardziej efektywnych cen wniosek dotyczacy
rozporzadzenia przedstawiony wraz z niniejszym komunikatem wprowadza stopien autonomii
umozliwiajacy organom portowym ustanawianie struktury i poziomu optat portowych
zgodnie z ich wlasng strategia komercyjno-inwestycyjng. Wazne jest, aby ceny byly
przejrzyste i stosowane w niedyskryminacyjny sposob.

Wymiar miedzynarodowy

Niektore europejskie porty obawiaja si¢ nieuczciwej konkurencji ze strony portdéw w
panstwach trzecich, w szczeg6élnosci tych potozonych na tyle blisko, aby oferowac
konkurencyjne ustugi przetadunkowe. Komisja jest niezmiennie przekonana o konieczno$ci
zacie$nienia wspoOtpracy z panstwami sgsiadujagcymi, aby wypracowaé zrownowazony system
transportowy przynoszacy korzysci wszystkim partnerom UE w oparciu o podstawowe
zasady uczciwej konkurencji, przejrzyste wykorzystanie srodkéw publicznych 1 instrumentow
podatkowych oraz przestrzeganie norm spoteczno-§rodowiskowych.

34. Promowanie dialogu spolecznego

Unijne porty zatrudniaja (bezposrednio i1 posrednio) ponad 3 miliony ludzi. Analizy
gospodarcze wykazaly bezposredni zwigzek miedzy wzrostem przepustowosci portdow a
tworzeniem miejsc pracy w przylegtych regionach.

Aby odnie$¢ sukces 1 przystosowac si¢ do zmiennego zapotrzebowania na site robocza, porty
muszg oferowac¢ dobre warunki pracy i podnie$¢ jakos¢ srodowiska pracy, aby przyciagnaé
wykwalifikowanych pracownikow. Spory zbiorowe, ktéore wplywaja negatywnie na
obustronne relacje, moga zaszkodzi¢ wizerunkowi i konkurencyjnosci portow; nalezy zatem
podchodzi¢ do nich proaktywnie. Niezbedny jest dobry klimat spoleczny oraz autentyczny
dialog spoteczny miedzy zainteresowanymi stronami.

Dialog spoteczny

System pracy i zatrudnienia w porcie wptywa zaréwno na biezaca efektywno$¢ portow, jak i
na dlugoterminowg dynamike konkurencji miedzyportowej. Zaleznie od rodzaju terminalu,
sita robocza w porcie moze mie¢ znaczacy udziat w kosztach operacyjnych operatoréw
terminali. *°

W 16 panstwach cztonkowskich — podobnie jak w innych sektorach — systemy pracy i
zatrudnienia odbiegaja od ogdlnego prawa pracy”®. W niektorych przypadkach systemy te
moga zawiera¢ ograniczenia, ktore warunkuja tworzenie nowych miejsc pracy lub wptywaja
negatywnie na srodowisko pracy w porcie.

24 Zob. sprawa T-443/08 , Leipzig-Halle”
» 15 %-20 % w terminalach masowych; 40 %-75 % w terminalach drobnicowych.
26 Badanie w sprawie zatrudnienia w portach UE (2013)
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Po przedtuzajacym si¢ procesie negocjacji partnerzy spoteczni z sektora portowego poprosili
o utworzenie komitetu ds. dialogu spotecznego w sektorze portowym zgodnie z
kompetencjami uznanymi w Unii na mocy art. 152 TFUE*". Wniosek o przeprowadzenie tego
rodzaju dialogu ztozono w przypadku tego sektora po raz pierwszy; pozwoli on na
przeanalizowanie kluczowych problemow, w tym kwestii, ktorych rozwigzanie moze
prowadzi¢ do zawarcia porozumien. Jezeli takie bedzie zyczenie partnerow spotecznych,
mogg oni nastepnie zwroci¢ si¢ wspdlnie o to, aby porozumienia zawarte przez nich na
szczeblu unijnym zostaty wdrozone na mocy decyzji Rady na wniosek Komisji zgodnie z art.
155 ust. 2.

Na obecnym etapie Komisja nie przedstawita propozycji konkretnych przepisow dotyczacych
systemOw pracy i zatrudnienia w portach. Nalezy podkresli¢, ze dialog spoteczny na szczeblu
unijnym uzupetnia dialog spoteczny na szczeblu krajowym, lokalnym lub przedsigbiorstwa,
ale go nie zastepuje.

Dzialanie 6

Zgodnie 7 art. 151 i 154 TFUE, Komisja pragnie ulatwié¢ dialog spoleczny na szczeblu
unijnym, udzielajgc wsparcia technicznego i administracyjnego. Unijni partnerzy spoleczni
uzgodnili jui regulamin oraz otwarty wspolny program wspolpracy i oczekujq oficjalnego
powolania komitetu w dniu 19 czerwca 2013 r.

Szanujgc autonomie partnerow spolecznych, Komisja oczekuje, Ze wunijni partnerzy
spoleczni bedq w stanie rogwigzac kwestie dotyczqce organizacji i warunkow pracy.

Komisja, w porozumieniu ze wszystkimi unijnymi partnerami spolecznymi, przewiduje
przeprowadzenie w 2016 r. przeglgdu, ktory oceni funkcjonowanie i przebieg europejskiego
dialogu spolecznego w sektorze portowym oraz sytuacje pod wzgledem swiadczenia ustug
przetadunkowych i ustug pasazerskich.

Zdrowie, bezpieczenstwo i szkolenia

Praca w porcie wigze si¢ niezmiennie z wysokim zagrozeniem wypadkami 1 konsekwencjami
zdrowotnymi dla pracownikoéw. Kluczowe jest posiadanie systemu ochrony zdrowia,
bezpieczenstwa 1 ochrony socjalnej pracownikow 1 uzytkownikow portu, zgodnie z
obowigzujacym ustawodawstwem w dziedzinie ochrony zdrowia i bezpieczenstwa.

Kazdy port musi opracowac praktyki robocze, ktore beda gwarantowaé bezpieczenstwo i
zdrowie pracownikow portow. W tym celu niezbedne sg wspoélpraca i koordynacja miedzy
wszystkimi pracodawcami i pracownikami, ktorzy prowadza dziatalno$¢ w danym porcie.

Zmiany technologiczne 1 nowe potrzeby transportowe i logistyczne wymaga¢ beda
skutecznego  wprowadzenia innowacyjnych operacji portowych oraz zwigkszacé
zapotrzebowanie na pracownikow o odpowiednich umiejetno$ciach, wyszkoleniu i
kwalifikacjach, ktorzy beda w stanie zrozumie¢ 1 opanowa¢ nowe technologie oraz
wykorzystywac wszystkie ich zalety.

Dziatanie 7

W ramach 7. programu ramowego w zakresie badan i rozwoju technologicznego w
dziedzinie. transportu Komisja uruchomi przed koncem 2013 r. projekt dziatania zgodnego

= Zob. takze: decyzja Komisji z dnia 20 maja 1998 r. w sprawie ustanowienia Komitetow Dialogu

Sektorowego promujacych dialog miedzy partnerami spolecznymi na szczeblu europejskim
(COM(1998)322 final);
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w celu przeanalizowania wyzwan w zakresie zdrowia i bezpieczenstwa, wyszkolenia i
kwalifikacji w portach UE. W dzialanie to zostang w pelni zaangaiowani partnerzy
spoleczni. Kwestie te bedq regularnie konsultowane 7 komitetem ds. dialogu spolecznego w
sektorze portowym i przekazywane do jego wiadomosci.

3.5. Zwig¢kszenie proekologicznej orientacji portow

Dziatalno$¢ portéw ma znaczacy wplyw na sSrodowisko ze wzgledu na emisje, halas,
zanieczyszczenie wody 1 gleb oraz rozbijanie siedlisk. Porty potozone blisko gegsto
zaludnionych obszaréw miejskich bywaja zmuszone do réwnowazenia rozwoju dziatalno$ci
portowej i zarzadzania nig z zachowaniem siedlisk naturalnych 1 jako$ci zycia w miescie.

Komisja opublikowata w 2011 r. wytyczne na temat wdrazania dyrektyw o ptakach i
siedliskach w uj$ciach rzek 1 strefach przybrzeznych, ktadac szczegdlny nacisk na wywazenie
proporcji miedzy ochrona $rodowiska a rozwojem portu®®. Choé opracowywanie wyktadni
unijnego prawa jest zadaniem Europejskiego Trybunatu Sprawiedliwo$ci, stosowanie
wytycznych Komisji moze zapewni¢ spdjne ramy dla realizatorow projektow oraz obnizy¢
ryzyko wszczecia postepowania sgdowego.

Komisja z zadowoleniem przyjmuje inicjatywy podjete przez sektor portowy w celu
promowania doskonato$ci w zakresie zarzadzania ochrong s$rodowiska i efektywnosci
srodowiskowej poprzez opublikowanie wytycznych z dobrymi praktykami®’. Szereg portow
przyjeto juz plany lepszego zarzadzania swoim S$ladem $rodowiskowym; tego rodzaju
inicjatywy nalezy wspierac.

Porty powinny uwzgledni¢ kwesti¢ ewentualnego nagradzania operatorow, ktorzy stosuja
obowigzkowe normy ochrony $rodowiska z wyprzedzeniem lub w rozszerzonym zakresie,
oraz propagowac stosowanie niskoemisyjnych energooszczgdnych tancuchow logistycznych
w systemie ,,door-to-door”, np. zeglugi morskiej bliskiego zasiegu. Cho¢ nadal nalezy
wspieraé istniejace systemy’’ wdrozone przez szereg portow na zasadzie dobrowolnosci w
celu poprawy ich proekologicznego wizerunku, mozna by podnies$¢ ich skutecznos¢ poprzez
bardziej konsekwentne stosowanie tego rodzaju proekologicznego zroznicowania stawek
optat za korzystanie z infrastruktury portowej na szczeblu europejskim lub regionalnym.

Dzialanie 8

Aby wesprzeé bardziej konsekwentne stosowanie proekologicznego zrozZnicowania oplat za
korzystanie 7 infrastruktury portowej, Komisja zaproponuje zasady proekologicznego
systemu oplat i bedzie promowac wymiane dobrych praktyk przed konicem 2015 r.

Na przetom 2013 r. i 2014 r. Komisja zaplanowata przeglgd dyrektywy w sprawie urzqdzen
portowych do odbioru odpadow, ktorego celem bedzie dalsze podniesienie skutecznosci i
efektywnosci systemu.

3.6. Wspieranie innowacji

W ciggu ostatnich lat w globalnym przemysle portowym odnotowano powazne zmiany. Porty
coraz bardziej uzalezniajg si¢ od innowacji technologicznych na dhugosci catego tancucha
logistycznego.

% http://ec.europa.cu/transport/modes/maritime/doc/guidance_doc.pdf

http://ec.europa.eu/transport/modes/maritime/doc/comm_sec_2011_0319.pdf

» Zielony przewodnik ESPO.

Modulacja oparta na systemie ,,Environmental Ship Index” (Belgia, Francja, Niderlandy i Niemcy),
$wiadectwie ,,Green Award” (Litwa, Lotwa, Niderlandy i Portugalia) lub systemie rabatéw potaczonym
z poziomem emisji Nox/Sox badz poprzez naktadanie optat za emisje siarki (Szwecja).

30
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Konkurencyjno$¢ europejskich portow zaleze¢ bedzie od ich zdolnosci do stosowania
innowacyjnych rozwigzan w zakresie technologii, organizacji i zarzadzania. Kluczowa rola
multimodalnych we¢ztéw, jaka odgrywaja, wymaga od nich stosowania innowacyjnych i
efektywnych sposobow zapewniania potagczen migdzymodalnych i wykorzystywania narzedzi
zarzadzania, tak aby dodatkowo podnies¢ ich atrakcyjnosé.

Badania moga takze postuzy¢ jako sposob na rozwigzanie probleméw spotecznych. Problemy
te moga dotyczy¢ szerokiej gamy kwestii, od zagrozen dla zdrowia i bezpieczenstwa
pracownikow portu (np. skutki fumigacji konteneréw) po koniecznos$¢ zarzadzania skutkami
dziatalnosci portu dla §rodowiska 1 obszaréw miejskich oraz ich zmniejszania.

W konteksécie wdrazania programu ,,Horyzont 2020”, majacego na celu wspieranie badan,
rozwoju i innowacji w latach 2014-2020, Komisja zaproponuje priorytetowe zadania, w
przypadku ktorych mozna przewidzie¢ wsparcie UE.

4. PODSUMOWANIE

Porty moga wnie$¢ znaczacy wktad w odbudowe koniunktury gospodarczej i dlugoterminowa
konkurencyjno$¢ przemystu europejskiego na §wiatowych rynkach, zapewniajac jednoczesnie
warto$¢ dodang 1 miejsca pracy we wszystkich regionach przybrzeznych UE. Porty maja
kluczowa rolg do odegrania w rozwoju efektywnej i zrdwnowazonej sieci transeuropejskiej,
zapewniajac szeroki wybdr mozliwosci transportowych oraz wnoszac swoj wktad w transport
multimodalny.

Europejska polityka portowa znajduje si¢ dzi$ na rozdrozu. Podczas gdy niektore europejskie
porty radza sobie S$wietnie, na wydajno$¢ wielu innych portow wplywaja negatywnie
problemy strukturalne dotyczace braku odpowiednich polaczen z ich zapleczem, braku
przejrzystosci w wykorzystywaniu $rodkéw publicznych, bariery utrudniajagce wejscie na
rynek, przestarzale modele zarzadzania i nadmierna biurokracja. Najwyzsza pora, aby
rozwigza¢ problemy, z ktorymi borykamy si¢ od dawna.

Aby monitorowac postepy w zakresie wdrazania zmienionej europejskiej polityki portowej,
Komisja zainicjowata projekt’', ktorego realizacja rozpocznie sie przed koncem 2013 r., w
celu opracowania i zebrania zestawu generycznych europejskich wskaznikow wydajnosci
portow.

Whniosek dotyczacy rozporzadzenia przedstawiony Parlamentowi Europejskiemu i Radzie
wraz z niniejszym komunikatem ma na celu rozwigzanie kluczowych problemow
dotyczacych dostepu do rynku ustug portowych oraz przejrzystosci i autonomii finansowe;j
portow. Komisja przedstawi — w formie sprawozdania — uwagi na temat funkcjonowania i
skutkow rozporzadzenia nie pdzniej niz trzy lata po jego wejsciu w zycie.

Pozostate kwestie Komisja postara si¢ rozwigza¢ za pomoca nastepujacych ukierunkowanych
dziatan w ramach swoich kompetenciji :

o pelne wykorzystanie nowych wytycznych TEN-T 1 unijnych instrumentow
finansowych w celu poprawy pofaczen miedzy portami a ich zapleczem oraz
promocja europejskiej polityki portowej;

o monitorowanie wlasciwego stosowania istniejagcych przepiséw unijnych dotyczacych
przyznawania koncesji i portow;

3 W ramach 7. programu ramowego w zakresie badan i rozwoju technologicznego w dziedzinie

transportu — zaproszenie do sktadania wnioskow na 2013 r.
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J zapewnianie niezbednego wsparcia adminstracyjno-technicznego na rzecz dialogu
spotecznego na szczeblu unijnym, wraz z podsumowaniem poczynionych postepow

w 201671,

J przedstawienie nowych inicjatyw w celu dalszego wuproszczenia procedur
administracyjnych w portach, w szczegolnosci procedur celnych;

o promowanie proekologicznych technologii 1 zeglugi morskiej bliskiego zasiggu
poprzez wspolne zasady w zakresie rdznicowania poziomu optat za korzystanie z
infrastruktury portowe;.

Komisja sprawdzi postepy poczynione w zakresie realizacji celow polityki okreslonych w
niniejszym komunikacie, w szczegolnosci w zakresie rozwoju polgczen multimodalnych z
zapleczem portdw, modernizacji ustug portowych i przyciggania inwestycji.
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