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Opinia Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Spolecznego w sprawie: ,Przyszla dostepnosé
Europy droga morska: rozwoj sytuacji i sposoby jego prognozowania”

(2005/C 157/25)

Dnia 1 lipca 2004 r. Europejski Komitet Ekonomiczno-Spoteczny, zgodnie z art. 29 ust. 2 regulaminu
wewnetrznego, postanowil sporzadzi¢ opini¢ z wlasnej inicjatywy w sprawie: ,Przyszla dostgpnosé Europy

drogg morskg: rozwdj sytuacji i sposoby jej prognozowania.”

Sekcja ds. Transportu, Energii, Infrastruktury i Spoleczenistwa Informacyjnego, odpowiedzialna za przygo-
towywanie prac Komitetu na ten temat, przyjeta swoja opini¢ w dniu 24 listopada 2004 r. (Sprawozdawca:

Jan Simons).

Na 413 sesji plenarnej w dniach 15-16 grudnia 2004 r. (posiedzenie z dnia 16 grudnia) Europejski Komitet
Ekonomiczno-Spoleczny 124 glosami za, przy 2 glosach wstrzymujacych sig, przyjal nastgpujaca opinig:

1. Wstep

1.1  Transport morski skierowany do pafistw Unii Europej-
skiej, wychodzacy z panstw Unii Europejskiej i odbywajacy sie
miedzy nimi ma kapitalne znaczenie. Corocznie ponad 3.500
mln ton ladunku podlega przywozowi i wywozowi
z wykorzystaniem ponad 1.000 portéw morskich UE. Ponadto
okolo 350 milionéw pasazeréw podrézuje corocznie promami
i statkami linjowymi.

1.2 Ponad 90 % europejskiej wymiany handlowej z resztg
$wiata przechodzi przez porty morskie. Co wigcej, réwniez
40 % wewnatrzeuropejskiego transportu towaréw odbywa si¢
droga morska. Z punktu widzenia oszczednosci energii i
ochrony $rodowiska transport morski jest bardzo wysoko
oceniany. W poréwnaniu z transportem drogowym moze on
by¢ 13-krotnie mniej szkodliwy dla $rodowiska, jesli chodzi o
emisje CO, i czgsteczek, oraz nawet 19-krotnie mniej szkod-
liwy pod wzgledem CHx (').

1.3 Okoto 250.000 ludzi znajduje zatrudnienie w portach
Europy badz w sektorze ustlugowym bezposrednio z nimi
powigzanym. Caly sektor morski oferuje prace 2,5 mln os6b w
Europie i wnosi ok. 111 mld euro wartosci dodanej. Wobec
powyzszego znaczenie transportu morskiego dla Europy
powinno by¢ oczywiste.

1.4 Wielko$¢ transportu morskiego wewnatrz, do i z Europy
rokrocznie rosnie. Stad bardzo wazne jest, aby Europa uwaznie
przygladala si¢ temu wzrostowi wymiany morskiej i wspierala
oraz, gdzie to konieczne, sama podejmowala stosowne
dzialania na wczesnym etapie, by méc odpowiednio zarzadzaé
tym wzrostem.

() Zrédlo: broszura ESPO: ,Ports creating opportunities by connecting
people, products and business — by connecting Europe.”

1.5  Transport morski mozna podzieli¢ na rézne rodzaje i
kategorie w zaleznosci od: celu podrézy (wypoczynek lub inte-
resy); sposobu organizacji (transport ad hoc i regularny); rodzaju
trasy (dalekomorski badz kabotazowy); oraz typu fadunku
(transport pasazerski lub towarowy). Transport komercyjny
oraz wspomniane powyzej cztery kategorie maja szczegdlny
wplyw na rynek wewnetrzny i stanowia temat niniejszej opinii.

1.6 W transporcie pasazerskim najbardziej oczywistg
réznice widaé pomiedzy uslugami rejsowymi a promowymi.
Transport towaréw droga morska moze natomiast zostal
podzielony w zaleznosci od typu tadunku:

— Suche fadunki masowe. Transportowane luzem w specjal-
nych masowcach, np. rudy, wegiel czy zboze.

— Plynne ladunki masowe. Transportowane w tankowcach,
np. ropa naftowa, jej pochodne i chemikalia.

— Ladunki drobnicowe. Mozna je podzieli¢ na tadunki ro-ro,
inne fadunki drobnicowe i kontenery.

2. Zarys sytuacji rynkowej w odnos$nych kategoriach

2.1  Rejsy wycieczkowe i przeprawy promowe s3 dwoma
zasadniczo réznymi typami transportu pasazerskiego. Rejs
wycieczkowy to rodzaj turystyki statkiem. Promy za$ zapew-
niaja transport z punktu A do B i jako ustugi wahadlowe i
moga rowniez znalez¢é wykorzystanie w transporcie towaréw.
Lacznie 350 milionéw pasazeréw podrozuje w UE droga
morska, w tym okolo 4 milionéw statkami rejsowymi.
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2.2 Najwigksze europejskie porty rejsowe to Barcelona
(832.000 pasazeréw), Palma de Mallorca (665.000), Wenecja
(634.000), Neapol (534.000), Southampton (533.000) i Civita-
vecchia (520.000).

Najwickszy statek rejsowy to Queen Mary 2, ktéry w tym roku
rozpoczal swoja stuzbe i ktérego dlugo$¢ wynosi 345 m,
szeroko$¢ 41 m, przy 10,3 m zanurzenia. Queen Mary 2 jest
niemalze tak dlugi, jak najdluzsze statki towarowe i kontene-
rowce. Statki rejsowe majg jednak w pordéwnaniu z kontene-
rowcami i masowcami mniejsze zanurzenie. Wigksze porty nie
majg zadnych klopotéw z zapewnieniem dostepu niewielkiej
liczbie takich statkow.

2.3 Promy zazwyczaj zapewniaja wahadlowy transport
towaréw, wiec sa statkami lgczacymi w sobie transport
pasazerski i towarowy. W UE promy lacza Europ¢ kontynen-
talng z Wielkg Brytanig, Irlandia, Skandynawig, Pafstwami
Baltyckimi i Wyspami Kanaryjskimi; szczegélnie w basenie
Morza Srédziemnego istnieje rozwinigta sie¢ promowa obshu-
gujaca rowniez polaczenia z panstwami potozonymi poza Unig
Europejska. Najwigksze promy to Pride of Rotterdam i Pride of
Hull — statki siostrzane nalezgce do armatora P&O North Sea
Ferries. Statki te maja dlugos¢ 215 m, szerokos¢ 32 m, zas ich
zanurzenie to tylko 6,3 m.

2.4 Poza wystepujacymi sporadycznie trudno$ciami lokal-
nymi fizyczny dostegp do Europy statkami tej kategorii nie
wymaga obecnie zadnych dalszych rozwazan strukturalnych na
szczeblu europejskim. Te kategorie maja w przyszlosci zapew-
niony dostep do Europy.

2.5 Suche i plynne fladunki masowe maja olbrzymie
znaczenie dla zaopatrzenia przemystu europejskiego. Transport
takich fadunkéw doswiadczyl w Europie, zwlaszcza w latach
60 i 70 olbrzymiego rozwoju w zakresie wielko$ci fadunku i
wielkosci statkow.

2.6 W przypadku ladunkéw plynnych zamkniecie Kanalu
Sueskiego w nastepstwie wojny szeSciodniowej oraz nieustanne
zwigkszanie si¢ popytu na rope naftowa zaowocowalo
wzrostem maksymalnej no$nosci statkow z 85.000 DWT w
1968 r. do 560.000 DWT () w 1976 r. Niektore porty euro-
pejskie podjely dzialania w celu dostosowania si¢ do przyjmo-
wania statkow takiego tonazu. Po pierwszym kryzysie
naftowym w 1973 r. dzialania takie nie byly juz oplacalne i
zostaly w koncu wstrzymane. W nowo budowanych tankow-
cach w latach 80 i 90 nie bylo juz tendencji wzrostu no§nosci.
Rozmiar duzego tankowca utrzymuje si¢ odtad na stalym
poziomie okolo 300.000 DWT. Dopiero od 2002 r. zbudo-

() DWT = Deadweight Tonnage, no$no$¢ statku wyrazona w tonach.
W przypadku statkow kontenerowych pojemno$¢ statku wyraza si¢
w ilosci tzw. jednostek TEU (Twenty Foot Equivalent Unit). Jest to
maksymalna ilo§¢ konteneréw wyrazona w jednostkach TEU, jakie
dany statek jest w stanie przewiez¢. Poniewaz pusty kontener
zajmuje tyle samo miejsca, co kontener pelny, to w przypadku
kontenerowcéw do oznaczania pojemnosci nie uzywa si¢ ton DWT.

wano ponownie kilka 400.000-tonowych tankowcéw typu
ULCC (Ultra Large Crude Carriers), przy czym nadal zapewniona
jest jeszcze odpowiednia zdolno$¢ portéw do ich przyjecia.

2.7 Transport suchych tadunkéw masowych doswiadczyt od
poznych lat szes¢dziesigtych podobnej sytuacji. Kulminacja
rozwoju wielkoSci statkéw stuzacych do przewozu takiego
fadunku bylo powstanie statku Berge Stahl o no$nosci 365.000
DWT, ktory od osiemnastu lat transportuje rude zelaza z
Brazylii do Rotterdamu i ktdry ze swoimi wymiarami i 23
metrami zanurzenia nie ma dostepu do zadnego innego portu
na $wiecie. Jednak od lat osiemdziesiatych olbrzymia wigkszos¢
nowych masowcéw miesci si¢ pomiedzy 150.000 a 175.000
DWT nosnoéci. Rynek transportu suchych i plynnych
fadunkéw masowych stal si¢ w ten sposéb w pelni rozwiniety,
a europejskie porty morskie wykorzystywane dla takiego trans-
portu zdazyly juz si¢ do niego dostosowaé — nawet do
najwigkszych na S$wiecie statkéw transportujgcych fadunki
suche. Nie nalezy si¢ spodziewal dalszego wzrostu fadownosci
czy rozmiaréw statkow. Kategorie te maja wiec w przyszlosci
zapewniony dostep do Europy.

2.8  Ladunki drobnicowe s3 transportowane na pokfadach
statkéw transportowych ogélnych lub wielofunkcyjnych. Od
nastania epoki konteneréw rynek ladunkéw drobnicowych
gwaltownie zmalal i ogranicza si¢ obecnie do rynkéw niszo-
wych, takich jak Afryka, oraz do wyspecjalizowanego rynku
owocéw. Statki maja wielkos¢ do ok. 40.000 DWT i no$nosé
ta juz nie wzrasta.

2.9  Transport kontenerowy przechodzi natomiast obecnie
okres bezprecedensowego wzrostu strukturalnego zaréwno pod
wzgledem tadunkéw, jak i rozmiaru statkow. W 1966 r. Fair-
land byl pierwszym statkiem transportujacym kontenery przez
ocean — z USA do Europy. Fairland — nalezacy do armatora
Sea-Land — byl przystosowany do transportowania 266 konte-
neréw 35-stopowych. Dzisiaj najwickszym na $wiecie kontene-
rowcem jest CSCL Europe majacy pojemnos$¢ 8.500 TEU
(Twenty Foot Equivalent Unit), cho¢ w budowie znajduja si¢
juz statki o wielkosci 9.200 TEU. CSCL Europe ma dlugosc
334 m, szerokos§¢ 42,8 m, za$ jego maksymalne zanurzenie to
14,5 m.

Ponizszy wykres obrazuje wielkos¢ najwigkszego kontenerowca
wybudowanego w danym roku. Spektakularny wzrost —
zwlaszcza po 1995r. — jest zdumiewajacy. W chwili obecnej
realizowane s3 zamodwienia na 156 statkéw o ladownosci
powyzej 7.000 TEU.
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2.10  Nalezy oczekiwal, ze w niedtugim czasie w stoczniach 2.13  Coraz wigkszym problemem w zakresie obstugi tego

bedg sktadane zamdwienia na statki o tadownosci 10.000 TEU
czy nawet 12.000 TEU, wymagajace nadal tylko jednego
silnika. Poczynione zostaly nawet wyliczenia () mozliwej
gbrnej granicy. Biorac pod uwage skaly w ciesninie Malacca,
kluczowego miejsca na szlakach handlowych Azji, uzyskano
wynik 18.000 TEU, cho¢ statki o takiej fadownosci musialyby
by¢ wyposazone w dwa silniki, co znaczgco zwigkszyloby ceng
transportu jednego kontenera. Nie jest wigc tak, ze wielko§¢
interkontynentalnych kontenerowcéw bedzie si¢ zwigkszal
automatycznie az do osiggnigcia granic technicznych i geogra-
ficznych, tak jak to miato miejsce w ciggu ostatnich kilku dekad
w przypadku interkontynentalnego transportu suchych i
plynnych towaréw masowych.

2.11  Migdzykontynentalny transport konteneréw z i do
portéw Europy cechowal si¢ gwaltownym wzrostem zwlaszcza
przez ostatnie kilka lat. Jedng z konsekwencji nasilajacej sie
globalizacji i powigzanego z nig wzrostu znaczenia Chin jako
producenta okazal si¢ wzrost strukturalny pélnocnoeuropej-
skich portéw kontenerowych potozonych na linii Hamburg —
Le Havre, ktéry na przestrzeni ostatnich lat wynosit ponad
10 % rocznie. Réwniez bardzo szybko rozwijaly si¢ porty
$roédziemnomorskie.

2.12  Duze kontenerowce pochodzace na przyklad z Dale-
kiego Wschodu zawijaja jedynie do niektérych portéw europej-
skich. Z jednej strony wynika to z ich wielkosci przekraczajacej
mozliwosci wielu portéw, za$ z drugiej strony z kosztéw tych
statkow, ktore sa tak wysokie, Ze nie moga sobie one pozwolié
na stratg zbyt dlugiego czasu w porcie. W Europie najwigksze
statki zawijaja z reguly do dwéch czy trzech portéw $rédziem-
nomorskich i okolo czterech na pélnocnym zachodzie konty-
nentu. Z tych duzych portéw kontenerowych kontenery sg
nastepnie wysylane do calej Europy, czy to droga morska przy
wykorzystaniu gestej sieci dostawczej, czy tez ladem, przy
czym coraz czgsciej korzysta si¢ z kolei i zeglugi srédladowej.

(*) Niko Wijnolst i.in.: Malacca-Max, The Ultimate Container Carrier,
TU Delft 1999.

wzrastajagcego przeplywu kontener6w w terminalach porto-
wych i pézniejszym tranzycie staje si¢ jednak, przynajmniej w
glownych europejskich portach kontenerowych, () zatloczenie.
Poza dzialaniami podejmowanymi w samych terminalach
portowych w celu rozwigzania tego problemu (m.in. powigk-
szania portow) potrzebne sg réwniez efektywne procedury
skomunikowania tego transportu z transportem poprzed-
zajacym i nastepujacym, zaréwno droga morska jak i ladows.

2.14 Nowe wymogi bezpieczenistwa stanowig réwniez
przedmiot zaniepokojenia portéw, ktére sg zainteresowane
mozliwie jak najbardziej plynnym przebiegiem transportu
pomimo wzmozonych kontroli.

2.15 Biorgc pod uwage wzrost rozmiardw opisany w
punkcie 2.9 i 2.10, dalekomorskie przeplywy kontenerowe nie
beda si¢ rozprzestrzeniaé na inne europejskie porty. Wynika to
glownie z takich cech fizycznych jak zbyt mata glebokosé¢ toru
wodnego, niewystarczajaca infrastruktura portowa, zbyt dlugi
czas rejsu czy fadunek niewystarczajacy dla uzyskania oplacal-
noéci zawijania do nowych portéw (°). Sytuacja ta moze jednak
ewentualnie ulec zmianie, bowiem dynamika gospodarcza
moze skloni¢ mniejsze porty do rozwinigcia bardziej intensyw-
nych staran w tym zakresie.

3. Polagczenia z plytkim i glebokim lgdem

3.1  Wigkszo§¢ konteneréw transportowanych do portéw
europejskich musi zosta¢ z nich wystana w dalsza droge.
Niektore z nich kontynuujg podréz do innych portéw droga
morskg na mniejszych statkach. Wickszo$¢ przewozona jest w
glab ladu europejskiego drogami, $rédladowymi szlakami

(*) Zob.: tabela i mapa kluczowych europejskich portéw kontenero-
wych w zalaczniku.

() Sa to na przyklad powody, dla ktérych najwigksze kontenerowce
nie zawijaja do portéw polozonych na péinocy Morza Adriatyc-
kiego, na péinocy Wielkiej Brytanii, Irlan(ﬁi czy morza Baltyckiego.
tadunki z tych obszaréw sa przewozone przez te statki po
uprzednim dostarczeniu ich do portéw zdolnych je obstugiwac.
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wodnymi czy tez kolejg. Oznacza to, ze wydajno$¢ polaczen
wiodacych w glab ladu musi nadazaé za rozwojem przewozow
kontenerowych. Bez uszczerbku dla transportu drogowego
nalezy w sytuacjach koniecznych uczyni¢ — zgodnie z polityka
UE — wszystko co tylko mozliwe dla upowszechnienia wyko-
rzystania $rédladowych drég wodnych, kolei oraz zeglugi kabo-
tazowej/przybrzeznych statkéw dostawczych.

3.2 Dlatego tez w szczegélnosci wewnatrzeuropejski trans-
port kabotazowy korzysta ze znacznego wsparcia UE. Do tego
dochodzi jeszcze przewidziany w ramach nowych Transeuro-
pejskich Sieci Transportowych program autostrady morskie,
ktéry wymaga jednak jeszcze dopracowania. Nowe propozycje
(z 16.07.2004 r.) przewiduja, iz budzet TEN-T wzrosnie do
kwoty 20,35 miliarda euro, a program MARCO POLO II
obejmie trasy autostrad morskich oraz dzialania majgce na celu
ograniczenie ruchu; na program ten przewidziano budzet w
wysokosci do 740 milionéw euro.

3.3 Koncepcja autostrad morskich zostala opracowana w
Komisji Europejskiej jako dodatek do innych elementéw wspie-
ranych w ramach programu sieci transeuropejskich. Autostrady
morskie stanowia silng i poréwnywalna alternatywe dla ruchu
drogowego w Europie, eliminujac niepotrzebne procedury i
pozwalajac na efektywne laczenie rozmaitych form transportu.
Program koncentruje si¢ na ograniczaniu zatloczenia na euro-
pejskich szlakach tranzytowych i na laczeniu peryferyjnych
obszardw i panstw oraz obszaréw wyspiarskich.

3.4 Dla promowania samej zeglugi kabotazowej mozna
poprawi¢ stan portéw oraz wspdlprace miedzy nimi. Kluczem
do sukcesu jest wysoka czestotliwo$¢ ustug pociggajaca za sobg
duzg wielko$¢ transportowanych tadunkéw. Potencjal i badania
rynkowe maja wiec duze znaczenie dla oplacalnosci szlakow
transportu kabotazowego.

3.5 Transport wewnetrzny w ramach UE wymaga réwniez
znaczacej uwagi. Wynika to juz teraz jasno z europejskiej poli-
tyki transportowej, ktéra dotyczy w tym kontekscie réwniez
odpowiedniej infrastruktury i dazy do zwigkszenia wydajnosci i
efektywnosci poprzez tworzenie wolnego rynku w ramach
okreslonych spolecznych warunkéw ramowych jak na przyklad
ZrdWnowazonego rozwoju.

3.6 Aby to osiagnaé, wdrozone juz zostaly i s3 stosowane
odpowiednie przepisy w sektorze transportu drogowego i
zeglugi $rédladowej, natomiast w przypadku europejskiego
transportu  kolejowego proces ten dopiero si¢ rozpoczyna.
Przydalby si¢ szybszy postep w tym zakresie, nie tylko z uwagi
na opisany powyzej wzrost w transporcie kontenerowym.

4. Kategorie portow

4.1 W procesie decyzyjnym UE (°) rozrdznia si¢ jedynie trzy
kategorie portéw wchodzacych w zakres sieci transeuropej-

skich:

a) migdzynarodowe porty morskie o rocznym przeladunku
towaréw nie mniejszym niz 1,5 mln ton badZ ilosci
pasazeréw co najmniej 200.000;

b) porty morskie o rocznym przeladunku towaréw nie mniej-
szym niz 0,5 mln ton badZ iloSci pasazeréw od 100.000 do
199.000 oraz wyposazone w infrastrukture umozliwiajaca
transport morski bliskiego zasiegu (kabotazowy);

¢) regionalne porty morskie nie wypelniajace kryteriéw A ani
B i polozone na wyspach lub w regionach peryferyjnych.

4.2 Rozrdznienie to nie prowadzito dotychczas do znacza-
cych réznic w dzialaniach podejmowanych wzgledem tych
portéw. Zaktualizowany wykaz priorytetow w zakresie transeu-
ropejskich sieci transportowych nie wspomina portéw, nawet
w przypadku priorytetu ,autostrady morskie”. Poza kilkoma
wyjatkami brak jest ze strony organéw politycznych oraz prze-
myshu zainteresowania zastosowaniem bardziej szczegétowych
kryteriéw dla doboru portéw do konkretnego wspdlfinanso-
wania ze strony Unii przeznaczonego na olbrzymie inwestycje,
jakich wymagaja dalekomorskie porty kontenerowe, zwlaszcza
w zakresie fadunkéw tranzytowych, ktére praktycznie nie przy-
czyniajg si¢ do tworzenia wartosci dodanej dla samych portéw.

EKES popiera niedawny apel Konferencji Peryferyjnych
Regionéw Nadmorskich Europy (ktéra miala miejsce w dniu
20.07.2004 r.) o znalezienie wspdlnego mianownika dla pojeé
,autostrada morska” i ,dostepno$¢” poprzez wilaczenie do tej
koncepcji réwniez malych i Srednich portéw.

43 W Swietle powyzszego EKES zwraca si¢ z pilna prosba
do Komisji o zbadanie problemu przepelnienia portéw europej-
skich, w szczegdlnosci portéw kontenerowych, oraz o zapro-
ponowanie rozwigzan w tym zakresie.

4.4 Niezaleznie od tego trwaly wzrost stawia wiele wyzwan
przed wigkszymi portami kontenerowymi Europy ('), ktére sg
do$¢ réwnomiernie rozlozone na wybrzezu $rédziemnomor-
skim oraz na péinocnym zachodzie kontynentu i obejmujg tez
porty duze i $rednie, ktére sa w znacznej czgSci nie tylko
portami czysto kontenerowymi, lecz czgsto rowniez waznymi
portami dla przeladunku towaréw masowych i innych drobni-
cowych. Wyzwania te sa nastgpujace:

— Jak szybko mozna stworzy¢ dodatkowe zdolnosci przel-
adunkowe na morzu i ladzie, spelniajace obowigzujace
obecnie rygorystyczne przepisy dotyczace poziomu halasu,
ochrony $rodowiska i bezpieczefistwa zewnetrznego?

(°) Wytyczne w zakresie sieci transeuropejskich (decyzja nr 1692/96),
wlaczajace tych do sieci porty morskie, $rodladowe i terminale
wielofunkcyjne.

(') Zob. zalacznik, wymienione tez w przypisie 2.
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— W jaki sposéb porty moga dostosowaé swoja dostepnosé
od strony morza, glebokos¢ nabrzezy i rozmiar infrastruk-
tury transportowej do przyjmowania statkow o wielkosci
powyzej 8.000 TEU?

— W jaki sposéb mozna zapewnié, by polaczenia miedzy
portami a ich zapleczem w Europie mialy wystarczajaca
pojemno$¢, ktéra zdola obstuzy¢ narastajacy przeplyw
kontenerow?

— Jak mozna utrzymaé elastyczno$¢ proceséw logistycznych
w portach mimo wzrastajacego nasilenia kontroli ze
wzgledéw bezpieczenstwa?

4.5  Z uwagi na to, Ze jednym z celéw Strategii Lizbonskiej
jest utrzymanie konkurencyjnosci na arenie $wiatowej, w inte-
resie Europy lezy podjecie odpowiednich dzialan przez przed-
miotowe porty w celu sprostania powyZzszym wyzwaniom.
Unia Europejska powinna rdéwnocze$nie probowaé w miare
mozliwosci wywrzed tu swéj wplyw.

4.6 Porty — szczegélnie te, o ktorych jest tutaj mowa — sg
jednoczesnie bramami do UE, co niesie ze soba implikacje
zwigzane z bezpieczefistwem. EKES zwraca w tym kontekscie
uwage na swoje wczeSniejsze opinie, w ktérych apelowal do
Komisji o sporzadzenie opracowania dotyczacego catkowitych
kosztéw zwiazanych z zapewnieniem bezpieczenstwa portow
oraz o przygotowanie uregulowan unijnych dotyczacych finan-
sowania tego rodzaju dzialan.

4.7 Zajecie si¢ ze szczeg6lng uwaga duzymi portami konte-
nerowymi nie jest sprzeczne z promowaniem szlakéw zeglugi
bliskiego zasiegu i koncepcja autostrad morskich. Dokladnie
moéwiac, gléwne porty kontenerowe obstugujace szlaki daleko-
morskie s3 w wielu przypadkach réwniez wiodgcymi portami
zeglugi kabotazowej. Oprocz tego porty te posiadaja niezbedna
przepustowos¢, infrastrukture oraz zaplecze ladowe, aby by¢ w
stanie obstuzy¢ wystarczajacg ilos¢ tadunkéw i poprzez auto-
strady morskie poméc we wzroscie innych portéw zeglugi kabo-
tazowej.

5. Praktyczne dzialania UE

5.1  Nalezy podja¢ dzialania zapewniajace uzyskanie odpo-
wiedniej efektywnosci i optymalnego oddzialywania biezacych
inwestycji czynionych przez wigksze porty kontenerowe w celu
sprostania wyzwaniom opisanym powyzej w punkcie 4.3 i
zapobiegajace zaprzepaszczeniu ich przez znieksztalcanie
konkurengji, zig infrastrukture lub niewydajng polityke trans-
portowa. Uwzgledniajac bliskie wiezi faczace porty kontene-
rowe i zegluge kabotazowsq dzigki przybrzeznym liniom dosta-
wezym, autostradom morskim i polaczeniom z zapleczem,
podejscie takie bedzie miato dalekosigzne skutki i przyniesie
korzysci calemu rynkowi transportowemu.

5.2 UE powinna wigc przede wszystkim takze zapewnié
stworzenie dobrego Srodowiska dla konkurencji, okre$lanego
tez jako ,level playing-field”. Porty, rozumiane przede wszystkim

jako podmioty gospodarcze w portach, musza by¢ w stanie
konkurowal ze sobg na zasadzie uczciwosci. Odnosi si¢ to
zaréwno do konkurencji wewnatrz, jak i pomiedzy portami
morskimi.

5.3  Pewien stopien liberalizacji rynku portéw morskich
moéglby — w $wietle do§wiadczen innych sektoréw transportu
towarowego, ktére podjely juz takie dzialania — przyniesé
korzysci i by¢ dobrym sposobem na zoptymalizowanie dostep-
nych mozliwosci ich wykorzystania. Krotko przed uplywem
swojej kadencji odchodzaca Komisja przedlozyla Radzie na
wniosek komisarz ds. transportu, pani de Palacio, nowg dyrek-
tywe portowa w sprawie dostepu do rynku ustug portowych.
Poniewaz daje to Komitetowi okazj¢ do wydania osobnej,
szczegblowej opinii w tej sprawie (°), kwestie te nie bedg poru-
szanie w niniejszej opinii.

5.4  Nalezy bardziej wyraznie wyjasni¢, co jest a co nie jest
dopuszczalne, zwlaszcza w obszarze pomocy pafistwowej; na
przyklad do jakiego stopnia infrastruktura portu morskiego —
a ma to bezposredni zwiazek ze wzrostem rozmiaréw statkow
— moze podlegaé subsydiom rzadowym? Rzady krajowe i
wladze portowe musza wiedzieé, jaka jest sytuacja. Potrzebne
jest pilne opracowanie wytycznych w sprawie pomocy
panstwa. Komitet przyjmuje do wiadomosci, ze Komisja
zamierza wydaé wytyczne dotyczace pomocy publicznej dla
portéw i apeluje do Komisji o niezwloczng realizacj¢ tego
zamierzenia, niezaleznie od wydania dyrektywy portowe;.

5.5  Wytezonej uwagi wymaga réwniez wdrazanie i egzek-
wowanie przepisow. Przy transpozycji prawodawstwa UE do
prawa krajowego powstaje duzy margines interpretacji. UE
powinna postara si¢ o jednolite wdrazanie przepiséw UE. To
samo dotyczy réwniez egzekwowania przepiséw i regulacji UE.
Jest ono niewystarczajace i nickonsekwentne. Istnieja wyrazne
réznice interpretacyjne pomigedzy Panstwami Czlonkowskimi w
zakresie ustawodawstwa zwigzanego z ochrona Srodowiska,
przyroda i bezpieczenstwem. Konkurencja portow w tych dzie-
dzinach jest niepozadana.

5.6  Aby bardziej wyraznie przekonal sig, w jaki sposéb
finansowane s3 porty, niezbedne jest, by ich ksiggowos¢ byta
przejrzysta, szczeg6lnie w zakresie przeplywdéw pienigznych z i
do sektora publicznego (wladze lokalne, regionalne i krajowe).
UE musi opracowal efektywne narzedzia zapewniajace taka
przejrzysto$é. W swojej opinii z 2001 r. (°) Komitet wyrazil
jednoznaczne przekonanie, ze ,dyrektywa dotyczaca przejrzys-
tosci”, przy zalozeniu rozszerzenia jej obowigzywania na
wszystkie porty Transeuropejskiej Sieci Transportowej, oraz
artykuly Traktatu dotyczace konkurencji oraz pomocy panstwa
i subwencji jak réwniez odpowiednie orzecznictwo Europej-
skiego Trybunalu Sprawiedliwosci sa wystarczajace, by daé
Komisji odpowiednie $rodki interwencji. Jak dotad nie potwier-
dzilo si¢ to w praktyce.

(®) Do przedlozonej na poczatku 2001 roku propozycji, ktérg Parla-
ment Europejski jako wspdlustawodawca w migdzyczasie odrzucil,
Komitet przygotowal swoja opini¢: TEN/075, ,Dostep rynkowy do
ustug portowych”, Sprawozdawca: Daniel Retureau (Dz.U. C 48 z
21.2.2002, 5. 122).

() Zob. przypis 7
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6. Podsumowanie i wnioski

6.1  Wielko$¢ transportu morskiego wewnatrz, do i z Europy
rokrocznie ro$nie. Stad bardzo wazne jest, aby Europa uwaznie
przygladala si¢ temu wzrostowi wymiany morskiej i wspierala
oraz, gdzie to konieczne, sama podejmowala stosowne
dzialania na wczesnym etapie, by méc odpowiednio zarzadzaé
tym wzrostem.

6.2  Transport morski mozna podzieli¢ na rézne rodzaje i
kategorie, m.in. w zaleznosci od: celu podrézy (wypoczynek
lub interesy); rodzaju trasy (dalekomorski badz kabotazowy);
oraz typu fadunku (transport pasazerski lub towarowy). Trans-
port komercyjny oraz wspomniane kategorie majg szczegdlny
wplyw na rynek wewnetrzny i stanowia temat niniejszej opinii.

6.3  Transport pasazeréw drogg morskg jest sektorem o dos¢
duzym znaczeniu w UE, przy liczbie pasazeréw dochodzgcej
do 350 milionéw. Niemniej jednak — uwzgledniajac nawet
trend wzrostowy i rozwéj wielkosci statkbw — UE nie musi
poswiecal szczegdlnej uwagi infrastrukturze tego sektora, w
przeciwiefistwie do aktualnych trendéw rozwojowych. Mimo
to nalezy szczegllnie zaja¢ si¢ bezpieczenstwem pasazerow,
zwlaszcza na wycieczkowych statkach rejsowych.

6.4  Transport suchych i plynnych ladunkéw masowych
do$wiadczyl w Europie okresu olbrzymiego wzrostu w latach
60 i 70 ubieglego wieku i wtedy wlasnie podjete zostaly odpo-
wiednie dzialania dostosowujace porty do przyjmowania wigk-
szych statkéw. Rynki te s3 w chwili obecnej juz w pelni rozwi-
nigte. Transport konwencjonalnych tadunké6w drobnicowych w
sposob oczywisty znajduje si¢ w trendzie schytkowym. Ustugi
transportu ro-ro $wiadczone s3 nickiedy wraz z transportem
promowym i stanowia réwniez rynek w pelni rozwiniety.

6.5  Transport kontenerowy do$wiadcza natomiast obecnie
bezprecedensowego wzrostu  strukturalnego zaréwno pod
wzgledem wielkos$ci fadunkow, jak i rozmiaréw statkow.

6.6  Coraz wigkszym problemem w zakresie obstugi tego
wzrastajacego przeplywu konteneréw w terminalach porto-
wych i pézniejszym tranzycie staje si¢ zatloczenie. Poza dziata-
niami podejmowanymi w samych terminalach portowych w
celu rozwigzania tego problemu (m.in. powigkszania portow)
potrzebne s3 réwniez efektywne procedury skomunikowania
tego transportu z transportem poprzedzajacym i nastgpujacym,
zar6wno drogg morskg jak i ladows.

Bruksela, dn. 16 grudnia 2004 r.

6.7  Biorac pod uwage wzrost wielkosci, dalekomorskie prze-
plywy kontenerowe z pewnoscia nie beda si¢ rozprzestrzeniaé
na inne europejskie porty, co jednak nie oznacza, ze dynamika
gospodarcza nie moze doprowadzi¢ do rozwoju mniejszych
portow.

6.8 W swietle powyzszego EKES zwraca si¢ z pilng prosba
do Komisji o zbadanie problemu przepelnienia portéw europej-
skich, w szczeg6lnosci portéw kontenerowych, oraz o zapro-
ponowanie rozwiazan w tym zakresie wychodzacych poza
dziatania TEN.

6.9  Zakonczone sukcesem dzialania w zakresie zwigkszenia
wydajnosci i efektywnosci w transporcie drogowym, zegludze
$rodladowej oraz morskiej zaczynaja obejmowaé réwniez calg
europejskg sie¢ kolejows. Potrzebny jest szybszy postep w tej
dziedzinie.

6.10  Aby utrzyma¢ konkurencyjno$¢ na arenie $wiatowej, w
interesie Europy lezy podjecie odpowiednich dzialan przez
przedmiotowe porty w celu sprostania pojawiajacym si¢
wyzwaniom. Unia  Europejska powinna  réwnoczesnie
probowaé w miare mozliwosci wywrzel tu swéj wplyw. Nie
powinno si¢ jednak na razie rozwaza¢ propozycji innych
mechanizméw wsparcia finansowego dla portéw ze strony UE
niz te juz istniejagce. Mimo ze akurat w przypadku transportu
kontenerowego bylyby one uzasadnione, nie wchodza one w
gre z dzisiejszego punktu widzenia, gdyz ani Swiat gospodarki
ani wladze nie s3 zainteresowane dalej idgcym zréznicowaniem
niz podzial na kategorie w ramach TEN.

6.11 Porty s3 jednocze$nie bramami do UE, co niesie ze
sobg implikacje zwiazane z bezpieczenstwem. EKES apeluje do
Komisji, podobnie jak we wczesniejszych swoich opiniach, o
sporzadzenie opracowania dotyczacego catkowitych kosztéw
zwigzanych z zapewnieniem bezpieczefistwa portdw oraz o
przygotowanie uregulowan unijnych dotyczacych finansowania
tego rodzaju dziatan.

6.12  Unia Europejska moze juz teraz stworzy¢ konkretne
przestanki dla uczciwej konkurencji, wesprze¢ pewng liberali-
zacje rynku portéw morskich, bardziej jednoznacznie i prze-
jrzyscie opracowaé wytyczne w zakresie pomocy panstwa oraz
poswiecié  szczegdlng uwage wdrozeniu i egzekwowaniu
obowigzujacych przepiséw prawnych i wymagaé odpowiedniej
przejrzystosci przeplywow pienigznych.

Przewodniczgcy
Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Spotecznego
Anne-Marie SIGMUND



