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Zespot kontrolny 02

Sprawozdania specjalne Trybunatu przedstawiajg wyniki kontroli wykonania zadan i kontroli zgodnosci wybranych
obszaréw dziatalnosci UE lub kwestii zwigzanych z zarzadzaniem. Trybunat wybiera i opracowuje zadania kontrolne
w taki sposéb, aby miaty one jak najwieksze oddziatywanie, biorac pod uwage kryteria takie jak zagrozenia dla wyko-
nania zadan lub zgodnosci, poziom dochodéw lub wydatkéw w danym obszarze, nadchodzace zmiany oraz interes
polityczny i spoteczny.

Niniejsza kontrola wykonania zadan zostata przeprowadzona przez Izbe kontroli Il, ktérej przewodniczy cztonek
Trybunatu Henri Grethen i ktéra zajmuje sie takimi obszarami wydatkéw jak spéjnos¢, wzrost gospodarczy i wigcze-
nie spoteczne. Kontrolg kierowat Oskar Herics, cztonek sprawozdawca, a w dziatania kontrolne zaangazowani byli:
Thomas Obermayr, attaché w gabinecie cztonka; Pietro Puricella, kierownik; Luc T'Joen, koordynator zadania, a takze
kontrolerzy: Kurt Bungartz, Luis de la Fuente Layos, Rafat Gorajski, Enrico Grassi, Di Hai, Aleksandra Klis-Lemieszonek,
Afonso Malheiro de Castro i Christian Wieser.

Od lewej: T. Obermayr, E. Grassi, C. Wieser, P. Puricella, A. Malheiro de Castro,
A. Klis-Lemieszonek, O. Herics, L. TJoen, R. Gorajski, D. Hai.
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Streszczenie

Wstep

Glowne cechy ustug portowych w Europie

Ustugi oferowane przez operatoréw portow

Glowne inicjatywy polityczne i ustawodawcze w odniesieniu do portow

Finansowanie infrastruktury portowej

Poptr’zednie sprawozdanie specjalne Europejskiego Trybunatu Obrachunkowego dotyczace
portéow

Zakres kontroli i podejscie kontrolne

Uwagi

Glowne uchybienie w unijnych i krajowych strategiach portowych - zabrakto terminowej

i wlasciwie skoordynowanej realizacji w odniesieniu do dobrze zaplanowanego zwiekszenia
przepustowosci portéw

Kazde z pieciu panstw cztonkowskich objetych wizyta opracowato krajowa strategie rozwoju portéw, lecz
zabrakto solidnych planéw wdrazania i dobrej koordynacji

Strategia UE w zakresie portow rozwijata sie na przestrzeni czasu, lecz nadal brakuje miarodajnych
informacji na temat planowania przepustowosci

Infrastruktura portowa finansowana przez UE - infrastruktura niewykorzystana i czesciowo
niewykorzystana, opdznienia i przekroczenia kosztow oraz nietrwatos¢ inwestycji ze wzgledu na
finansowanie podobnej infrastruktury w sasiadujacych portach

Inwestycje unijne prowadza do powstania duzej ilosci niewykorzystanej lub czesciowo niewykorzystanej
infrastruktury

Opéznienia i przekroczenia kosztéw w szeregu projektéw
Finansowanie ze sSrodkow UE przyniosto znikomy efekt gospodarnosci
Finansowanie podobnej infrastruktury zwieksza ryzyko nietrwatych inwestycji

Nieskuteczna koordynacja miedzy Komisja a EBI w zakresie finansowania infrastruktury portowej
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88-92  Komisja musi przyjaé bardziej aktywne podejécie do pomocy panstwa na rzecz portéw

93-99  Sprawowane przez Komisje monitorowanie praktyk panstw cztonkowskich w zakresie kontroli celnej nie
obejmuje kluczowych informacji

100-101 Inicjatywa ,Niebieski pas” pokazuje, w jak niekorzystnej sytuacji znajduje sie transport morski
w poréwnaniu z transportem drogowym

102-114 Wnioski i zalecenia

Zatacznikl - Wydatkiz funduszy unijnych na projekty z zakresu transportu morskiego
(2000-2013)

Zatacznikll - Przeglad zbadanych projektéw w podziale na panistwa czionkowskie

Zalacznik lll - Przeglad nieukonczonych projektow

ZalacznikIlV - Gloéwne cechy systemow portowych panstw cztonkowskich oraz przeglad
wsparcia UE i EBI na rzecz skontrolowanych obszaréw portowych (2000-2013)

ZalacznikV - Przeglad suprastruktury przeznaczonej dla okreslonych uzytkownikéw
wspotfinansowanej ze srodkéw UE

Zatacznik VI - Przeglad decyzji w sprawie pomocy panstwa od 2007 r.

Odpowiedzi Komisji
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Agencja Wykonawcza ds. Innowacyjnosci i Sieci: Agencja Wykonawcza ds. Innowacyjnosci i Sieci (INEA)

to nastepca Agencji Wykonawczej ds. Transeuropejskiej Sieci Transportowej, ktéra zostata utworzona przez
Komisje Europejskg w 2006 r. w celu zarzagdzania techniczna i finansowa realizacjg programu transeuropejskiej
sieci transportowej (TEN-T). W dniu 1 stycznia 2014 r. INEA oficjalnie rozpoczeta prace nad wdrozeniem czesci
nastepujacych programéw UE: instrumentu ,taczac Europe”, programu ,Horyzont 2020” oraz programoéw
kontynuacyjnych (TEN-T i Marco Polo na lata 2007-2013).

Autostrady morskie: ,Autostrady morskie” to termin uzywany w odniesieniu do morskiej czesci transeuropejskiej
sieci transportowej (TEN-T). Program ten zapewnia finansowanie: a) potgczen morskich miedzy portami w ramach
sieci kompleksowej lub miedzy portem w ramach sieci kompleksowej a portem panstwa trzeciego w przypadkach,
gdy takie potgczenia majg znaczenie strategiczne dla UE; b) wyposazenia portow, terminali towarowych, platform
logistycznych i wiosek towarowych potozonych poza obszarem portu, ale powigzanych z obstuga portu, technologii
informacyjno-komunikacyjnych (ICT), takich jak elektroniczne systemy zarzadzania logistyka, procedur w zakresie
bezpieczenstwa i ochrony oraz procedur administracyjnych i celnych w co najmniej jednym panstwie cztonkowskim;
¢) infrastruktury zapewniajacej bezposredni dostep do lgdu i morza; d) dziatan, ktore przynosza szersze korzysci

i nie sa powigzane z okres$lonymi portami, takich jak ustugi i dziatania wspierajace mobilno$¢ oséb i towarow,
dziatan na rzecz poprawy ekologicznosci, takich jak dostawa energii elektrycznej od strony ladu, przyczyniajaca sie
do ograniczenia emisji ze statkéw, udostepniania sprzetu przeznaczonego do tamania pokrywy lodowej, dziatan
zapewniajacych zeglownos$¢ przez caty rok, pogtebiania i urzadzen do pobierania paliw alternatywnych, a takze
optymalizacji proceséw, procedur i czynnika ludzkiego oraz platformy TIK i systemoéw informacyjnych, w tym
systemoéw zarzadzania ruchem i sprawozdawczosci elektronicznej.

Dwudziestostopowa jednostka ekwiwalentna (TEU): Jednostka pomiaru pojemnosci tadunkowej uzywana
do okreslania pojemnosci kontenerowcédw i terminali kontenerowych. Odpowiada ona objetosci kontenera
intermodalnego o dtugosci 20 stop, uzywanego w réznych rodzajach transportu, w tym morskim, kolejowym
i drogowym.

Europejski Fundusz Rozwoju Regionalnego (EFRR): Europejski Fundusz Rozwoju Regionalnego ma na celu
wzmacnianie spéjnosci gospodarczej i spotecznej w Unii Europejskiej poprzez korygowanie podstawowych
dysproporcji regionalnych. Cel ten osiggany jest poprzez finansowe wsparcie tworzenia infrastruktury

i produktywne inwestycje sprzyjajace tworzeniu miejsc pracy, przede wszystkim na rzecz przedsiebiorstw.

Europejskie fundusze strukturalne i inwestycyjne: Europejskie fundusze strukturalne i inwestycyjne obejmuja
pie¢ odrebnych funduszy, ktérych celem jest zmniejszenie dysproporcji regionalnych w catej UE, przy czym ich
ramy polityczne obejmuja siedmioletni okres budzetowy WRF. Fundusze te obejmuja: Europejski Fundusz Rozwoju
Regionalnego (EFRR), Europejski Fundusz Spoteczny (EFS), Fundusz Spéjnosci, Europejski Fundusz Rolny na rzecz
Rozwoju Obszaréw Wiejskich (EFRROW) oraz Europejski Fundusz Morski i Rybacki (EFMR).

Fundusz Spéjnosci: Fundusz Spdéjnosci ma na celu wzmocnienie spdjnosci gospodarczej i spotecznej w Unii
Europejskiej poprzez finansowanie projektow w zakresie sSrodowiska i transportu w panstwach cztonkowskich,
w ktérych PNB na jednego mieszkarica wynosi mniej niz 90% Sredniej unijne;j.

Infrastruktura portowa: Infrastruktura powstata w wyniku prac majacych na celu zapewnienie statkom mozliwosci
bezpiecznego przybijania do brzegu i cumowania (np. nabrzeza, groble, falochrony), umozliwienie przemieszczania
statkéw miedzy obszarami wodnymi znajdujacymi sie na ré6znych poziomach ($luzy) lub utworzenie urzadzen do
budowy lub naprawy statkéw (np. suche doki).

Instrument ,taczac Europe”: Instrument ,taczac Europe” zapewnia od 2014 r. pomoc finansowa na rzecz trzech
sektoréw - energii, transportu i technologii informacyjno-komunikacyjnych (ICT). W tych trzech obszarach
instrument ,tgczac Europe” okresla priorytety inwestycyjne, ktore nalezy zrealizowa¢ w nadchodzacej dekadzie,
takie jak korytarze gazowe i elektryczne, wykorzystanie energii ze zrédet odnawialnych, potgczone korytarze
transportowe i bardziej ekologiczne srodki transportu, szybsze potgczenia szerokopasmowe i sieci cyfrowe.
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Korekty finansowe: Korekty finansowe maja chroni¢ budzet UE przed obcigzeniem go btednymi lub
nieprawidtowymi wydatkami. W przypadku wydatkéw objetych zarzadzaniem dzielonym, za odzyskiwanie
nieprawidtowo dokonanych ptatnosci odpowiadaja przede wszystkim panstwa cztonkowskie. Korekty finansowe
moga zostac zrealizowane w formie wycofania nieprawidtowych wydatkéw z deklaracji przedstawianych przez
panstwa cztonkowskie lub w formie odzyskania okreslonych kwot od beneficjentéw. Korekty finansowe moga by¢
réwniez naktadane przez Komisje.

~Niebieski pas”: Ramy polityki dla inicjatywy ,Niebieski pas” sktadaty sie zdwéch dziatan — dalszego uproszczenia
programu regularnych linii zeglugowych, ktéry ma zastosowanie od marca 2014 r., oraz opracowania manifestu
elektronicznego (tzw. manifestu celnego towaréw) umozliwiajacego odréznienie tadunkéw z UE na poktadzie statku
od tych pochodzacych spoza Unii w celu utatwienia transportu towaréw unijnych. Nowy manifest bedzie jednym

z narzedzi, ktérymi dysponowat bedzie podmiot okreslajacy unijny status towaréw. Srodek ten ma zastosowanie
od dnia 1 maja 2016 r. w przypadku upowaznionych podmiotéw. Podmioty nieupowaznione beda miaty mozliwos¢
zarejestrowania dowodéw statusu unijnego w nowej scentralizowanej bazie danych prowadzonej przez urzedy
celne, ktora ma stac sie w petni operacyjna w pazdzierniku 2019 r. W celu zharmonizowania manifestu towaréw
wymaganego przez wtadze krajowe w momencie, gdy statki zawijaja do portéw UE lub je opuszczajg, stworzony
zostat projekt pilotazowy ,e-Manifest”. Sktadanie i wymiana tego elektronicznego manifestu beda odbywaty sie za
posrednictwem prototypu europejskiego morskiego pojedynczego punktu kontaktowego opracowanego przez
EMSA.

Polityka spéjnosci: Polityka spojnosci to jeden z najwiekszych obszaréw polityki w dziedzinie wydatkéw UE. Jej
celem jest zmniejszenie dysproporcji w poziomach rozwoju miedzy réznymi regionami poprzez restrukturyzacje
podupadajacych stref przemystowych, réznicowanie obszarow wiejskich i wspieranie wspdtpracy transgranicznej,
ponadnarodowej i miedzyregionalnej. Finansowana jest poprzez Europejski Fundusz Rozwoju Regionalnego (EFRR),
Europejski Fundusz Spoteczny (EFS) oraz Fundusz Spéjnosci.

Pomoc panstwa: Pomoc panstwa jest wszelka formg bezposredniego lub posredniego wsparcia finansowego
udzielanego przez organy publiczne przedsiebiorstwom sektora prywatnego. Traktat o funkcjonowaniu Unii
Europejskiej (TFUE) zasadniczo zakazuje pomocy panstwa w ramach wspdlnego rynku, chyba Ze jest ona nalezycie
uzasadniona. Unijne zasady pomocy panstwa okreslaja, w jakiej sytuacji takie wsparcie nie zaktéca (lub nie grozi
zaktéceniem) konkurencji. Komisja Europejska posiada wytaczng kompetencje do oceny zgodnosci pomocy
panstwa udzielonej przez panstwa cztonkowskie z tymi przepisami. Decyzje i dziatania proceduralne podejmowane
przez Komisje Europejska podlegaja przegladowi dokonywanemu przez Sad i Trybunat Sprawiedliwosci.

Port przetadunkowy: Porty przetadunkowe to porty, w ktérych towary sg zatadowywane na inny statek lub
niekiedy na inny rodzaj transportu w celu dostarczenia do miejsca przeznaczenia.

Porty bazowe: Porty bazowe to porty morskie UE uwazane za posiadajgce znaczenie strategiczne. W 2013 r.
Komisja przygotowata wykaz 104 portéw bazowych. Od panstw cztonkowskich wymaga sie zapewnienia do 2030 r.
odpowiedniego potaczenia miedzy tymi portami a liniami kolejowymi, szlakami zeglugi sré6dladowej i siecig drdg.

Porty dostepowe: Porty dostepowe to porty, ktére odpowiadajg na potrzeby gospodarcze i przemystowe
swojego obszaru oddziatywania (zaplecza ladowego). Porty mieszane obstugujg zaréwno ruch dostepowy, jak
i przetadunkowy.

Program operacyjny (PO): Program operacyjny (PO) okresla priorytety i cele szczegdtowe panstw cztonkowskich
oraz sposoby wykorzystania srodkéw finansowych (Srodkéw unijnych oraz krajowego wspotfinansowania
publicznego i prywatnego) na finansowanie projektéw w danym okresie (zwykle siedmiu lat). Projekty takie muszg
przyczyniac sie do osiggniecia pewnej liczby celéw okreslonych dla osi priorytetowych PO. PO moga otrzymywac
finansowanie z EFRR, Funduszu Spojnosci lub EFS. PO jest przygotowywany przez dane panstwo cztonkowskie

i musi zostac zatwierdzony przez Komisje przed dokonaniem jakichkolwiek ptatnosci z budzetu UE. W okresie
realizacji PO moze by¢ modyfikowany tylko za zgodg obu stron.
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Suprastruktura portowa: Aktywa trwate (np. wiaty, magazyny, budynki biurowe) wzniesione w obrebie
infrastruktury, a takze wyposazenie state i ruchome (np. dzwigi) wykorzystywane na obszarze portu.

Transeuropejskie sieci transportowe (TEN-T): Transeuropejskie sieci transportowe (TEN-T) to planowany zbiér
sieci transportu drogowego, kolejowego, lotniczego i wodnego w Europie. Sieci TEN-T stanowia cze$¢ szerszego
systemu sieci transeuropejskich (TEN), obejmujgcego siec¢ telekomunikacyjng (€TEN) oraz proponowang siec
energetyczng (TEN-E). Rozwdj infrastruktury w ramach TEN-T jest scisle powigzany z wdrazaniem i dalszym
rozwojem unijnej polityki transportowe;j.

Warunki wstepne: Warunki wstepne to warunki oparte na kryteriach okreslonych wczes$niej w umowach
partnerstwa, ktérych spetnienie uwaza sie za konieczne w celu skutecznego i efektywnego wykorzystania
finansowania unijnego objetego takimi umowami. Panstwa cztonkowskie, przygotowujac programy operacyjne
wspotfinansowane z EFRR, Funduszu Spdéjnosci i EFS na okres programowania 2014-2020, muszg oceni¢, czy
spetniono te warunki. W przypadku niespetnienia warunkéw wstepnych nalezy przygotowac plany dziatania
zapewniajace ich spetnienie do dnia 31 grudnia 2016 r.
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W Unii Europejskiej (UE) porty morskie maja bardzo duze znaczenie gospodarcze. W 23 spos$rod 28 panstw czton-
kowskich UE znajduje sie ponad 1,2 tys. komercyjnych portéw morskich. Stanowia one kluczowe wezty w globalnej
sieci handlowej, gdyz obstuguja okoto trzech czwartych handlu towarami miedzy UE a panstwami niecztonkow-
skimi oraz ponad jedna trzecia transportu towarowego w obrebie UE. Szacuje sie, ze w 2013 r. europejski sektor
zeglugi morskiej odpowiadat za ok. 1% unijnego PKB oraz zapewniat zatrudnienie dla ok. 2,2 mln oséb.

Inwestycje w infrastrukture portowa kwalifikuja sie do wspétfinansowania unijnego ze srodkéw Europejskiego Fun-
duszu Rozwoju Regionalnego (EFRR) oraz Funduszu Spoéjnosci w ramach zarzadzania dzielonego, a takze ze srodkéw
transeuropejskich sieci transportowych (TEN-T) i instrumentu ,t3czac Europe” w ramach zarzadzania bezposred-
niego sprawowanego przez Komisje Europejskg. W latach 2000-2013 z budzetu UE na inwestycje w portach przeka-
zano finansowanie w tgcznej wysokosci ok. 6,8 mld euro. Oprdécz wsparcia z budzetu UE inwestycje w portach byty
finansowane pozyczkami Europejskiego Banku Inwestycyjnego (EBI) w kwocie ok. 10,1 mld euro.

Trybunat ocenit strategie Komisji i panstw cztonkowskich w zakresie morskiego transportu towarowego w UE oraz
efekt gospodarnosci wynikajacy z unijnych inwestycji w porty. W tym celu kontrola objeto 37 nowych projektow
i pie¢ projektéw poddanych ponownej ocenie. Przeprowadzona przez Trybunat kontrola wykazata, ze:

- diugoterminowe strategie rozwoju portéw wprowadzone w zycie przez panstwa cztonkowskie i Komisje nie
stworzyty solidnej i spdjnej podstawy do planowania wymaganej przepustowosci w portach UE oraz do okredle-
nia niezbednego dla infrastruktury portowej publicznego finansowania unijnego i krajowego;

- finansowanie podobnej infrastruktury i suprastruktury portowej w sasiadujacych portach prowadzi do nie-
skutecznych i nietrwatych inwestycji. Na podstawie 30 z 37 zbadanych projektow, ktére zostaty zakoriczone
w latach 2000-2013, stwierdzono, ze jedno na trzy euro (co odpowiada kwocie 194 mIn euro w odniesieniu do
12 projektow) wydano w sposob jak dotad nieskuteczny. Okoto potowy z tych srodkéw (97 min euro finanso-
wania unijnego na rzecz dziewieciu projektéw) zainwestowano w infrastrukture, ktéra przez ponad trzy lata po
zakonczeniu prac byta niewykorzystana lub w duzym stopniu niewykorzystana. Swiadczy to o uchybieniach
w zakresie oceny potrzeb ex ante oraz wskazuje na wysokie zagrozenie zmarnotrawienia zainwestowanych
srodkow;

- uwaga ta odnosi sie réwniez do pieciu portéw poddanych ponownej ocenie, ktdre zostaty juz zbadane w 2010 .
Ta ponowna ocena wskazata na ogdlnie bardzo znikomy efekt gospodarnosci - wykorzystanie dostepnej prze-
pustowosci trzech portéw pozostawato na poziomie ponizej 10% po prawie dziesieciu latach dziatalnosci, za$
dwa porty pozostawaty puste. Obszary portowe w przypadku czterech portéw byty wykorzystywane w bardzo
niewielkim stopniu lub byty puste. tacznie 292 min euro inwestycji uznano za wydane nieskutecznie;

- przypadki przekroczenia kosztéw i opdznienia stanowia dodatkowe potwierdzenie braku wydajnosci zba-
danych inwestycji w infrastrukture portowa. W skontrolowanych projektach finansowanych przez UE koszty
zostaty przekroczone o 139 min euro. Co wiecej, w 19 z 30 ukoriczonych projektéw wystgpity opdznienia, ktore
w 12 przypadkach przekroczyty o ponad 20% planowany okres trwania projektu. W stosunku do pierwotnie
planowanego czasu realizacji opdznienia wynosity do 136%. Z siedmiu projektéw (co odpowiada 524 min euro
finansowania unijnego), ktére nie byty ukoriczone w czasie przeprowadzania kontroli, sze$¢ byto takze
opdznionych;
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- wiele brakujgcych i nieodpowiednich potaczen z zapleczem lgdowym, takich jak brakujace potgczenia drogowe
i kolejowe, bedzie wymagac dodatkowego finansowania ze srodkéw publicznych, aby poczatkowe inwestycje
portowe przyniosty nalezyte efekty;

- ani wewnetrzna koordynacja w Komisji, ani procedura — wprowadzona przez EBI i Komisje do celéw oceny pro-
ponowanych pozyczek EBI na infrastrukture portowa - nie dziataty nalezycie, gdyz EBI nie udostepnia Komisji
wszystkich istotnych informacji. Ponadto w przypadku niektérych wnioskowanych pozyczek w obrebie Komisji
zwrécono uwage na zasadnicze problemy, jednak bez sygnalizowania ich EBI w formie negatywnej opinii ze
strony Komisji;

- Komisja nie podjeta niezbednych dziatan w zakresie pomocy panstwa i procedur celnych, aby umozliwi¢ portom
konkurowanie na réwnych warunkach. Sprawowana przez Komisje kontrola nad pomoca panstwa mogtaby
by¢ w wiekszym stopniu proaktywna i bardziej skuteczna dzieki monitorowaniu ex post, czy warunki wydania
poprzednich decyzji (np. dotyczacych koncesji) pozostaty bez zmian lub poprzez odmowe finansowania supra-
struktury przeznaczonej dla okreslonych uzytkownikéw.

Przyktadowo z unijnego budzetu przyznano okoto 92,5 min euro wspoétfinansowania na projekty dotyczace
suprastruktury uzywanej przez prywatnych operatoréw.

W sprawozdaniu Trybunat formutuje nastepujace zalecenia:

- wprowadzenie monitorowania przepustowosci portéw bazowych z uwzglednieniem planéw panstw cztonkow-
skich dotyczacych realizacji ich dtugoterminowych strategii;

- dokonanie przegladu obecnej liczby 104 ,portéw bazowych”, ktére sa niezbedne dla utrzymania odpowiednie-
go poziomu dostepnosci UE jako catosci;

- sformutowanie ogdlnounijnego planu rozwoju portéw dotyczacego portéw bazowych, morskich drég wodnych
i kanatow;

- wspotpraca z panstwami cztonkowskimi nad ograniczeniem obcigzer administracyjnych oraz opdznient w wy-
borze i realizacji projektéw poprzez promowanie zasady krajowych pojedynczych punktéw kontaktowych do
celow wydawania wszystkich zezwolen i zgdd na inwestycje zwigzane z infrastruktura portowa badz odrzucania
whnioskéw w tej sprawie. Ponadto nalezy w najwczesniejszym mozliwym terminie (np. dwéch lat) wdrozy¢ zasa-
de ,milczacej zgody”;

- rygorystyczne stosowanie rozporzadzenia w sprawie wspdlnych przepiséw dotyczacych europejskich funduszy
strukturalnych i inwestycyjnych oraz rozporzadzenia w sprawie instrumentu ,£3czac Europe” w odniesieniu do
korekt finansowych natozonych w zwigzku z niewydajnymi inwestycjami w latach 2014-2020;

- ocena mozliwosci wytaczenia finansowania unijnego na rzecz infrastruktury portowej stuzacej do przetadunku
i skladowania konteneréw (np. budowa nabrzezy, dokéw i magazynéw) w latach 2014-2020. Ponadto nalezy
wytaczy¢ z finansowania unijnego suprastruktury niemajace charakteru publicznego, gdyz nalezy je uwazac za
srodowisko komercyjne;

- priorytetowe potraktowanie wspoétfinansowania UE w ramach wydatkéw zaréwno z instrumentu ,k3czac Euro-
pe”, jak i z europejskich funduszy inwestycyjnych i strukturalnych na rzecz portéw bazowych, majacego na celu
poprawe ich potgczen z zapleczem lagdowym;
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- finansowanie infrastruktury portowej, ktéra nie stanowi potaczen z zapleczem lagdowym, tylko pod warun-
kiem, ze istnieje na nig jasno okreslone zapotrzebowanie, w przypadkach gdy wykazano istnienie europejskiej
wartosci dodanej oraz gdy wystepuje wystarczajaco duzy prywatny komponent inwestycyjny zagwarantowany
w ogolnej ofercie inwestycyjnej;

- zapewnienie, aby EBI i Komisja wymieniaty sie wszystkimi niezbednymi informacjami o proponowanych pozycz-
kach EBI, co utatwi dokonywanie miarodajnych ocen;

- wewnetrzne sprecyzowanie i spdjne stosowanie procedury ustalania, czy krytyczne uwagi powinny skutkowac
negatywna opinig dotyczacg proponowanej pozyczki EBI;

- wydanie wytycznych w sprawie pomocy panstwa na rzecz portéw morskich;
- zapewnienie spdjnego traktowania suprastruktury portowej przeznaczonej dla okreslonych uzytkownikéw;

- zwiekszenie liczby postepowan wyjasniajacych w odniesieniu do portéw — opartych na dokumentacji - w spra-
wie pomocy panstwa oraz podjecie dziatan nastepczych w zwigzku z wczedniejszymi decyzjami w sprawie
pomocy panstwa w celu zapewnienia utrzymania warunkéw wystepujacych na poczatku;

- panstwa cztonkowskie powinny systematycznie powiadamia¢ Komisje o wszelkich formach publicznego wspar-
cia finansowego na rzecz portéw zgodnie z unijnymi zasadami pomocy panstwa;

- zwrdcenie sie do panstw cztonkowskich o okresowe przekazywanie szczegétowych informacji o rodzaju i liczbie
procedur celnych w poszczegélnych portach bazowych w celu oceny, czy miedzy portami wprowadzone zostato
rowne traktowanie;

- poprawa pozycji konkurencyjnej transportu morskiego w poréwnaniu z innymi rodzajami transportu poprzez
dalsze uproszczenie formalnosci zwigzanych z transportem morskim i obowigzkami celnymi, w szczegdlnosci
poprzez przejscie do ,pojedynczego punktu kontaktowego” dla UE.
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Ponad 1,2 tys. komercyjnych portéw morskich w UE

W Unii Europejskiej (UE) porty maja bardzo duze znaczenie gospodarcze. W 23

sposrod 28 panstw cztonkowskich UE znajduje sie ponad 1,2 tys. komercyjnych

portéw morskich. Stanowia one kluczowe wezty w globalnej sieci handlowej -
obstuguja okoto trzech czwartych handlu towarami miedzy UE a painstwami 3
niecztonkowskimi oraz ponad jedng trzecia transportu towarowego w obrebie

UE. W 2014 r. 37% wszystkich towaréw przechodzacych przez porty morskie UE
stanowity ciekfe tadunki masowe, a na kolejnych miejscach znalazty sie suche

tadunki masowe (23%) i kontenery (21%). Ponadto z portéw tych korzysta rocznie 4
ok. 400 mln pasazeréw’.

Szacuje sie, ze w 2013 r. europejski sektor zeglugi morskiej wnidst do unijnego
PKB nawet 147 mld euro (czyli ok. 1%)*. Zapewniat takze prace dla szacunkowo
2,2 mln oséb. Sposréd nich ok. 1,5 miIn stanowity osoby zatrudnione bezposred-
nio w portach UE3. Porty odgrywaja rowniez wazna role, zapewniajac potaczenie
miedzy wyspami i obszarami peryferyjnymi a kontynentem.

w

Sektor portéw jest wysoce niejednorodny, a porty réznig sie od siebie pod wzgle-
dem wielkos$ci, typu, organizacji i sposobu potaczenia z zapleczem lgdowym.
Efektywnosc i wydajnos¢ portéw UE sg bardzo zréznicowane, a w ostatnich la-
tach te réznice jeszcze sie pogtebity®. Ok. 96% catosci tadunkoéw i 93% wszystkich
pasazeréw przechodzacych przez porty UE przechodzi przez 329 kluczowych
portéw morskich, co do ktérych w wytycznych UE dotyczacych transeuropejskiej
sieci transportowej (TEN-T) uznano, ze majg zasadnicze znaczenie dla funkcjono-
wania rynku wewnetrznego®.

Miedzy tymi kluczowymi portami wystepuja istotne réznice — w 2012 r. trzy
najwieksze porty UE (Rotterdam, Hamburg i Antwerpia) odpowiadaty za okoto
jednej piatej ruchu towarowego, cze$ciowo ze wzgledu na bliskos¢ gtéwnych ryn-
kow produkgji i konsumpcji w Europie Pétnocno-Zachodniej. Z kolei dziatalnos¢
dziewieciu najwiekszych portéw srodziemnomorskich w panstwach cztonkow-
skich UE tacznie obejmowata mniej niz 15% catosci ruchu towarowego®.
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Dane statystyczne Eurostatu
dotyczace transportu
morskiego i dziatalnosci
gospodarczej zwigzanej
zmorzem.
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economic value of the EU
shipping industry — update:
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Europejskiego (EPRS), ,Briefing
- Przepisy UE w trakcie
przygotowan - Liberalizacja
ustug portowych w UE”,

7 grudnia 2015, s. 3.
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Rozmiary statkow zwiekszaja sie

W dazeniu do obnizenia kosztow, poprawy efektywnosci operacyjnej i zmniej-
szenia $ladu srodowiskowego transportu morskiego globalni gracze zwiekszali
w ostatnich latach rozmiary statkow we wszystkich segmentach (np. tankowce,
kontenerowce) (zob. rys. 1).

Early Containerships (1956-) el 13741749 (dugoiccallonita—najuighsza § KOneredupozomo .6
500-800TEU MetrOW gzerokosé - zanurzenie) na pokiad;iye
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Zrédto: © 1998-2015, dr Jean-Paul Rodrigue, Wydziat Studiéw Globalnych i Geografii, Uniwersytet Hofstra.
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W celu ukazania rzeczywistej wielkosci tych jednostek mozna stwierdzi¢, ze
statek klasy ,Triple E” o dtugosci 400 m odpowiada tacznej wielkosci dwéch boisk
do pitki noznej, dwdch lodowisk do hokeja i dwdch boisk do koszykéwki oraz

ze przewozi 18 tys. TEU (ostatnio nawet do 22 tys. TEU). Gdyby ten sam tadunek
umiesci¢ na ciezaréwkach, zajetyby one cata nitke autostrady z Amsterdamu do
Paryza, tworzac ,Sciane ciezaréwek” (zob. rys. 2).

N Przykiad tadunku przewozonego przez statek klasy ,Triple E”

T

Rys.

© iStock.com/tcly

@iStock.com/kadmy

Zrédto: Europejski Trybunat Obrachunkowy.
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Wiekszy rozmiar statku przektada sie na nizsze koszty transportu w zegludze.
Wystepuje efekt domina: statki, ktére staty sie zbedne ze wzgledu na nowo zbu-
dowane wielkie statki s przenoszone na inne szlaki handlowe, gdzie zastepuja
inne statki, ktére z kolei zastepuja jeszcze inne jednostki itd., przez co ostatecznie
najmniejsze statki przestajg by¢ eksploatowane. Ponadto wykorzystanie wiek-
szych statkéw wymaga nowej infrastruktury, a takze ma wptyw na konkurencje
miedzy organami portowymi i operatorami portéw.

Sektor portéw taczy w sobie szeroki wachlarz branz, w tym petrochemiczna,
hutnicza, motoryzacyjng, produkcyjnga i dystrybucji energii.

Ustugi portowe obejmuja zapewnienie:

- ogolnej infrastruktury transportowej (np. morskie kanaty dostepu, nabrze-
za) i pomocniczego wyposazenia infrastrukturalnego (np. pogtebianie,
lodotamacze);

- technicznych ustug morskich: pilotazu, holowania i cumowania (zwykle ustu-
gi komercyjne)’;

- infrastruktury operacyjnej i ,suprastruktury” (np. miejsc cumowania i dzwi-
géw) zwykle zapewnianych przez operatoréw terminali; oraz

- ustug obstugi pasazerow i obstugi towaru.

Ustugi portowe i inwestycje w infrastrukture

W 2013 r. Komisja wydata komunikat, obejmujgcy plan dziatania8, w ktérym wska-
zata na szereg tendencji widocznych w ostatnim okresie w transporcie morskim,
czesto wymagajacych znacznej modernizacji istniejacej infrastruktury portowej.
Dotycza one:

- wiekszych rozmiaréw i ztozonosci statkéw morskich, co wymaga wiekszych
szczytowych przepustowosci przy roztadunku towaréw lub przy przyjmowa-
niu na pokfad wiekszej liczby pasazeréw,
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,Pilotaz” to kierowanie
jednostki do iz portu
(obowiazkowe zgodnie

z miedzynarodowymi
wymogami bezpieczenstwa);
+holowanie” to pomaganie
statkowi w manewrowaniu
przy wejsciu do i wyjsciu

z portu przy uzyciu holownika,
,Ccumowanie” dotyczy dziatan
stuzacych potaczenia statku
znabrzezem.

COM(2013) 295 final z dnia
23 maja 2013 r. ,Porty: motor
wzrostu”.
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- zastgpienia ropy i rafinowanych produktéw ropopochodnych gazem i pali-
wami alternatywnymi, takimi jak skroplony gaz ziemny (LNG), co prowadzi
do powstawania duzych instalacji gazowych i wykorzystania na duza skale
zasilania energig elektryczna z ladu®,

- aspektéw bezpieczenstwa portéw, gdyz porty moga rowniez stuzyc jako
punkt wwozu narkotykow, broni, kontrabandy, a takze materiatéw chemicz-
nych, biologicznych, radiologicznych i jgdrowych'.

Ponadto Komisja wystgpita z inicjatywa ustawodawcza' majacg na celu popra-
we dostepu do rynku ustug portowych oraz ustanowienie wspélnych przepiséw
dotyczacych przejrzystosci finansowej i optat, ktére maja by¢ stosowane przez
podmioty zarzadzajace lub dostawcéw ustug portowych.

Dwa poprzednie wnioski w sprawie uregulowania tych kwestii zostaty w 2004

i 2006 r. odrzucone przez Parlament Europejski lub istotnie zmienione, a nastep-
nie wycofane przez Komisje, natomiast w sprawie wniosku z 2013 r. dotyczacego
rozporzadzenia Rada przyjeta tymczasowe stanowisko w pazdzierniku 2015 .,

a Parlament w marcu 2016 r., co toruje droge dla porozumienia w dyskusjach
miedzy organami ustawodawczymi.

Inicjatywa , Niebieski pas” i procedury celne

W poréwnaniu z innymi rodzajami transportu zegluga znajduje sie w nieko-
rzystnej sytuacji ze wzgledu na fakt, ze statki opuszczajace wody terytorialne
panstwa cztonkowskiego (12 mil morskich od brzegu) uwaza sie za opuszczajace
obszar celny UE, co oznacza, ze tadunek musi przejs¢ formalnosci celne, zaréwno
gdy opuszcza port UE, jak i gdy przybywa do niego, co skutkuje opdznieniami

i wyzszymi kosztami. Ten problem braku réwnowagi miedzy rodzajami transpor-
tu istnieje od 1992 r., a w 2013 r. Komisja wydata komunikat dotyczacy dziatan
majgcych na celu uproszczenie formalnosci administracyjnych i celnych (inicjaty-
wa ,Niebieski pas”)'?, ktére doprowadzity do wprowadzenia zmian w przepisach
celnych. Trwaja prace nad ustanowieniem scentralizowanych krajowych punktéw
gromadzenia danych (,krajowe pojedyncze punkty kontaktowe”) w odniesieniu
do formalnosci sprawozdawczych dotyczacych transportu (zgodnie z wymoga-
mi dyrektywy w sprawie formalnosci sprawozdawczych)', ktérych celem jest
uproszczenie i harmonizacja procedur administracyjnych w transporcie morskim
poprzez wprowadzenie do powszechnego uzytku elektronicznych srodkéw
transmisji danych oraz poprzez ograniczenie formalnosci sprawozdawczych.
Réwnoczesnie w okresie przejsciowym, ktory bedzie trwat do 2020 r., opracowy-
wane sg elektroniczne systemy celne w celu stopniowego dostosowania sie do
wymogoéw nowego, zmodernizowanego unijnego kodeksu celnego.
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Dyrektywa Parlamentu
Europejskiego i Rady
2014/94/UE z dnia

22 pazdziernika 2014 r.

W Sprawie rozwoju
infrastruktury paliw
alternatywnych (Dz.U. L 307
z28.10.2014, 5. 1) wymaga, aby
wszystkie porty morskie sieci
bazowej TEN-T zostaty
wyposazone w punkty do
tankowania LNG i zasilanie
energig elektryczna z ladu do
korica 2025 .

Dyrektywa 2005/65/WE
Parlamentu Europejskiego

i Rady z dnia 26 pazdziernika
2005 r. w sprawie
wzmocnienia ochrony portéw
(Dz.U. L 310z 25.11.2005, s. 28)
oraz rozporzadzenie (WE)
nr725/2004 Parlamentu
Europejskiego i Rady z dnia

31 marca 2004 r. w sprawie
podniesienia ochrony statkow
i obiektow portowych

(Dz.U.L 1292 29.4.2004, s. 6)
wymagaja od Komisji
prowadzenia kontroli wraz

z wtasciwymi organami
krajowymi w celu
zapewnienia, aby w portach
UE stosowano odpowiednie
srodki bezpieczenstwa.

COM(2013) 296 final zdnia
23 maja 2013 r. ,Wniosek

w sprawie rozporzadzenia
Parlamentu Europejskiego

i Rady ustanawiajacego ramy
w zakresie dostepu do rynku
ustug portowych oraz
przejrzystosci finansowej
portéw”.

COM(2013) 510 final z 8 lipca
2013 . ,,Niebieski pas”,
jednolity europejski obszar
transportu w zegludze”.

Dyrektywa Parlamentu
Europejskiego i Rady
2010/65/UE z dnia

20 pazdziernika 2010 r.
w sprawie formalnosci
sprawozdawczych dla statkow
wchodzacych do lub
wychodzacych z portéw
panstw cztonkowskich

i uchylajaca dyrektywe
2002/6/WE (Dz.U. L 283
z29.10.2010, s. 1).
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W odniesieniu do kontroli celnych, przyjeto nowy zmodernizowany unijny kodeks
celny™, zastepujacy kodeks celny z 1992 r."® W ten sposéb powstaty ogdlne ramy
regulujace dziatalno$¢ organéw celnych panstw cztonkowskich.

Pomoc panstwa

Finansowanie infrastruktury, ktéra nie ma by¢ wykorzystywana gospodarczo,

nie stanowi pomocy panstwa w rozumieniu art. 107 ust. 1 Traktatu. Tego rodza-
ju finansowanie nie moze zatem podlegac kontroli ze strony Komisji. W zakres
pomocy panstwa nie wchodzi przyktadowo finansowanie infrastruktury wykorzy-
stywanej do dziatan, ktére zwyczajowo podejmuje dane panstwo w ramach wy-
konywania swoich uprawnien publicznych (np. latarnie i inny sprzet na potrzeby
nawigacji ogélnej, w tym na $rédladowych drogach wodnych, ochrona przeciw-
powodziowa i zarzadzanie w sytuacji niskiego stanu wéd w interesie publicznym,
policja i urzedy celne). Ponadto pomocy panstwa nie stanowi finansowanie
infrastruktury, ktéra nie jest wykorzystywana do oferowania towaréw lub ustug
na rynku (np. drogi udostepniane nieodptatnie do uzytku publicznego). Niemniej
jednak finansowanie infrastruktury, ktéra ma by¢ wykorzystywana gospodarczo,
takiej jak infrastruktura portowa, jest objete zasadami pomocy panstwa. Publicz-
ne finansowanie infrastruktury portu lub wsparcie finansowe udzielane organom
portowym moze zaktécac konkurencje miedzy portami, gdyz moze pozwoli¢ im
na pobieranie od przedsiebiorstw zeglugowych nizszych optat w celu przyciag-
niecia ruchu. Moze to réwniez dotyczy¢ pomocy posredniej na rzecz wspomnia-
nych podmiotéw gospodarczych (tj. operatoréw terminali) oraz uzytkownikéw,
jezeli nie ptaca oni ceny rynkowej za infrastrukture portowa. Kazda pomoc pan-
stwa musi by¢ zgtaszana Komisji, aby mozna byto ocenic¢ jej zgodnos¢ z rynkiem
wewnetrznym.

W nowym ogdlnym rozporzadzeniu w sprawie wytaczen blokowych's, ktére we-
szto w zycie w lipcu 2014 r., okreslono przypadki, w ktérych przedsiebiorstwom
mozna udziela¢ pomocy panstwa bez uprzedniego zgtaszania tego Komisji. Ko-
misja rozwaza obecnie zdefiniowanie we wspomnianym rozporzadzeniu niepro-
blematycznych inwestycji w portach (tj. kategorii inwestycji portowych, ktére nie
muszg by¢ zgtaszane).
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Rozporzadzenie Parlamentu
Europejskiego i Rady (UE)
nr952/2013 z dnia

9 pazdziernika 2013 r.
ustanawiajace unijny kodeks
celny (Dz.U. L 269z 10.10.2013,
s. 1). Gtéwne przepisy maja
zastosowanie od dnia 1 maja
2016r.

Rozporzadzenie Rady (EWG)
nr2913/92 zdnia

12 pazdziernika 1992 r.
ustanawiajace Wspolnotowy
Kodeks Celny (Dz.U L 302
219.10.1992, 5. 1).

Rozporzadzenie Komisji (UE)
nr651/2014 z dnia 17 czerwca
2014 r. uznajace niektore
rodzaje pomocy za zgodne

z rynkiem wewnetrznym

w zastosowaniu art. 107 i 108
Traktatu (Dz.U.L 187
226.6.2014,s. 1).
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Obserwowane obecnie glowne tendencje w zegludze

Zdecydowana wiekszos$¢ organéw portowych w Europie jest wtasnoscia publicz-
ng. Organ portowy jest wiascicielem podstawowej infrastruktury, ktérg wydzier-
zawia operatorom portéw, zwykle w drodze koncesji, zachowujac przy tym funk-
cje regulacyjne (model ,gospodarza”). Operacje portowe prowadzone s przez
prywatne przedsiebiorstwa, zapewniajace i utrzymujace wtasna suprastrukture,
w tym budynki i wyposazenie do obstugi tadunkéw w terminalach. W Zjednoczo-
nym Krélestwie niektére z wiekszych portéw (takie jak Felixstowe, Manchester,
Liverpool, Immingham i Southampton) sg catkowicie sprywatyzowane.

Organy portowe na ogét maja ograniczona autonomie pod wzgledem ustalania
opftat portowych (zwykle okreslanych przez rzady), niemniej ponosza znaczng
cze$¢ odpowiedzialnosci za inwestycje".

Gtéwnym czynnikiem - przynajmniej w najwiekszych europejskich portach - de-
cydujacym o potrzebie dodatkowej przepustowosci oraz nowej infrastruktury

i suprastruktury portowej jest zwiekszenie sie rozmiaréw statkéw. Poza szcze-
go6lnymi potrzebami inwestycyjnymi zwigzanymi z koniecznos$cig dostosowania
portéw, wielkie statki stwarzajg rowniez inne wyzwania dla portéw: znacznie
wieksze ilosci towardéw skutkuja szczytowymi natezeniami w dziatalnosci por-
tow i stwarzaja ryzyko zatoréw komunikacyjnych na obszarach portowych oraz
w potaczeniach transportowych z zapleczem lgdowym. Ograniczenie tego ryzyka
moze byc¢ kosztowne. Ponadto ze wzgledu na obcigzenia szczytowe porty beda
potrzebowac wiecej terenu. Poniewaz wielkie statki moga by¢ zyskowne tylko
wéwczas, gdy sa obstugiwane w portach bardzo szybko, bedzie sie réwniez nasi-
la¢ tendencja ku automatyzacji. Ponadto wielkie statki stwarzaja ryzyko nietrwa-
tych inwestycji w infrastrukture portowa, gdyz znaczna liczba konteneréw i duze
ilosci towaru moga by¢ przerzucane z jednego portu do drugiego, co powoduje,
ze porty odczuwaja zwiekszong presje, aby oferowac atrakcyjne optaty portowe.

17

17 Zrédto: ESPO, ,European Port
Governance, Report of an
enquiry into the current
governance of European
seaports”, 2010, s. 7-11.



Wstep

Finansowanie unijne udzielane za posrednictwem EFRR /
Funduszu Spdéjnosci, sieci TEN-T i instrumentu ,taczac Europe”

Inwestycje w infrastrukture portowg sg wspotfinansowane z budzetu unijnego
poprzez Europejski Fundusz Rozwoju Regionalnego (EFRR) oraz Fundusz Spéjno-
$ci w ramach zarzadzania dzielonego, lecz takze za posrednictwem transeuro-
pejskich sieci transportowych (TEN-T) i instrumentu ,£3czac Europe” w ramach
zarzadzania bezposredniego.

W latach 2000-2013 z budzetu UE na inwestycje w portach morskich przekazano
finansowanie w facznej wysokosci ok. 6,8 mld euro: 3 mld euro w okresie pro-
gramowania 2000-2006 oraz 3,8 mld euro w okresie 2007-2013. W obu okresach
wiekszos¢ finansowania ze srodkéw UE (ok. 91%) pochodzita z EFRR / Funduszu
Spojnosci i byta przekazywana za posrednictwem programoéw operacyjnych (zob.
przeglad z podziatem na panstwa cztonkowskie w zatqczniku I).

Niemniej jednak brakuje petnych danych na temat tagcznych publicznych i pry-
watnych inwestycji w porty przeprowadzonych w panstwach cztonkowskich,
ktore nie byty wspoétfinansowane przez UE.

W okresie programowania 2014-2020 finansowanie ze srodkow UE bedzie

nadal znaczace - instrument ,t3czac Europe” dysponuje orientacyjna kwotga

24 mld euro na wspétfinansowanie inwestycji transportowych (we wszystkie
rodzaje transportu) w ramach zarzadzania bezposredniego lub z wykorzystaniem
instrumentow finansowych (powierzonych EBI). Do finansowania tego kwalifikuja
sie projekty w zakresie transportu morskiego, w tym inwestycje w infrastrukture
portowa oraz w autostrady morskie. Na projekty dotyczace autostrad morskich
przeznaczono do 900 mIn euro, natomiast dla projektéw zwigzanych z siecia
kompleksowa i projektéow dotyczacych ustug transportu towarowego dostepne
beda budzety w wysokosci do, odpowiednio, 1 mld euro i 200 mIn euro. W przy-
padku pierwszego zaproszenia do sktadania wnioskéw w ramach instrumen-

tu ,taczac Europe” (z 2014 r.) ztozono wnioski dotyczace wspétfinansowania
portéw na kwote 7,1 mld euro, a kwota zatwierdzonych dotacji wyniosta w su-
mie 907 mlIn euro, gtéwnie w odniesieniu do 104 portéw bazowych (zob. pkt 41)

i projektéw dotyczacych autostrad morskich. Ponadto na porty morskie przezna-
czono ok. 2 mld euro srodkéw UE z EFRR / Funduszu Spdéjnosci: 1,5 mld euro dla
gtéwnych portéw morskich (TEN-T) i 0,5 mld euro dla mniejszych portéw mor-
skich (zob. wykres 1).
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Wykres 1

Finansowanie UE na rzecz infrastruktury portowej w okresach programowania
2000-2006, 2007-2013 i 2014-2020 (w min EUR)

4500
4000
3500
3000
2500
2000 B . taczac Europe”/TEN-T
(zarzadzanie bezposrednie)
1500 I EFRR/Fundusz Spéjnosci
1000 (zarzadzanie dzielone) — tylko
finansowanie z budzetu UE
500
0

2000-2006 2007-2013 2014-2020

Uwaga: W odniesieniu do zarzadzania bezposredniego w okresie 2014-2020 podano kwote szacunkowa, opartg na danych zgromadzonych
w zwigzku z pierwszym zaproszeniem do sktadania wnioskow dotyczacym finansowania w ramach instrumentu ,taczac Europe”.

Zrédto: Europejski Trybunat Obrachunkowy na podstawie danych przedstawionych przez DG ds. Polityki Regionalnej i Miejskiej oraz INEA.

Wsparcie finansowe z EBI
18 Art. 309 TFUE.

24 19 Art. 18 Statutu EBI.
Zgodnie z Traktatem o funkcjonowaniu Unii Europejskiej (TFUE) zadaniem
Europejskiego Banku Inwestycyjnego (EBI) jest ,przyczynianie sie, poprzez
odwotanie sie do rynku kapitatowego i zasobéw wtasnych, do zréwnowazo-
nego i statego rozwoju rynku wewnetrznego w interesie Unii”'®. Wykonujac
swoje zadanie, Bank ,utatwia finansowanie programéw inwestycyjnych w po-
wigzaniu z pomoca funduszy strukturalnych i innych instrumentéw finanso-
wych Unii”. Ponadto zgodnie ze Statutem EBI Bank zapewnia wykorzystanie
funduszy w sposéb maksymalnie racjonalny, w interesie Unii. Moze udziela¢
pozyczek lub gwarancji wytacznie: ... jezeli realizacja inwestycji przyczynia
sie generalnie do zwiekszenia produktywnosci ekonomicznej i utatwia stwo-
rzenie rynku wewnetrznego”'®. Oprécz finansowania z budzetu UE, w latach
2000-2013 EBI finansowat inwestycje w infrastrukture i suprastrukture por-
towa w UE i krajach sasiadujacych w regionie Morza Srédziemnego (Maroko

i Egipt) za pomoca pozyczek na kwote ok. 10,1 mld euro.
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Poprzednie sprawozdanie specjalne Europejskiego 2o Soramesdanio soacia
Trybunatu Obrachunkowego dotyczace portow or 412012 pt. Wy korzystanie

funduszy strukturalnych
i Funduszu Spéjnosci do

2 5 wspotfinansowania

infragtru ktury Fransporltowe.j
W 2012 r., we wczesniejszym sprawozdaniu specjalnym, Europejski Trybunat %%ngw;:zk;ﬁnltgg:{ggkl 53
Obrachunkowy wskazat na problemy z planowaniem i przydziatem finansowa- (http://eca.europaey).

nia unijnego i krajowego w ramach EFRR / Funduszu Spéjnosci na infrastruktu-

re portowa, stwierdzone w wyniku badania 27 losowo wybranych projektéw
portowych w 2010 r. W sprawozdaniu stwierdzono, ze wiele projektéw nie zostato
ukonczonych, niektére z obiektéw nie byty uzytkowane, zas w przypadku innych
wymagane byty dalsze istotne naktady, zanim bedg one mogty zostac faktycznie
oddane do eksploatacji®.


http://eca.europa.eu

Zakres kontroli i podejscie
kontrolne

Na potrzeby przedmiotowej kontroli Trybunat ocenit strategie Komisji i panstw 2

cztonkowskich UE w zakresie morskiego transportu towarowego oraz efekt go-
spodarnosci wynikajacy unijnych inwestycji w ustugi portowe. W ramach kontroli
zbadano, co nastepuje:

- czy panstwa cztonkowskie i Komisja wprowadzity w zycie spdjne strategie
rozwoju ustug portowych na rzecz morskiego transportu towarowego, przy-
gotowaty efektywny system planowania przepustowosci oraz okreslity unijne
i krajowe finansowanie publiczne wymagane na potrzeby infrastruktury
portowej,

- czy finansowane przez UE projekty w zakresie infrastruktury portowej (wy-
brane miedzy 2000 a 2013 r.) zostaty ukorniczone w ramach budzetu i w termi-
nie oraz wdrozone skutecznie w celu usprawnienia ustug portowych na rzecz
morskiego transportu towarowego oraz przewozu towaréw do ladowego
zaplecza portu,

- czy Komisja podjeta niezbedne dziatania w obszarze pomocy panstwa i pro-
cedur celnych, aby zapewni¢ portom morskim réwne warunki dziatania.

Kontrola obejmowata przeglad dokumentacji (w tym unijnych i krajowych strate-
gii na rzecz transportu morskiego, planéw rozwoju portéw oraz planéw zagospo-
darowania przestrzennego portow); wywiady z Komisjg oraz z przedstawicielami
organéw regionalnych i portowych w panstwach cztonkowskich oraz kontrole na
miejscu obejmujace porty i projekty portowe. Przeprowadzono réwniez wywiady
z przedstawicielami federacji organdw portowych, operatoréw portédw, whascicie-
li statkow i przedsiebiorstw logistycznych (gtéwne zainteresowane strony) oraz
badanie ankietowe z ich udziatem?'. Ponadto zewnetrzni eksperci z OECD i Wol-
nego Uniwersytetu w Brukseli (VUB) przedstawili Trybunatowi analize przepusto-
wosci portéow oraz prognozy dotyczace ilosci towardw.

Prace kontrolne prowadzono od lutego 2015 r. do kwietnia 2016 r., zaréwno

w Komisji (w tym w Dyrekcjach Generalnych ds. Mobilnosci i Transportu, Polityki
Regionalnej i Miejskiej, Konkurencji, Gospodarczych i Finansowych, Podatkéw

i Unii Celnej oraz Budzetu), jak i w pieciu panstwach cztonkowskich: w Hiszpa-
nii, we Wtoszech, w Niemczech, Polsce i Szwecji. Kraje te odpowiadaja za 60%
wszystkich srodkéw UE przydzielonych na inwestycje w infrastrukture portowa
od 2000 do 2013 r. oraz, wedtug Eurostatu, za ok. 40% wartosci przewozonych
towarow, ktoére przeszty przez wszystkie porty unijne w 2013 .
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Wsrod federacji objetych
konsultacjami znalazty sie
Europejska Organizacja
Portow Morskich (ESPO),
Stowarzyszenie Armatoréw
Wspdlnoty Europejskiej
(ECSA), Federacja Europejskich
Operatoréw Prywatnych
Portow (FEPORT) oraz
Europejska Organizacja
Spedytoréw, Logistykow

i Agentéw Celnych (CLECAT).
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W pieciu panstwach cztonkowskich uwzglednionych w niniejszym sprawozdaniu 2 (C,\ﬁ;eézing%ﬁgzzng?ggma

kontrola Trybunatu objeta: Cruz de Tenerife i Vigo), po
trzy porty w Polsce (Gdarisk,
Gdynia i Szczecin-Swinouijscie)

- wizyty kontrolne w 19 portach morskich, majace na celu zbadanie wyni- i w Niemczech (Brake,
kow finansowanych przez UE inwestycji w infrastrukture portowa?. Porty Cuxhaven i Wilhelmshaven)
. . . L y P oraz po dwa porty we
te wybrano ze wzgledu na ich lokalizacje (tj. niewielka odlegtos¢ od portow Wioszech (Salerno i Tarent)
oferujacych podobne ustugi), taczna kwote finansowania ze srodkéw UE, i w Szwedji (Karlskrona

i Norrkoping). Porty Arinaga,

ktora otr,zymaiy, a takze zakres, w jakim wybudowapo w pich infrastrukture (e p e ey

dla okreslonego prywatnego operatora. Wybrano réwniez porty wskazane i Langosteira (Hiszpania) oraz

w poprzednim sprawozdaniu Trybunatu z 2012 r. jako posiadajace infrastruk- Sgggmg’\g‘c)e‘:i)g poddano

ture albo pusta, albo stabo potaczona z zapleczem ladowym; (skontrolowano je juz
w2010r.).

- szczegdtowe analizy przyktadéw dotyczace sasiadujgcych portéw na poétnoc-
no-zachodnim wybrzezu Wtoch (Genua, La Spezia, Livorno i Savona) oraz nad
Morzem Adriatyckim we Wtoszech, w Stowenii i Chorwacji (Stowarzyszenie
Portéw Pétnocnoadriatyckich, NAPA, porty: Wenecja, Triest, Koper i Rijeka),
majace na celu ocene potencjatu wspotpracy miedzy portami, a takze korzy-
$ci ptynacych z takiej wspoétpracy, jak réwniez studium przypadku dotyczace
Kanatu Kilonskiego (Nord-Ostsee-Kanal, NOK) w Niemczech.

Trybunat zbadat inwestycje w infrastrukture portowa, ktore otrzymaty

1,4 mld euro finansowania unijnego od 2000 do 2013 r. (ok. 20% catosci wspotfi-
nansowania ze $srodkéw UE). Kwota ta dzieli sie na 1,076 mIn euro (37 projektéw
zbadanych po raz pierwszy) i 329 mlIn euro (pie¢ ponownych ocen rezultatéw
projektéw zbadanych w 2010 r.). Wiekszos¢ zbadanych projektéw dotyczyta
zwiekszenia przepustowosci — 24 z 42 zbadanych projektéw, ktére pochtonety
55% finansowania unijnego (774 min euro) objetego préba, wigzaty sie z budo-
wa lub rozbudowa nabrzezy i falochronéw. Druga kategoria dotyczyta poprawy
potaczen portéw (drogowych i kolejowych: 17 projektéw, ktdre otrzymaty ok.
600 mIn euro finansowania unijnego), podczas gdy pozostatg czes¢ zbadanych
wydatkow stanowit jeden przypadek nabycia suprastruktury (np. dzwigéw). Na
rys. 3 przedstawiono porty objete wizyta w trakcie kontroli.
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Porty UE i panstwa cztonkowskie objete wizyta w trakcie kontroli

Rys. 3

Kanat Kiloriski

Norrkdping

Karlskrona

Wilhelmshaven

’ Algeciras / \

. '—‘——| Santa Cruz de Tenerife |

Arinaga

Legenda
Wizyty kontrolne

© | Zbadane porty

@ | Porty zhadane na potrzeby sprawozdania specjalnego nr4/2012

@ | Porty/kanaty uwzglednione w analizach przyktadow

Zrédto: Europejski Trybunat Obrachunkowy.
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Uwagi

Inwestycje w infrastrukture i suprastrukture portowa sg bardzo kosztowne i wy-
magaja dtugoterminowego planowania zapewniajgcego ich rentownos¢. Wtasnie
dlatego panstwa cztonkowskie powinny wprowadzi¢ efektywne i spdjne dtugo-
terminowe strategie rozwoju swoich portéw. Od 2013 r. planowanie unijnej infra-
struktury okresla rozporzadzenie w sprawie sieci TEN-T wyznaczajace sie¢ bazo-
wa i sie¢ kompleksowa wraz z normami technicznymi i terminami realizacji. Do
inwestycji w portach, ktére maja by¢ finansowane przez UE w latach 2014-2020,
ma nawet zastosowanie wymaog prawny, aby takie inwestycje stanowity czes¢
szerszego, ogélnego strategicznego planu rozwoju portéw (,warunki wstep-
ne"%). Plan ten powinien zwiekszy¢ szanse na skutecznosc¢ przysztych inwestycji
w infrastrukture portowa, gdyz taka strategia powinna obejmowac okreslenie juz
dostepnej przepustowosci portu oraz potrzebe dodatkowej przepustowosci, oce-
ne biezacego i prawdopodobnego przysztego zapotrzebowania na rynku, a takze
analize mozliwosci wspdtpracy miedzy portami, synergii i specjalizacji.

Trybunat ocenit, czy piec¢ panstw cztonkowskich objetych kontrolag wprowadzito
taka strategie w odniesieniu do rozwoju portéw i planowania infrastruktury.

Kazde z pieciu panstw cztonkowskich objetych wizyta
opracowato krajowa strategie rozwoju portow, lecz zabrakto
solidnych planéw wdrazania i dobrej koordynac;ji

W trakcie kontroli Trybunat stwierdzit, ze do konca 2015 r. kazde z pieciu panstw
cztonkowskich objetych wizytami wprowadzito w zycie dtugoterminowa strate-
gie portowa. Hiszpania rozpoczeta opracowywanie dokumentéw wspierajacych
jej strategie w 1998 i 2000 r. i uzupetnita je, odpowiednio, w 2005 i 2013 r. Polska
posiada odpowiedni plan od 2007 r., Niemcy od 2009 r., Szwecja od 2010 r., Wio-
chy za$ dopiero od 2015 r. W Niemczech strategie zrewidowano w 2016 r., pod-
czas gdy w Szwegcji strategia byta regularnie aktualizowana (zob. tabela 1).
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23 Rozporzadzenie Parlamentu

Europejskiego i Rady (UE)

nr 1303/2013 z dnia 17 grudnia
2013 r. ustanawiajace wspolne
przepisy dotyczace
Europejskiego Funduszu
Rozwoju Regionalnego,
Europejskiego Funduszu
Spotecznego, Funduszu
Spojnosci, Europejskiego
Funduszu Rolnego na rzecz
Rozwoju Obszaréw Wiejskich
oraz Europejskiego Funduszu
Morskiego i Rybackiego oraz
ustanawiajace przepisy
ogdlne dotyczace
Europejskiego Funduszu
Rozwoju Regionalnego,
Europejskiego Funduszu
Spotecznego, Funduszu
Spojnosci i Europejskiego
Funduszu Morskiego

i Rybackiego oraz uchylajace
rozporzadzenie Rady (WE)

nr 1083/2006 (Dz.U. L 347
220.12.2013, 5. 320).
Zatgcznik XI — Warunki
wstepne, 7.1 7.3.



Tabela 1

Uwagi
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Strateqie portowe przyjete przez panstwa cztonkowskie objete wizyta w trakcie
kontroli
Paiistwo o : o
Nazwa strategii portowej Rok przyjecia
Gemeinsame Plattform des Bundes und der Kiistenldnder zur Deutschen 1999
Niemc Seehafenpolitik 2009
y Nationales Hafenkonzept fiir die See- und Binnenhdfen
Nationales Hafenkonzept fiir die See- und Binnenhéfen 2015 2016
Marco Estratégico del Sistema Portuario de Titularidad Estatal (MESPTE) 1998
Hiszpania Plan de Infraestructuras 2000-2007 (PIT) 2000
p Plan Estratégico de Infraestructuras y Transporte (2005-2020) (PEIT) 2005
Plan de Infraestructuras, Transporte y Vivienda (2012-2024)'(PITVI) 2013
Wtochy Piano Strategico Nazionale della Portualita e della logistica 2015
Polska Strategia rozwoju portéw morskich do 2015 roku 2007
Szwecja Nationell plan for transportsystemet for perioden 2010-2021 2010, aktualizacje
co cztery lata

34

Przeprowadzona przez Trybunat analiza wspomnianych strategii krajowych wy-
kazata, ze samo istnienie strategii niekoniecznie oznacza udang realizacje trwatej
inwestycji. Informacje na temat strategii krajowych przedstawiono w ramce 1.

Dane zgtaszane przez organy portowe sa niekompletne
i nie zawsze wiarygodne

35

W odniesieniu do préby portéw objetych niniejszym sprawozdaniem Trybunat
sprawdzit wiarygodnos¢ danych dotyczacych zdolnosci w zakresie przetadunku
konteneréw (tj. jak duzy ruch kontenerowy, wyrazony w TEU, moze by¢ obstuzony
rocznie). Przeprowadzona przez Trybunat analiza wykazata, ze organy portowe
siedmiu z 16 portéw uwzglednionych w niniejszym sprawozdaniu, w ktérych
prowadzony jest przetadunek kontenerdw, nie zgtosity zadnych zagregowanych
danych na temat przepustowosci?*. W przypadku siedmiu z pozostatych dziewie-
ciu portdéw, ktoére sporzadzity zestawienia danych dotyczacych zdolnosci w zakre-
sie przetadunku kontenerow, faktyczna przepustowosc jest wieksza niz zgtoszona
przez organy portowe?. W przypadku dwdch portéw zgtoszona wartos$¢ jest
wyzsza od obliczonej przez Trybunaf*. Pokazuje to, ze nawet w przypadkach gdy
organy portowe przekazuja dane dotyczace przepustowosci, pozostajg watpli-
wosci dotyczace wiarygodnosci takich danych. Rodzi to pytanie, na jakiej pod-
stawie podejmowane sg decyzje dotyczace gtéwnych inwestycji w infrastrukture
portowa.

24

25

26

Cuxhaven, Brake, Salerno,
Gdansk, Vigo, Ferrol
i Karlskrona.

Wilhelmshaven, Tarent,
Gdynia, Swinoujscie-Szczecin,
Kartagena, SC de Tenerife

i Norrkoping.

Algeciras i Augusta (port ten
jest pusty).
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Niemcy posiadaty dtugoterminowa krajowg strategie portowa, lecz o gtéwnych inwestycjach w infra-
strukture portowg decydowaty kraje zwigzkowe (Bundeslinder). Brakowato skutecznej koordynacji miedzy
wtadzami regionalnymi a federalnymi. Wtadze federalne (Bund) nie odpowiadaja za planowanie w zakresie
portéw, poniewaz nalezy ono do obowigzkéw wtadz na poziomie lokalnym i regionalnym. Bezposrednie
zaangazowanie wtadz federalnych w planowanie w zakresie portéw na poziomie lokalnym nie jest ani do-
statecznie silne, ani wystarczajaco terminowe. Niemniej jednak to wtasnie wtadze federalne odpowiadaja
za potaczenia z zapleczem lgdowym i pogtebianie kanatéw dostepowych.

Hiszpania wprowadzita kompleksowa strategie, obejmujaca centralny organ zwigzany z krajowym Mi-
nisterstwem Robot Publicznych i Transportu, na biezaco oceniajacy i monitorujgcy potrzebe inwestycji
portowych w skali catego kraju. W niektérych z dokumentéw odnotowano wprawdzie uchybienia (np. brak
analizy zaplecza ladowego oraz brak poszukiwania synergii miedzy sgsiadujgcymi portami ze wzgledu na
wolng konkurencje), do celéw podejmowania projektéw zapewnione byto jednak wystarczajace wsparcie
techniczne.

Witochy rowniez przyjety krajowa strategie z wieloma elementami mogacymi stanowi¢ podstawe dobrych
inwestycji portowych, lecz strategia ta zostata przyjeta w 2015 r. i nie uzupetniono jej jak dotad planem
realizacji. Pierwsze dziatanie stuzace realizacji tej strategii polegato na wprowadzeniu nowego systemu
zarzadzania portami, co doprowadzito do decyzji o potaczeniu réznych istniejacych portéw i tym samym
do ograniczenia liczby organéw portowych oraz zwiekszenia mozliwosci koordynacji i oszczednosci.

Polska przyjeta krajowa strategie z wieloma elementami mogacymi stanowi¢ podstawe dobrych inwesty-
cji portowych, lecz strategii tej nie towarzyszyt plan realizacji ani nie byta ona nalezycie monitorowana.
W rezultacie wybrane projekty nie zawsze byty projektami o najwyzszym priorytecie lub nie byty wystar-
czajaco dobrze przygotowane. Ponadto w niektorych przypadkach ze srodkéw przeznaczonych na trans-
port morski sfinansowano projekty o charakterze innym niz morski (np. typowe drogi miejskie, nabrzeza
z atrakcjami turystycznymi).

Chociaz zapewnienie wystarczajacej przepustowosci w portach jest kluczowym celem dla rzadu Szwecji,
o inwestycjach w infrastrukture w 52 gtéwnych portach kraju decyduja gminy. Rzad krajowy odpowiada
tylko za tory wodne (dostep do portédw) i potaczenia ladowe z portami. Ten podziat zadan znajduje od-
zwierciedlenie w strategii, w zwigzku z czym na poziomie krajowego ministerstwa dostepne byty jedynie
bardzo ograniczone informacje o inwestycjach w infrastrukture portowa.

Podobna sytuacja wystepuje w przypadku danych dotyczacych tworzenia miejsc
pracy. Kontrola przeprowadzona przez Trybunat wykazata, ze organy portowe za-
sadniczo nie byty w stanie przedstawi¢ danych na temat zatrudnienia z uwzgled-
nieniem miejsc pracy utworzonych przez posiadaczy koncesji i zewnetrznych
dostawcow ustug. Posiadane przez Komisje informacje i dane dotyczace tworze-
nia miejsc pracy przez porty sg réwniez bardzo ograniczone.



Uwagi

W 2013 r. Komisja rozpoczeta projekt badawczy (,Portopia”), w ramach ktérego
dane na temat portéw sg gromadzone na zasadzie dobrowolnosci. Niemniej
jednak dane takie przedstawito niewiele panstw cztonkowskich i organéw porto-
wych. Odnotowano tez réznice metodyczne w analizie efektow tworzenia miejsc

pracy.

Strategia UE w zakresie portow rozwijata sie na przestrzeni
czasu, lecz nadal brakuje miarodajnych informacji na temat
planowania przepustowosci

W 2013 r. Komisja przyjeta dlugoterminowa strategie dotyczaca
portow

Przez ponad dwa dziesieciolecia, w szczegdlnosci od czasu opublikowania

w 1992 r. pierwszej biatej ksiegi Komisji dotyczacej transportu?’, UE realizowata
polityke wspierania rozwoju portéw i ich infrastruktury w celu poprawy mobilno-
$ci. Od tego czasu inwestycje w infrastrukture portowg, terminale multimodalne
oraz interoperacyjnos¢ uwaza sie za kluczowe dla wzmocnienia w Europie mobil-
nosci zgodnej z zasadami zréwnowazonego rozwoju.

W 1997 r. Komisja przedstawita zielonga ksiege w sprawie portow i infrastruktury
morskiej?. W 2007 r. przyjeta komunikat, w ktérym podkreslita potrzebe poprawy
potaczen miedzy gtdwnymi portami a ich gospodarczymi zapleczami lagdowymi,
a takze wiekszego zréwnowazenia struktury rodzajow transportu w UE®.

W 2013 r. Komisja wydata nowy komunikat, w ktérym dalej rozwijata swoja
strategie rozwoju portéw w UE*°. W dokumencie tym po raz pierwszy wskazata
na powigzanie miedzy proponowanymi inwestycjami w infrastrukture a finanso-
waniem unijnym dostepnym w ramach instrumentu ,taczac Europe” w okresie
programowania 2014-2020. Byt to istotny postep w stosunku do poprzedniego
komunikatu z 2007 r.

Ponadto Komisja uznata 329 portéw za kluczowe porty UE, sposréd ktorych

104 porty okreslono na podstawie zbioru uprzednio zdefiniowanych kryteriéw
jako porty ,bazowe™'. Komisja stawia sobie za cel zapewnienie pofaczenia tych
portow bazowych z ich zapleczem lgdowym do 2030 r., natomiast dla pozosta-
tych 225 portéw w sieci kompleksowej termin wyznaczono na 2050 r.32. W ten
sposéb pod wzgledem dostepu do finansowania przez UE takich potaczen porty
bazowe rzeczywiscie uzyskaty priorytetowy status.
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ilosci transportu, lecz ktére
maja rozlegte zaplecze ladowe
do obstuzenia) czy portéw na
wyspach.

Rozporzadzenie (UE)
nr 1315/2013.



Uwagi

Podczas kontroli niektdre organizacje zainteresowanych stron wskazaty, ze

w strategii Komisji zbyt wiele portéw uznaje sie za porty bazowe. Poczatkowo
Komisja proponowata 94 porty bazowe, lecz w trakcie procedury ustawodawczej
pojawity sie kolejne wnioski*. Niemniej nawet liczba poczatkowo proponowana
przez Komisje byta znacznie wyzsza niz 50, ktdra to liczbe uwaza sie za niezbedna
dla utrzymania odpowiedniego stopnia dostepnosci UE jako catosci®*.

Uchybienia w planowaniu przepustowosci przez Komisje

Komisja i OECD oczekuja wzrostu ruchu w portach

Chociaz globalny kryzys gospodarczy wywart przejsciowo negatywny wptyw na
taczna wielkos¢ transportu w latach 2007-2009, przez ostatnie 15 lat ruch w por-
tach nasilat sie (zob. wykres 2). Oczekuje sie kontynuacji tego trendu — w 2013 r.
Komisja prognozowata, ze do 2030 r. ruchu w portach UE wzro$nie o 50%. Takze
OECD spodziewa sie dalszego zwiekszania sie ruchu w portach, lecz na nieco niz-
szym poziomie. Przewidywana stopa wzrostu rozni sie zaleznie od rodzaju tadun-
ku i rodzaju statku. W sektorze konteneréw przewiduje sie wzglednie powolniej-
sze tempo wzrostu. Spodziewany jest 38% wzrost w tym sektorze dla portéw UE
do 2030 r., przy czym w przypadku pozostatych segmentéw rynku szacuje sie, ze
tempo wzrostu bedzie wyzsze: 46% dla ciektych tadunkéw masowych, 50% dla
suchych tadunkéw masowych i 58% w przypadku systemu ro-ro. Ponadto prze-
widywany wzrost nie bedzie rbwnomierny na catym $wiecie - w Azji Potudniowej
jego tempo bedzie najwyzsze, zas w Europie najnizsze®.
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Zrédto: Eurostat, ,Statystyki dotyczace tadunku i pasazeréw w portach morskich”, styczen 2016.
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Uwagi

Komisja nie monitoruje przepustowosci portow bazowych %

37

Kontrola przeprowadzona przez Trybunatu wykazata, ze Komisja nie otrzymuje
od panstw cztonkowskich szczegdtowych i aktualnych danych dotyczacych ich
dostepnej przepustowosci, przepustowosci rzeczywiscie wykorzystanej oraz
przysztych potrzeb w tym zakresie. W rezultacie na poziomie unijnym nie jest
prowadzone monitorowanie 104 bazowych oraz wszystkich 329 kluczowych
portow UE. Ze wzgledu na brak takich informacji Komisja nie byta dotychczas

w stanie przedstawi¢ ogdélnounijnego planu rozwoju portéw. Poniewaz nikt (ani
na poziomie UE, ani na poziomie panstw cztonkowskich) nie miat strategicznego
rozeznania, ktére porty potrzebuja finansowania i w jakim celu, wiele sasiaduja-
cych portéw inwestowato jednoczesnie w podobng infrastrukture i suprastruktu-
re do przetadunku konteneréw.

38

Istnieje ryzyko, ze prognozowana przez Komisje wymagana
przepustowosc portow jest przeszacowana

Na podstawie zaktualizowanych prognoz dotyczacych wielkosci ruchu®® oraz po-
réwnan z innymi badaniami i sprawozdaniami, w tym prognozami dotyczacymi
ruchu w portach¥, Komisja oszacowata w 2013 r., ze $rednia stopa wykorzystania
przepustowosci we wszystkich portach w UE wynosi ok. 90% oraz ze w nadcho-
dzacych latach istnieje ryzyko wystapienia zatoréw w portach?®.

Natomiast OECD, ktéra przedstawita Trybunatowi oszacowanie przysztych po-
trzeb portéw pod wzgledem przepustowosci, ocenita, ze:

- wskaznik wykorzystania portéw UE pod wzgledem przetadunku konteneréw
jest ogdlnie nizszy od globalnego poziomu 67%;

- miedzy regionami Europy wystepuje znaczne zréznicowanie wykorzystania
przepustowosci portéw: 50% w portach skandynawskich i battyckich, 56%
w Europie Pétnocno-Zachodniej, 61% we wschodniej cze$ci Morza Srédziem-
nego i nad Morzem Czarnym, 62% w zachodniej cze$ci Morza Srédziemnego;

- przewiduje sie, ze w kilku regionach wykorzystanie przepustowosci bedzie
male¢, np. z 50 do 30% w portach skandynawskich i battyckich oraz z 61 do
50% we wschodniej czeéci Morza Srédziemnego i na Morzu Czarnym.
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SWD(2013) 181 final, t. 1, pkt 3.

Prognozy ISL dotyczace ruchu
w portach do 2025 r.; port
Rotterdam, wizja portu 2025;
Optimar, HIS Fairplay,
,Benchmarking Strategic
Options for European
Shipping and for the European
Maritime transport System in
the Horizon 2008-2018",
aktualizacja 2010 .

SWD(2013) 181 final, t. 2,
zatacznik VII.
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Istnieje zatem ryzyko, ze Komisja przeszacowata zapotrzebowanie na dodatko-
wa przepustowos¢ portow. Dotyczy to zwtaszcza regiondw wyszczegdlnionych
powyze;j.

W tym kontekscie Trybunat odnotowat takze niedopasowanie miedzy finansowa-
niem UE okreslonym w strategii a przeptywami handlowymi. Wiekszos¢ towa-
réw spoza UE trafia bowiem do Unii przez porty lezace na linii Hamburg-Hawr.
Niemniej jednak w latach 2000-2013 ponad 90% finansowania unijnego na rzecz
portéw udostepniane byto w ramach EFRR / Funduszu Spéjnosci i wieksza jego
czes¢ przeznaczana byta na porty srédziemnomorskie i polskie (zob. kwoty z po-
dziatem na panstwa cztonkowskie w zatgczniku I). O tym, ktére projekty maja
by¢ finansowane w ramach EFRR / Funduszu Spdéjnosci decyduja panstwa czton-
kowskie i wtadze regionalne, z wyjatkiem duzych projektow, ktdére muszg zostac
zatwierdzone przez Komisje.

W rozporzadzeniu w sprawie instrumentu ,L3czac Europe” wazna droga wodna,
jaka jest Kanat Kilonski, zostata okreslona jako odcinek sieci bazowej, jednak wo-
bec faktu, ze Kanat Kilonski nie stanowit czesci korytarzy sieci bazowej, nie zostat
on wybrany do finansowania (zob. ramka 2).

Kanat Kilonski to najbardziej intensywnie uzytkowany sztuczny kanat na swiecie — corocznie przeptywaja
przez niego 32 tys. statkow towarowych. Jest to droga wodna o strategicznym znaczeniu dla utrzymania kon-
kurencyjnosci panstw potozonych nad Morzem Battyckim, z ktérych Dania, Szwecja, Finlandia, Estonia, totwa,
Litwa i Polska sg cztonkami UE. Laczy on porty Brunsbuttel i Kilonia w pétnocnych Niemczech (zob. rys. 4).

Istnieje pilna potrzeba usprawnienia istniejacej infrastruktury, zaréwno u wschodniego wejscia do kanatu,
gdzie niektdre ze $luz sg juz w niezadowalajacym stanie, jak i u zachodniego wejscia. Dodatkowy koszt zeglu-
gi dookota Jutlandii zamiast skorzystania z Kanatu Kiloriskiego wynosi ok. 70 tys. euro. Ponadto nalezy wzig¢
pod uwage korzysci czasowe, zegluga wokét Jutlandii zajmuje bowiem od 10 do 14 godzin. Wedtug jedne-

go z oszacowan branzowych dzieki zapewnieniu bezpieczenstwa i niezawodnosci tej infrastruktury mozna
bytoby corocznie zaoszczedzi¢ potencjalnie 2,2 mld euro. W 2015 r. nie zostat wybrany wniosek o 161 min euro
dofinansowania unijnego w ramach instrumentu ,taczac Europe” na budowe piatej komory $luzy w Bruns-
bittel. Mimo ze kanat ten stanowi czes¢ sieci bazowej TEN-T, nie byt on priorytetem finansowania w ramach
instrumentu ,taczac Europe” w 2015 r.
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< Kanat Kilonski

Rys.

Uwaga: Porty oznaczone kolorem czerwonym byty objete wizytami kontroleréw Trybunatu.
Zrédto: Europejski Trybunat Obrachunkowy.
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Infrastruktura portowa finansowana przez UE -
infrastruktura niewykorzystana i czesciowo_ )
niewykorzystana, opdznienia i przekroczenia kosztow
oraz nietrwatosc¢ inwestycji ze wzgleduna =
flnatns%wanle podobnejinfrastruktury w sasiadujacych
portac
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Ze wzgledu na uchybienia w planowaniu przepustowosci infrastruktury porto-
wej na szczeblu krajowym i unijnym wystepuje istotne ryzyko, ze finansowanie
UE bedzie skutkowa¢ nietrwatymi inwestycjami, gdyz tworzona dodatkowo
przepustowosc nie jest w rzeczywistos$ci potrzebna. Kontrolerzy Trybunatu
przeprowadzili wizyty w ramach przedmiotowej kontroli w 19 portach w pieciu
panstwach cztonkowskich i zbadali tacznie 42 projekty wspotfinansowane przez
UE, z ktérych:

- 37 to projekty nowo kontrolowane,

- piec projektéw poddano ponownej ocenie po pierwotnym ich zbadaniu
w 2010 r. (zob. sprawozdanie specjalne nr 4/2012).
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W szczegdlnosci Trybunat ocenit, czy:

w petni wykorzystano dodatkowa przepustowos¢ portéw uzyskana dzieki
inwestycjom,

- projekty ukoriczono w terminie i w ramach budzetu,

- finansowanie ze srodkéw UE przyznano na podobne inwestycje sasiednim
portom,

- koordynacja miedzy Komisja a EBI funkcjonowata nalezycie.

Inwestycje unijne ?rowadzq do powstania duzej ilosci
niewykorzystanej lub czesciowo niewykorzystanej
infrastruktury

52

W przypadku inwestycji w infrastrukture portowa musi uptyna¢ pewien czas, aby
ich rezultaty staty sie widoczne, za$ projekty portowe z natury wiagzg sie z budo-
wa przepustowosci z mysla o odlegtej przysztosci (co w wiekszosci przypadkow
oznacza, ze zwrot z inwestycji jest niski i powolny). Terminowos¢ inwestycji
czesto ma kluczowe znaczenie dla ich skutecznosci, w szczegdlnosci w bardzo
konkurencyjnym srodowisku, jakim jest transport morski.
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Uwagi

Z przeprowadzonej przez Trybunat analizy 37 nowo zbadanych projektéw wyni-
ka, ze w potowie 2015 r. 30 projektéw, ktére otrzymaty 553 min euro finansowa-
nia ze srodkéw UE, zostato ukoriczonych. Sposréd tych 30 projektéw:

- w18 projektach, w ktérych wykorzystano unijne wsparcie na kwo-
te 359 min euro, obiekty byty uzytkowane zgodnie z pierwotnym
przeznaczeniem;

- w12 projektach, ktére otrzymaty 194 min euro dofinansowania unijnego,
obiekty albo nie byto wykorzystywanych (byty puste), albo byty w duzym
stopniu niewykorzystane - co oznacza, ze dotychczas jedno na kazde
trzy euro wydano w sposob nieskuteczny?*°. Okoto potowy z tych srodkéw
(97 miIn euro finansowania unijnego na rzecz dziewieciu projektéw?*’) zainwe-
stowano w infrastrukture, ktéra przez ponad trzy lata po zakonczeniu prac
byta niewykorzystana lub w duzym stopniu niewykorzystana®'. Swiadczy to
o uchybieniach w zakresie oceny potrzeb ex ante oraz wskazuje na wysokie
zagrozenie zmarnotrawieniem zainwestowanych srodkéw. Uwaga ta odnosi
sie réwniez do pieciu poddanych ponownej ocenie portéw, dziatajacych od
prawie dekady (zob. pkt 63).

W czasie przeprowadzania kontroli pozostatych siedem projektéow objetych pro-
ba (524 mIn euro finansowania UE, gtéwnie we Wtoszech) nie byto jeszcze ukon-

czonych. Wspomnianych siedmiu projektéw nie uwzgledniono zatem w przepro-
wadzonej przez Trybunat analizie rzeczywistego wykorzystania.

Szczego6towe informacje na temat zbadanych portéw i projektéw przedstawione
zostaty w zatqczniku Il. W ramce 3 przedstawiono dwa przyktady dobrze uzyt-
kowanej infrastruktury oraz dwa przyktady finansowanej przez UE infrastruktury
portowej, ktdra byta pusta lub czesciowo niewykorzystana. Dalsze przyktady
niewykorzystanej lub czesciowo niewykorzystanej infrastruktury mozna réwniez
znalez¢ w ramce 4, ramce 6 i ramce 8).
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Jesli chodzi o zastosowang
metodyke, kwote te ustalono,
biorac pod uwage
szczegbtowq ocene
wykorzystania infrastruktury
portowej kontrolowanej
podczas wizyty kontrolnej.

W przypadku gdy zgodnie

z przyjetymi
miedzynarodowymi
kryteriami uznano, ze port byt
pusty lub w duzym stopniu
niewykorzystany, wydatki
projektowe obliczano
odpowiednio do stopnia
niewykorzystania.

Dotyczy to trzech projektow
objetych kontrolg

w Cuxhaven, dwoéch
projektow w Wilhelmshaven
oraz po jednym z projektéw
skontrolowanych w Tarencie,
Kartagenie, Santa Cruz de
Tenerife i Karlskronie. Tylko
w Polsce nie byto projektow
niewykorzystanych lub

w duzym stopniu
niewykorzystanych przez
ponad trzy lata.

Whiosek ten odnosi sie do ram
pomiaru wynikéw
wprowadzonych przez EBI.

Na tej podstawie EBI
systematycznie stosuje dwa
okresy do oceny jakosci

i prawidtowos$¢ prowadzonych
przez siebie operacji
udzielania pozyczek: jeden

z chwila zakoniczenia projektu,
drugi trzy lata po zakonczeniu
projektu (zob. http://www.eib.
org/projects/cycle/
monitoring/rem.
htm?lang=en).
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Uwagi 34

Przyklady dobrze uzytkowanej infrastruktury portowej

1. Port Norrkoping - poszerzenie i pogtebienie dostepowych toréow wodnych i wzmocnienie istnieja-
cych miejsc do cumowania

Projekt ten przyczynit sie do poprawy bezpieczenstwa zeglugi zgodnie z normami miedzynarodowymi.
Zredukowano istniejgce ograniczenia pod wzgledem ciemnosci, widocznosci i wiatru, co umozliwito dwudzie-
stoczterogodzinny dostep do portu przez siedem dni w tygodniu statkom o znacznie wiekszych rozmiarach.
Poprawiono takze mozliwos¢ mijania sie przez statki na torach wodnych, osiggajac oszczednos$¢ czasu i korzy-
$ci pod wzgledem bezpieczenstwa, jak rowniez pozytywny wptyw na srodowisko zwigzany ze zwiekszonym
wspotczynnikiem napetnienia wiekszych jednostek. UE wspotfinansowata ten projekt kwota 3,5 min euro,
przy jego tagcznym koszcie wynoszacym 35,3 min euro.

2. Potaczenie drogowe z portem w Szczecinie

Budowe odcinka drogi o dtugosci 2,63 km ukornczono w 2009 r. i infrastruktura drogowa jest wykorzystywana.
Gtéwnym wynikiem projektu byt lepszy dostep drogowy do portu w Szczecinie (zob. rys. 5), polegajacy na
ominieciu poprzedniej drogi z rozbudowang sygnalizacja swietlna. Chociaz wystepuja powazne problemy na
ostatnim odcinku potaczenia, poprawa potaczenia z zapleczem ladowym jest widoczna, gdyz zmniejszono na-
tezenie ruchu do i z portu oraz poprawiono bezpieczenstwo mieszkancéw. UE wspoétfinansowata ten projekt
kwota 23 min euro, przy jego tagcznym koszcie wynoszacym 28 min euro.

Rys. 5 - Ul. Struga - nowa droga prowadzaca do portu

© Urzqd Miasta Szczecin.

Przykitady pustej lub w duzym stopniu niewykorzystanej infrastruktury portowe;j
1. Terminal kontenerowy Tarent (Wiochy)

Terminal kontenerowy Tarent oddano do uzytku w 2002 r. W wyniku realizacji projektu ruch wkrétce po roz-
poczeciu dziatalnosci przez terminal znacznie sie zwiekszyt. Od 2006 r. ruch zaczat jednak malec. Statki linii
zeglugowej korzystajacej z portu Tarent stopniowo przestaty do niego zawija¢, a firma obstugujaca terminal
przytaczyta sie do grupy dziatajacej w konkurencyjnym sasiednim porcie (Pireus) i w czerwcu 2015 r. zaprze-
stata dziatalnosci w Tarencie(zob. rys. 6). Umowa koncesyjna miedzy operatorem terminalu a organem porto-
wym w Tarencie stanowita, ze organ portowy powinien podjg¢ dodatkowe roboty infrastrukturalne, takie jak
pogtebianie. Prace te nie zostaty jednak nigdy wykonane. W porcie Tarent finansowanie unijne w wysokosci
38 mln euro zainwestowano w terminal przetadunkowy i jego potaczenia z zapleczem ladowym w okresie
programowania 2000-2006. Obecnie terminal nie jest uzywany.
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Rys. 6 - Nieuzywane urzadzenia przetadunkowe w porcie Tarent

Zrédto: Europejski Trybunat Obrachunkowy.
2. Wielofunkcyjny terminal w porcie Kartagena (Hiszpania)

W lutym 2013 r. w porcie Kartagena ukoriczono budowe doku o dtugosci 575 m, zabudowe przylegtego
obszaru o powierzchni 4,5 ha oraz budowe 20 ha powierzchni magazynowej do celéw operacji zwigzanych

z przysztym wielofunkcyjnym terminalem. Catkowity taczny koszt obu projektéw wynidst 62,8 min euro, z cze-
go pokryto 29,7 mIn euro. Obecnie czesci tego obszaru uzywa sie do przechowywania suchych tadunkéw
masowych i ztomu oraz sktadowania produktéw ubocznych z pobliskiej rafinerii. W drugiej czesci (20 ha) nie
wykonano jeszcze nawierzchni i pozostaje ona nieuzywana (zob. rys. 7). Na ten konkretny projekt przydzielo-
no 10,4 min euro finansowania unijnego z EFRR.

Rys. 7 - Pusty obszar wielofunkcyjnego terminalu w porcie Kartagena

Zrédto: Europejski Trybunat Obrachunkowy.
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Opoznienia i przekroczenia kosztow w szeregu projektow

Opodznienia w realizacji 19 z 30 ukonczonych projektow

Trybunat zaobserwowat juz i odnotowat znaczne opé6znienia w realizacji pro-
jektéw portowych w swoim sprawozdaniu z 2012 r., przy czym wynikaty one ze
stosowanych rozwigzan administracyjnych. Na budowe i eksploatacje przystani
we Wtoszech potrzebne byty mianowicie 33 zezwolenia, a uzyskanie zezwolen
niezbednych do rozpoczecia prac budowlanych w porcie w Grecji zajeto 22 lata*.
Swiadczy to o problemach strukturalnych zwigzanych z wydawaniem zgéd

i pozwolen.

Przeprowadzona przez Trybunat analiza 30 nowo skontrolowanych projektow,
ktore byty juz ukoiczone, wykazata, ze 11 projektéw zrealizowano terminowo,
podczas gdy po terminie ukoriczono 19 projektéw. W przypadku tych 19 pro-
jektow srednie opdznienie siegato prawie 13 miesiecy, przy czym odnotowane
opdznienia wynosity od trzech miesiecy (wyposazenie terminalu ro-ro w porcie
Vigo, Hiszpania) do 33 miesiecy (Jade-Weser-Port w Wilhelmshaven, Niemcy).

W 12 z 19 projektow wystapity opdZnienia przekraczajace o ponad 20% planowa-
ny okres trwania projektu. W stosunku do pierwotnie planowanego czasu reali-
zacji opoznienia wynosity do 136% w przypadku portu w Santa Cruz de Tenerife
(Hiszpania).

Na wykresie 3 przedstawiono szczegétowe informacje na temat odnosnych
19 (ukonczonych) projektow.

36

42 Sprawozdanie specjalne
nr4/2012 na temat
infrastruktury portéw
morskich.
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Wykres 3

Przeglad opdznien w 19 ukonczonych projektach

37

s = Modernizacja kanatu portowego W ® (59
£ & Modernizacja infrastruktury portowej # ®17%
g Budowa nowego placu portowego i terminalu kontenerowego # ©69%
g Budowa w celu zwiekszenia przepustowosci portu # ©40%
§ Remont muru nabrzeza % ®16%
E k? Rozbudowa obszaru portowego i budowa nowego nabrzeza # ®52%
I Rozbudowa obszaru portowego i budowa nowego nabrzeza # ©26%
g Budowa nowego nabrzeza portowego # ©®14%
% Budowa nowego nabrzeza portowego # ®{25%
g Utworzenie nowych obszaréw ladowych odzyskanych z morza W ®16%
é Budowa nowego doku # ®25%
S, Rozbudowa istniejacych dokéw od strony wschodniej i pétnocnej # ® 107%
% = Budowa silosu do magazynowania pojazdéw H ®(18%
E © Budowa nowego falochronu i nowego basenu # ®13%
:Ef" Budowa doku i przylegtego placu # ®48%
= Wypetnienie podtozem placu skfadowego #7 - glrigmtuny oles realizac ©29%
£ Budowaw celu zwigkszenia przepustowosci terminali kontenerowych # m Opdznienie w miesigcach —0.128%
= ) ) U wzgledem pierwotnego planu ~Tiead]
E Budowa w celu zwiekszenia przepustowosci terminali kontenerowych # @ Opéinienie jako % wagledem planu |
A Budowa nowego obszaru lgdowego przylegtego do istniejacego falochronu 1 I O e 136%)
(I) 1I0 ZIO 30 40 SIO 6IO 7I0 8I0 9IO 1(I)0 11IO 150 130 1:10
Miesigce

Zrédto: Europejski Trybunat Obrachunkowy.
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Procedury administracyjne moga przyczyniac sie do opdznien

w realizacji projektow — przypadek Whoch 43 Przekroczenia te odnosza sig

tylko do kwalifikowalnych

kosztéw na poziomie projektu,

nie za$ do catego kosztu

inwestycji portowej,

w przypadku ktorej .

Jak wspomniano powyzej, podczas przeprowadzania kontroli siedem z 37 nowo przekroczenia kosztow moga
. . . . . . . by¢ znacznie wyzsze.

kontrolowanych projektéw nie byto jeszcze ukonczonych, gtéwnie ze wzgledu na

obcigzenia administracyjne. Na projekty te przypadata prawie potowa wydatkéw

objetych kontrolg (524 min euro finansowania ze srodkéw UE). W szesciu z tych

siedmiu nieukonczonych projektow wystapity rowniez opdznienia, siegajace od

13 miesiecy w przypadku robét pogtebieniowych do co najmniej 36 miesiecy

w przypadku budowy potaczen w porcie w Salerno. Krajowe i regionalne proce-

dury administracyjne moga w znacznym stopniu przyczyniac sie do opdznien

w realizacji portowych projektéw infrastrukturalnych. Kontrola wykazata, ze tylko

we Wtoszech piec z szesciu zbadanych projektéw byto opéznionych gtéwnie ze

wzgledu na problemy zwigzane z wydawaniem zgdd i pozwolen, co pokazuje

utrudnienia zwigzane z koordynacjg miedzy ré6znymi zaangazowanymi organami.

Szczego6towe informacje na temat nieukoriczonych projektach przedstawiono

w zatqczniku .

Ponadto w kilku panstwach cztonkowskich procedura przyjmowania planu
zagospodarowania przestrzennego portu (potrzebnego przed rozpoczeciem
prac infrastrukturalnych) angazuje szereg organéw posredniczacych. Przyktado-
wo w przypadku portu w Tarencie wniosek dotyczacy planu zagospodarowania
przestrzennego portu ztozony w 2006 r., w ktérego sprawie wypowiedzie¢ sie
powinny komitet portowy, Wysoka Rada ds. Robét Publicznych, Regionalny Urzad
Ochrony Srodowiska, odnosny region i miejscowa gmina, w czasie kontroli (ko-
niec 2015 r.) nie byt jeszcze przyjety.

Przekroczenia kosztow w przypadku 16 z 30 ukonczonych
projektow

Co wiecej, przeprowadzona przez Trybunat kontrola wykazata, ze tylko w przy-
padku 14 ze zbadanych projektéw nie doszto do przekroczenia kosztéw, co ozna-
cza, w ze w 16 z 30 ukonczonych projektéw koszty przekroczono na taczng kwote
139 min euro. Dotyczyto to gtdwnie portéw morskich w Niemczech i Hiszpanii
(projekty witoskie nie zostaty jeszcze ukoriczone, zatem na tym etapie nie moz-
na przedstawic jeszcze korcowej oceny). Kwota przekroczenia kosztéw wynio-
sta $rednio 8,7 min euro, przy czym przekroczenia wahaty sie od 0,2 mIn euro

w przypadku budynku inspekcji w porcie Vigo (Hiszpania) do 67 min euro w przy-
padku infrastruktury przetadunkowej w porcie Algeciras (Hiszpania). W porow-
naniu z pierwotnie planowanymi kosztami* przekroczenia wynosity do 38%
(budowa nowego nabrzeza portowego w Cuxhaven). W tabeli 2 przedstawiono
przeglad przekroczen kosztéw w 16 projektach realizowanych w siedmiu réznych
portach.
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Przeglad przekroczen kosztéw w 16 ukonczonych projektach

39

Paristwo Koszty Finansowanie | Przekroczenie %
cztonkow- Zbadane projekty projektu unijne kosztow catkowitego
skie (w EUR)' (wEUR) (w EUR)? kosztu
H‘erstellung Offshore Basishafen Cuxhaven 31945019 15942 509 3300000 103
Liegeplatz 8
Ostliche Frweitung Offshore Basis Cuxhaven
Cuxhaven Liegeplatz9 41436573 18 800 000 15600000 377
Offshore Basis Cuxhaven Errichtung der
Niemcy Hafensohle Liegeplatz 8 9 3400 649 1250000 1000000 29,4
Wilhelmshaven | Ertiichtigung der Niedersachsenbriicke 16 456 421 6704346 305000 19
GroBBprojekt ,Jade-Weser-Port” 146 856 096 32930 149 17 000 000 1,6
Brake Norderweiterung Hafen Brake - 14803 596 5924021 400000 27
2. Aushaustufe)
é\:slgl;aclon Darsena de Escombreras. 116492 375 46035 682
Kartagena Terminal Polivalente de Graneles 34454 637 19 275 477 22461000 125
Relleno y Urbanizacion Terminal Polivalente 28314601 10440783
Infraestructuras Portuarias y Auxiliares en 511460 000 127 314 481
. Isla Verde (32 Fase) en Algeciras
Algeciras Muelle v Explanada Exterior Al Diade. ] 67 045 000 99
uelle y Explanada Exterior Al Dique, Junto 168,576 557 57199 106
alsla Verde
. . Mejora de la Operatividad de los Muelles
Hiszpania . Comerciales (12 Fase) 48 249 668 27973 501 5449000 13
Vigo liacién del Puesto de iy
Ampliacion del Puesto de Inspeccion 2188957 750 884 236000 10,88
Fronteriza Arenal
Nva. Base de Contenedores en la Darsena
del Este del Pto. SC. Tenerife 17770 802 7860 602 4301000 24,2
Nueva Base de Contenedores en la Darsena
SCdeTenerife  del Este, 22 Fase 1605808 6387113 1153000 4
Tramo 1° Fase22 Def. rellenos D. Este:
quiebro 10y 22 alineacidn Espigdn Cueva 5673967 2809113 562 000 99
Bermeja
Ogotem® 1203 685726 382597768 138812000

1 Dotyczy to catkowitych kwalifikowalnych kosztéw na poziomie projektu, nie za$ catych kosztéw inwestycji portowej.

2 Przekroczenia kosztéw odnosza sie do catkowitych kwalifikowalnych kosztéw danego projektu, nie za$ catych kosztéw inwestycji portowej.

3 Zwyfaczeniem projektéw poddanych ponownej ocenie.

Zrédto: Europejski Trybunat Obrachunkowy.
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Finansowanie ze srodkow UE przyniosto znikomy efekt

gospodarnosci 44

45

Ponowna ocena rezultatow w odniesieniu do pieciu portow
zbadanych w 2010 r. - niski efekt gospodarnosci, nawet piec lat
pOzniej

W 2012 r. Trybunat odnotowat**, ze wysoki odsetek (82%) finansowania ze $rod-
kow UE wydatkowanego na losowo wybrana prébe 27 projektéw portowych
wykorzystano w sposéb nieskuteczny. W trakcie przedmiotowej kontroli Trybunat
poddat ponownej ocenie pie¢ portéw (port Augusta we Wtoszech oraz hiszpan-
skie porty Arinaga, Campamento, Ferrol i Langosteira), ktore byty szczegélnie
problematyczne w 2010 r., gdyz budynkdw nie uzywano, a sfinansowania przez
UE infrastruktura byta pusta lub stabo potgczona. W latach 2000-2006 na zbudo-
wanie tej infrastruktury porty otrzymaty 329 mln euro finansowania unijnego.

46
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Kluczowe ustalenia ponownej oceny byty nastepujace:
(i) Ogodlna skutecznos¢ byta bardzo niska. Po prawie dekadzie eksploata-
¢ji tylko ok. 5% tacznej wytworzonej przepustowosci (odpowiadajace
18 mln euro zainwestowanych srodkéw unijnych) uzywano zgodnie
z pierwotnym planem®. Fakt, ze srednio po uptywie niemal 10 lat od
zakonczenia prac nie odnotowano istotnego poziomu operacji porto-
wych?s, Swiadczy o tym, ze nie byto potrzeby wydawania srodkéw UE na
taka infrastrukture oraz ze brakowato nalezytego uzasadnienia bizneso-
wego, a takze odpowiedniej, przeprowadzonej wczesniej analizy kosz-
téw i korzysci. Trybunat stwierdza, ze w 2015 r. w dalszym ciggu niesku-
teczne byty inwestycje finansowane ze srodkéw UE o facznej wartosci
292 mlIn euro. Jak wspomniano we wczes$niejszym sprawozdaniu Trybu-
natu¥, panstwa cztonkowskie skupiaja sie na wykorzystaniu srodkéw, nie
zas na skutecznosci inwestycji w zwiekszenie przepustowosci portéw.
(ii) W trzech z czterech hiszpanskich portéw (Arinaga, Ferrol i Langosteira)
stwierdzono niewielki wzrost natezenia dziatalnosci w poréwnaniu
22010 r., lecz w dalszym ciggu byta ona na poziomie znacznie nizszym
od maksymalnej przepustowosci sfinansowanej przez UE infrastruktu-
ry (w przypadku portéw Arinaga i Langosteira wykorzystywano okoto
10% przepustowosci, a w przypadku portu Ferrol - 25%). Port handlowy
Augusta nie prowadzi dziatalnosci w sfinansowanych ze srodkéw unij-
nych terminalu kontenerowym ani stanowisku cumowniczym dla statkdw
ro-ro.

Obszary sktadowania konteneréw w porcie Campamento, stanowiace inwe-
stycje unijne, pozostajg wprawdzie w duzej mierze niewykorzystane, lecz
prowadzona jest tam dziatalno$¢ zwiazana z remontem statkow (zob. rys. 8).

40

Zob. sprawozdanie specjalne
nr4/2012.

Jesli chodzi o zastosowana
metodyke, kwote te ustalono,
biorac pod uwage
szczegétowa ponowna ocene
wykorzystania infrastruktury
portowej skontrolowanej po
raz pierwszy w 2010r.

W przypadku gdy zgodnie

z przyjetymi
miedzynarodowymi
kryteriami uznano, ze port byt
pusty lub w duzym stopniu
niewykorzystany, wydatki
obliczano odpowiednio do
stopnia niewykorzystania.

Prace w porcie Arinaga
ukoniczono w 2008 .,

w Campamento w 2004 .,
w Ferrol w 2005 .,

w Langosteira w 2011 r., za$
w porcie Augusta w 2006 r.

Sprawozdanie specjalne
nr4/2012, pkt 22.
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(iii) Od 2012 r. Komisja podjeta dziatania nastepcze w stosunku do trzech spo-
$rod tych pieciu portéw, przeprowadzajgc wizyty na miejscu lub omawia-
jac na szczeblu centralnym dalsze posuniecia. Przyktadowo:

- W przypadku Arinagi wtadze hiszpanskie przesunety etap 3 rozbudo-
wy portu do czasu osiggniecia wystarczajacego poziomu aktywnosci.

- W przypadku portu handlowego Augusta wtadze wtoskie przydzielity
dodatkowe finansowanie na ukonczenie prac w latach 2014-2020.
Koszt pozostatych do wykonania prac szacuje sie na 145 min euro,

a UE bedzie je wspoétfinansowac kwotg 67 min euro z EFRR (w dniu

27 marca 2013 r. Komisja wydata decyzje dotyczaca duzego projektu).
Przyjete niedawno we Wtoszech nowe ogdlne krajowe ramy strate-
giczne dotyczace portow doprowadzity do potgczenia z pobliskim
portem Katania, co moze skutkowa¢ synergiami z Augusta w zakresie
ruchu ro-ro, wycieczkowego i tadunkéw masowych. Pozostajace do
wykonania prace i przyznane finansowanie ze srodkéw UE nalezy
zatem zrewidowac w Swietle niedawnego potaczenia, aby zwiekszy¢
potencjat osiggniecia wyzszej skutecznosci.

Niewykorzystana przepustowos¢ stworzona
w 2004 r. w porcie Camramento - w infrastrukture te
n euro

Rys. 8

zainwestowano 16,5 m

Zrédto: Europejski Trybunat Obrachunkowy.



Uwagi 42

Wiele brakujacych i nieodpowiednich potaczen bedzie wymagac
dalszego publicznego finansowania, aby poczatkowe inwestycje
portowe przyniosty nalezyte efekty

W 14 zbadanych portach potaczen z siecig albo brakowato (we Wtoszech i w Hisz-
panii), albo byty nieodpowiednie (w Niemczech i w Polsce). We Wtoszech (Saler-
no i Tarent), w Hiszpanii (Algeciras, Ferrol i czesciowo Langosteira), Niemczech
(Jade-Weser-Port) i Polsce (Szczecin-Swinoujscie, Gdansk i Gdynia) potaczen
drogowych i kolejowych brakowato, ich budowa byta opézniona, nie zaplanowa-
no ich jeszcze lub napotykano powazne problemy na koncowym etapie budowy.
Dotyczy to m.in. projektu autostrady morskiej Gdynia-Karlskrona miedzy Polska
a Szwecja, w przypadku ktérego budowe terminalu promowego potrzebnego do
potaczenia dwoch portéw odtozono do 2019 r. (zob. ramka 6).

Nalezyte funkcjonowanie odnosnych projektéw bedzie wymagac znacznego
dodatkowego finansowania publicznego. Np. dodatkowy koszt budowy potaczen
kolejowych z hiszpanskimi portami Algeciras, Ferrol i Langosteira szacuje sie

na ok. 183 mIn euro. W Polsce potrzebna bedzie dodatkowa kwota w wysoko-

$ci 350 miIn euro w celu pogtebienia do -12,5 m kanatu dostepowego do portu

w Szczecinie o dtugosci 65 km. Dzieki temu wieksze jednostki, dla ktérych zmo-
dernizowano infrastrukture, beda w stanie wptyna¢ do portu.

Finansowanie podobnej infrastruktury zwieksza ryzyko
nietrwatych inwestycji

Przesuniecie w ruchu miedzy sasiadujacymi portami

Poniewaz Europa w ujeciu geograficznym stanowi tylko niewielkg czes¢ globu,
porty dzieli sie na ,linie portowe”. Przyktadem jest linia Hamburg-Hawr lub linia
srédziemnomorska, z liniami wschodnio- i zachodniosrédziemnomorska (zob.
rys.9).

Porty znajdujace sie w tej samej linii konkuruja ze sobg, a ponadto wystepuje
réwniez konkurencja miedzy liniami portéw. Podczas kontroli Trybunat zba-

dat wielkos¢ ruchu w 171 najwiekszych portach kontenerowych UE w latach
2005-2014, tj. w portach, ktére w 2005 r. obstuzyty kontenery w ilosci co najmniej
200 tys. TEU.
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o Linia srédziemnomorska z liniami wschodnio- i zachodniosrédziemnomorska

v
>
(4 4

Zrédto: Europejski Trybunat Obrachunkowy.
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Przeprowadzona przez Trybunat analiza wykazata, ze w poréwnaniu z 2005 r. ak-
tywnos¢ w szesciu z tych 171 portéw kontenerowych spadta o ponad 50%, a byty
to: Savona i Tarent (Wtochy, zob. ramka 3), Medway i Thamesport (Zjednoczone
Krélestwo), Rouen (Francja) i Malaga (Hiszpania, zob. ramka 5). Spadek aktywno-
$ci w jednym porcie wigzat sie z rozwojem pobliskiego, czesto wiekszego portu.

69

Ponadto Trybunat odnotowat zauwazalne przesuniecia w ruchu miedzy sasia-
dujacymi portami uwzglednionymi w niniejszym sprawozdaniu: miedzy Salerno
i Neapolem (Wtochy) oraz miedzy Gdarnskiem i Gdynia (Polska). Kiedy dodatkowa
infrastruktura zaczynata dziata¢ w jednym porcie, wywierata negatywny wptyw
na ilosci przechodzace przez sasiedni port.
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Finansowanie podobnej infrastruktury, gléwnie w celu
zwiekszenia przepustowosci

Wszystkie zbadane projekty wigzaty sie z pracami majgcymi na celu pogtebienie
kanatéw dostepowych, powiekszenie obrotnic statkdéw, miejsc do cumowania

i obszaréw sktadowania, poprawe potaczen portu oraz zapewnienie odpowied-
nich dzwigéw i wyposazenia portowego na potrzeby efektywnej obstugi progno-
zowanych wiekszych ilosci towaréw.

W trakcie analizy stwierdzono 14 przypadkéw, w ktérych podobnych inwestycji
dokonano w sasiadujacych portach w tej samej linii. Kilka organéw portowych

i kilku operatoréw portéow zainwestowato mianowicie jednoczesnie w dodatkowa
przepustowosc infrastruktury i suprastruktury przetadunkowej, mimo ze w sga-
siednich portach dostepna byta niewykorzystana przepustowos¢. Podobnych in-
westycji dokonywano w portach obstugujacych to samo zaplecze lgdowe znajdu-
jace sie w tym samym panstwie cztonkowskim, co swiadczy o braku koordynacji
w planowaniu przepustowosci na poziomie krajowym.

Inwestycje takie uznano za nietrwate (zob. przyktady w ramce 4).

a) Porty na pétnocno-zachodnim wybrzezu Wioch (Genua, La Spezia, Livorno i Savona)

We Wioszech we wszystkich czterech portach pétnocno-zachodniego wybrzeza (Genua, La Spezia, Livorno
i Savona) realizowane lub planowane sg inwestycje majace na celu zwiekszenie obecnej tacznej przepusto-
wosci wynoszacej 3 730 000 TEU o 50% (lub o dodatkowe 1 800 000 TEU). Wszystkie te porty konkuruja o to

samo zaplecze ladowe. W ostatnich latach Savona wyraznie stracita udziaty w rynku na rzecz Genui, podobnie
jak Livorno, lecz w bardziej ograniczonym stopniu. Ponadto obecna przepustowos¢ nie jest w petni wykorzy-
stywana. W 2014 r. wspdtczynniki wykorzystania terminali kontenerowych wynosity ok. 20% w Savonie, 65%
w Livorno, 74% w La Spezia i 77% w Genui. Nie oczekuje sie rowniez, aby ruch miat sie wyraznie zwiekszy¢ sie
w nadchodzacych latach.

b) Porty polskie (Gdansk i Gdynia)

W Polsce Ministerstwo Infrastruktury i Rozwoju jednoczes$nie zatwierdzito znaczna rozbudowe terminali
kontenerowych w Gdansku i pogtebienie portu w Gdyni, przy czym oba projekty byty nastawione na ten sam
ruch kontenerowy, gdyz porty maja podobne zaplecze lgdowe, a przy tym nie uwzgledniono stopnia wyko-
rzystania juz dostepnej przepustowosci.
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c) Porty hiszpanskie (Kartagena, Algeciras i Ferrol)

W Hiszpanii kazdy z omawianych portéw — Kartagena, Algeciras i Ferrol - uwzgledniaja w swojej strategii
wzrostu przechwycenie wiekszej ilosci ruchu przeznaczonego do/pochodzacego z regionu Madrytu, ktéry
stanowi tradycyjny rynek dla innych duzych portéw (w szczegoélnosci Walencji). Na zwiekszenie przepustowo-
$ci zdecydowano sie bez dokonania oceny, czy wystarczy ruchu dla obstugi tego samego zaplecza ladowego.

d) Porty stowarzyszone w NAPA we Wloszech, w Stowenii i Chorwacji (Wenecja, Triest, Koper i Rijeka)

Wszystkie porty stowarzyszone w NAPA (Wenecja, Triest, Koper i Rijeka) dazyty do przyciaggniecia wiekszego
ruchu i wiekszych jednostek, brakowato jednak strategii zwiekszenia synergii miedzy nimi w chwili, gdy statek
decyduje sie zawinac¢ do portu w linii pétnocnoadriatyckiej. Przeszkoda dla wzmocnionej wspotpracy jest fakt,
ze porty te znajduja sie w trzech réznych panstwach cztonkowskich, o réznych systemach zarzadzania, zaréw-
no na szczeblu krajowym, jak i w poszczegdlnych portach, a takze o réznych stawkach wspoétfinansowania
przewidzianych w rozporzadzeniach dotyczacych polityki spéjnosci i instrumentu ,kaczac Europe”, przez co

wzglad na interes indywidualny moze przewazy¢ nad podejsciem bardziej zbiorowym.

Jednoczesne zwiekszenie przepustowosci w sasiadujgcych portach niesie ze soba
réwniez ryzyko dodatkowej konkurencji cenowej miedzy portami starajacymi sie
przyciggna¢ wymagana ilos¢ dodatkowego ruchu. W efekcie o ile nie wzrosnie
ogélna ilos¢ ruchu, przepustowos¢ we wszystkich portach pozostanie niewyko-
rzystana lub czesciowo niewykorzystana, a zarazem zmaleje rentownos¢ portéw.
W przypadku portéw przetadunkowych ryzyko to jest szczegélnie duze, gdyz
przedsiebiorstwa zeglugowe moga decydowac o zmianie portéw zawiniecia
zgodnie z wiasnym podejsciem sieciowym.

Nieskuteczna koordynacja miedzy Komisja a EBI w zakresie
finansowania infrastruktury portowej

Zgodnie z Traktatem o Unii Europejskiej, zadaniem Europejskiego Banku Inwesty-
cyjnego (EBI) jest przyczynianie sie, poprzez odwotanie sie do rynku kapitatowe-
go i zasobow wtasnych, do zréwnowazonego i statego rozwoju rynku wewnetrz-
nego w interesie Unii. Oprécz finansowania UE (tj. pozyskanego poprzez EFRR /
Fundusz Spojnosci lub instrument ,£3czac Europe”) w wysokosci 6,8 mid euro,
kilka z portow objetych kontrolg otrzymato miedzy 2000 i 2013 r. pozyczki z EBI
na tacznag kwote 10,1 mld euro.



Uwagi 46

W zatqczniku IV przedstawiono szczegétowe informacje o gtéwnych cechach 8 ’Q;t,;llﬁ f,fj‘}:;;;f;fg&'gg%
systemow portowych panstw cztonkowskich oraz przeglad wsparcia finansowe- " dumof

H 2 49 ,Memorandum o
go UE i EBI na rzecz skontrolowanych obszaréw portowych (w latach 2000-2013). Understanding (MoU)
between the Commission of
the European Communities
and the European Investment
Bank concerning working
procedures for consulting the
Commission on Global Loans,

Zanim EBI udzieli pozyczki, Komisja i odnosne panstwo cztonkowskie musza Ve seleents e T it

przedstawic opinie okreslajaca, czy inwestycje, ktére majg by¢ finansowane ze Loans, and Investment Loans
$rodkéw EBI, sa zgodne z odpowiednimi przepisami i politykami UE*8. Procedure ;Jtr;‘glf{eﬁ,r[t"fr'(‘ftﬂ(gi‘ggg
koordynacji miedzy Komisja a EBI reguluje protokét ustalen®. W odniesieniu do miedzy Komisja Europejska
portow omawianych w niniejszym sprawozdaniu takie konsultacje miaty miej- a Europejskim Bankiem
sce w czterech przypadkach: Algeciras (Hiszpania), Tanger-Med (Maroko), Tarent Inwestycyjnym w sprawie
przyp *Alg p . 9 : procedur roboczych na

(Wtochy) oraz Jade-Weser-Port (Niemcy). potrzeby konsultowania
z Komisjg pozyczek
globalnych, pozyczek dla
przedsiebiorstw o Sredniej
kapitalizacji, pozyczek
ramowych i pozyczek
inwestycyjnych], 13 czerwca

Z przeprowadzonej przez Trybunat analizy wynika, ze EBIl i Komisja wymieniaty 20g64r.;103statncijo_zn;ig.r(;ony
L L . . . . . w dniu 13 grudnia r.

sig informacjami tyllfq w ograniczonym zakresie. Nie pod_ano np. k_woty _pgzyczkl, b n srgision

nie wskazano beneficjenta, przygotowane przez EBI analiza techniczna i finanso- wprowadzane sa zmiany

wa oraz ocena ryzyka dla skutecznosci polityki spdjnosci nie zostaty udostepnio- zgodnie z najnowszym

... X . . 7, L C rojektem z wrzesnia 2015 r.
ne Komisji. Informacje przekazywane przez EBI ograniczajg zdolnos¢ Komisji do pro)

przeprowadzenia nalezytej oceny danego przypadku.

Ponadto Komisja nie jest uprawniona do zablokowania wniosku w sprawie
pozyczki, w przypadku gdy sie z nim nie zgadza. Dotychczas nie zdarzyto sie,

aby Komisja negatywnie zaopiniowata wniosek dotyczacy pozyczki EBI, cho-

ciaz niektore przypadki byty wysoce kontrowersyjne. Brak odpowiedniej reakgji
Komisji na proponowane przez EBI pozyczki na wsparcie sgsiednich portéw poza
UE podwazyt skutecznos¢ srodkédw unijnych zainwestowanych w portach UE.
Przedstawiony w ramce 5 przyktad portéw w linii zachodniosrédziemnomorskiej
pokazuje, ze brakowato odpowiedniej koordynacji miedzy stuzbami Komisji, zas
Komisja nie przekazywata EBI informacji o problemach, co skutkowato nadmierng
przepustowoscig infrastruktury przetadunkowej i nietrwatymi inwestycjami, gdyz
niektére z portéw stracity znaczng czes¢ poprzednio obstugiwanego ruchu.
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Jednoczesne finansowanie infrastruktury w sasiadujacych portach przez EBI

i z budzetu UE skutkowato nietrwatymi inwestycjami i utrata przez pl_orty UE
znacznej czesci obstugiwanego poprzednio ruchu - przyktad portu Tanger-Med
(Maroko% oraz portow w Hiszpanii i Portugalii

Od 2000 r. ponad 500 mIn euro z EFRR / Funduszu Spojnosci i 229 min euro w postaci pozyczek EBI przekaza-
no na wsparcie infrastruktury w kilku portach w Hiszpanii (Andaluzja) i Portugalii. Sam port Algeciras (Hiszpa-
nia) otrzymat finansowanie unijne w wysokosci ok. 248 min euro. Ponadto EBI udzielit mu pozyczki w kwocie

ok. 129 mIn euro na zwiekszenie przepustowosci.

W 2008 i 2010 r. dwoch pozyczek EBI w tacznej wysokosci 240 min euro, z gwarancjami UE, udzielono porto-
wi Tanger-Med (Maroko) na budowe dodatkowej przepustowosci w zakresie obstugi ruchu kontenerowego

o wielkosci 8 mIn TEU. Port ten znajduje sie w bezposrednim poblizu portu Algeciras po drugiej stronie Cie$ni-
ny Gibraltarskiej. Oba porty specjalizujg sie w przetadunku i bezposrednio konkuruja ze soba oraz z sasiednimi
portami prowadzacymi dziatalnos¢ przetadunkowa (np. Kadyks, Malaga i Sines, zob. rys. 10).

Rys. 10 - Przeglad przepustowosci portéw sfinansowanej z publicznych srodkéw
w linii zachodniosrédziemnomorskiej

Kadyks .
UE: 76,3 min EUR Almeria

EBI: 60 min EUR Igeciras UE: 41,4 min EUR
UE: 247,9 min EUR

EBI: 128,9 min EUR

EBI: 240 min EUR Ceuta
A 1 16min v

Zrédto: Europejski Trybunat Obrachunkowy.

Tanger

Mimo ze nowy operator terminalu rozpoczat dziatalno$¢ w nowo zbudowanym terminalu przetadunku konte-
neréw w porcie Algeciras (Hiszpania), w czasie przeprowadzania kontroli 30 ha obszaru przetadunkowego (od-
powiadajacego 58% finansowania UE w kwocie 144 mIn euro) byto nieuzywane, zas skutecznos¢ inwestycji UE
w tym porcie bedzie uzalezniona od zdolnosci wtadz portowych do przyciaggniecia dodatkowych operatoréw.

Moze to jednak wptynac niekorzystnie na wielkos¢ ruchu w sasiednich portach.

Ponadto sasiednie hiszpanskie porty Kadyks i Malaga doswiadczyty znacznego spadku ruchu kontenerowego
w latach 2007-2015 - 0 53% w Kadyksie i 0 92% w Maladze.
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Poza tym Komisja nie otrzymuje informacji o korncowych decyzjach EBI w sprawie
whnioskéw o pozyczki, ani podpisanych kopii uméw pozyczki, z gwarancja UE lub
bez niej. Nie sg rowniez przedktadane sprawozdania koricowe dotyczace realiza-
¢ji danego projektu ani tego, w jaki sposéb wydano udzielong pozyczke, a takze
inne istotne informacje o tym, czy pozyczke w petni sptacono czy tez nie.

W latach 2000-2006 i 2007-2013 finansowanie unijne na poziomie
projektu bylo powiazane z produktami, lecz nie z rezultatami

W okresach programowania 2000-2006 i 2007-2013 finansowanie unijne na
poziomie projektu musiato by¢ powigzane z produktami, a nie z rezultatami

(tzn. wynikami lub oddziatywaniem). Mimo ze czes¢ infrastruktury finansowanej
przez UE w rzeczywistosci byta niewykorzystana (byta pusta, w duzym stopniu
niewykorzystana lub nie zapewniata osiggniecia zamierzonych celéw, rezultatéw
ani oddziatywania), koszty projektéw nadal kwalifikowaty sie zatem do wspotfi-
nansowania unijnego w ramach EFRR / Funduszu Spéjnosci i programéw TEN-T.

W ramce 6 przedstawiono jeden z wielu przyktadéw, w ktérych uzyskano pro-
dukt projektu, nie osiggnieto jednak zamierzonego rezultatu.

Projekt autostrady morskiej, zarzadzany bezposrednio przez agencje wykonawcza Komisji INEA, przewidywat
potaczenie dwdch portéw: jednego w Polsce (Gdynia) i jednego w Szwecji (Karlskrona). Miat on na celu ograni-
czenie ilosci towardw transportowanych drogami i zwiekszenie udziatu potaczen intermodalnych w ruchu

w tym korytarzu z 3% w 2008 r. do 10% w 2015 r. i 36% w 2025 r. Uzgodniono kluczowe wskazniki wykonania
oraz specjalne monitorowanie corocznych postepéw w realizacji oczekiwanych wynikéw.

Do konca 2013 r. zbudowano potaczenia drogowe i kolejowe w porcie Gdynia, za$ w Szwecji zmodernizowano
tory kolejowe. Nie osiagnieto jednak zadnego z zamierzonych celéw (wynikéw) projektu, poniewaz zabrakto
jednego elementu niezbednego dla jego powodzenia. Terminal promowy w porcie Gdynia, ktérego istnienie
byto zasadniczym warunkiem petnej realizacji projektu i ktéry miat podstawowe znaczenie dla osiggniecia
oczekiwanych korzysci, nie zostat bowiem zbudowany. Jego ukoriczenie planowano pierwotnie na lata 2007-
2013, a nastepnie przesunieto na 2016 r. juz na etapie wniosku, gdyz port Gdynia skorygowat w dét poczatko-
wo zaktadang wielkos¢ ruchu. Budowa obiektu zostata zatem znéw przesunieta, co najmniej na koniec 2018 r.
Oznacza to, ze autostrada morska - jak poczatkowo planowano - w najlepszym razie zacznie dziata¢ dopiero
w 2019 r. (co najmniej sze$¢ lat po zakoriczeniu zbadanego projektu).
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Niemniej UE zaptacita 34,4 mIn euro za produkty, nie mogac oczekiwa¢ w nadchodzacych latach zadnych
realnych wynikéw ani oddziatywania: 17,3 mIn euro $rodkéw unijnych z EFRR po stronie polskiej na dostep
drogowy i kolejowy (zob. rys. 11) oraz 17,1 mln euro z TEN-T po stronie szwedzkiej na modernizacje toréw
kolejowych. Spowodowane to byto niepoprawnymi informacjami przekazanymi przez beneficjenta, nie-
wystarczajagcym monitorowaniem uzgodnionych wskaznikéw wykonania przez INEA oraz nieodpowiednio
sformutowanym tekstem umoéw o dofinansowanie, ktéry dopuszczat dokonywanie ptatnosci mimo braku
rezultatéw. Gdyby terminal nie byt uwzgledniony we wniosku o potwierdzenie wkfadu finansowego, wtadze
szwedzkie bytyby jedynie w stanie ubiegac sie o zastosowanie standardowego finansowania inwestycyjnego
TEN-T w wysokosci 10%, podczas gdy w omawianym przypadku wspoétfinansowano 20%, uznajac projekt za

nalezacy do kategorii autostrad morskich.

Rys. 11 - Potaczenia drogowe i kolejowe w porcie G(li(ynia bez budynku terminalu
promowego umozliwiajacego potaczenie z portem Karlskrona

Zrédto: Europejski Trybunat Obrachunkowy.

Zapewnienie portom réownych warunkow dziatania -
koniecznos¢ zagwarantowania w wiekszym stopniu, by
wspolne reguty, np. w dziedzinie pomocy panstwa i kontroli
celnej, byly stosowane spdjnie

82

Konkurencja miedzy portami moze by¢ dos¢ silna, jesli obstugujg one to samo
zaplecze lagdowe lub te same rodzaje towardéw i ten sam rodzaj ruchu. Niemniej
jednak udzielanie wsparcia publicznego organom portowym moze prowadzi¢ do
zaktocen rynku. Brak wytycznych w zakresie pomocy panstwa na rzecz portow
morskich oraz réznice w praktykach w zakresie kontroli celnej miedzy panstwami
cztonkowskimi moga sprawi¢, ze jeden port bedzie dla swiatowych linii zeglu-
gowych bardziej atrakcyjny niz inne. Trybunat zweryfikowat zatem, czy Komisja
podjeta niezbedne dziatania w obszarze pomocy panstwa i procedur celnych, aby
zapewnic portom réwne szanse.
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Potrzeba lepszego egzekwowania zasad pomocK panstwa
na rzecz portow na poziomie panstw cztonkowskich i Komisji

W szeregu przypadkow stwierdzono ryzyko zaklocenia
konkurencji poprzez pomoc panstwa

Juz w 2000 r. Sad Unii Europejskiej wyjasnit, ze eksploatacja infrastruktury
bedacej wtasnoscia publiczna, takiej jak lotnisko, moze stanowi¢ dziatalnos¢
gospodarcza®®. Zasada ta zostata potwierdzona i rozwinieta w wyroku w sprawie
Leipzig-Halle z 2011 r.5".

Brak jasnosci w odniesieniu do suprastruktury portowej

W trakcie kontroli Trybunat stwierdzit pewne istotne zagrozenia mogace prowa-
dzi¢ do zaktécenia konkurencji w sektorze portéw. Np. posiadacze koncesji sg
odpowiedzialni za finansowanie suprastruktury, ktéra uzytkujg w swoich termi-
nalach (np. dZwigi, wyposazenie zatadowcze i roztadowcze oraz magazyny). Witas-
nie dlatego w swoim komunikacie w sprawie portéw z 2001 r.>> Komisja wprowa-
dzita rozréznienie miedzy infrastrukturg publiczng (0g6Ina) a przeznaczona dla
okreslonego uzytkownika. Publiczne finansowanie suprastruktury dostepnej dla
wszystkich uzytkownikéw na niedyskryminujacych zasadach miato nie by¢ uwa-
Zane za pomoc panstwa, natomiast wspétfinansowanie takiego wyposazenia, czy
to z mysla o okreslonym uzytkowniku, czy to na rzecz konkretnej firmy posiada-
jacej juz koncesje*?, miato by¢ traktowane jako pomoc panstwa, gdyz zapewnia
takiemu przedsiebiorstwu korzysc¢ i w zwigzku z tym moze zaktécac konkurencje.

Trybunat stwierdzit brak jasnosci w odniesieniu do publicznego finansowania
suprastruktury w portach. Co do zasady, w warunkach zaproszenia do sktadania
wnioskéw w ramach instrumentu ,taczac Europe” z 2014 r. uznano finansowanie
suprastruktury w portach za wydatki niekwalifikowalne. Od tej zasady byty dwa
wyjatki. Suprastruktury mogta by¢ finansowana w czesci intermodalnej oraz (z za-
strzezeniem pewnych warunkéw) w dotyczacej autostrad morskich czesci tego
samego zaproszenia do sktadania wnioskéw. W rezultacie szereg portéow ubiega-
to sie o finansowanie ze srodkéw UE dla takiego wyposazenia w ramach dalszych
czesci zaproszenia do sktadania wnioskéw. Ponadto w warunkach europejskich
funduszy strukturalnych i inwestycyjnych w zasadzie nie uznaje sie finansowania
suprastruktury w portach za wydatki kwalifikowalne.
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Wyrok Trybunatu
Sprawiedliwosci Unii
Europejskiej w sprawie
T-128/98 ,Aéroports de Paris”.

Sprawy pofaczone T-455/08
Flughafen Leipzig-Halle GmbH
i Mitteldeutsche Flughafen AG
przeciwko Komisji oraz
T-443/08 Freistaat Sachsen
oraz Land Sachsen-Anhalt
przeciwko Komisji, z dnia

24 marca 2011 r.

COM(2001) 35 final zdnia

13 lutego 2001 r., ,Poprawa
jakosci ustug w portach
morskich: kluczowy aspekt dla
transportu europejskiego”,

s 11.

Chyba ze warunki przetargu
przewidywaty te konkretng
korzys¢ dla zwyciezcy, ktéra
woéwczas stanowitaby réwna
korzys¢ dla wszystkich
oferentéw.
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Ogotem stwierdzono 10 przypadkdéw suprastruktury przeznaczonej dla okreslo-
nych uzytkownikow, ktdre objeto finansowaniem ze srodkéw UE w zbadanych
portach, gléwnie w Polsce (w trzech zbadanych portach Szczecin-Swinoujscie,
Gdansk i Gdynia) i Hiszpanii (port Algeciras). Projekty, ktorych zakres obejmowat
dzwigi i wyposazenie przetadunkowe uzytkowane przez prywatnych operatorow,
otrzymaty dofinansowane w kwocie ok. 92,5 mIn euro z budzetu UE. Komisja, po-
wiadomiona o tych przypadkach przez odnosne panstwa cztonkowskie w 2005 r.
(Polska) i 2010 r. (Hiszpania), zatwierdzita je bez zgtaszania zastrzezen w stosunku
do ich finansowania. W ramce 7 przedstawiono przyktad, a petny wykaz mozna
znalez¢ w zatqgczniku V.

Publiczne finansowanie suprastruktury przeznaczonej dla okreslonych

uzytkownikow w Hiszpanii

51

W hiszpanskim porcie Algeciras 22 mln euro srodkéw unijnych zainwestowano w zakup osmiu suwnic

Ramka 7

nabrzezowych (,ship to shore”) dla konkretnego prywatnego operatora terminalu (zob. rys. 12).

Rys. 12 - Wspotfinansowane przez UE suprastruktury w porcie Algeciras

itk e AL R

Zrédto: Europejski Trybunat Obrachunkowy.

Dziatania nastepcze w stosunku do poprzednich decyzji w sprawie
pomocy panstwa w przypadku istotnych zmian

87

Unijny system kontroli w zakresie pomocy panstwa jest oparty na przeprowa-
dzanej przez Komisje ocenie ex ante i skutecznej wspdtpracy miedzy Komisja

a panstwami cztonkowskimi. Trudnos$ci moga sie pojawi¢ w przypadku znaczacej
zmiany warunkéw zgtoszonej pomocy po wydaniu decyzji przez Komisje, gdyz
Komisja nie podejmuje dziatah nastepczych w celu oceny, czy ta zmiana okolicz-
nosci prowadzi do zaktécenia konkurencji (zob. przyktad w ramce 8).
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W Niemczech, w latach 2008-2012, w bezposrednim sagsiedztwie gtebokowodnego portu Wilhelmshaven
(jednego ze 104 ,portéw bazowych”), wybudowano nowy terminal kontenerowy ,Jade-Weser-Port (JWP)”

o przepustowosci 2,7 min TEU. Podstawowa infrastrukture terminalu sfinansowat kraj zwigzkowy Dolna Sakso-
nia za pomoca dotacji. Poza finansowaniem krajowym i prywatnym, dodatkowe srodki w kwocie 33 min euro
zapewnita UE. Ponadto EBI udzielit dwéch pozyczek w tacznej wysokosci 325 min euro na sfinansowanie
budowy infrastruktury.

W grudniu 2008 r. Komisja postanowita nie zgtaszac zastrzezen w stosunku do zgtoszonych srodkéw (umowa
koncesji z miedzynarodowa firma na 40 lat), gdyz nie uznata ich za pomoc panstwa’*.

Warunki przedstawione w zgtoszeniu zostaty jednak istotnie zmienione po wydaniu decyzji. Dwie istotne
zmiany w umowie koncesji (podpisanej w 2006 r.) wprowadzone, odpowiednio, w 2010 r. (jeszcze przed
rozpoczeciem dziatalnosci przez terminal) i 2014 r. w znacznym stopniu zmodyfikowaty pierwotne warunki
przetargu. Modyfikacje te miaty réowniez wptyw na optaty okretowe zewnetrznych przedsiebiorstw zeglu-
gowych®>. Miato to negatywne skutki finansowe opiewajace na faczna kwote ok. 15 mln euro wg stanu na
pazdziernik 2015 r. (mniej dochodéw i wiecej wydatkéw z tytutu stép procentowych) dla podmiotu publiczne-
go zawierajgcego umowe koncesji z prywatna firma. Wtadze niemieckie nie zgtosity tych modyfikacji Komisji,
mimo Ze bytoby to wtasciwe ze wzgledu na zapewnienie pewnosci prawa, a sama Komisja nie podjeta dziatan
nastepczych w zwiazku ze swoja pierwotna decyzja, aby sprawdzi¢, czy zmodyfikowane warunki zaktécaja
konkurencje.

Chociaz oczekiwano, ze podmiot publiczny udzielajacy koncesji osiagnie zysk w celu zabezpieczenia wzietej
przez siebie pozyczki, w rzeczywistosci poniést on straty, gdyz Jade-Weser-Port jest w duzym stopniu niewy-
korzystany. Od czasu otwarcia portu we wrzesniu 2012 r. ilos¢ konteneréw wprawdzie wzrosta z 76 tys. TEU
(2013) do 429 tys. TEU (2015), lecz odpowiada tylko 16% ostatecznej przepustowosci 2,7 min TEU, ktéra po-
wstanie po zakonczeniu wszystkich prac i osiggnieciu przez port petnej funkcjonalnosci w srednim horyzoncie
czasowym (zob. wykres 4 i rys. 13).

W zwigzku z modyfikacjami w umowie koncesji i poniesionymi przez podmiot publiczny udzielajacy dotacji
stratami wynoszacymi 21,5 mln euro na koniec 2014 r. zaréwno Dolna Saksonia, jak i Brema, wspétwiasciciele
tego podmiotu, planowaty udostepni¢ na jego rzecz 3 min euro w 2015 r. oraz 5,5 mln euro w 2016 r.

54 Koncesja miata bowiem zapewnia¢ warunki rynkowe: wtadze niemieckie miaty nie mie¢ mozliwosci udzielania uznaniowych dotadji i korzysci
posiadaczowi koncesji; infrastruktura portowa miata by¢ otwarta dla wszystkich uzytkownikéw portu na zasadzie niedyskryminacji, a optata
pobierana za obstuge fadunkéw miata odpowiada¢ cenom rynkowym.

55 Dotyczyty one przesuniecia ptatnosci optaty koncesyjnej oraz zmiany w gwarancjach dotyczacych optat okretowych na korzys¢ firmy. Obnizaty
réwniez na pewien czas opfaty okretowe na korzys¢ zewnetrznych przedsiebiorstw zeglugowych.
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Zrédto: Europejski Trybunat Obrachunkowy.
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Komisja musi przyjac bardziej aktywne podejscie do pomocy
panstwa na rzecz portow

Niewiele przypadkéw pomocy panstwa zgtoszonych przez
panstwa cztonkowskie i niska liczba skarg otrzymanych przez
Komisje

Kontrola przeprowadzona przez Trybunat wykazata, ze w ostatnich latach pan-
stwa cztonkowskie zgtaszaty Komisji bardzo nieliczne przypadki pomocy pan-
stwa na rzecz portow:

- przed 2007 r. Komisja nie gromadzita danych dotyczacych zgtoszern pomocy
panstwa na rzecz portow,

- od 2007 do 2010 r. paniistwa cztonkowskie zgtosity w sumie tylko cztery przy-
padki pomocy panstwa na cele infrastruktury portowej,

- 0d 2011 do 2015 r. wptyneto 27 zgtoszen pomocy panstwa (zob.
zatqcznik VI).

Kontrola przeprowadzona przez Trybunat wykazata, ze Komisja otrzymata bardzo
niewiele skarg:

- przed 2007 r. nie byto dostepnych danych dotyczacych skarg,

- od 2007 do 2011 r. Komisja wydata tylko jedna formalna decyzje w sprawie
skargi, podczas gdy wszystkie inne sprawy zwigzane ze skargami zamknieto
bez formalnej decyzji Komisji (tj. sprawy zamknieto po przestaniu wstepnego
pisma dotyczacego oceny, na ktére sktadajacy skarge nie zareagowat, lub ze
wzgledu na wycofanie skargi),

- 0d 2011 do 2015 r. Komisja otrzymata tylko trzy indywidualne przypadki
skarg.

Monitorowanie przez Komisje pomocy panstwa na rzecz portow
ogranicza sie do programow pomocy

Komisja przeprowadzita bardzo niewiele postepowan wyjasniajacych, opartych
na dokumentacji, dotyczacych finansowania publicznego infrastruktury porto-

wej*¢. Ponadto z przepiséw wynika, ze coroczne monitorowanie pomocy panstwa

przez Komisje obejmuje porty jedynie czesciowo, poniewaz ogranicza sie ono do
programow pomocy, a nie do poszczegdlnych zgtoszen dotyczacych pomocy®.
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Te postepowania wyjasniajace
dotyczyty oceny corocznych
inwestycji dokonywanych

z wykorzystaniem srodkow
publicznych na rachunkach
dwdch niemieckich portéw,
Hamburga i Bremy, a takze
jednego przypadku w Belgii.

Rozporzadzenie Rady (UE)
2015/1589 zdnia 13 lipca
2015 r. ustanawiajace
szczego6towe zasady
stosowania art. 108 Traktatu
o funkcjonowaniu Unii
Europejskiej (Dz.U. L 248
z24.9.2015).
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Biorgc pod uwage znaczna liczbe kluczowych portéw (329) i wysoka kwote srod-
kéw publicznych zainwestowanych w te porty, Trybunat uwaza, ze obecna liczba
zgtoszen pomocy jest nierealistycznie niska. Trybunat odnotowat takze brak
takich zgtoszen pomocy podczas szeregu swych kontroli finanséw i zgodnosci
finansowanych z EFRR / Funduszu Spdjnosci projektéw w portach. Np. w spra-
wozdaniu rocznym Trybunatu z 2012 r. stwierdzono brak zgtoszen w odniesieniu
do wsparcia ze srodkéw EFRR na budowe obiektéw w portach Patras (Grecja)

i Rostock (Niemcy)38.

Istnieje zapotrzebowanie na dodatkowe wytyczne Komisji

W trakcie kontroli szereg zainteresowanych stron (tj. organy portowe, operato-
rzy portéw, whasciciele statkow oraz przedsiebiorstwa logistyczne) stwierdzit,

ze potrzebne sg wytyczne Komisji dotyczace pomocy panstwa na rzecz portéw
w celu wyjasnienia, ktore inwestycje obejmuje definicja pomocy panstwa i ktére
inwestycje powinny by¢ zgtaszane. Niemniej jednak nie ma obecnie wytycznych
dotyczacych pomocy panstwa odnoszacych sie do inwestycji w sektorze portow
morskich®, mimo faktu, ze byty one kilkukrotnie zapowiadane przez Komisje.
Komisja zaplanowata wydanie takich wytycznych jako jedno ze swoich dziatan na
lata 2014-2019¢%°.

Sprawowane Erzez Komisjﬁ monitorowanie praktyk panstw
cztonkowskich w zakresie kontroli celnej nie obejmuje
kluczowych informacji

Praktyki panstw cztonkowskich w zakresie kontroli celnej
w portach stanowgq istotny aspekt atrakcyjnosci portow

Trybunat ocenit réwniez, czy réznice w organizacji, jakosci i czasie trwania kontro-
li celnej doprowadzity do podniesienia atrakcyjnos¢ jednych portéw w stosunku
do innych dla globalnych linii zeglugowych. Odnotowat, ze przepisy celne UE
przewidujg mozliwos¢ lokalnej odprawy i uproszczenia procedur w stosunku do
towardéw po ich przybyciu i przed dopuszczeniem do swobodnego obrotu, na
przyktfad:

- przeprowadzenie analizy ryzyka przed przybyciem towaréw (lub przed zata-
dunkiem), gtéwnie pod katem zagrozen dla bezpieczenstwa, na podstawie
przywozowej deklaracji skréconej. W odniesieniu do tych samych towardéw
nalezy jg uzupetni¢ o kolejny poziom analizy ryzyka, dotyczacy gtéwnie ryzy-
ka finansowego, na podstawie zgtoszen celnych;

- gromadzenie z wyprzedzeniem informacji o dodatkowych wymogach doty-
czacych towaréw (np. certyfikaty);
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Europejski Trybunat
Obrachunkowy, sprawozdanie
roczne za rok budzetowy 2012,
ramka 5.4 (Dz.U.C 331
z14.11.2013).

Nie nalezy myli¢ ich
zwytycznymi dotyczacymi
pomocy panstwa w sektorze
morskim, ktére dotycza
systemow podatku
tonazowego i dziatan
odnoszacych sie do
marynarzy. Zrodfo:

C(2004) 43 - Wytyczne
wspdlnotowe w sprawie
pomocy panstwa na rzecz
transportu morskiego
(Dz.U.C13217.1.2004, s. 3).

Komisja Europejska,

Rozdziat 2, Jednolity
europejski obszar transportu —
pkt 2.5 Rynek wewnetrzny,
Porty morskie, ust. 3.3.
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- przyspieszenie zwalniania tadunkéw po przybyciu oraz ostateczne potwier- o ST
dzenie, ze towar odpowiada przedtozonej deklaracji przed przybyciem. 221 sierpnia zou{]f,

»Komunikat dotyczacy
strategii UE i planu dziatania
w zakresie zarzadzania
ryzykiem celnym:
Przeciwdziatanie ryzyku,
poprawa bezpieczenstwa

Wszystkie kontrole celne prowadzi sie w oparciu o art. 13 kodeksu celnego, sta- e vaurhe alas v i Wl iane
nowiacy, ze kazde panstwo cztonkowskie moze dokonywa¢ wszystkich weryfika- wymiany handlowe;".

cji, ktore uzna za stosovxfng. Kontrole celne opieraja sig na analizie ryzyka. Organ @ SoEmmEaTE T
celny moze zdecydowac sie na zastosowanie uproszczonych procedur, pod Komisji Europejskiej z inspekgji
pewnymi warunkami i po dokonaniu oceny wiarygodnosci operatora. W 2014 r. %ﬁiﬁl‘iﬂigﬁ‘ir};ycfﬁkﬁﬁ?ﬂﬂcﬁ
UE przyjeta wspdlny system zarzadzania ryzykiem celnym®', lecz Komisja nie dotyczacych procedury
wdrozyta jeszcze systemu zarzadzania ryzykiem dla organéw celnych panstw W miejscu.
cztonkowskich. Szczegdétowy plan dziatania powinien doprowadzi¢ do wdrozenia & SamwedhikieEremk

systemu do 2020 r. budzetowy 2013, ramka 2.1
(Dz.U.C398212.11.2014).

Kazdy urzad celny stosowat wtasne ustalenia. Co wiecej, stosowano rézne sposoby
upraszczania procedur, a takze wystepowaty réznice pod wzgledem czasu trwa-
nia, jakosci i oddziatywania procedur kontroli celnej. Z tego wzgledu - z punktu
widzenia globalnych linii zeglugowych — niektére porty byty atrakcyjniejsze

od innych. Np. kilka panstw cztonkowskich, takich jak Belgia, Dania, Niderlandy

i Zjednoczone Krélestwo, Finlandia czy Szwecja, systematycznie rezygnowato

z wymogu powiadamiania organéw celnych o przybyciu towaru lub o zamiarze
zwolnienia go. Taki sposéb postepowania powinien by¢ jednak stosowany tylko

w trybie indywidualnym, po doktadnej analizie ryzyka. Zastosowanie go oznacza,
ze organy celne nie moga przeprowadzac kontroli w oparciu o analize ryzyka®.

W trakcie poprzedniej kontroli Trybunat stwierdzit dowody swiadczace o réz-
nicach w praktykach w zakresie kontroli celnej, skutkujacych dostarczaniem
towaréw do miejsca przeznaczenia nietypowa trasa. Towary byty mianowicie
wytadowywane w Hamburgu (Niemcy) i transportowane do Rotterdamu (Ni-
derlandy), gdzie dopuszczano je do swobodnego obrotu i transportowano do
miejsca przeznaczenia w Polsce®®. Innymi stowy, importerzy odprawiali towary

w panstwie cztonkowskim innym niz to, do ktérego je importowali, aby zmniej-
szy¢ prawdopodobienstwo, ze zostang one sprawdzone lub w celu skomplikowa-
nia ewentualnej procedury odzyskania naleznosci celnych.

Kontrola przeprowadzona przez Komisje ze srodkéw wtasnych w urzedzie celnym
w porcie Rotterdam w 2013 r. wykazata, ze kontrole prawidtowosci statusu UE wy-
konywano jedynie losowo oraz ze w niektérych przypadkach dozér celny prze-
rywano bez zweryfikowania wszystkich informacji. Z otrzymywanych codziennie
200 konosamentow tylko 15-20 podlegato normalnemu zgtoszeniu celnemu,

a w przypadku procedur w miejscu do celéw magazynowania lub swobodnego
obrotu nie prowadzono weryfikacji, elektronicznych ani innych, w celu zapewnie-
nia zgodnosci deklaracji skroconej do czasowego sktadowania z kolejng deklara-
cjg do celdw procedury celnej przez zakonczeniem dozoru celnego.
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Trybunat ocenit takze dane dostepne z przeprowadzonych przez Komisje ze srod-
kéw wiasnych kontroli dotyczacych weryfikacji po odprawie, a takze poréownat
dane dotyczace Niderlandéw z danymi dotyczacymi krajéw sasiednich i pozo-
statych. Stwierdzit w ten sposob, ze liczba personelu celnego zaangazowanego

w weryfikacje ex post po odprawie w Niderlandach jest znacznie nizsza niz w po-
zostatych panstwach cztonkowskich UE, a ponadto w ostatnich latach zmalata

(ze 164 ekwiwalentéw petnego czasu pracy (EPC) w 2007 r. do 141 EPC w 2013 r.).
Liczbe te mozna poréwnac z danymi dotyczacymi organizacji celnych w krajach,
w ktérych znajduja sie gtéwne porty. Przyktadowo Belgia posiada dwukrotnie wie-
cej personelu zaangazowanego w weryfikacje po odprawie (292 EPC); Niemcy majg
50 razy wiecej funkcjonariuszy celnych prowadzacych takie kontrole (7222 FTE);
Zjednoczone Kroélestwo ma ich 1033, Polska 794, Francja 491, a Hiszpania 413,

Uchybienia w monitorowaniu sprawowanym przez Komisje
w odniesieniu do praktyk panstw cztonkowskich w zakresie
kontroli celnej

Kodeks celny zapewnia wprawdzie wszystkim organom ramy, w ktérych moga
one decydowa, czy uprosci¢ stosowane przez siebie praktyki, lecz procedury
celne musza by¢ w UE wdrazane jednolicie. Innymi stowy, brak wspélnego unij-
nego organu celnego nie powinien prowadzi¢ do zréznicowanego traktowania
podmiotéw gospodarczych. Mimo ze istnieje duze ryzyko zaktécen, brakuje sys-
temu monitorowania mozliwych réznic. Kontrola przeprowadzona przez Trybunat
wykazata przyktadowo, ze:

- od panstw cztonkowskich nie wymaga sie przekazywania Komisji informacji
na temat liczby konkretnych kontroli celnych na poziomie poszczegdlnych
portéow bazowych. Informacje takie maja jednak zasadnicze znaczenie dla
okreslenia réznic w sposobach traktowania podmiotéw gospodarczych przez
organy celne;

- wprowadzono w zycie program ,Cta 2013”, obejmujacy dziatania majace na
celu harmonizacje lub usprawnienie praktyk w zakresie kontroli celnej. Prze-
prowadzona przez Komisje ocena ex post®® wykazata, ze chociaz osiggnieto
postepy w realizacji kluczowego celu programu, jakim byto harmonijne dzia-
tanie wszystkich organéw celnych, nadal istniata znaczna réznorodnos¢ pod
wzgledem obstugi proceséw importu w UE, a kazde z panstw cztonkowskich
nadal posiadato wiasny zautomatyzowany system importu;

- w zakresie oceny kontroli istnieja dobre praktyki, ktére mozna by upowszech-
ni¢, np. organ portowy w Santa Cruz de Tenerife zbudowat we wtasnej strefie
portowej specjalny budynek w celu przegrupowania wszystkich podmiotéw
kontrolnych (celnych, fitosanitarnych, weterynaryjnych oraz innych podmio-
tow granicznej kontroli sanitarnej). Oznacza to, ze przeprowadza sie tylko
jedna zintegrowana kontrole, co umozliwia pomiar czasu potrzebnego na
kontrole oraz stopniowo poprawia jakos¢ i szybkos¢ kontroli.
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64 Analiza kontroli

65

prowadzonych przez Komisje
ze $rodkéw wiasnych na
podstawie art. 18
rozporzadzenia Rady (WE,
Euratom) nr 1150/2000 z dnia
22 maja 2000 r. wykonujacego
decyzje 94/728/WE, Euratom
w sprawie systemu srodkéw
wiasnych Wspélnot

(Dz.U.L 130z 31.5.2000, s. 1)
oraz rozporzadzenia Rady
(WE, Euratom) nr 1026/1999

z dnia 10 maja 1999r.
okreslajacego prawa

i obowiazki przedstawicieli
upowaznionych przez Komisje
do przeprowadzania kontroli
i inspekcji Srodkéw wiasnych
Wspdlnoty (Dz.U. L 126
220.5.1999, s. 1), a takze
sprawozdan panstw
cztonkowskich z dziatalnosci
dotyczacych tradycyjnych
zasobow wiasnych (2013).

Ostateczna ocena programu
,Cta 2013” - sprawozdanie
koncowe (zob. http://
ec.europa.eu/taxation_
customs/resources/
documents/common/
publications/studies/
customs_2013_final_
evaluation_report.pdf).


http://ec.europa.eu/taxation_customs/resources/documents/common/publications/studies/customs_2013_final_evaluation_report.pdf
http://ec.europa.eu/taxation_customs/resources/documents/common/publications/studies/customs_2013_final_evaluation_report.pdf
http://ec.europa.eu/taxation_customs/resources/documents/common/publications/studies/customs_2013_final_evaluation_report.pdf
http://ec.europa.eu/taxation_customs/resources/documents/common/publications/studies/customs_2013_final_evaluation_report.pdf
http://ec.europa.eu/taxation_customs/resources/documents/common/publications/studies/customs_2013_final_evaluation_report.pdf
http://ec.europa.eu/taxation_customs/resources/documents/common/publications/studies/customs_2013_final_evaluation_report.pdf
http://ec.europa.eu/taxation_customs/resources/documents/common/publications/studies/customs_2013_final_evaluation_report.pdf
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Inicjatywa ,Niebieski pas” pokazuje, w jak niekorzystnej o
o . . . . 7 - 66 COM(95) 317 final zdnia 5 lipca
sytuacji znajduje sie transport morski w poréwnaniu 1995 1. sRozwoj Zeglugi
Y 4 transportem drogowym bliskiego zasiegu w Europie:
perspektywy i wyzwania”.

67 Wiaze sie to ze skroceniem
okresu konsultacji miedzy
panstwami cztonkowskimi

W obecnych warunkach transport drogowy nadal jest podstawowym sposobem 2 obecnych 45 dni do 15 dni,
wysytania tadunku z jednego punktu w UE do drugiego, gdyz jego zaletami sg dzieki czemu mozliwe jest
elastycznos$¢, niski koszt i sprawna, szybka dostawa towaréw ,od drzwi do drzwi”. ;Zeyz?g;égfﬁgﬂgede
Wewnatrzunijny transport morski stanie sie konkurencyjny tylko wéwczas, gdy programem przysztych
bedzie szybszy i bardziej niezawodny. Jednym z gtéwnych probleméw w trans- zawinig¢ do portéw.

porcie morskim jest fakt, ze w sektorze morskim tworzenie rynku wewnetrznego
nie zostato jeszcze w petni zakoriczone. Jednostki opuszczajace wody teryto-
rialne panstwa cztonkowskiego (strefa 12 mil morskich) uwaza sie za znajdujace
sie poza obszarem celnym UE i musza one przejs¢ przez formalnosci celne po
przybyciu do kolejnego portu UE, nawet jesli przewoza tylko towary z UE i nie za-
wijaty do Zadnego portu w panstwie trzecim. Dla poréwnania, ciezaréwka jadaca
z Tallinna (Estonia) do Lizbony (Portugalia) moze przejechac przez catg UE bez
zadnych dodatkowych formalnosci na wewnetrznych granicach UE.

Od czasu otwarcia granic wewnetrznych w 1992 r. widoczny jest brak réwnych
warunkdéw dziatania dla transportu morskiego w stosunku do innych rodzajéw
transportu. W 1995 r. Komisja wskazata® na brak réwnego traktowania wszystkich
rodzajéw transportu i na niekorzystng sytuacje transportu morskiego. Pomimo
wagi tej kwestii, postepy byty wyjatkowe powolne:

- na podstawie planu dziatania na rzecz inicjatywy ,Niebieski pas”, majacej na
celu utworzenie europejskiego obszaru transportu morskiego bez barier dla
zeglugi, w marcu 2014 r. wprowadzono w zycie nowy program utatwiajacy ze-
gluge wewnatrzunijng dzieki szybszej rejestracji i uchylajacy kontrole celne®
w przypadku ,regularnych linii zeglugowych”, ktére musza zosta¢ uprzednio
zatwierdzone przez organy celne. Niemniej tylko 10-15% statkow moze ko-
rzystac z tej opcji, podczas gdy wszystkie pozostate musza nadal przechodzi¢
petne formalnosci celne;

- przyjeto dyrektywe 2010/65/UE w sprawie formalnosci sprawozdawczych dla
statkéw wchodzacych do lub wychodzacych z portéw panstw cztonkowskich
(,inicjatywa e-Maritime”) propagujaca wykorzystanie technologii informa-
cyjnych w sektorze transportu morskiego w celu uproszczenia i harmonizacji
procedur administracyjnych dotyczacych transportu morskiego. Trwajg prace
nad uproszczeniem elektronicznego zgtaszania towaréw znajdujacych sie
na poktadach statkéw, dotycza one jednak jedynie utworzenia krajowych
systemoéw pojedynczego punktu kontaktowego do celéw sprawozdawczosci.
Oznacza to, ze wszystkie panstwa cztonkowskie zachowaja swoje krajowe
systemy sprawozdawczosci, nie wprowadzono natomiast jak dotad unijne-
go systemu pojedynczego punktu kontaktowego na potrzeby formalnosci
sprawozdawczych. Rdwnoczes$nie, w ciagu okresu przejsciowego trwajacego
do 2020 r., opracowywane sg elektroniczne systemy celne w celu stopniowe-
go dostosowania sie do wymogoéw nowego, zmodernizowanego unijnego
kodeksu celnego. Oznacza to, ze prawie trzy dekady po pierwszym uwidocz-
nieniu sie problemu pozostanie on nadal nierozwiagzany.



Whioski i zalecenia

Przeprowadzona przez Trybunat kontrola strategii Komisji i panstw cztonkow-
skich w zakresie morskiego transportu towarowego w UE oraz efektu gospo-
darnosci finansowanych przez UE inwestycji w porty, w ramach ktérej Trybunat
zbadat 37 nowych projektow i pie¢ projektéw poddanych ponownej ocenie,
wykazata istotne problemy. Ogélnie Trybunat stwierdzit, ze:

- dtugoterminowe strategie rozwoju portéw wprowadzone w zycie przez
panstwa cztonkowskie i Komisje nie stworzyty solidnej i spdjnej podstawy
do planowania wymaganej przepustowosci w portach UE oraz do okreslenia
niezbednego dla infrastruktury portowej publicznego finansowania unijnego
i krajowego;

- finansowanie podobnej infrastruktury i suprastruktury portowej w sasia-
dujacych portach prowadzi do nieskutecznych i nietrwatych inwestycji. Na
podstawie 30 z 37 zbadanych projektéw, ktére byty juz zakonczone w latach
2000-2013, stwierdzono, ze jedno na trzy euro (co odpowiada tacznej kwocie
194 min euro w ramach 12 projektéw) wydano w sposéb jak dotad niesku-
teczny. Okoto potowy z tych srodkéw (97 min euro finansowania unijnego na
rzecz dziewieciu projektéw) zainwestowano w infrastrukture, ktéra przez po-
nad trzy lata po zakoriczeniu prac byta niewykorzystana lub w duzym stopniu
niewykorzystana. Swiadczy to o uchybieniach w zakresie oceny potrzeb
ex ante oraz wskazuje na wysokie zagrozenie zmarnotrawienia zainwestowa-
nych srodkéw;

- uwaga ta odnosi sie rowniez do pieciu portéw poddanych ponownej ocenie,
ktére zostaty juz zbadane w 2010 r. Ta ponowna ocena wskazata na ogdlnie
bardzo znikomy efekt gospodarnosci — wykorzystanie wspotfinansowanej
przez UE przepustowosci trzech portéw pozostawato na poziomie ponizej
10% po prawie dziesieciu latach dziatalnosci, zas dwa porty pozostawaty
puste. Obszary portowe w przypadku czterech portéw byty wykorzystywane
w bardzo niewielkim stopniu lub byty puste. Inwestycje o tagcznej wartosci
292 miIn euro uznano za nieskuteczne;

- przypadki przekroczenia kosztéw i opdznienia stanowia dodatkowe po-
twierdzenie braku wydajnosci zbadanych inwestycji w infrastrukture porto-
wa. W skontrolowanych projektach finansowanych przez UE koszty zostaty
przekroczone o 139 min euro. Co wiecej, w 19 z 30 ukoniczonych projektéw
wystapity opoznienia, ktdre w 12 przypadkach przekroczyty o ponad 20%
planowany okres realizacji projektu. W stosunku do pierwotnie planowanego
czasu realizacji opéznienia wynosity do 136%. Z siedmiu projektéw (odpowia-
dajacych kwocie 524 min euro finansowania unijnego), ktére nie byty ukon-
czone w czasie przeprowadzania kontroli, sze$¢ takze byto opdznionych;

- wiele brakujacych i nieodpowiednich potaczen z zapleczem lagdowym, takich
jak brakujgce potaczenia drogowe i kolejowe, bedzie wymaga¢ dodatkowego
finansowania ze srodkéw publicznych, aby poczatkowe inwestycje portowe
przyniosty nalezyte efekty;

- ani wewnetrzna koordynacja w Komisji, ani procedura —-wprowadzona przez
EBI i Komisje do celéw oceny proponowanych pozyczek EBI na infrastrukture
portowa nie dziataty nalezycie, gdyz EBI nie udostepnia Komisji wszystkich
istotnych informacji. Ponadto w przypadku niektérych wnioskowanych pozy-
czek w obrebie stuzb Komisji zwrécono uwage na zasadnicze problemy, jed-
nak bez sygnalizowania ich EBl w formie negatywnej opinii ze strony Komisji;
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- Komisja nie podjeta niezbednych dziatan w zakresie pomocy panstwa i pro-
cedur celnych, aby umozliwi¢ portom konkurowanie na réwnych warunkach.
Sprawowana przez Komisje kontrola nad pomoca panstwa mogtaby by¢
w wiekszym stopniu proaktywna i bardziej skuteczna dzieki monitorowaniu
ex post, czy warunki wydania poprzednich decyzji (np. dotyczacych koncesji)
pozostaty bez zmian lub poprzez odmowe finansowania suprastruktury prze-
znaczonej dla okreslonych uzytkownikéw.

Przyktadowo z unijnego budzetu przyznano okoto 92,5 min euro wspétfinan-
sowania na projekty dotyczace suprastruktury uzywanej przez prywatnych
operatorow.

Dtugoterminowe strategie rozwoju portow na poziomie panstw
czlonkowskich i Komisji powinny skupiac sie na tworzeniu
niezbednych potaczen z siecia

Kazde z pieciu panstw cztonkowskich objetych wizytami (Niemcy, Wtochy, Polska,
Hiszpania, Szwecja) ustanowito do 2015 r. dtugoterminowa strategie rozwoju por-
tow, czesciowo ze wzgledu na wprowadzenie warunkdéw wstepnych finansowania
z UE. Stwierdzono uchybienia w sposobie analizy mozliwosci wspo6tpracy miedzy
portami, pod wzgledem synergii miedzy portami i potencjatu specjalizacji, a tak-
ze sposobu przetozenia tych strategii na terminowe i dobrze skoordynowane
inwestycje portowe.

Na poziomie UE strategia Komisji w zakresie portow rozwijata sie z czasem, lecz
nadal brakuje miarodajnych informacji o planowaniu przepustowosci. Ponadto
zbyt wiele jest ,portéw bazowych” (w sumie 104, ktérym ma zostac przydzielona
wiekszosc¢ finansowania z UE). Przez to niemozliwe jest ukierunkowanie finanso-
wania ze $rodkéw UE na najwazniejsze porty. Z drugiej strony strategia Komisji
nie uwzglednia niektérych waznych drég wodnych wymagajacych wsparcia.

Ponadto Komisja dysponuje ograniczonymi informacjami o rzeczywistej sytuacji
w tych portach bazowych. Nie otrzymuje ona danych o dostepnej przepustowo-
$ci, przepustowosci faktycznie wykorzystywanej czy tez przysztych potrzebach
w tym zakresie, ani o publicznych inwestycjach panstw cztonkowskich w takich
portach. Niedostepnos¢ takich informacji z monitorowania powoduje, ze na
poziomie UE nie ma cato$ciowego obrazu sytuacji, ktéry zapewnitby podstawe
dla lepszej koordynacji planowania przepustowosci portéw bazowych. Fakt, ze
Komisja nie dysponuje miarodajnymi informacjami o dostepnej przepustowosci
portéw, wraz z przeszacowaniem wzrostu ruchu w przysztosci, przyczynit sie do
przeszacowania potrzeb w zakresie dodatkowej przepustowosci portéw w UE,
przynajmniej w niektérych regionach (zob. pkt 31-49).
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Trybunat zaleca, aby Komisja:

a) wprowadzita monitorowanie przepustowosci portéw bazowych z uwzgled-
nieniem planéw panstw cztonkowskich dotyczacych realizacji ich dtugoter-
minowych strategii;

docelowy termin wdrozenia: do konca 2017 r.

b) dokonata przegladu obecnej liczby 104 ,portéw bazowych”, ktére sg niezbed-
ne dla utrzymania odpowiedniego poziomu dostepnosci UE jako catosci;

docelowy termin wdrozenia: do 2023 r.

c) sformutowata ogdlnounijny plan rozwoju portéw dotyczacy portéow bazo-
wych, morskich drég wodnych i kanatéw;

docelowy termin wdrozenia: do 2020 r.

Finansowane przez UE inwestycje w infrastrukture portowa
powinny stac sie bardziej skuteczne i wydajne

W przypadku inwestycji w infrastrukture portowa musi uptynaé pewien czas, aby
ich rezultaty staty sie widoczne, za$ projekty portowe z natury wiaza sie ze zwiek-
szaniem przepustowosci z mysla o odlegtej przysztosci. Terminowos¢ inwestycji
czesto ma kluczowe znaczenie dla ich skutecznosci, w szczegdlnosci w bardzo
konkurencyjnym srodowisku, jakim jest transport morski. W czasie przepro-
wadzania kontroli infrastruktura w wielu zbadanych projektach pozostawata
niewykorzystanych (pusta) lub w duzym stopniu niewykorzystana. Na podsta-
wie badania 30 projektow juz ukonczonych w latach 2000-2013 stwierdzono, ze
jedno na trzy euro (co odpowiada kwocie 194 min euro w odniesieniu do 12 pro-
jektow) wydano w sposdb jak dotad nieskuteczny. Okoto potowy z tych srodkéw
(97 miIn euro finansowania unijnego na rzecz dziewieciu projektéw) zainwesto-
wano w infrastrukture, ktéra przez ponad trzy lata po zakonczeniu prac byta
niewykorzystana lub w duzym stopniu niewykorzystana. Swiadczy to o uchybie-
niach w zakresie oceny potrzeb ex ante oraz wskazuje na wysokie zagrozenie, ze
zainwestowane srodki zostaty zmarnotrawione.
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Tak jak w poprzednich sprawozdaniach specjalnych dotyczacych portéw mor-
skich, Trybunat stwierdzit, ze duza liczba projektéw jest opdzniona, cze$ciowo ze
wzgledu na ucigzliwe procedury administracyjne. Srednie op6znienie wynosito
prawie 13 miesiecy, a w poszczegdlnych projektach siegato od trzech do 33 mie-
siecy. W stosunku do pierwotnie planowanego czasu realizacji opdznienia wyno-
sity do 136%. Trybunat odnotowat rowniez przypadki przekroczenia kosztéw na
kwote 139 min euro, czyli srednio o 8,7 mIn euro (z wytaczeniem projektéw, ktére
nie byty jeszcze ukonczone). Ponadto znaczna liczba brakujacych i nieodpowied-
nich potaczen z zapleczem lagdowym (tj. drég i linii kolejowych) bedzie wymagac
dalszego publicznego finansowania, aby poczatkowe inwestycje portowe przy-
niosty nalezyte efekty.

ponowna ocena rezultatéw pieciu projektéw skontrolowanych w 2010 r. wska-
zata na ogolnie bardzo znikomy efekt gospodarnosci — wykorzystanie dostepne;j
przepustowosci trzech portéw pozostawato na poziomie ponizej 10% po prawie
dziesieciu latach dziatalnosci, zas dwa porty pozostawaty puste. Obszary por-
towe w przypadku czterech portéw byty wykorzystywane w bardzo niewielkim
stopniu lub byty puste, podczas gdy w innym porcie nie prowadzona byta zadna
dziatalnos¢. W sumie 292 min euro zainwestowanych srodkéw (ok. 89% z tacznej
kwoty 329 mln euro) uznano za wydane w sposéb nieskuteczny.

Wiele organéw portowych w catej Europie inwestowato jednoczesnie (i nadal
planuje inwestowac) w podobng infrastrukture i suprastrukture portowa w celu
poprawienia swojej pozycji konkurencyjnej. Wigze sie to z powaznym zagroze-
niem dla skutecznosci i trwatosci projektéw.

Ani wewnetrzna koordynacja w Komisji, ani procedura przewidziana przez EBI

i Komisje do celéw oceny proponowanych pozyczek EBI na infrastrukture porto-
wa nie dziataty nalezycie, gdyz EBI nie udostepnia Komisji wszystkich istotnych
informacji. Ponadto w przypadku niektérych wnioskowanych pozyczek w obrebie
Komisji zwrécono uwage na zasadnicze problemy, jednak bez sygnalizowania ich
EBI w formie negatywnej opinii ze strony Komisji (zob. pkt 50-81).
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Trybunat zaleca, aby Komisja:

a)

wspotpracowata z panstwami cztonkowskimi nad ograniczeniem obcigzen
administracyjnych oraz opdznienn w wyborze i realizacji projektéw poprzez
promowanie zasady krajowych pojedynczych punktéw kontaktowych do
celéw wydawania wszystkich zezwolen i zgdd na inwestycje zwigzane z infra-
strukturg portowg badz odrzucania wnioskéw w tej sprawie. Ponadto nalezy
w najwczesniejszym mozliwym terminie (np. dwéch lat) wdrozy¢ zasade
».milczacej zgody”;

docelowy termin wdrozenia: do konca 2017 r.

b)

rygorystycznie stosowata rozporzadzenie w sprawie wspdlnych przepiséw
dotyczacych europejskich funduszy strukturalnych i inwestycyjnych oraz roz-
porzadzenie w sprawie instrumentu ,taczac Europe” w odniesieniu do korekt
finansowych natozonych w zwiagzku z niewydajnymi inwestycjami w latach
2014-2020;

docelowy termin realizacji: niezwtocznie

d)

ocenita mozliwos$¢ wytaczenia finansowania unijnego na rzecz infrastruktury
portowej stuzacej do przetadunku i sktadowania konteneréw (np. budowa
nabrzezy, dokéw i magazynow) w latach 2014-2020. Ponadto nalezy wytaczy¢
z finansowania unijnego suprastruktury niemajace charakteru publicznego,
gdyz nalezy je uwazac za srodowisko komercyjne;

docelowy termin wdrozenia: do korica 2018 r.

Trybunat zaleca, aby Komisja i panstwa cztonkowskie:

a)

potraktowaty priorytetowo wspoétfinansowanie UE w ramach wydatkéw
zaréwno z instrumentu ,t3czac Europe”, jak i z europejskich funduszy inwe-
stycyjnych i strukturalnych na rzecz portéw bazowych, w celu poprawy ich
potaczen z zapleczem ladowym;

docelowy termin wdrozenia: do korica 2016 r.

b)

finansowaty infrastrukture portowa, ktéra nie stanowi potaczen z zapleczem
ladowym, tylko pod warunkiem, ze istnieje na nig jasno okreslone zapotrze-
bowanie, w przypadkach gdy wykazano istnienie europejskiej wartosci doda-
nej oraz gdy wystepuje wystarczajgco duzy prywatny komponent inwestycyj-
ny zagwarantowany w ogolnej ofercie inwestycyjnej;

docelowy termin wdrozenia: do korica 2016 r.
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Trybunat zaleca, aby Komisja:

a) dopilnowata, by EBI dzielit sie z nig wszystkimi niezbednymi informacjami
o proponowanych przez niego pozyczkach, co pozwoli jej na dokonywanie
miarodajnych ocen;

docelowy termin wdrozenia: do korica 2017 r.

b) sprecyzowata wewnetrznie i spdjnie stosowata procedury ustalania, czy
krytyczne uwagi powinny skutkowaé negatywna opinia dotyczaca propono-
wanej pozyczki EBI;

docelowy termin wdrozenia: do konca 2016 r.

Reguty pomocy panstwa i kontrole celne - nalezy w wiekszym
stopniu skupi¢ sie na zapewnieniu rownych warunkoéw dziatania

Zrdéznicowana interpretacja zasad pomocy panstwa w sektorze portéw oraz r6z-
ne sposoby stosowania unijnych procedur celnych moga przyczyniac sie do za-
ktécen rynku i utrudniac uczciwa konkurencje miedzy portami. W obu obszarach
Komisja nie podjeta jeszcze wystarczajacych dziatan w celu zapewnienia portom
réwnych warunkéw dziatania.

Od 2010 r. Komisja badata potencjalng pomoc panstwa na rzecz portéw jedynie
sporadycznie, mimo znacznych wydatkéw publicznych panstw cztonkowskich
na infrastrukture portowa. Co wiecej, nie przedstawiono jeszcze wytycznych
dotyczacych pomocy panstwa na rzecz portéw morskich, mimo ze sa od lat
zapowiadane.

Przeprowadzona przez Trybunat kontrola wykazata, ze réznice w kontrolach
celnych moga wptywac na konkurencyjnos$¢ portu, oraz ze monitorowanie przez
Komisje praktyk w zakresie kontroli celnej w portach réznych panstwach czton-
kowskich jest nieadekwatne do celu wykrywania praktyk mogacych zapewniac
nieuczciwg przewage konkurencyjna.
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Ponadto przepisy celne sg niekorzystne dla transportu morskiego wewnatrz UE,
gdyz jednostki opuszczajace wody terytorialne panstwa cztonkowskiego musza
przejs¢ formalnosci celne po przybyciu do kolejnego portu UE, nawet jezeli prze-
wozg tylko towary z UE i nie zawijaty do zadnego portu w panstwie trzecim (zob.
pkt 82-101).

Trybunat zaleca, aby Komisja:
a) wydata wytyczne w sprawie pomocy panstwa na rzecz portéw morskich;
docelowy termin wdrozenia: do konca 2017 r.

b) zapewnita spdjne traktowanie suprastruktury portowej przeznaczonej dla
okreslonych uzytkownikéw;

docelowy termin wdrozenia: do konca 2017 r.

c) zwiekszyta liczbe postepowan wyjasniajacych w odniesieniu do portéw -
opartych na dokumentacji — w sprawie pomocy panstwa oraz podjeta dziata-
nia nastepcze w zwigzku z wczes$niejszymi decyzjami w sprawie pomocy pan-

stwa, w celu zapewnienia utrzymania warunkéw wystepujacych na poczatku;

docelowy termin wdrozenia: do konca 2017 r.

Trybunat zaleca, by panstwa cztonkowskie systematycznie powiadamiaty Komisje
o wszelkich formach publicznego wsparcia finansowego na rzecz portéw zgod-
nie z unijnymi zasadami pomocy panstwa;

docelowy termin wdrozenia: do konica 2017 r.
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Trybunat zaleca, aby Komisja:

a) zwrdcita sie do panstw cztonkowskich o okresowe przekazywanie szczegoéto-
wych informacji o rodzaju i liczbie konkretnych procedur celnych w poszcze-
gélnych portach bazowych w celu oceny, czy miedzy portami wprowadzone
zostato rowne traktowanie;

docelowy termin wdrozenia: do korica 2017 r.

b) poprawita pozycje konkurencyjna transportu morskiego w poréwnaniu
z innymi rodzajami transportu poprzez dalsze uproszczenie formalnosci
zwigzanych z transportem morskim i obowigzkami celnymi, w szczegdlnosci

poprzez przejscie do ,pojedynczego punktu kontaktowego” dla UE;

docelowy termin wdrozenia: do korica 2017 r.

Niniejsze sprawozdanie zostato przyjete przez Izbe Il, ktérej przewodniczyt Henri
GRETHEN, cztonek Trybunatu Obrachunkowego, na posiedzeniu w Luksemburgu
w dniu 20 lipca 2016 r.

W imieniu Trybunatu Obrachunkowego
I/L«'c‘-(?at“__

Vitor Manuel da SILVA CALDEIRA
Prezes
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Wydatki z funduszy unijnych na projekty z zakresu transportu morskiego

Zatacznik |

(2000-2013)
Hiszpania 2610322428 38,51%
Wtochy 837719751 12,36%
Grecja 588742943 8,69%
Polska' 564 232 876 8,33%
Francja 341726711 5,04%
Portugalia 314324344 4,64%
totwa 173729139 2,56%
Niemcy 143786 488 2,12%
Niderlandy 91333779 1,35%
Rumunia 83148025 1,23%
Estonia 80303 497 1,18%
Zjednoczone Krélestwo 78033 155 1,15%
Litwa 54675005 0,81%
Belgia 52685 257 0,78%
Malta 46 945 423 0,69%
Szwecja 38982443 0,58%
Austria? 26910589 0,40%
Cypr 22085473 0,33%
Stowenia 13330356 0,20%
Wegry? 12275556 0,18%
Finlandia 6515269 0,10%
Republika Czeska? 4203737 0,06%
Irlandia 1842000 0,03%
Butgaria 1200000 0,02%
Projekty transgraniczne 109 561318 1,62%
Interreg 24290310 0,36%
Inne projekty UE 454519 870 6,71%
Razem 6777425742 100,00%

1 Dotyczy tylko okresu programowania 2007-2013.
2 Kraje te nie posiadajg wprawdzie portéw morskich, zgtosity jednak wydatki z EFRR / Funduszu Spéjnosci na infrastrukture portowa, prawdo-
podobnie omytkowo.
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Zatacznik |

Szwegja: 0,58%
Malta: 0,69%
Belgia: 0,78%
Litwa: 0,81%
Zjednoczone Krélestwo: 1,15% pozostate: 10,27%
Estonia: 1,18%
Rumunia: 1,23%

Niderlandy: 1,35%

Niemcy: 2,12%
totwa: 2,56%
Portugalia: 4,64%

Hiszpania: 38,51%

Franja: 5,04%

Polska (tylko PO 2007-2013): 8,33%

Gregja: 8,69% Wrochy: 12,36%
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Zataczniki

Zatacznik I

Przeglad nieukonczonych projektow

Panstwo

cztonkow-

skie

Wrhochy

Salerno

Nieukoniczony projekt

Logistyka i porty.
Zintegrowany port Salerno

Kiedy projekt miat sie
zakonczy¢ (poczatkowa
data w umowie)?

31.12.2015

Jak znaczne jest opoznie-
nie w poréwnaniu z po-
czatkowym terminem (w
miesigcach, wg obecnej
wiedzy)?

13 miesiecy

77

Kwota finansowania
unijnego

53262297

Pofaczenia drogowe i kole-
jowe do zachodniej bramy
portu Salerno, czes¢ 1

Pofaczenia drogowe i kole-
jowe do zachodniej bramy
portu Salerno, czes¢ 2

30.6.2014

Co najmniej 36 miesiecy

115245 000

Tarent

Pofaczenie kolejowe
portu Tarent z krajowa siecig
kolejowa

31.12.2015

Co najmniej 24 miesiace

1875000

Pogtebianie i rekultywacja
gruntu

31.12.2014

Co najmniej 26 miesiecy

15000000

Polska

Gdanisk

Pofaczenie portu lotniczego
z portem morskim Gdarisk —
Trasa Stowackiego

30.9.2015

Co najmniej 16 miesiecy

273 634 889

Szczecin-
-Swinoujscie

Modernizacja toru wodnego
Swinoujscie—Szczecin (Kanat
Piastowski i Mielinski) —

etap I, ze wschodu na zachdd

30.9.2015

Brak opdZnienia

65264 553

taczne minimalne opdznie-
nie w miesigcach wg wiedzy
W czasie przeprowadzania
kontroli: 115

524281739




Zalaczniki

Zalacznik IV

Gtéwne cechy systemow portowych panstw cztonkowskich oraz przeg(l)%%

ze srodkow

78

wsparcia

E i EBI na rzecz skontrolowanych obszaréw portowych ( -2013)’

1. Niemcy

Niemcy maja ok. 21 portéw morskich i ok. 250 portéw $rédlagdowych. Odpowiedzialnos¢ w tym zakresie podzie-
lona jest miedzy rzad federalny, kraje zwigzkowe (Ldnder) i wtadze lokalne oraz inne gtéwne strony zaintereso-
wane portami (np. branza, zwigzki zawodowe), co utrudnia okreslenie wspolnych celéw i strategii. Rzad fede-
ralny zasadniczo odpowiada za ustanowienie regulacyjnego planu ramowego dla transportu oraz zapewnienie
potaczen infrastrukturalnych do i z portéw morskich oraz portéw srodlagdowych (potaczenie z zapleczem lgdo-
wym), natomiast kraje zwigzkowe (i wtadze lokalne) odpowiadaja gtéwnie za infrastrukture portowa, za$ branza
i zwigzki zawodowe zapewniajg eksploatacje portéw. Stwierdzono nastepujace gtéwne inwestycje (z funduszy
strukturalnych):

w min EUR

\% ) ”*1 = -
Kreisesland: EU: 0. " b%%
f ensbarg: EU: 0.

Stadt Barth:
adt Bar %

Amrum: EU: 0.- i

“h Hooge: EU:0.8 """ Kjel: EU: 6.5 L e LR
Helgoland: EU: 113 _ S LA N
82 Rel%is?uzrg: ) ' Stralsunh“j. 1 |n:EU:34.3
Norddeich: - 5 L 2l Rostock: EU:20.8 I) =
I — s A e fl):gs) P
| ty—ta - Cuxhaven: EU: 37.6 Liibeck: Wismar: ~
il 3. Bremerhaven: s EU:227  EU:237
Bensersiel:
1. EU:0.2 1L EU:20.8 Hamburg:
5k EIB: 375.5 EU: 6.3
EW- 1.2 EIB: 225
Wilhelmshaven: Brake: gy o Biitfleth:
EU:404  EU:225 EU: 4.2

EIB: 325

2

0 100 km
e — |

aurostat il

Administrative boundaries: © EuroGeographics © EEA

Cartography: Eurostat - GISCO, 04/2016

1 Zrédto: Zestawienie danych Komisji i publicznie dostepnych danych EBI (strona internetowa) opracowane przez Trybunat.
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2.Hiszpania

Zatacznik IV

79

Hiszpania jest krajem o jednej z najdtuzszych linii brzegowych w Europie (8 tys. km). Jej potozenie geograficzne,
najblizsze osi jednego z najwazniejszych szlakow morskich na Swiecie, takze wzmacnia jej pozycje jako obszaru
strategicznego w miedzynarodowej zegludze i platformy logistycznej w potudniowej Europie. Bedacy wtasno-
$cig panstwa hiszpanski system portowy obejmuje 46 portéw o znaczeniu ogdélnym, zarzadzanych przez 28 or-
gandéw portowych, ktérych inwestycje, koordynacje i efektywnos$¢ monitoruje i zarzadza nimi rzadowa agencja

Puertos del Estado, organ podlegty Ministerstwu Robét Publicznych, odpowiadajacy za realizacje polityki
portowej rzadu. Hiszpania to kraj, ktéry zainwestowat w swoje porty najwiecej sSrodkéw UE (prawie 40% kwoty

dla catej UE). Stwierdzono nastepujace gtéwne inwestycje:

w min EUR
Canarias
. Principado de Asturias: EU: 294 Gobierno Vasco/EU: 5.6 Santa Cruz de Teneriffe,
Ferrol: EU: 68 / Las Pa s:
;2 ) 2] 3 Pasajes: FU: 7.9 o ﬁ;‘éE
S0 | S Bibas: 0 /f
« JUIly EID: EU: 264, EIB: 250 I1bao: Gobierno de Canarigs:
- ! EU: 38.5, EIB: 187 0 100km Fy)-
ViIIagarcia: EU: 29 = Al
5 Aviles: EU: 50.9 Santander: EU: 9.6
Barcelona: EU:278.6, EIB: 640

Xunta/ ortos de Gallqa EU .14 8

Other financing in various posts:
Accessability ports infrastructure: EIB: 105
Spanish state ports FL: EIB: 50

Valencia:
EU: 159.4, EIB: 548.5

J

Sines: EU: 0.8
1 Junta de Andalucia: EU: 37.3
Huel{a: EU: 32.7

L

J‘ Sevilla:
EU: 67.3, EIB: 100

i ElJ- 602 cI=Almeria: EU: 41.4
(Cadiz: E_U' 76.3, EIB: 60§, N Motnl E:22.7
Algeciras: EU: 247.9, EIB:'128.94 EU: 33
0 150 km P Ceuta: EU: 16 .
L angier: gMelilla: EU: 34.5 nio €

1B:'240 k2

aurostat

2 (artagena: EU: 89

3
Tarragona: EU: 22.6, EIB: 60
Mahdn: EU: 10.5

Palma;e Mallorca:
EU: 14.5

£, Castellon: EU: 53
LaSagunto: EIB: 45

£
&
Alicante: EU: 40.5

Administrative boundaries: © EuroGeographics © EEA

Cartography: Eurostat - GISCO, 04/2016
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Zalacznik IV

3.Wtochy

Wioski system portowy jest rozdrobniony. Sktada sie on z duzej liczby matych portéw charakteryzujacych sie
nieefektywnoscig pod wzgledem skali i stabg pozycja rynkowg w stosunku do globalnych operatoréw terminali.
Rzad wtoski przyjat niedawno nowe przepisy dotyczace reformy portéw, przewidujace m.in. taczenie portéw
znajdujacych sie blisko siebie oraz ich organéw portowych w celu racjonalizacji systemu portowego, poprawy
koordynacji, przyciggniecia dodatkowego ruchu towarowego i inwestycji, a takze zapewnienia wiekszej auto-
nomii finansowej. Inwestycje na potudniu kraju finansowano gtéwnie z funduszy dostepnych w ramach polityki
spojnosci, natomiast w czesci pétnocnej najwiekszg role odgrywaty srodki z EBI i TEN-T. Stwierdzono nastepuja-
ce inwestycje:

w min EUR

Genova:

EH3 1120'3 Ravenna:
' EU:3.0

na: EIB: 109.7 €

Livorno: EU: 0.7

X Port of Baia/Bacoli: EU:0:2
X Procida:EU: 0.4 s¢e¢ Napoli: EU: 115.7
Port of Ischia: EU: 0.007 ~&* 2

(atania: EU: 34.1
3. Augusta: EU: 50.3

100 km

aurostat il eﬁaMalta: EU:4.2

Administrative boundaries: © EuroGeographics © EEA Cartography: Eurostat - GISCO, 04/2016
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4.Polska

Celami przyjetej w 2007 r. ,Strategii rozwoju polskich portéw morskich do 2015 r.” byty: wzmocnienie konku-
rencyjnosci polskich portéw, zwiekszenie ich wktadu w spoteczno-gospodarczy rozwdj kraju, a takze zwiek-
szenie ich znaczenia w miedzynarodowej sieci transportowej. Za majace kluczowe znaczenie dla funkcjonowa-
nia gospodarki narodowej uznano trzy porty: Gdansk, Gdynia i Szczecin-Swinoujscie. Na tych trzech portach
oraz ich potaczeniach z korytarzami miedzynarodowymi skupia sie zatem wieksza cze$¢ inwestycji, w sposéb

nastepujacy:

Zatacznik IV

w min EUR

] Gdynia: EU: 80.5 %
Darlowo: EU: 4.95 Gdansk: EU: 342.2
Kotobrzeg: EU: 26.9

R Further investments called:
Szczecin: EU: 163.9 “Polish sea” EU: 47.9

0 500 km
[ I

aurostat il

Administrative boundaries: © EuroGeographics © EEA Cartography: Eurostat - GISCO, 04/2016
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Zalacznik IV

5.Szwecja

82

Zgodnie z prawem szwedzkim witadze centralne odpowiadaja za zarzagdzanie drogami wodnymi znajdujacy-

mi sie poza portami, lecz prowadzacymi do portéw, a takze za kwestie finansowe zwigzane z takimi drogami
wodnymi, jak réwniez za potgczenia miedzy portami a ich zapleczem ladowym, natomiast za obszar w strefie
portowej odpowiadaja wtadze lokalne lub regionalne. Od 2010 r. istnieje ogdélnokrajowy plan inwestycyjny do-
tyczacy projektéw infrastrukturalnych zwigzanych ze wszystkimi rodzajami transportu w Szwecji. Plan dotyczy
lat 2010-2021, jest aktualizowany co cztery lata, obejmuje transport morski, porty i drogi wodne. O inwestycjach
w infrastrukture portowa decyduja organy portowe nalezace do lokalnych gmin, a wtadze centralne ze wzgledu
na autonomie lokalng i regionalna nie maja na nie wptywu. Za pob6r naleznosci za korzystanie z drog wodnych,
zarzadzanych przez Szwedzki Urzad Morski (SMA), odpowiada z kolei panstwo. Od 2000 r. stwierdzono nastepu-

jace gtéwne inwestycje UE i EBI:

S

"S5 Lulea: EU: 3.7

X P

-

700 km

Lake Malaren: EU: 2.8 ¢
& S Sodertalje: EU: 0.6 aby™ gy
Norrkbping: EU: 3.5 "

if *!t'

Goteborg:
EU

- 2T 3
arlskrona: EU: 17

27:9357 almo: EY: 6.9 |

eurgstat B | ~aTrelleborg: FU: 1.5, EIB: 48

4

Administrative boundaries: © EuroGeographics © EEA

Cartography: Eurostat - GISCO, 04/2016
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= Przeglad suprastruktury przeznaczonej dla okreslonych uzytkownikéw wspétfinan-
sowanej ze srodkow UE

Zatacznik

Panstwo
cztonkowskie

Beneficjent

Nazwa projektu

Il etap budowy terminalu

taczny koszt
w EUR

Finansowa-
nie unijne
wEUR

Zakres projektu

Rozbudowa infrastruktury (np. podtorze
pod suwnice nabrzezowe, place sktadowe)

na suprastrukture:

GCT Gdynia kontenerowego GCT w porcie 50007 971 15195 631 | oraz zakup sprzetu (np. suwnic nabrzezo-

Gdynia wych, ciagnikéw terminalowych, naczep
kontenerowych)

Rozbudowa/przebudowa infrastruktury (np.
o . nawierzchni drogowych) i zakup sprzetu
GCT Gdynia Modernlzaqa @ermlnalu BCT 49 666 124 13469631 | oraz rozwiazan informatycznych (np.

w porcie Gdynia . X .
maszyn i sprzetu uzywanych w procesie
przetadunku konteneréw)

. Przebudowa intermodal- .
Organ zarzadzajacy ; X Rozbudowa/przebudowa infrastruktury,
: nego terminalu kolejowego 24108770 9773125 A .
portem Gdynia W porcie Gdynia w tym tory pod dZwigi, system drdg
Budowa infrastruktury (np. placéw sktado-
wych, modernizacja podtorzy pod suwnice
DCT Gdansk Il etap DCT Gdansk 23942 459 8339326 | nabrzezowe) oraz zakup sprzetu (np. suwnic
nabrzezowych, ciagnikéw terminalowych,
naczep kontenerowych)
Rozbudowa/przebudowa infrastruktury
Polska (np. bocznica kolejowa, place sktadowe)
DCT Gdanisk Il etap DCT Gdanisk 40845 816 6710647 | oraz zakup sprzetu (np. suwnic nabrzezo-
wych, ciggnikéw terminalowych, naczep
kontenerowych)
Rozbudowa/przebudowa infrastruktury
Il etap budowy terminalu (np. magazyny, place sktadowe, parkingi,
GCT Gdynia kontenerowego GCT w porcie 45660 580 5251613 | instalacja elektryczna) oraz zakup sprzetu

Gdynia (np. suwnic nabrzezowych, ciagnikéw termi-
nalowych, naczep kontenerowych)

Terminal kontenerowy . .

) ; X Budowa infrastruktury terminalu kontenero-
DB Szczecin \é{[ ;);ﬁ:zizlczecm - 14161270 4887 595 wego (np. suwnic nabrzezowych)
Zakup suwnic nabrzezowych
. dla zwiekszenia potencjatu . .
GCT Gdynia operagji intermodalnych 16 275975 3969750 | Zakup sprzetu (np. suwnic nabrzezowych)
terminalu BCT Gdyni
Oraan zarzadzaiac fgﬁ;‘ni?l‘f/;(jm:;ﬂ%ﬁnggo Przebudowa placu sktadowego i przetadun-
g 02ajy - . 9 6724173 2704222 | kowego kontenerdw, podziemnych instalacji
portem Gdarisk w rejonie Nabrzeza Szczecin- komunalnvch i parkinadw

skiego w porcie Gdarisk ychtparking

. . ' Terminal Pdblica de Contene- Zakup o$miu suwnic nabrzezowych
Hiszpania Port Algeciras dores TTI Algeciras 168 950 665 22226148 (,ship-to-shore”)
taczne srodki UE 92527 688
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Komisj

Streszczenie

Komisja zauwaza, ze w rozporzadzeniu dotyczagcym TEN-T i w planach prac dotyczacych korytarzy sieci bazowej przewi-
dziano opracowanie strategii na szczeblu UE, aby zapewni¢ odpowiednie uwzglednienie europejskich priorytetéw przy
rozwijaniu portéw.

W rozporzadzeniu dotyczacym TEN-T przewidziano ogélnounijne planowanie infrastruktury od 2013 r. poprzez utworze-
nie sieci bazowych i kompleksowych powigzanych z normami technicznymi i terminami realizacji. Przepisy tego rozpo-
rzadzenia zostaty opracowane w oparciu o wyniki analizy wielkosci ruchu w portach morskich UE.

Proces wdrazania bazowych i kompleksowych sieci TEN-T przebiega sprawniej dzieki korzystaniu z narzedzi zarzgdzania,
takich jak plany prac dotyczace korytarzy (,Corridor Work Plan”), a takze dzieki wsparciu udzielanemu przez koordyna-
torow europejskich i fora ds. korytarzy, co utatwia lepsze monitorowanie wdrazania TEN-T oraz identyfikowanie serii
projektéw.

Komisja opracowuje rowniez dtugoterminowa strategie dziatalnosci portowej stuzacg zwiekszeniu efektywnosci ustug
portowych i przejrzystosci finansowania publicznego. W tym kontekscie Komisja przedstawita projekt rozporzadzenia',
ktory jest obecnie analizowany przez wspétprawodawcéw. Komisja monitoruje rowniez zgodnos¢ z art. 49 TFUE dotycza-
cym swobody przedsiebiorczosci. Wspomniane dziatania powinny przyczynic sie do zapewnienia lepszego wykorzysta-
nia zdolnosci przepustowej infrastruktury w portach oraz lepszego zarzgdzania finansowaniem publicznym zaréwno na
szczeblu unijnym, jak i na szczeblu krajowym.

Jezeli chodzi o okres programowania 2014-2020 w ramach polityki regionalnej, wymég dtugoterminowego rozwoju
infrastruktury stanowi jeden z warunkéw wstepnych w obszarze transportu (cel tematyczny 7). Poza innymi wymo-
gami panstwa cztonkowskie sg zobowiazane do zatwierdzenia kompleksowych planéw transportowych, co wiaze sie
z koniecznoscig opracowania dtugoterminowych strategii dla portow.

Komisja uwaza, ze infrastrukture portowa planuje sie i projektuje z mysla o perspektywie dtugoterminowej (10-20 lat)
po zakonczeniu jej budowy. Nie mozna zatem oceniac inwestycji realizowanych w portach w perspektywie stosunkowo
krétkoterminowej.

W opinii Komisji uznanie po uptywie trzech lat od zakoniczenia robét, ze inwestycje przeprowadzone w portach, ktére nie
byty w dostatecznym stopniu wykorzystywane, sg nieefektywne i stanowity marnotrawstwo srodkéw, jest przedwczesne.

Kryzys finansowy na przetomie 2008 i 2009 r. doprowadzit do spadku popytu, co z kolei przetozyto sie na niedostateczne
wykorzystanie potencjatu w niemal wszystkich sektorach transportu, a nie tylko w sektorze transportu morskiego.
Musiato to wptynac na ocene potrzeb.

W polityce spéjnosci na lata 2014-2020 wprowadzono ramy wykonania, aby dokona¢ przegladu kazdego programu ope-
racyjnego. Ramy te zapewniaja m.in. mozliwos¢ zawieszania ptatnosci lub stosowania korekt finansowych w przypadku
nieuzyskania zadowalajacych rezultatow.

1 COM(2013) 296: wniosek dotyczacy rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady ustanawiajgcego ramy w zakresie dostepu do rynku ustug
portowych oraz przejrzystosci finansowej portow.
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Jezeli chodzi o nowo skontrolowane projekty, Komisja potwierdza, ze doszto do opdznien i przekroczen kosztow, ale
zwraca uwage na fakt, ze ryzyko wystapienia takich trudnosci jest nieodtacznie zwigzane z inwestycjami infrastruktu-
ralnymi. Projekty dotyczace infrastruktury morskiej sa ztozone i dtugotrwate. Sg one podatne na zmiany projektowe

i budzetowe. W szczegdlnosci Komisja przyznaje, ze administracyjne procedury udzielania zezwolen sa ztozone, i anali-
zuje mozliwe sposoby uproszczenia otoczenia regulacyjnego, na przyktad poprzez ustanowienie pojedynczego punktu
kontaktowego zgodnie z zaleceniami Trybunatu Obrachunkowego.

Komisja jest zdania, ze instytucje zarzadzajace powinny mie¢ mozliwos¢ wyboru sposréd réznych gotowych wnios-
kéw projektowych, aby przyznac finansowanie na rzecz tych projektow, ktére lepiej realizowatyby cele programu.
Konkurencja pomiedzy duzymi projektami infrastrukturalnymi jest jednak czesto niewielka albo z uwagi na brak odpo-
wiednio duzej liczby gotowych do realizacji projektéw, albo z uwagi na niezgodnos¢ projektéw z celami okreslonymi
W programie.

Na podstawie informacji otrzymanych od wtadz hiszpanskich Komisja stwierdza, ze stopien wykorzystania przepustowo-
$ci w wiekszosci portéw zbadanych przez Trybunat stale sie zwieksza. Komisja podkresla, ze ustalenia Trybunatu nalezy
interpretowac w kontekscie dostatecznie dtugiej perspektywy (10-20 lat) wtasciwej dla inwestycji portowych. Ponadto
nalezy réwniez wzig¢ pod uwage wptyw kryzysu finansowego na sektor transportu morskiego.

Komisja zwraca uwage na fakt, ze przeprowadzono analize pofaczen portu z zapleczem ladowym, ktérej wyniki uwzgled-
niono w planach prac dotyczacych korytarzy.

Inwestycje infrastrukturalne stanowia podstawowe elementy stuzace do tworzenia i doskonalenia ogélnej sieci transpor-
towej. Poszczegdlne projekty wybrane do finansowania przez Komisje zawsze stanowia zatem element szerzej zakrojo-
nego ,projektu globalnego” obejmujacego poszczegdlne projekty indywidualne.

Poniewaz jednak nie wszystkie inwestycje moga zostac zrealizowane w tym samym czasie, konieczne jest ustalenie
priorytetow, aby dopasowac inwestycje w mozliwie najwiekszym stopniu do istniejacych potrzeb, biorac pod uwage
dostepne zasoby.

Komisja jest zdania, ze mechanizmy konsultacji dotyczace proponowanych pozyczek EBI sg zgodne z ustanowiong

w art. 19 statutu EBI procedurg stosowang w odniesieniu do wszystkich inwestycji, ktére maja zostac sfinansowane z zaso-
bow wiasnych EBI. Rolg Komisji jest wydanie opinii w kwestii zgodnosci inwestycji finansowanych z zasobéw wtasnych EBI
ze wszystkimi odpowiednimi przepisami i politykami UE.

Komisja formutuje swoja opinie w oparciu o informacje przekazane przez EBl w ramach procedury ustanowionej w art. 19.

Komisja moze wyda¢ negatywna opinie, jezeli nie otrzyma informacji wystarczajacych do tego, aby przeprowadzi¢ ocene
zgodnosci z przepisami i politykami UE.
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Komisja pracuje nad ustanowieniem rownych warunkéw dziatania dla europejskich portéw na wiele sposobdéw: od czasu
wydania wyroku w sprawie Leipzig-Halle w 2011 r. Komisja zbadata liczne indywidualne przypadki, ktére albo zostaty
zgtoszone Komisji, albo w przypadku ktérych konkurenci ztozyli skarge do Komisji. Wspomniana praktyka rozpatrywania
spraw przyczynita sie do zapewnienia portom mozliwosci konkurowania na réwnych warunkach dziatania.

Oczekuje sig, ze realizacja projektu e-Manifest, wdrozenie inicjatywy dotyczacej europejskiego pojedynczego punktu
kontaktowego w sprawach morskich oraz przeprowadzenie oceny i przegladu wdrazania dyrektywy w sprawie formal-
nosci sprawozdawczych przyczynig sie do dalszego uproszczenia formalnosci sprawozdawczych w obszarze transportu
morskiego.

Jezeli chodzi o suprastrukture, Komisja podkresla nastepujaca kwestie: to, ze finansowanie suprastruktury stanowi pomoc
panstwa w rozumieniu art. 107 ust. 1 Traktatu, niekoniecznie oznacza, ze panstwa cztonkowskie nie moga finansowac
takiej suprastruktury. Komisja moze bowiem uznac takie finansowanie za zgodne z postanowieniami Traktatu. Pomoc
panstwa na rzecz portéw reguluje art. 107 ust. 3 lit. c) Traktatu.

Jezeli chodzi o monitorowanie, Komisja zaznacza, ze system kontroli pomocy panstwa opiera sie na ocenie ex ante i lojal-
nej wspotpracy panstw cztonkowskich. Z uwagi na zasoby, jakimi dysponuje Komisja, systematyczne przeprowadzanie
kontroli ex post w odniesieniu do kazdej indywidualnej decyzji nie jest wykonalne. Wszystkie decyzje sa jednak publiko-
wane, dzieki czemu zainteresowane strony moga wnies¢ skarge, jezeli uznaja, ze w danej sprawie doszto do naruszenia.
W zwiagzku z tym Komisja uwaza, ze zaréwno na szczeblu krajowym, jak i na szczeblu unijnym istniejg instrumenty wystar-
czajace do tego, by zagwarantowac wtasciwe postepowanie organéw krajowych w zakresie udzielania koncesji i umozli-
wiania niewybranym oferentom zgtaszania roszczen w sprawie mozliwych nieprawidtowosci.

Komisja przyjmuje zalecenie dotyczace monitorowania przepustowosci portéw bazowych i ponownej oceny przygo-
towanych przez panstwa cztonkowskie planéw rozwoju. Komisja zbada makroekonomiczne skutki ukoriczenia budowy
sieci TEN-T.

Komisja przyjmuje to zalecenie.

Komisja przyjmuje to zalecenie. Plan rozwoju sektora portowego bedzie realizowany w szczegdlnosci w ramach szczegé-
towego planu wdrazania programu autostrad morskich, a kluczowe drogi wodne s3 objete odpowiednimi planami prac
dotyczacymi korytarzy sieci bazowe;j.

Komisja zauwaza, ze przedmiotowe zalecenie jest cze$ciowo skierowane do panstw cztonkowskich.

Komisja zgadza sie zrealizowac to zalecenie w sposdb opisany ponizej w zakresie, w jakim jej ono dotyczy, i uznaje je za
czesciowo zrealizowane.
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Komisja rozpoczeta badanie, aby okresli¢ sposoby uproszczenia procedur administracyjnych dotyczacych projektow
TEN-T. Najistotniejsze problemy zostaty juz zidentyfikowane i obecnie trwa analiza mozliwych rozwigzan. Komisja zbada
w szczegolnosci mozliwos¢ utworzenia pojedynczego punktu kontaktowego dla organizatoréw projektow, aby uproscic
i przyspieszy¢ procedury udzielania zezwolen na realizacje projektéw TEN-T, a takze inne $rodki stuzace uproszczeniom.
Komisja planuje réwniez opracowac ramy jednolitego zezwolenia w odniesieniu do projektéw TEN-T istotnych dla UE.
Na kolejnym etapie Komisja zamierza przeprowadzi¢ w 2017 r. ocene skutkéw, aby rozwazy¢ mozliwos¢ przedstawienia
whniosku ustawodawczego.

Komisja zapowiedziata juz te inicjatywy w komunikacie z dnia 1 czerwca 2016 r.: Europa znéw inwestuje — Wnioski

z realizacji planu inwestycyjnego dla Europy [1]: ,Komisja (...) zbada mozliwos$¢ opracowania ram jednolitego zezwolenia
unijnego, ktére miatoby bezposrednie zastosowanie do duzych projektéw o wymiarze transgranicznym lub duzych plat-
form inwestycyjnych obejmujacych wspoétfinansowanie krajowe, co zastapitoby szereg procedur wydawania zezwolen na
poziomie unijnym i krajowym”.

Komisja przyjmuje to zalecenie, ale zauwaza, ze ma ono zastosowanie tylko do korekt finansowych, jesli doszto do naru-
szenia warunkoéw prawnych.

Komisja czesciowo przyjmuje to zalecenie. Komisja oceni ponownie potrzebe dalszego udzielania wsparcia w tych dwéch
obszarach.

Inwestycje w kontenery oraz obiekty infrastruktury przetadunkowej i magazynowej kwalifikuja sie do objecia wspotfi-
nansowaniem UE, jezeli wszystkim operatorom mozna zapewni¢ dostep do nich na réwnych i niedyskryminacyjnych
zasadach, biorgc réwniez pod uwage - w stosownych przypadkach — podwdjna funkcje petniong przez niektére obiekty
infrastruktury przetadunkowej i wejsciowej.

Jezeli chodzi o suprastrukture, ktéra nie wchodzi w zakres polityki publicznej, Komisja zauwaza, ze tego rodzaju supra-
struktura jest wytagczona z finansowania w ramach instrumentu ,£aczac Europe”, jezeli nie jest powigzana z realizacja
celéw srodowiskowych lub celédw polityki energetycznej oraz z realizacja celu nr 7 (transport) EFRR. Finansowanie supra-
struktury moze by¢ dozwolone w ramach innych obszaréw EFRR, na przykfad jako inwestycji produkcyjnej.

Komisja przyjmuje to zalecenie w zakresie, w jakim dotyczy ono instrumentu ,t3czac Europe”, oraz pod warunkiem ze
w rezultacie wiekszego skoncentrowania ruchu morskiego w kilku portach nie dojdzie do wystapienia kolejnych zatoréw
komunikacyjnych na potaczeniu z zapleczem ladowym.
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Komisja czesciowo przyjmuje to zalecenie w zakresie, w jakim dotyczy ono europejskiej wartosci dodanej, oraz — w sto-
sownych przypadkach — warunkéw zwiazanych z prywatnymi komponentami inwestycyjnymi, jak wyjasniono ponizej.
Jezeli chodzi jednak o konkretne przypadki morskich kanatéw dostepu do portéw (np. pogtebianie), a takze uzyskiwania
dostepu do portéw zlokalizowanych na obszarach peryferyjnych (wyspy), zapewnienie prywatnych komponentéw inwe-
stycyjnych nie zawsze jest mozliwe.

Kryteria udzielenia zaméwienia na realizacje projektéw zgtoszonych w ramach zaproszen do sktadania wnioskéw doty-
czacych instrumentu ,t3czac Europe” obejmuja juz wymog wykazania ,europejskiej wartosci dodanej” oraz — w stosow-
nych przypadkach - obowigzek dysponowania potencjatem w zakresie stymulowania inwestycji publicznych i prywat-
nych zgodnie z czescia V zatacznika | do rozporzadzenia ustanawiajacego instrument ,taczac Europe”. Od 2015 r. ztozenie
oferty w ramach zaproszen do sktadania wnioskéw dotyczacych instrumentu ,taczac Europe” wiaze sie z koniecznoscia
systematycznego przekazywania ocen kosztéw i korzysci, aby wykazac dysponowanie wymagang kwota wsparcia UE

i podkresli¢ wptyw projektu.

Komisja przyjmuje to zalecenie, ale zauwaza, ze zmian do protokotu ustaler nie mozna wprowadza¢ jednostronnie.

Komisja nie przyjmuje tego zalecenia. Stuzby Komisji bioragce udziat w konsultacjach pomiedzy stuzbami poswieconych
procedurze ustanowionej w art. 19 dysponujg juz mozliwoscig negatywnego zaopiniowania projektu, jezeli majg uwagi
krytyczne. Dopdki przedstawiciele danej stuzby beda podtrzymywali taka negatywna opinie, komisarz europejski

ds. gospodarczych i finansowych nie zatwierdzi pozytywnej opinii w ramach procedury uprawnienia.

Komisja nie przyjmuje tego zalecenia. W ramach prac nad wytycznymi w zakresie zasad pomocy panstwa obowiazuja-
cych w sektorze portéw Komisja rozwinetfa stosowang praktyke rozpatrywania spraw, opublikowata sieci analityczne dla
projektow infrastrukturalnych i przyjeta zawiadomienie w sprawie pojecia pomocy panstwa. Ponadto Komisja pracuje
obecnie nad rozszerzeniem zakresu ogdlnego rozporzadzenia w sprawie wytgczen blokowych na finansowanie infra-
struktury portowej, co zapewni dalsze wytyczne. Poza srodkami wskazanymi powyzej na obecnym etapie Komisja nie
planuje wydania wytycznych dotyczacych pomocy panstwa na rzecz portéw.

Zdaniem Komisji kwestia ta moze zosta¢ poddana ponownej ocenie po rozszerzeniu zakresu ogélnego rozporzadzenia
w sprawie wytaczen blokowych i wypracowania dostatecznej praktyki rozpatrywania spraw.

Komisja przyjmuje to zalecenie i zobowigzuje sie do dotozenia staran, aby w ocenie indywidualnych spraw dotycza-
cych pomocy panstwa zapewnic spdjna analize suprastruktury przeznaczonej dla okreslonych uzytkownikéw. Ponadto
Komisja zamierza udostepnic dalsze wytyczne w zakresie suprastruktury przeznaczonej dla okreslonych uzytkownikéw
w ogdlnym rozporzadzeniu w sprawie wytaczen blokowych.

Komisja przyjmuje to zalecenie.

Komisja zwiekszyta juz liczbe postepowan wyjasniajacych wszczynanych z urzedu. Po przyjeciu ogélnego rozporzadzenia
w sprawie wytgczen blokowych udostepnione zostang dodatkowe srodki na przeprowadzanie tego rodzaju postepowan
wyjasniajacych. Obecnie przewiduje sie, ze ogdlne rozporzadzenie w sprawie wytaczen blokowych zostanie przyjete

w pierwszej potowie 2017 r.
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Komisja zauwaza, ze przedmiotowe zalecenie jest skierowane do panstw cztonkowskich.

Panstwa cztonkowskie s juz zobowigzane — na mocy art. 108 TFUE - do systematycznego zgtaszania wszelkiego publicz-
nego wsparcia finansowego na rzecz projektéw dotyczacych infrastruktury portowej, ktére stanowia dziatalnos¢ gospo-
darcza. Komisja pragnie zauwazyg, ze nie jest uprawniona do zwrécenia sie do panstw cztonkowskich o przekazanie
informacji na temat wszelkiego publicznego wsparcia finansowego, ktére nie stanowi pomocy paristwa w rozumieniu
art. 107 TFUE.

Komisja nie przyjmuje tego zalecenia, poniewaz jego wdrozenie doprowadzitoby do ustanowienia dodatkowego
wymogu w zakresie sprawozdawczosci, co z kolei zwiekszytoby obcigzenia administracyjne panstw cztonkowskich UE,
lecz nie prowadzitoby wyraznie do uzyskania proporcjonalnych korzysci.

Komisja przyjmuje to zalecenie.

Komisja przyznaje, ze zmniejszenie obciazert administracyjnych w obszarze transportu morskiego wiaze sie z konieczno-
$cig podjecia dalszych wysitkéw na rzecz uproszczenia.

Komisja zwraca uwage na fakt, ze prowadzone sg juz dziatania dotyczace formalnosci sprawozdawczych w obszarze
transportu morskiego polegajace na rozpoczeciu realizacji projektu pilotazowego e-Manifest ukierunkowanego na wpro-
wadzenie zasady ,jednorazowego zgtoszenia” dla sektora oraz na opracowaniu — wspdlnie z Europejska Agencja Bez-
pieczenstwa Morskiego — ustugi europejskiego pojedynczego punktu kontaktowego w sprawach morskich, za ktérego
posrednictwem wszystkie statki mogtyby przedktada¢ sprawozdania w ujednolicony sposéb.

Ponadto Komisja przeprowadza obecnie ocene dyrektywy w sprawie formalnosci sprawozdawczych dla statkéw mor-
skich, co moze potencjalnie doprowadzi¢ do przegladu tej dyrektywy.

Wstep

Koncentracja ruchu morskiego w niektérych portach wynika z faktu, ze sa potozone w poblizu gtéwnych szlakéw zeglu-
gowych, oraz z faktu, ze petnia funkcje punktéw przetadunkowych dla potaczern dowozowo-odwozowych. Wynika

to z historycznego i geograficznego uksztattowania portéw. Zdaniem Komisji opisane zjawisko samo w sobie nie jest
negatywne.

Komisja uwaza, ze formalnosci celne, ktérych nalezy dopetni¢ w odniesieniu do towaréw unijnych przewozonych miedzy
portami UE, zostaty ograniczone w najwiekszym stopniu, w jakim byto to mozliwe, i s3 obecnie znacznie mniej rygo-
rystyczne niz formalnosci, jakich nalezy dopetni¢ w przypadku towaréw pochodzacych z innych panstw. Aby dopetnic
formalnosci zwigzanych z towarami unijnym, zasadniczo wystarczy przedstawi¢ dowdd potwierdzajacy unijny status tych
towaréw w momencie ich ponownego wwiezienia na terytorium UE. Nawet ten dowdd nie jest konieczny, w przypadku
gdy towary sg przewozone zatwierdzong ,regularna linig zeglugowa". Kolejna korzys¢ polega na tym, ze towary nieunijne
przewozone miedzy portami UE nie musza zostac objete procedurg tranzytu celnego, chyba Ze sg przewozone razem

z towarami unijnymi zatwierdzona ,regularna linig zeglugowa". W takim przypadku stosuje sie dosy¢ uproszczona pro-
cedure tranzytu oparta na manifescie morskim, w ramach ktoérej przewidziano zwolnienie z obowiazku przedstawienia
gwarancji finansowe;j.



Odpowiedzi Komisji 95

Inicjatywa ,Niebieskiego pasa” zostata wdrozona, aby zapewnic takie réwne warunki dziatania dzieki uproszczeniu pro-
cedur celnych, a utworzenie — do dnia 1 czerwca 2015 r. - krajowych pojedynczych punktéw kontaktowych w sprawach
morskich usprawnito proces dopetniania przewidzianych przez prawo formalnosci zwigzanych z transportem morskim.

Nowe przepisy prawa celnego (unijny kodeks celny), ktére weszty w zycie w dniu 1 maja 2016 r., sa objete okresem przej-
Sciowym obowigzujgcym do 2020 r., w szczegdlnosci jezeli chodzi o tworzenie lub rozwijanie systemoéw elektronicznych
stuzacych do zgtaszania danych celnych.

Inwestycje portowe moga otrzymac jedynie stosunkowo skromne wsparcie z unijnych zrédet wspoétfinansowania:
wsparcie z Funduszu Spéjnosci / EFRR przyznaje sie wytacznie w ograniczonych przypadkach, po ustaleniu, ze dana
inwestycja ma znaczenie strategiczne (np. w ramach kompleksowego planu transportowego), przy czym takie wsparcie
stuzy wytacznie wypetnieniu luki finansowej. Oznacza to, ze wsparcie z Funduszu Spéjnosci / EFRR nie zastapi inwestycji
prywatnych, lecz — w razie potrzeby - je uzupetni.

Komisja zauwaza, ze do stycznia 2012 r. ukoriczono 25 sposrdd 27 projektdw. 22 z nich byty wykorzystywane, mimo ze
w przypadku 4 projektéw potrzebne byty dodatkowe inwestycje, aby zapewnic¢ skuteczne potaczenie z zapleczem lado-
wym. W przypadku 3 projektow konieczne okazato sie zwiekszenie ich skutecznosci oraz stopnia ich wykorzystania.

Uwagi

Polityka infrastrukturalna Komisji (opracowywanie TEN-T) opiera sie na kompleksowej i przejrzystej metodyce bazujacej
na monitorowaniu wielkosci ruchu w portach UE w celu ustalenia, czy porty te nalezy wiaczy¢ do sieci bazowej czy do
sieci kompleksowej.

W ramach kazdej oceny kosztéw i korzysci przeprowadzanej w odniesieniu do danej inwestycji sporzadza sie prognozy
dotyczace przysztego natezenia ruchu, bioragc pod uwage dane historyczne i wyniki symulacji natezenia ruchu, ale takze
oceny eksperckie wskazujace, w jaki sposéb nowa inwestycja moze zwiekszy¢ liczbe obstugiwanych jednostek lub w jaki
sposéb przyczyni sie do efektywniejszej eksploatacji tych jednostek.

Dtugoterminowe prognozy ruchu moga sie istotnie rézni¢ w ujeciu realnym z uwagi na zmieniajace sie warunki rynkowe
w gospodarkach swiatowych, zmiany technologiczne lub innego rodzaju czynniki wptywajace na te prognozy.

Komisja zauwaza, ze w rozporzadzeniu dotyczagcym TEN-T i w planach prac dotyczacych korytarzy sieci bazowej przewi-
dziano opracowanie strategii na szczeblu UE, aby zapewni¢ odpowiednie uwzglednienie europejskich priorytetow przy
rozwijaniu portéw.

Ponadto jezeli chodzi o europejskie fundusze strukturalne i inwestycyjne, Komisja zapewnia opracowanie i wdrozenie
krajowych planéw w dziedzinie transportu w ramach oceny spetnienia warunkéw wstepnych dla okresu programowania
2014-2020.
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Wtochy przyjety swéj plan krajowy dopiero niedawno. Wdrozenie tego planu zaowocuje opracowaniem nowych pla-
néw inwestycji portowych dla tzw. Autorita di Sistema Portuale (Piano regolatore di sistema portuale) w nadchodzacych
latach.

Komisja wstrzymuje realizacje programu EFRR z uwagi na niespetnienie warunku wstepnego 7.3 (zgodnie z zaleceniami
dla poszczegolnych krajow opublikowanymi w latach 2014 i 2015) do czasu petnego wdrozenia planu i reformy zwiaza-
nych z portami, uwzgledniajac zrealizowanie kompleksowego planu pogtebiania, utworzenie nowych organéw ,basenu
portowego” zrzeszajacych porty funkcjonujace na tych samych obszarach, ograniczenie biurokracji (krajowy pojedynczy
punkt kontaktowy w sprawach morskich) itp.

W 2014 r. Rada Ministrow przyjeta Dokument implementacyjny do strategii rozwoju transportu.

W minionych latach zaplanowano i prawidtowo wdrozono wiele pilnie potrzebnych inwestycji, mimo ze obowigzujaca
wowczas strategia nie byta odpowiednio monitorowana. Obroty w polskich portach co roku sie zwiekszajg — proces ten
byt i nadal bedzie wspierany dzieki Srodkom z europejskich funduszy strukturalnych i inwestycyjnych z réznych okreséw
na realizacje istotnych inwestycji infrastrukturalnych.

Projekty o charakterze innym niz morski stanowity uzupetnienie inwestycji w portach. Odnotowano tylko jeden przypa-
dek, w ktérym w ramach modernizacji nabrzeza przeksztatcono je w deptak.

Komisja zauwaza, ze obliczanie zdolnosci przewozowej to skomplikowane zadanie, ktére wymaga uwzglednienia wielu
czynnikoéw, a metody dokonywania obliczen réznia sie w zaleznosci od panstwa, rodzaju portu lub rodzaju przewozo-
nych towaréw.

Ponadto catkowita zdolnos$¢ przewozowa nie stanowi jedynej ani gtéwnej miary efektywnosci i powinna by¢ postrzegana
przy projektowaniu portéw w perspektywie dtugoterminowej.

Dodatkowo w ostatnim dziesiecioleciu natezenie ruchu przetadunkowego stato sie wyjatkowo zmienne i jest powigzane
ze strategiami rynkowymi duzych inwestoréw prywatnych.

Komisja zauwaza, ze liczby utworzonych miejsc pracy oraz wzrostu osiggnietego dzieki portom nie nalezy rozpatrywac
wytacznie w kontekscie portow. Porty stanowia bowiem punkt tranzytu dla 75% handlu zagranicznego i dla 40% han-
dlu wewnatrzunijnego, w przypadku gdy transport morski jest najbardziej konkurencyjnym (i mniej energochtonnym)
rodzajem transportu. Ponadto prace zwigzane z infrastruktura przyczyniajg sie do tworzenia nowych miejsc pracy nie
tylko przy robotach budowlanych, ale réwniez — w perspektywie dtugoterminowej — w sektorach odnoszacych posrednie
korzysci z tych prac, takich jak sektor turystyki i logistyki.

Wptyw na wzrost gospodarczy i zatrudnienie nalezy ustali¢ w drodze procesu oceny, uwzgledniajac wzrost konkurency;j-
nosci dzieki obnizeniu kosztéw logistycznych i kosztéw transportu na danym obszarze.
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Komisja ocenita gospodarczy wptyw wdrozenia polityki TEN-T, z uwzglednieniem jej elementu dotyczacego portéw?.
W 2017 r. Komisja zamierza przeprowadzi¢ analize ogdlnego wptywu zakorczenia realizacji projektéw transeuropejskiej
sieci transportowej na zatrudnienie i wzrost gospodarczy w skali europejskiej, opierajac sie na wstepnych ustaleniach

i rezultatach trwajgcego obecnie przegladu srodokresowego instrumentu ,k3czac Europe”.

W ramach polityki regionalnej dane na temat tworzenia miejsc pracy byty gromadzone za pomocg odpowiedniego
wskaznika podstawowego na szczeblu programéw operacyjnych (PO), biorgc pod uwage fakt, ze przekazywanie infor-
macji w tym zakresie nie byto obowigzkowe w okresie programowania 2007-2013. Jezeli chodzi o okres programowania
2014-2020, korzystanie z odpowiedniego wspdlnego wskaznika jest, w stosownych przypadkach, obowigzkowe, nadal na
szczeblu PO (zob. pkt 79 dotyczacy ustanawiania wskaznikow na szczeblu PO).

Komisja opracowuje rowniez dtugoterminowa strategie dziatalnosci portowej stuzacg zwiekszeniu efektywnosci ustug
portowych i przejrzystosci finansowania publicznego. W tym konteks$cie Komisja przedstawita projekt rozporzadzenia?,
ktory jest obecnie analizowany przez wspétprawodawcéw. Komisja monitoruje rowniez zgodnos¢ z art. 49 TFUE dotycza-
cym swobody przedsiebiorczosci. Wspomniane dziatania powinny przyczynic sie do zapewnienia lepszego wykorzysta-
nia zdolnosci przepustowej infrastruktury w portach oraz lepszego zarzgdzania finansowaniem publicznym zaréwno na
szczeblu unijnym, jak i na szczeblu krajowym.

Oczekuje sie, ze Komisja przedstawi sprawozdanie dotyczace tej strategii w 2018 r.

Wszystkie porty s potaczone ze swoim zapleczem ladowym przynajmniej za pomoca drogi. Komisja zauwaza, ze jej
dziataniom przyswieca cel polegajacy na zapewnieniu potaczenia tych portéw liniami kolejowymi oraz - o ile bedzie to
mozliwe z uwagi na uwarunkowania geograficzne - srédlgdowymi drogami wodnymi.

Komisja przypomina, ze brzmienie aktualnie obowiazujacego rozporzadzenia dotyczacego TEN-T jest wynikiem porozumie-
nia osiagnietego przez wspotprawodawcoéw europejskich po zastosowaniu zwyktej procedury ustawodawcze;j.

Whniosek Komisji w sprawie rozporzadzenia dotyczacego TEN-T* zostat opracowany zgodnie z obiektywna metodyka,
ktora byta wczesniej przedmiotem szeroko zakrojonych konsultacji z zainteresowanymi stronami i panstwami cztonkow-
skimi i ktora zostata opublikowana razem z wnioskiem ustawodawczym. Wspomniana metodyka zostata przygotowana
przez grupe ekspertéw i obejmowata kryteria zwigzane z wielkoscia ruchu oraz inne kryteria, co stuzyto zapewnieniu
niezbednego zasiegu geograficznego.

Na pézniejszym etapie wspotprawodawcy zwiekszyli liczbe portéw bazowych, aby uwzgledni¢ porty potozone na wyspach®.

Komisja zauwaza, ze poza kryteriami zwigzanymi z wielkoscig ruchu, przy wyborze wzieto réwniez pod uwage koniecz-
nos$¢ zapewnienia spojnosci terytorialnej UE. Pozwolito to uniknag¢ sytuacji, w ktorej niektére panstwa cztonkowskie, takie
jak Rumunia lub Butgaria, nie dysponowatyby zadnym portem bazowym. Aby uzyskac¢ bardziej szczegétowe informacje,
zob. pkt 2.1 lit. b) metodyki planowania.

2 Badanie dotyczace kosztow nieukoriczenia TEN-T: http://ec.europa.eu/transport/themes/infrastructure/studies/doc/2015-06-fraunhofer-cost-of-
non-completion-of-the-ten-t.pdf.

3 COM(2013) 296: wniosek dotyczacy rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady ustanawiajacego ramy w zakresie dostepu do rynku ustug
portowych oraz przejrzystosci finansowej portow.

4 COM(2011) 650.

5 Heraklion, Huelva, Las Palmas, Santa Cruz de Tenerife, Augusta, Cagliari, Moerdijk, Gatacz, Milford Haven. Wniosek Komisji nie obejmowat
chorwackiego portu w Rijece.


http://ec.europa.eu/transport/themes/infrastructure/studies/doc/2015-06-fraunhofer-cost-of-non-completion-of-the-ten-t.pdf
http://ec.europa.eu/transport/themes/infrastructure/studies/doc/2015-06-fraunhofer-cost-of-non-completion-of-the-ten-t.pdf
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Komisja monitoruje zmiany rocznej wielkosci ruchu w portach, ale nie monitoruje ich przepustowosci. Zdaniem Komisji
wielko$¢ ruchu jest wskaznikiem o wiekszym znaczeniu przy podejmowaniu decyzji dotyczacych polityki.

Zgodnie z art. 49 ust. 4 rozporzadzenia dotyczacego TEN-T tego rodzaju informacje wykorzystuje sie w celu dodania
portow do sieci kompleksowej TEN-T lub usuniecia portéw z tej sieci. Dziatania w tym zakresie podejmuje sie w oparciu
o obiektywne i poréwnywalne dane przekazane przez Eurostat.

Komisja sadzi, ze celem finansowania jest nie tylko zapewnienie wsparcia najlepiej prosperujgcym portom w Europie, ale
réwniez promowanie zeglugi morskiej bliskiego zasiegu oraz — w przypadku polityki spéjnosci — sprzyjanie wzrostowi
gospodarczemu w peryferyjnych i stabiej rozwinietych regionach UE. Skoncentrowanie finansowania publicznego na naj-
lepiej prosperujgcych portach doprowadzitoby do dalszego pogorszenia sytuacji mniejszych portéw oraz do zwiekszenia
presji wywieranej na potaczenia ladowe z portami w regionie Morza Pétnocnego.

Ponadto wzrost wielkosci przetadunku w portach w regionie Morza Pétnocnego skutkuje rozwojem ustug dowozowo-
-odwozowych do innych basenédw morskich. Nalezy podjac skuteczne dziatania w tym zakresie, aby ograniczy¢ wolu-
men fadunkéw dalekomorskich przywozonych do Europy przez porty w regionie Morza P6tnocnego, a nastepnie droga
ladowa, w wielu przypadkach z wykorzystaniem transportu drogowego. Dlatego tez rozbudowa obiektéw infrastruktury
portowej w mniejszych portach ma na celu zwiekszenie atrakcyjnosci ustug zeglugi morskiej bliskiego zasiegu, a takze
przyciagniecie bezposrednich rejséw oceanicznych do innych portéw niz porty w regionie Morza Pétnocnego - cel ten
udato sie na przyktad osiagna¢ w przypadku portu w Gdansku.

W przypadku zaproszenia do sktadania wnioskéw o przyznanie dotacji w ramach instrumentu ,£3czac Europe” opubli-
kowanego w 2014 r. wptyneto ponad trzykrotnie wiecej wnioskdéw niz wynosita przewidziana pula na cel finansowania,
w ramach ktérego zgtoszono przedmiotowy projekt.

Przy przeprowadzaniu procedury wyboru projektéw i udzielania zaméwienia Komisja musiata ustali¢ priorytety i wzieta
pod uwage fakt, ze inne projekty cechowaty sie wyzsza europejska wartosciag dodang, istotnoscia, stopniem zaawanso-
wania i jakoscig wnioskow.

Komisja pragnie podkresli¢, ze Kanat Kilonski stanowi jeden z elementéw sieci bazowej, w zwigzku z czym jest uznawany
za priorytet. Ponadto pomimo tego, ze oficjalnie nie wchodzi on w sktad zadnego korytarza sieci bazowej, moze korzy-
stac z finansowania w ramach instrumentu ,taczac Europe”, poniewaz figuruje w wykazie zamieszczonym w czesci lll
zafacznika | do rozporzadzenia ustanawiajgcego instrument ,taczac Europe”.

Finansowanie w ramach instrumentu ,£3czac Europe” jest skierowane w szczegolnosci do projektow, ktére nie moga
otrzymac dofinansowania w zaden inny sposéb niz za posrednictwem dotacji. Stuzy to ograniczeniu efektu deadweight
finansowania UE. Wszystkie projekty, ktére majg przejrzyste zrédta przychododw, sa ukierunkowane na instrumenty finan-
sowe, w tym na instrumenty w ramach instrumentu ,t3czac Europe” oraz nowo utworzony EFIS.

Inwestycje infrastrukturalne wymagaja dtugoterminowego planowania i musza zaspokoi¢ dtugoterminowe potrzeby.
Dlatego tez w perspektywie krotkoterminowej z reguty nie beda wykorzystywane w petni. Okres eksploatacji infrastruk-
tury portowej wynosi zazwyczaj 10-20 lat od momentu jej wybudowania. Inwestycji portowych nie mozna analizowac
w perspektywie krotkoterminowej.

Kryzys finansowy na przetomie 2008 i 2009 r. doprowadzit do spadku ruchu i spowolnienia tempa wykorzystania dodatko-
wej przepustowosci. Doprowadzit on réwniez do zmiany, opéznienia realizacji lub anulowania wielu planéw inwestycyjnych.
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Opdznienia i przekroczenia kosztéw stanowig ryzyko nieodtacznie zwigzane z inwestycjami infrastrukturalnymi, a uza-
sadnione zmiany stanowia jeden z elementow zarzadzania ryzykiem.

Zobacz odpowiedz Komisji do pkt 50.

Komisja uwaza, ze infrastrukture portowa planuje sie i projektuje z mysla o perspektywie dtugoterminowej (10-20 lat)
po zakonczeniu jej budowy. Nie mozna zatem ocenia¢ inwestycji realizowanych w portach w perspektywie stosunkowo
krétkoterminowej.

W opinii Komisji uznanie po uptywie trzech lat od zakoriczenia robét, ze inwestycje przeprowadzone w portach, ktére nie
byty w dostatecznym stopniu wykorzystywane, sa nieefektywne i stanowity marnotrawstwo srodkéw, jest przedwczesne.

Wsparcie ze srodkéw europejskich funduszy strukturalnych i inwestycyjnych moga otrzymac wytacznie te duze projekty
inwestycyjne, w przypadku ktérych mozna wyraznie wykazac — w drodze kompleksowej oceny kosztow i korzysci - ze sg
one pozadane z ekonomicznego punktu widzenia, a ich realizacja bedzie optacalna pod wzgledem finansowym. W przy-
padku wiekszosci tych projektéw dane i informacje wykorzystane we wspomnianych ocenach kosztéw i korzysci doty-
czyty okresu sprzed kryzysu.

Jezeli chodzi o finansowanie w ramach instrumentu ,t3czac Europe”, Komisja zauwaza, ze wsparcie finansowe przyznaje
sie w pierwszej kolejnosci projektom przyczyniajagcym sie do zwiekszenia dostepnosci i multimodalnosci portu oraz
jego potaczen z zapleczem ladowym, a nie projektom przyczyniajacym sie do zwiekszenia przepustowosci portu. Kazdy
ztozony projekt jest ponadto przedmiotem oceny kosztéw i korzysci, ktdrej wyniki weryfikuja niezalezni eksperci, aby
ograniczyc ryzyko realizacji nieefektywnych inwestycji. Wspomniane oceny kosztéw i korzysci sg uzupetniane szacunko-
wymi danymi na temat wielkosci ruchu.

Kryzys finansowy na przetomie 2008 i 2009 r. doprowadzit do spadku popytu, co z kolei przetozyto sie na niedostateczne
wykorzystanie potencjatu w niemal wszystkich sektorach transportu, a nie tylko w sektorze transportu morskiego.
Musiato to wptynac na ocene potrzeb.

W polityce spojnosci na lata 2014-2020 wprowadzono ramy wykonania, aby dokona¢ przegladu kazdego programu ope-
racyjnego. Ramy te zapewniaja m.in. mozliwos¢ zawieszania ptatnosci lub stosowania korekt finansowych w przypadku
nieuzyskania zadowalajacych rezultatow.

Komisja przyznaje, ze obowiazujace w panstwach cztonkowskich ramy regulacyjne w zakresie udzielania zezwolen na
realizacje projektéw w obszarze transportu sg ztozone, i zauwaza, ze trwajg prace nad rozwigzaniem tej kwestii w odnie-
sieniu do projektéw majacych znaczenie dla UE.

Komisja przyznaje, ze opdznienia przy budowie duzych obiektéw infrastrukturalnych stanowiag problem. Komisja regu-
larnie podnosita te kwestie na posiedzeniach komitetéw monitorujacych, na spotkaniach dwustronnych i w oficjalnych
pismach kierowanych do panistw cztonkowskich.

Obowiazek okreslenia uprawnien przyznawanych w ramach zezwolen spoczywa na organach krajowych. Komisja wie-
lokrotnie przypominata jednak organom panstw cztonkowskich o koniecznosci uproszczenia procedur podejmowania
decyzji i zalecata, aby nie naktadaty one dodatkowych obcigzen na podmioty odpowiedzialne za zarzadzanie funduszami
UE.
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Komisja zwraca uwage na fakt, ze w trakcie negocjacji dotyczgcych wieloletnich ram finansowych na lata 2014-2020
odniosfa sie do tych kwestii, wymagajac sporzadzenia nowego planu dotyczacego portéw i logistyki, ktéry zostat juz
przygotowany, oraz opracowania nowych przepiséw dotyczacych zamdwien publicznych (w ramach warunku wstep-
nego na lata 2014-2020).

Scislej rzecz biorac, plan dotyczacy portéw krajowych zostat réwniez wskazany w zaleceniach dla poszczegélinych krajow
z 2015 r. wydanych przez Rade w nastepstwie wnioskéw Komisji.

Ponadto Komisja przystapita do realizacji badania stuzacego zidentyfikowaniu gtéwnych przeszkéd regulacyjnych i admi-
nistracyjnych utrudniajacych realizacje projektéw TEN-T (uwzgledniajac projekty dotyczace portéw) oraz wypracowaniu
mozliwych sposobdéw wyeliminowania tych przeszkéd. Wsréd mozliwych rozwigzan, ktére sa przedmiotem analizy,
nalezy wymienic¢ utworzenie pojedynczego punktu kontaktowego dla organizatoréw projektéw, aby uproscic i przyspie-
szy¢ procedury udzielania zezwolen na realizacje projektéw TEN-T, oraz opracowanie ram jednolitego zezwolenia UE.

Na kolejnym etapie Komisja zamierza przeprowadzi¢ w 2017 r. ocene skutkéw, aby rozwazy¢ mozliwos¢ przedstawienia
whniosku ustawodawczego.

Komisja zwraca uwage na fakt, ze nowy plan dotyczacy portéow we Wtoszech bedzie obejmowat szereg dziatan na
rzecz uproszczenia procesu przyjmowania planéw zagospodarowania przestrzennego portéw. Powinno to skrécic czas
potrzebny na przyjecie tego rodzaju planéw.

Inwestycje w infrastrukture morska wiaza sie z prowadzeniem ztozonych i dtugotrwatych robét. Tego rodzaju projekty sa
podatne na zmiany projektowe i budzetowe. Uwzgledniono to w krajowych i unijnych przepisach dotyczacych zamoéwien
publicznych, przewidujac pewna doze elastycznosci.

Jezeli chodzi o Hiszpanie, Komisja pragnie ponadto podkresli¢, ze panstwo cztonkowskie nie deklaruje przekroczen
kosztow w zestawieniach wydatkéw przekazywanych Komisji. W rezultacie wspomniane przekroczenia kosztéw nie sa
wspotfinansowane z budzetu UE.

Zobacz réwniez odpowiedz Komisji do pkt 53.

Cel programéw EFRR jest zwigzany przede wszystkim z rozwojem regionalnym i lokalnym. Dlatego tez projekty musza
by¢ zgodne z celami polityki spojnosci oraz z celami sformutowanymi w kazdym konkretnym programie. Wymag ten
zostat spetniony.

Komisja zwraca uwage na wptyw kryzysu gospodarczego z 2007 r. (ktéremu towarzyszyto bardzo istotne spowolnie-
nie wzrostu PKB) na ruch morski w UE i zauwaza, ze poziom aktywnosci odnotowany w 2014 r. w panstwach UE-28 nie
powrdcit jeszcze do stanu z 2007 r.

Jezeli chodzi o porty hiszpanskie, instytucja zarzadzajaca poinformowata Komisje, ze inwestycja zostata zrealizowana
zgodnie z planami oraz ze porty sa funkcjonalne i znajduja sie obecnie w fazie rozbudowy. We wszystkich tych portach
prowadzona jest dziatalnos¢, a organy portowe planuja przeprowadzenie inwestycji uzupetniajacych, aby dalej rozwijac
dziatalnos¢ w tych portach.

Skala dziatalnosci prowadzonej w portach zwiekszyta sie od czasu ostatniej kontroli przeprowadzonej przez Trybunat.
Ponadto zatwierdzono niektdre potaczenia kolejowe i drogowe (np. Ferrol i Langosteira), co bedzie stymulowato dziatal-
nos¢ w tych portach.
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Jezeli chodzi o Auguste we Wtoszech, Komisja zwraca uwage na fakt, ze na realizacje projektéw w tym porcie przezna-
czono zaledwie okoto 1 mln euro z budzetu UE.

W ramach projektéw zwigzanych z budowg portéw wykonywane sg powazne prace inzynieryjne wymagajace dtugich
okreséw planowania i budowy, na ktérych postepy maja wptyw liczne czynniki. Inwestycji w portach nie planuje sie
z mysla o osiagnieciu okreslonej przepustowosci w ciagu 5 lat, ale raczej w ciagu 20 lat lub wiecej.

Zobacz odpowiedz Komisji do pkt 53.

Jezeli chodzi o dtugoterminowa perspektywe planowania, nie zaktadano, ze do 2010 r. uda sie zapewni¢ petne wykorzy-
stanie przepustowosci. Bioragc pod uwage utrzymujacy sie kryzys gospodarczy i spadek zapotrzebowania na zdolnos¢
przewozowa, nie mozna byto oczekiwa¢ wzrostu stopnia wykorzystania w latach 2010-2015.

Zobacz odpowiedz Komisji do pkt 62.

Komisja zauwaza, ze inwestycje infrastrukturalne stanowig podstawowe elementy stuzace do tworzenia i doskonalenia
sieci. Dlatego tez poszczegolne projekty zawsze stanowiag element szerzej zakrojonego projektu globalnego. Poniewaz
jednak nie wszystkie inwestycje moga zostac zrealizowane w tym samym czasie, konieczne jest ustalenie priorytetéw,
aby dopasowac inwestycje w mozliwie najwiekszym stopniu do istniejacych potrzeb, biorac pod uwage dostepnos¢
niezbednych zasobdw.

Komisja odnotowuje, ze w latach 2014-2020 zaréwno w ramach EFRR, jak i w ramach instrumentu ,£3czac Europe” poto-
zono wiekszy nacisk na przyfaczanie portéw do sieci transportowej (a nie tylko do obiektéw infrastruktury portowej).

Panstwa cztonkowskie powinny zapewnic¢ jak najlepsze wykorzystanie ograniczonych funduszy UE. Aby zapewnic efek-
tywnos¢ inwestycji w porty, musza im towarzyszyc¢ inwestycje w sieci drogowe/autostradowe oraz kolejowe. Niektdre
z tych inwestycji sa finansowane w ramach programoéw UE lub ze srodkéw krajowych.

Jezeli chodzi o projekty instrumentu ,t3czac Europe”, Komisja zwraca uwage na fakt, ze pofaczenia portéw z zapleczem
ladowym sg uwzgledniane w planach prac dotyczacych korytarzy.

Kwestia ta bedzie traktowana priorytetowo przy podejmowaniu decyzji w sprawie finansowania.

Komisja zauwaza, ze podejmowanie réznych nastepujacych po sobie dziatar w ramach projektu globalnego stosownie
do zdolnosci technicznej i finansowej organizatora projektu nie jest niczym niezwyktym.

Na przyktad porty w Langosteirze i Ferrolu byty poczatkowo potaczone z siecia transportowa za pomoca drogi. Fun-
dusz Finansowy na rzecz Dostepnosci Portéw zatwierdzit projekt stworzenia pofaczenia kolejowego z portem w Ferrolu
przewidziany w planie rocznym na 2016 r. Jezeli chodzi o podtaczenie portu w Langosteirze do sieci kolejowej, prace nad
stosownym projektem zakoncza sie do 2017 r., a powigzane roboty — do 2021 r.

Sektor transportu morskiego to konkurencyjny sektor; zdaniem Komisji konkurencja jest zasadniczo pozytywnym zjawi-
skiem. Komisja przyznaje, ze wzrost przepustowosci w jednym porcie moze tymczasowo wptynac na sytuacje w innych
portach.
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Komisja uwaza, ze wptyw spadku aktywnosci z uwagi na wystapienie zjawiska kanibalizacji w 6 sposréd 171 portéw
pozostaje ograniczony. Zobacz odpowiedz Komisji do ramki 5.

Jezeli chodzi o dwa sasiadujace ze sobg polskie porty w Gdansku i w Gdyni, Komisja pragnie przypomnie¢, ze obydwa te
porty wzajemnie sie uzupetniajg, a liczba przeprowadzanych w nich operacji zwieksza sie. Na przyktad port w Gdarnsku
dysponuje duzym terminalem tadunkéw masowych ptynnych — w porcie w Gdyni brak jest takiego terminala. Wsp6t-
praca miedzy tymi dwoma portami moze zosta¢ pogtebiona; mozna rowniez rozwazy¢ mozliwos¢ dalszego wspierania
komplementarnosci miedzy obydwoma portami. Komisja stara sie wspiera¢ dziatania w tym zakresie za posrednictwem
programu autostrad morskich oraz w ramach dziatalnosci prowadzonej przez koordynatora europejskiego ds. korytarza
sieci bazowej Battyk—Adriatyk. Wspomniane inicjatywy zapewnia poprawe wykorzystania dostepnych funduszy z korzy-
$cig dla klastra portowego w Zatoce Gdanskie;j.

Ponadto w umowie partnerstwa podpisanej na lata 2014-2020 ustanowiono bezposredni wymdg, zgodnie z ktérym
inwestycje w obydwu sasiadujacych ze soba portach finansowane z europejskich funduszy strukturalnych i inwestycyj-
nych musza by¢ realizowane w ramach wspétpracy miedzy tymi portami i musza by¢ komplementarne wzgledem siebie.

Jezeli chodzi o Wtochy, nowy wtoski plan dotyczacy portédw powinien rozwigzac ten problem przez pofaczenie dwoch
lub wiekszej liczby sasiadujacych ze soba portéw. Zgodnie z planem portami, ktére zostang potaczone, beda porty
w Salerno i Neapolu.

Komisja jest zdania, ze mechanizmy konsultacji dotyczace proponowanych pozyczek EBI sa zgodne z ustanowiong

w art. 19 statutu Europejskiego Banku Inwestycyjnego procedura stosowang w odniesieniu do wszystkich inwestycji,
ktore maja zostac sfinansowane z zasobéw wiasnych EBI. Rolg Komisji jest wydanie opinii w kwestii zgodnosci inwestycji
finansowanych z zasobdéw witasnych EBI ze wszystkimi odpowiednimi przepisami i politykami UE.

Komisja formutuje swoja opinie w oparciu o informacje przekazane przez EBl w ramach procedury ustanowionej w art. 19.

Komisja moze wydac¢ negatywna opinie, jezeli nie otrzyma informacji wystarczajacych do tego, aby przeprowadzic¢ ocene
zgodnosci z przepisami i politykami UE.

Ocena techniczna i finansowa projektu nie wchodzi w zakres procedury ustanowionej w art. 19. Zobacz réwniez odpo-
wiedz Komisji do pkt 76.

Przy przygotowywaniu formalnej opinii Komisji stuzby Komisji wchodzace w sktad miedzyresortowej grupy ds. EBI moga
wydac nastepujace opinie na temat projektu:

- opinie pozytywng,
- opinie pozytywng z zastrzezeniami,

+ opinie negatywna.
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W przypadku negatywnego zaopiniowania projektu przez Komisje zatwierdzenie projektu przez Rade Dyrektoréw EBI
wymaga jednomyslnej zgody, przy czym Komisja musi wstrzymac sie od gtosu.

W ramach prowadzonego przez Komisje procesu konsultacji wewnetrznych kazdego roku jest kilka przypadkéw, w kté-
rych stuzby Komisji wydajg negatywna opinie na temat projektu. W takiej sytuacji EBI w zadowalajacy sposob odnosi sie
do uwag zgtoszonych przez odpowiednig stuzbe, umozliwiajac jej cofniecie negatywnej opinii, albo wycofuje projekt i nie
przedstawia go swojej Radzie Dyrektoréw.

Komisja zauwaza, ze porty Kadyks i Malaga sa portami mieszanymi (w ktérych odbywa sie przywéz, wywéz i transport
pasazerski). Straty w ruchu towarowym w tych portach mozna takze przypisa¢ skutkom kryzysu finansowego. W przy-
padku Kadyksu zostato to zrekompensowane znacznym wzrostem ruchu pasazerskiego.

Procedura ustanowiona w art. 19 dotyczy kontroli ex ante wnioskéw o pozyczke na inwestycje, ktére maja zostac sfinan-
sowane z zasobéw wiasnych EBI, w Swietle ich zgodnosci z przepisami i politykami UE. Procedura ta nie dotyczy monito-
rowania takich pozyczek przez Komisje, gdyz jest to wytacznym obowiazkiem EBI.

Komisja otrzymuje jednak od EBI informacje na temat projektéw, w przypadku ktérych udzielono gwarancji unijnej.

Juz w poprzednich okresach Komisja ocenita oczekiwane rezultaty projektéw w kontekscie kosztéw i korzysci. Nie byta
jednak w stanie dokonywac korekt finansowych w przypadku nieuzyskania zadowalajacych rezultatéw. Zmienito sie to
w latach 2014-2020, gdy stosowanie korekt finansowych stato sie mozliwe zgodnie z ramami wykonania.

W latach 2014-2020 wprowadzono ocene kosztéw i korzysci jako warunek wstepny finansowania w ramach instrumentu
,Laczac Europe”, tak aby instrument ten stat sie bardziej zorientowany na rezultaty niz program TEN-T.

Komisja zauwaza, ze jej decyzja o przyznaniu wsparcia na rzecz projektu autostrady morskiej nie obejmowata terminalu
promowego w Gdyni. Zaktadano, ze sam terminal zostanie ukoriczony do 2016 r., co uznano za rozsadne opdznienie

w przypadku projektéw infrastrukturalnych o podobnej skali, zwtaszcza w okresie kryzysu gospodarczego i zmniejszo-
nego zapotrzebowania na transport.

Komisja zauwaza, ze projekt autostrady morskiej Gdynia—Karlskrona przeszedt wéwczas podwojny proces preselekgji

i zostat zaproponowany po otrzymaniu wsparcia ze strony Grupy Zadaniowej dziatajacej w regionie Morza Battyckiego
obejmujacej organy ds. transportu z siedmiu panstw cztonkowskich, ktére nie tylko przyjety odpowiedzialnos¢, ale takze
uznaty jakos$¢ tego konkretnego projektu. Projekt realizowano zgodnie z obowigzujaca procedura i poddano zaréwno
ocenie wewnetrznej, jak i zewnetrznej.
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Wsparcie UE przyznaje sie na podstawie planowanych wynikdw, tj. planowanych robét/badan. Prognozy ruchu i inne
wskazniki, np. wspomniany kluczowy wskaznik wykonania, stosuje sie przy wyborze wnioskéw, ale nie stanowig one
podstawy do wyptaty wsparcia UE.

Komisja uwaza, ze projekt nie moze przynies¢ wszystkich spodziewanych rezultatéw do czasu zakoriczenia inwestycji
w Gdyni, jednak niektore rezultaty mozna nadal osiggna¢ w oparciu o zrealizowane inwestycje.

Komisja nie zgadza sie, ze brak wytycznych dotyczacych pomocy panstwa na rzecz portéw i rézne praktyki w zakresie
kontroli celnej moga podnies¢ atrakcyjnos¢ jednych portéw w stosunkéw do innych dla globalnych linii zeglugowych
(zob. odpowiedzi Komisji do pkt 92 i 93).

Komisja uwaza, ze w nastepstwie wyroku w sprawie Aéroport de Paris praktyka rozpatrywania tego rodzaju spraw roz-
wijata sie jedynie stopniowo, co jest gtdwnym powodem, dla ktérego przed wyrokiem w sprawie Leipzig-Halle panstwa
cztonkowskie, ktére na mocy Traktatu byty odpowiedzialne za zgtoszenie wszelkiej pomocy, uwazaty, ze budowa ogdlnej
infrastruktury portowej nie bedzie miata zwykle charakteru ekonomicznego, co oznaczato, ze finansowanie jej ze $rod-
kéw publicznych nie bedzie objete kontrola pomocy panstwa i nie bedzie wymagato zgtoszenia. Nielicznych zgtoszen,
jakie Komisja otrzymata jednak w tym okresie, dokonano gtéwnie ze wzgledéw pewnosci prawa i w wiekszosci przypad-
kéw skutkowaty one ustaleniem przez Komisje, ze Srodek nie stanowi pomocy panstwa.

W nastepstwie wyjasnien podanych w wyroku w sprawie Leipzig-Halle w 2011 r. liczba zgtoszen znaczaco wzrosta.
W okresie od 2011 r. do korica 2015 r. Komisja wydata 27 decyzji w sprawie pomocy panstwa dotyczacych finansowania
infrastruktury portowe;.

Komisja uzaleznia wspoéffinansowanie suprastruktury w ramach czesci intermodalnej i dotyczacej autostrady morskiej od
spetnienia pewnych warunkéw, mianowicie musi ona by¢ otwarta dla wszystkich uzytkownikéw portu na zasadzie nie-
dyskryminacji. Ponadto zastosowanie maja nastepujace warunki: inwestycja musi wigzac sie z modernizacjg pofaczenia
morskiego, uzasadniona zwiekszong zdolnoscig przetadunkowa statkéw, a jej celem powinno by¢ dziatanie przez okres
co najmniej pieciu lat po jej zakoriczeniu.

Stuzby Komisji ponownie ocenia jednak potrzebe dalszego udzielania wsparcia w tych dwéch obszarach w ramach kolej-
nych zaproszen do sktadania wnioskéw.

Komisja podkresla nastepujaca kwestie: fakt, ze finansowanie suprastruktury stanowi pomoc panstwa w rozumieniu

art. 107 ust. 1 Traktatu, niekoniecznie oznacza, ze panstwa cztonkowskie nie mogg finansowac takiej suprastruktury.
Komisja moze bowiem uznac takie finansowanie za zgodne z postanowieniami Traktatu. Pomoc panstwa na rzecz portéw
regulujg postanowienia art. 107 ust. 3 lit. ¢) Traktatu, zgodnie z ktérym pomoc mozna uznac za zgodna, o ile taka pomoc
Jutatwia rozwdj niektoérych dziatarh gospodarczych lub niektérych regionéw gospodarczych” i ,nie zmienia warunkéw
wymiany handlowej w zakresie sprzecznym ze wspélnym interesem”.
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Hiszpanska inwestycja portowa wspotfinansowana ze srodkéw EFRR nie kwalifikowata sie jako duzy projekt. Wydatki
zostaty poswiadczone przez panstwo cztonkowskie, ktére uznato je za kwalifikowalne.

Z dostepnych obecnie informacji wynika, ze inwestycje zatwierdzono ze wzgledu na fakt, iz zostata uznana za ,produk-
tywna inwestycje” dopuszczalng na mocy rozporzadzen.

Komisja zauwaza, ze system kontroli pomocy paristwa opiera sie na ocenie ex ante i lojalnej wspotpracy panstw czton-
kowskich. Z uwagi na zasoby, jakimi dysponuje Komisja, systematyczne przeprowadzanie kontroli ex post w odniesieniu
do kazdej indywidualnej decyzji nie jest wykonalne. Wszystkie decyzje s jednak publikowane, dzieki czemu zaintere-
sowane strony moga wniesc skarge, jezeli uznaja, ze w danej sprawie doszto do naruszenia. W zwigzku z tym Komisja
uwaza, ze zarébwno na szczeblu krajowym, jak i na szczeblu unijnym istniejg instrumenty wystarczajace do tego, by
zagwarantowac wtasciwe postepowanie organéw krajowych w zakresie udzielania koncesji i umozliwiania niewybranym
oferentom zgtaszania roszczen w sprawie mozliwych nieprawidtowosci.

Na podstawie informacji otrzymanych od Trybunatu Obrachunkowego Komisja zbada kwestie poruszong w ramce 8
i oceni, czy wystepuja jakie$ kwestie zwigzane z pomoca panstwa.

Na mocy Traktatu panstwa cztonkowskie sa zobowigzane do zgtoszenia Komisji wszelkiej pomocy panstwa przed jej
przyznaniem.

Przed 2007 r. paristwa cztonkowskie mogty zgodnie z prawem uzna¢, ze finansowanie publiczne projektéw infrastruktury
portowej nie stanowi pomocy panstwa, a zatem nie byty zobowigzane do zgtaszania takich projektéw.

W latach 2007-2010 panowata znaczna niepewnosc¢ co do tego, czy finansowanie takich projektéw stanowitoby pomoc
panstwa, i zasadniczo zaktadano, ze tak nie jest.

Od czasu wydania wyroku w sprawie Leipzig-Halle w 2011 r. liczba zgtoszen znacznie wzrosta. Zob. odpowiedz Komisji do
pkt 83.

Komisja zauwaza, ze liczba otrzymywanych skarg zalezy miedzy innymi od rynku i stopnia konkurencji miedzy poszcze-
goInymi uczestnikami rynku. W zwigzku z tym niska liczba skarg moze by¢ zwigzana z mafg liczba (ewentualnych) naru-
szen zasad pomocy panstwa lub stosunkowo ograniczonym stopniem konkurencji miedzy poszczegélnymi uczestnikami
rynku w danym sektorze.

Komisja zauwaza, ze obowigzek zgtaszania wszelkich planéw dotyczacych przyznania pomocy panstwa wynika bezpo-
Srednio z art. 108 Traktatu. Paristwa cztonkowskie sg zatem zobowigzane do zgtoszenia wszelkich projektéw obejmuja-
cych pomoc panstwa. W przypadkach, w ktérych Komisja dowie sie o pomocy przyznanej bez wczesniejszego zgtoszenia,
moze ona, na mocy art. 12 rozporzadzenia proceduralnego 2015/1589, wszcza¢ dochodzenie. Ponadto Komisja regularnie
bada przypadki potencjalnej pomocy panstwa na podstawie skarg otrzymywanych od konkurentéw.
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Komisja moze przyja¢ wytyczne dotyczace pomocy panstwa na rzecz portow, nie jest jednak do tego zobowiazana,
poniewaz posiada szeroki margines swobody na mocy art. 107 ust. 3 lit. c) Traktatu (zob. réwniez odpowiedzi Komisji do
pkt Ill'i IV). Nie mozna uznac, ze brak dodatkowych wytycznych lub dokumentéw tworzy niepewnos$¢ prawa, poniewaz
postanowienia Traktatu stanowia wyczerpujgce ramy prawne. Takze w odniesieniu do innych sektoréw (np. do niedawna
sektora kultury) nie istniaty zadne dodatkowe wytyczne poza indywidualnymi decyzjami w sprawie pomocy panstwa.

Niezaleznie od istniejacych ram prawnych Komisja — w ramach prac nad wytycznymi w zakresie zasad pomocy panstwa
obowiazujacych w sektorze portéw - rozwineta stosowang praktyke rozpatrywania spraw, doprecyzowujac szereg
punktoéw (takich jak koszty kwalifikowalne, intensywnos¢ pomocy, kryteria zgodnosci), opublikowata sieci analityczne dla
projektow infrastrukturalnych we wrzesniu 2015 r. i przyjeta zawiadomienie w sprawie pojecia pomocy panstwa w maju
2016 r. Ponadto Komisja pracuje obecnie nad rozszerzeniem zakresu ogélnego rozporzadzenia w sprawie wytgczen
blokowych na finansowanie infrastruktury portowej. Wszystkie powyzsze srodki tgcznie zapewniaja juz szczeg6towe
wytyczne w zakresie zasad pomocy panstwa obowigzujacych w sektorze i nadal bedg je zapewniac.

Ponadto Komisja zawsze chetnie udziela wytycznych dotyczacych indywidualnych spraw w trakcie procedury przedzgto-
szeniowej. Z mozliwosci tej stale korzystaja panstwa cztonkowskie w celu przygotowania zgtoszenia.

W zwigzku z powyzszym na obecnym etapie Komisja nie jest przekonana, czy wydanie wytycznych dotyczacych pomocy
panstwa na rzecz portéw poza srodkami wskazanymi powyzej jest zasadne i konieczne. Kwestie te mozna ponownie
rozpatrzy¢ po rozszerzeniu zakresu ogélnego rozporzadzenia w sprawie wytgczen blokowych na finansowanie infrastruk-
tury portowej i po wypracowaniu przez Komisje dostatecznej praktyki rozpatrywania spraw.

Kontrole celne opieraja sie na automatycznej analizie ryzyka. Jezeli okreslona trasa lub pewni operatorzy obecni w porcie
stwarzaja wieksze ryzyko, doprowadzi to do wiekszej liczby (doktadniejszych) kontroli. W takich przypadkach réznice
w praktykach kontroli celnej moga by¢ uzasadnione i wtasciwe w odniesieniu do jednolitego wdrazania unii celnej.

Komisja uwaza w tym kontekscie, ze kontrole celne nie stanowig - i nie powinny stanowi¢ — o atrakcyjnosci portu.

W 2013 r. Komisja ocenita wprowadzone juz ramy zarzadzania ryzykiem celnym (zob. komunikat Komisji COM(2013) 793).
W 2014 r. Rada zatwierdzita komunikat zawierajacy strategie i plan dziatania w zakresie zarzadzania ryzykiem celnym
(COM(2014) 527) majace na celu poprawe ram zarzadzania ryzykiem celnym, ktéry to komunikat jest obecnie wdrazany.

Uproszczone procedury celne opierajg sie na zezwoleniach wydanych po zbadaniu podmiotu gospodarczego i jego wia-
rygodnosci, ktdre zostaty ocenione pod katem rygorystycznych kryteriow ustanowionych w unijnym kodeksie celnym.
Wszystkie kontrole celne opieraja sie na analizie ryzyka, w zwiazku z czym wymaganie przeprowadzenia okreslonej liczby
kontroli nie jest konieczne ani zgodne z przepisami Unii.

Na mocy unijnego kodeksu celnego wszystkie paristwa cztonkowskie musza stosowac, na réwnych warunkach, takie
same uproszczenia; panstwa powinny zapewniac takie samo traktowanie, a zatem wybor jednego portu lub szlaku
transportowego zamiast innego na podstawie prawdopodobieristwa kontroli lub dostepnosci uproszczen nie powinien
dawac zadnej przewagi. Jezeli port jest bardziej efektywny i zapewnia lepszg obstuge logistyczng, nadal bedzie bardziej
atrakcyjny z punktu widzenia sektoréw handlu i transportu, ale nie ze wzgledu na prawdopodobieristwo wystapienia
kontroli czy dostepnos$¢ uproszczen.
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W porcie, ktory jest efektywny i w ktérym prowadzg dziatalnos¢ wiarygodne przedsiebiorstwa, moze by¢ mniej kontroli
(ktdre sa oparte na analizie ryzyka) i moze on istotnie mie¢ przewage konkurencyjna.

W nastepstwie sprawy, o ktérej wspomina Trybunat, w 2014 r. Komisja okre$lita dziatania niezbedne do wzmocnie-
nia kontroli importeréw, jak wskazano w celu nr 4 strategii i planu dziatania w zakresie zarzadzania ryzykiem cel-
nym (COM(2014) 527), poprzez ,rozbudowe zdolnosci w celu zapewnienia rownowaznosci w skutecznym wdrazaniu
ram wspoélnego zarzadzania ryzykiem celnym (CRMF) oraz zwiekszenia zdolnosci reagowania na nowo stwierdzone
zagrozenia”.

Podczas kontroli Komisja nie wykryta zadnych niedociggnie¢ w niderlandzkich procedurach celnych. Wtadze niderlandz-
kie potwierdzity po zakoniczeniu kontroli, ze od lipca 2015 r. unijny status wszystkich przesytek bedzie zawsze weryfiko-
wany. W sprawozdaniu Komisji z kontroli wskazano, ze sposréd 200 konosamentéw dziennie, w przypadku ktérych nie
dokonano zwrotu konosamentu i wydania fadunku po uptywie 45-dniowego terminu na podjecie takich dziatan, tylko
15-20 zostato poddanych dalszym kontrolom przez wiadze niderlandzkie. W przypadku lokalnych procedur odprawy nie
prowadzono weryfikacji, elektronicznych ani innych, w celu zapewnienia zgodnosci deklaracji skroconej do czasowego
sktadowania towardéw z pézniejszg deklaracjg dotyczaca zgtaszania towaréw do procedury celnej przed zakonczeniem
dozoru celnego. Stuzby Komisji wspélnie z wtadzami niderlandzkimi prowadza obecnie dziatania nastepcze w zwiazku

z wszystkimi tymi punktami.

Dane, o ktérych wspomina Trybunat, przekazujg same panstwa cztonkowskie i dane te moga nie by¢ w petni poréwny-
walne pomiedzy panstwami cztonkowskimi, w szczegolnosci ze wzgledu na sposéb, w jaki definiuje sie kontrole, oraz
na fakt, ze ten sam personel jest teoretycznie przydzielany do réznych zadan. Ponadto wiele deklaracji przedstawionych
w Niderlandach dotyczy przywozu przez importeréw majacych siedzibe w innych panstwach cztonkowskich, przy czym
kontrole tych importeréw moga by¢ przeprowadzane wytacznie przez ich wiasciwe organy celne. Majac powyzsze na
uwadze i sagdzac po danych przekazanych przez panstwa cztonkowskie, Niderlandy funkcjonujg, angazujac stosunkowo
niewielka liczbe personelu celnego.

Komisja prowadzi kontrole praktyk i procedur celnych w panstwach cztonkowskich, aby zapewni¢ zgodnos¢ tych praktyk
i procedur z unijnymi przepisami prawa celnego oraz spéjne stosowanie tych przepiséw we wszystkich panstwach czton-
kowskich. Jezeli nastapia przypadki naruszenia unijnych przepiséw prawa celnego, Komisja podejmuje zdecydowane
dziatania, wszczynajac postepowanie w sprawie uchybienia zobowigzaniom paristwa cztonkowskiego.

Przepisy stanowig, ze kontrole celne nalezy przeprowadza¢ zgodnie z ramami wspélnego zarzadzania ryzykiem, ktére
znacznie wykraczaja poza kontrole, poniewaz stuza zapewnieniu mozliwosci wykrywania i ograniczania ryzyka w réwno-
wazny sposéb w catej UE.

W ramach unii celnej Komisja wspoétpracuje z krajowymi organami celnymi, aby zapewnic¢ ochrone intereséw finanso-
wych Unii, zgodnos¢ krajowych praktyk celnych z unijnymi przepisami prawa celnego oraz spéjne stosowanie tych prze-
piséw we wszystkich panstwach cztonkowskich.
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Nowy unijny kodeks celny obowigzuje od 1 maja 2016 r. i usprawnia wszystkie procesy i procedury, ograniczajagc moz-
liwosci zréznicowanego stosowania i egzekwowania procedur. Ponadto systemy informatyczne zostang usprawnione,
a w niektérych przypadkach wprowadzone na szczeblu unijnym, co przyczyni sie do ujednolicenia procedur celnych.

Jezeli chodzi o inicjatywe ,Niebieski pas”, Komisja zauwaza, ze oba srodki, o ktérych mowa w komunikacie - tj. utatwienie
dokonywania przewozéw regularna linig zeglugowa i ustanowienie sposobu potwierdzania unijnego statusu towaréw
przewozonych na poktadzie statkéw, ktére zawijaja takze do portéw zlokalizowanych w panstwach trzecich - zostaty
wprowadzone przez zmiane przepiséw prawa celnego.

Komisja zgadza sie, ze europejski pojedynczy punkt kontaktowy przynidst korzysci zwigzane z formalnosciami sprawo-
zdawczymi i zauwaza, ze obecnie s juz prowadzone dziatania na rzecz wprowadzenia unijnego pojedynczego punktu
kontaktowego w sprawach morskich obejmujace miedzy innymi:

a) rozpoczecie realizacji projektu pilotazowego e-Manifest ukierunkowanego na wprowadzenie zasady ,jednorazo-
wego zgtoszenia” dla sektora,

b) opracowanie — wspdlnie z Europejska Agencja Bezpieczenstwa Morskiego - ustugi europejskiego pojedynczego
punktu kontaktowego w sprawach morskich, za posrednictwem ktérego wszystkie statki mogtyby przedktadac
sprawozdania w ujednolicony sposob.

Whioski i zalecenia

Celem polityki Komisji (komunikat: ,Porty: motor wzrostu”) jest zwiekszenie efektywnosci ustug portowych i przejrzysto-
$ci finansowania publicznego. Rozporzadzenie w sprawie portéw zatwierdzone 27 czerwca 2016 r. przyczyni sie w szcze-
gdlnosci do lepszego wykorzystania przepustowosci portéw i zarzagdzania finansowaniem publicznym w portach.

W rozporzadzeniu dotyczacym TEN-T przewidziano podejmowanie ogdélnounijnych dziatarh w obszarze planowania infra-
struktury od 2013 r. poprzez utworzenie sieci bazowych i kompleksowych powigzanych z normami technicznymi i termi-
nami realizacji. Planowanie takie opiera sie na analizie wielkosci ruchu w portach UE, ktéra decyduje o ich wigczeniu do
sieci bazowej lub kompleksowej.

Wprowadzono nowe narzedzia zarzadzania na potrzeby wdrozenia sieci bazowej TEN-T, ktdre stuza do monitorowania
wdrazania TEN-T i zidentyfikowania serii projektéw stuzacych celom polityki UE, wsréd ktérych kluczowa role odgrywa
rozwoj portéw.

Zidentyfikowane przez wspotprawodawcéw 104 porty bazowe w rozporzadzeniu dotyczacym TEN-T stanowig solidna
podstawe do przyznania srodkéw finansowych w ramach instrumentu ,taczac Europe” tym portom, ktére zapewniaja
najwyzsza europejska wartos¢ dodana.

Jezeli chodzi o okres programowania 2014-2020 w ramach polityki regionalnej, wymég dtugoterminowego rozwoju
infrastruktury stanowi jeden z warunkéw wstepnych w obszarze transportu (cel tematyczny 7). Poza innymi wymo-
gami panstwa cztonkowskie sg zobowigzane do zatwierdzenia kompleksowych planéw transportowych, co wigze sie
z koniecznosciag opracowania dtugoterminowych strategii dla portow.
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Komisja uwaza, ze infrastrukture portowa planuje sie i projektuje z mysla o perspektywie dtugoterminowej (10-20 lat)
po zakonczeniu jej budowy. Nie mozna zatem ocenia¢ inwestycji realizowanych w portach w perspektywie stosunkowo
krétkoterminowe).

W opinii Komisji uznanie po uptywie trzech lat od zakoriczenia robét, ze inwestycje przeprowadzone w portach, ktére nie
byty w dostatecznym stopniu wykorzystywane, sa nieefektywne i stanowity marnotrawstwo srodkéw, jest przedwczesne.

Wsparcie ze srodkéw europejskich funduszy strukturalnych i inwestycyjnych moga otrzymac wytacznie te duze projekty
inwestycyjne, w przypadku ktérych mozna wyraznie wykazac — w drodze kompleksowej oceny kosztow i korzysci - ze sg
one pozadane z ekonomicznego punktu widzenia, a ich realizacja bedzie optacalna pod wzgledem finansowym. W przy-
padku wiekszosci tych projektéw wspomniane oceny kosztéw i korzysci przeprowadzono w oparciu o informacje lub
dane, ktére dotyczyty okresu sprzed kryzysu.

Jezeli chodzi o finansowanie w ramach instrumentu ,t3czac Europe”, Komisja zauwaza, ze wsparcie finansowe przyznaje
sie w pierwszej kolejnosci projektom przyczyniajagcym sie do zwiekszenia dostepnosci i multimodalnosci portu oraz
jego potaczen z zapleczem ladowym, a nie projektom przyczyniajacym sie do zwiekszenia przepustowosci portu. Kazdy
ztozony projekt jest ponadto przedmiotem oceny kosztéw i korzysci, ktorej wyniki weryfikujg niezalezni eksperci, aby
ograniczyc ryzyko realizacji nieefektywnych inwestycji. Wspomniane oceny kosztéw i korzysci sg uzupetniane szacunko-
wymi danymi na temat wielkosci ruchu.

Kryzys finansowy na przetomie 2008 i 2009 r. doprowadzit do spadku popytu, co z kolei przetozyto sie na niedostateczne
wykorzystanie potencjatu w niemal wszystkich sektorach transportu, a nie tylko w sektorze transportu morskiego.
Musiato to wptynac na ocene potrzeb.

W polityce spéjnosci na lata 2014-2020 wprowadzono ramy wykonania, aby dokona¢ przegladu kazdego programu ope-
racyjnego. Ramy te zapewniaja m.in. mozliwos¢ zawieszania ptatnosci lub stosowania korekt finansowych w przypadku
nieuzyskania zadowalajacych rezultatow.

Jezeli chodzi o nowo skontrolowane projekty, Komisja potwierdza, ze w przypadku tych projektéw doszto do opdznien

i przekroczen kosztow, ale zwraca uwage na fakt, ze ryzyko wystapienia takich trudnosci jest nieodtacznie zwigzane

z inwestycjami infrastrukturalnymi. Projekty dotyczace infrastruktury morskiej sg ztozone i dtugotrwate. Sa one podatne
na zmiany projektowe i budzetowe. W szczegélnosci Komisja przyznaje, ze administracyjne procedury udzielania zezwo-
len sg ztozone, i analizuje mozliwe sposoby uproszczenia otoczenia regulacyjnego, na przyktad przez ustanowienie
pojedynczego punktu kontaktowego zgodnie z zaleceniami Trybunatu Obrachunkowego.

Komisja jest zdania, ze instytucje zarzadzajace powinny mie¢ mozliwos¢ wyboru sposréd réznych gotowych wnioskéw
projektowych, aby przyznac finansowanie na rzecz tych projektéw, ktére w najwiekszym stopniu przyczynityby sie do
realizacji celéw programu. Konkurencja pomiedzy duzymi projektami infrastrukturalnymi jest jednak czesto niewielka
albo z uwagi na brak odpowiednio duzej liczby gotowych do realizacji projektéw, albo z uwagi na niezgodnos¢ projek-
tow z celami okreslonymi w programie.

Na podstawie informacji otrzymanych od wtadz hiszpanskich Komisja stwierdza, ze stopien wykorzystania przepustowo-
sci w wiekszosci portéw zbadanych przez Trybunat stale sie zwieksza. Komisja podkresla, ze ustalenia Trybunatu nalezy
interpretowac w kontekscie dostatecznie dtugiej perspektywy (10-20 lat), wtasciwej dla inwestycji portowych. Ponadto
nalezy réwniez wzig¢ pod uwage wptyw kryzysu finansowego na sektor transportu morskiego.
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Komisja zwraca uwage na fakt, ze przeprowadzono analize potaczen portu z zapleczem ladowym, ktérej wyniki uwzgled-
niono w planach prac dotyczacych korytarzy.

Inwestycje infrastrukturalne stanowia podstawowe elementy stuzace do tworzenia i doskonalenia sieci. Dlatego tez
poszczegdlne projekty zawsze stanowig element szerzej zakrojonego projektu globalnego.

Od panstw cztonkowskich wymaga sie dokonania wyboréw w celu zapewnienia najlepszego wykorzystania ograniczo-
nych funduszy UE. Aby zapewni¢ efektywnos¢ inwestycji w porty, musza im towarzyszyc¢ inwestycje w sieci drogowe/
autostradowe oraz kolejowe.

Poniewaz jednak nie wszystkie inwestycje moga zostac zrealizowane w tym samym czasie, konieczne jest ustalenie
priorytetow, aby dopasowac inwestycje w mozliwie najwiekszym stopniu do istniejgcych potrzeb, bioragc pod uwage
dostepne zasoby. Niektdre z tych inwestycji sg finansowane z funduszy UE lub ze srodkéw krajowych.

Komisja jest zdania, ze mechanizmy konsultacji dotyczace proponowanych pozyczek EBI sa zgodne z ustanowiong

w art. 19 statutu EBI procedurg (procedura ustanowiona w art. 19) stosowang w odniesieniu do wszystkich inwestycji,
ktore majg zostac sfinansowane z zasobow wtasnych EBI. Rolg Komisji jest wydanie opinii w kwestii zgodnosci inwesty-
¢ji finansowanych z zasob6éw wiasnych EBI z odpowiednimi przepisami i politykami UE. Komisja formutuje swoja opinie
w oparciu o informacje przekazane przez EBI w ramach procedury ustanowionej w art. 19.

102 Tiret siddme Od czasu wydania wyroku w sprawie Leipzig-Halle w 2011 r., w ktérym wyjasniono, ze finansowanie
projektoéw infrastrukturalnych, ktére majg by¢ wykorzystywane do celéw dziatalnosci gospodarczej, podlega zasadom
pomocy panstwa, Komisja zbadata liczne indywidualne przypadki, ktére albo zostaty zgtoszone Komisji, albo co do
ktérych konkurenci ztozyli skarge do Komisji. Wspomniana praktyka rozpatrywania spraw przyczynita sie do zapewnienia
portom mozliwosci konkurowania na réwnych warunkach dziatania.

Komisja podkresla nastepujaca kwestie: fakt, ze finansowanie suprastruktury stanowi pomoc panstwa w rozumieniu

art. 107 ust. 1 Traktatu, niekoniecznie oznacza, ze panstwa cztonkowskie nie mogg finansowac takiej suprastruktury.
Komisja moze bowiem uznac¢ takie finansowanie za zgodne z postanowieniami Traktatu. Pomoc panstwa na rzecz portéw
reguluje art. 107 ust. 3 lit. ¢) Traktatu.

Jezeli chodzi o monitorowanie, Komisja zaznacza, ze system kontroli pomocy panstwa opiera sie na ocenie ex ante i lojal-
nej wspotpracy panstw cztonkowskich. Z uwagi na zasoby, jakimi dysponuje Komisja, systematyczne przeprowadzanie
kontroli ex post w odniesieniu do kazdej indywidualnej decyzji nie jest wykonalne. Wszystkie decyzje sa jednak publiko-
wane, dzieki czemu zainteresowane strony moga wnies¢ skarge, jezeli uznaja, ze w danej sprawie doszto do naruszenia.
W zwigzku z tym Komisja uwaza, ze zaréwno na szczeblu krajowym, jak i na szczeblu unijnym istniejg instrumenty wystar-
czajace do tego, by zagwarantowac wtasciwe postepowanie organdéw krajowych w zakresie udzielania koncesji i umozli-
wiania niewybranym oferentom zgtaszania roszczen w sprawie mozliwych nieprawidtowosci.

Procedury celne w portach zostaty juz w znacznym stopniu uproszczone. Oczekuje sie, ze realizacja projektu e-Mani-
fest, wdrozenie inicjatywy dotyczacej europejskiego pojedynczego punktu kontaktowego w sprawach morskich oraz
przeprowadzenie oceny i przegladu wdrazania dyrektywy w sprawie formalnosci sprawozdawczych przyczynia sie do
dalszego uproszczenia formalnosci sprawozdawczych w obszarze transportu morskiego.
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Komisja uwaza, ze wspoétpraca miedzy portami oraz ich pomysine wiaczenie do odpowiednich korytarzy sieci bazowej
jest wazna czescia roli, jakg odgrywaja koordynatorzy europejscy — zaréwno koordynator programu autostrad morskich,
jak i koordynatorzy korytarzy sieci bazowe;.

Wybrano 104 porty bazowe, aby zidentyfikowa¢ gtéwne generatory ruchu w UE, a takze zapewni¢ odpowiednia spéjnosc¢
terytorialng i dostepnosc.

Komisja jest zdania, ze europejska polityka portowa, ukierunkowana na osiggniecie przejrzystosci finansowej i efektyw-
niejszych ustug portowych, przyczynia sie do lepszego planowania infrastruktury.

Komisja zauwaza, ze doktada ciggtych staran na rzecz znaczacego rozbudowania swojej bazy TENtec, tak aby umozliwic¢
uwzglednienie w tej bazie bardzo szczegétowych danych dotyczacych portéw, ktére gromadzone sa w ramach trwaja-
cych badan na rzecz zaktualizowania planéw prac dotyczacych korytarzy i przygotowania szczegétowego planu wdra-
zania autostrad morskich. Potgczenia z zapleczem lagdowym sa elementem badan oraz planéw prac dotyczacych odpo-
wiednich multimodalnych korytarzy sieci bazowej na ladzie.

Komisja przyjmuje zalecenie dotyczace monitorowania przepustowosci portéw bazowych i ponownej oceny przygoto-
wanych przez panstwa cztonkowskie planéw rozwoju.

Komisja zbada makroekonomiczne skutki ukonczenia budowy sieci TEN-T.
Komisja przyjmuje to zalecenie.

Komisja przyjmuje to zalecenie. Plan rozwoju sektora portowego zostanie zrealizowany w szczegélnosci w ramach szcze-
go6towego planu wdrazania programu autostrad morskich, a kluczowe drogi wodne sa objete odpowiednimi planami
prac dotyczacymi korytarzy sieci bazowe;j.

Komisja jest zdania, ze inwestycje infrastrukturalne wymagaja dtugoterminowego planowania, poniewaz musza zaspo-
koi¢ dtugoterminowe potrzeby.

Rozwadj infrastruktury morskiej nalezy zatem ocenia¢ w perspektywie stosunkowo dtugoterminowej. Kryzys finansowy
doprowadzit do spadku popytu, co z kolei przetozyto sie na niedostateczne wykorzystanie potencjatu w niemal wszyst-
kich sektorach transportu.

Zgodnie z odpowiedzig Komisji do pkt 102 tiret drugie w ramach polityki spéjnosci na lata 2014-2020 wprowadzono
ramy wykonania. Ramy te zapewniajg mozliwos¢ zawieszania ptatnosci lub naktadania korekt finansowych w przypadku
nieuzyskania zadowalajgcych rezultatow.
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Komisja przyznaje, ze opdznienia przy budowie duzych obiektéw infrastrukturalnych stanowig problem. Jezeli chodzi
o projekty wspierane ze srodkéw EFRR i Funduszu Spoéjnosci Komisja regularnie podnosita te kwestie na posiedzeniach
komitetéw monitorujacych, na spotkaniach dwustronnych i w korespondencji z parstwami cztonkowskimi.

Komisja wielokrotnie przypominata wladzom panstw cztonkowskich o potrzebie uproszczenia ich krajowych/regional-
nych procedur podejmowania decyzji i administrowania funduszami UE.

Ponadto Komisja przystapita do realizacji badania stuzacego zidentyfikowaniu gtéwnych przeszkéd regulacyjnych i admi-
nistracyjnych utrudniajacych realizacje projektéw TEN-T (uwzgledniajac projekty dotyczace portédw) oraz okresleniu
mozliwych sposobdw wyeliminowania tych przeszkod.

Zob. réwniez odpowiedz Komisji do pkt 102 tiret drugie.

Na podstawie informacji otrzymanych od wtadz hiszpanskich Komisja stwierdza, ze stopien wykorzystania przepustowo-
$ci w wiekszosci portéw zbadanych przez Trybunat stale sie zwieksza. Komisja podkresla, ze ustalenia Trybunatu nalezy
interpretowac w kontekscie dostatecznie dtugiej perspektywy (10-20 lat) wtasciwej dla inwestycji portowych. Ponadto
nalezy réwniez wzig¢ pod uwage wptyw kryzysu finansowego na sektor transportu morskiego.

Komisja zdaje sobie sprawe z konkurencyjnego charakteru rynku portéw. Dlatego, aby ograniczy¢ ryzyko zwigzane
z nieefektywnymi projektami, zacheca do realizacji strategii rozwoju portéw. Ponadto Komisja gwarantuje stosowanie
zasad pomocy panstwa i regut konkurencji.

Komisja jest zdania, ze mechanizmy konsultacji dotyczgce proponowanych pozyczek EBI sg zgodne z ustanowiong

w art. 19 statutu EBI procedurg stosowang w odniesieniu do wszystkich inwestycji, ktére majg zostac sfinansowane z zaso-
béw wiasnych EBI. Rolg Komisji jest wydanie opinii w kwestii zgodnosci inwestycji finansowanych z zasobéw wtasnych EBI
ze wszystkimi odpowiednimi przepisami i politykami UE.

Komisja formutuje swoja opinie w oparciu o informacje przekazane przez EBl w ramach procedury ustanowionej w art. 19.

Komisja moze wyda¢ negatywna opinig, jezeli nie otrzyma informacji wystarczajacych do tego, aby przeprowadzi¢ ocene
zgodnosci z przepisami i politykami UE.

Komisja zauwaza, ze przedmiotowe zalecenie jest czesciowo skierowane do panstw cztonkowskich.

Komisja zgadza sie zrealizowac to zalecenie w sposéb opisany ponizej w zakresie, w jakim jej ono dotyczy, i uznaje je za
czesciowo zrealizowane.



Odpowiedzi Komisji 1 1 3

Komisja rozpoczeta badanie, aby okresli¢ sposoby uproszczenia procedur administracyjnych dotyczacych projektow
TEN-T. Najistotniejsze problemy zostaty juz zidentyfikowane i obecnie trwa analiza mozliwych rozwigzan. Komisja zbada
w szczegdlnosci mozliwos¢ utworzenia pojedynczego punktu kontaktowego dla organizatoréw projektéw, aby uprosci¢
i przyspieszy¢ procedury udzielania zezwolen na realizacje projektéw TEN-T, a takze inne $rodki stuzace uproszczeniom.
Komisja planuje réwniez opracowac ramy jednolitego zezwolenia w odniesieniu do projektéw TEN-T istotnych dla UE.
Na kolejnym etapie Komisja zamierza przeprowadzi¢ w 2017 r. ocene skutkéw, aby rozwazy¢ mozliwosc przedstawienia
whiosku ustawodawczego.

Komisja zapowiedziata juz te inicjatywy w komunikacie z 1 czerwca 2016 r.: Europa znéw inwestuje — Wnioski z realizacji
planu inwestycyjnego dla Europy[1]: ,Komisja [...] zbada mozliwo$¢ opracowania ram jednolitego zezwolenia unijnego,
ktére miatoby bezposrednie zastosowanie do duzych projektéw o wymiarze transgranicznym lub duzych platform inwe-
stycyjnych obejmujacych wspétfinansowanie krajowe, co zastapitoby szereg procedur wydawania zezwolen na poziomie
unijnym i krajowym”.

Komisja przyjmuje to zalecenie, ale zauwaza, ze ma ono zastosowanie tylko do korekt finansowych, jesli doszto do naru-
szenia warunkéw prawnych.

Komisja czesciowo przyjmuje to zalecenie. Komisja oceni ponownie potrzebe dalszego udzielania wsparcia w tych dwéch
obszarach.

Inwestycje w kontenery oraz obiekty infrastruktury przetadunkowej i magazynowej kwalifikuja sie jednak do objecia
wspotfinansowaniem UE, jezeli wszystkim operatorom mozna zapewni¢ dostep do nich na réwnych i niedyskryminacyj-
nych zasadach, biorac réwniez pod uwage - w stosownych przypadkach — podwéjna funkcje petniong przez niektére
obiekty infrastruktury przetadunkowej i wejsciowe;j.

Jezeli chodzi o suprastrukture, ktéra nie wchodzi w zakres polityki publicznej, Komisja zauwaza, ze tego rodzaju supra-
struktura jest wytaczona z finansowania w ramach instrumentu ,taczac Europe”, jezeli nie jest powigzana z realizacja
celéw srodowiskowych lub celéw polityki energetycznej oraz z realizacja celu nr 7 (transport) EFRR. Finansowanie supra-
struktury moze by¢ dozwolone w ramach innych obszaréw EFRR, na przyktad jako inwestycji produkcyjne;.

Komisja zauwaza, ze przedmiotowe zalecenie jest czesciowo skierowane do panstw cztonkowskich. W ramach europej-
skich funduszy strukturalnych i inwestycyjnych wyboér poszczegélnych projektéw nalezy do obowigzkéw panstw czton-
kowskich, zas bezposrednia odpowiedzialnos¢ Komisji ogranicza sie do duzych projektéw.

Komisja przyjmuje to zalecenie w zakresie, w jakim dotyczy ono instrumentu ,taczac Europe”, oraz pod warunkiem ze
w rezultacie wiekszego skoncentrowania ruchu morskiego w kilku portach nie dojdzie do wystgpienia kolejnych zatoréw
komunikacyjnych na potaczeniu z zapleczem ladowym.
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Komisja czesciowo przyjmuje to zalecenie w zakresie, w jakim dotyczy ono europejskiej wartosci dodanej, oraz - w sto-
sownych przypadkach - warunkéw zwigzanych z prywatnymi komponentami inwestycyjnymi, jak wyjasniono ponizej.
Jezeli chodzi jednak o konkretne przypadki morskich kanatéw dostepu do portéw (np. pogtebianie), a takze uzyskiwania
dostepu do portéw zlokalizowanych na obszarach peryferyjnych (wyspy), zapewnienie prywatnych komponentéw inwe-
stycyjnych nie zawsze jest mozliwe.

Kryteria udzielenia zamdéwienia na realizacje projektéw zgtoszonych w ramach zaproszenia do sktadania wnioskéw doty-
czacych instrumentu ,kaczac Europe” obejmuja juz wymaég wykazania ,europejskiej wartosci dodanej®” oraz — w stosow-
nych przypadkach - obowigzek dysponowania potencjatem w zakresie stymulowania inwestycji publicznych i prywat-
nych zgodnie z czescia V zatacznika | do rozporzadzenia ustanawiajacego instrument ,taczac Europe”. Od 2015 r. ztozenie
oferty w ramach zaproszen do sktadania wnioskéw dotyczacych instrumentu ,£3czac Europe” wiaze sie z koniecznoscia
systematycznego przekazywania ocen kosztéw i korzysci, aby wykazac dysponowanie wymagana kwotg wsparcia UE

i podkresli¢ wptyw projektu.

Komisja przyjmuje to zalecenie, ale zauwaza, ze zmian do protokotu ustaler nie mozna wprowadza¢ jednostronnie.

Komisja nie przyjmuje tego zalecenia. Stuzby Komisji bioragce udziat w konsultacjach pomiedzy stuzbami poswieconych
procedurze ustanowionej w art. 19 dysponuja juz mozliwoscia negatywnego zaopiniowania projektu, jezeli maja uwagi
krytyczne. Dopdki przedstawiciele danej stuzby beda podtrzymywali taka negatywna opinie, komisarz europejski ds.
gospodarczych i finansowych nie zatwierdzi pozytywnej opinii w ramach procedury uprawnienia.

Komisja pracowata nad wytycznymi w zakresie zasad pomocy panstwa obowigzujacych w sektorze portéw, aby zapew-
ni¢ europejskim portom réwne warunki dziatania, na wiele sposobéw: rozwineta stosowang praktyke rozpatrywania
spraw, opublikowata sieci analityczne dla projektéw infrastrukturalnych i przyjeta zawiadomienie w sprawie pojecia
pomocy panstwa. Ponadto Komisja pracuje obecnie nad rozszerzeniem zakresu ogélnego rozporzadzenia w sprawie
wytaczen blokowych na finansowanie infrastruktury portowej. Wszystkie powyzsze srodki tacznie zapewniajg juz szcze-
gotowe wytyczne w zakresie zasad pomocy panstwa obowigzujacych w sektorze i nadal beda je zapewniac.

6 Europejska warto$¢ dodana okreslona w art. 3 lit. d) rozporzadzenia nr 1315/2013 w sprawie wytycznych dotyczacych TEN-T oznacza wartos$¢
projektu, ktéry — oprocz potencjalnej wartosci dla danego panstwa cztonkowskiego - prowadzi do znacznej poprawy potaczen transportowych
albo przeptywoéw transportowych miedzy panstwami cztonkowskimi pod wzgledem wydajnosci, zréwnowazonego charakteru, konkurencyjnosci
i spojnosci, ktére szczegétowo omoéwiono w wytycznych dotyczacych TEN-T.
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Od 2011 r. Komisja zajmuje sie coraz wieksza liczba przypadkdéw potencjalnej pomocy panstwa na rzecz portéw. Ponadto
w ramach prac nad wytycznymi w zakresie zasad pomocy panstwa obowigzujacych w sektorze portéw Komisja opubli-
kowata sieci analityczne dla projektéw infrastrukturalnych i przyjeta zawiadomienie w sprawie pojecia pomocy pan-
stwa. Dodatkowo Komisja pracuje obecnie nad rozszerzeniem zakresu ogélnego rozporzadzenia w sprawie wytgczen
blokowych na finansowanie infrastruktury portowej, co zapewni dalsze wytyczne. Wszystkie powyzsze srodki tacznie
zapewniaja juz szczegotowe wytyczne w zakresie zasad pomocy panstwa obowigzujacych w sektorze i nadal beda je
zapewniac.

Na obecnym etapie Komisja nie planuje wydania zadnych wytycznych dotyczacych pomocy panstwa na rzecz portow
poza $rodkami wskazanymi powyzej.

Kwestie te mozna ponownie rozpatrzy¢ po rozszerzeniu zakresu ogélnego rozporzadzenia w sprawie wytgczen bloko-
wych na finansowanie infrastruktury portowej i po wypracowaniu przez Komisje dostatecznej praktyki rozpatrywania
spraw.

Komisja jest zdania, ze prowadzone przez nig monitorowanie praktyk panstw cztonkowskich w zakresie kontroli celnej
jest adekwatne do celu wykrywania praktyk mogacych zapewnia¢ nieuczciwa przewage konkurencyjna. Celem pro-
wadzonych przez Komisje kontroli praktyk panstw cztonkowskich w zakresie kontroli celnej jest zapewnienie ochrony
intereséw finansowych Unii, zgodnosci krajowych praktyk celnych z unijnymi przepisami prawa celnego oraz spéjnego
stosowania tych przepiséw we wszystkich panstwach cztonkowskich. Kontrole te w znacznym stopniu ograniczaja
nieuczciwg konkurencje miedzy panstwami cztonkowskimi wynikajaca z réznej jakosci kontroli naruszajacych unijne
przepisy prawa celnego. Unijne ramy prawne dotyczace kontroli celnych nadal pozostawiaja jednak miejsce na konkuren-
cje miedzy panstwami cztonkowskimi.

Ponadto Komisja zauwaza, ze w unijnym kodeksie celnym ustanowiono ramy jednolitych zasad i procedur, a zatem powi-
nien on prowadzi¢ do scistego ujednolicenia kontroli.

Oczekuje sie, ze wprowadzenie manifestu celnego towaréw i potwierdzenia unijnego statusu towaréw w ramach unij-
nego kodeksu celnego zapewni rozwigzanie kwestii podniesionej przez Trybunat.

Komisja nie przyjmuje tego zalecenia. W ramach prac nad wytycznymi w zakresie zasad pomocy panstwa obowiazuja-
cych w sektorze portéw Komisja rozwineta stosowang praktyke rozpatrywania spraw, opublikowata sieci analityczne dla
projektow infrastrukturalnych i przyjeta zawiadomienie w sprawie pojecia pomocy panstwa. Ponadto Komisja pracuje
obecnie nad rozszerzeniem zakresu ogélnego rozporzadzenia w sprawie wyfgczen blokowych na finansowanie infra-
struktury portowej, co zapewni dalsze wytyczne. Na obecnym etapie Komisja nie planuje wydania zadnych wytycznych
dotyczacych pomocy panstwa na rzecz portéw poza srodkami wskazanymi powyzej.

Zdaniem Komisji kwestia ta moze zosta¢ poddana ponownej ocenie po rozszerzeniu zakresu ogélnego rozporzadzenia
w sprawie wytaczen blokowych i wypracowania dostatecznej praktyki rozpatrywania spraw.



Odpowiedzi Komisji 1 1 6

Komisja przyjmuje to zalecenie i zobowiagzuje sie do dotozenia staran, aby w ocenie indywidualnych spraw dotycza-
cych pomocy panstwa zapewnic spdjna analize suprastruktury przeznaczonej dla okreslonych uzytkownikéw. Ponadto
Komisja zamierza udostepnic dalsze wytyczne w zakresie suprastruktury przeznaczonej dla okreslonych uzytkownikéw
w 0gdlnym rozporzadzeniu w sprawie wytaczen blokowych.

Komisja przyjmuje to zalecenie.

Komisja zwiekszyta juz liczbe postepowan wyjasniajacych wszczynanych z urzedu. Po przyjeciu ogélnego rozporzadzenia
w sprawie wytgczen blokowych udostepnione zostang dodatkowe $rodki na przeprowadzanie tego rodzaju postepowan
wyjasniajacych. Obecnie przewiduje sie, ze ogdlne rozporzadzenie w sprawie wytaczen blokowych zostanie przyjete

w pierwszej potowie 2017 r.

Komisja zauwaza, ze przedmiotowe zalecenie jest skierowane do panstw cztonkowskich.

Panstwa cztonkowskie s juz zobowigzane — na mocy art. 108 TFUE - do systematycznego zgtaszania wszelkiego publicz-
nego wsparcia finansowego na rzecz projektéw dotyczacych infrastruktury portowej, ktére stanowia dziatalno$¢ gospo-
darcza. Komisja pragnie zauwazyg¢, ze nie jest uprawniona do zwrdcenia sie do panstw cztonkowskich o przekazanie
informacji na temat wszelkiego publicznego wsparcia finansowego, ktére nie stanowi pomocy paristwa w rozumieniu
art. 107 TFUE.

Komisja nie przyjmuje tego zalecenia, poniewaz jego wdrozenie doprowadzitoby do ustanowienia dodatkowego
wymogu w zakresie sprawozdawczosci, co z kolei zwiekszytoby obcigzenia administracyjne dla administracji paristw
cztonkowskich UE, lecz nie prowadzitoby do uzyskania proporcjonalnych korzysci.

Komisja przyjmuje to zalecenie.

Komisja przyznaje, ze zmniejszenie obciazert administracyjnych w obszarze transportu morskiego wiaze sie z konieczno-
$cig podjecia dalszych wysitkéw na rzecz uproszczenia.

Komisja zwraca uwage na fakt, ze prowadzone sg juz dziatania dotyczace formalnosci sprawozdawczych w obszarze
transportu morskiego polegajace na rozpoczeciu realizacji projektu pilotazowego e-Manifest ukierunkowanego na wpro-
wadzenie zasady ,jednorazowego zgtoszenia” dla sektora oraz na opracowaniu — wspdlnie z Europejska Agencja Bezpie-
czenstwa Morskiego — ustugi europejskiego pojedynczego punktu kontaktowego w sprawach morskich, za posrednic-
twem ktdrego wszystkie statki mogtyby przedktadac sprawozdania w ujednolicony sposéb.

Ponadto Komisja przeprowadza obecnie ocene dyrektywy w sprawie formalnosci sprawozdawczych dla statkéw mor-
skich, co moze potencjalnie doprowadzi¢ do przegladu tej dyrektywy.
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Porty morskie stanowia zasadniczy element unijne;j sieci
handlowej. W latach 2000-2013 Unia Europejska
zainwestowata w porty srodki w wysokosci 6,8 mld euro.
Trybunat ustalit, ze strategie rozwoju portow
wprowadzone przez panstwa cztonkowskie i Komisje
nie zapewnity wystarczajacych informacji, by umozliwic
skuteczne planowanie wymaganej przepustowosci.

W rezultacie inwestycje w infrastrukture portowa
wspotfinansowane przez UE okazaty sie nieskuteczne

i nietrwate, a ponadto zaistniato wysokie ryzyko, ze
zainwestowane srodki w kwocie okoto 400 min euro
zostaly zmarnotrawione. Brakujace lub nieodpowiednie
potaczenia drogowe i kolejowe miedzy portami a ich
zapleczem lagdowym oznaczaja, ze do sprawnego
funkcjonowania poczatkowych inwestycji portowych
wymagane beda dodatkowe $rodki publiczne. Trybunat
stwierdzit rowniez, ze Komisja nie podjeta niezbednych
dziatan w zakresie pomocy panstwa i procedur celnych,
aby umozliwi¢ portom konkurowanie na réwnych
warunkach.
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