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Trzecie sprawozdanie z oceny procesu wdrazania dyrektywy w sprawie wzmocnienia
ochrony portéw

1. WPROWADZENIE

Gtéownym celem dyrektywy 2005/65/WE! w sprawie wzmocnienia ochrony portéw
(,,dyrektywa”) jest uzupekienie srodkoéw przyjetych w 2004 r. na podstawie rozporzadzenia
(WE) nr 725/2004°> w sprawie podniesienia ochrony statkéw i obiektéw portowych
(,,rozporzadzenie™).

Zakres zastosowania rozporzadzenia ogranicza si¢ do srodkéw ochrony na poktadzie statkow
i bezposrednich dziatan w plaszczyznie statek/port. Zanim panstwa cztonkowskie wyrazity
zgode na wprowadzenie dodatkowych zobowigzan w zwiazku z przyjeciem dyrektywy,
zobowigzaly si¢ przestrzega¢ przede wszystkim zobowigzan wynikajacych z kodeksu ISPS
(Migdzynarodowy kodeks dla ochrony statkOw i obiektow portowych). Dyrektywa uzupetnia
przewidziany w rozporzadzeniu mechanizm przez wprowadzenie w strefie kazdego portu
systemu ochrony w celu zapewnienia wysokiego iwyréwnanego poziomu ochrony we
wszystkich portach europejskich §wiadczacych bezposrednie ustugi na obszarze morskim®.

Na 70 000 km linii brzegowej Unii Europejskiej, ktora jest jednym z regionow S$wiata
0 najwigkszej liczbie portdw, dziata ponad 1 200 morskich portéw handlowych. Niemal tysiac
z tych portow (zob. pkt 6.1) jest objetych zakresem stosowania dyrektywy, tj. wszystkie
porty, w ktérych znajduje si¢ jeden obiekt portowy lub wigcej takich obiektow objetych
planem ochrony zatwierdzonym na mocy rozporzadzenia.

Celem dyrektywy jest poprawa koordynacji ochrony na obszarach portowych, ktérych
rozporzadzenie nie obejmuje, oraz zapewnienie, aby poprawa ochrony w portach zmierzata
W tym samym kierunku, co $rodki ochrony przyjete w ramach rozporzadzenia. Za wdrozenie
§rodkéw ochrony dla obiektu portowego odpowiedzialny jest zasadniczo jego operator”,
natomiast za odpowiednie srodki ochrony portu odpowiedzialny jest przede wszystkim organ
ochrony portu5 I wszystkie stuzby, ktoérych zadaniem jest utrzymanie porzadku publicznego
oraz stosowanie srodkow bezpieczenstwa i ochrony na obszarze portu (zardwno w strefach
ogoblnodostepnych, jak i w strefach operacyjnych).

Dyrektywa 2005/65/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 26 pazdziernika 2005 r. w sprawie
wzmocnienia ochrony portéw — Dz.U. L 310 z 25.11.2005, s. 2.

Rozporzadzenie (WE) nr 725/2004 Parlamentu Europejskiego i Rady zdnia 31 marca 2004 r.
w sprawie wzmocnienia ochrony statkoéw i obiektow portowych (Dz.U. L 129 z 29.4.2004, s. 6).

Urzad Nadzoru EFTA czuwa nad tym, by Islandia i Norwegia przestrzegaly swoich zobowigzan
wynikajacych z porozumien dotyczacych Europejskiego Obszaru Gospodarczego.

Organ ochrony portu jest wyznaczany przez panstwo cztonkowskie zgodnie z przepisami art. 5
dyrektywy.

W przewazajacej wigkszosci przypadkow operatorzy obiektow portowych sa operatorami prywatnymi.
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Art. 19 dyrektywy stanowi, ze Komisja ocenia przestrzeganie przepisow dyrektywy oraz
skutecznos$¢ przyjetych srodkow w terminie do dnia 15 grudnia 2008 r., a nastgpnie co pigc
lat.

Pierwsze sprawozdanie zostalo przyjete w dniu 20 stycznia 2009 r., drugie — w dniu 18
listopada 2013 r.° Niniejsze trzecie sprawozdanie na temat stanu zaawansowania procesu
wdrazania dyrektywy zawiera opis $rodkdéw przyjetych w celu utatwienia wdrazania
jednolitych w catej Unii Europejskiej srodkéw ochrony portéw, postepow poczynionych
W ciggu ostatniego piecioletniego okresu odniesienia oraz dotychczas nierozwigzanych
problemow, ktore pojawily sie w okresie wdrazania.

Niniejsze sprawozdanie sporzadzono na podstawie:

— informacji  zwrotnych uzyskanych od organéw panstw czlonkowskich
odpowiedzialnych za bezpieczenstwo morskie oraz od innych zainteresowanych
podmiotow;

— wynikow licznych inspekcji w zakresie ochrony portow przeprowadzonych przez
Komisje w celu monitorowania stosowania niniejszej dyrektywy w okresie
odniesienia;

- statego dialogu prowadzonego z organami krajowymi i poszczegolnymi podmiotami
z sektorow morskiego i portowego.

W sprawozdaniu zwrdcono uwage na niektore napotkane trudnosci w osiggnigciu pozadanych
efektow, ale réwniez na ogolne skutki wdrazania dyrektywy.

2. WNIOSKI Z PIERWSZEGO | DRUGIEGO SPRAWOZDANIA

W  pierwszym sprawozdaniu podkreslono, ze mimo iz dyrektywa zostala przyjeta
w pierwszym czytaniu przy szerokim poparciu ze strony Parlamentu Europejskiego
i jednomyslnie przez Rade, wigkszo$¢ zainteresowanych panstw  cztonkowskich
transponowata ja ze znacznym opoOznieniem, co doprowadzito do wszczecia postepowania
W sprawie uchybienia zobowigzaniom panstwa czlonkowskiego. Dwa z tych postgpowan
zakonczyly sie wydaniem wyrokéw stwierdzajacych uchybienie’.

Po zakoficzeniu tego okresu oceny przepisy dyrektywy zostaty ostatecznie wiaczone do
przepisow krajowych w zdecydowanej wiekszo$ci panstw czlonkowskich. Niestety,
stosowanie ich w praktyce na poziomie samych portow napotyka jednak jeszcze na trudnos$ci
natury organizacyjnej i funkcjonalnej, poniewaz administracje szczebla miejscowego nie
posiadajg jeszcze wszystkich Srodkow niezbednych do stosowania dyrektywy w praktyce.
Napotykane trudno$ci wigzg si¢ przede wszystkim z wyznaczaniem granic portdw na
potrzeby ochrony.

6 COM(2009) 2 final oraz COM(2013) 792 final.
Sprawa C-464/08, Komisja/Estonia, wyrok z dnia 3 wrzesnia 2009 r. oraz sprawa C-527/08, Komisja /
Zjednoczone Krolestwo, wyrok z dnia 3 wrze$nia 2009 r.
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W drugim sprawozdaniu wykazano znaczne postepy, lecz $rodki niezbedne do osiggniecia
petnego stosowania wszystkich przepisow dyrektywy w dalszym ciggu wymagaja poprawy
w wiekszosci panstw cztonkowskich. Zwigkszyt si¢ poziom ochrony w europejskich portach.
Potaczone efekty wdrozenia rozporzadzenia i stosowania dyrektywy umozliwity stworzenie
wiarygodnych ram, by zapobiec zagrozeniom dla bezpieczenstwa portow i uzyskacé
odpowiednig ochrone dziatalno$ci morskiej i1 portowej. Wdrozenie $srodkéw ochrony czesto
wymagalo zweryfikowania sposobu organizacji portow, na przyklad transportu
I magazynowania towarow, kontroli dostepu do poszczegdlnych czesci portu lub wyznaczenia
stref ograniczonego dostepu. Srodki te okazaty sie bardzo istotne dla poprawy skutecznosci
dziatalnosci portowej w wysoce konkurencyjnym srodowisku.

3. SRODKI TOWARZYSZACE 1 MONITOROWANIE WDRAZANIA OD ZAKONCZENIA
POPRZEDNIEGO OKRESU OCENY

Zgodnie z zasada pomocniczosci w dyrektywie przewiduje si¢, ze panstwa czlonkowskie
same ustalajg granice kazdego portu, ipozostawia wich gestii decyzje o stosowaniu
przepiséw w odniesieniu do stref sgsiadujgcych. Ponadto panstwa cztonkowskie majg czuwaé
nad prawidtowym dokonaniem oceny stanu ochrony i opracowaniem planéw ochrony portu.
Tymczasem w 2014 r. znaczna liczba portow w dalszym ciggu nie byta w stanie wypetnic¢
obowiagzkow okreslonych w dyrektywie.

W zwiazku z tym przez caty okres 2014-2018 Komisja nadal angazowata si¢ w zapewnianie
skuteczniejszego wdrazania dyrektywy. Dziatania podjete przez Komisje polegaty zardwno
na wspieraniu panstw czlonkowskich, jak 1 na przyjeciu solidnego programu dzialan
monitorujacych prowadzonych za posrednictwem licznych inspekc;ji.

Wdrazanie dyrektywy 2005/65/WE monitorowano w latach 20142018 za posrednictwem:
17 inspekcji dotyczacych administracji krajowych;
41 inspekcji dotyczacych portow.

Dziatania te dotyczyty gléwnie nastepujacych zagadnien:

— utrzymania systemu przedstawiania regularnych sprawozdan z realizacji i wdrazania
planow dzialania przez panstwa cztonkowskie, aby zapewni¢ praktyczne wdrozenie

dyrektywy;

— przeprowadzenia wyzej wymienionych 58 inspekcji w celu monitorowania
wdrazania dyrektywy zgodnie z rozporzadzeniem (WE) nr 324/2008% zmienionym
rozporzadzeniem  wykonawczym Komisji (UE) 2016/462; gromadzenia
I rozpowszechniania najlepszych praktyk w ramach Komitetu MARSEC.

Rozporzadzenie Komisji (WE) nr 324/2008 z dnia 9 kwietnia 2008 r. ustanawiajace uaktualnione
procedury prowadzenia inspekcji Komisji w zakresie bezpieczenstwa morskiego, z pdzniejszymi
zmianami (Dz.U. L 98 z 10.4.2008, s. 5).



4, MONITOROWANIE WDRAZANIA DYREKTYWY

4.1. Monitorowanie planéw dzialania w celu dokonczenia praktycznego wdrozenia
dyrektywy

Od 2009 r. Komisja dysponuje systemem umozliwiajagcym regularne odbieranie od panstw
cztonkowskich informacji na temat stanu wdrazania dyrektywy. Nawigzano intensywny
dialog z organami panstw cztonkowskich w celu regularnego uzyskiwania wiarygodnych
informacji na temat stanu realizacji ocen i przyjmowania planéw ochrony portow. Ponadto
roczne sprawozdania panstw cztonkowskich z monitorowania przedktadane Komisji stanowig
podstawe monitorowania przez stuzby Komisji stanu realizacji ocen stanu ochrony
i przyjmowania planéw ochrony portu.

4.2. Inspekcje prowadzone przez Komisj¢ w celu monitorowania wdrazania
dyrektywy

Podczas inspekceji Komisja przeprowadzita procedury majace na celu monitorowanie
wdrazania dyrektywy zostaty przeprowadzone przez Komisje podczas inspekcji zgodnie
z rozporzadzeniem (WE) nr 324/2008, z p6Zniejszymi zmianami.

Inspekcje przeprowadzone zaréwno na poziomie administracji krajowych, jak i bezposrednio
w wybranych portach pozwalaja stwierdzi¢, ze o ile ogdlne ramy prawne wdrazania
dyrektywy sa prawidtowo stosowane, o tyle istnieje szereg powtarzajacych si¢ wspolnych
problemoéw z prawidtowym wdrazaniem na poziomie portow panstw cztonkowskich, ktore to
problemy opisano ponize;.

Nadal wystepuje rozbieznos¢ pomiedzy celami w zakresie poprawy koordynacji ochrony
portdw wyznaczonymi dla organdw lokalnych, operatoréw portdw i publicznych organdéw
egzekwowania prawa a ciggle jeszcze niedoskonatymi wynikami, ktore zostaty faktycznie
zgloszone, mimo ze w ostatnich latach nastgpita znaczna poprawa.

Pomimo wsparcia ze strony Komisji, ktore obejmowato zorganizowanie dwoch seminariow
we wrzesniu 2006 r. i w pazdzierniku 2010 r. oraz powierzenie Wspdlnemu Centrum
Badawczemu (JRC Ispra) przeprowadzenie badania aspektéw technicznych ochrony portow
(TAPS II), wyznaczenie granic portu do celow ochrony jest dla niektérych panstw
cztonkowskich nadal kwestig problematyczng. W TAPS Il podano jasne wytyczne dotyczace
sposobu stosowania definicji granic ochrony portu, ktéra stanowi podstawe okreslenia zakresu
srodkow przewidzianych w planach ochrony portu okreslonych w zataczniku II do niniejszej

dyrektywy.

Inna istotna problematyczna kwestia dotyczy przegladu ocen stanu ochrony portow oraz
plandéw ochrony portow. Zgodnie z art. 10 dyrektywy panstwa cztonkowskie zapewniajg
poddawanie przegladowi, odpowiednio, oceny stanu ochrony portéw i planéw ochrony
portéw. Przeglad dokonywany jest co najmniej raz na pie¢ lat. Inspekcje wykazaty, ze jeszcze
nie wszystkie panstwa cztonkowskie regularnie dokonujg takiego przegladu co najmniej raz
na pi¢¢ lat. W wyniku zmian lub op6znien dotyczacych obiektow portowych nie dokonano
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przegladu ocen stanu ochrony portow i planéw ochrony portow, a w kilku przypadkach nie
dotrzymano pi¢cioletniego terminu.

Ponadto inspekcje Komisji w portach panstw cztonkowskich ujawnity trudno$ci napotykane
przez niektore porty we wdrozeniu procesu dokonywania przegladu ocen stanu ochrony portu
oraz planéw ochrony portu co pi¢¢ lat. Trudnosci te obejmujg w szczegolnosci duzg liczbe
organdw i podmiotéw zaangazowanych w przeglad oraz proces zatwierdzania, ktory musi
zosta¢ zaplanowany z duzym wyprzedzeniem przed uptywem kolejnych pigciu lat od dnia

przyjecia dyrektywy.

Ponadto niektore panstwa cztonkowskie nadal nie zapewnity odpowiedniego nadzoru nad
planami ochrony portoéw i ich wdrozeniem zgodnie z art. 13 ust. 1 poprzez regularny system
monitorowania i inspekcji wraz z inspekcjami wymaganymi w obiektach portowych kazdego
portu, jak okreslono w art. 9 ust. 4 rozporzadzenia (WE) nr 725/2004.

Inne niedociagnigcia dotycza uwzgledniania wszystkich wymogow przy sporzadzaniu oceny
stanu ochrony portu lub rozbieznos$ci migdzy ocenami stanu ochrony portu a planami ochrony
portow.

4.3. Postepowania w sprawie uchybienia zobowigzaniom panstwa czlonkowskiego

Zmniejszenie liczby wszczetych postgpowan w sprawie uchybienia zobowigzaniom panstwa
cztonkowskiego jest rowniez wskaznikiem znacznej poprawy w zakresie wdrazania

dyrektywy.

Jak wspomniano w drugim sprawozdaniu, w latach 2009-2013 wszczeto pie¢ postepowan

W sprawie uchybienia zobowigzaniom panstwa cztonkowskiego; trzy przypadki dotyczyty
opdznien we wdrazaniu dyrektywy na szczeblu panstw cztonkowskich, a dwa pozostate byty
zwigzane z niewlasciwym wdrazaniem dyrektywy, ktore ujawniono w trakcie inspekcji.

W latach 2014-2018 wszczeto tylko jedno postgpowanie w sprawie uchybienia
zobowigzaniom panstwa cztonkowskiego w zwigzku z niewtasciwym wdrozeniem
dyrektywy. W dniu 6 kwietnia 2017 r. Europejski Trybunat Sprawiedliwosci wydat wyrok

w sprawie C-58/16. W przypadku szeregu portow niemiecki kraj zwiazkowy Nadrenia
Pétnocna-Westfalia nie okreslit granic, nie zatwierdzit ocen stanu ochrony portow i planow
ochrony portéw oraz nie ustanowit oficerow ochrony portu. Na poczatku 2018 r. Niemcy
potwierdzity, ze wszystkie porty w Nadrenii Potnocnej-Westfalii przestrzegaja juz przepisow
dyrektywy oraz ze Niemcy zastosowaty si¢ do wyroku Trybunatu.



5. SPECYFICZNE KWESTIE WYNIKAJACE Z PRZEPROWADZONYCH OCEN

5.1. Krytyczna wielko$é¢ portow podlegajacych wymogom w zakresie praktycznego
wdrazania dyrektywy

Z rozmOw z zainteresowanymi stronami wynika, ze zgodnie z ich oceng dyrektywa jest
zasadniczo odpowiednio opracowana w odniesieniu do duzych portow, w ktérych
prowadzona jest intensywna dziatalno$¢ handlowa, ale jej wdrozenie jest trudniejsze

W przypadku matych portow.

Nalezy przypomnie¢, ze dyrektywa ma zastosowanie do kazdego portu znajdujacego si¢ na
obszarze panstwa cztonkowskiego, w ktorym znajduje si¢ jeden obiekt portowy lub wigcej
takich obiektow objetych zatwierdzonym planem ochrony obiektu portowego zgodnie

z rozporzadzeniem (WE) nr 725/2004 (art. 2 ust. 2) oraz ze panstwa cztonkowskie zapewniajg
Scislg koordynacj¢ srodkéw ochrony portu wprowadzonych dyrektywa ze srodkami
przyjetymi w zastosowaniu rozporzadzenia (art. 4 i 7). W dyrektywie przewiduje sie, ze
panstwa czlonkowskie same ustalajg granice kazdego portu, i pozostawia w ich gestii decyzje
0 stosowaniu przepisow dyrektywy w odniesieniu do stref sgsiadujacych, jesli maja one
wplyw na bezpieczenstwo danego portu.

Co za tym idzie, aby zapewni¢ wywazone wdrazanie koniecznych §rodkow zgodnie z zasada
proporcjonalno$ci, wspotustawodawcy skorzystali z mozliwosci przewidzianej w art. 2 ust. 4,
ze w przypadku gdy granice obiektu portowego, w rozumieniu rozporzadzenia (WE)

nr 725/2004, zostaty okre$lone w taki sposob, ze obejmuja caty port, odpowiednie przepisy
rozporzadzenia majg pierwszenstwo przed przepisami dyrektywy.

Przepis ten byt powszechnie wykorzystywany przez panstwa cztonkowskie w portach, ktore
posiadaja tylko jeden obiekt portowy, zgodnie z rozporzadzeniem. Z oceny stanu ochrony
portu wynika, ze granice portu bardzo czesto (cho¢ nie zawsze) okreslane byty jako stykajace
si¢ z granicami obiektu portowego. W zwigzku z tym sposrod 1 087 portéw posiadajacych
jeden obiekt portowy lub kilka takich obiektow stanowigcych przedmiot planu ochrony
zatwierdzonego na mocy rozporzadzenia, 405 portow zostato uznanych za podlegajace
przepisom art. 2 ust. 4 dyrektywy, tj. 37,2 % portow Unii Europejskiej. Sytuacje taka
obserwowano w szczegdlnosci w panstwach cztonkowskich posiadajacych mate porty
rozsiane wzdhuz wybrzezy lub na wyspach®.

5.2. Swiadomos¢ zagrozenia i uwrazliwienie podmiotow

Praca wykonana w ramach ocen stanu ochrony umozliwia ustalenie, jakie mienie i jaka
infrastruktura wymagaja ochrony przed zagrozeniami i ryzykiem zamierzonych aktow
bezprawnych wymierzonych w dziatalnos¢ portows. Kolejny etap polega na opracowaniu
I wdrozeniu odpowiednich §rodkow, ktore przeciwdziatatyby zagrozeniom na kazdym

Z trzech poziomow okreslonego ryzyka (normalnym, podwyzszonym, wyjatkowym),

’ Porty takie, posiadajace tylko jeden obiekt portowy, stanowia znaczna cz¢s¢ portow Finlandii (65/78,

tj. 83 %), Szwecji (131/162, tj. 81 %), Grecji (82/119, tj. 69 %), Zjednoczonego Krolestwa (119/175,
tj. 68 %) i Danii (51/82, tj. 62 %).



W postaci szczegotowych procedur 1 zastosowania wyposazenia technicznego dostosowanych
do potrzeb portéw i umozliwiajacych dziatanie w sposob najlepiej odpowiadajacy
potencjalnej podatnosci infrastruktury na zagrozenia.

Dyrektywa daje mozliwos¢ ustanowienia komitetow ochrony portu, ktérym zostanie
powierzone zadanie udzielania praktycznych porad (motyw 9). W panstwach cztonkowskich,
ktore ustanowily ten rodzaj struktury, komitety na og6t sktadajg si¢ z lokalnych
przedstawicieli organéw odpowiedzialnych za ochrong portow (policji, strazy przybrzeznej,
stuzb morskich, stuzb celnych itd.) oraz w wigkszo$ci przypadkow z operatorow prywatnych
prowadzacych dziatalnos¢ w porcie. Struktura ta stanowi odpowiednie forum do niezbednej
wymiany informacji i rozpowszechniania wiedzy na temat zagrozen, przez co przyczynia si¢
do uwrazliwienia wszystkich zainteresowanych stron.

Wigksze uwrazliwienie na kwesti¢ ochrony portoéw stanowi cze$¢ ogdlnej polityki ochrony,
ktéra nalezy upowszechniaé¢ wsrod catego personelu obstugujacego porty (tj. pracownikow
przedsiebiorstw portowych oraz przedsi¢biorstw zewngetrznych uczestniczacych

w dziatalno$ci portu) i wérdd réoznych uzytkownikéw portu. Dziatania uwrazliwiajace sa
atutami pozwalajacymi zapewni¢ skuteczne rozpowszechnienie i wtasciwa edukacje

w zakresie przestrzegania srodkow ochrony. Wazne jest, by srodki ochrony byly postrzegane
jako $rodki sprzyjajace realizacji i rozwojowi dziatalno$ci gospodarczej portu.

5.3. Inspekcje i monitorowanie planéw ochrony portéw

Zgodnie z art. 13 dyrektywy panstwa cztonkowskie musza prowadzi¢ inspekcje w Sposob,
ktory pozwala im na whasciwe i regularne monitorowanie planéw ochrony portéw i ich
wdrozenia. Jest to zasadnicza kwestia, ktorej realizacja nadal nie jest wtasciwa we wszystkich
panstwach cztonkowskich, gtownie z powodu niewtasciwego dostosowania ustalonych celow
i sSrodkow niezbednych do przeprowadzania takich kontroli.

Kazde panstwo cztonkowskie opracowato wtasny system monitorowania w zaleznosci od
wewngtrznej struktury organizacyjnej i dostgpnych zasobow ludzkich. Funkcje
monitorowania powierzono organom centralnym lub samorzadowym albo wrecz
wielozadaniowym zespotom, sktadajacym si¢ z przedstawicieli roznych organow
administracji (departamentu transportu, policji, shuzb celnych, kapitanatow itd.). Celem
audytow jest skontrolowanie, czy plany sg zgodne z zasadami i przepisami okreslonymi

z zalaczniku II do dyrektywy, czy srodki ochrony faktycznie zastosowane w portach
odpowiadajag wymogom planu oraz czy zostaty prawidtowo wdrozone.

Zadania te sg wykonywane zgodnie z ustalanym okresowo planem pracy. W przypadku
stwierdzenia nieprawidtowosci proponuje si¢ srodki korygujace. Ze sprawozdan
przekazanych wlasciwym organom administracji moze wynikna¢ konieczno$¢ dokonania
nowej oceny stanu ochrony portu lub jej aktualizacji. Wazng kwestia, o jakg musza zadbac
stuzby kontrolne, jest sprawdzenie faktycznej koordynacji Srodkow przyjetych dla obiektu
portowego oraz Srodkow przewidzianych dla catego portu. Monitorowanie srodkow
naprawczych odbywa si¢ w drodze regularnych audytow.
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Sprawozdania audytorow krajowych oraz inspektoréw Komisji stanowia dla organow
krajowych podstawe, na ktorej opieraja one swoje doradztwo i wsparcie dla wlasciwych
organdw portow w celu skorygowania stwierdzonych nieprawidtowosci. Praktyke te nalezy
popiera¢ i rozwijaé. Jak wspomniano powyzej, niektore panstwa cztonkowskie nadal jednak
nie zapewniajg regularnej i wlasciwej weryfikacji zgodno$ci w sposob systematyczny. Wazne
jest, by zasoby ludzkie i finansowe niezbedne do realizacji tych zadan w zakresie
monitorowania byty udostgpniane tak szybko, jak to mozliwe. Kwestii tej poswieci si¢ jeszcze
wiecej uwagi w przyszlosci, poniewaz w wielu panstwach cztonkowskich obecne systemy
monitorowania planow ochrony portéw nadal wymagaja poprawy.

6. PODSUMOWANIE

Ocena wdrozenia dyrektywy 2005/65/WE wykazata, ze poczyniono dalsze znaczace postepy,
lecz $rodki ochrony niezbedne do pelnego wdrozenia wszystkich przepisow zalacznikow I 1 Il
do dyrektywy w dalszym ciggu wymagajg poprawy w niektorych panstwach cztonkowskich.

Poziom koordynacji ochrony miedzy organami lokalnymi, operatorami portow oraz
publicznymi organami egzekwowania prawa w europejskich portach jeszcze bardziej si¢
zwigkszyl. Potagczone skutki wdrozenia rozporzadzenia i stosowania dyrektywy umozliwily
stworzenie wiarygodnych ram, by zapobiec zagrozeniom dla bezpieczenstwa portow

I uzyska¢ odpowiednig ochrong statkow w portach oraz dziatalnosci handlowej portow.
Chociaz trudno jest oceni¢ wptyw tych §rodkow w zakresie powstrzymywania aktow
terrorystycznych, wtadze portowe zgodnie przyznaja, ze ich skutki sg wyraznie zauwazalne
w zakresie dziatalno$ci przemytniczej, kradziezy i czynow dokonanych w ztym zamiarze,
ktorych liczba zdecydowanie si¢ zmniejszyta. Ponadto wdrozenie §rodkoéw ochrony czesto
wymagato zweryfikowania sposobu organizacji portow, na przyktad transportu

I magazynowania towardéw, kontroli dostepu do poszczeg6lnych czesci portu lub wyznaczenia
stref ograniczonego dostepu na obszarach operacyjnych portu. Srodki te okazaty sie bardzo
istotne dla poprawy skuteczno$ci dziatalno$ci portowej pod wzgledem bezpieczenstwa

i ochrony 0s6b, towarow i statkow w portach w wysoce konkurencyjnym $rodowisku.

Duza liczba inspekcji w zakresie ochrony portdéw znaczaco przyczynila si¢ rowniez do
osiggnigcia tego wysokiego poziomu ochrony portow. Wymiana wynikow inspekcji migdzy
panstwami cztonkowskimi odbywa si¢ za posrednictwem Komitetu MARSEC i1 promuje si¢
wymiang najlepszych praktyk.

Jak wspomniano w komunikacie Komisji z dnia 23 maja 2013 r. (,,Porty: motor wzrostu™)",
wymiana handlowa miedzy Unig Europejska a resztg $wiata oraz w ramach rynku
wewnetrznego jest w wysokim stopniu uzalezniona od portow morskich. Ochrona portow

I podej$¢ do portow jest wiec zasadniczym elementem zapewnienia ogolnego bezpieczenstwa
transportu morskiego. Aby zapewni¢ wysoki i wyrownany poziom ochrony we wszystkich
portach europejskich, warunki ochrony portow wymagaja wzmozonej czujnos$ci panstw
cztonkowskich oraz przygotowania wszystkich zainteresowanych podmiotéw. Z tego powodu
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wszystkie zainteresowane podmioty musza kontynuowac prace nad statg poprawa narzedzi
stuzacych zapobieganiu, ochronie i reagowaniu na nowe zagrozenia. W tym celu systemy
ochrony obiektéw portowych i portéw musza doskonale si¢ uzupetnia¢. Zapewnienie
skutecznych powigzan pomig¢dzy portem, jego obiektami portowymi i Statkami, ktore je
obstuguja, w dalszym ciggu stanowi najwazniejsze wyzwanie dla operatow i organdéw
administracji.

Polaczenie rozporzadzenia i dyrektywy stanowi kluczowy element zabezpieczenia naszych
portéw i tym samym bezposrednio przyczynia si¢ do osiggniecia celow unii bezpieczenstwa.
Dyrektywa jest dobrym przyktadem tego, w jaki sposob réznorodna, skomplikowana
infrastruktura moze zosta¢ zabezpieczona za pomocg indywidualnych ocen i odpowiednich
planow opartych na wspdlnym podejséciu oraz przez wspieranie koordynacji i komunikacji
mig¢dzy duzg liczbg zainteresowanych stron. Zapewnienie planéw przewidujacych $rodki dla
trzech réznych poziomow ochrony odpowiada potrzebom w zakresie ochrony i potrzebom
operacyjnym przy zachowaniu pelnej elastycznosci.

Komisja uwaza, ze system ten spetnia obecnie oczekiwania oraz ze na dzien dzisiejszy nie ma
potrzeby wprowadzania zmian do dyrektywy 2005/65 w sprawie wzmocnienia ochrony
portow.

W najblizszych miesigcach panstwa cztonkowskie muszg ponownie przeanalizowa¢ oceny
stanu ochrony portéw i plany ochrony portéw zgodnie z przepisami art. 10 dyrektywy, ktory
przewiduje konieczno$¢ przeprowadzania takiego przegladu co najmniej raz na pigc lat.
Komisja uwaza zatem, ze metoda opracowana w ramach badania TAPS Il moze

z powodzeniem by¢ wykorzystywana w miarg potrzeby w celu ponownego wyznaczenia
granic portow, wlaczajac koniecznos¢ nalezytego uwzglednienia zbiornika wodnego.

Ponadto wieloletni program inspekcji Komis;ji bedzie nadal obejmowat szczegdtowe badania
srodkéw ochrony portéw. Na przyktad stuzby Komisji odpowiedzialne za prowadzenie
inspekcji beda kontynuowaty badanie i monitorowanie wdrozenia i Stosowania procedur
okreslonych w planach ochrony portow w odniesieniu do pasazeréw i pojazdow
przyjmowanych na poktad statkow pasazerskich typu ro-ro (ktore ze wzgledu na swoj
charakter sg szczegdlnie zagrozone). Podobnie w przypadku obstugi migedzynarodowych
polaczen morskich sprawdzane bedzie, czy zainteresowane panstwa cztonkowskie
wspoOltpracuja przy ocenie stanu ochrony portéw stanowigcych dwa punkty koncowe jednego
polaczenia morskiego.

Wreszcie Komisja bedzie kontynuowata, wraz z panstwami cztonkowskimi, prace nad
poprawg wdrozenia dyrektywy, majac na wzgledzie wspolny cel, jakim jest jeszcze lepsza
ochrona portoéw Unii Europejskiej przynoszaca korzysci wszystkim uzytkownikom portéw,
uzytkownikom $rodkow transportu, gospodarce transportu morskiego oraz ogotowi
spoteczenstwa. Komisja w dalszym ciggu bedzie monitorowata prawidtowos¢ stosowania
przedmiotowej dyrektywy i wszczynata postepowania, gdy uzna to za konieczne.
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