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Opinia Komitetu Regionéw w sprawie trzeciego pakietu Srodkéw prawnych na rzecz bezpieczen-
stwa na morzu

(2006/C 229/06)

KOMITET REGIONOW,

uwzgledniajac pismo z dnia 25 listopada 2005 r., w ktérym Komisja Europejska zwraca si¢ do KR-u o
opini¢ w sprawie trzeciego pakietu Srodkéw prawnych na rzecz bezpieczeristwa na morzu,

uwzgledniajagc komunikat Komisji w sprawie trzeciego pakietu srodkéw prawnych na rzecz bezpieczeristwa na
morzu oraz zwigzane z nim siedem wnioskéw dotyczacych dyrektyw: COM (2005) 586 wersja ostateczna,
COM (2005) 587 wersja ostateczna, COM (2005) 588 wersja ostateczna, COM (2005) 589 wersja osta-
teczna, COM (2005) 590 wersja ostateczna, COM (2005) 592 wersja ostateczna, COM (2005) 593 wersja
ostateczna,

uwzgledniajac decyzje Prezydium z dnia 12 kwietnia 2005 r. o powierzeniu Komisji ds. Polityki Spdjnosci
Terytorialnej przygotowania opinii w tej sprawie,

uwzgledniajgc wniosek o rezolucje Parlamentu Europejskiego w sprawie poprawy bezpieczefistwa na
morzu w zwigzku z zatonieciem tankowca ,Prestige” (2003/2066(INI)) oraz prace komisji MARE (rezolucja
MARE),

uwzgledniajgc opini¢ wyrazong w czerwcu 2004 r. przez Stowarzyszenie Armatoréw Wspodlnoty Europej-
skiej (ECSA) w imieniu europejskich zrzeszen armatoréw oraz ich czlonkow, opinie wyrazone w imieniu
europejskich portéw morskich przez Europejska Organizacj¢ Portéw Morskich (ESPO) z 10 czerwca
2004 r. i 10 marca 2005 r., a takze opinie wyrazone w styczniu 2006 r. przez INTERTANKO w imieniu
czlonkéw tej organizacji,

uwzgledniajgc wyniki prac Maritime Safety Umbrella Operation (MSUO) przedstawione na seminarium
pt. ,Refuge Area Best Practice: Identification, Planning and Stakeholder Involvement” (Najlepsze praktyki w
dziedzinie miejsc schronienia: identyfikacja, planowanie i udzial zainteresowanych podmiotéw) w dniach 23-24
lutego 2006 r. oraz zgloszong na tym seminarium propozycje utworzenia systemu ratowniczego (ang.
Casualty Management Framework) w ramach IMO; elementy te nalezy wlaczy¢ do proponowanej dyrek-

tywy,

uwzgledniajagc miedzynarodowe konwencje morskie IMO, z uwzglednieniem wszystkich zwigzanych z
nimi rezolucji Zgromadzenia w ich aktualnej wersji oraz zmian do nich,

uwzgledniajgc swdj projekt opinii (CdR 43/2006 rev.2) przyjety 5 kwietnia 2006 r. przez Komisje
ds. Polityki Spéjnosci Terytorialnej (sprawozdawca: Flo CLUCAS (UK/ALDE), radna miasta Liverpool),

Majac na uwadze, co nastepuje:

1)  utrzymywanie si¢ eksploatacji statkow niespelniajacych norm powodujace konieczno$¢ dalszego
dyscyplinowania paristw bandery, towarzystw klasyfikacyjnych, armatoréw, zarzadcéw statkow,
podmiotéw czarterujacych, operatoréw terminali i kapitanéw, ktérzy prowadzg swa dziatalnos¢ w
spos6b nieodpowiedzialny, dazac do osiggania korzySci materialnych z lekcewazeniem norm
miedzynarodowych i zasad bezpieczenistwa;

2) wypadki i incydenty morskie powodujace Smieré ludzi i zanieczyszczenie oceandéw oraz regional-
nych i lokalnych obszaréw przybrzeznych i morskich, a przez to bedace przyczyna znacznych strat
gospodarczych i powaznych szkdd dla srodowiska oraz przedmiotem obaw opinii publicznej;

3) znaczenie dynamicznego i konkurencyjnego europejskiego systemu transportu morskiego dla miast
i regionéw, w tym zwlaszcza dla tych, w ktérych duza role odgrywa przemyst morski, eksport
i rozbudowane kontakty gospodarcze;

4) potrzebe zapewnienia koordynacji z unijng strategia morskg, konieczno$¢ wspdlnego wypracowy-
wania synergii oraz mozliwo$¢ zaoferowania wladzom lokalnym i regionalnym realnych rozwigzan;

5) zasady pomocniczosci i proporcjonalnosci przy podejmowaniu dzialan UE w zakresie transportu
odgrywaja szczeg6lng role, poniewaz kompetencje prawodawcze i wykonawcze czgsto sa rozdzie-
lone pomigdzy UE, pafistwa czlonkowskie i regiony;
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6) ramy nowych wnioskéw legislacyjnych muszg by¢ zgodne:

— z zasadami obowigzujagcymi na szczeblu miedzynarodowym i postanowieniami Miedzynaro-

dowej Organizacji Morskiej (MOM),

— z rezolucjami podjetymi niedawno na szczeblu migdzynarodowym;

przyjal na 65. sesji plenarnej w dniach 14-15 czerwca 2006 r. (posiedzenie z 15 czerwca) naste-

pujacy opinie:

Komitet Regionow

jest przekonany, ze trzeci pakiet na rzecz bezpieczenstwa na
morzu Erika Il moze znacznie poprawi¢ bezpieczefistwo trans-
portu morskiego.

1. Wniosek dotyczacy dyrektywy w sprawie odpowie-
dzialno$ci panstw bandery

1.1 uwaza, iz zwigkszenie odpowiedzialnosci panstw
bandery i ujednolicenie interpretacji konwencji IMO, wiacznie
ze wszystkimi rezolucjami Zgromadzenia w ich aktualnej wersji
oraz zmianami do nich, bedzie niezwykle korzystne dla floty
europejskiej;

1.2 jest zdania, ze konkretne propozycje zawarte we wnio-
skach, majace na celu zwigkszenie nacisku na statki niespel-
niajgce norm, nagradzanie prawidlowo eksploatowanych
statkéw oraz zwigkszenie presji na panstwa bandery, aby
wywigzywaly si¢ z obowigzkéw, jakie nakladajg na nie
konwencje IMO, wyznaczaja stuszny kierunek zmian;

1.3 popiera uchylenie rezolucji IMO A.847(20) i zastgpienie
jej rezolucjg IMO A.(...) (23), na mocy ktorej panstwa czlon-
kowskie musza skutecznie i systematycznie wykonywaé swe
zobowigzania jako panstwa bandery zgodnie z konwencjami
IMO i uwzgledniajac rezolucje IMO A.(...)(23);

1.4 sadzi, ze nalezy wyeliminowa¢ wynikajace z niejedno-
litej interpretacji konwencji IMO przez panstwa bandery przy-
padki nieprawidlowosci ekonomicznych i socjalnych oraz
korzystanie z niedostatecznie wykwalifikowanych zaldg;

1.5 jest zdania, iz najlepszym sposobem harmonizacji
wykladni konwencji IMO, wraz ze wszystkimi najnowszymi
rezolucjami zgromadzenia IMO oraz poprawkami do nich, jest
jednolite stosowanie w calej Unii Europejskiej wykladni tych
konwencji, jaka przyjeta sama IMO;

1.6  opowiada si¢ za ujednoliceniem w skali catej UE
programéw i wymogow szkolenia prowadzacego do uzyskania
kwalifikacji zawodowych pracownika zeglugi morskiej, co
winno si¢ sta¢ integralng czeScig systemu wzajemnego uzna-
wania $wiadectw kompetencji;

1.7  wyraza zaniepokojenie mozliwo$ciami — oraz odno-
towywanymi przypadkami — zmiany towarzystwa klasyfikacyj-
nego lub panstwa bandery w razie braku porozumienia migdzy
wlascicielem lub zarzadca statku a towarzystwem klasyfika-
cyjnym lub pafstwem bandery w kwestii bezpieczenstwa,
obsady, konserwacji, wyposazenia i eksploatacji jednostki;

1.8 uwaza, ze towarzystwa klasyfikacyjne i panstwa
bandery powinny wymagal pelnej zgodnosci statku z wymo-

gami konwencji IMO jako warunku zmiany towarzystwa klasy-
fikacyjnego lub bandery statku. Pelna zgodno$¢ z konwencjami
IMO powinna by¢ réwniez warunkiem przyjecia statku przez
towarzystwo klasyfikacyjne i panistwo bandery, a takze utrzy-
mania statku w danym rejestrze i klasie;

1.9 wyraza poparcie dla wlyczenia do rozpatrywanej
dyrektywy istniejacego korpusu przepisow morskiego prawa
pracy;

1.10  podkresla swe zatroskanie problemami czasu pracy
marynarzy, zmeczenia wywolywanego ciaglym przepracowa-
niem oraz ryzykiem bledéow, wypadkéw i szkdd, a takze
zagrozeniem wystgpienia zanieczyszczen, ktore wiazaé sig
moga z przepracowaniem i zbyt krétkim czasem odpoczynku;

1.11  jest zdania, Ze pozostawienie prawa do zwolnienia
statku z podstawowych wymogéw pafistwa bandery swobod-
nemu uznaniu danych urzedéw moze skutkowaé i skutkuje
réznicowaniem poziomu bezpieczefistwa pomiedzy panstwami
czfonkowskimi i prowadzi do zakl6cenn konkurencji pomiedzy
panstwami bandery. Dlatego tez prawo do takich zwolnien
nalezatoby ograniczy¢ np. wylacznie do okretéw wojennych;

1.12  zaleca zastosowanie zharmonizowanej wykladni tech-
nicznych norm bezpieczefistwa, obecnie dotyczacych statkow
pasazerskich zgodnie z art. 12 dyrektywy Rady 98/18/WE
z dnia 17 marca 1998 r., do wszystkich statkéw handlowych i
rybackich;

1.13  zaleca, by wspdlpraca migdzy wladzami morskimi a
administracjg lokalng miala jak najbardziej poglebiony
charakter, tak by — przyjmujac zintegrowane podejscie —
rozwigza¢ problemy zwigzane z zegluga morskg i wplywem na
rozwdj spoleczno-gospodarczy regionu;

1.14  zgadza sig, ze urzedy morskie panstw cztonkowskich
powinny mie¢ zapewnione odpowiednie $rodki umozliwiajace
im wywiazywanie si¢ z obowigzkow spoczywajacych na
panstwach bandery;

1.15  popiera zamieszczony w dyrektywie przepis dotyczacy
budowy bazy danych zawierajacej podstawowe informacje na
temat statkow plywajacych pod banderg panstwa czlonkow-
skiego oraz statkéw usunietych z rejestru pafistwa czlonkow-
skiego;

1.16  zgadza si¢ z proponowanym przez IMO systemem
dobrowolnego audytu panstw czlonkowskich, domaga si¢
jednakze nadania mu charakteru obowiazkowego oraz
wlaczenia go do systemu certyfikacji jakosci zgodnie z
normami ISO lub réwnorzednymi, jakie wskaze WE;
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1.17  wyraza zaniepokojenie kryminalizowaniem i szkalo-
waniem kapitanéw statkéw, bo choé w niektorych przypad-
kach mozemy mie¢ faktycznie do czynienia z przewinieniami
o charakterze karnym, generalizowanie takich pogladéw jest
niezgodne z prawda i niesluszne oraz wystawia na szwank
reputacj¢ tej grupy zawodowej, wykonujacej z wielkim powo-
dzeniem bardzo trudna, stresujacg, a niekiedy i niebezpieczng
prace;

1.18  odnotowuje obawy o mozliwo$¢ uchylenia tzw.
prawa do nieszkodliwego przeplywu oraz wolnosci zeglugi dla
statkéw przeplywajacych przez wody panstw UE bez zawijania
do jednego z ich portéw. Nalezy zapewni¢ w miar¢e moznosci
poszanowanie tych praw w interesie bezpieczenstwa zeglugi.
Trzeba jednoznacznie powiadomi¢ branze zeglugi morskiej, ze

ZALECENIA

przeplywajace statki maja obowigzek poruszal si¢ zgodnie
z zasadami ruchu i przestrzega¢ procedur przekazywania infor-
macji;

1.19  wyraza zaniepokojenie mozliwoscig obcigzenia star-
szych oficeréw dodatkowymi formalno$ciami biurokratycz-
nymi, w razie gdyby statek musial informowa¢, ze winien
podlegal inspekcji, oraz przedstawial zaswiadczenie ubezpie-
czenia. Nalezy rozszerzy¢ propozycje IMO dotyczaca ograni-
czenia inspekeji certyfikacyjnych poprzez wprowadzenie elek-
tronicznej certyfikacji on-line w kierunku objecia nig réwniez
ubezpieczenia oraz nadania jej charakteru obowigzkowego.
Uwaga zawarta w punkcie 1.18 odnosi si¢ rowniez do wniosku
dotyczacego dyrektywy w sprawie kontroli prowadzonych
przez pafistwo portu.

Zalecenie 1.1
Artykut 1

Tekst proponowany przez Komisje

Poprawka Komitetu Regiondw

¢) zapewnienie mechanizmu zharmonizowanej interpre-
tacji $rodkéw okreslonych w konwencjach IMO, o
ktérych zastosowaniu decyduja umawiajace si¢ Strony

tych konwengji.

) zapewnienie mrechanizmu—zharmonizowanej interpre-

tacji Srodkéw okreslonych w konwencjach IMO—e

kibrych—zastosowani—decyduja—umawiajace—sie-Strony
tyehkenweneji poprzez korzystanie z dokonanej przez
IMO interpretacji tych konwencji.

Uzasadnienie

Do chwili obecnej interpretacj¢ konwencji IMO pozostawiano urzedom panstw bandery lub wystepujacym
w ich imieniu sadom; prowadzito to do rozbieznosci w wykladni i réznicowania norm. W celu zharmoni-
zowania interpretacji konwencji IMO obowiazujaca moc winna mie¢ interpretacja konwencji dokonana

przez IMO.

Zalecenie 1.2
Artykut 2

Tekst proponowany przez Komisje

Poprawka Komitetu Regionéw

a) ,Konwencje IMO” oznaczaja aktualne wersje nastgpuja-

cych konwencji wraz z Protokolami i zmianami do

nich oraz zwigzane z nimi wigzace kodeksy przyjete w

ramach Miedzynarodowej Organizacji Morskiej (IMO):

(i) Miedzynarodowa konwencja o bezpieczenstwie
zycia na morzu z 1974 r. (SOLAS 74);

(i) Miedzynarodowa konwencja o liniach fadunko-
wych z 1966 r. (LL 66);

(iii) Migdzynarodowa konwencja o pomierzaniu pojem-
nosci statkow z 1969 r. (Tonnage 69);

(iv) Migdzynarodowa konwencja o zapobieganiu zanie-
czyszczeniu morza przez statki;

(v) Migdzynarodowa konwencja o wymaganiach w
zakresie wyszkolenia marynarzy, wydawania im
$wiadectw oraz petnienia wacht (STCW 1978);

(vi) Konwencja o migdzynarodowych przepisach w
sprawie zapobiegania zderzeniom na morzu z
1972 r. (COLREG 72).

(a) ,Konwencje IMO” oznaczajg aktualne wersje nastepuja-

cych konwencji wraz z Protokotami i zmianami do

nich oraz zwigzane z nimi wiazace kodeksy przyjete w

ramach Migdzynarodowej Organizacji Morskiej (IMO):

()  Miedzynarodowa konwencja o bezpieczenstwie
zycia na morzu z 1974 r. (SOLAS 74);

(i) Miedzynarodowa konwencja o liniach ladunko-
wych z 1966 r. (LL 66);

(iliy Miedzynarodowa konwencja o pomierzaniu
pojemnosci statkéw z 1969 r. (Tonnage 69);

(iv) Migdzynarodowa konwencja o zapobieganiu
zanieczyszczeniu morza przez statki;

(v)  Migdzynarodowa konwencja o wymaganiach w
zakresie wyszkolenia marynarzy, wydawania im
$wiadectw oraz pelnienia wacht (STCW 1978);

(v) Konwencja o migdzynarodowych przepisach w
sprawie zapobiegania zderzeniom na morzu z
1972 r. (COLREG 72);

(vii) Kodeks bezpiecznego postepowania na statkach
przewozacych pokladowe fadunki drewna;

(viii) Kodeks  bezpiecznego
fadunkdéw masowych.

stalych

przewozu
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Uzasadnienie

Kodeks bezpiecznego postepowania na statkach przewozgcych pokladowe tadunki drewna nalezy wlaczy¢
do wszystkich dyrektyw trzeciego pakietu na rzecz bezpieczefistwa na morzu z nastepujacych powodéw:

— pokladowe tadunki drewna s3 podatne na przesuwanie si¢ przy zlej pogodzie;
— zimg na duzych szerokosciach geograficznych tadunki te s3 zagrozone oblodzeniem.

Kodeks bezpiecznego przewozu stalych fadunkéw masowych nalezy wlaczy¢ do wszystkich dyrektyw trze-
ciego pakietu na rzecz bezpieczenistwa na morzu, gdyz — jak wynika z ustaled — masowce nalezg do
najbardziej niebezpiecznych statkéw. Bezpieczny i prawidlowy zaladunek i wyladunek towaréw maso-
wych, w tym ich sztauowanie i trymowanie, kolejno$¢ czynnosci przy napelianiu fadowni statkow w
polaczeniu z wybalastowaniem, tak by nie naraza¢ konstrukcji jednostki na nadmierne obciazenia, sa
niezwykle wazne dla bezpieczenstwa statku. Oprocz przewozonego na statku paliwa napgdowego réwniez
niektdre towary masowe moga powodowac zanieczyszczenie morza.

Zalecenie 1.3

Artykut 5

Tekst proponowany przez Komisje Poprawka Komitetu Regionéw

2. Przy rejestracji statku w rejestrze po raz pierwszy, | 2. Przy rejestracji statku w rejestrze po raz pierwszy,
dane panstwo czlonkowskie doklada wszelkich staran w | dane panstwo czlonkowskie uzaleznia dokonanie rejes-

celu zapewnienia zgodnosci tego statku z miedzynarodo-
wymi regulami i standardami. W razie koniecznosci
kontaktuje si¢ w tym celu z poprzednim panstwem
bandery.

tracji od deldada—wszelkich—starai—w—eelu—uprzedniego
zapewnienia pelnej zgodnosci tego statku z migdzynarodo-
wymi regulami i standardami. W razie koniecznosci
kontaktuje si¢ w tym celu z poprzednim panstwem

bandery.

Uzasadnienie

Chodzi o zamknigcie niepozadanej mozliwosci rejestrowania statkéw niespelniajacych norm w drodze
przerejestrowywania ich do mniej wymagajacych krajow w razie sporu z krajem bandery odnosnie do
bezpieczenistwa, zalogi, eksploatacji i konserwacji jednostki.

2. Wniosek dotyczacy dyrektywy w sprawie kontroli pafistwa portu

2.1  uwaza, ze wzmocnienie i poprawa skutecznosci kontroli dokonywanych przez panstwo portu przy-
niesie pozytywne skutki dla Wspdlnoty;

2.2 zgadza sie z pogladem, ze wzmocnienie inspekcji statkéw wplynie bezposrednio na stan $rodo-
wiska naturalnego oraz przyniesie pozytywne efekty w sferze spolecznej i gospodarczej, w tym uczciwsze
warunki konkurencji w transporcie morskim;

2.3 wyraza zaniepokojenie koncepcja wykorzystania pilotéw do wzmacniania kontroli zapewnianych
przez panstwo portu, nakladajaca na nich obowiazek donoszenia o stwierdzonych wadach oraz uzupel-
niania inspekcji prowadzonych przez pafistwo portu i panstwo bandery. Piloci dysponuja umiejetno$ciami
w zakresie nawigacji i kierowania statkiem; nie maja natomiast wyksztalcenia niezbednego dla inspektoréw
pafistwa portu ani bandery;

2.4 zwraca uwage na fakt, iz wiek statku nie powinien by¢ jedynym kryterium decydujacym
o potrzebie przeprowadzenia inspekcji rozszerzonej. Na stan statku wplywa szereg czynnikéw — sposéb
jego eksploatacji i konserwacji, fadunki, ktére przewozi, oraz obszary morskie, ktére pokonuje podczas
rejsow. Statek stosunkowo nowy, lecz Zle skonstruowany, konserwowany niedostatecznie lub niezgodnie z
normami, eksploatowany w sposob niedbaly przez niekompetentnego uzytkownika i mniej kompetentna,
niedostatecznie wykwalifikowang, lecz tansza zaloge, o wytrzymalo$ci nadwergzonej wskutek czynnosci
zaladunku, wyladunku i balastowania oraz narazony w trakcie rejsow na cigzkie warunki pogodowe moze
znajdowac si¢ w gorszym stanie niz statek starszy, lecz prawidlowo skonstruowany, konserwowany, obsa-
dzony i eksploatowany zgodnie z najlepszymi wzorcami w tej dziedzinie;
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2.5 wzywa do dokonywania inspekcji 100 % statkéw zawijajacych do portéw UE w kazdym roku.
Sugeruje jednak, by kazdy statek byl zasadniczo poddawany inspekeji tylko raz w ciggu danego roku,
chyba ze okolicznosci stworza podstawy do czestszych 1nspekq1 Po zakonczeniu inspekcji jej wyniki
bylyby natychmiast udostgpniane unijnemu pafstwu portu i paistwu bandery;

2.6 w pelni popiera zamiar uszczelnienia przepiséw dotyczacych czynnika ludzkiego.

ZALECENIA

Zalecenie 2.1
Artykut 5

Tekst proponowany przez Komisje Poprawka Komitetu Regiondw

3+ Do momentu wejécia w zycie $rodkéw przewi- | 3. Do momentu wejécia w zycie Srodkéw przewi-
dzianych w ust. 2 ogdlna liczba inspekeji statkéw—okres- | dzianych w ust. 2 ogélna liczba inspekeji statkéw—okres-
fora—w—ast—2——art—7 przeprowadzanych rocznie przez | lona—w—ust—2——arte—7 przeprowadzanych rocznie przez
wlasciwe organy kazdego panstwa czlonkowskiego odpo- | wlasciwe organy kazdego paristwa czlonkowskiego odpo-

wiada co najmniej 25% $redniej-rocznej liczby pojedyn- | wiada eo-najmniej25% 100% Sredniej-rocznej liczby poje-
czych statkow zawijajacych do jego portow. dynczych statkéw zawijajacych do jego portéw.

Uzasadnienie

Dazenie do objecia inspekcjami 25 % jednostek nie zmieni panujacej obecnie sytuacji.

Zalecenie 2.2

Artykut 7

Tekst proponowany przez Komisje Poprawka Komitetu Regionéw

2. W przypadku, kiedy statek otrzymal zgode na | 2. W-przypadkukiedystatekotrzymalzgode naopusz
opuszczenie portu, pod warunkiem ze braki zostany | ezemiepertu—pod-warnnkiemze braki zostangusunicte-w
usuniete w kolejnym porcie, inspekcja ogranicza si¢ do j te— j i i tét;
sprawdzenia, czy braki te zostaly usunigte. ezy—braki—te—zostaly—usuniete:Zadnemu _ statkowi _nie
zezwala si¢ na odlozenie usuniecia brakéw w zakresie
zdatnosci do zeglugi lub zdolnosci zabierania fadunkéw
ani na wyplyniecie do kolejnego portu z obietnicg
usuniecia tych brakéw w kolejnym porcie. Braki te nalezy
usungé, zanim panstwo portu lub bandery zezwoli na
wyplyniecie do kolejnego portu.

Uzasadnienie

Kazdy statek wyplywajacy z portu musi rutynowo spetnia¢ wymogi zdatnoéci do zeglugi, w tym zdolnosci
do przewozenia fadunku. Wszelkie niedociagnigcia w tym zakresie uniemozliwiaja spelnienie tych

Wymogow.

Zalecenie 2.3
Artykut 12

Tekst proponowany przez Komisje Poprawka Komitetu Regionéw

Tozsamo$¢ osoby skladajacej skarge nie jest ujawniana | Tozsamo$¢ osoby skladajacej skarge nie jest ujawniana ani
kapitanowi ani wlascicielowi statku, ktérego to dotyczy. kapitanowi, ani wlascicielowi, ani zarzadcy statku, ktorego
to dotyczy.

Uzasadnienie

Nie kazdy statek jest eksploatowany przez jego wilasciciela. Niektére statki nalezg do bankéw, ktére
powierzaja zarzadzanie i eksploatacje statku w ich imieniu odrebnemu podmiotowi.
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Zalecenie 2.4

Artykut 20

Tekst proponowany przez Komisje

Poprawka Komitetu Regionéw

Komisja ustanawia i publikuje co roku czarng liste z
wykazem dziatalnosci armatorow statkéw i przedsiebiorstw
zeglugowych, zgodnie z procedurami i kryteriami okreslo-

Komisja ustanawia i publikuje co roku czarng liste z
wykazem dziatalno$ci armatorow, zarzagdcow i operatorow
statkdw, podmiotéw czarterujacych, statkéw, operatoréw

terminali i przedsi¢biorstw  zeglugowych,  zgodnie
z procedurami i kryteriami okre$lonymi w zalaczniku XV.

nymi w zalaczniku XV.

Uzasadnienie

Wymienienie wszystkich tych podmiotéw w tym artykule zapobiega koniecznosci interpretowania przez
sady terminu ,operator statku” (ang. ship operator, w tekscie Komisji przettumaczone w tym miejscu jako
,2armator” — przyp. tlum.), by obja¢ nim sprawce. Mozna tez mie¢ nadziej¢, ze jako wymienieni w prze-
pisie, armatorzy, zarzadcy i operatorzy statkow, podmioty je czarterujace, same statki i operatorzy termi-
nali beda wzajemnie zwracaé uwage na swe postepowanie, gdyz wpisanie na szara czy czarng list¢ utrudnia
prowadzenie dzialalnosci gospodarcze;.

Zalecenie 2.5

Zatgeznik VIII C (o ktérym mowa w art. 8)

Tekst proponowany przez Komisje Poprawka Komitetu Regionéw

3. MASOWCE 3. MASOWCE

— ewentualna korozja zamocowan urzadzeni poklado- | — ewentualna korozja zamocowan urzadzen poklado-
wych, wych,

— ewentualne znieksztalcenie iflub korozja pokryw | — ewentualne znieksztalcenie iflub korozja pokryw
lukéw, lukéw,

— ewentualne peknigcia lub miejscowa korozja w prze-
grodach poprzecznych,

— ewentualne pekniecia lub miejscowa korozja w prze-
grodach poprzecznych,

— dostep do tadowni, — dostep do tadowni,

— zbiorniki balastowe: przynajmniej jeden ze zbiornikéw
balastowych w przestrzeni fadunkowej nalezy zbadaé z
wiazu zbiornika/wlazu pokladowego w pierwszej kolej-
nosci i przeznaczy¢ do dalszej inspekgji, jesli inspektor
uzna taka potrzebe,

Uzasadnienie

W masowcach wystepuja podobne problemy ze zbiornikami balastowymi, jak w zbiornikowcach dwuka-
dlubowych. W zbiornikach balastowych gromadzi si¢ osad, zagraza im tez powazna korozja. Dochodzi do
ubytkow w stalowych elementach konstrukcyjnych, peknig¢ zmeczeniowych i wyboczenia elementow
usztywniajacych, co zagraza bezpieczenstwu statku. W razie wystapienia takich zjawisk mozna je wykry¢
tylko w drodze badania wzrokowego — dlatego tez nalezy je obja¢ programem inspekcji kontrolnych
dokonywanych przez wladze panstwa portu.

3. Wniosek dotyczjcy dyrektywy ustanawiajacej wspélnotowy system monitorowania i informacji
o ruchu statkow

3.1 z aplauzem przyjmuje wprowadzenie w dyrektywie elementu prewencji, umozliwiajacego opera-
cyjne zarzadzanie ryzykiem zZeglugowym na szczeblu unijnym w ramach unijnej polityki bezpieczenstwa
zeglugi morskiej;

3.2 zaleca wprowadzenie systeméw AIS na wszystkich statkach rybackich — zaréwno przybrzeznych,
jak 1 pelnomorskich — a nie tylko na statkach powyzej 15 metréw dlugosci. Najbardziej narazone na
ryzyko s3 wlasnie mniejsze jednostki, gdyz — jesli sa zbudowane z drewna lub tworzywa sztucznego
wzmocnionego widknem szklanym — trudno je wykry¢ zaré6wno wzrokiem, jak i przy pomocy radaru;
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3.3  calkowicie zgadza si¢ z opinig o potrzebie poprawy procedur operacyjnych majacych zapewnié
skuteczne reagowanie w naglych sytuacjach, w ktérych moga znalez¢ si¢ statki, oraz o znaczeniu kwestii
wyréwnania ewentualnych strat gospodarczych zwigzanych z przyjeciem statkéw znajdujacych sie w
niebezpieczenstwie.

ZALECENIA

Zalecenie 3.1 popr. 5
Artykut 1

Tekst proponowany przez Komisje

Poprawka Komitetu Regionéw

Artykul 1, ustep 8:
Art. 20 otrzymuje nastgpujace brzmienie:

JArtykul 20 — Przyjecie zagrozonych statkow w miejs-
cach schronienia”

(1) Panstwa czlonkowskie gwarantuja, ze pod warun-
kiem uzyskania odpowiednich wynikéw oceny sytuacji
dokonanej w oparciu o plan okreSlony w art. 20a,
zagrozone statki sa przyjmowane w miejscu schronienia
pozwalajgcym ograniczy¢ zagrozenie, jakie powoduje dana
sytuacja.

(2)  Przyjecie zagrozonego statku w miejscu schronienia
jest przedmiotem uprzedniej oceny sytuacji i decyzji
podejmowanej przez wiasciwy niezalezny organ wyzna-
czony przez pafistwo cztonkowskie.

(3) Organy okreslone w ust. 2 spotykaja si¢ regularnie
celem wymiany wiedzy eksperckiej i poprawy Srodkéw
podejmowanych na mocy niniejszego artykulu. Z inicja-
tywy jednej z nich lub z inicjatywy Komisji, przez wzglad
na szczegblne okolicznoci, moga si¢ one zebral w
dowolnym momencie.

Artykut 1, ustep 8:
Art. 20 otrzymuje nastgpujace brzmienie:

JArtykul 20 — Przyjecie zagrozonych statkow w miejscach
schronienia”

(1) Panstwa czlonkowskie gwarantuja, Ze pod warun-
kiem uzyskania odpowiednich wynikéw oceny sytuacji
dokonanej w oparciu o plan okreSlony w art. 20a,
zagrozone statki s3 przyjmowane w miejscu schronienia
pozwalajacym ograniczy¢ zagrozenie, jakie powoduje dana
sytuacja.

(2)  Przyjecie zagrozonego statku w miejscu schronienia
jest przedmiotem uprzedniej oceny sytuacji i decyzji podej-
mowanej przez wilasciwy niezalezny organ wyznaczony
przez panstwo czlonkowskie.

(2a)  Organy okre$lone w ust. 2 zasiegajg opinii whasci-
wych podmiotéw powiazanych z operacjg ratunkowg oraz
konsultujg sie przede wszystkim z lokalnymi wladzami
(portowymi) przed podjeciem decyzji o przyjeciu zagrozo-
nego statku w miejscu schronienia.

(2b)  Organy okreslone w ust. 2 sg odpowiedzialne za

zrekompensowanie lokalnym wladzom (portowym) wszel-
kich kosztéw i szk6d wynikajgcych z decyzji okreslonej w
ust. 2, o ile takie koszty i szkody nie moga by¢
bezzwlocznie pokryte przez armatora lub operatora statku
w rozumieniu art. X dyrektywy XX/XXXX/WE [w sprawie
odpowiedzialnosci cywilnej i gwarancji finansowych arma-
torow].

(3)  Organy okreslone w ust. 2 spotykaja si¢ regularnie
celem wymiany wiedzy eksperckiej i poprawy $rodkow
podejmowanych na mocy niniejszego artykutu. Z inicja-
tywy jednej z nich lub z inicjatywy Komisji, przez wzglad
na szczegblne okolicznosci, mogg si¢ one zebraé w
dowolnym momencie.

Uzasadnienie

W uzasadnieniu do wniosku Komisja stwierdza, ze istnieje wyrazna potrzeba uczynienia istniejacych prze-
piséw dotyczacych zagrozonych statkéw w miejscach schronienia jasniejszymi i lepiej zogniskowanymi.
Komisja wprowadza zatem zapis, ze przyjecie zagrozonego statku w miejscu schronienia jest przedmiotem
uprzedniej oceny sytuacji i decyzji podejmowanej przez wlasciwy niezalezny organ wyznaczony przez
panstwo czlonkowskie.

Wprowadzenie wlasciwego niezaleznego organu jest godne polecenia, poniewaz gwarantuje wigksza obiek-
tywno$¢ przy podejmowaniu decyzji, gdzie najlepiej jest przyjaé zagrozony statek. Ta propozycja przenosi
kompetencje decyzyjne w odniesieniu do przyjecia statku z lokalnych wladz portowych na organ krajowy.
Aby zapewnié interakcje i ustanowi¢ miedzy lokalnymi wladzami portowymi a organem krajowym
stosunki oparte na zaufaniu, szczegdlnie godne polecenia jest wprowadzenie obowigzku konsultowania si¢
z wladzami portowymi.

Ponadto, poniewaz ostateczng decyzje o przyjeciu zagrozonego statku w miejscu schronienia podejmuje
wlasciwy niezalezny organ, kompetencje wladz portowych moga zostaé uniewaznione. Mozliwo$¢ podej-
mowania przez organ krajowy decyzji uniewazniajacych kompetencje wladz portowych moze naklada¢ na
wladze portowe obciazenia finansowe wynikajace z decyzji, ktérych one nie podjely. Nie jest logiczne, by
wladze portowe musialy ponosi¢ koszty i likwidowa¢ szkody niepowstate w wyniku ich wlasnych dzialan
ani niewynikajace z podjetych przez nie decyzji.



22.9.2006

Dziennik Urze¢dowy Unii Europejskiej

C 229/45

Wiasciwe byloby zatem, by wlasciwy niezalezny organ byl w pelni odpowiedzialny za swoje decyzje i za

udzielanie rekompensat.

Zalecenie 3.2

Artykut 1

Tekst proponowany przez Komisje

Poprawka Komitetu Regionéw

Artykut 1, ustep 9:
Dodaje si¢ nastgpujacy art. 20a:
,Artykul 20a — Plany przyjecia zagrozonych statkow”

(1) Panstwa  czlonkowskie = opracowuja  plany

w odpowiedzi na zagrozenie wywolane przez statki

w niebezpieczeristwie znajdujace si¢ na wodach podlegaja-

cych ich jurysdykgji.

(2) Plany okreSlone w ust. 1 s3 opracowywane po

konsultacji zainteresowanych stron, z uwzglednieniem

stosownych wytycznych IMO okre$lonych w art. 3 lit a), i

zawierajg co najmniej nastgpujace elementy:

— okrelenie organéw zobowigzanych do przyjmowania
zgloszent alarmowych i przetwarzania informacji o
tych zgloszeniach;

— okreslenie organdéw odpowiedzialnych za ocene
sytuacji, wyznaczenie odpowiedniego miejsca schro-
nienia i podjecie decyzji o przyjeciu zagrozonego
statku w wyznaczonym miejscu schronienia;

— wykaz potencjalnych miejsc schronienia zestawiajacy
elementy ulatwiajace szybka oceng i podjecie decyzji,
wlacznie z opisem czynnikéw Srodowiskowych i
spofecznych oraz warunkéw naturalnych dotyczacych
okreslonych potencjalnych miejsc schronienia;

— procedury oceny dotyczace wyznaczania miejsca
schronienia w oparciu o potencjalne miejsca ujete w
wykazie;

— odpowiednie $rodki i urzadzenia stuzace do niesienia
pomocy, ratowania i zapobieganiu zanieczyszczeniom;

— ewentualne stosujace si¢ migdzynarodowe mechanizmy
koordynacyjne i decyzyjne;

— procedury dotyczace gwarancji finansowych i odpo-
wiedzialnosci ustanowione w odniesieniu do statkow
przyjmowanych w miejscu schronienia.

(3)  Panstwa czlonkowskie publikuja nazwe wlasciwego
organu okreslonego w art. 20 ust. 2, jak réwniez liste
punktéw kontaktowych wlasciwych dla przyjmowania
zgloszent alarmowych i przetwarzania informacji o tych
zgloszeniach. Panstwa czlonkowskie przekazuja Komisji
wykaz potencjalnych miejsc schronienia. Ponadto, prze-
kazuja sgsiednim panstwom czlonkowskim stosowne
informacje dotyczace plandw i miejsc schronienia.

W trakcie wdrazania procedur przewidzianych w planach
przyjecia zagrozonych statkéw, paristwa czlonkowskie
gwarantuja, ze wszystkie stosowne informacje dotyczace
planéw i miejsc schronienia sa udostgpniane stronom
uczestniczacym w operacjach, wlacznie z przedsigbior-
stwami $wiadczacymi ustugi asysty i holownicze.

Dodaje si¢ nastepujacy art. 20a:
JArtykul 20a — Plany przyjecia zagrozonych statkéw”

(1) Panstwa  czlonkowskie  opracowuja  plany

w odpowiedzi na zagrozenie wywolane przez statki w

niebezpieczefistwie znajdujace si¢ na wodach podlegaja-

cych ich jurysdykeji.

(2) Plany okreslone w ust. 1 s3 opracowywane po

konsultacji zainteresowanych stron, z uwzglednieniem

stosownych wytycznych IMO okreslonych w art. 3 lit a), i

zawierajg co najmniej nastepujace elementy:

— okreslenie organéw zobowiazanych do przyjmowania
zgloszen alarmowych i przetwarzania informacji o tych
zgloszeniach;

— okreSlenie organéw odpowiedzialnych za oceng
sytuacji, wyznaczenie odpowiedniego miejsca schro-
nienia i podjecie decyzji o przyjeciu zagrozonego
statku w wyznaczonym miejscu schronienia;

— wykaz potencjalnych miejsc schronienia zestawiajacy
elementy ulatwiajace szybka oceng i podjecie decyzji,
wlacznie z opisem czynnikéw Srodowiskowych i
spolecznych oraz warunkéw naturalnych dotyczacych
okreslonych potencjalnych miejsc schronienia;

— procedury oceny dotyczace wyznaczania miejsca schro-
nienia w oparciu o potencjalne miejsca ujete W
wykazie;

— odpowiednie $rodki i urzadzenia stuzace do niesienia
pomocy, ratowania i zapobieganiu zanieczyszczeniom;

— ewentualne stosujace si¢ migdzynarodowe mechanizmy
koordynacyjne i decyzyjne;

— procedury dotyczace gwarangji finansowych i odpowie-
dzialnosci ustanowione w odniesieniu do statkéw przy-
jmowanych w miejscu schronienia;

— procedure rekompensowania potencjalnych kosztéw i
szkdd powstalych w wyniku przyjecia statku w miejscu
schronienia.

(3) Panstwa czlonkowskie publikuja nazwe wilasciwego
organu okreSlonego w art. 20 ust. 2, jak réwniez listg
punktéw kontaktowych wiasciwych dla przyjmowania
zgloszen alarmowych i przetwarzania informacji o tych
zgloszeniach. Pafistwa czlonkowskie przekazujg Komisji
wykaz potencjalnych miejsc schronienia. Ponadto, prze-
kazuja sgsiednim panstwom czlonkowskim stosowne
informacje dotyczace planow i miejsc schronienia.

W trakcie wdrazania procedur przewidzianych w planach
przyjecia zagrozonych statkéw, panstwa czlonkowskie
gwarantuja, ze wszystkie stosowne informacje dotyczace
planéw i miejsc schronienia s3 udostgpniane stronom
uczestniczacym w operacjach, wlacznie z przedsigbior-
stwami $wiadczacymi ustugi asysty i holownicze.

Uzasadnienie

Godne polecenia jest, aby juz w trakcie sporzadzania planu w odpowiedzi na zagrozenie wywolane przez
statki w niebezpieczenstwie znajdujace si¢ na wodach podlegajacych jurysdykeji panstw cztonkowskich
wlaczono procedure rekompensowania potencjalnych kosztéw i szkéd powstalych w wyniku przyjecia

statku w miejscu schronienia.
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Lokalne wiladze portowe i lokalne spoleczno$ci mogg by¢ narazone na skazenie $rodowiska lub inne
niebezpieczenstwa, takie jak wybuch, a jednocze$nie moga powstaé szkody gospodarcze, jezeli w wyniku
tego zablokowany zostanie port, mosty, Sluzy czy drogi. Takie szkody gospodarcze moga by¢ znaczace
i moga si¢ szybko powigkszac. Blokada moze mieé takze skutki wychodzgce poza obszar portu, poniewaz
réznorodne firmy w strefie przylegajacej do portu polegaja w swojej dzialalnosci na towarach przywozo-
nych do portu. Jednakze mi¢dzynarodowe fundusze rekompensuja szkody zwigzane ze skazeniem ropa
naftows, ale nie straty gospodarcze ponoszone przez porty.

Wobec braku wymagan w zakresie ubezpieczen dla wszystkich statkéw, nie ma gwarancji, Ze statek
posiada ubezpieczenie od odpowiedzialnosci, a nawet jesli je posiada, wystepujacy z roszczeniem mogg nie
mie¢ do niego dostepu, jezeli ubezpieczyciel moze skorzysta¢ ze swoich §rodkéw obrony.

Proponowana dyrektywa w sprawie odpowiedzialnodci cywilnej i gwarancji finansowych armatoréw
znaczaco poprawi istniejace ramy prawne. Jednakze korzystne byloby dalsze poprawienie przepiséw dyrek-
tywy ustanawiajacej system monitorowania ruchu statkéw, aby zapewnié, ze wladze portowe i wiladze
lokalne posiadajg jasne gwarancje, ze szkody i koszty zwigzane z przyjeciem zagrozonych statkéw zostang
bezzwlocznie i w pelni zrekompensowane.

W ten sposéb zacheci si¢ wladze lokalne do odgrywania aktywnej roli przy oferowaniu miejsca schronienia
i zapewni skuteczng i wydajng wspolprace z wilasciwymi niezaleznymi organami, jakie Komisja pragnie
utworzy¢ w kazdym panstwie cztonkowskim.

Komisja pozostawila kwesti¢ rekompensaty dla wladz portowych otwartg w trzecim pakiecie $rodkéw
prawnych na rzecz bezpieczenistwa na morzu, chociaz Parlament Europejski wyraznie zazadal w swojej
rezolucji w sprawie poprawy bezpieczefistwa na morzu z 2004 r., aby Komisja przedstawila propozycje
dotyczace rekompensaty finansowej dla miejsc schronienia ().

Zalecenie 3.3 popr. 7
Artykut 1

Tekst proponowany przez Komisje

Poprawka Komitetu Regionéw

Artykut 1, ustep 10:
Dodaje si¢ nastgpujacy art. 20b:
LJArtykut 20b — Gwarancje finansowe”

(1)  Przed przyjeciem zagrozonego statku w miejscu
schronienia pafstwo czlonkowskie ma prawo wymagaé od
armatora, agenta lub kapitana statku przedstawienia
za$wiadczenia ubezpieczenia lub innych gwarangji finan-
sowych w rozumieniu art. X dyrektywy XX/XXXX/WE [w
sprawie odpowiedzialnosci cywilnej i gwarancji finanso-
wych armatoréw] na pokrycie odpowiedzialnoSci za
szkody spowodowane przez statek.

(2) Brak zaswiadczenia ubezpieczenia lub innych
gwarangji finansowych nie zwalnia pafstwa cztonkowskie
z dokonania uprzedniej oceny i podjecia decyzji, o ktérych
mowa w art. 20.

Artykut 1, ustep 10:
Dodaje si¢ nastepujacy art. 20b:
JArtykul 20b — Gwarangje finansowe”

(1)  Przed przyjeciem zagrozonego statku w miejscu
schronienia panstwo cztonkowskie ma prawo wymagac od
armatora, agenta lub kapitana statku przedstawienia
za$wiadczenia ubezpieczenia lub innych gwarangji finanso-
wych w rozumieniu art. X dyrektywy XX/XXXX/WE [w
sprawie odpowiedzialnosci cywilnej i gwarangji finanso-
wych armatoréw] na pokrycie odpowiedzialnosci za
szkody spowodowane przez statek.

(2) Brak zaswiadczenia ubezpieczenia lub innych
gwarangji finansowych nie zwalnia panstwa czlonkowskie
z dokonania uprzedniej oceny i podjecia decyzji, o ktérych
mowa w art. 20.

(3)  Organy okreslone w art. 20 ust. 2 s3 odpowiedzialne
za podejmowanie wszelkich czynnosci prawnych wobec
armatora, agenta lub kapitana statku w celu uzyskania
rekompensaty kosztéw i szkéd spowodowanych przez
statek.

Uzasadnienie

Wiadze portowe to jeden z wielu wierzycieli statku. Musza si¢ dzieli¢ z tymi wieloma stronami kwotg
rekompensaty pochodzaca z funduszy migdzynarodowych lub z ubezpieczenia statku. Czgsto s3 ostatnie
w kolejce do rekompensaty, pomimo ich daleko idacej odpowiedzialno$ci za przyjecie zagrozonych
statkéw. Ponadto migdzynarodowe fundusze rekompensujg szkody zwigzane ze skazeniem ropa naftows,
ale nie straty gospodarcze ponoszone przez porty.

(") Rezolucja Parlamentu Europejskiego w sprawie poprawy bezpieczenstwa na morzu — sprawozdawca: Dirk Sterckx,
atrz:
ttp:/[www.europarl.eu.int/comparlftempcom/mare/pdf/res_en.pdf
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Mniejsze porty i spotecznosci dotknigte szkodami wynikajacymi z obowiazku przyjecia zagrozonego statku
moga nie posiadaé wystarczajacych zasobow osobowych i finansowych czy wystarczajacej znajomosci
prawa koniecznych dla prowadzenia dlugiego procesu sagdowego przeciwko armatorowi, agentowi lub
kapitanowi statku w celu uzyskania rekompensaty kosztéw i szkdd, a jednoczesnie nie maja nawet decy-
dujgcego glosu przy podejmowaniu tej decyzji.

4. Dyrektywa ustanawiajagca podstawowe zasady regulujagce postgpowanie dochodzeniowe w
sprawie wypadkéw w sektorze transportu morskiego

41  zgadza sig¢ z ogélnym celem wniosku Komisji, polegajacym na poprawie bezpieczenstwa zeglugi
dzigki opracowaniu jasnych wytycznych wspélnotowych dotyczacych prowadzenia dochodzerr technicz-
nych w nastepstwie kazdego powaznego wypadku i incydentu na morzu, zgadza si¢ réwniez z donio-
stoscia tych dochodzen;

4.2 popiera poglad, ze dochodzenia powypadkowe powinny stuzy¢ zapobieganiu zagrozeniom i opieraé
si¢ na zasadach i zaleceniach IMO; powinno si¢ w nich zwraca¢ uwage na to, co mozna poprawi¢ w prze-
pisach, eksploatacji statkdw, przygotowaniu do sytuacji awaryjnych i reagowaniu na nie;

4.3 podkresla, ze nalezy w tej dziedzinie jak najszerzej wykorzystaé modele i metody opracowane
przez Migdzynarodowa Organizacj¢ Morska w zakresie badania przyczyn katastrof morskich.

ZALECENIA
Zalecenie 4.1
Artykut 2
Tekst proponowany przez Komisje Poprawka Komitetu Regionéw
d) statkéw rybackich o dlugosci nieprzekraczajacej 24 | d) statkéw—rybackich—o—dlugoseinieprzekraezajgee—24
metrow; metrdws
Uzasadnienie

W dyrektywach w sprawie kontroli prowadzonych przez panstwo portu oraz odpowiedzialnosci panstw
bandery Komisja stusznie wymienia ryboléwstwo jako jeden z najbardziej niebezpiecznych rodzajow
dzialalno$ci. Im mniejszy jest statek, tym bardziej jest on narazony na wypadek, przy czym ofiary $mier-
telne bywaja czeste. Dlatego tez proponuje si¢ skreslenie lit. d) w art. 2, a zatem prowadzenie dochodzen
w sprawie wypadkéw i incydentéw morskich z udzialem statkéw rybackich w sposéb réwnie gruntowny,
co dochodzen w sprawie wypadkow i incydentéw morskich z udziatem statkéw handlowych.

5. Dyrektywa w sprawie wspdélnych regul i norm dotyczacych organizacji dokonujacych inspekcji
i przegladéw na statkach oraz odpowiednich dzialafi administracji morskich

5.1  zgadza si¢ ze stwierdzeniem o potrzebie skutecznego nadzoru i audytu towarzystw klasyfikacyj-
nych, ich filii i przedsigbiorstw uczestniczacych oraz wprowadzenia sankcji za nieprzestrzeganie
obowigzkéw, a takie wprowadzenia na szczeblu migedzynarodowym i wspdélnotowym mechanizméw
wyczerpujacej inspekeji technicznej, ktore dostarczaé beda rzetelnych informacji o rzeczywistym stanie
statkéw;

5.2 zgadza si¢ z sugestia, Ze uznane organizacje powinny powolaé wspélny organ ds. oceny
i certyfikacji systemu jakosci. Organ ten powinien by¢ niezalezny i dysponowaé wszystkimi $rodkami
niezbednymi do wnikliwej i ciaglej pracy. Powinien on by¢ w stanie proponowaé dzialania korygujace
zaréwno jednostkowe, jak i zbiorowe, w celu poprawy jakosci pracy uznanych organizacji;

5.3  popiera propozycje rozszerzenia wspélpracy miedzy uznanymi organizacjami dla zapewnienia
zgodnosci ich przepiséw technicznych, jednolitej interpretacji i stosowania tych przepiséw oraz konwencji
miedzynarodowych, co ma stworzy¢ wspdlna podstawe dla oceny oraz instrumentéw pozwalajacych na
podejmowanie w razie potrzeby dzialan korygujacych w celu wprowadzenia jednolitego poziomu bezpie-
czefistwa w calej Wspodlnocie, wspélpracy technicznej migdzy towarzystwami klasyfikacyjnymi, spéjnosci
przepisow prawnych i stosowania w calej UE przyjetych przez IMO interpretacji mig¢dzynarodowych
konwencji, co doprowadzi do rzeczywistej wzajemnos$ci w zakresie uznawania $wiadectw klasy i sprzetu
zeglugowego;
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54  wnosi o zmian¢ brzmienia ostatniego wiersza w motywie 31) z ,i w razie potrzeby informowaé
o tym pafistwo bandery” na ,i bezzwlocznie udostepniaé te informacje pafstwu bandery”.

ZALECENIA

Zalecenie 5.1

Artykut 12

Tekst proponowany przez Komisje

Poprawka Komitetu Regionéw

2. Bez uszczerbku dla ust. 1, jezeli organizacja nie
wprowadzi w zycie wymaganych przez Komisj¢ dziatan
zapobiegawczych i naprawczych lub nastapig nieuzasad-
nione opd6znienia, Komisja moze nalozy¢ okresowe kary
pienigzne na dang organizacj¢ do czasu pelnego wprowa-
dzenia w zycie wymaganych dziatan.

2. Bez uszczerbku dla ust. 1, jezeli organizacja nie
wprowadzi w zycie wymaganych przez Komisje dzialan
zapobiegawczych i naprawczych lub nastapia nieuzasad-
nione opdznienia, Komisja moze natezpé—wystapi¢ do
Europejskiego  Trybunalu Sprawiedliwosci o nalozenie

ientezae na dang organizacje okresowych
kar pienieznych do czasu pelnego wprowadzenia w zycie
wymaganych dziatan.

Uzasadnienie

Nakladanie kar pienigznych przez Europejski Trybunal Sprawiedliwosci za porada Komisji zamiast bezpo-
Srednio przez Komisje wydaje si¢ fatwiejsze do przyjecia dla sprawcy.

Zalecenie 5.2

Artykut 20

Tekst proponowany przez Komisje

Poprawka Komitetu Regionéw

Uznane organizacje ustanawiaja i wykonuja odpowiednie
wspdlne wymogi dotyczace przypadkéw przeniesienia
klasy, w ktérych konieczne sg specjalne $rodki ostroznosci.
Przypadki te obejmuja przynajmniej przypadki przenie-
sienia klasy statkow pigtnastoletnich i starszych oraz prze-
niesienia z organizacji nieuznanej do organizacji uznanej.

Uznane organizacje ustanawiaja i wykonuja odpowiednie
wspdlne wymogi dotyczace przypadkéw przeniesienia
klasy, w ktdrych konieczne sg specjalne $rodki ostroznosci.
Przypadki te obejmujg przynajmniej przypadki przenie-
sienia klasy statkéw pigtnastoletnich i starszych oraz prze-
niesienia z organizacji nieuznanej do organizacji uznanej
lub z organizacji uznanej do organizacji nieuznanej.

Uzasadnienie

Reklasyfikacji dokonuje si¢ na ogét co cztery lata z rocznym okresem karencji. W praktyce daje to okoto
pieciu lat. Dziesigcioletni statek nie jest juz tak sprawny jak nowsza jednostka. Moze on wymaga¢ wymiany
elementéw stalowych w grodziach i elementach usztywniajacych oraz systeméw rurociggowych do trans-
portu balastu wodnego i fadunku, zwlaszcza czgci zagietych. Jest to idealny moment na sprzedanie statku
— stosunkowo niedrogo — kolejnemu wiascicielowi, pozostawiajgc mu wykonanie i oplacenie niezbed-
nych napraw. Nowy wlasciciel ma zwykle nizsze wymagania i zwykle rejestruje statek w kraju taniej
bandery. Podobnie i nowe towarzystwo klasyfikacyjne niekoniecznie bedzie ,organizacja uznang” w rozu-
mieniu definicji przedstawionej przez Komisje.

6. Rozporzadzenie w sprawie odpowiedzialno$ci przewoznikéw pasazerskich na morzu i wodach
$rédladowych z tytulu wypadkow

6.1  zgadza si¢ z inicjatywa wlaczenia konwengji ateriskiej do prawa wspdlnotowego w kwestii ubezpie-
czenia obowigzkowego zamiast pozostawiania armatorowi decyzji o ubezpieczeniu si¢ w klubach P&I;

6.2 z zadowoleniem przyjmuje inicjatywe rozszerzenia zakresu zastosowania przepiséw konwencji
atenskiej na ruch krajowy jednak uwaza, ze rozszerzenie stosowania tych przepiséw o przewoz na wszyst-
kich wodach $rédladowych moze nie by¢ wiasciwe. Z tego wzgledu zwraca si¢ do Komisji o szczegdtowe
zdefiniowanie terminu ,wody $rédladowe” i doradza jej stosowanie w tym przypadku bardziej ograniczo-
nych Srodkéw;
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6.3  aprobuje fakt, ze protokdt do Konwengji atefiskiej 2002 wprowadza system odpowiedzialno$ci na
zasadzie ryzyka w zakresie wypadkéw morskich, Ze jego celem jest poprawa pozycji powodéw, ze odpo-
wiedzialnos¢ nie jest zalezna od winy badz niedbalstwa ze strony przewoznika i ze zatem nie ma potrzeby,
by powdd udowodnit odpowiedzialnos¢ przewoznika;

6.4 zwraca uwage na zastrzezenia zgloszone przez armatoréw i kluby P&I wobec art. 3 ust. 1
konwencji atefiskiej w odniesieniu do odpowiedzialnosci z tytutu incydentéw spowodowanych przez terro-

ryzm;

6.5 podkresla, ze konieczne jest wylonienie mozliwych do przyjecia na szczeblu miedzynarodowym
propozydji jako jedynego rozwigzania celem wyjscia z impasu wynikajacego z faktu, ze rynek ubezpiecze-
niowy odmoéwit uznania, przewidzianych przez Komisje we wniosku dotyczacym rozporzadzenia, nowych
warunkéw w zakresie podzialu odpowiedzialnosci i wynikajacych stad zobowigzan dla ubezpieczycieli.

7. Dyrektywa w sprawie odpowiedzialno$ci cywilnej i gwarancji finansowych armatoré6w

7.1  popiera apel Parlamentu Europejskiego o wdrozenie ,globalnej i spojnej polityki morskiej, majacej
na celu stworzenie europejskiej przestrzeni bezpieczenstwa morskiego [opierajacej sie] w szczegdlnosci na
(-..) wdrozeniu systemu odpowiedzialnosci obejmujacego caloé¢ tancucha transportu morskiego”;

7.2 uznaje jednak za konieczne, by wszelkie rozporzadzenia przyjete w zakresie odpowiedzialnosci i
odszkodowan za zanieczyszczenia morskie obowigzywaly w skali Swiatowej;

7.3  popiera ewentualne zmiany stosownych przepisow w celu objecia odpowiedzialnodcia réwniez
innych podmiotéw poza armatorami oraz wprowadzenia nieograniczonej odpowiedzialnosci armatoréw w
przypadku powaznych lub celowych zaniedban obowigzkéw w dziedzinie bezpieczefistwa i ochrony przed
zanieczyszczeniem $rodowiska;

7.4 podkresla, ze wszelkie modyfikacje konwencji w sprawie odpowiedzialnosci cywilnej, ktore okaza
si¢ konieczne, musza zachowaé réwnowage pomiedzy zaangazowaniem obu stron (armatora i spedytora),
zgodnie z postanowieniami zawartymi w dobrowolnych propozycjach/zobowigzaniach operatoréw
statkéw;

7.5 wnosi o to, by okreleniem ,odpowiedzialne strony inne niz armatorzy” objaé réwniez podmioty
eksploatujgce i czarterujgce statki;

7.6 wyraza swe zaniepokojenie problemami zgodnosci z prawem miedzynarodowym w wypadku
zastosowania dyrektywy;

7.7  proponuje nieuwzglednianie kapitanow statkéw w definicji ,odpowiedzialnych stron innych niz
armatorzy”, o ile nie dopuszczg si¢ oni razacego niedbalstwa w wykonywaniu swych obowiazkéw;

7.8  wyraza zaniepokojenie rozbieznosciami miedzy dyrektywa a regutami hasko-visbijskimi i regutami
hamburskimi, okre$lajacymi odpowiedzialno$¢ armatora na podstawie uzywanych w zegludze morskiej
konosamentéw, morskich listow przewozowych i konosamentéw czarterowych. Rozbieznosci te moga
rodzi¢ watpliwosci co do tego, ktdéry rezim odpowiedzialno$ci nalezy zastosowaé, odnosi si¢ bowiem
wrazenie, ze sformulowania dyrektywy nie przesadzaja jasno o tym, czy stosuje si¢ ona tylko do szkéd
spowodowanych zanieczyszczeniami, czy takze do innych szkéd poniesionych przez osoby trzecie;

7.9  zgadza si¢ z Komisja, ze wprowadzenie systemu ubezpieczen obowigzkowych przyczyni sie do
rozwigzania problemu statkéw niespetniajacych norm;

7.10  wnosi o to, by w tresci polisy ubezpieczeniowej, jaka musi by¢ zawarta na statek, umieszczony
byl jednoznaczny zapis stanowiacy, ze ubezpieczenie obejmuje szkody wyrzadzone w miejscach schro-
nienia.
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ZALECENIA

Zalecenie 7.1
Artykut 1

Tekst proponowany przez Komisje

Poprawka Komitetu Regionéw

Niniejsza dyrektywa okre$la zasady stosujace si¢ do
pewnych aspektéw obowigzkéw podmiotéw gospodar-
czych uczestniczacych w laficuchu transportu morskiego
w zakresie odpowiedzialno$ci cywilnej i ustanawia odpo-
wiednie zabezpieczenia finansowe dla marynarzy w przy-
padkach pozostawienia ich przez armatora.

Niniejsza dyrektywa okresla zasady stosujace si¢ do
pewnych aspektéw obowiazkéw podmiotéw gospodar-
czych i uzytkownikéw statkdw uczestniczacych w
fancuchu transportu morskiego w zakresie odpowiedzial-
noéci cywilnej i ustanawia odpowiednie zabezpieczenia
finansowe dla marynarzy w przypadkach pozostawienia

ich przez armatora.

Uzasadnienie

Okreslenie ,podmioty gospodarcze i uzytkownicy statkéw” (w tekscie Komisji ang. operators przettuma-
czono tu jako ,podmioty gospodarcze”, gdzie indziej jako ,operatorzy” — przyp. tlum.) obejmuje réwniez
podmioty czarterujace statek z zaloga, ktére korzystaja ze statkéw — w tym ze statkéw niespelniajacych
norm — na zasadach czarteru na czas, na podréz, rejs lub kolejne rejsy. Podmioty te nalezy objaé
zakresem rozpatrywanej dyrektywy i nalozy¢ na nie identyczne obowiazki jak na armatoréw w rozumieniu
dyrektywy, tj. obowigzek zapewnienia gwarancji finansowych. W koncu to ich paliwo powoduje zanieczy-
szczenie Srodowiskal Rozwigzanie to mialoby nastepujace konsekwencje:

— zobowigzanie podmiotéw czarterujacych do niekorzystania ze statkow niespetniajacych norm,

— wyeliminowanie przewagi handlowej, jaka uzyskuje podmiot czarterujacy z tytulu nizszych stawek
frachtowych za korzystanie ze statku niespelniajacego norm, gdyz zwigkszone ryzyko z tym zwiazane
podniesie koszt gwarancji finansowej,

— zmniejszenie masy tadunku przewozonego statkami niespelniajacymi norm z uwagi na utrate ich atrak-
cyjnosci finansowej dla podmiotéw czarterujacych,

— w rezultacie — ograniczenie czynnikéw zachecajacych do eksploatacji, czarterowania i uzytkowania
statkéw niespetniajgcych norm oraz zmuszenie ich wiascicieli do zadbania o pelna zgodno$¢ statkow,
ich zaldg i sposobu eksploatacji z migdzynarodowymi przepisami albo do ich ztomowania.

Zalecenie 7.2
Artykut 2

Tekst proponowany przez Komisje Poprawka Komitetu Regionéw

7)  Nalezy doda¢ definicj¢ terminu ,podmiot gospo-
darczy” uzytego w art. 1 niniejszej dyrektywy.

Uzasadnienie

Nalezy wykluczy¢ watpliwosci co do tego, kim jest ,podmiot gospodarczy” (ang. operator, gdzie indziej w
dokumencie Komisji thumaczone jako ,operator” — przyp. thum.).

Wiadze lokalne i regionalne s3 gléwnymi uczestnikami realizacji strategii — zaréwno jesli chodzi
o usuwanie zanieczyszczefi, zapewnianie miejsc schronienia dla statkéw, udzielanie pomocy statkom znaj-
dujgcym si¢ w trudnej sytuacji, jak i poprzez fakt, ze sami czlonkowie spolecznosci lokalnych bywaja
pracownikami Zeglugi morskiej lub ratownikami oséb zagrozonych na morzu. Dlatego tez rozczarowujace
jest stwierdzenie, ze w trzecim pakiecie na rzecz bezpieczenstwa na morzu brak nalezytego uznania roli,
jaka w osigganiu oczekiwanych wynikéw odegra¢ moga wiladze samorzadowe.

Bruksela, 15 czerwca 2006 r.

Przewodniczacy
Komitetu Regionéw
Michel DELEBARRE



