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Opinia Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Spolecznego w sprawie komunikatu Komisji do
Parlamentu Europejskiego, Rady, Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Spotecznego i Komitetu
Regionéw: ,,Strategiczne cele i zalecenia w zakresie polityki transportu morskiego UE do 2018 r.”

COM(2009) 8 wersja ostateczna
(2010/C 255/19)
Sprawozdawca: dr Anna BREDIMA

Dnia 21 stycznia 2009 r. Komisja Europejska, dzialajac na podstawie art. 262 Traktatu ustanawiajacego
Wspdlnote Europejska, postanowila zasiggnaé opinii Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Spotecznego
W sprawie

komunikatu Komisji do Parlamentu Europejskiego, Rady, Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Spotecznego oraz Ko-
mitetu Regionéw ,Strategiczne cele i zalecenia w zakresie polityki transportu morskiego UE do 2018 r.”

COM(2009) 8 wersja ostateczna.

Sekcja Transportu, Energii, Infrastruktury i Spoteczenstwa Informacyjnego, ktdrej powierzono przygotowanie
prac Komitetu w tej sprawie, przyjeta swoja opini¢ 12 pazdziernika 2009 r. Sprawozdawcg byla Anna BREDIMA.

Na 458. sesji plenarnej w dniach 16-17 grudnia 2009 r. (posiedzenie z 17 grudnia) Europejski Komitet
Ekonomiczno-Spoteczny stosunkiem gloséw 187 do 7 — 15 0s6b wstrzymato si¢ od glosu — przyjat nastepu-

jaca opinie.

1. Wnioski

1.1 EKES z zadowoleniem przyjmuje komunikat jako zasadni-
czo solidng i realistyczng podstawe przyszlej europejskiej polity-
ki transportu morskiego do roku 2018, w ktérym uznaje si¢
ogoblnoswiatowy de facto charakter europejskiej zeglugi, szczegdl-
nie w odniesieniu do globalnej konkurencyjnej pozycji europej-
skiej zeglugi, do bezpieczenstwa i $rodowiska naturalnego, jak
réwniez potwierdza si¢ potrzebe dysponowania morskim know-

how wysokiej jakosci.

1.2 Komunikat pojawia si¢ w decydujacym momencie, gdy
transport morski staje przed powaznymi wyzwaniami, jakimi sg:
Swiatowy kryzys finansowy, ktory doprowadzil do poglebienia sig
zmian strukturalnych i zaostrzenia si¢ wystepujacego cyklicznie
kryzysu w sektorze zeglugi, dyskusje na temat powodowanych
przez statki emisji zanieczyszczen do atmosfery w kontekscie
zaplanowanej na grudzienn 2009 r. kopenhaskiej konferencji na
temat Ramowej konwencji Narodéw Zjednoczonych w sprawie
zmian klimatu (UNFCCC) oraz coraz wigkszy niedobér maryna-
rzy na calym $wiecie. Skalg tych powaznych wyzwan zwigkszaja
dodatkowo piractwo morskie oraz nielegalna imigracja do UE
przez Morze Srédziemne.

1.3 Absolutng koniecznoscig jest zachgcanie mtodych ludzi do
podejmowania pracy w zawodzie marynarza, polgczone z dzia-
taniami na rzecz ich ,przywiazania” do tego zawodu. Niezbedne
jest bardziej skoordynowane podejscie obejmujace wszystkie za-
interesowane podmioty (administracje morskie, szkoly, stowarzy-
szenia armatoréw, zwigzki zawodowe marynarzy). Nalezy
podnies¢ jakos¢ przysposobienia do zawodu marynarza. W tym
celu wszystkie panistwa cztonkowskie powinny opracowaé pro-
gramy szkolen i ,przywiazania” do danej bandery, by w calej Eu-
ropie zapewni¢ odpowiednia wiedz¢ w zakresie zeglugi. Ponadto
muszg one systematycznie poprawia¢ jako$¢ osrodkow ksztalce-
nia marynarzy. Trzeba opracowa¢ dtugofalowe programy popra-
wy warunkow pracy i zycia na statku oraz wzywac¢ do zwigkszania
zalogi (system trzech wart), by przeciwdziala¢ problemom i za-
grozeniom plynacym z przemeczenia. W tym kontekscie UE po-
winna przyja¢ dyrektywe okreslajacg minimalna wielkos¢ zalogi.

Ponadto nalezy wykorzystaé internet, media i programy telewi-
zyjne prezentujgce zycie na morzu. Zacheca si¢ Komisje do pod-
jecia tej kwestii na szczeblu UE.

1.4 EKES, we wspolpracy z krajowymi radami spofeczno-
gospodarczymi i innymi podmiotami zorganizowanego spole-
czefistwa obywatelskiego, moze przyczynic si¢ do promowania
morskiej tozsamosci i morskiego dziedzictwa kulturowego UE
oraz informowac o najlepszych praktykach w zakresie zacheca-
nia mlodziezy do pracy w zawodzie marynarza. Zorganizowana
przez EKES konferencja na temat zawodéw zwigzanych z mo-
rzem miataby fundamentalne znaczenie dla rozpowszechnienia
tego przestania na szczeblu europejskim.

1.5 Zegluga europejska zajmuje wiodaca pozycje na $wiecie.
Nalezy umocni¢ t¢ pozycje za posrednictwem wytycznych w za-
kresie pomocy panstwa, ktére zapewniaja uczciwe warunki i glo-
balng konkurencyjno$¢ floty UE. Jednocze$nie Komitet apeluje
o uzupelnienie uregulowan UE dotyczacych pomocy. W przy-
szto$ci pomoc otrzymywaé powinny w zasadzie jedynie statki
plywajace pod bandera panstwa cztonkowskiego UE i nalezy
uniemozliwi¢ obchodzenie europejskich standardow.

1.6 W obliczu $wiatowego kryzysu w komunikacie stusznie
wspomina si¢ o tym, ze UE od dawna dziala na rzecz otwartej
i uczciwej konkurencji w zegludze. Konieczne jest zwigkszenie
wysitkow w celu uniknigcia $rodkéw protekcjonistycznych, po-
niewaz protekcjonizm jeszcze bardziej opdznilby powrét do
zdrowej gospodarki. Zasadnicze znaczenie ma przywrdcenie pod-
stawowych zasad zeglugi morskiej, odbudowa zaufania i powr6t
zainteresowanych stron do etycznego postepowania. To samo
dotyczy sektora bankowego zajmujacego si¢ finansowaniem
zeglugi.

1.7 Umowa morska miedzy UE a Chinami moze by¢ postrze-
gana jako rozwigzanie wzorcowe (umowa modelowa) w stosun-
kach z innymi krajami, jak np. Indie, Brazylia, Rosja, kraje
ASEAN-u, Mercosuru. Komisja powinna opracowac¢ strategie na
rzecz Morza Czarnego, ktéra zagwarantuje transport surowcow
energetycznych z Morza Kaspijskiego do Europy.
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1.8 EKES wzywa Komisj¢, by zbadala, czy istnieja dwustronne
umowy morskie pomiedzy pafistwami cztonkowskimi UE a kra-
jami trzecimi dotyczace podziatu fadunku i w razie potrzeby za-
pewnila egzekwowanie prawa wspolnotowego (rozporzadzenia
nr 4055/86 i 4058/86).

1.9 EKES ponownie zapewnia o swoim wsparciu dla inwesto-
wania w badania naukowe i rozwéj w dziedzinie ,ekologicznych”
statkéw, paliw i portéw, co przyczynia si¢ do powstawania ,eko-
logicznych” miejsc pracy.

1.10 W kontekscie kopenhaskiej konferencji w sprawie zmian
klimatu (grudzien 2009 r.) EKES ponownie podkresla, Ze stoso-
wanie systemu handlu uprawnieniami do emisji w transporcie
morskim jest o wiele bardziej skomplikowane niz w lotnictwie.
W kwestii ochrony srodowiska EKES dodaje, ze z zadowoleniem
przyjmuje nowy impuls, ktéry ma zosta¢ nadany koncepdji trans-
portu morskiego wysokiej jakosci. Ponadto jest zdania, Ze Unia,
biorgc pod uwage natezenie ruchu na swoich morzach i wybrze-
zach, nie powinna zapomina¢ o walce z praktykami, takimi jak
czyszczenie zbiornikéw paliwowych na morzu oraz niedostatecz-
ne wyposazenie statkéw.

1.11 Zastosowanie limitéw emisji siarki na obszarach kontroli
emisji pochodzacych ze statkéw, ktére na pierwszy rzut oka wy-
daje si¢ Srodkiem o pozytywnym oddziatywaniu na Srodowisko,
mogloby odnies¢ skutek przeciwny do zamierzonego, tzn. prowa-
dzitoby do odchodzenia od transportu morskiego na rzecz lado-
wego. Nie powinno si¢ naraza¢ na szwank europejskiej polityki
wspotmodalnosci i promowania ustug zeglugi morskiej bliskiego
zasiegu.

1.12 EKES ponownie zwraca uwage na konieczno$¢ podjecia
przez UE pilnych dziatan w zwiazku z rosngcg liczba aktéw pirac-
twa na morzu, ktérych ofiarg padajg statki handlowe na wodach
Afryki i Azji Poludniowo-Wschodniej. Komisja powinna wspiera¢
dzialania na rzecz okreslania odpowiedniej jurysdykeji i przyjecia
ram prawnych w celu przeciwstawienia si¢ aktom piractwa, ktore
pozostaja obecnie bezkarne. Nalezy dazy¢ do Scistej wspdlpracy
z organizacjami Narodéw Zjednoczonych w celu poprawy warun-
kéw politycznych, gospodarczych i spotecznych w krajach, z kt6-
rych pochodzg piraci, jak np. w Somalii. Komitet zdecydowanie
opowiada si¢ przeciw uzbrojeniu marynarzy. UE powinna rozwi-
na¢ wspélprace z krajami pochodzenia lub tranzytu imigrantéw
w celu kontrolowania nielegalnej imigracji droga morska.

2. Wstep

2.1 Dnia 21 stycznia 2009 r. Komisja Europejska wydala ko-
munikat ,Strategiczne cele i zalecenia w zakresie polityki trans-
portu morskiego UE do 2018 r.” (). Komunikat ten jest wynikiem
szerokich konsultacji z zainteresowanymi stronami, z przedsta-
wicielami panstw cztonkowskich i grupg ekspertéw zajmujacych
si¢ tematyka morska. Nawiazuje on takze do opracowania na te-
mat tendencji w sektorze transportu morskiego.

2.2 EKES przyjal dwie opinie w sprawie dokumentéw, ktére po-
przedzily omawiany komunikat. S nimi: opinia w sprawie ko-
munikatu na temat przyszlej unijnej polityki morskiej
(z 26 kwietnia 2007 r.) (?), oraz opinia w sprawie komunikatu do-
tyczacego zintegrowanej polityki morskiej Unii Europejskiej
(z 22 kwietnia 2008 r.) (3). Komitet z satysfakcja odnotowuje, ze

(1) COM(2009) 8 wersja ostateczna.
(3» Dz.U.C168z20.7.2007, s. 50-56.
(}) Dz.U.C211z19.8.2008, s. 31-36.

Komisja przyjela wigkszos¢ jego sugestii. EKES potwierdza swe
poparcie dla caloiciowego podejscia obejmujacego wszystkie ro-
dzaje dzialan zwigzanych z morzem, w celu uniknigcia niezamie-
rzonych konsekwencji dotyczacych réznych dziedzin polityki
sektorowej.

2.3 EKES z zadowoleniem przyjmuje komunikat jako zasadni-
czo solidng podstawe przyszlej europejskiej polityki transportu
morskiego do roku 2018, podkreslajac kluczows role europej-
skiej zeglugi w handlu §wiatowym i europejskim oraz w codzien-
nym zyciu obywateli UE. W komunikacie uznaje si¢
ogdlno$wiatowy de facto charakter europejskiej zeglugi, szczegodl-
nie w odniesieniu do jej globalnej pozycji konkurencyjnej, do bez-
pieczefistwa i Srodowiska naturalnego, jak réwniez potwierdza sie
potrzebe dysponowania morskim know-how wysokiej jakosci.

Komunikat pojawia si¢ w decydujacym momencie, gdy transport
morski staje przed powaznymi wyzwaniami, jakimi sg: a) Swiato-
wy kryzys finansowy, ktéry doprowadzit do poglebienia si¢ zmian
strukturalnych i zaostrzenia si¢ wystepujacego cyklicznie kryzy-
su w sektorze zeglugi (chociaz opracowywanie projektu komuni-
katu rozpoczelo si¢, zanim nastapil Swiatowy kryzys, zasady
przedstawione w komunikacie zachowujg wazno$¢ rowniez
w czasach kryzysu); b) dyskusje na temat powodowanych przez
statki emisji zanieczyszczen do atmosfery, ktérych kulminacja na-
stapi w kontekscie kopenhaskiej konferencji poswieconej Ramo-
wej konwencji Narodéw Zjednoczonych w sprawie zmian
klimatu w grudniu 2009 r.; oraz c) coraz wickszy niedobér ma-
rynarzy na calym $wiecie.

2.4 Skale tych wyzwan zwigkszaja dodatkowo: powrdt Srednio-
wiecznej plagi piractwa morskiego oraz nielegalna imigracja
przez Morze Srédziemne.

2.5 Omawiany komunikat nalezy odczytywaé w zwiazku
z komunikatem: ,Zréwnowazona przyszlo$¢ transportu: w kie-
runku zintegrowanego, zaawansowanego technologicznie i przy-
jaznego uzytkownikowi systemu” (COM(2009) 279 wersja
ostateczna), ktéry wérdd tendencji niosacych wyzwania dla poli-
tyki transportowej XXI wicku wymienia urbanizacje, starzenie si¢
spoleczenistwa europejskiego oraz nielegalng imigracje. Przyszta
polityka morska moze przynies¢ odpowiedzi na te wyzwania
i przyczyni¢ si¢ w zasadniczym stopniu do znalezienia wlasci-
wych rozwigzan tych kwestii.

3. Zasoby ludzkie, kompetencje ludzi morza oraz morskie
know-how

3.1 Absolutng koniecznoscig jest zachgcanie ludzi mlodych do
podejmowania pracy na morzu, aby zapewnic najwyzszy poziom
know-how w europejskim klastrze morskim, najwickszym w ska-
li $wiatowej. EKES jest zaniepokojony duza liczbg 0séb porzuca-
jacych nauke w szkotach morskich w niektérych panstwach
cztonkowskich oraz odchodzacych z zawodow zwigzanych z mo-
rzem. Jezeli natychmiast nie przyjmie si¢ calosciowej strategii na
rzecz zwigkszania atrakcyjnosci zawoddw zwigzanych z morzem,
zeglarskie tradycje UE mogg stac si¢ powaznie zagrozone. Nalezy
dalej rozwija¢ projekt Sciezek kariery prowadzony przez partne-
16w spotecznych (ECSA i ETF). Zachgcanie do podejmowania pra-
cy w zawodzie marynarza powinno by¢ polaczone z dziataniami
na rzecz ich ,przywigzania” do zawodu.
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3.1.1 W obecnym okresie globalnego kryzysu i wysokiego bez-
robocia nie wolno zmarnowa¢ okazji, zeby zacheci¢ europejska
miodziez do wybierania kariery w zawodach zwigzanych z mo-
rzem. Pomimo kryzysu udato si¢ utrzyma¢ poziom zatrudnienia
na pokladach statkéw wchodzacych w sklad floty UE. Atrakcyj-
nos¢ pracy na morzu jest niska gléwnie z powodu poczucia osa-
motnienia i oddalenia od rodziny.

3.1.2 Niezbedne jest bardziej skoordynowane podejscie obej-
mujace wszystkie zainteresowane podmioty (administracje mor-
skie, szkoly, stowarzyszenia armatoréw, zwigzki zawodowe
marynarzy), a takze wykorzystanie internetu, mediéw i progra-
moéw telewizyjnych prezentujgcych zycie na morzu. Zacheca sig
Komisj¢ do podjecia tej kwestii na szczeblu UE.

3.2 ‘W 2003 r. Stowarzyszenia Armatoréw Wspdlnoty Europej-
skiej (ECSA) i Europejska Federacja Pracownikow Transportu
(ETF) przeprowadzily wspierany przez Komisj¢ Europejska pro-
jekt majacy na celu pomoc przedsigbiorstwom zeglugowym w eli-
minacji przypadkéw molestowania i zastraszania na statkach oraz
wdrozenie skutecznych strategii wewnatrzzakladowych w zakre-
sie rownych szans. Projekt realizuje gléwne cele programu prac
Komitetu Transportu Morskiego dzialajacego w ramach europej-
skiego sektorowego dialogu spotecznego, promujac zatrudnianie
kobiet w zegludze morskiej.

3.3 Nalezy podnies¢ jako$¢ przysposobienia do zawodu mary-
narza. W tym celu wszystkie panstwa czlonkowskie powinny
opracowac programy szkolen i ,przywiazania” do danej bandery,
by zachowaé w calej Europie wiedz¢ w tej dziedzinie. Ponadto
muszg one systematycznie poprawia¢ jako$¢ osrodkow ksztalce-
nia marynarzy. Trzeba opracowa¢ dlugofalowe programy popra-
wy warunkow pracy i zycia na statku. Komisja powinna
przeanalizowal kwesti¢ zwigkszania zalogi oraz problemy i za-
grozenia wynikajace z przemeczenia, dazac do ich ograniczenia
i podjecia odpowiednich krokéw. Konieczne jest uruchomienie
programéw wsparcia, ksztalcenia i szkolen. Trzeba poprawi¢ wa-
runki Zycia i pracy na statku, tworzac na calym $wiecie réwne re-
guly gry poprzez ratyfikacje Konwencji MOP o pracy na morzu
(2006), jak rowniez transpozycje przez panstwa cztonkowskie
dyrektywy opartej na porozumieniu zawartym przez Stowarzy-
szenie Armatoréw Wspdlnoty Europejskiej (ECSA) i Europejska
Federacj¢ Pracownikéw Transportu (ETF), dotyczacym tejze kon-
wengji. Niezbedne jest przestrzeganie prawodawstwa miedzyna-
rodowego, zwlaszcza podlegajacej obecnie przegladowi
Konwencji MOP o wymaganiach w zakresie wyszkolenia mary-
narzy, wydawania im $wiadectw oraz pelnienia wacht (konwen-
Gji STCW).

3.4 Nalezy dalej wzmacnia¢ zmierzajace do zapewnienia wyz-
szej jakosci dzialania promocyjne, ksztalcenie i szkolenie. Komi-
sja powinna zbada dobre praktyki, jakie istnieja w obszarze
szkolnictwa Sredniego w panstwach cztonkowskich w kontekscie
zachecania do zatrudnienia w sektorze morskim. EKES popiera
propozycje dotyczace wymiany kadetéw (stuchaczy szk6t mor-
skich) w ramach programu Erasmus, zatrudniania kadetéw na po-
kladach statkow bedace czgScig ich szkolenia morskiego oraz
poprawe¢ pomocy medycznej na statkach. Komitet przypomi-
na (%), ze do§wiadczenia zdobyte na ,plywajacym uniwersytecie”
mozna wykorzysta¢ do zachecenia studentéw do podejmowania
pracy na morzu.

(#) Dz.U. C 211 z 19.8.2008, s. 31-36, por. ,New York Harbour
School”, www.newyorkharbourschool.org.

3.5 EKES podkresla potrzebe sprawiedliwego traktowania ma-
rynarzy zgodnie z wytycznymi IMO/MOP dotyczacymi sprawie-
dliwego traktowania marynarzy w sytuacji wypadku morskiego.
Kwesti¢ traktowania marynarzy jak przestepcéw nalezy rozwig-
zaé na szczeblu migdzynarodowym. IMO powinna przeprowa-
dzi¢ szczegdtowy analize przypadkéw, gdy panstwa bandery
nalezgce do IMO w sposdb nieakceptowalny traktowaly maryna-
rzy jak przestepcow, np. zatrzymujac ich. EKES zauwaza takze, iz
traktowanie marynarzy jak przestepcow kladzie si¢ cieniem na
wyobrazeniu o ich zawodzie w momencie, gdy na calym $wiecie
wystepuje brak wysoko wykwalifikowanych marynarzy (°). Przy-
szle strategie polityczne UE powinno si¢ opracowywaé w zgodzie
uzgodnionymi na szczeblu migdzynarodowym zasadami i nor-
mami zawartymi w konwencjach MARPOL/UNCLOS.

3.6 EKES wzywa panstwa czlonkowskie do ratyfikowania kon-
wencji MOP z 2006 r. w sprawie pracy na morzu, ktora stworzy
na szczeblu ogélnoswiatowym réwne dla wszystkich warunki
pracy na statkach i zacheci mtodych ludzi do kariery w zawodzie
marynarza.

3.7 EKES, we wspolpracy z krajowymi radami spofeczno-
gospodarczymi i innymi podmiotami zorganizowanego spole-
czefistwa obywatelskiego, moze przyczyni¢ si¢ do promowania
morskiej tozsamosci i morskiego dziedzictwa kulturowego UE
oraz informowa¢ o najlepszych praktykach w zakresie zacheca-
nia modziezy do pracy w zawodzie marynarza. Zorganizowana
przez EKES konferencja na temat zawodéw zwigzanych z mo-
rzem mialaby fundamentalne znaczenie dla rozpowszechnienia
tego przeslania na szczeblu europejskim.

4. Europejska zegluga na rynkach $wiatowych

4.1 Komitet z zadowoleniem przyjmuje fakt, ze Komisja uzna-
fa potrzebe stworzenia ogdlnoswiatowych zasad dla globalnego
przemystu i znaczenie migdzynarodowych uregulowan w zakre-
sie zeglugi morskiej oraz rozwiazania probleméw regulacyjnych
na szczeblu organéw mig¢dzynarodowych (np. IMO). Europejska
zegluga zajmuje wiodaca pozycje na $wiecie. Nalezy umocnic te
pozycje za posrednictwem wytycznych w zakresie pomocy pan-
stwa (zostana poddane przegladowi w roku 2011), ktére s waz-
nym narz¢dziem zapewnienia uczciwych warunkow i globalnej
konkurencyjnosci floty UE. Dla utrzymania obecnego stanu nie-
zbedne jest przedtuzenie waznosci obowiazujacych wytycznych.
Jednoczesnie Komitet apeluje o uzupelnienie uregulowan UE do-
tyczacych pomocy. W przysztosci pomoc otrzymywaé powinny
w zasadzie jedynie statki ptywajace pod bandera panstwa czlon-
kowskiego UE i nalezy uniemozliwi¢ obchodzenie europejskich
standardéw.

4.2 W $wietle $wiatowego kryzysu Komisja zasadnie wspomi-
na o tym, ze UE od dawna dziala na rzecz otwartej i uczciwej
konkurencji w zegludze. Powinno si¢ unika¢ srodkéw protekcjo-
nistycznych, poniewaz op6znityby one jeszcze bardziej powr6t
do zdrowej gospodarki. Nie powinno si¢ uzywaé argumentéw
zwigzanych z ochrong Srodowiska dla usprawiedliwienia faktu
wprowadzania §rodkéw protekcjonistycznych.

(°) Wedlug Drewry Shipping Consultants Study (2009), do roku 2013
$wiatowa flota bedzie potrzebowala 42 700 nowych oficeréw pokta-
dowych.
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4.3 Zegluga musi powréci¢ do zasad etycznego postgpowania.
Musi zosta¢ odbudowane zaufanie zaréwno w sektorze zeglugi,
jak i w sektorze bankowosci. Nalezy unika¢ spekulacji w zakresie
budowy statkéw w sytuacji, kiedy nie ma to ekonomicznego uza-
sadnienia. Potrzebne jest nowe podejscie taczace w sobie aspekty
zwigzane z finansowaniem i budowg, gdy chodzi o cenne projek-
ty w dziedzinie zeglugi morskiej. Potrzebna jest solidarno$¢ mie-
dzy panstwami czlonkowskimi UE dzialajacymi na rzecz
zlagodzenia wplywu kryzysu finansowego i gospodarczego (°) na
sektor morski.

4.4 Sektor zeglugi UE charakteryzuje duch przedsigbiorczosci.
Istotna cechg europejskiej floty jest fakt, ze znaczna liczba przed-
sighiorstw zeglugowych to firmy prywatne (czg¢sto rodzinne). Na-
lezy uwrazliwi¢ europejskich prawodawcéw na ten model, jego
szczegolne cechy oraz instytucje. Obecny kryzys w sektorze ze-
glugi ciezko dotknatl male i Srednie przedsigbiorstwa, ktére sta-
nowig trzon europejskiego sektora zeglugi. Jednoczesnie EKES
wskazuje, ze nalezy wyeliminowac statki niespetniajagce norm pod
jakakolwiek banderg. W takich wypadkach absolutnie nie nalezy
zapewnia¢ Srodkéw wsparcia.

4.5 Pojednostronnym zniesieniu wylaczenia z zakazu zawiera-
nia porozumieri kartelowych przez konferencje linii Zeglugowych
w UE (w 2006 r.), zacheca sic Komisj¢ do monitorowania kon-
sekwengji niejednolitych systeméw konkurencji w skali §wiato-
wej. Obecnie istnieje 110 jurysdykeji w dziedzinie konkurengji,
ktére stosuja rézne systemy odnoszgce sie¢ do sektora globalne-
go, takiego jak np. zegluga liniowa (7).

5. Zegluga wysokiej jakosci

5.1 EKES jest zdania, Ze niedawne przyjecie trzeciego pakietu
dotyczacego bezpieczefistwa morskiego stanowi wazny krok na
drodze do formalnego zatwierdzenia i zastosowania odpowied-
nich ram regulacyjnych w zakresie bezpieczenistwa morskiego,
w oparciu o calo$ciowe podejscie IMO. Pakiet ten przyczyni sig
do wzigcia pod lupe statkéw, ktére nie spetniajg norm, oraz ozy-
wi koncepcje ,zeglugi wysokiej jakosci”. Stworzona przez EMSA
baza danych EQUASIS dostarcza przydatnych informacji o jako-
§ci statkow.

5.2 W przewidywalnej przyszlosci transport morski bedzie sig
nadal rozwijal, tak aby sprosta¢ rosngcym potrzebom $wiatowe-
go handlu, a zatem prawdopodobnie rosngé¢ bedzie takze faczna
ilos¢ zwigzanych z nim emisji gazéw cieplarnianych. Wiele $rod-
kéw technicznych i operacyjnych moze przyczynic si¢ do znacz-
nego ograniczenia tych emisji. Istotna rola przypada tu réwniez
badaniom naukowym i rozwojowi w dziedzinie alternatywnych
ukladéw napedowych i paliw oraz nowych rodzajow statkéw.
Dzigki swojej efektywnosci energetycznej i nieustannym moder-
nizacjom oraz pomimo pokonywanych odleglosci statki odnoto-
wujg jedne z najlepszych wynikéw pod wzgledem emisji
zanieczyszczen do powietrza, szczegdlnie dwutlenku wegla.

(6) Raport informacyjny CESE 397/2009, ,Glebsze przyczyny miedzyna-
rodowego kryzysu finansowego”, sprawozdawca: Umberto BURANI,
11 marca 2009 r.

(") Dz.U.C 157 z 28.6.2005, s. 130-136,
Dz.U. C 309 z 16.12.2006, s. 46-50,
Dz.U. C 204 z 9.8.2008, s. 43-46.

5.2.1 W kontekscie kopenhaskiej konferencji w sprawie zmian
klimatu (grudzien 2009 r.) EKES ponownie podkresla (), ze sto-
sowanie systemu handlu uprawnieniami do emisji w transporcie
morskim, a zwlaszcza w zegludze trampowej, jest o wiele bardziej
skomplikowane niz w lotnictwie. Przy rozwazaniu jakiegokol-
wiek ewentualnego instrumentu o charakterze rynkowym
w transporcie morskim nie mozna dopusci¢ do wystapienia nie-
korzystnych skutkéw dla konkurencyjnosci europejskiego trans-
portu morskiego na rynku Swiatowym.

5.2.2 Zastosowanie limitow emisji siarki na obszarach kontroli
emisji pochodzacych ze statkéw jest Srodkiem o pozytywnym
znaczeniu dla Srodowiska. Instrument ten nalezy rozszerzy¢ na
inne akweny.

5.3 EKES podtrzymuje swoj postulat () w sprawie przyjecia
przepiséw wspdlnotowych w zakresie ochrony $rodowiska doty-
czacych todzi rekreacyjnych oraz, o ile to mozliwe, okretéw woj-
skowych (19). Polityka ochrony $rodowiska naturalnego powinna
takze uwzgledniaé niewidzialne zanieczyszczenia morza.

5.4 EKES proponuje (') zréwnowazong strategie dotyczaca po-
prawy ekologicznych i spolecznych warunkéw demontazu stat-
kéw w stoczniach zlomowych, przy jednoczesnym utrzymaniu
ich zdolnosci przerobowych w obliczu odczuwanego na calym
$wiecie niedoboru takich zaktad6w. Strategie te powinno sig sto-
sowa w okresie przejsciowym do czasu wejscia w Zycie na szcze-
blu miedzynarodowym konwencji IMO (z 2009 r.) w sprawie
bezpiecznego i ekologicznego recyklingu statkow.

6. Wspélpraca na arenie migdzynarodowej

6.1 EKES uwrazliwit UE na problemy transportu morskiego do-
tyczace konkretnych obszaréw geograficznych (19) (np. Oceanu
Arktycznego, Morza Baltyckiego i Morza Srédziemnego). Komi-
tet z satysfakcja odnotowuje, ze Komisja Europejska odpowie-
dziata komunikatami w sprawie szlakéw arktycznych i strategii
na rzecz Morza Baltyckiego oraz Morza Srédziemnego. EKES
zwraca uwage, ze w komunikacie podkreslono strategiczne zna-
czenie floty UE dla zagwarantowania niezaktéconych dostaw
ropy naftowej i gazu ziemnego do UE. Komitet wzywa zatem Ko-
misj¢ do opracowania strategii na rzecz szlaku przez Morze Czar-
ne, z udzialem wszystkich krajow tego basenu, ktdra
zagwarantuje transport zasobow surowcOw energetycznych
z Morza Kaspijskiego do Europy.

6.2 Nalezy wzmoc wysitki na rzecz osiggnigcia porozumienia
w sprawie ustug Zeglugi morskiej w ramach WTO. Umowa mor-
ska migdzy UE a Chinami moze by¢ propagowana jako rozwig-
zanie wzorcowe (umowa modelowa) w stosunkach z innymi
krajami, jak np. Indie, Brazylia, Rosja, kraje ASEAN-u, Mercosuru.

6.3 EKES wzywa Komisj¢, by zbadala czy istnieja dwustronne
umowy morskie pomiedzy panstwami cztonkowskimi UE a kra-
jami trzecimi dotyczace podziatu fadunku i w razie potrzeby za-
pewnila egzekwowanie prawa wspolnotowego (rozporzadzenia
nr 4055/86 i 4058/86). W tym kontekscie Komisja powinna tak-
ze zniecheca¢ kraje trzecie do zawierania uméw dwustronnych.

8

(8) Dz.U.C 277 z 17.11.2009, s. 20.
(®) Dz.U. C 168 z 20.7.2007, s. 50-56.
(10) Dz.U. C 211 z 19.8.2008, s. 31-36.
(1) Dz.U. C 277 z 17.11.2009, s. 67.
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6.4 Co si¢ tyczy propozycji lepszego wyeksponowania roli UE
w IMO, w przypadku wspdlnej kompetencji Unii Europejskiej
i panstw czlonkowskich istnieje mozliwo$¢ wzmocnionej
wspOlpracy/koordynacji dzialann panstw czlonkowskich bez
uszczerbku dla ich indywidualnego udziatu. EKES ponownie pod-
kresla, ze ,wklad specjalistycznej wiedzy panstw cztonkowskich
UE w prace IMO jest wysoko oceniany i nie nalezy go podwazad,
lecz raczej wzmacnia¢” (12).

6.5 EKES ponownie zwraca uwage na konieczno$¢ podjecia
przez UE pilnych dzialan w zwigzku z rosnacg liczbg aktow pi-
ractwa na morzu (13), ktérych ofiarg padajg statki handlowe na
wodach Afryki i Azji Potudniowo-Wschodniej. Brak odpowied-
nich sadéw i regulacji prawnych sprawia, ze akty piractwa pozo-
stajg bezkarne. Komisja powinna zatem wspiera¢ dziatania na
rzecz okreslania odpowiedniej jurysdykeji i przyjecia ram praw-
nych w regionach dotknigtych ta plagg. Nalezy dazy¢ do Scislej
wspolpracy z organizacjami Narodéw Zjednoczonych w celu po-
prawy warunkéw politycznych, gospodarczych i spolecznych
w krajach, z ktérych pochodzg piraci. Sprawa pilng jest zajecie sie
podstawowymi przyczynami piractwa oraz przywrocenie prawo-
rzadnosci, porzadku oraz wiasciwych stosunkéw spoteczno-
gospodarczych, zwlaszcza w Somalii. Nalezy wykorzystal w tym
celu pomoc UE na rzecz rozwoju oraz dziatania dyplomatyczne.
Komitet zdecydowanie opowiada si¢ przeciw uzbrojeniu
marynarzy.

6.5.1 W $wietle ostatnich danych (4) akty piractwa bedg kosz-
towac gospodarke $wiatowa 16 mld dolaréw. W 2008 r. na wo-
dach Pétwyspu Somalijskiego miato miejsce 111 aktéw piractwa,
za§ w pierwszym polroczu 2009 r. piraci zaatakowali 240 razy,
sprawiajac, ze zycie 1 000 marynarzy znalazlo si¢ w niebezpie-
czenstwie. W okresie ostatnich 18 miesigcy somalijskim piratom
wyplacono 150 mln dolaréw okupu.

6.6 Nielegalna imigracja, pomijajac jej oczywiste konsekwencje
natury humanitarnej, pocigga za soba powazne problemy dla
transportu morskiego i bezpieczenstwa granic morskich. Ko-
nieczne jest wzmocnienie systemu zintegrowanego nadzoru mor-
skiego dla Morza Srédziemnego (Safe Sea Net, FRONTEX).

Bruksela, 17 grudnia 2009 r.

Komisja powinna rozwing¢ wspélprace z krajami pochodzenia
lub tranzytu imigrantéw w celu kontrolowania nielegalnej imi-
gracji droga morska.

7. Zegluga bliskiego zasiegu

7.1 W kontekscie zréwnowazonego rozwoju transportu i pro-
mocji zeglugi morskiej bliskiego zasiggu nalezy wigcej inwesto-
wal w poprawe infrastruktury portowej i polaczen z ladem.
Powinno si¢ w pelni uwzglednic te aspekty w przegladzie polity-
ki TEN-T. EKES wzywa Komisjg, by okreslita niezgodnosci wyste-
pujace w polaczeniach pomiedzy sieciami morskimi a ladowymi,
co powinno ulatwi¢ polgczenie UE z krajami sgsiadujacymi, kté-
re majg wspoélne granice.

8. Badania naukowe i innowacje

8.1 EKES (%) wezwal Komisje do odgrywania roli $wiatowego
lidera w dziedzinie badan morskich i innowacji. EKES z satysfak-
¢ja odnotowuje, ze komunikat zawiera pozytywna reakcje na to
wezwanie.

8.2 EKES wspiera inwestowania w badania naukowe i rozwoj
w dziedzinie ,ckologicznych” statkéw, paliw i portéw, co przy-
czynia si¢ takze do powstawania ,ekologicznych” miejsc pracy.
Nalezy wzmacnia¢ dziatania w zakresie badan i rozwoju ukierun-
kowane na dalsze ograniczenie emisji ze statkow.

8.3 W procesie tym Komisja powinna wspieraé poszukiwanie
rozwigzan, ktdére pozwolg sprosta¢ wyzwaniom w dziedzinie
ochrony Srodowiska, energetyki, bezpieczenstwa i kwestii spo-
tecznych, w sposéb pozwalajacy potaczy¢ przyszla spdjna poli-
tyke morska z polityka wobec przemystu stoczniowego.
Europejskie stocznie powinny ukierunkowaé swoje stwierdzone
mozliwosci na budowe ,ekologicznych” statkéw, wykorzystujac
przy tym inicjatywe LeaderSHIP 2015 i inne programy w tej
dziedzinie.

Przewodniczgcy

Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Spotecznego

(12) Dz.U. C 168 z 20.7.2007, s. 50-56.

(13) COM(2009) 301 wersja ostateczna.

(14) ICC International Maritime Bureau Piracy Reporting Center (IMB), Re-
port, sierpiert 2009 r. Wydany niedawno komunikat w sprawie part-
nerstwa pomigedzy UE a Afrykg wymienia piractwo i nielegalng
imigracj¢ droga morska jako gléwne zagadnienia wsp6tpracy w dzie-
dzinie transportu.

Mario SEPI

(**) Dz.U. C 277 z 17.11.2009, s. 20.
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ZALACZNIK
do
OPINII
Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Spotecznego
Nastepujacy punkt, ktory uzyskal poparcie co najmniej jednej czwartej oddanych gloséw, zostal odrzucony w trakcie
debaty::
Punkt 1.5

Zegluga europejska zajmuje wiodgcg pozycje na swiecie. Nalezy umocni¢ t¢ pozycje za posrednictwem wytycznych w zakresie pomocy
patistwa, ktdre zapewniajg uczciwe warunki i globalng konkurencyjnosé floty UE. Jednoczesnie Komitet apeluje o uzupetnienie ure-
gulowari UE dotyczgeych pomocy. W przysztosci pomoc otrzymywaé powinny jedynie statki plywajgce pod banderg paristwa czton-
kowskiego UE i nalezy uniemozliwi¢ obchodzenie europejskich standardéw poprzez czarter typu bare-boat.

Wynik glosowania Za: 92 Przeciw: 91 Wstrzymalo si¢: 7

Nastepujaca poprawka, ktéra uzyskata poparcie co najmniej jednej czwartej oddanych glosow, zostala odrzucona w trakcie
debaty:

Punkt 1.11

Zastosowanie limitéw emisji siarki na obszarach kontroli emls)t pochodzqcych ze smtkow kmr&na—p%ﬂwﬁzu&ekﬁydw @

sradktem 0 pozytywnym oddzmlywamu na srodovwsko m

kontroll emisji SOz na akwenach morsktch w obszarze UE.

Uzasadnienie

Nie udowodniono, ze wyznaczenie obszaréw kontroli emisji SO, prowadzitoby do odchodzenia od transportu morskiego
na rzecz ladowego.

Wynik glosowania Za: 92 Przeciw: 96 Wstrzymalo sie: 18

Nastepujacy punkt, ktéry uzyskat poparcie co najmniej jednej czwartej oddanych glosow, zostat odrzucony w trakcie debaty:
Punkt 5.2.1

W kontekscie kopenhaskiej konferencji w sprawie zmian klimatu (grudzier 2009 r.) EKES ponownie podkresla (1) , ze stosowanie
systemu handlu uprawnieniami do emisji w transporcie morskim, a zwlaszcza w zegludze trampowej, jest o wiele bardziej skompli-
kowane niz w lotnictwie. Przy rozwazaniu systemu handlu uprawnieniami do emisji (ETS) w transporcie morskim nie mozna dopu-
Scic do wystgpienia niekorzystnych skutkéw dla konkurencyjnosci europejskiego transportu morskiego na rynku $wiatowym.

Wynik glosowania Za: 112 Przeciw: 83 Wstrzymalo si¢: 16

(1) Dz.U.C 277 z17.11.2009, s. 20.
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Nastepujacy punkt, ktory uzyskat poparcie co najmniej jednej czwartej oddanych glosow, zostat odrzucony w trakcie debaty:
Punkt 5.2.2
Zastosowanie limitow emisji siarki na obszarach kontroli emisji pochodzgcych ze statkéw, ktdre na pierwszy rzut oka wydaje si¢ Srod-
kiem o pozytywnym znaczeniu dla Srodowiska, mogloby odniesé skutek przeciwny do zamierzonego, tzn. prowadzitoby do odchodze-

nia od transportu morskiego na rzecz transportu lgdowego. Nie powinno sig narazaé na szwank europejskiej polityki wspdtmodalnosci
i promowania ustug zeglugi morskiej bliskiego zasiggu. Zanim zostang podjete decyzje, niezbedne sq odpowiednie oceny wplywu.

Wynik glosowania Za: 94 Przeciw: 93 Wstrzymalo sie: 17



