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1. Whnioski i zalecenia

1.1.  Rozwdj transportu morskiego i Srodladowego nalezy uznaé za priorytet w kontek$cie mobilnosci i utatwiania
handlu, poniewaz przyczyni si¢ do osiagnigcia podstawowych europejskich celow w  zakresie sprawiedliwosci
i efektywnosci, takich jak te okreslone w Europejskim Zielonym tadzie i agendzie dotyczacej celéw zréwnowazonego
rozwoju, w strategii IMO ws. redukcji emisji gazéw cieplarnianych z 2023 r. oraz w innych komunikatach Komisji
Europejskiej.

1.2.  Inwestycje w infrastruktur¢ morska powinny koncentrowad si¢ na poprawie bezpieczefistwa oraz zapewnianiu
ekologicznego i tanszego transportu dla obywateli, przedsigbiorstw, podréznych i turystow.

1.3.  Nalezy finansowaé nowe inwestycje w preznie dzialajace porty i wezly, aby osiagnaé cel, ktérym jest zapewnienie
bardziej ekonomicznego i zréwnowazonego transportu towardw i bardziej ekonomicznej i zréwnowazonej dzialalnosci
przedsigbiorstw.

1.4.  Ekologiczna transformacja sektora zeglugi musi uwzglednia specyfike poszczegdlnych krajow, sektoréw i miejsc
pracy, aby umozliwi¢ utrzymanie przewagi konkurencyjnej Europy i zmniejszenie luk w transformacji i nieréwnosci oraz
ograniczenie wyludniania si¢ niektdorych regionéw.

1.5.  Nalezy dokladnie przeanalizowal przepisy dotyczace pomocy panstwa, jesli chodzi o produkcje statkéw na
potrzeby europejskiego transportu wodnego, w celu zapewnienia, aby uwzglednialy one potrzeby ludnosci i kwestie
mobilnosci pracownikéw w regionach oddalonych, a takze w celu zapewnienia zréwnowazonej i bezpiecznej zeglugi oraz
lepszego monitorowania wybrzezy, a nie prowadzenia rentownej dzialalnosci zeglugowej, ktéra mozna dalej rozwijaé za
pomoca instrumentéw rynkowych.

1.6.  Przeglad ram regulacyjnych powinien koncentrowac si¢ na skutecznym wdrazaniu przepiséw dotyczacych zeglugi
niespelniajacej norm oraz praw marynarzy do réwnych warunkéw zatrudnienia. Europejska Agencja Bezpieczenstwa
Morskiego (EMSA) powinna odgrywa¢ wiekszg role instytucjonalng i techniczna, aby wspiera¢ wdrazanie unowoczesnionej
i zréwnowazonej polityki transportu morskiego.

1.7.  Niezbedne sa przeprojektowanie portéw i aktualizacja rejestru morskiego na potrzeby transportu wodnego w celu
zmniejszenia wplywu halasu i zanieczyszczenia powietrza na obszary miejskie.
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1.8.  Aby wdrozy¢ skuteczny i sprawiedliwy mechanizm cenowy, mozna by starannie opracowa¢ i wdrozy¢ rodzaj tzw.
ekwiwalentu transportowego, zwhaszcza dla krajéw basenu Morza Srédziemnego, Morza Baltyckiego i Morza Pétnocnego
posiadajacych male i rozproszone niezamieszkale wyspy oraz dla niedostepnych obszaréw wod srédladowych i rzek
przybrzeznych. To rozwigzanie mogloby polega¢ na subsydiowaniu oplat transportowych dla profesjonalistow
i przedsigbiorstw pracujacych i prowadzacych dzialalno$¢ na tych obszarach, przyznawaniu statych zwolnien z VAT lub
z podatku od ustug transportu lokalnych towaréw lub obnizaniu cen energii.

1.9. Aby osiagna¢ cel polegajacy na przyspieszeniu tempa elektryfikacji sektora zeglugi morskiej, zgodnie
z rozporzadzeniami UE i programem na rzecz inteligentnej zeglugi, mozna zapewni¢ zachety do produkgji i wdrazania
niektorych technologii cyfrowych i energooszczednych w sektorze transportu morskiego.

1.10. Do efektywnosci przydziatu Srodkéw nalezy dazy¢ w oparciu o mechanizmy cenowe lub zapewniajace zachety dla
przedsigbiorstw do transportu towaréw i ustug z lub do odleglych regionéw zamorskich, w szczegélnosci dla
przedsigbiorstw, ktére zatrudniaja pracownikéw w tych regionach.

1.11.  Zasadnicze znaczenie ma rekrutowanie wysoko wykwalifikowanych pracownikow, ktérzy beda czescig
nowoczesnego sektora transportu morskiego. Nalezy promowaé udzial kobiet w sektorze morskim. Obecni pracownicy
muszg by¢ dalej szkoleni w zakresie zréwnowazonej turystyki, zielonej gospodarki, efektywnego wykorzystania zasoboéw
i operacyjnego zarzadzania kryzysowego na wypadek klesk zywiotowych i katastrof spowodowanych przez czlowieka.
Utworzenie nowoczesnych i dobrze wyposazonych szkél i uniwersytetéw specjalizujgcych si¢ w gospodarce morskiej
i zarzadzaniu transportem wodnym mogloby zapewni¢ warto$¢ dodang obszarom przybrzeznym i gospodarkom zaleznym
od niebieskiej gospodarki.

1.12.  Cyfryzacja sektora morskiego umozliwi przyjecie bardziej zintegrowanego podejscia i przyczyni si¢ do poprawy
jakosci ustug zaréwno w sektorze turystyki, jak i w branzy rekreacji wodnej.

2. Wprowadzenie — kontekst

2.1.  Europejski Komitet Ekonomiczno-Spoteczny (EKES) podkresla, Ze transport morski jest rynkiem sektorowym,
poczawszy od lokalnego transportu promowego obstugujacego miasta i archipelagi, wykorzystujacego Srédladowe drogi
wodne i krotkie morskie szlaki zeglugowe, po diugie podréze promami, a takze transport masowcami i kontenerowcami
oraz rejsy wycieczkowe.

W niniejszej opinii nie odniesiono si¢ do wszystkich tych sektoréw, lecz skoncentrowano si¢ na kwestiach sprawiedliwosci
i efektywnosci zwigzanych z transportem morskim, gléwnie w odniesieniu do celu, ktorym jest ulatwienie obywatelom,
turystom i specjalistom dostepu do regionéw oddalonych, a jednoczesnie uwzgledniono obecne wyzwania utrudniajace
skuteczng realizacje transformacji ekologicznej i cyfrowej w sektorze morskim.

2.2.  Kryzys energetyczny spowodowal powazne trudnoici w globalnym przemysle transportowym i zeglugowym,
a takze wymusit dalszg reorganizacje rynku paliw, transportu ropy naftowej i kosztéw transportu. Na sektor turystyczny
znaczacy wplyw maja koszty energii oraz wahania inflacji i globalnych realnych dochodéw.

2.3, Wedlug oficjalnych danych (') statkami transportuje si¢ ponad 80 % $wiatowego handlu pod wzgledem wielkosci
i 70 % pod wzgledem warto$ci. Chociaz wpltyw handlu morskiego na $rodowisko jest nizszy w ujeciu jednostkowym (ze
wzgledu na korzysci skal) w poréwnaniu z innymi formami transportu, europejska flota nadal wymaga dalszej
modernizacji technologicznej, aby mozna bylto osiagna¢ cele klimatyczne w zakresie emisji gazow cieplarnianych okreslone
w strategii IMO ws. redukcji emisji gazéw cieplarnianych z 2023 r. (%)

2.4, Po opublikowaniu przez Komisj¢ Europejska komunikatu w sprawie NAIADES III (*) oraz publikacji Parlamentu
Europejskiego ,FuelEU Maritime” (*) wydaje si¢, Ze wérdd instytucji i zainteresowanych stron w UE panuje zgoda co do tego,
ze rozwdj transportu wodnego w znacznym stopniu przyczynia si¢ do realizacji strategii dekarbonizacji UE, co mozna
osiagnaé poprzez innowacje w transporcie wodnym (floty, porty, cyfryzacja) i przesunigcia migdzygaleziowe.

2.5.  Transformacja ekologiczna pociagnela za soba nowe wyzwania zwigzane z procesem dostosowywania rozwoju
gospodarki morskiej w celu przyjecia bardziej niebieskiego, przyjaznego dla srodowiska ekosystemu. Planowane inwestycje
powinny stuzy¢ celowi, ktérym jest skuteczna niebieska transformacja i niebieski wzrost w sektorze morskim.

https:/[unctad.org/news|transport-newsletter-article-no-107-understanding-maritime-decarbonization
https:/[www.imo.org/en/MediaCentre/PressBriefings/pages/Revised-GHG-reduction-strategy-for-global-shipping-adopted-.aspx
Dz.U. C 275 z 18.7.2022, s. 18.
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2.6.  Kontynent europejski charakteryzuje si¢ bardzo specyficznym krajobrazem i Srodowiskiem morskim. Przewiduje
si¢, Ze w najblizszej przyszlosci krajobraz przybrzezny kontynentu europejskiego ulegnie znacznym zmianom i bedzie
narazony na powazne zagrozenia w zwiazku z ewolucja kryzysu klimatycznego i ekstremalnymi warunkami pogodowymi.

2.7.  Transport morski ma znaczacy wklad w europejska gospodarke, cho¢ zakres dziatalnosci gospodarczej moglby
zostal jeszcze bardziej rozszerzony i obejmowal szersza wspolprace migdzysektorowa i migdzyregionalng. Pandemia
i kryzysy energetyczne uwidocznily potrzebg opracowania minimalnych standardéw zapewniajacych wystarczajaca ilosé
krytycznych surowcéw i Zywnosci, co stanowi strategiczny cel, ktéry mozna skutecznie realizowaé poprzez dalszy rozwoj
transportu morskiego i $rodlagdowego.

2.8.  Rozwdj nowoczesnego sektora transportu wodnego oraz stopniowe i skuteczne wdrazanie celow w zakresie
obnizania emisyjno$ci majg zasadnicze znaczenie dla transformacji gospodarki europejskiej i wyeliminowania krytycznej
zaleznosci od sektora energetycznego. Nalezy jednak wzia¢ pod uwage zdolno$¢ operatoréw do zastapienia swych flot,
zwlaszcza ze inwestycje w tym sektorze majg charakter dlugoterminowy.

2.9.  Europejska polityka morska powinna koncentrowa¢ si¢ na zapewnianiu pomocy panstwa dla regionalnych portéw
i infrastruktury morskiej, aby umozliwi¢ zwigkszenie zdolnosci handlowych i ekologiczng transformacje gospodarek
lokalnych i regionalnych.

2.10.  Nalezy dokonaé szczegdtowego przegladu ram regulacyjnych dotyczacych pracownikéw morskich i marynarzy
w celu zapewnienia, aby dzialania zainteresowanych stron i przedsigbiorcéw byly w pelni zgodne z europejskimi ramami
praw czlowieka, przepisami prawa pracy i zalozeniami transformacji ekologicznej.

2.11.  Rekrutowanie wickszej liczby wysoko wykwalifikowanych pracownikéw w sektorze morskim i ustug zeglugi
srodladowej mogloby przyczynic si¢ do osiggnigcia strategicznego celu, ktérym jest zapewnienie wysokiej jakoSci ustug
i bezpieczenistwa podrozy.

2.12.  Polityka transportu morskiego powinna stwarzaé odpowiednie warunki i zachety dla MSP i przedsigbiorstw
rolno-spozywczych, aby umozliwi¢ im obnizenie kosztéw transportu i poprawe ekologicznosci.

3. Uwagi ogélne
3.1. Inicjatywy proekologiczne, ktdre umozliwig zrownowazony i zapewniajgcy wysokg wartos¢ dodang wzrost niebieskiej gospodarki

3.1.1.  Zmniejszenie zanieczyszczenia pochodzacego ze statkéw jest jednym z kluczowych zalozen europejskiej agendy
dotyczacej celow zrownowazonego rozwoju. Inwestycje w produkeje i eksploatacje statkow elektrycznych i niskoemisyj-
nych oraz stosowanie paliw ekologicznych, takich jak wodér i biopaliwa, na wodach europejskich (rzekach, morzach,
kanalach, oceanach) maja zasadnicze znaczenie dla zmiany paradygmatu.

3.1.2. Unia Europejska powinna mie¢ znaczacy wklad w realizacje celow w zakresie redukcji emisji i obnizenia
emisyjnosci okreslonych przez Miedzynarodowa Organizacje Morska (°) (IMO). W tym celu nalezy przeprowadzi¢ otwarte
i przejrzyste konsultacje w celu spdjnej i skutecznej aktualizacji ram regulacyjnych IMO.

3.1.3.  Zwigkszenie odpornosci infrastruktury publicznej, przystani i portéw stanowi jeden z gléwnych celéw
europejskiej strategii rozwoju do roku 2050. Oznacza to, ze europejska polityka morska powinna by¢ ukierunkowana na
infrastrukture transportows, przepustowos¢ i dziatanie portéw, identyfikowalno$¢ oraz oplacalne metody krajowej zeglugi
i produkgji jachtéw. Nalezy wzia¢ pod uwage ryzyko zwigkszonej zaleznosci od panstw trzecich.

3.1.4.  Transport morski jest najbardziej wydajnym rodzajem transportu, charakteryzujacym si¢ nizsza emisjg dwutlenku
wegla w poréwnaniu z transportem drogowym i lotniczym pod wzgledem emisji CO, na pasazera lub tonokilometr ze
wzgledu na korzysci skali i ogromne mozliwosci w zakresie transportu. Ramy regulacyjne UE powinny oczywiscie by¢
ukierunkowane na znaczna poprawe efektywnosci Srodowiskowej sektora. Zmiana preferencji pasazeréw i przedsigbiorstw,
ktorzy beda sklaniaé si¢ ku nowoczesnym wzorcom transportu intermodalnego obejmujacym szlaki morskie i Srédladowe
drogi wodne, przyczyni si¢ do dalszego zmniejszenia $ladu Srodowiskowego.

3.1.5.  Nie mozna ignorowa¢ halasu i zanieczyszczenia powietrza powodowanych przez dzialalno$¢ portéw morskich,
poniewaz oddzialujg one zaréwno na jako$¢ zycia lokalnych mieszkaficéw, jak i na zdrowie pracownikéw i oséb
zamieszkujacych obszary polozone w poblizu portéw. Wiaze si¢ to ze znacznymi kosztami spoleczno-ekonomicznymi
i dodatkowym obciazeniem finansowym dla systeméw opieki zdrowotnej. To samo dotyczy mieszkancéw zaplecza
Srodladowych zeglownych drég wodnych. Poprawa funkcjonowania zeglugi $rédladowej idzie w parze z rozwojem
spoleczno-gospodarczym zaplecza, lecz ten rozwdj nie moze si¢ odbywal kosztem jakosci zycia jego mieszkancow, choé
zegluga $rédladowa powoduje mniej ucigzliwosci niz transport drogowy.

() https:/[www.imo.org/en/OurWork/Environment/Pages/202 3-IMO-Strategy-on-Reduction-of-GHG-Emissions-from-Ships.aspx
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3.2. Transformacja cyfrowa musi by¢ dostosowana do mozliwosci inwestycyjnych w sektorze morskim

3.2.1.  Cyfryzacja i laczno$¢ portéw oraz statkéw przyczyni sie do realizacji celéw dotyczacych zwigkszenia
produktywnosci, bezpieczenistwa, lepszego monitorowania i zwalczania przestepstw gospodarczych. Trwajace przeglady
dyrektyw w sprawie kontroli przeprowadzanej przez panstwo portu i kontroli pafistwa bandery powinny przyczynic si¢ do
zwickszenia zdolnoSci EMSA i organéw krajowych do opracowywania odpowiednich narzedzi umozliwiajacych im
wykonywanie trudnych zadan.

3.2.2.  Przyjecie udoskonalonych technologii, wprowadzenie koncepdji inteligentnego portu i ekologicznych systemow
logistycznych na potrzeby handlu (korzystanie z dokumentéw elektronicznych) przyspieszy transakcje handlowe i pozwoli
znie$¢ ograniczenia prawne i regulacyjne.

3.2.3.  Transformacja cyfrowa zapewni wyzsza jako$¢ ustug, szybkos¢, przejrzystos¢ i dostepno$é portéw i przystani.
3.3. Inwestycje sektora publicznego i prywatnego

3.3.1. Inwestycje w sektorze transportu morskiego powinny uwzglednia¢ ryzyko i niedobory w laicuchach
zywnoSciowych, surowcach krytycznych oraz dostawach technologii i srodkéw medycznych.

3.3.2.  Nalezy zachgca¢ panstwa czlonkowskie do rozwijania synergii w zakresie inwestycji, ktére przyczynia si¢ do
usprawnienia intermodalnych lafcuchéw wartosci, w tym w transporcie morskim, a takze do poprawy funkcjonowania
portéw i jakosci flot, a takze do zapewnienia réwnego dostepu dla pasazeréw i przedsigbiorstw (°).

3.3.3.  Mozna byloby jeszcze bardziej dostosowal krajowe plany odbudowy i odpornosci, aby uwzglednié
zréwnowazone inwestycje w infrastrukture portowa, zelektryfikowane i niskoemisyjne statki transportowe oraz cyfryzacje
ustug transportu towardw i przewozu pasazerow.

3.3.4.  Stopniowy rozwéj unijnej gospodarki morskiej moze stanowi¢ ogromng szanse dla calego przemystu morskiego
UE. Dzigki wdrozeniu odpowiednich programéw finansowania i zachet inwestycyjnych na rzecz wspélpracy w sektorze
oraz badaf naukowych i innowacji, UE moze stworzy¢ podstawy do rozwoju konkurencyjnego i odpornego srodowiska dla
zréwnowazonego i bezpiecznego sektora morskiego, uwzgledniajac przy tym wyzwania zwigzane ze zmiang klimatu
i transformacjg cyfrowa.

3.4. Réwny dostep

3.4.1. Inwestycje sektora publicznego i prywatnego powinny by¢ ukierunkowane na obnizenie kosztéw transportu
ponoszonych przez mieszkancéw, turystéw, handlowcow i profesjonalistéw oraz branze zwigzane z sektorem morskim na
obszarach nadmorskich kontynentu i na wyspach.

3.4.2.  Poprawa efektywnego funkcjonowania transportu morskiego ma kluczowe znaczenie dla wszystkich gospodarek,
zaréwno na szczeblu migdzynarodowym, jak i lokalnym. Male wyspy na peryferiach Europy i pafistwa rozwijajace si¢ sa
najbardziej zalezne od gospodarki morskiej. Najbardziej narazone gospodarki i spoleczenstwa na obszarach
oddalonych/wiejskich s3 w duzym stopniu uzaleznione od sieci transportu morskiego w zakresie dostepu do rynkéw
pracy i towaréw. Te spolecznosci ponosza nieproporcjonalnie wysokie koszty transportu i sa stabo polaczone, co jest
czasochtonne.

3.5. Rownos¢ phe

3.5.1.  Udzial kobiet w rynku pracy w sektorach morskich jest nadal bardzo niski, chociaz pojawiaja si¢ nowe
mozliwosci w obszarze monitorowania i cyfryzacji, dzigki ktorym ta sytuacja moze ulec poprawie.

3.5.2. W przemysle morskim nalezy réwniez rozwijaé umiejetnosci kobiet i dazy¢ do osiggnigcia réwnosci pici. Trzeba
zachecal wysoko wykwalifikowany personel do pracy w sektorze transportu morskiego, poprzez polozenie wigkszego
nacisku na poprawe warunkow pracy w tym sektorze, w szczegdlnosci na poprawe réwnowagi miedzy Zyciem rodzinnym
a zawodowym, wynagrodzen i bezpieczenstwa zatrudnienia. Umowy miedzynarodowe i wspélpraca z odpowiednimi
agencjami IMO i ONZ moglyby przyczyni¢ si¢ do stworzenia niezbednych ram regulacyjnych i instytucjonalnych
umozliwiajacych skutecznos¢ tych zachet.

3.6. Harmonizacja proceséw
3.6.1.  Proces harmonizacjifelektroniczne monitorowanie i cyfrowe mapowanie przystani i malych portéw w krajach
europejskich (dostepnos¢ miejsc, koszty, dostepno$¢ i kwalifikacje pracownikéw lub profesjonalnych kapitanéw) maja

zasadnicze znaczenie dla zapewnienia wysokich standardéw jakoSci i bezpieczefistwa w turystyce i handlu za
posrednictwem transportu wodnego.

(©) Dz.U. C 374z 16.9.2021, s. 1.

ELL: http://data.europa.eu/eli/C[2024/874/oj


https://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=OJ:C:2021:374:SOM:PL:HTML

Dz.U. C z 6.2.2024

PL

3.6.2.  Transport morski charakteryzuja znaczne réznice pod wzgledem liczebno$ci i jakosci floty handlowej
i przemystowej. Turystom, profesjonalistom i mieszkancom nalezy zapewni¢ lepsze i bezpieczniejsze warunki
podrézowania po calej Europie, zaréwno droga ladowa, jak i morska. To z kolei wiaze si¢ z koniecznoscig dalszych
inwestycji publicznych i prywatnych w zréwnowazony transport wodny, infrastrukture, nowe statki i inne $rodki
transportu morskiego, spetniajacych kryteria okreslone w ramach europejskiej agendy dotyczacej celéw zréwnowazonego
rozwoju i transformacji ekologiczne;j.

3.6.3.  Strategia optymalizacji portéw i przystani w UE powinna by¢ ukierunkowana na lepsze zarzadzanie czasem
zeglugi statkow i jachtow podczas zblizania si¢ do miejsca postoju. Komisja powinna opracowaé Sredniookresowy plan
zmniejszenia nieefektywnosci czasowej i zminimalizowania dodatkowego zuzycia energii.

3.7. Handel

3.7.1.  Ogodlnie rzecz biorac, europejska polityka handlowa powinna zapewnia¢ zachety do zwigkszania odpornosci
sektora transportu morskiego przez minimalizowanie ograniczel w wywozie i przywozie, ktore powoduja zakl6cenia
w lancuchach wartosci, zwlaszcza podczas kryzysow.

3.7.2.  Transport morski ma kluczowe znaczenie dla skutecznego zarzadzania obiegiem produktéw i surowcoéw na
calym $wiecie. Po kilku latach recesji spowodowanej kryzysem zwiazanym z pandemia i ograniczeniem globalnej sprzedazy
sektor transportu morskiego do$wiadcza znacznego ozywienia.

3.7.3.  Proces obnizania emisyjnosci nieuchronnie spowoduje wahania globalnych cen surowcéw, w tym energetycznych,
i towardéw, ktore w wigkszosci sa transportowane statkami. Polityka UE powinna koncentrowac si¢ na inflacyjnym wplywie
tego procesu, zwlaszcza na grupy spoleczne i pracownikéw o nizszych dochodach.

3.7.4.  Dzigki transformacji cyfrowej nastgpily zmiany w handlu i transporcie w okresie pandemii i po jej zakonczeniu.
Rosngcy wolumen handlu elektronicznego i sprzedazy zmienit strukture $wiatowego handlu.

3.7.5.  Poziom przejrzystosci cen w transporcie i handlu morskim nie jest optymalny; zainteresowane strony nie maja
wystarczajgcych informacji na temat catkowitych kosztéw zwigzanych z oplatami, prowizjami lub innymi obcigzeniami, co
utrudnia przewage konkurencyjng, ktéra moze zaoferowaé sektor morski.

3.7.6.  Sektor transportu morskiego jest bardzo wrazliwy na wahania cen $wiatowych i zagrozenia geopolityczne lub
napigcia handlowe.

3.7.7. Umowy handlowe zawierane przez Uni¢ Europejska z krajami trzecimi powinny by¢ w przysztosci traktowane
jako nosniki postepu Srodowiskowego i spolecznego UE oraz narzedzia stuzace celom UE w zakresie bezpieczenstwa
morskiego.

4. Uwagi szczegélowe

4.1. Wladze budzetowe UE powinny skupi¢ si¢ na opracowywaniu projektéw pilotazowych w zakresie transportu
morskiego i Srodladowego w ramach kompleksowego i zroéwnowazonego podejscia obejmujacego transport intermodalny,
ktore bedzie laczylo potrzeby regionalne i peryferyjne, transformacje ekologiczng i wspieranie innowacji cyfrowych
w sektorze.

4.2, Jezeli chodzi o gotowos¢ miejscowej ludnosci, priorytetem dla ludnosci europejskiej, w szczegélnosci dla oséb
zamieszkujacych obszary przybrzezne, powinno by¢ szkolenie i ksztalcenie morskie w zakresie nawigacji, zarzadzania
kryzysowego/zarzadzania kleskami zywiotowymi na wodach, plywania, pierwszej pomocy na morzu itp. Aby zwickszy¢
udzial kobiet w tym sektorze, mozna by wprowadzi¢ parytet na stanowiskach wymagajacych wysokich kwalifikacji
w przemySle zeglugowym.

4.3, EKES uwaza, Ze zmiany technologiczne zwigzane z ekologizacja powinny zwigkszy¢ dynamike zatrudnienia
w transporcie morskim oraz doprowadzi¢ do zmian w jego postrzeganiu, poniewaz tradycyjne miejsca pracy na morzu
beda zastgpowane miejscami pracy o wysokiej wartosci dodanej na ladzie, co pozwoli na zatrudnienie wigkszej liczby
kobiet. Komputeryzacja flot, standaryzacja konstrukeji statkéw i uczynienie fizycznego Srodowiska statkéw bardziej
przyjaznym dla pracownikoéw moglyby sprawié, ze sektor morski bylby lepiej dostosowany do potrzeb kobiet.

4.4, Odpowiednio wykwalifikowani marynarze majg zasadnicze znaczenie dla zagwarantowania, ze zegluga jest
zar6wno bezpieczna, jak i przyjazna dla Srodowiska. Prawidtowe funkcjonowanie tego dynamicznego sektora zalezy od
zdolnosci do dalszego przyciggania wystarczajacej liczby nowych pracownikéw wysokiej jakosci i zatrzymywania
doswiadczonych marynarzy, w tym kobiet i innych niedostatecznie reprezentowanych grup.

4.5.  Dzialania zwigzane z naprawg tradycyjnych lodzi/statkéw (zwiedzanie, krétkie podréze, wypoczynek) mozna by
wspiera¢ za posrednictwem mechanizméw podatkowych lub inwestycyjnych z uwzglednieniem kryteriéw ekologicznosci,
bezpieczenstwa i zatrudnienia, aby zapewni¢ utrzymanie umiejetnosci i tradycji na niektorych obszarach.

ELL: http://data.europa.cu/eli/C[2024/874/oj



PL

Dz.U. Cz 6.2.2024

4.6. Rola partneréw spolecznych ma zasadnicze znaczenie dla zapewnienia skutecznosci transformacji ekologicznej
w transporcie wodnym, a uklady zbiorowe moglyby zosta¢ dostosowane do tego nowoczesnego Srodowiska, bez ryzyka
ograniczenia praw pracowniczych, transformacji ekologicznej i przewagi konkurencyjnej panstw cztonkowskich. W tym
celu mozna by zastosowaé mechanizmy kontroli polegajace na monitorowaniu w czasie rzeczywistym liczby pracownikéw
zatrudnionych na statkach oraz prowadzeniu ewidencji pracownikéw sektora morskiego.

4.7.  Przewiduje si¢, ze przeglad ram regulacyjnych UE w zakresie kontroli panstwa bandery i pafistwa portu przyczyni
si¢ do zwigkszenia skutecznosci mechanizméw inspekji, lecz cztonkom zalég lub innemu personelowi — bez wzgledu na
obywatelstwo lub miejsce zamieszkania — pracujgcemu w sektorze morskim lub na statkach regularnie kursujacych miedzy
portami UE, niezaleznie od panstwa bandery, nalezy zapewni¢ réwne warunki zatrudnienia i pracy.

Bruksela, 25 pazdziernika 2023 r.

Oliver ROPKE

Przewodniczgcy
Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Spotecznego
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