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Trzeci pakiet ustawodawczy dotyczqcy bezpieczeristwa morskiego
— ostateczne wersje tekstow uzgodnione w grudniu 2008 r.

W listopadzie 2005 r. Komisja Europejska przedstawila siedem wnioskow
ustawodawczych dotyczacych tematyki bezpieczefistwa morskiego (jeden
z tekstow zostal nastgpnie podzielony na dwa, co w sumie dalo osiem wnio-
skow ustawodawczych). Wnioski byly nastepujace:

1

2)

3)

4)

Whniosek dotyczacy dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady w sprawie
zgodnosci z wymaganiami odnoszacymi si¢ do panstwa bandery’;

Whniosek dotyczacy dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady w sprawie
wsp6lnych regul inorm dotyczacych organizacji dokonujacych inspekcji
i przegladéw na statkach oraz odpowiednich dziatan administracji morskich?
podzielony nastgpnie na Wniosek dotyczacy dyrektywy ustanawiajacej wspol-
ne reguly i normy odnoszace si¢ do organizacji dokonujacych inspekcji i prze-
gladéw na statkach oraz odpowiednich dziatan administracji morskich i Wnio-
sek dotyczacy rozporzadzenia ustanawiajacego wspdlne reguly i normy
odnoszace si¢ do organizacji dokonujacych inspekcji i przegladéw na statkach;

Whiosek dotyczacy dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady w sprawie
kontroli paristwa portu’;

Whiosek dotyczacy dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady zmieniajacej

dyrektywe 2002/59/WE ustanawiajaca wspolnotowy system monitorowania
i informacji o ruchu statkow*;

! KOM(2005) 586 wersja ostateczna — 2005/0236 (COD).
2 KOM(2005) 587 wersja ostateczna — 2005/237 (COD).
3 KOM(2005) 588 wersja ostateczna — 2005/0238 (COD).
4 KOM(2005) 589 wersja ostateczna — 2005/239 (COD).
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5) Wniosek dotyczacy dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady ustanawiaja-
cej podstawowe zasady regulujace postgpowanie dochodzeniowe w sprawie
wypadkéw w sektorze transportu morskiego i zmieniajacej dyrektywy
1999/35/WE i 2002/59/WE;

6) Whniosek dotyczacy rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady w spra-
wie odpowiedzialnosci przewoznikéw pasazerskich na morzu i wodach §rodla-
dowych z tytutu wypadkéw?®;

7) Wniosek dotyczacy dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady w sprawie
odpowiedzialnosci cywilnej i gwarancji finansowych armatorow’.

Pierwsze czytanie Parlamentu Europejskiego odbylo sie 29.03.2007 r.
w odniesieniu do szesciu projektow i 25.04.2007 r. w odniesieniu do dwdch
projektow. Nastepnie, 6.06.2008 r. Rada Europejska przyjeta tzw. wspdlne
stanowisko co do szesciu projektow i 9.10.2008 r. w odniesieniu do pozostalych
dwoéch projektdow, uznanych za najbardziej kontrowersyjne, tj. dyrektywy
w sprawie odpowiedzialnosci cywilnej i gwarancji finansowych armatoréw
i dyrektywy w sprawie zgodnos$ci z wymaganiami dotyczacymi panstwa bande-
ry. W migdzyczasie drugie czytanie Parlamentu Europejskiego odbylo sig¢
24.10.2008 r. i dotyczylo szesciu ,fatwiejszych” projektow. Jako ze Rada nie
byla gotowa zaakceptowaé poprawek Parlamentu, zwolany zostal Komitet
Pojednawczy, ktory zebrat si¢ 8.12.2008 r., poprzedzony wieloma nieformal-
nymi spotkaniami pomigdzy przedstawicielami Rady, Parlamentu i Komisji
w okresie od sierpnia do grudnia 2008 r. W rezultacie Komitet Pojednawczy
doszedt do kompromisu w sprawie wszystkich o$miu tekstow (dwa ostatnie
teksty nie zostaly juz poddane drugiemu czytaniu w Parlamencie). Akty usta-
wodawcze przyjeto wige w takiej formie, jaka zostata uzgodniona na Komitecie
Pojednawczym w grudniu 2008 r., a wigc z wieloma zmianami w odniesieniu
do poczatkowych propozycji Komisji. W kwietniu 2009 r. zostaty one publi-
kowane w Dzienniku Urzedowym UE®,

Protokot zmieniajqcy Konwencje HNS
w ramach Grupy Roboczej Funduszu IOPC

Na posiedzeniu Zgromadzenia Funduszu IOPC w pazdzierniku 2007 r.
w Londynie utworzono grupg robocza, ktérej celem miato by¢ wprowadzenie
zmian do Konwencji HNS (Migdzynarodowej Konwencji o odpowiedzialnosci
i odszkodowaniu za szkode¢ zwiazana z przewozem morskim substancji niebez-
piecznych i szkodliwych), przyjetej w 1996 r., ale wciaz nieobowiazujacej ze

3 KOM(2005) 590 wersja ostateczna — 2005/240 (COD).
6 KOM(2005) 592 wersja ostateczna — 2005/0241 (COD).
’ KOM(2005) 593 wersja ostateczna — 2005/242 (COD).
¥ Dz.Urz., L 131228.05.2009 r.
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wzgledu na niewystarczajaca liczbe ratyfikacji. Grupa przedstawila projekt
Protokotu, ktory byt obiektem dyskusji na posiedzeniach zgromadzenia Fundu-
szu w marcu i czerwcu 2008 r. Gldwne zmiany dotyczyly: skladania raportow
w odniesieniu do substancji HNS sprowadzanych w kontenerach, definicji oso-
by odpowiedzialnej za wplaty do Funduszu z tytutu transportu substancji LNG
morzem i kwestii zalegania przez niektore panstwa-strony z raportami do Fun-
duszu o ilosci substancji sprowadzanych morzem.

Tekst zostal przekazany do Komitetu Prawnego Migdzynarodowej Organi-
zacji Morskiej. Komitet prawny rozpatrzy! projekt na obradach w listopadzie
2008 r. Dyskusje dotyczyly gtownie osoby odpowiedzialnej za wplaty do Fun-
duszu z tytulu transportu substancji LNG: przyjgto, ze odpowiedzialny bedzie
nadal posiadacz tadunku przed jego roztadowaniem, ale odbiorca tadunku be-
dzie ponosit odpowiedzialnos¢ pomocnicza, gdyby pierwszy podmiot nie miat
siedziby w panstwie-stronie. Nastgpnym krokiem bedzie zwotanie konferencji
dyplomatycznej w celu przyjecia Konwencji, prawdopodobnie w 2010 r., cho¢
data nie jest jeszcze znana.

Whniosek Komisji o przyjecie rozporzqdzenia

Parlamentu Europejskiego i Rady dotyczqcego praw pasazerow
podrozujqcych drogq morskq i wodnq srodladowq

oraz zmieniajqce rozporzqdzenie (WE) nr 2006/2004

w sprawie wspolpracy miedzy organami krajowymi
odpowiedzialnymi za egzekwowanie przepisow prawa

w zakresie ochrony konsumentow

W grudniu 2008 r. Komisja przedstawita wniosek o przyjecie nowego roz-
porzadzenia, ktére mialoby zapewnia¢ minimalne prawa pasazerom podrézuja-
cym morzem lub wodami $rédladowymi. Rozporzadzenie zawiera cztery gtow-
ne elementy:

e Ustanawia zasad¢ niedyskryminacji w odniesieniu do osob niepeno-
sprawnych i oséb o ograniczonej sprawnosci ruchowej, przewiduje
obowiazek zapewnienia tym osobom pomocy w porcie i na statku bez
dodatkowych kosztéw oraz ustanawia prawo do odszkodowania w razie
zagubienia lub uszkodzenia wozkéw inwalidzkich i innego sprzetu uta-
twiajacego poruszanie.

e Definiuje obowiazki przewoznikow w wypadku przerwania podrézy
w zwiazku z jej odwotaniem lub op6znieniem: positki, zakwaterowanie,
dalszy transport i odszkodowanie.

° KOM(2008) 816 wersja ostateczna — 2008/0246 (COD).
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e Naklada na przewoznikéw i odpowiednie organy portowe obowiazek
informowania pasazerow podrézujacych droga morska i wodna $rédla-
dowa o ich prawach.

e Zawiera przepisy dotyczace procedury rozpatrywania skarg.

Dyrektywa znajduje si¢ obecnie na etapie pierwszego czytania w Parlamencie
Europejskim.

Kapitan Mangouras przeciwko Hiszpanii
— wyrok Europejskiego Trybunatu Praw Czlowieka w Sztrasburgu
z dnia 8.01.2009 r."°

Kapitan Mangouras, obywatel grecki, byl kapitanem statku Prestige, kiedy
ten zatonal w listopadzie 2002 r. u wybrzezy Hiszpanii i spowodowal rozlegte
zanieczyszczenie wybrzeza hiszpanskiego, francuskiego i portugalskiego. Za-
nieczyszczenie wyniklo z wypuszczenia do morza okoto 70 tys. ton oleju. Wia-
dze hiszpanskie zarzucily kapitanowi statku popelnienie wykroczen przeciwko
Srodowisku i zasobom naturalnym i umiescity go w areszcie, z ktérego wyszedt
dopiero po 83 dniach i po zaptaceniu kaucji w wysokosci 3 milionéw euro przez
ubezpieczyciela wlasciciela statku ,Prestige” — London Steamship Owners’
Mutual Insurance. Kapitan wrdcit do Grecji, a postgpowanie karne przeciwko
niemu w Hiszpanii jest wciaz w zawieszeniu.

Europejski Trybunal Praw Czlowieka w swoim wyroku z dnia 8.01.2009 r.
nie stwierdzil w niniejszej sprawie naruszenia Konwencji Praw Czlowieka.
Stwierdzil, ze sprawa byla rezultatem wzrastajacej swiadomosci o zagrozeniach
$rodowiska morskiego i powagi zanieczyszczenia spowodowanego przez statek
»Prestige”. Ponadto, w Europie i na §wiecie wzrasta dazenie do identyfikacji
0s6b odpowiedzialnych za zanieczyszczenia w celu natozenia na nich kar. Kapi-
tan spedzil w areszcie krdtszy czas niz inni podejrzani w wielu podobnych
sprawach. Ustalona kaucja byla wysoka, ale jej celem nie bylo zmuszenie kapi-
tana do zaplacenia, ale ubezpieczyciela, na podstawie umowy wiazacej go
z wlascicielem statku, jak to sig tez stalo.

Komunikat Komisji do Parlamentu Europejskiego, Rady, Europejskiego
Komitetu Ekonomiczno-Spotecznego i Komitetu Regionow

— Strategiczne cele i zalecenia w zakresie polityki transportu morskiego UE
do 2018 r."

W styczniu 2009 r. Komisja Europejska przedstawita Komunikat, ktéry na-
kreslit gtéwne strategiczne cele europejskiego systemu transportu morskiego do

1% Wniosek nr 12050/04, wyrok 14/01/2009, zob. http://www.echr.coe.int/echr/.
' KOM/2009/0008 wersja ostateczna.
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2018 r. oraz wskazal podstawowe obszary wymagajace dziatan na poziomie
europejskim dla wzmocnienia konkurencyjnosci tego sektora.

Pomigdzy wyznaczonymi celami znajduja sig:

poprawa ekologicznosci transportu morskiego,

o ciagly nacisk na dziatania dazace do poprawy bezpieczenstwa morskie-
g0,
ochrona transportu morskiego przed zagrozeniem terrorystycznym,
nadzér morski: rozwdj systeméw umozliwiajacych identyfikowanie,
monitorowanie, sledzenie i zgtaszanie statkow,

e zapewnienie Europie bezpieczenstwa energetycznego poprzez efektyw-
nie funkcjonujacy transport morski produktéw energetycznych.

Wazne sa réwniez wspdlne skoordynowane dziatania panstw czlonkowskich
UE na arenie migdzynarodowej, w szczegdlnosci w ramach organizacji migdzy-
narodowych wyspecjalizowanych w dziedzinie transportu morskiego, takich jak
IMO, ILO, WTO i WCO. Wazny punkt méwi, ze ,,Komisja i panstwa czlon-
kowskie powinny wspdlnie dazy¢ do tego, aby przy wykorzystaniu instrumen-
tow miedzynarodowych uzgodnionych w ramach IMO mozliwe bylo zrealizo-
wanie wszystkich celéw UE w dziedzinie polityki bezpieczenstwa morskiego.
Gdyby jednak prowadzone na forum IMO negocjacje nie powiodly si¢, UE
powinna przejaé inicjatywe i wdrozy¢ $rodki w sprawach, ktore maja dla niej
szczegdlne znaczenie (...)".

Ponadto zostalo podkreslone znaczenie zeglugi bliskiego zasiggu i rozwinig-
tej infrastruktury portowej jako elementu transportu intermodalnego oraz badan
morskich i innowacji w szczegdlnosci dla znalezienia przyjaznych srodowisku
rozwigzan i podniesienia konkurencyjnosci europejskiego sektora gospodarki
morskiej.

Komunikat Komisji do Parlamentu Europejskiego, Rady,

Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Spotecznego i Komitetu Regionow —
Komunikat i plan dziatania dotyczqcy utworzenia

europejskiego obszaru transportu morskiego bez barier”

W styczniu 2009 r. Komisja Europejska przedstawita Komunikat, w ktérym
zaproponowala podjegcie szeregu srodkéw (polegajacych gidwnie na wyelimi-
nowaniu lub uproszczeniu procedur administracyjnych w transporcie morskim)
w celu utworzenia tzw. europejskiego obszaru transportu morskiego bez barier.

W ramach proponowanych na szczeblu unijnym srodkow znajduja si¢:

e srodki krétkoterminowe (uproszczenie formalnosci celnych dla statkow
uprawiajacych zegluge tylko pomigdzy portami UE, przyspieszenie

12 KOM/2009/11 wersja ostateczna.
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kontroli dokumentéw zwiazanych z produktami ros$linnymi i zwierze-
cymi przewozonymi pomigdzy portami UE, racjonalizacja dokumen-
tow wymaganych na podstawie roznych aktéw prawnych);

e $rodki Srednioterminowe (uproszczenie formalnosci administracyjnych
dla statkow uprawiajacych zegluge pomigdzy portami UE, ale zawija-
jacych do kraju trzeciego lub wolnego obszaru celnego, rozszerzenie
elektronicznej transmisji danych, wprowadzenie w zycie zasady tzw.
Jjednego okienka administracyjnego, uproszczenie przepiséw w zakresie
przewozu towar6w niebezpiecznych droga morska).

»Za pomocy europejskiego obszaru transportu morskiego bez barier Komisja dazy do
poprawy ogolnej efektywnosci wewnatrzunijnego transportu morskiego poprzez usu-
nigcie najpowazniejszych przeszkéd administracyjnych dla rozwoju zeglugi morskleJ
bliskiego zasiggu. Ten rodzaj transportu ma do odegrania wazna role, przyczyniajac si¢
do wypekienia podjetych przez UE zobowiazan w zakresie ochrony srodowiska oraz
do rozwiazania stojacych przed nia probleméw w dziedzinie energii poprzez stworzenie
lepszych warunkéw konkurowania z transportem drogowym. (...) Zegluga morska
bliskiego zasiggu moze takze przyczynic¢ si¢ do utrzymania (...) na wysokim poziomie
wiedzy i umiejetnosci fachowych w dziedzinie zeglugi oraz do utrzymania przez Unig
Europejska pozycji kluczowego gracza w globalizacji gospodarki”.

Komunikat Komisji do Rady i Parlamentu Europejskiego:
Unia Europejska a region arktyczny"

Na terenie Arktyki znajduja si¢ terytoria panstwowe trzech panstw cztonkow-
skich: Danii (Grenlandii), Finlandii oraz Szwecji. Dwa pozostale pafistwa re-
gionu arktycznego — Islandia i Norwegia — sg cztonkami Europejskiego Obszaru
Gospodarczego.

W listopadzie 2008 r. Komisja przedstawita Komunikat, w ktérym dokonata
analizy dziatan unijnych w dziedzinach $rodowiska, zmiany klimatu, energii,
badan naukowych, transportu i ryboléwstwa, majacych bezposredni wpltyw na
Arktyke. Okreslone zostaly podstawowe cele tych dziatan: ochrona i zachowa-
nie srodowiska Arktyki i wsparcie dla ludnosci autochtonicznej i miejscowe;j,
zrownowazone wykorzystywanie zasobow arktycznych oraz przyczynianie sig
do lepszego, wielostronnego zarzadzania Arktyka.

Komisja zwrocita migdzy innymi uwagg na fakt, ze topnienie lodu morskie-
go stopniowo otwiera nowe mozliwosci dla zeglugi z wykorzystaniem szlakoéw
wiodacych przez wody Arktyki. Dlatego w interesie UE lezy zbadanie warun-
kow wprowadzenia arktycznej zeglugi handlowej, przy jednoczesnym promo-
waniu wyzszych standardéw jej bezpieczenstwa i ochrony srodowiska natural-

¥ KOM(2008) 763 wersja ostateczna.
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nego. W tej dziedzinie Komisja proponuje wprowadzenie w odniesieniu do
zeglugi arktycznej zasad bezpieczenstwa zeglugi przyjetych przez IMO lub
nawet dazenie do podwyzszenia tych standardow dla tej zeglugi, zwigkszenie
mozliwosci nadzoru satelitarnego nad regionem arktycznym, utrzymanie konku-
rencyjnej pozycji stoczni europejskich na rynku technologii niezbednych
w warunkach arktycznych oraz zbadanie mozliwosci wsparcia dla projektu
oznakowania niektorych tras zeglugi wiodacych przez teren Arktyki jako szcze-
golnie zagrozonych terenéw morskich, zgodnie z zasadami IMO.

Miedzynarodowa Konwencja w sprawie Bezpiecznego
i Ekologicznego Recyklingu Statkow

Konferencja Dyplomatyczna, zwotana w Hong Kongu pod auspicjami Mig-
dzynarodowej Organizacji Morskiej (IMO), 15.05.2009 r. przyjela tekst Mig-
dzynarodowej Konwencji ws. Bezpiecznego i Ekologicznego Recyklingu Stat-
kow.

Konwencja reguluje zasady zlomowania statkow, tak aby proces demontazu
i recyklingu nie stwarzat zagrozen dla zdrowia ludzkiego, bezpieczenstwa pra-
cownikow oraz $rodowiska naturalnego.

Konwencja ma zastosowanie do statkéw o tonazu ponad 500 t podnoszacych
banderg¢ panstw-stron Konwencji (z wyjatkiem statkéw marynarki wojennej
i w nichandlowej stuzbie panstwowej oraz statkow ptywajacych jedynie na wo-
dach wewngtrznych) oraz do stoczni ztomowych znajdujacych si¢ na terytorium
jurysdykcji panstw-stron.

Statki przeznaczone do demontazu sa zobowigzane posiada¢ tzw. Inwentarz
Materiatlow Niebezpiecznych stanowiacy dokladna informacj¢ o lokalizacji
i ilodciach potencjalnie niebezpiecznych materialow na poktadzie statku. Ponad-
to, statki przez okres ich aktywnosci beda musiaty by¢ poddawane regularnym
przegladom: przegladowi zasadniczemu (dla statkéw nowych — przeglad po-
czatkowy przed wejsciem statku do eksploatacji, a dla statkdw istniejacych —
przeglad przed sporzadzeniem inwentarza materialdw niebezpiecznych), okre-
sowym (przeglady w cyklu pigcioletnim, weryfikujace kontynuowanie stoso-
wania si¢ do wymogoéw Konwencji i zapewniajace odzwierciedlenie wszystkich
istotnych zmian materialowych na statku w inwentarzu materialow niebez-
piecznych) oraz koficowemu (przeglad przed wycofaniem statku z uzytkowania,
tak aby nastapito skompletowanie i sprawdzenie inwentarza)".

Stocznie zlomowe, zanim przystapia do dzialalnosci, powinny przedstawic¢
odpowiedniej administracji panstwowej tzw. Plan Zaktadu Ztomowego, ktory
bedzie zawieral procedury majace na celu zapewnienie bezpieczenstwa pracow-
nikéw oraz bezpiecznego i przyjaznego dla srodowiska traktowania materiatlow
niebezpiecznych. W celu ztomowania okreslonego statku stocznia bedzie mu-

1 Zob. stron¢ PRS: http://www.prs.pl/page826.html.
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siala przedstawi¢ tzw. Plan Zlomowania Statku oparty na inwentarzu materia-
16w niebezpiecznych statku.

Konwencja wejdzie w zycie po podpisaniu przez 15 panstw, ktore beda re-
prezentowa¢ 40% $wiatowego tonazu. Ponadto wymaga si¢, aby wydajnos¢
recycklingowa rynku reprezentowanego przez panstwa-strony przez poprzedza-
jace 10 lat wynosila przynajmniej 3% rynku $wiatowego. Jezeli wszystkie te
kryteria zostana wypelnione, Konwencja wejdzie w zycie 24 miesiace po zloze-
niu ostatniej ratyfikacji u Sekretarza Generalnego IMO.



