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— Artykut 20 propozycji uchyla decyzje Rady 73/391/EWG. 2.6 Szczegdlng uwage nalezy zwréci¢ na dokladnos¢ thuma-

Zakacznik 11 do propozycji wymienia natomiast pod
nagléwkiem ,Uchylone decyzje wraz z ich zmiang” takze

nosci prawnej i nieprawidlowego zastosowania.

decyzje 76/641/EWG Rady. Dlatego tez gwoli kompletnosci
artykulem 20 propozycji winna zostal uchylona takze
zmiana dokonana decyzjg 76/641/EWG.
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Dnia 13 stycznia 2004 r. Rada Unii Europejskiej postanowila zasiggna¢ opinii Europejskiego Komitetu
Ekonomiczno-Spolecznego w trybie art. 80 (2) Traktatu ustanawiajacego Wspodlnote Europejska w sprawie
wspomnianej powyzej.

Sekcja ds. Transportu, Energii, Infrastruktury i Spoleczefistwa Informacyjnego, odpowiedzialna za przygo-
towanie prac Komitetu w tym zakresie, przyjela swa opini¢ dnia 10 maja 2004 roku. Sprawozdawcy byta
dr Bredima Savopoulou.

Na 410 sesji plenarnej w dn. 30 czerwca i 1 lipca 2004 r. (posiedzenie z dnia 30 czerwca) Europejski
Komitet Ekonomiczno-Spoleczny stosunkiem gloséw 155 do 2, przy 4 glosach wstrzymujacych sig, przyjat

czen, poniewaz niedokladno$ci moga prowadzi¢ do niepew-

nastepujaca opinie:

1. Wstep

1.1  Miedzynarodowy Kodeks Zarzadzania Bezpieczna
Eksploatacjg Statkéw i Zapobieganiem Zanieczyszczeniom
(Kodeks ISM) zostal przyjety przez Miedzynarodowa Organi-
zacje Morskg (IMO) w 1979 roku jako narzedzie promujace
tworzenie kultury bezpieczefistwa i $wiadomosci ekologicznej
w  zegludze. W 1994 r. IMO postanowila wprowadzié
obowigzek przestrzegania Kodeksu, przyjmujac nowy IX
Rozdzial ,Zarzadzanie Bezpieczna Eksploatacjg Statkéw” do
Migdzynarodowej Konwencji na temat Bezpieczefistwa Zycia
na Morzu (SOLAS) z 1974 r.

1.2 Obowigzkowe wdrozenie Kodeksu nastgpito w dwoch
fazach. Od 1 lipca 1998 roku Kodeks obowigzuje kompanie
eksploatujgce statki pasazerskie, tankowce ropy naftowej,
chemikaliowce, gazowce i masowce o nosnosci co najmniej
500 ton brutto, plywajace na szlakach miedzynarodowych. Od
1 lipca 2002 r. Kodeks obowigzuje kompanie eksploatujgce
pozostale statki towarowe o nosnosci co najmniej 500 ton
brutto, plywajace na szlakach mi¢dzynarodowych.

1.3 Po katastrofie ,Estonii” Unia Europejska postanowila
podja¢ dzialania na rzecz wdrozenia do 1 lipca 1996 roku
Kodeksu ISM dla proméw pasazerskich typu ro-ro eksploato-
wanych na szlakach migdzynarodowych i krajowych w ramach
Wspdlnoty na podstawie rozporzadzenia (WE) nr 3051/95
(8/12/95) (). EKES w swej opinii dotyczacej ww. kwestii z
zadowoleniem przyjal proponowane dzialania i popart inicja-
tywe Komisji ().

1.4 Rozporzadzenie bylo zmieniane dwukrotnie: a)
rozporzadzeniem nr 179/1998 () dotyczacym jednolitego
wprowadzenia dokumentéw | certyfikatow Kodeksu ISM dla
proméw eksploatowanych w Europie oraz b) rozporzadzeniem
nr 1970/2002 (%), uwzgledniajacym kolejne zmiany w Kodeksie
ISM przyjete przez IMO. Rozporzadzenie weszto w zycie dnia
26 listopada 2002 roku.

(') Rozporzadzenie Rady (WE) nr 3051/95 z 8 grudnia 1995 w
sprawie zarzadzania zapewniajacego bezpieczefistwo na promach
pasazerskich (typu ro-ro), Dz.U. L 320 z 30.12.1995, str. 14.

() Dz.U. C 236 z 11.09.1995, str. 42.

() Dz.U.L 19 z 24.01.1998, str. 35.

(*) Dz.U. L 302 z 6.12.2002, str. 3.
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2. Propozycja Komisji

2.1 W chwili uchwalania rozporzgdzenia (WE) nr 3051/95
Pafistwa Czlonkowskie i Parlament Europejski twierdzily, ze
przyjecie Kodeksu ISM dla proméw ro-ro jest priorytetem, ale
rowniez ze bedzie to pierwsza z calej serii inicjatyw majacych
na celu poprawe bezpieczefistwa na morzu.

2.2 Projektowane rozporzadzenie jest bardziej ogdlnej
natury. Zastapi ono rozporzadzenie (WE) nr 3051/95, a jego
glownym celem bedzie ulatwienie prawidlowego, Scistego i
harmonijnego wdrozenia Kodeksu we wszystkich Panstwach
Czlonkowskich i krajach przystepujacych. Rozporzadzenie
utrzyma istniejace rownolegle w Unii Europejskiej przepisy ISM
dotyczace proméw ro-ro eksploatowanych na liniach regular-
nych do i z portéw europejskich, bez wzgledu na bandere, pod

jaka plywaja.

2.3 Rozporzadzenie bedzie dotyczy¢ kazdej kompanii, ktéra
eksploatuje co najmniej jeden z nastgpujacych rodzajow
statkow:

— statki towarowe plywajace pod banderg Panstwa Czlonkow-
skiego na szlakach migdzynarodowych i krajowych;

— statki pasazerskie plywajace pod banderg Panstwa Czlon-
kowskiego na szlakach migdzynarodowych;

— statki pasazerskie plywajace na szlakach krajowych, na
obszarach morskich klasy A i B, zgodnie z definicja
artykulu 4 dyrektywy 98/18/WE, bez wzgledu na bandere;

— promy pasazerskie typu ro-ro plywajace do i z portéw
Pafistw Czlonkowskich Wspélnoty na regularnych pasazer-
skich liniach promowych ro-ro, bez wzgledu na banderg;

— statki towarowe plywajace do i z portéw Panstw Czlonkow-
skich Wspdlnoty w zegludze kabotazowej, bez wzgledu na
bandere.

2.4 Zakres propozycji rozporzadzenia jest oparty na posta-
nowieniach Rozdzialu IX Konwencji SOLAS i obejmuje
wszystkie statki objete Konwencja SOLAS oraz i plywajace pod
banderg Panstwa Czlonkowskiego, rowniez na szlakach krajo-
wych. Co si¢ jednak tyczy statkow pasazerskich plywajacych na
szlakach krajowych, przepisy rozporzadzenia beda mialy zasto-
sowanie tylko do statkow pasazerskich plywajacych w odle-
glosci powyzej 5 mil od linii brzegowej, bez wzgledu jednak na
banderg.

2.5 Kazda kompania eksploatujgca co najmniej jeden z
wyzej wymienionych statkow bedzie musiata przestrzegad
Miedzynarodowego Kodeksu Zarzadzania Bezpieczng Eksploa-
tacja Statkéw i Zapobieganiem Zanieczyszczeniom (Kodeksu
ISM), zamieszczonego w tytule I zalgcznika. Pafistwa Czlon-
kowskie beda musialy dostosowac si¢ do wytycznych procesu
certyfikacji ~ (Postanowienia dla  administracji ~ dotyczace
wdrozenia Kodeksu ISM), zamieszczonego w  tytule I
zalacznika.

3. Uwagi ogolne

3.1 Kodeks ISM jest jedng z najbardziej znaczacych
inicjatyw IMO w zakresie bezpieczenstwa zeglugi, poniewaz
stwarza warunki efektywnego wdrazania Konwencji IMO. W
swych poprzednich opiniach EKES wyrazal poglad, ze skutki
rozporzadzenia nr 3051/95 w postaci przyspieszenia o 2 lata
wdrozenia Kodeksu ISM dla pasazerskich statkéw typu ro-ro
i rozszerzenia jego zastosowania na statki eksploatowane na
liniach krajowych oceni¢ nalezy bardzo pozytywnie.

3.2 EKES stwierdza, ze w odniesieniu do kompanii eksploa-
tujgcych statki pasazerskie i handlowe na liniach miedzynaro-
dowych cele proponowanego rozporzadzenia zostaly juz osiag-
nigte, poniewaz obowigzek przestrzegania Kodeksu ISM wynika
z Konwencji SOLAS. Podobnie dla kompanii eksploatujgcych
pasazerskie statki typu ro-ro plywajace na liniach krajowych cel
zostal osiggniety poprzez wdrozenie rozporzadzenia nr 3051/

3.3 Podstawowe uzasadnienie propozycji Komisji jest takie,
ze transpozycja catoSci Kodeksu ISM wraz z odpowiednimi
wytycznymi IMO do systemu prawnego Unii Europejskiej
bedzie sprzyjaé efektywnemu wdrozeniu Kodeksu ISM we
Wspdélnocie. EKES zgadza si¢ z tym uzasadnieniem i w pelni
popiera ten cel w zakresie, w jakim odnosi si¢ to do statkéw,
do ktérych Kodeks ISM ma juz zastosowanie. Natomiast w
kwestii dodatkowych korzysci z proponowanego rozszerzenia
zastosowania Kodeksu ISM na inne typy statkow, EKES prze-
kazaé pragnie nastgpujace uwagi:

3.3.1 Kodeks ISM wynikal z inicjatywy branzowej, jako
dobrowolne narzedzie promujgce wysokie standardy jakosci w
zegludze. Dos$wiadczenia z  procesu  obowiazkowego,
powszechnego wdrozenia Kodeksu ISM od momentu pierwszej
fazy w 1998 roku ujawnily - zgodnie z oczekiwaniami -
zaréwno zalety, jak i stabosci Kodeksu. Powszechna jest zgoda
co do potrzeby lepszego zrozumienia celéw Kodeksu w branzy
zeglugowej (kraje bandery, instytucje klasyfikujace i kompanie
zeglugowe), lepszych kontaktéw miedzy podmiotami wysta-
wiajgcymi certyfikaty ISM oraz jednolitych standardami szkolen
dla inspektoréw Kodeksu ISM. Istota dobrego zarzadzania
bezpieczefistwem jest zaangazowanie odgérne. W dziedzinie
bezpieczenistwa zeglugi i zapobiegania zanieczyszczeniom efekt
konicowy stanowi jednak owoc zaangazowania i motywacji
0s6b na wszystkich szczeblach. Bez zrozumienia ze strony
branzy zeglugowej Kodeks ISM moze pozostal martwym prze-
pisem, co sugeruja sceptycy.

3.3.2 W obecnych czasach ocena ryzyka stosowana jest jako
obicktywne i godne zaufania narzedzie przy ocenie usprawnien
w zakresie bezpieczefistwa. W takiej optyce, biorgc przy tym
pod uwage istniejace potrzeby, nalezy uznaé obowigzkowe
stosowanie Kodeksu ISM w Unii Europejskiej dla proméw
dzialajacych na liniach regularnych do i z portéw europejskich
za w pelni uzasadnione i popiera t¢ ide¢. Z tych samych
wzgledéw zastosowanie wytycznych do wszystkich innych
statkow eksploatowanych na liniach krajowych pozostawiono,
zupehie stusznie, w gestii administracji krajowych zgodnie z
zasada pomocniczosci. Komitetowi nic nie wiadomo o jakich-
kolwiek przepisach krajowych rozszerzajacych obowigzek
wdrozenia Kodeksu ISM na pozostale statki eksploatowane w
rejsach krajowych.

3.3.3  Kodeks ISM, opracowany z mysla o statkach eksplo-
atowanych na szlakach miedzynarodowych, a tym samym
pozostajgcych poza bezposrednim zasiegiem administracji i
kompanii, nakfada istotne zobowiazania na kompanie i ich
statki, wymaga przestrzegania konwencji migdzynarodowych
oraz zachgca do stosowania si¢ do standardow branzowych.
Ponadto normy bezpieczefistwa statkéw eksploatowanych
wylacznie na liniach krajowych regulujg przepisy krajowe, co
oznacza, ze takie statki by¢ moze bedg musialy sie dostosowad
do zasad obowiazujacych statki towarowe eksploatowane na
szlakach migdzynarodowych.
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3.3.4  EKES, jako straznik m.in. intereséw malych i $rednich
przedsigbiorstw w Europie, jest zaniepokojony obowigzkowym
wdrazaniem Kodeksu ISM w stosunku do malych i $rednich
kompanii zeglugowych obstugujacych wylacznie linie krajowe.
Z uwag zamieszczonych powyzej wynika, ze projektowane
rozporzadzenie winno wzia¢ pod uwage utrudnienia biurokra-
tyczne i koszty, jakie dostosowanie si¢ do jego wymogéw
pociagnie dla malych firm, a zatem i przewidzie¢ mozliwos¢
elastycznego stosowania wymogdow lub wylaczen.

4. Uwagi szczegétowe

4.1 Artykut 3 — Zastosowanie

4.1.1 EKES jest zdania, ze ze wzgledow praktycznych
konieczne moze by¢ dopuszczenie wylaczen dla malych
statkow towarowych i pasazerskich plywajacych na szlakach
krajowych, zwlaszcza gdy statki takie sa eksploatowane przez
wiasciciela lub pod jego bezposrednim nadzorem.

4.2 Artykut 4 — Wymaogi zarzgdzania zabezpieczeniami

4.2.1  Z propozycji zdaje si¢ wynikaé, ze wyzej wymienione
statki mogg by¢ zmuszone do dostosowania si¢ do wymogéw
obowigzujgcych dla statkéw eksploatowanych na szlakach
miedzynarodowych. EKES uwaza, Ze rozporzadzenie winno
jasno okresli¢ podstawowe wymogi Kodeksu ISM dotyczace
takich statkow.

4.3 Artykut 5 — Certyfikacja

4.3.1  EKES popiera obowigzkowe stosowanie procesu certy-
fikacji, ktére jest podstawowym, rzeczywistym uzasadnieniem
projektowanego rozporzadzenia.

432 W odniesieniu do paragraféw 2 i 6 nalezy zauwazy¢,
ze — odpowiednio — Dokumenty Zgodnosci i Certyfikaty
Zarzadzania Bezpieczenstwem moze wydawaé takze admini-
stracja na zadanie administracji kraju bandery.

4.3.3  EKES jest zdania, ze konieczne jest jasniejsze sfor-
mulowanie przepisdw art. 5 ust. 4 i 9 oraz dostosowanie ich
do Kodeksu ISM, gdyz wprowadzajg one zbedne ograniczenia i
powoduja niejasnosci.

4.4 Artykut 7 — Procedura ochronna

441  Procedura ochronnej nie uwzglednia, cho¢ powinna,
udzialu Panistwa Czlonkowskiego ani pafistwa bandery, ktére
wystawito dokument zgodnosci i ktére moze by¢ zmuszone
zawiesi¢ jego wazno$¢ lub je anulowac.

4.5 Artykut 9 — Sprawozdawczosé

451  Artykul wspomina o formularzu sprawozdawczym,
ktory ma zosta¢ ustanowiony przez Komisje, chociaz nie
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okresla, co ma stanowi¢ przedmiot sprawozdawczosci. Nalezy
wyjasnié, czy przewiduje si¢ informowanie o wdrozeniu przez
Panstwa Czlonkowskie rozporzadzenia, a w szczegblnosci
procedur certyfikacji, czy informowanie o zgodnosci kompanii
i ich statkdw, co mozna ustali¢ w drodze kontroli przez stuzby
panstwa bandery i portu.

4.6 Artykut 13 — Wejscie w Zycie

4.6.1 Zgodnie uwagami do art. 3 i 4 EKES uwaza, ze dla
osiggniecia zgodnosci statkéw handlowych i pasazerskich
eksploatowanych na liniach krajowych wystarczajacy jest
jednoroczny okres przejsciowy.

5. Wnioski

5.1  EKES zasadniczo popiera transpozycje calosci Kodeksu
ISM i odpowiednich wytycznych IMO do systemu prawnego
Unii Europejskiej przez propozycj¢ nowego rozporzadzenia,
zastepujacego rozporzadzenie nr 3051/95. W rzeczywistosci
jednak korzysci z rozszerzenia zakresu proponowanego
rozporzadzenia bedg ograniczone, poniewaz statki eksploato-
wane na szlakach miedzynarodowych i pasazerskie statki typu
ro-ro eksploatowane na szlakach krajowych sa juz zgodne z
Kodeksem ISM.

5.2 EKES zwraca uwage, ze doSwiadczenia z wdrazania ISM,
od czasu fazy pierwszej w 1998 roku, ujawnily zalety i stabosci
Kodeksu. Wszystkie strony branzy zeglugowej zaangazowane
we wdrazanie Kodeksu ISM muszg w pelni zrozumie¢ jego cele,
W przeciwnym razie pozostanie on martwa literg. Ta koniecz-
nos$¢ jest bardziej oczywista w odniesieniu do kompanii i
statkow dotychczas nie podlegajacych Kodeksowi ISM.

5.3  Inicjatywa rozszerzenia zastosowania Kodeksu ISM na
wszystkie statki eksploatowane na szlakach krajowych wymaga
ponownego rozpatrzenia pod katem nadania jej wigkszej elas-
tyczno$ci. Powoduje ona bowiem — niejako mimochodem,
pociagajac za sobg nieproporcjonalnie powazne konsekwencje
— konieczno$¢ dostosowania si¢ przez kolejne kategorie
statkow do wymogéw obowigzujacych w odniesieniu do
statkow eksploatowanych na szlakach miedzynarodowych.
Zwigzane z tym koszty beda dla nich prawdopodobnie zapo-
rowe, w szczeg6lnodci dla statkéw obstugiwanych przez wiasci-
cieli lub pod ich bezposrednim nadzorem. Konieczna jest
zatem korekta procedury certyfikacji w projekcie rozporza-
dzenia, by nie nakladala niepotrzebnych obostrzen na male i
$rednie przedsigbiorstwa obstugujgce szlaki krajowe. W
zwigzku z tym w odniesieniu do tych statkéw moga by¢
konieczne wylaczenia lub — alternatywnie — wyszczegélnienie
najwazniejszych wymogéw Kodeksu ISM obowigzujgcych dla
tych statkow.
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