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Bezpieczenstwo morskie: centralny element czystej i nowoczesnej zeglugi

Transport morski ma strategiczne znaczenie dla gospodarki UE oraz potaczen miedzy
panstwami cztonkowskimi i wewnatrz nich. W zwigzku z tym, ze 75 % handlu zewnetrznego
UE odbywa si¢ drogg morska, sprawny, bezpieczny 1 bardziej zrownowazony sektor morski
ma zasadnicze znaczenie dla unijnej konkurencyjnosci handlowej oraz pozyskiwania
towaréw i materiatdbw na unijny jednolity rynek. Transport morski jest nie tylko gtéwna
arterig zglobalizowanej gospodarki, ale takze podstawowym czynnikiem rozwoju naszych
wysp oraz peryferyjnych i odlegtych regionow morskich. Sektor ten okazat si¢ szczegdlnie
odporny podczas pandemii COVID-19, umozliwiajac ciagly handel podstawowymi
towarami, takimi jak zywno$¢ i materialy medyczne. Pandemia wyraznie przypomniata
0 kluczowej roli, jaka odgrywa transport morski iludzie wnim zatrudnieni, atakze
0 potrzebie uwzglednienia znaczenia tego sektora w polityce UE. Nowe okolicznosci
geopolityczne wywolane wojng Rosji przeciwko Ukrainie iwynikajace z niej zmiany
w handlu i modelach energetycznych uwypuklity pilng potrzeb¢ wzmocnienia autonomii
strategicznej UE, w tym jej sektora morskiego.

Poziom bezpieczenstwa morskiego na wodach UE jest obecnie bardzo wysoki, z niewielka
liczbg ofiar Smiertelnych i brakiem powaznych wyciekéw ropy naftowej na skale wypadkow
tankowcow Erika i Prestige’. Kazdego roku zgtaszanych jest jednak ponad 2 000 wypadkow
i incydentow morskich?. Tylko jeden wypadek z udzialem statku pasazerskiego lub
towarowego przewozacego niebezpieczne lub szkodliwe materialy moze mie¢ katastrofalny
wplyw na pracownikow, ogét obywateli i$rodowisko morskie. Przej$cie na czystsza
i bardziej autonomiczng zeglugg rowniez rodzi nowe wyzwania. Bezpieczenstwo, ochrona
i zrbwnowazenie srodowiskowe systemu transportu sg kwestiami pierwszorz¢dnej wagi i nie
powinny by¢ zagrozone. UE powinna opracowaé proaktywng izapobiegawcza polityke
I pozosta¢ $wiatowym liderem w tej dziedzinie w oparciu o ciaggte dziatania podejmowane we
wspolpracy z wladzami migdzynarodowymi, krajowymi i lokalnymi oraz zainteresowanymi
stronami, w tym spoteczenstwem obywatelskim.

Dwojaka transformacja — cyfrowa i zrdwnowazona wymaga, aby transport morski przeszedt
gruntowng transformacje. Sektor ten, odpowiadajacy za 3 % globalnej emisji gazéw
cieplarnianych (GHG), musi przejs¢ na technologie, uktady napedowe i paliwa o niskiej lub
zerowe] emisji gazéw cieplarnianych. Powinien on rdéwniez ograniczy¢ emisje
zanieczyszczen powietrza i 0g0lny wptyw na $rodowisko morskie, w tym odpady morskie
z tworzyw sztucznych i hatas podwodny. Jednoczesénie transformacja cyfrowa i przejscie na
inteligentne i autonomiczne systemy zeglugowe niosg ze sobg nowe mozliwosci i wyzwania.
Transformacje te wymagaja Srodowiska wspierajacego innowacje, W tym finansowania,

! Wypadek MV Erika we Francji w 1999 r. (20 000 ton ropy naftowej), wypadek MV Prestige w Hiszpanii

w 2002 r. (63 000 ton ropy naftowej).

2 Roczny przeglad wypadkow i incydentdw morskich EMSA, Europejska Platforma Informacji o Wypadkach
Morskich EMCIP.



takiego jak zapewniane w ramach partnerstwa na rzecz bezemisyjnego transportu wodnego®.
Musza one rowniez i§¢ W parze zszeroko zakrojonymi dzialaniami na rzecz
przekwalifikowania i rozwoju zawodowego sity roboczej, a takze sSrodkami majacymi na celu
przyciagniecie pracownikow do sektora, zwlaszcza o0sob mlodych. Marynarze 1 0soby
zatrudnione w transporcie morskim sg najcenniejszymi aktywami sektora i muszg znajdowacé
si¢ W centrum bezpiecznej transformacji w stron¢ modelu zrownowazonego.

Europejski Zielony tad, kompleksowa strategia na rzecz zrownowazonej I inteligentnej
mobilnosci* oraz plan dziatania UE na rzecz eliminacji zanieczyszczen® wyznaczyty kierunek
na poziomie UE, z ogblnym dgzeniem do zerowej liczby wypadkow, zerowej ilosci odpadow,
zerowego poziomu zanieczyszczen, dekarbonizacji, inteligentnego i odpornego transportu
morskiego. Dzieki pakietowi ,,Gotowi na55” osiggni¢to znaczny postep W Kierunku
wprowadzenia sektora na bardziej zrbwnowazong $ciezke. Poprzez rozporzadzenie FuelEU
Maritime® — ktére ma na celu zachecanie do stosowania zréwnowazonych paliw
w transporcie morskim — oraz rozszerzenie unijnego systemu handlu uprawnieniami do
emisji (ETS) na transport morski’, UE przyjeta $rodki, ktére beda napedzaé inwestycje
w czyste technologie i paliwa oraz zapewnig wktad sektora w 0siggnigcie celu porozumienia
paryskiego, jakim jest ograniczenie wzrostu globalnego ocieplenia do 1,5 °C.

Komisja przedstawia wnioski w sprawie zmiany pigciu aktow prawnych w celu
unowoczes$nienia przepisow UE dotyczacych bezpieczenstwa morskiego i zrOwnowazono$ci
oraz zapewnienia UE narzedzi wspierajacych czysta inowoczesng zegluge. Shuzy to
zapewnieniu, aby sektor morski UE spelnial swoje zadanie. Wnioski te, razem wzicte,
stanowig podstawe unijnych dziatan na rzecz zapewnienia wydajnego, zréwnowazonego
i bezpiecznego ruchu i transportu morskiego na wodach UE ipoza nimi, z korzyscig dla
obywateli Unii, spotecznosci nadbrzeznych, $rodowiska morskiego izdrowych oceanow.
Roéwnolegle do tych solidnych ram prawnych UE jest zaangazowana W prace W ramach
Migdzynarodowej Organizacji Morskiej (IMO), aby wysoko postawi¢ poprzeczke
w kwestiach bezpieczenstwa i ochrony, transformacji cyfrowej oraz ekologizacji i obnizenia
emisyjnosci zeglugi. Wspotistnienie takich europejskich przepiséw i dziatan UE w ramach
IMO zapewnia utrzymanie rownych szans na jednolitym rynku, a takze na catym $wiecie,
oraz pozwala unikng¢ ryzyka przerejestrowania i utraty europejskich interesow.

Pakiet morski sktada sie z pieciu wnioskow w sprawie zmian dotyczacych:

- dyrektywy 2009/21/WE w sprawie zgodno$ci Z wymaganiami dotyczgcymi panstwa
bandery;

- dyrektywy 2009/16/WE w sprawie kontroli przeprowadzanej przez panstwo portu;

- dyrektywy 2009/18/WE regulujacej dochodzenia w sprawach wypadkow w sektorze
transportu morskiego;

- dyrektywy 2005/35/WE w sprawie zanieczyszczen pochodzgcych ze statkow oraz
wprowadzenia sankcji; oraz

3 Partnership - waterborne.eu

4 https://transport.ec.europa.eu/system/files/2021-04/2021-mobility-strategy-and-action-plan.pdf

5 COM(2019) 640, COM(2021) 400 final

& COM(2021) 562 final — Wniosek dotyczacy rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady w sprawie
stosowania paliw odnawialnych i niskoemisyjnych w transporcie morskim oraz zmieniajacego dyrektywe
2009/16/WE.

7COM(2021) 551 final — Wniosek dotyczacy dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady zmieniajacej
dyrektywe 2003/87/WE ustanawiajgcg system handlu przydziatami emisji gazoéw cieplarnianych w Unii.
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- rozporzadzenia (WE) nr1406/2002 ustanawiajgcego  Europejska  Agencje
Bezpieczenstwa Morskiego.

1. Istniejace ramy UE dotyczace bezpieczenstwa morskiego i zrOwnowazonosci:
solidne ramy prawne, ktore nalezy zmodernizowa¢é

Trzy dyrektywy wsprawie wymagan dotyczacych panstwa bandery, kontroli
przeprowadzanej przez panstwo portu i dochodzen w sprawach wypadkéw sa kluczowymi
filarami bezpieczenstwa morskiego. Odzwierciedlajg one migdzynarodowe zobowigzania
spoczywajace na panstwach cztonkowskich jako panstwach bandery, panstwach portu
I panstwach nadbrzeznych, okreslone w Konwencji Narodéw Zjednoczonych o prawie morza
(UNCLOS), ktorej UE jest umawiajacg si¢ strong. Zatozeniem dziatan UE w dziedzinie
bezpieczenstwa morskiego jest zar6wno uzupehienie, jak i wdrozenie migdzynarodowych
ram prawnych, przede wszystkim szczegotowych przepiséw i norm okreslonych w gtownych
konwencjach IMO. Wiaczenie takich przepisow i norm do systemu prawnego UE sprawia, ze
przepisy te moga by¢ zaskarzone do Europejskiego Trybunatu Sprawiedliwosci, zapewniajac
tym samym ich jednolite egzekwowanie w catej UE i gwarantujgc rowne szanse zarOwno
panstwom czlonkowskim, jak ipodmiotom dzialajgcym wtym sektorze. Jednocze$nie
wlaczenie przepisow miedzynarodowych do prawa Unii, a tym samym dostosowanie prawa
Unii do przepisow miedzynarodowych, zapewnia unijnym panstwom bandery i operatorom
réwne warunki dzialania na catym $wiecie oraz utrzymanie konkurencyjnosci unijnej zeglugi.

Bezpieczenstwo morskie jest zorganizowane wokol trzech linii ochrony dla dziatan
publicznych, podczas gdy wlasciciele statkow ioperatorzy majg obowigzek zawsze
utrzymywacé swoje statki w stanie zgodnym z ich przeznaczeniem. Glowna odpowiedzialno$é
spoczywa na panstwie bandery, ktére musi zapewnié, aby statek byt zdolny do zeglugi
i posiadat niezbe¢dne certyfikaty wykazujace zgodno$¢ z miedzynarodowymi przepisami
i normami. Panstwo bandery jest zatem pierwszg linig ochrony. W zwigzku ztym, ze
przepisy danego panstwa bandery maja jednak zastosowanie wylacznie do statkow
ptywajacych pod dang bandera, a niektore panstwa bandery nie chca lub nie sg w Stanie
egzekwowaé obowigzujacych przepisow w odniesieniu do swoich flot, oficerowie kontroli
panstwa portu przeprowadzajg kontrole zagranicznych statkow, gdy te przebywaja w portach.
Kontrola przeprowadzana przez panstwo portu jest zatem drugg linig ochrony. Pomimo tych
dwoch poziomdw zapobiegania, wypadki i umyslne lub wynikajace z zaniedbania naruszenia
odpowiednich obowigzkéw moga nadal mie¢ miejsce. Nalezy bada¢ ich przyczyny w celu
zapewnienia ciaglej poprawy, unikni¢cia ponownego wystgpienia podobnych wypadkow
I ukarania sprawcow nielegalnych dziatan. Jest to trzecia linia ochrony.

Celem tych wszystkich linii ochrony jest zagwarantowanie wtasciwego egzekwowania
przepisOw, a zatem powinny one prowadzi¢ do zmniejszenia liczby incydentow i wypadkdw,
aw ostatecznym  rozrachunku  powinny  zapobiega¢ utracie  zycia  ludzkiego
I zanieczyszczeniu srodowiska.

W wyniku oceny adekwatnos$ci przeprowadzonej w 2018 r. stwierdzono, ze te trzy dyrektywy
przyniosty wartos¢ dodang, zwlaszcza W zakresie zharmonizowanego wdrazania
I egzekwowania przepisow migdzynarodowych, oraz ze przyczynily sie do osiggnigcia
zamierzonych celow. W ramach oceny adekwatnos$ci wykazano jednak rowniez, ze istnieje
mozliwo$¢ poprawy i Szanse na dalszg transformacje cyfrowa, wspotprace miedzy panstwami
cztonkowskimi 1zwigkszone wsparcie ze strony Europejskiej Agencji Bezpieczenstwa
Morskiego (EMSA).



Wypadki morskie nie tylko powoduja ofiary i Straty ekonomiczne, ale majg bezposredni
wpltyw na §rodowisko. Zanieczyszczenia uwalniane przez statki, przypadkowo, umyslnie lub
w wyniku zaniedbania, takie jak ropa naftowa, $cieki lub substancje chemiczne, maja
negatywny wptyw na Srodowisko morskie i moga powaznie zanieczyszczaé siedliska morskie
I przybrzezne. Zanieczyszczenia te sg zatem przedmiotem szczegdétowych uzupetniajacych
przepisow UE dotyczacych nielegalnych zrzutéw, a mianowicie dyrektywy w sprawie
zanieczyszczen pochodzacych ze statkow.

W dyrektywie tej nie ustanowiono norm dotyczacych specyfikacji takich zrzutow.
Specyfikacje te sg regulowane na szczeblu miedzynarodowym poprzez konwencjec MARPOL
Migdzynarodowej Organizacji Morskiej (0 zapobieganiu zanieczyszczaniu morza przez
statki), w ktorej okreslono, czy zrzut jest dozwolony czy nielegalny. Rolg dyrektywy jest
natomiast zobowigzanie panstw czlonkowskich do ustanowienia  skutecznych,
proporcjonalnych i odstraszajacych sankcji, wtym karnych, za nielegalne zrzuty.
Przewidziano w niej rdwniez wspotprace w zakresie egzekwowania przepisow w catej UE
przy wsparciu EMSA. Dyrektywa uzupetnia migdzynarodowy system, wspierajac panstwa
cztonkowskie UE w identyfikowaniu sprawcow dzigki informacjom z nadzoru satelitarnego
na temat potencjalnych wyciekéw ropy naftowej oraz dzigki systemowi odpowiedzialnosci
utatwiajacemu karanie zanieczyszczajacych.

W ocenie dyrektywy wskazano na kilka niedociagni¢¢, ktore proponowane zmiany maja
wyeliminowac. Obejmuje to zapewnienie odpowiedniego wykrywania nielegalnych zrzutow,
Scigania naruszen, karania sprawcoOw nielegalnych dziatan, co bedzie skutkowato
ostatecznym ograniczeniem nielegalnych zrzutbw wcelu zmniejszenia wplywu na
srodowisko. Zmiany maja na celu, wraz zdyrektywa w sSprawie portowych urzadzen
odbiorczych, zniechecenie wszystkich wlascicieli ioperatorow statkow (niezaleznie od
bandery) do wszelkiego rodzaju nielegalnych zrzutdéw do morz europejskich. Normg powinno
sta¢ si¢ dostarczanie wszystkich odpadow ze statkow do portowych urzadzen odbiorczych w
UE.

EMSA odgrywa kluczowa role w unijnych ramach dotyczacych bezpieczenstwa na morzu
i znaczaco przyczynita si¢ do osiagnigcia zachecajacych wynikow w UE w zakresie
zapewnienia wysokiej jakos$ci zeglugi ikultury bezpieczenstwa. Agencja ta zostala
utworzona w 2002 r., w nastepstwie katastrof morskich statkoéw Prestige i Erika, w celu
wspierania Komisji Europejskiej i panstw cztonkowskich w stosowaniu i monitorowaniu
przepisow UE dotyczacych bezpieczenstwa morskiego. Poprzez swoje wizyty i inspekcje
(jednostka audytu) Agencja jest podstawg wartosci dodanej UE w zakresie bezpieczenstwa
morskiego dzigki jej pomocy w egzekwowaniu i ufatwianiu skutecznego i wydajnego
wdrazania przepisOw. Agencja musi nadal przeznacza¢ wystarczajace zasoby na to
podstawowe zadanie, pomimo rozszerzajacego si¢ zakresu jej dziatalnosci, aby nadal
$wiadczy¢ wysokiej jakosci ustugi na rzecz panstw czlonkowskich, Komisji i szerszej
spoteczno$ci morskiej.

Od 2002 r. zadania Agencji rzeczywiscie si¢ rozszerzyly iobecnie oferuje ona pomoc
techniczng, naukowa I operacyjng W Szerokim zakresie obszarow zwigzanych z transportem
morskim, zwlaszcza w odniesieniu do transformacji ekologicznej i cyfrowej. Mandat
Agencji, z wyjatkiem poprawki dotyczacej wspotpracy strazy przybrzeznej, zostal ostatnio
zmieniony w 2013 r. iwymaga aktualizacji w celu odzwierciedlenia obecnego zakresu



dziatan EMSA, zmieniajacych si¢ ram regulacyjnych, W szczegdlnosci niniejszego pakietu
morskiego, oraz zmian w sektorze morskim.

2. Dostosowanie do przepisow miedzynarodowych irozszerzony zakres
skuteczniejszych ram prawnych

Jedng z gtownych przyczyn wprowadzenia zmian do pigciu aktéw prawnych jest potrzeba
I korzysci ptynace z dostosowania do zaktualizowanych przepisow mie¢dzynarodowych.
Wspotistnienie niedopasowanych norm i przepiséw powoduje obcigzenie i brak pewnoS$ci
prawa w odniesieniu do przemyshu i administracji krajowych oraz podwaza réwne warunki
dziatania i konkurencyjno$¢ zeglugi w UE. Wilgczenie przepisow migdzynarodowych do
prawa Unii powinno odbywaé si¢ W Sposob zapewniajacy ich skuteczne stosowanie,
jednolitos$¢ i wlasciwe egzekwowanie, a tym samym wysoka jako$¢ zeglugi.

W przypadku dyrektywy w sprawie panstwa bandery wilaczenie ,,Kodeksu Implementacji
Instrumentow IMO” (kodeks I11), ktory zostat przyjety w 2013 r. i wszedt w zycie w 2016 .,
ma kluczowe znaczenie dla zmiany dyrektywy. Kodeks III byt waznym narzedziem IMO,
poniewaz zapewnia organom krajowym zasoby i Uprawnienia potrzebne panstwu bandery do
podjecia ich migdzynarodowych zobowigzan. Kodeks III, ktory obowigzywal juz panstwa
cztonkowskie UE 0d2009r., wprowadzit rowniez obowigzek przeprowadzania
kompleksowego audytu IMO co 7 lat przez wszystkie strony IMO.

Bioragc pod uwageg jej znaczenie, egzekwowanie miedzynarodowej Konwencji 0 pracy na
morzu, ktora reguluje wszystkie kwestie zwigzane z warunkami pracy i zycia marynarzy,
zostato juz wprowadzone do prawa UE poprzez odrebny akt prawny® majacy zastosowanie
do panstw bandery®. Przepisy socjalne sg rzeczywiscie kluczowe dla dobrego samopoczucia
zalog ibezpieczenstwa na morzu (czynnik ludzki jest odpowiedzialny za wigkszo$¢
incydentow).

Zmiana dyrektywy w sprawie kontroli przeprowadzanej przez panstwo portu bedzie
skutkowata aktualizacja przepisow UE i dostosowaniem ich do nowo obowigzujacych
miedzynarodowych instrumentow prawnych, a mianowicie konwencji IMO 0 postepowaniu
z wodami balastowymi i Migdzynarodowej konwencji 0 usuwaniu wrakow. Aby zwiekszy¢
skuteczno$¢, panstwa portu przeprowadzajace inspekcje kontrolne panstwa portu
systematycznie koordynuja swoja prac¢ na poziomie regionalnym. Memorandum paryskie
w sprawie kontroli przeprowadzanej przez panstwo portul® (zwane dalej ,,memorandum
paryskim™), ustanowione W 1982r., jest pierwsza 2z dziewigciu takich struktur
migdzyrzadowych. Wszystkie 24 panstwa czlonkowskie Europejskiego Obszaru
Gospodarczego (EOG) posiadajace porty morskie, atakze Kanada, Federacja Rosyjska!
I Zjednoczone Krolestwo sa czlonkami memorandum paryskiego. UE nie jest jego
cztonkiem.

8 Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady 2013/54/UE z dnia 20 listopada 2013 r. dotyczaca pewnych
obowigzkow panstwa bandery w zakresie zgodnosci z Konwencjg 0 pracy na morzu z 2006 r. oraz jej
egzekwowania (Dz.U. L 3297 10.12.2013, s. 1).

® Oraz poprzez zmiane dyrektywy W sprawie kontroli przeprowadzanej przez pafistwo portu W czesci dotyczacej
egzekwowania przepisow przez panstwo portu — dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady 2013/38/UE

z dnia 12 sierpnia 2013 r. zmieniajaca dyrektywe 2009/16/WE w sprawie kontroli przeprowadzanej przez
panstwo portu, (Dz.U. L 218 z 14.8.2013, s. 1).

10 www.parismou.org

11 Po inwazji na Ukraing cztonkostwo Federacji Rosyjskiej w memorandum paryskim zostato zawieszone

w maju 2022 r.
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Kontrola przeprowadzana przez panstwo portu w UE opiera si¢ na procedurze I narzedziach
memorandum paryskiego z 2009 r., kiedy to przyjeto dyrektywe. W zwigzku z tym konieczne
jest uwzglednienie szeregu zmian i ulepszen wprowadzonych w ciggu ostatnich 14 lat
w ramach memorandum paryskiego. W odniesieniu do dyrektywy regulujacej dochodzenia
w sprawie wypadkéw szereg definicji iodniesien zostato zaktualizowanych w celu
uwzglednienia zmian W miedzynarodowym otoczeniu regulacyjnym, w szczego6lnosci
w kodeksie dochodzen w sprawach wypadkoéw IMO, oraz w celu nalezytego uwzglgdnienia
sytuacji statkow w portach i wypadkow dotykajacych pracownikoéw portowych.

Komisja proponuje rozszerzenie zakresu dyrektywy w sprawie panstwa portu i dyrektywy
regulujacej dochodzenia w sprawie wypadkdéw w odniesieniu do statkbw rybackich,
w przypadku ktorych utrzymuja si¢ powazne obawy dotyczace bezpieczenstwa. Dobrowolny
system kontroli przeprowadzanych przez panstwa portu W odniesieniu do statkéw rybackich
0 dlugosci powyzej 24 metréw zawijajacych do portow UE bedzie dostgpny dla tych panstw
cztonkowskich, ktore chca przeprowadza¢ takie kontrole, oferujac druga lini¢ ochrony dla
tego typu statkow. W rzeczywistosci glowna odpowiedzialno$¢ za bezpieczenstwo statkow
rybackich spoczywa na panstwie bandery, poniewaz mniejsze statki rybackie zazwyczaj nie
zawijaja do zagranicznych portow iw wielu przypadkach nie sa objete konwencjami
migdzynarodowymi. Dochodzenia w sprawie wypadkow beda teraz obejmowac nie tylko
wicksze statki rybackie, ale zostang cze$ciowo rozszerzone na najpowazniejsze wypadki
Z udzialem mniejszych statkow rybackich mierzacych mniej niz 15 metréw, przy
jednoczesnym zapewnieniu ograniczenia obcigzen administracyjnych do niezbgdnego
minimum.

W odniesieniu do zanieczyszczen pochodzacych ze statkow zakres stosowania dyrektywy
rozszerzono, aby w petni objaé pie¢ zatacznikéw do konwencji MARPOL IMO2. Oprdcz
nielegalnych zrzutéw ropy naftowej iszkodliwych substancji cieklych (obecny zakres)
dyrektywa obejmie nielegalne zrzuty szkodliwych substancji w postaci opakowanej,
$ciekow, $mieci i wod zrzutowych oraz zanieczyszczen z systemOw oczyszczania gazow
spalinowych (skruberow). Jest to réwniez wazny wktad w realizacje celoéw Zielonego Ladu
UE, w ramach ktorego dazy si¢ do zerowego poziomu emisji zanieczyszczen, oraz realizacje
celow zrownowazonej i inteligentnej mobilnosci, ktore obejmujg rowniez inne szkodliwe
substancje.

Dostosowanie do konwencji MARPOL ma kluczowe znaczenie dla zmiany dyrektywy
W sprawie zanieczyszczen pochodzacych ze statkow. Parlament Europejski i Rada wezwaty
do dostosowania przepisow w 2019r., kiedy przyjeto zmieniong dyrektywe w sprawie
portowych urzadzen odbiorczych w odniesieniu do pozostatosci tadunku i odpadow?®,
Zamiarem bylo uzupelienie uzgodnionych bardziej rygorystycznych przepisow
dotyczacych portowych urzadzen odbiorczych poprzez uniknigcie sytuacji, w Ktorej
moglyby one W sposob niezamierzony zacheca¢ do wigkszej liczby nielegalnych zrzutéw na
morzu.

12 S76sty zatacznik obejmuje emisje zanieczyszczeh powietrza i czeSciowo jest juz objety przepisami UE
(dyrektywa siarkowa) lub zostanie rozpatrzony pézniej i podlega klauzuli przegladowej w zmienionej
dyrektywie w sprawie zanieczyszczen pochodzacych ze statkow (tlenki azotu, odpady morskie i hatas
podwodny).

13 Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2019/883 z dnia 17 kwietnia 2019 r. w sprawie portowych
urzadzen do odbioru odpadow ze statkOw, zmieniajgca dyrektywe 2010/65/UE i uchylajgca dyrektywe
2000/59/WE (Dz.U. L 151 2 7.6.2019, s. 116).



Ze wzgledu na zmiany opisane powyzej i szersze zmiany w ogdélnym otoczeniu regulacyjnym
od 2013 r. mandat EMSA rowniez wymaga aktualizacji, aby lepiej odzwierciedla¢ rosngca
rolg Agencji we wspieraniu wielu obszarow zwigzanych z transportem morskim, takich jak
bezpieczenstwo, zapobieganie zanieczyszczeniom iochrona $rodowiska, dziatania
w dziedzinie klimatu, ochrona, nadzor i zarzadzanie kryzysowe oraz transformacja cyfrowa.
Zmieniony mandat bedzie odzwierciedlalt nie tylko zadania powierzone Agencji przez
Komisje 1panstwa czlonkowskie od2013r., ale takze nowe zadania Ww zakresie
bezpieczenstwa 1 zrOwnowazono$ci wynikajace ztego pakietu legislacyjnego. Dzigki
zmienionemu mandatowi Agencja bedzie rOwniez przygotowana na przyszitos¢, przewidujac
rozwoj, zwlaszcza w zakresie transformacji cyfrowej i automatyzacji.

3. Dazenie do wi¢kszego zré6wnowazenia Srodowiskowego

Transport morski jest obecnie jednym z najczystszych rodzajéw transportu, bioragc pod uwage
jego wielko$¢ iudzial przewozonych towarow oraz jego wklad w gospodarke UE
i gospodarke $wiatowa'*. Zapewnienie wysokiej jako$ci zeglugi oraz bezpiecznego sektora
morskiego jest niezbedne do utrzymania jego atrakcyjnosci. Sektor morski jest jednak
rowniez glownym emitentem gazoéw cieplarnianych i jest odpowiedzialny za znaczne
zanieczyszczenie powietrza imorza, szkodliwe dla $rodowiska morskiego, jego
roznorodnosci biologicznej i odpornosci na emisje dwutlenku wegla, atakze dla zdrowia
ludno$ci przybrzeznej. Poniewaz inne sektory gospodarki, takie jak transport drogowy,
obnizaja emisyjnos¢ dwutlenku wegla lub szybko redukujg emisje innych zanieczyszczen,
transport morski bedzie musial wnie$¢ stosunkowo wigkszy wktad w redukcje takich emisji
i zanieczyszczen. W zwigzku ztym nalezy wcigz zwracaé uwage na te kwestie
I kontynuowac dziatania w tym zakresie.

Dzieki temu pakietowi Komisja zamierza promowa¢ wysokiej jakosci zegluge oraz
nowoczesny, czysty i prosperujacy sektor morski, zgodny z odpowiednimi zobowigzaniami
miedzynarodowymi i unijnymi. Ramy prawne UE powinny stuzy¢ do zniechgcania i karania
tych, ktorzy omijaja lub chca omijac przepisy, jednoczesnie zachgcajac do inwestowania we
wdrazanie czystych technologii i zrOwnowazonych praktyk. Jest to jedyny sposob, aby
pomdc w ustanowieniu wysokich §wiatowych norm i utrzymaé¢ wiodaca pozycje zeglugi UE
na $wiecie.

W  wyniku zmiany dyrektywy w sprawie panstwa bandery wprowadzone zostang
skuteczniejsze ramy oparte na odpowiednim poziomie i jakosci kontroli statkow oraz
ogdlnym nadzorze floty, budowaniu zdolnosci administracji panstwa bandery i lepszym
pomiarze ich wynikdéw. Bedzie to stuzy¢ przede wszystkim bezpieczenstwu, ale powinno
réwniez przynies¢ korzySci w zakresie ochrony srodowiska. Gdy bardziej rygorystyczne
przepisy $rodowiskowe staja sie skuteczne na mocy konwencji miedzynarodowych,
odpowiedzialno$¢ panstwa bandery za ich egzekwowanie jest automatycznie rozszerzana.
W wyniku zmiany dyrektywy w sprawie kontroli przeprowadzanej przez panstwo portu
dodatkowo poprawi si¢ zdolno$¢ panstw cztonkowskich do wykrywania i korygowania braku
zgodnosci nie tylko zzasadami bezpieczenstwa, ale takze z przepisami inormami
dotyczacymi zapobiegania zanieczyszczeniom.

14 Rail and waterborne - best for low-carbon motorised transport [,,Transport kolejowy i wodny — najlepsze
rozwigzania dla niskoemisyjnego transportu zmotoryzowanego”], badanie Europejskiej Agencji Srodowiska,
2021r.



Ponadto przez zmiang¢ dyrektywy w sprawie kontroli przeprowadzanej przez panstwo portu
wyraznie zmieni si¢ profil ryzyka statku, na ktorym opiera si¢ wyznaczanie statkOw do
kontroli, aby w wigkszym stopniu uwzgledni¢ czynniki srodowiskowe. W przypadku statkdw
towarowych i pasazerskich 0 wypornosci ponad 5 000 ton brutto (uznawanych za najbardziej
zanieczyszczajace) profil ryzyka statku bedzie uwzglednial wskaznik intensywnos$ci emisji
IMO. W przypadku wszystkich statkow kwalifikujacych si¢ do kontroli przeprowadzanej
przez panstwo portu profil ryzyka dostosowuje wspotczynnik wazenia W celu
przywigzywania wicgkszej wagi do wczesniej zidentyfikowanych uchybien i zatrzyman
zwigzanych z ochrong $rodowiska (na mocy konwencji MARPOL, konwencji 0 wodach
balastowych i konwencji 0 szkodliwych systemach przeciwporostowych) odnoszacych si¢ do
statku poddawanego kontroli.

W wyniku zmiany dyrektywy w sprawie zanieczyszczen pochodzacych ze statkow zostanie
wzmocniona ochrona srodowiska morskiego nie tylko poprzez dostosowanie jej zakresu do
norm miedzynarodowych, ale takze poprzez zwigkszenie skutecznosci egzekwowania
miedzynarodowych przepiséw dotyczacych transgranicznych zanieczyszczen pochodzacych
ze statkow. Nowa dyrektywa ma na celu umozliwienie organom krajowym odpowiedzialnym
za wykrywanie iweryfikacje zanieczyszczen, W SzCzeg6lnosci nielegalnych zrzutow,
dziatania w sposob bardziej skoordynowany i staranny. Zostanie to osiagniete dzigki
ulepszonym narzedziom cyfrowym, budowaniu zdolno$ci i dostosowanym szkoleniom,
atakze dzicki obowigzkowi przesylania sprawozdan do zintegrowanego systemu
obstugiwanego przez EMSA. Zmiana powinna réwniez umozliwi¢ podjecie odpowiednich
dziatan na szczeblu krajowym w przypadku naruszenia przepisOw poprzez ustanowienie
solidniejszych ram w odniesieniu do kar iich stosowania, bez wptywu na mozliwos¢
naktadania sankcji karnych wramach dyrektywy w sprawie przestepstw przeciwko
srodowisku®.

Chociaz obecny zakres dyrektywy w sprawie zanieczyszczen pochodzacych ze statkdw nie
obejmuje emisji zanieczyszczen powietrza, ze wzgledu na ich wptyw na jako$¢ powietrza
w portach i na obszarach przybrzeznych, Komisja oceni, W jaki sposob uwzgledni¢ je
W przysztosci w oparciu o nowe dane idoswiadczenia zebrane przez EMSA w zakresie
egzekwowania odpowiednich wymogdéw prawnych dotyczacych zanieczyszczenia powietrza
siarkg (SOXx) i tlenkami azotu (NOx) okreslonych w zatgczniku VI do konwencji MARPOL.
W tym celu we wniosku dotyczagcym zmiany rozporzadzenia w sprawie mandatu EMSA
potozono wigkszy nacisk na zdolno$¢ Agencji do zapewnienia pomocy technicznej
w zakresie egzekwowania obowigzujacych przepisow dotyczacych NOx i SOx wtym
obszarze.

Z biegiem lat EMSA byla coraz czgiciej wzywana do wspierania Komisji 1 panstw
cztonkowskich w poprawie zrownowazenia $rodowiskowego transportu morskiego. Od
samego poczatku Agencja zajmowala si¢ zanieczyszczeniami morz i zapewniala pomoc
operacyjng poprzez bardzo skuteczng dodatkowa zdolno$¢ operacyjng statkow
podejmujacych dziatania w odpowiedzi na zanieczyszczenia ropa naftowa, ktore sa
W gotowosci W przypadku wyciekow ropy naftowej. Wraz ze zmiang dyrektywy siarkowe;j
w 2012 r. EMSA zaczeta odgrywaé kluczowa role we wdrazaniu i egzekwowaniu przepisow
UE dotyczacych emisji do powietrza ze statkow. Taka pomoc ma charakter zaréwno
techniczny, obejmujac obstuge odpowiednich baz danych, ktére stanowia podstawe kontroli

15 Whniosek dotyczacy dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady w sprawie ochrony $rodowiska poprzez
prawo karne i zastepujacej dyrektywe 2008/99/WE — COM(2021) 851 final.
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przeprowadzanych przez panstwa czlonkowskie, jak ioperacyjny, obejmujgc ustugi
monitorowania emisji BSP, o ktdre panstwa cztonkowskie prosza lub ktore uzupehiajg ich
istniejgce zdolno$ci W zakresie nadzoru. Jezeli chodzi 0 emisje gazéw cieplarnianych ze
statkow, EMSA obstuguje unijny system monitorowania, raportowania i weryfikacji emisjit’.
EMSA pomaga réwniez panstwom czlonkowskim we wdrazaniu obowigzkow w zakresie
recyklingu statkow, a takze w zakresie hatasu podwodnego i zanieczyszczenia plastikiem.

EMSA zapewnia rowniez Komisji i panstwom cztonkowskim kluczowa wiedze techniczng
i naukowg W celu przyspieszenia prac wramach IMO nad wszystkimi kwestiami
srodowiskowymi W ramach Zielonego tadu oraz poprzez wydawanie aktualnych
sprawozdan, badan dotyczacych pojawiajacych si¢ kwestii zrownowazenia srodowiskowego
(utrata kontenerow, odgazowanie tadunku, sadza), a takze wytycznych dla wtadz morskich
i portowych, takich jak te dotyczace energii elektrycznej pobieranej z ladu.

Nowe zadania okreslone W tym pakiecie muszg zostac lepiej uwzglednione w zmienionym
mandacie i dopasowane do odpowiednich zasobow. Ponadto nowe ramy prawne dotyczgce
transportu morskiego okre§lone w ramach pakietu ,,Gotowi na 55 jeszcze bardziej wzmocnia
dazenie do zréwnowazenia Srodowiskowego. Komisja bedzie nadal polega¢ na wsparciu
EMSA we wdrazaniu rozporzadzenia Ww sprawie stosowania paliw odnawialnych
i niskoemisyjnych w transporcie morskim irozszerzeniu EU ETS na transport morski.
Rownie wazna bedzie pomoc W zakresie zmian regulacyjnych w ramach IMO. Kluczowym
priorytetem na przyszto$¢ jest zapewnienie proaktywnej analizy zagrozen dla bezpieczenstwa
zwigzanych ze stosowaniem paliw alternatywnych o niskiej lub zerowej emisji gazow
cieplarnianych, przy jednoczesnym dalszym wspieraniu i ufatwianiu operacyjnego
przyjmowania i wdrazania tych paliw za pomoca wytycznych i badan.

4. Transformacja cyfrowa jako czynnik wspierajacy

Transformacja cyfrowa stanowi najwazniejszy element pakietu morskiego. Rozwdj
technologii informatycznych i inteligentne technologie sa kluczowymi czynnikami
umozliwiajagcymi  zwiekszong wymiang informacji i przejrzystos¢, atym samym
egzekwowanie przepisow. Transformacja cyfrowa zmniejsza obcigzenie operatorow
i administracji, zapewniajac ogolnie skuteczniejsze ramy UE i lepszy wptyw na efektywnosé
tancucha logistycznego. EMSA odgrywa kluczowa role jako gospodarz i techniczny tworca
systemOw i ustug monitorowania i informacji morskich, ktore zapewniajg interoperacyjnos¢
I kompatybilnos¢. Te systemy iushugi zwickszajg wsparcie dla panstw czltonkowskich
petniacych role panstw bandery, panstw portu lub panstw nadbrzeznych.

Poleganie na procedurach papierowych okazalo si¢ szczegodlnie nieodpowiednie podczas
pandemii COVID-19, poniewaz nie byto mozliwosci sprawdzenia i utatwienia tymczasowego
przedluzenia certyfikatow. Propozycje dotyczace kontroli przeprowadzanych przez panstwa
bandery i panstwa portu przewidujg czgstsze korzystanie z rozwigzan cyfrowych i zachecaja
do niego. Zmieniona dyrektywa w sprawie panstwa bandery ma na celu transformacje
cyfrowg bander panstw czlonkowskich poprzez rejestry certyfikacji elektronicznej
udostepniajace certyfikaty elektroniczne, z wykorzystaniem rozwigzan informatycznych
opartych na EMSA i powszechnie dost¢pnego protokotu technicznego umozliwiajgcego
interoperacyjno$¢ na poziomie UE.

16 Zdalnie kierowane bezzalogowe systemy powietrzne (BSP)
17 Modut Thetis dotyczacy MRV — https://www.emsa.europa.eu/tackling-air-emissions/greenhouse-gas.html

9



Réwnolegle w dyrektywie w sprawie kontroli przeprowadzanej przez panstwo portu Komisja
bedzie zacheca¢ do korzystania z certyfikatow elektronicznych (w szczegdélnosci poprzez
powiazanie ich stosowania z profilem ryzyka statku) i zapewni wspdlne narzgdzie danych,
narz¢dzie walidacji irepozytorium na poziomie UE. Wydawanie certyfikatow
elektronicznych przez panstwa bandery (lub uznane organizacje dziatajace w ich imieniu)
bedzie wspierane przez nowy parametr dodany do profilu ryzyka statku, dzieki czemu
certyfikowane statki beda rzadziej poddawane inspekcjom kontrolnym panstwa portu.

Wdrozenie istniejacych i nowych technologii moze réwniez pomoc sektorowi przyczynic si¢
do zielonej transformacji. Cyfryzacja procedur w celu zapewnienia stosowania dyrektywy
W sprawie zanieczyszczen pochodzacych ze statkow zwigkszy jej skutecznos¢. Identyfikacje
domniemanych zanieczyszczajacych ulatwig zintegrowane zdolnoSci poszczegolnych
systemOéw  obstlugiwanych przez EMSA (obserwacja Ziemi W celu wykrywania
zanieczyszczen — CleanSeaNet®8, narzedzie kontroli portow — THETIS-EU® oraz system
monitorowania iwymiany informacji oruchu statkow pomagajacy W identyfikacji
domniemanych zanieczyszczajacych — SafeSeaNet?%). Systematyczne udostepnianie danych
I wymiana ukierunkowanych informacji z administracjami krajowymi zapewni skuteczniejsze
egzekwowanie przepisow, co ostatecznie przelozy si¢ na mniejsze zanieczyszczenie.

W ostatnich latach EMSA poczynita juz znaczace postepy W cyfryzacji swoich operacji
I ustug oferowanych Komisji, panstwom cztonkowskim oraz szerszej spoteczno$ci morskie;j.
Cyfrowe systemy i narzedzia Agencji staly si¢ punktem odniesienia na catym S$wiecie.
Mandat Agencji zostanie zmieniony, aby odzwierciedlal jej rozszerzone juz mozliwosci
cyfrowe. Obejmuje to wdrozenie europejskiego systemu morskich pojedynczych punktow
kontaktowych z wykorzystaniem zbioru danych zapewniajagcego wspolne specyfikacje
dotyczace obowigzkow sprawozdawczych panstw cztonkowskich w portach oraz bazy
danych dotyczacej statkow zawierajgcej informacje identyfikacyjne statkbw oraz zapis
zwolnien dotyczacych sprawozdawczosci statkow. Agencja nieustannie rozwija réwniez
swoje zintegrowane ustugi transportu morskiego wspierajace nadzor prowadzony przez
panstwa cztonkowskie i inne agencje UE w szerokim zakresie funkcji strazy przybrzezne;j.

W ramach pakietu ,,Gotowi na 55” Agencja otrzymala nowe zadania, takie jak opracowanie
narzedzi zgodno$ci dla EU ETS irozporzadzenia FuelEU Maritime w oparciu 0 swoje
istniejace systemy i ustugi. Jak wskazano we wspolnym komunikacie i planie dziatania
dotyczacym strategii Unii Europejskiej w zakresie bezpieczenstwa morskiego??, Agencja
odgrywa istotng rolg W zapewnieniu wzmocnionych zdolnosci do nadzoru dzigki swoim
zintegrowanym ushugom morskim oraz dobrowolnemu wspolnemu mechanizmowi wymiany
informacji (CIS), a takze pomocy W zakresie odpornosci na zagrozenia cyberbezpieczenstwa.
Wojna Rosji przeciwko Ukrainie i pandemia COVID-19 ukazaty warto$¢ dodang wspierania
przez EMSA staran UE w zakresie nadzoru morskiego, planowania ewentualnosciowego oraz
gotowosci na wypadek sytuacji kryzysowej Ireagowania na zdarzenia na morzu dzigki

18 Ustugi satelitarne — ustuga CleanSeaNet — EMSA — Europejska Agencja Bezpieczenstwa Morskiego

(europa.eu)
19 THETIS EU — EMSA — Europejska Agencja Bezpieczenstwa Morskiego (europa.eu)

20 SafeSeaNet — EMSA — Europejska Agencja Bezpieczefistwa Morskiego (europa.eu)

2L Wspdlny komunikat do Parlamentu Europejskiego i Rady w sprawie aktualizacji strategii Unii Europejskiej
w zakresie bezpieczenstwa morskiego i jej planu dziatania ,,Udoskonalona strategia Unii Europejskiej

w zaKresie bezpieczenstwa morskiego W obliczu zmieniajgcych sie zagrozen morskich”, JOIN(2023) 8.
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https://emsa.europa.eu/csn-menu.html
https://emsa.europa.eu/csn-menu.html
https://emsa.europa.eu/thetis-eu.html
https://emsa.europa.eu/ssn-main.html

wzmocnionemu catodobowemu centrum morskiej orientacji sytuacyjnej. Dalsze §wiadczenie
takich ushug na wysokim poziomie wymaga odpowiednich zasobow w Agencji.

5. Propagowanie zaufania i wspétpracy

Unijna polityka bezpieczenstwa morskiego zawsze opierala si¢ na Scistej wspolpracy
wszystkich zaangazowanych podmiotow — Komisji, panstw czltonkowskich UE
I zainteresowanych stron. Z czasem rozszerzono ja rowniez 0 egzekwowanie prawodawstwa
W dziedzinie ochrony $rodowiska. Zaufanie do sektora morskiego ma zasadnicze znaczenie,
poniewaz bez niego nie mogg istnie¢ bezpieczenstwo 1 jakos¢ zeglugi, a co za tym idzie —
handel morski.

EMSA utworzono, aby ulatwi¢ wspélne dziatania Komisji i panstw cztonkowskich UE
stuzgce zapewnieniu najwyzszego poziomu bezpieczenstwa na wodach UE iwzdluz
wybrzezy UE. Wizyty EMSA w administracjach morskich pomagaja Komisji w wypetnianiu
jej obowiazkéw w zakresie kontroli odpowiedniego stosowania i egzekwowania przepisow
UE przez panstwa czlonkowskie. Umozliwiajg rowniez wymiane najlepszych praktyk oraz
informacji 0 wyzwaniach miedzy panstwami czlonkowskimi. Dziatania iustugi EMSA
usprawniajg wymiang informacji i rozszerzaja wspotprace, a takze buduja zaufanie migdzy
administracjami morskimi w Europie, z panstwami sgsiadujagcymi i na calym $wiecie,
w szczegodlnosci w drodze wspolnych dziatan panstw cztonkowskich UE w ramach IMO.

Inicjatywa zawarta w pakiecie morskim ma na celu dalsze poglebianie zaufania i wspotpracy
migdzy wszystkimi stronami. Dyrektywa w sprawie panstwa bandery utatwi wymiang
informacji mi¢dzy panstwami czlonkowskimi na temat wynikow kontroli, kwestii bedacych
przedmiotem wspdlnego zainteresowania, nadzoru nad uznanymi organizacjami i ogolnie
kwestii zgodnosci z przepisami panstwa bandery. Dzialania te ulatwig obslugiwane przez
EMSA systemy, takie jak THETIS, oraz Komisja, ktora powota specjalng grupe ekspertow.

Zmiana dyrektywy w sprawie Kontroli przeprowadzanej przez panstwo portu usprawni
koordynacje, ktora opiera si¢ W duzej mierze na zasadzie podziatu obcigzenia i harmonizacji
kontroli. EMSA bedzie wspiera¢ wdrazanie za pomocg nowego i udoskonalonego programu
rozwoju i szkolenia zawodowego (po uzyskaniu kwalifikacji) zaréwno dla inspektoréw
panstwa portu, jak i inspektorow/kontrolerow/audytoréw panstwa bandery.

Podobnie jak w przypadku kontroli przeprowadzanej przez panstwo portu dyrektywa
regulujaca dochodzenia w sprawie wypadkoéw od poczatku zapewniala ramy wspotpracy
miedzy panstwami czlonkowskimi w celu wymiany informacji na temat zdobytych
doswiadczen i najlepszych praktyk. EMSA dodatkowo zwickszy swoje wsparcie dla
krajowych organow dochodzeniowych ds. wypadkéw, udostepniajac zespot ekspertow
Z roznych dziedzin, ktérzy mogliby sluzy¢ pomoca na Zadanie. Agencja bedzie rowniez
mogla wypozycza¢ specjalistyczne narzedzia iSprzet panstwom czionkowskim
potrzebujacym dodatkowego wsparcia, co umozliwi osiggnigcie korzysci skali w catej UE.

EMSA zacies$ni rowniez wspotprace migdzy panstwami cztonkowskimi w zakresie wdrazania
i skuteczniejszego  egzekwowania przepisow dyrektywy w sSprawie zanieczyszczen
pochodzacych ze statkow. Gtownym niedociggnigciem wskazanym w ocenie tej dyrektywy
byt brak spojnej wymiany informacji i1wiedzy fachowej pozwalajacej na skuteczne
wykrywanie i weryfikacje zanieczyszczen oraz nakladanie za nie kar iich egzekwowanie.
EMSA zapewni organom odpowiedzialnym za wykrywanie, weryfikacje i gromadzenie
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dowoddéw udoskonalone narz¢dzia monitorowania na potrzeby wymiany informacji,
wytycznych iszkolen. Zmiana bedzie rowniez obejmowac powotlanie specjalnej grupy
ekspertow w celu utatwienia wspotpracy. Zapewni réwniez wdrozenie innych przepiséw
W dziedzinie ochrony $rodowiska dotyczacych zanieczyszczenia powietrza i wody, a takze
recyklingu statkdw.

Lista zadan powierzanych panstwom portu, panstwom bandery i panstwom nadbrzeznym
wydhluza sie, W szCczeg6lnosci W zwigzku z dwojaka transformacja — ekologiczng i cyfrowa,
podobnie jak zwickszajg si¢ umiej¢tnosci, ktorych potrzebuja odpowiedzialne jednostki.
Dzieje si¢ to W kontekscie coraz bardziej ograniczonych i nadwyrezonych zasobow panstw
cztonkowskich. W rezultacie zapotrzebowanie na wytyczne, pomoc techniczng i wiedze
fachowa ze strony EMSA bedzie coraz wicksze. Agencja powinna dysponowaé
odpowiednimi zasobami, aby zaspokoi¢ to wigksze zapotrzebowanie.

EMSA w coraz wigkszym stopniu pomaga réwniez Komisji W propagowaniu unijnych
rozwigzan I standardow na catym $wiecie. Jednym z takich przyktadoéw sg opracowane w UE
solidne ramy kontroli przeprowadzanych przez panstwo portu, ktére staty sie¢ punktem
odniesienia na $wiecie. Rozwineta si¢ wspotpraca miedzy EMSA ainnymi regionalnymi
protokotami ustalen dotyczacymi kontroli panstwa portu, takimi jak protokot ustalen z Tokio
i protokot ustalen dla regionu Morza Srédziemnego, W ramach ktérej migdzy protokotami
ustalen udostepnia si¢ dane dotyczace kontroli. Oprocz wspotpracy w ramach memorandum
paryskiego EMSA zarzadza baza danych sprawozdan z targetowania i kontroli dla
memorandum $rédziemnomorskiego.

Udzielajac wsparcia technicznego, EMSA wnosi wktad w koordynacj¢ UE w ramach IMO
I propaguje globalng wspoélprace na rzecz wzmocnienia bezpiecznej, czystej | nowoczesnej
zeglugi. Dorazna pomoc zewngtrzna moze by¢ udzielana administracjom morskim panstw
trzecich w oparciu o oferte ustug Agencji w zakresie budowania zdolno$ci. Zmieniony
mandat utatwi §wiadczenie takiej pomocy, ktora jest juz stala dla krajow sasiadujacych
i kandydujacych.

6. Whniosek

Unijne ramy bezpieczenstwa morskiego zapewniaja wysokiej jakosci zegluge na wodach UE,
ktora chroni handel i pasazerow, ogot obywateli oraz srodowisko, wspiera jednolity rynek
i zwicksza wiodaca miedzynarodowa rolg iautonomi¢ strategiczng UE. Unijna polityka
morska zapewnia panstwom czlonkowskim réwne warunki dziatania przy jednoczesnym
uwzglednieniu potrzeby ochrony konkurencyjnosci unijnego przemystu i interesow UE na
swiecie. Niektore przepisy UE maja wplyw na bezpieczenstwo morskie na calym $wiecie, na
przyktad unijne przepisy dotyczace minimalnych standardéw dotyczacych uznanych
organizacji oraz dotyczace szkolenia marynarzy | wydawania im §wiadectw. Ponadto dzigki
wiedzy fachowej, doswiadczeniu i ambicji politycznej UE odgrywa kluczowg role w IMO,
pomagajac tej organizacji W 0Sigganiu wyzszych standardow bezpieczenstwa 1 ochrony
srodowiska.

Sektor morski znajduje si¢ W punkcie zwrotnym. Rozpoczal powazng transformacje, aby
zwickszy¢ swoje zrownowazenie srodowiskowe iwnies¢ wkiad w dzialania na rzecz
tagodzenia zmiany klimatu. W ramach Europejskiego Zielonego Ladu UE wykazata si¢
proaktywnos$cig przez swoj pakiet ,,Gotowi na 55” i kontynuowata starania w ramach IMO
majgce na celu zapewnienie, aby zegluga na calym $wiecie miata sprawiedliwy udziat
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w staraniach na rzecz tagodzenia zmiany klimatu iredukcji zanieczyszczen. Poprawa
skutecznos$ci egzekwowania migdzynarodowego prawa ochrony $rodowiska ma nadrzedne
znaczenie dzigki dostosowaniu przepisow dotyczacych zgodno$ci i odpowiedzialno$ci za
nielegalne zachowanie i zanieczyszczenie. Cyfryzacja stwarza ogromne mozliwosci
w zakresic zwigkszenia bezpieczefstwa | zrOwnowazono$ci, ale nalezy ja W pelni
wykorzysta¢. Perspektywa autonomicznych statkow i inteligentnych systeméw wymaga
przygotowania, badan, aktualizacji regulacji, a takze szkolen i przekwalifikowania. Wigksza
uwage nalezy zwrdci¢ rowniez na zdrowie | bezpieczenstwo, warunki pracy i zycia
marynarzy oraz wszystkich oséb zatrudnionych w transporcie morskim.

Pandemia COVID-19 inowe $rodowisko geopolityczne powstale w efekcie wojny Rosji
przeciwko Ukrainie uwydatnity potrzebg bliskiej wspotpracy miedzy Komisja, panstwami
cztonkowskimi i wszystkimi zainteresowanymi stronami, atakze korzysci wynikajace
z takiej wspolpracy. Posiadanie solidnych unijnych ram bezpieczenstwa morskiego i bogatej
w zasoby EMSA ufatwi i usprawni takg wspolpracg oraz pomoze unijnym administracjom
morskim w wypelnianiu ich obowigzkéw. Jednoczesnie przyczyni si¢ do osiagnigcia przez
Europg silniejszej pozycji na $§wiecie, wzmacniajac glos UE w IMO 1 na innych forach
miedzynarodowych.

Komisja zwraca si¢ do prawodawcéw Unii 0 Szybkie przyjecie inicjatyw ustawodawczych

zawartych w niniejszym pakiecie, aby wspiera¢ wysokiej jakosci, czysta inowoczesng
zegluge w UE.
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