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Ze wzgledu na konieczno$¢ zwigkszenia bezpieczenstwa morskiego i ochrony srodowiska
morskiego oraz zapobiegania katastrofom morskim w przysztosci, Komisja Europejska
wystapita z inicjatywa uregulowania nowego pakietu w sprawach bezpieczenstwa morskiego
(III pakiet bezpieczenstwa morskiego).

Bedzie to pakiet aktow prawnych regulujacych kompleksowo szereg spraw z zakresu szeroko
rozumianego bezpieczenstwa na morzu- od zagadnien dot. inspekcji statkdw (zaréwno
krajowych, jak i o obcej przynaleznosci) oraz kwestii wyposazania statkbw w nowe systemy,
przez systemy monitorowania ruchu statkow, sprawy dot. wypadkéw morskich, sprawy
odszkodowan az do kwestii zwiazanych z instytucjami klasyfikacyjnymi.

Na nowy pakiet sktadaja si€:

1. propozycja dyrektywy w sprawie zgodnos$ci z wymaganiami panstwa bandery,

2. propozycja zmiany dyrektywy 94/57 w sprawie wspdolnych wymagan dla organizacji
dokonujacych inspekcji i przegladow statkow,

3. propozycja zmiany dyrektywy 95/21 w sprawie kontroli panstwa portu (PSC),

4. propozycja zmiany dyrektywy 2002/59 dot. wspélnotowego systemu monitorowania i
informacji o ruchu statkow,

5. propozycja dyrektywy dot. dochodzenia w sprawach wypadkéw morskich,

6. propozycja rozporzadzenia dot. odszkodowan dla pasazeréw w przypadku wypadku
morskiego,

7. propozycja dyrektywy dot. odpowiedzialnosci cywilnej armatorow.

Podczas prezydencji Austrii pod obrady grupy roboczej Rady EU trafily projekty dwéch
dyrektyw - dyrektywy dot. monitorowania ruchu statkéw 2002/59 oaz dyrektywy dot.
inspekcji panstwa portu PSC. Dotychczas nie wiadomo réwniez czy podczas obecnej
prezydencji, ktéra od lipca br. obje¢ta Finlandia, zostana rozpoczgte prace w grupach
roboczych nad pozostatymi projektami dyrektyw z ww. pakietu bezpieczenstwa morskiego.
W zwiazku z powyzszym, przewiduje si¢, iz termin przyjecia powyzszych dyrektyw nastapi
nie wczesniej niz pod koniec przysztego roku, a realnie nalezy oczekiwac na ostateczne
przyjecie ich w ciagu 2-3 lat.

Aktualne stanowisko Polski w odniesieniu do poszczegdlnych elementéw pakietu przedstawia
si¢ nastgpujaco(nalezy podkresli¢, iz stanowisko moze ulec modyfikacji w zaleznosci od
kierunkéw prac na forum UE):

I. Propozycja dyrektywy w sprawie zgodnosci z wymaganiami panstwa bandery.

Rzad popiera zatozenia projektu dyrektywy. Dyrektywa moze przyczyni¢ si¢ m.in. do
ujednolicenia sposobu wypetniania zadan przez administracje panstw bandery w UE co
powinno spowodowac polepszenie standardow bezpieczenstwa zeglugi i ochrony srodowiska
morskiego na wodach Panstw Czlonkowskich Unii Europejskie;j.

I1. Propozycja zmiany dyrektywy 94/57 w sprawie wspolnych wymagan dla organizacji
dokonujacych inspekcji i przegladow statkow.



Rzad popiera zatozenia projektu przedmiotowej dyrektywy. Przyjecie dyrektywy moze takze
pozytywnie wptyna¢ na ujednolicenie sposobu dziatalno$ci uznanych instytucji
klasyfikacyjnych w zakresie nadzoru nad statkami ptywajacymi pod banderami panstw
unijnych.

I11. Propozycja zmiany dyrektywy 95/21 dot. kontroli panstwa portu (Port State
Control).

Rzad popiera co do zasady zaproponowany przez Komisj¢ projekt dyrektywy zmieniajacej
dyrektywe 95/21/WE w sprawie kontroli panstwa portu.

Polska, jako kraj cztonkowski UE, a zarazem strona Paryskiego Memorandum, popiera
propozycje Komisji Europejskiej w zakresie polityki morskiej dotyczace poprawy
bezpieczenstwa zeglugi, zabezpieczenia marynarzy 1 ochrony srodowiska morskiego poprzez
wzmozenie trybu inspekcji statkow.

Polska, jako strona Paryskiego Memorandum, bierze czynny udzial w pracach nad
wprowadzeniem nowego systemu inspekcyjnego, ktéry zastapi istniejacy obecnie
skomplikowany system inspekcji, nie zapewniajacy wysokiego poziomu bezpieczenstwa
morskiego.

Rzad Polski popiera przede wszystkim:

- inicjatywe "New Inspection Regime" (Polska pracuje jako cztonek Grupy roboczej NIR),

- rozszerzenie 1 uproszczenie procedur odmowy wejscia (banningu) na wszystkie typy statkow
ze wzgledu na wielokrotne zatrzymanie,

- doskonalenie kwalifikacji inspektoréw PSC oraz propozycje ich weryfikacji w okresie 5-
letnim.

Rzad Polski stoi na stanowisku, iz bardzo waznym jest zapewnienie $cistej wspdipracy z
Paryskim Memorandum przy opracowywaniu proponowanych w projektowanej dyrektywie
rozwiazan.

IV. Propozycja zmiany dyrektywy 2002/59 dot. wspdélnotowego systemu monitorowania i
informacji o ruchu statkéw.

Rzad popiera co do zasady zaproponowany przez Komisj¢ projekt dyrektywy zmieniajacej
dyrektywe 2002/59/WE ustanawiajaca wspdlnotowy system monitorowania i informacji o
ruchu statkéw. Jednakze, funkcjonowanie wprowadzanych w projekcie dyrektywy systemow
uwarunkowane jest mozliwosciami technicznymi i finansowymi oraz konieczno$cia
przystapienia do systemu wszystkich Panstw Cztonkowskich. W zwiazku z powyzszym Rzad
stoi na stanowisku, ze powinny zosta¢ okreslone zasady finansowania ww. systemow.

V. Propozycja dyrektywy dot. dochodzenia w sprawach wypadkéw morskich.
Rzad popiera co do zasady zaproponowany przez Komisje projekt dyrektywy ustanawiajacej
podstawowe zasady regulujace postgpowanie dochodzeniowe w sprawie wypadkéw w

sektorze transportu morskiego i zmieniajacej dyrektywy 1999/35/WE i 2002/59/WE.

Polska jako kraj cztonkowski UE, a zarazem strona Migdzynarodowej Organizacji Morskiej



popiera propozycje Komisji Europejskiej, w zakresie polityki morskiej dotyczace poprawy
bezpieczenstwa zeglugi, zabezpieczenia marynarzy i ochrony srodowiska morskiego poprzez
zwigkszenie bezpieczenstwa na morzu dzigki opracowaniu, na poziomie wspdlnotowym,
jasnych wytycznych dotyczacych prowadzenia dochodzen technicznych i wymiany
doswiadczen w nastgpstwie kazdego powaznego wypadku na morzu.

Rzad Polski stoi na stanowisku, iz bardzo waznym jest zapewnienie §cistej wspolpracy z
Panstwami Czlonkowskimi, jak i Miedzynarodowa Organizacja Morska przy opracowywaniu
proponowanych w projektowanej dyrektywie rozwiazan.

VI. Propozycja Dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady w sprawie
odpowiedzialnos$ci cywilnej i gwarancjach finansowych armatoréw.

Rzad popiera projekt dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady w sprawie
odpowiedzialnosci cywilnej i gwarancji finansowych armatoréw. Jednakze, majac na uwadze,
iz jest to pierwszy projekt dyrektywy, ktéry bedzie podlegat dalszym zmianom moze wystapi¢
potrzeba dokonania ewentualnych zmian w stanowisku Rzadu np. poprzez wprowadzenie
postulatu zastosowania okreséw przejsciowych w zwiazku z sytuacja polskich armatoréw.
Ww. projekt ma na celu wprowadzenie wzmocnionych przepiséw dotyczacych
odpowiedzialno$ci, majacych zastosowanie do wszystkich statkéw, ktére to zasady
przyczynig si¢ do zapobiegania szkodom wyrzadzanym przez statki 1 zagwarantuja ich
naprawe.

Ponadto, w celu lepszej ochrony intereséw ofiar wypadkoéw, Komisja Europejska uwaza za
konieczne uzupetnienie przepisow w zakresie odpowiedzialno$ci poprzez utworzenie systemu
obowiazkowych gwarancji finansowych dla armatorow. Wniosek dotyczacy dyrektywy
okresla zaréwno zakres, jak i procedury zwiazane z obowiazkiem gwarancji finansowych.
Przewidziano wigc, ze aby uwzgledni¢ ewentualne zniesienie putapu odpowiedzialnosci,
gwarancja finansowa powinna odpowiada¢ dwukrotno$ci putapéw ustalonych przez
wspomniang Konwencjg z 1996 r. Ponadto, wniosek ten ustanawia system zglaszania
posiadania na poktadzie zaswiadczen o gwarancjach finansowych w momencie kiedy statki
wplywaja na wody znajdujace si¢ pod jurysdykcja Panstw Cztonkowskich.

Whniosek wprowadza rowniez szczegdlny obowiazek gwarancji finansowej przeznaczonej na
pokrycie kosztéw zwiazanych z repatriacja marynarzy w wypadku porzucenia ich przez
armatora.

Wdrozenie ww. uregulowan bedzie wigzato si¢ z koniecznos$cia wprowadzenia nowych
przepisOw ustawowych, ktére beda uchwalone odrgbnymi ustawami badz w drodze
nowelizacji istniejacych ustaw, np. ustawy o bezpieczenstwie morskim lub ustawy o
zapobieganiu zanieczyszczania morza przez statki. Wdrozenie przedmiotowej dyrektywy
spowoduje rowniez obowiazek zwigzania RP Protokotem z 1996 r. Migdzynarodowe;j
Organizacji Morskiej do Konwencji o ograniczeniu odpowiedzialnos$ci za roszczenia morskie,
sporzadzonej w Londynie dnia 19 listopada 1976 r., ktdrej strong jest Polska (Dz.U. z 1986 .,
Nr 35,poz. 175).

VII. Propozycja Rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady w sprawie
odpowiedzialnos$ci przewoznikéw pasazerskich w zegludze morskiej i Srodladowej w
razie wypadku.

Rzad RP popiera projekt rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady w sprawie
odpowiedzialnosci przewoznikéw pasazerskich na morzu 1 wodach $rédladowych z tytutu
wypadkéw, jednakze majac na uwadze, iz jest to pierwszy projekt rozporzadzenia, ktéry



bedzie podlegat dalszym zmianom, dopuszcza mozliwos¢ modyfikacji stanowiska np. poprzez
postulowanie wprowadzenia okreséw przejsciowych w zwiazku z sytuacja polskich
armatorow.

Whniosek Komisji ma na celu wcielenie, na mocy wspdlnotowego rozporzadzenia, Konwencji
Atenskiej do prawa UE, a jednocze$nie wprowadza do niej nastgpujace zmiany:

- rozszerzenie zakresu stosowania na ruch krajowy,

- rozszerzenie zakresu stosowania na wody srédladowe,

- usunigcie mozliwosci pozwalajacej Panstwom Czlonkowskim na mocy Konwencji Atenskiej
2002 ustalania granic odpowiedzialno$ci wyzszych niz okre§lone w Konwencji,

- przyznanie odszkodowania za uszkodzenie lub utratg sprz¢tu medycznego/umozliwiajacego
poruszanie si¢ nalezacego do pasazera o ograniczonej zdolno$ci ruchowej, odszkodowanie w
maksymalnej wysoko$ci rOwnowaznej warto$ci pozwalajacej na odtworzenie sprzgtu,

- wprowadzenie ptatnosci zaliczkowych, podobnie jak w sektorach lotniczym i kolejowym, w
przypadku szkody lub $mierci pasazera,

- przekazywanie pasazerom przed podrdza stosownych informacji na temat przystugujacych
im nowych praw.

Powyzsze dziatania maja za zadanie zapewni¢ stosowanie przepisow Konwencji Atenskiej
2002 wobec wszystkich pasazeréw na poktadzie statkdw, niezaleznie od tego, czy trasa
zeglugi jest migdzynarodowa, przebiega wewnatrz Wspélnoty, czy jest krajowa, i czy podr6z
odbywa si¢ na morzu czy na wodach §rédladowych.Zakres stosowania proponowanego
rozporzadzenia jest szerszy niz zakres Konwencji Atenskiej 2002. Obejmuje on zakres
Konwencji Atenskiej (aby zapewni¢ w pelni wiazacy charakter catej Konwencji na terenie
UE), oraz zostaje rozszerzony na a) przew6z w obrebie jednego Panstwa Cztonkowskiego, b)
ruch na wodach srédladowych.Proponowane rozporzadzenie zostalo opracowane w taki
sposéb, aby zapewni¢ jego pelna zgodnos$¢ z Konwencja Atenska 2002 poprzez odniesienia
do stosownych przepiséw Konwencji.

Z uwagi na fakt, ze Wspodlnota Europejska i Panstwa Cztonkowskie maja sta¢ si¢ Stronami
Konwencji Atenskiej 2002, Komisja uwaza za wlasciwe przewidzenie jednoczesnego wejscia
w zycie obydwu aktéw: Konwencji Atenskiej 2002 i rozporzadzenia WE.

Polska jest obecnie strong Konwencji Atenskiej w sprawie przewozu pasazerow i ich bagazu,
podpisanej w Atenach dnia 13 grudnia 1974 r. Przyjecie przez Polskg tej Konwencji nastgpito
20 listopada 1986 r. (Dz. U. z 1987 r. Nr 18, poz. 108). Majac na uwadze, iz Rzeczpospolita
Polska nie jest obecnie stronag omawianego powyzej Protokotu z 2002 r. do Konwencji
Atenskiej w sprawie przewozu morzem pasazerow 1 ich bagazu z 1974 r. podj¢te zostana
dziatania majace na celu jego przyj¢cie do polskiego porzadku prawnego.

Przedmiotowy projekt rozporzadzenia, ze wzgledu na jego range, bedzie obowiazywat
bezposrednio we wszystkich Panstwach Cztonkowskich. W polskich przepisach po przyjgciu
projektu wprowadzone zostana stosowne przepisy przywotujace np. art. 181 w ustawie z dnia
18 wrzesnia 2001 r. Kodeks morski (Dz.U. Nr 138, poz.1545 z p6Zzn. zm.)



