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KOMUNIKAT KOMISJI DO PARLAMENTU EUROPEJSKIEGO, RADY,
EUROPEJSKIEGO KOMITETU EKONOMICZNO-SPOLECZNEGO I KOMITETU
REGIONOW

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

1. WPROWADZENIE

Dla Europy zegluga stanowita od zawsze jeden z podstawowych warunkéw rozwoju
gospodarczego 1 osiagnigcia dobrobytu. Ustugi transportu morskiego' maja kluczowe
znaczenie dla konkurencyjnosci gospodarki 1 przedsigbiorstw europejskich na $wiatowym
rynku. Ponadto, zegluga i wszelkie zwiazane z nia sektory gospodarki morskiej stanowia
wazne zrodto dochodow i pracy w Europie.

80% $wiatowych towaréw jest przewozonych droga morska, a zegluga morska bliskiego
zasiggu przewozi 40 % tadunkéw na terenie Europy. Przy ponad 400 mln pasazerow
przewijajacych si¢ kazdego roku przez europejskie porty morskie, transport morski wywiera
rowniez bezposredni wptyw na zycie obywateli, zardwno turystow jak i mieszkancow wysp 1
regiondéw peryferyjnych.

W ostatnich latach, w wyniku wzrostu gospodarki §wiatowej oraz migdzynarodowego handlu
towarami, popyt na ushugi transportu morskiego ulegl zwigkszeniu. Jednak pod koniec 2008 r.
rowniez sektor zeglugi odczut wpltyw kryzysu finansowego na gospodarke realna. Aby
zapewni¢ ciagto$¢ ustug transportu morskiego UE oraz ich wktad w odbudowg $wiatowe;j
gospodarki nalezy okresli¢ odpowiednia polityke w tej dziedzinie. Wychodzac poza ramy
obecnej sytuacji gospodarczej, polityka ta powinna dostarczy¢ gwarancji, ze Europa zachowa
swoje podstawowe zasoby ludzkie 1 technologiczne know-how w celu zapewnienia
zrownowazonego charakteru i konkurencyjnosci obecnych i przysztych przedsigbiorstw
zeglugowych.

Celem niniejszego komunikatu jest przedstawienie glownych strategicznych celow
europejskiego systemu transportu morskiego do 2018 r. oraz okreslenie podstawowych
obszaréw, w ktorych zachodzi potrzeba podjecia dziatan na poziomie UE aby wzmocnié¢
konkurencyjno$¢ sektora a zarazem podnie$¢ jego ekologiczno$¢. Uwzgledniono kontekst
sytuacji gospodarczej i wlasciwosci rynku zeglugowego.

Niniejszy komunikat nalezy rozwazaé w szerszym kontekécie unijnej polityki transportowe;j”
(,,Utrzyma¢ Europe w ruchu: Zrownowazona mobilno$¢ dla naszego kontynentu”) oraz
zintegrowanej polityki morskiej UE’ (niebieska ksiega). Jego celem jest rowniez wspieranie
innych waznych strategii, mianowicie polityki UE w dziedzinie energii i ochrony srodowiska.
Do jego powstania przyczynily si¢: ciagly dialog prowadzony przez ekspertow z panstw
cztonkowskich, niezalezne porady udzielane przez do§wiadczonych fachowcow w dziedzinie
zeglugi oraz studium, w ktérym analizie poddano tendencje 1 symptomy zwiastujace zmiany
w transporcie morskim®”.

Szczegdtowe informacje znajduja si¢ na stronie EUROSTATu — Statystyki w zakresie transportu
morskiego - http://ec.europa.eu/eurostat/

2 COM(2006) 314 wersja ostateczna z 22.6.2006 r.

3 COM (2007) 575 wersja ostateczna z 10.10.2007 r.

Niniejszy komunikat nalezy czytaé lacznie ze sprawozdaniem przygotowanym przez grupe
doswiadczonych fachowcow w dziedzinie zeglugi dla Komisji (wrzesien 2008 r. ) oraz studium
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2. ZEGLUGA EUROPEJSKA NA SWIATOWYCH RYNKACH

Europa odgrywa dzi§ duza role w $wiecie zeglugi, a 41 % ogoélu Swiatowej floty stanowi
wiasnos¢ europejskich przedsigbiorstw (wedlug nosnosci, DWT) Przystosowanie europejskiej
zeglugi do wymogdéw gospodarki globalnej spowodowato powazne strukturalne zmiany w
sektorze. W wyniku globalizacji wzrosta réwniez konkurencja ze strony krajow
prowadzacych zeglugg.

Szereg S$rodkdw przyjetych przez panstwa cztonkowskie zgodnie ze wspélnotowymi
wytycznymi w zakresie pomocy panstwa dla transportu morskiego przyczynit si¢ do
utrzymania cz¢séci floty w europejskich rejestrach oraz do wzrostu liczby miejsc pracy dla
europejskich marynarzy. Jednak w dalszym ciagu dla bander europejskich powazna
konkurencj¢ stanowia rejestry krajow trzecich. Czgsto zagraniczni konkurenci dysponuja
znaczng przewagg jaka daje im wsparcie rzadowe, dostgp do taniego kapitalu oraz bogate
zasoby sily roboczej i1 niezbyt rygorystyczne podejscie do uzgodnionych na forum
migdzynarodowym norm.

W kontekscie obecnego kryzysu gospodarczego, inne czynniki, takie jak niebezpieczenstwa
zwiazane z nadwyzka mocy produkcyjnych w niektoérych segmentach rynku, wykorzystywane
przez kraje trzecie protekcjonistyczne S$rodki polityki handlowej, zmienno$¢ rynkow
energetycznych oraz utrata know-how na skutek braku wykwalifikowanych pracownikow w
Europie mogltyby skloni¢ przedsigbiorstwa transportu morskiego i1 innych sektorow
gospodarki morskiej do przeniesienia swych siedzib zagranice, co zniweczyloby
podejmowane przez UE wysilki majace zapewni¢ na Swiecie zegluge wysokiej jakosci.

Whnioski plynace z przeprowadzonego przez Komisj¢ przegladu strategicznego sa
nastgpujace:

— Osiagnigcie 1 utrzymanie statych i przewidywalnych warunkow konkurencji na §wiecie w
dziedzinie zeglugi i innych sektoréw gospodarki morskiej jest dla UE sprawa o
podstawowym znaczeniu. Atrakcyjne dla wysokiej jakosci zeglugi i operatorow ramy
prawne w Europie przyczynia si¢ do zrealizowania zatozen strategii lizbonskiej na rzecz
wzrostu gospodarczego 1 zatrudnienia, a tym samym zwigksza konkurencyjnos¢
europejskich klastrow morskich. Zapewni to takze europejskiemu sektorowi transportu
morskiego odpornos¢ na skutki spowolnienia tempa wzrostu gospodarczego.

— Jasne 1 konkurencyjne ramy prawne UE w zakresie podatku tonazowego, podatku
dochodowego i pomocy panstwa powinny zosta¢ utrzymane, a w stosownych wypadkach
ulepszone w $wietle doswiadczen zgromadzonych przy opracowywaniu wytycznych
dotyczacych pomocy panstwa w dziedzinie transportu morskiego. Ramy powinny
przewidywac¢ $rodki stanowiace zachete do zwigkszenia wysitkOw na rzecz tworzenia
zeglugi przyjaznej Srodowisku, innowacji technologicznych a takze miejsc pracy i
kwalifikacji zawodowych. Nalezy podda¢ ocenie mozliwo$¢ zwigkszenia zwiazku
pomiedzy zatrudnieniem w klastrach morskich a pomoca.

— Niezbgdne jest podjecie zdecydowanych dziatah na rzecz sprawiedliwych warunkéw w
zakresie miedzynarodowego handlu morskiego oraz dostgpu do rynkéw. Na wszystkich
poziomach nalezy kontynuowa¢ liberalizacj¢ handlu ustugami morskimi. Obok
prowadzenia negocjacji ze Swiatowa Organizacja Handlu, WE powinna zintensyfikowa¢
dialog z najwazniejszymi partnerami w dziedzinie handlu i Zeglugi i zawiera¢ umowy
dwustronne.

»OPTIMAR — Benchmarking strategic options for European shipping and for the European maritime
transport system in the horizon 2008-2018”, ktore zawiera wszelkie istotne dane statystyczne i liczby.
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— Czgscig tych wysitkow powinno by¢ dazenie do wysokiej jakosci zeglugi, a na planie
bardziej og6élnym, dazenie do stworzenia uczciwych warunkéw konkurencji w
dziedzinie transportu morskiego, poprzez przestrzeganie na poziomie $wiatowym
uzgodnionych na forum migdzynarodowym zasad.

— W odniesieniu do prawa antymonopolowego, Komisja dokonata ostatnio przegladu
szczegllnych zasad dotyczacych konkurencji w zakresie $wiadczenia ustug transportu
morskiego do i z Europy. Komisja bedzie w dalszym ciagu monitorowata warunki
rynkowe, poddawata ocenie gospodarcze skutki nowego podej$cia antymonopolowego i
podejmie odpowiednie dzialania, jesli bedzie to konieczne. Ponadto Komisja podejmie
inicjatywy majace na celu ujednolicenie zasadniczych regul konkurencji na poziomie
Swiatowym.

— Wozrastajaca globalizacja zwigkszylta nacisk jakiemu poddawane sa migdzynarodowe ramy
ustanawiajace prawa i obowigzki panstw bandery, panstw portu i panstw nadbrzeznych i
naruszyta ich delikatng rownowagg. Zasada ,rzeczywistego zwiazku” ustanowiona w
Konwencji Narodéw Zjednoczonych o prawie morza powinna by¢ podstawowym
narz¢dziem wykorzystywanym w dzialaniach migdzynarodowych do realizacji celow
ZrOWNowazonego rozwoju.

3. ZASOBY LUDZKIE, PRAKTYKA MORSKA I MORSKIE KNOW-HOW

W ostatnich latach przemysl zwiazany z transportem morskim utworzyl bezposrednio lub
posrednio wiele miejsc pracy. Okoto 70 % sposrdd nich to wymagajace zaawansowanej
wiedzy 1 wysokich kwalifikacji miejsca pracy na ladzie. Coraz bardziej dajacy si¢ odczué
brak fachowcow, oficeréw 1 marynarzy niesie ze soba ryzyko utraty masy krytycznej
zasobow ludzkich, dzigki ktorej mozliwe jest w ogole utrzymanie konkurencyjnosci
europejskiej gospodarki morskie;.

Ukazanie Europejczykom, poprzez dziatania, w ktore odpowiednio angazuja si¢ Komisja,
panstwa czlonkowskie czy tez sam sektor, atrakcyjnosci zawodéw zwigzanych z
gospodarka morska lezy jak najbardziej w interesie UE.

Dziatania wspdlnotowe powinny przede wszystkim mie¢ na celu:

— Przyjecie odpowiednich Srodkéw otwierajacych dlugofalowe perspektywy rozwoju
kariery w klastrach morskich, ze szczegdlnym uwzglednieniem mozliwosci rozwoju
umiejetnosci 1 kwalifikacji na poziomie zaawansowanym dla oficerow z UE, tak aby
dysponowali oni wigkszymi mozliwosciami rozwoju kariery, przy jednoczesnym
zapewnieniu marynarzom mozliwo$ci awansu na oficeréw.

— Poprawe wyobrazenia o zegludze i karierze w gospodarce morskiej, podniesienie wiedzy
o mozliwosciach zatrudnienia, poprawg mobilno$ci pracownikow sektora gospodarki
morskiej na terenie Europy oraz rozpowszechnianie najlepszych praktyk w dziedzinie
kampanii promocyjnych i rekrutacyjnych.

— Wospieranie dzialan Miedzynarodowej Organizacji Morskiej (IMO) oraz Migedzynarodowe;]
Organizacji Pracy (ILO) podejmowanych na rzecz sprawiedliwego traktowania
marynarzy, tak aby miedzy innymi wytyczne w zakresie postgpowania z marynarzami w
sytuacjach wypadkéw morskich, w przypadku porzucenia, uszkodzenia ciata czy $mierci
marynarza, a takze warunki przyznawania urlopu na ladzie byty odpowiednio wdrazane w
UE i na $wiecie.
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— Postgp prac zwiazanych z komunikatem Komisji w sprawie ponownej oceny
prawodawstwa socjalnego przeprowadzonej w celu stworzenia lepszych i liczniejszych
miejsc pracy w zegludze morskiej w UE’.

— Promowanie lepszego wykorzystania technologii informacyjnych i komunikacyjnych w
celu poprawy jakosci Zycia ma morzu. Dbanie o dostgp do satelitarnej lacznosci
szerokopasmowej w dziedzinach takich jak opieka zdrowotna na morzu, ksztalcenie na
odlegtos¢ a takze komunikacja osobista.

— Wdrozenie Srodkéw upraszczajacych aby ograniczyé obciazenie administracyjne
kapitanow i starszych oficeréw na poktadzie statku.

W tym zakresie nalezy zachowa¢ wlasciwa roéwnowage pomigdzy warunkami zatrudnienia
unijnych marynarzy a utrzymaniem konkurencyjnosci floty europejskiej. Zostanie powotana
grupa zadaniowa, aby opracowac sposoby realizacji tego celu.

Utrzymanie wysokich norm ksztalcenia oraz umieje¢tnosci zawodowych zatodg jest niezbedne
aby zapewni¢ bezpieczna i przyjazna dla srodowiska dziatalno$¢ zeglugowa. Dlatego wlasnie
konieczne jest aby UE i panstwa cztonkowskie utworzyty odpowiednie ramy umozliwiajace
zapewnienie zatogom wyksztatcenia i przeszkolenia, w formie dzialan majacych na celu
przede wszystkim:

— Pelne wdrozenie mig¢dzynarodowych 1 wspolnotowych wymogoéw zawartych w
Migdzynarodowej konwencji o wymaganiach w zakresie wyszkolenia marynarzy,
wydawania $wiadectw oraz pelnienia wacht (konwencji STCW) przez wszystkie panstwa
wydajace marynarzom $wiadectwa kwalifikacji.

— Whiesienie istotnego wkladu w przeglad konwencji STCW, za pomoca instrumentéw
wspolnotowych, aby zapewni¢ szybkie wejscie w zycie przepisOw zmienionej konwencji
oraz ich skuteczne wdrozenie 1 egzekwowanie.

— Promowanie wspotpracy pomigdzy europejskimi morskimi instytucjami szkoleniowymi
w celu podniesienia umiejetno$ci marynarzy oraz przystosowania wymogow
szkoleniowych do potrzeb dzisiejszego przemyshu zeglugowego (wyposazone w
skomplikowane urzadzenia statki, technologie informacyjne i komunikacyjne, ochrona 1
bezpieczenstwo).

— Dazenie do opracowania we wspélpracy z instytucjami szkoleniowymi i1 sektorem
morskiego Swiadectwa doskonalosci” (europejskich morskich kurséw podyplomowych),
ktore mogloby wykracza¢ poza wymagania STCW. W tym kontek$cie mozna by rozwazy¢
utworzenie sieci centrow doskonalo$ci w dziedzinie ksztatlcenia morskiego w Europie
(Europejskiej Akademii Morskiej).

— Wprowadzenie w ksztatceniu oficerow modelu wymiany pomigdzy morskimi instytucjami
szkoleniowymi w panstwach cztonkowskich, wzorowanego na programie Erasmus.

— Powadzone we wspolpracy z sektorem promowanie, a gdzie to konieczne réwniez
wspieranie za pomoca systemu zachet, programu przyjmowania na poklad kadetow w
trakcie studiéw na uczelniach morskich UE.

W odniesieniu do warunkéw pracy, sprawa najwazniejsza dla UE jest zagwarantowanie
wdrozenia Konwencji o pracy na morzu z 2006 r. Mi¢dzynarodowej Organizacji Pracy
(MLC) aby poprawi¢ warunki pracy i zycia na poktadzie statku. Porozumienie zawarte
pomigdzy partnerami spotecznymi w UE w sprawie wdrozenia najwazniejszych elementow

: COM(2007) 591 z 10.10.2007.
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tej konwencji §wiadczy o szerokim poparciu sektora dla dziatan w tej dziedzinie. Dziatania
podejmowane przez UE i jej panstwa cztonkowskie powinny mie¢ na celu:

— Dazenie do szybkiej ratyfikacji konwencji MLC z 2006 r. przez panstwa czlonkowskie i
szybkiego przyjecia wniosku Komisji opartego na branzowym porozumieniu dotyczacym
uwzglednienia gldownych elementéw konwencji w prawodawstwie unijnym.

— Zagwarantowanie skutecznego egzekwowania nowych zasad za pomoca odpowiednich
srodkow, w szczegolnosci wymogow panstwa bandery i panstwa kontroli portu.

— Promowanie rozwoju na poziomie mi¢dzynarodowym i unijnym ukierunkowanych ram
dotyczacych minimalnej obsady zalogowej koniecznej do bezpiecznej obslugi statku,
szczegllnie w odniesieniu do kwestii zmgczenia i odpowiednich warunkow wachty.

— Wspieranie prac badawczych dotyczacych czynnika ludzkiego, kwestii, ktéra ma zlozony,
wielowymiarowy charakter i wywiera wptyw na dobre samopoczucie ludzi na morzu, co
czesto przeklada si¢ bezposrednio na problem bezpieczenstwa na morzu i1 ochrony
srodowiska.

— Rozwazenie srodkow w celu poprawy opieki zdrowotnej na poktadzie.

4. WYSOKIEJ JAKOSCI ZEGLUGA JAKO ISTOTNA PRZEWAGA KONKURENCYJNA

Do 2018 r. flota $wiatowa bedzie liczyta okoto 100 000 statkow (500 DWT lub wigcej) w
stanie eksploatacji (w 2008 r. liczyta ona 77 500 statkow). Pod wzgledem pojemnosci wzrost
bedzie wygladal jeszcze bardziej spektakularnie: oczekuje sig, ze w 2018 r. catkowita
pojemnos$é wyniesie ponad 2 100 mln dwt (w 2008 r. wynosita ona 1 156 mIn dwt)°.

4.1. Poprawa ekologicznosci

W ostatnich latach administracja transportu morskiego w Europie i europejski przemyst
zeglugowy uczynily wiele, aby poprawi¢ ekologiczno$¢ transportu morskiego. Wzmocniono
ramy regulacyjne UE 1 nawiazano S$ciSlejsza wspdlprace pomigdzy panstwami
cztonkowskimi, aby rozwiaza¢ problemy takie jak zapobieganie wypadkom i incydentom,
emisje do atmosfery, oczyszczanie wody balastowej 1 recykling statkow.

Te wysitki nalezy kontynuowaé. Komisja, panstwa cztonkowskie oraz europejski sektor
gospodarki morskiej musza dazy¢ do dlugoterminowego celu, jakim powinien by¢
generujacy zero odpadow i zero emisji transport morski. Z tego wzgledu cele priorytetowe
musza obejmowac:

— Zapewnienie stalego postgpu w spojnym i1 wszechstronnym dazeniu do ograniczenia
emisji gazow cieplarnianych z zeglugi miedzynarodowej, za pomoca kombinacji srodkow
technicznych, operacyjnych i rynkowych.

— W zwiazku z tym UE powinna czynnie angazowac¢ si¢ w prace IMO majace na celu
ograniczenie emisji gazow cieplarnianych ze statkow’. Przyjecie obowiazujacego prawnie
porzadku w trakcie konferencji w Kopenhadze poswigconej Ramowej konwencji Narodow
Zjednoczonych w sprawie zmian klimatu w grudniu 2009 r. Jesli postgp w tej dziedzinie
okazalby si¢ niemozliwy, UE powinna zaproponowa¢ rozwiazania alternatywne na
poziomie ogdlnoeuropejskim.

6 Zrodto: OPTIMAR Study, LR Fairplay Research Ltd & Partners (wrzesien 2008 r.).

Obowiazkowe $rodki redukcji powinny mie¢ zastosowanie do wszystkich statkow floty swiatowej. W
chwili obecnej ponad 75 % statkow $Swiatowej floty jest zarejestrowanych w krajach, ktére nie
podpisaty protokotu z Kioto.
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— Zagwarantowanie zdolno$ci panstw cztonkowskich do osiagnigcia do 2020 r. dobrego
stanu Srodowiska w wodach morskich podlegajacych ich wiadzy lub jurysdykcji, zgodnie
z wymaganiami nowej dyrektywy ramowej w sprawie strategii morskiej".

— Wzmocnienie prawodawstwa UE dotyczacego portowych urzadzen do odbioru odpadow
wytwarzanych przez statki 1 pozostatosci tadunku poprzez ulepszenie S$rodkow
wdrazajacych. W zwiazku z powyzszym, nalezy zarowno zapewni¢ odpowiednie
urzadzenia jak 1 ustanowi¢ procedury administracyjne, ktore zaspokoja zwigkszone
zapotrzebowanie w tym wzgledzie.

— Kontynuowanie prac w sprawie wnioskow wymienionych w komunikacie Komisji na
temat strategii UE dotyczacej lepszych warunkéw demontazu statkéw’. Zapewnienie
przyjecia konwencji IMO w sprawie recyklingu statkdw oraz stalych postepow w jej
przysztym wdrazaniu.

— Nadzorowanie sprawnego wdrozenia zmian przyjetych przez IMO w pazdzierniku 2008 .
do zalacznika VI do konwencji MARPOL dotyczacych ograniczenia emisji tlenkow siarki
i azotu ze statkéw. Oznacza to dokonanie oceny, ktoére z morskich obszaréw Europy
kwalifikuja si¢ jako obszary kontroli emisji, oceny dostgpnosci odpowiednich paliw oraz
oddziatywania na zegluge morska bliskiego zasiggu. Wnioski Komisji powinny nie
dopusci¢ do ponownego zwigkszenia transportu drogowego w miejsce zeglugi morskiej
bliskiego zasiggu.

— Promowanie mozliwo$ci wykorzystywania alternatywnych do paliwa zrodet energii w
porcie, takich jak pobieranie energii elektrycznej z ladu. Na poczatek Komisja zaproponuje
wprowadzenie ograniczonego czasowo zwolnienia z podatku za pobieranie energii
elektrycznej z ladu w ramach przysztego przegladu dyrektywy w sprawie opodatkowania
energii 1 opracuje spojny system zachet oraz ramy regulacyjne.

— Nadanie nowego impetu prowadzonej przez Komisj¢ kampanii na rzecz zeglugi
wysokiej jakoSci poprzez zawarcie umow partnerskich z organami administracji morskie;j
UE, szeroko pojetym sektorem gospodarki morskiej oraz uzytkownikami ustug transportu
morskiego.

— W tym kontek$cie promowanie europejskiego systemu zarzadzania Srodowiskiem w
dziedzinie transportu morskiego, majacego za cel stala poprawe ekologicznosci zeglugi.
Rozwazenie zréznicowania oplat rejestracyjnych, portowych 1 innych w celu
wynagrodzenia staran zmierzajacych do uczynienia zeglugi bardziej przyjaznej
srodowisku.

4.2. Bezpieczenstwo transportu morskiego

Na skutek przyjecia i wdrozenia trzeciego pakietu dotyczacego bezpieczenstwa morskiego
UE dysponuje obecnie ramami regulacyjnymi nalezacymi do najbardziej wszechstronnych 1
zaawansowanych w dziedzinie zeglugi. Ponadto zaréwno administracja morska UE i
europejska  zegluga wiele zainwestowaty we wdrozenie wymogow zwiazanych z
bezpieczenstwem i ochrona.

Jednak wzrost floty, dopuszczenie do ruchu duzych przewoznikdéw przewozacych pasazerow i
towary, oraz gwaltowny wzrost operacji zeglugowych dostarcza dodatkowych wyzwan z
punktu widzenia bezpieczenstwa transportu morskiego. Wzrastajaca ilos¢ wod niepokrytych
lodem, otwartych dla zeglugi z pewnoscia przyciagnie ruch statkow na tzw. Morskiej Drodze

8 Dz.U.L 164 225.6.2008, s. 19.
’ COM(2008) 767 z 19.11.2008.
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Potnocnej, o szczegdlnych wymogach. Rozbudowa Kanalu Sueskiego oznaczataby ruch
wigkszych statkow 1 zwigkszenie ruchu na Morzu Srdédziemnym, co pociagngloby za soba
zwigkszenie zagrozenia.

W najblizszych latach UE i panstwa czlonkowskie powinny:

Nada¢ priorytetowe znaczenie egzekwowaniu istniejacych zasad unijnych i
migdzynarodowych, oraz jak najszybciej wdrozy¢ $rodki wprowadzone w ramach
trzeciego pakietu dotyczacego bezpieczenstwa morskiego.

Dokona¢ przegladu mandatu i1 sposobu dzialania Europejskiej Agencji ds.
Bezpieczenstwa na Morzu, aby podnies¢ poziom pomocy technicznej i naukowej jakiej
agencja moze udzieli¢ panstwom cztonkowskim i Komisji.

Zwigkszy¢ zaangazowanie UE w prace IMO oraz wzmocni¢ miedzynarodowa
wspolprace z partnerami w dziedzinie handlu i Zeglugi UE np. w sprawie kontroli panstwa
portu, w szczeg6lnosci w krajach sasiadujacych ze soba.

W tym kontek$cie zwroci¢ szczegdlng uwage na wyzwania jakie przedstawiaja soba
ekstremalne warunki nawigacji, takie jak lod, a takze wciaz rosnace rozmiary statkow.
Odpowiednie normy dotyczace nawigacji na zamarzajacych wodach Zeglownych oraz
normy konstrukeji i wymogi dotyczace pomocy (lodotamacze) powinny by¢ przestrzegane
przez wszystkie statki dziatajace na bardziej narazonych obszarach morskich.

Zadba¢ o systematyczne stosowanie opracowanych przez IMO ,,Wytycznych w sprawie
postepowania 7 osobami uratowanymi na morzu.” Europa powinna przewodzi¢ wysitkom
zmierzajacym do zapewnienia pomocy 1 jasnego okreS$lenia zakresu obowiazkéw w
zakresie udzielania pomocy osobom w trudnej sytuacji. W szczegodlnosci wysitki te
powinny zagwarantowa¢ wspotpracg panstw nadbrzeznych i koordynacje ich dziatan ze
wszystkimi stronami, a takze postuzy¢ jako zachgta dla kapitandw aby wypekiali oni
swoje obowiazki.

Zadba¢ aby wszystkie europejskie administracje morskie przeznaczyly odpowiednie
zasoby ekonomiczne i ludzkie, konieczne do tego aby wypelnione zostaly wszelkie
zobowiazania spoczywajace na panstwach bandery, panstwach portu 1 panstwach
nadbrzeznych. Zadba¢ aby najpdzniej do 2012 r. wszystkie panstwa cztonkowskie UE
znalazty si¢ na bialej liscie paryskiego protokolu ustalen w sprawie kontroli panstwa
portu.

Podejmowa¢ w ramach IMO dziatania na rzecz osiagni¢cia w jak najkrétszym czasie
porozumienia w sprawie skutecznych migedzynarodowych ram regulujacych kwestie
odpowiedzialnosci i odszkodowania za szkody zwiazane z przewozem morskim
substancji niebezpiecznych i szkodliwych.

Zadba¢ aby do 2012 r. wszystkie panstwa cztonkowskie, zgodnie z podjetymi przez nie
zobowiazaniami, podpisaly wszelkie istotne mig¢dzynarodowe konwencje, oraz aby
spelnialy wymagania Kodeksu zasad wprowadzania obowiazkowych instrumentow
IMO oraz systemu audytu panstw czlonkowskich IMO.

4.3. Ochrona transportu morskiego

Europejski sektor zeglugi uczynil wiele, aby wdrozyé¢ obowigzkowe Srodki z zakresu
ochrony, przyjete w 2002 r. przez IMO 1 wprowadzone do prawodawstwa UE w 2004 r.
Jednak zagrozenie terrorystyczne istnieje nadal, a statki i porty w dalszym ciagu musza si¢
liczy¢ z mozliwymi zamachami terrorystycznymi. Ponadto w dalszym ciagu powazne
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zaniepokojenie budza akty piractwa i zbrojne napady na morzu. Kolejny problem stanowia
incydenty z udzialem przemytnikéw, handlarzy ludZzmi i pasazeréw na gape.

Glownym zadaniem jest ukonczenie rozpoczgtych prac na rzecz ustanowienia spojnych ram w
zakresie $rodkow bezpieczenstwa w oparciu o zasady prewencji oraz zdolnosci do
szybkiego i elastycznego reagowania. W efekcie integralng czgscia zeglugi wysokiej jakosci
1 operacji portowych powinna sta¢ si¢ prawdziwa ,.kultura bezpieczenstwa”, ktora zarazem
nie obnizataby niepotrzebnie jakosci oferowanych ushug zeglugowych ani jako$ci zycia
marynarzy i pasazerow.

Z poszanowaniem odpowiednich uprawnien w tej dziedzinie, dziatania UE i jej panstw
cztonkowskich powinny skupia¢ si¢ na realizacji nast¢pujacych celow:

— W odniesieniu do zagrozenia terrorystycznego, Komisja i panstwa czlonkowskie
powinny w dalszym ciagu zabiega¢ o wdrozenie migdzynarodowych S$rodkow
bezpieczenstwa, proporcjonalnych w stosunku do najpowazniejszego zagrozenia i
opartych na odpowiednich metodach analizy ryzyka. Panstwa bandery i1 wlasciciele
statkow powinni $cisle ze soba wspoOlpracowaé, a marynarze powinni by¢ objegci
odpowiednim szkoleniem zaréwno podstawowym jak 1 ustawicznym.

— Komisja i panstwa cztonkowskie powinny w petlni wykorzysta¢ ramy zapewnione przez
zmiany dotyczace bezpieczenstwa do Wspolnotowego Kodeksu Celnego i tym samym
przyczyni¢ si¢ do zwigkszenia migdzynarodowych wysitkow na rzecz bezpieczenstwa
migdzynarodowego tancucha dostaw.

— W odniesieniu do aktéw piractwa i napadéw zbrojnych Komisja 1 panstwa
cztonkowskie musza przyja¢ twarda postawe 1 przyczynia¢ si¢ do podnoszenia
bezpieczenstwa zeglugi na dotknigtych tymi zjawiskami obszarach. Europa powinna
przyczynic¢ si¢ do rozwoju i stabilizacji tych panstw, ktorych obywatele dokonuja tego typu
atakow.

— W tym wzgledzie najpilniejsza potrzeba jest konieczno$¢ zapewnienia ochrony
marynarzom, rybakom i pasazerom na statkach zeglujacych wzdluz wybrzezy
Somalii, w Zatoce Adenskiej oraz w kazdym innym regionie Swiata, w ktorym w
przyszilosci moglyby powstaé tego typu problemy.

— Ponadto stabilno$¢ $wiatowego systemu transportu morskiego wymaga, aby
migdzynarodowe szlaki zeglugowe byty chronione przed wszelkimi dziataniami, ktore
moglyby zakt6ci¢ ruch na nich. Przez Zatoke Adenska, na przykiad, przewozonych jest
ponad 12 % catkowitej objgtosci ropy przewozonej droga morska, zatem wydluzenie trasy
droga wokot Przyladka Dobrej Nadziei nie tylko podwoiloby czas typowego rejsu z Zatoki
do Europy, ale rowniez znacznie zwigkszytoby zuzycie paliwa, emisje i koszty transportu.

— Komisja 1 panstwa cztonkowskie powinny ustanowi¢ plany elastycznego reagowania,
obejmujace systemy wczesnego ostrzegania, wspolne monitorowanie zdarzen i plany
ochrony. Mechanizmy te odniostyby korzys¢ z petnego zastosowania systemu dalekiego
zasiggu do identyfikacji i $ledzenia statkéw (LRIT), jak rdwniez zwigkszonej wspdipracy
odpowiednich organéw w panstwach cztonkowskich.

— Komisja 1 panstwa cztonkowskie powinny wspotpracowaé w celu wprowadzenia
odpowiednich ulepszen do Migdzynarodowego Kodeksu Ochrony Statkow i Obiektow
Portowych (Kodeksu ISPS). Nalezy rozwazy¢ mozliwo$¢ utworzenia programu pomocy
technicznej dla administracji portowej i morskie;j.
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4.4. Nadzor morski

W oczekiwaniu na 2018 r. nalezy zwigkszy¢ zdolno$¢ przewozowa unijnego transportu
morskiego tworzac zintegrowany system zarzadzania informacja, aby umozliwié
identyfikowanie, monitorowanie, Sledzenie i zglaszanie wszystkich statkow znajdujacych
si¢ na morzu i na $rodladowych drogach wodnych, zawijajacych do europejskich portéw i z
nich wyplywajacych, a takze przeptywajacych przez wody UE lub w ich poblizu.

Taki system stanowilby czg$¢ inicjatywy "e-maritime" i z czasem moglby zostaé
przeksztalcony w zintegrowany unijny system $wiadczacy ustugi droga elektroniczng na
réoznych poziomach tancucha transportowego. Z tego wzgledu system powinien by¢
potaczony z systemami e-Freight, e-Customs i inteligentnymi systemami transportowymi
(ITS)"’, aby uzytkownicy mogli zidentyfikowa¢ i §ledzi¢ tadunek nie tylko wowczas gdy jest
on przewozony droga wodna, lecz rowniez w czasie transportu innymi $rodkami, zgodnie z
istota systemu wspotmodalnosci.

W szerszym kontekscie, wykorzystujac obecnie dostgpne systemy, takie jak AIS, LRIT,
SafeSeaNet czy CleanSeaNet, oraz te, ktore obecnie sa w fazie przygotowania, takie jak
Galileo 1 GMES, a takze biorac pod uwagg potrzebg opracowania europejskiego systemu
nadzoru granic EUROSUR", UE powinna dziala¢ na rzecz utworzenia platformy, ktéra
umozliwi konwergencje technologii morskich, naziemnych 1 satelitarnych, integracje
systemOow oraz odpowiednie zarzadzanie informacja i jej kontrol¢ zgodnie z zasada
ograniczonego dostgpu. Nalezy promowaé wspdlprace pomiedzy instytucjami cywilnymi i
wojskowymi aby unikna¢ powielania dziatan.

Komisja pracuje rowniez nad stworzeniem zintegrowanego systemu nadzoru
transgranicznego i miedzysektorowego UE'?. Jednym z podstawowych jej celow jest
utworzenie sieci wymiany informacji pomi¢dzy organami krajowymi z uwagi na wzrastajacy
poziom interoperacyjno$ci dziatan zwiazanych z nadzorem, podniesienie skutecznos$ci dziatan
prowadzonych na morzu oraz usprawnienie wdrazania istotnego w tym zakresie
wspolnotowego prawodawstwa i strategii'”.

4.5  Transport morski kluczowym elementem bezpieczenstwa energetycznego UE

Transport morski ma podstawowe znaczenie dla bezpieczenstwa energetycznego Europy i
dlatego jest waznym elementem europejskiej polityki energetycznej. Nalezy postrzega¢ go
jako cze$¢ strategii UE zmierzajacej do dywersyfikacji szlakéw i Zrédel energii. 90 %
ropy przewozone jest droga morska, a skroplony gaz ziemny (LNG) przewozony jest w coraz
wigkszym stopniu zbiornikowcami. Wiele innych produktow energetycznych jest rowniez
przewozonych droga morska'*.

Flota transportujaca produkty energetyczne: zbiornikowce przewozace ropg i produkty z niej
wytworzone, LNG, LPG a takze statki obstugi instalacji off-shore, odgrywa coraz wigksza
rol¢ w zapewnieniu sprawnego dzialania rynkoéw energii oraz bezpieczenstwa dostaw, a
zatem wptywa na dobrobyt obywateli europejskich 1 ogolny stan gospodarki europejskie;.

10 COM(2007) 607 z 18.10.2007.

Zob. Konkluzje Rady z dnia 5 czerwca 2008 r. w odniesieniu do przysztego rozwoju Frontex-u,
systemu Eurosur i przysztych wyzwan zwiazanych z zarzadzaniem granicami zewngtrznymi UE.

12 SEC(2008) 2737 z 3.11.2008.

Przeglad dziatan podjgtych w tej dziedzinie w 2008 r. zawiera dokument SEC (2008) 3727 z
13.10.2008, a komunikat Komisji do Parlamentu Europejskiego i Rady w sprawie nadzoru morskiego
jest planowany w 2009 r.

Zob. dokument roboczy stuzb Komisji pt. ,,Energy policy and maritime policy: ensuring a better fit" -
SEC (2007) 1283/2 z 10.10.2007
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Przerwy w naziemnej dostawie gazu i ropy jakie niedawno miaty miejsce dobitnie $wiadcza o
konieczno$ci dysponowania infrastruktura do transportu LNG. Jak zostato podkreslone w
drugim strategicznym przegladzie sytuacji energetycznej' infrastruktura zwiazana z
transportem LNG ma podstawowe znaczenie dla zwigkszenia elastycznos$ci dostaw gazu na
wewngetrznym rynku energetycznym, dzigki czemu mozliwe jest solidarne dziatanie w
sytuacjach kryzysowych.

5. WSPOLPRACA NA SCENIE MIEDZYNARODOWEJ

Unia Europejska od dawna dziala na rzecz otwartej 1 uczciwej konkurencji w zegludze, a
takze na rzecz zeglugi wysokiej jakosci. Dlatego wspiera ona prace organizacji
migdzynarodowych wyspecjalizowanych w dziedzinie transportu morskiego, takich jak IMO,
ILO, WTO 1 WCO, a takze stworzyta rozbudowana i wciaz rosnaca sie¢ porozumien i
negocjacji dwustronnych dotyczacych transportu morskiego z glownymi partnerami w
dziedzinie handlu i zeglugi.

W tym konteks$cie dobry przyktad stanowi porozumienie zawarte w 2002 r. pomigdzy
Komisja i panstwami cztonkowskimi a Chinami. Podobne podej$cie znalazto zastosowanie w
dwustronnych stosunkach 1 trwajacych negocjacjach na poziomie regionalnym, czego
przyktadem moga by¢ proces wspolpracy eurosrodziemnomorskiej (partnerstwo euro-
$rodziemnomorskie Euromed), Unia dla Srédziemnomorza lub w stosunki z Mercosurem.

Stojace dzisiaj przed sektorem ustug zeglugowych i morskich globalne wyzwania wymagaja
przekonujacych odpowiedzi od spoteczno$ci miedzynarodowej. Komisja 1 panstwa
cztonkowskie maja do spetnienia wazna rolg w dazeniu do zmian w celu utworzenia spéjnych
migdzynarodowych ram regulacyjnych dla zeglugi, takich, dzigki ktéorym stanie sig
mozliwe sprostanie wyzwaniom XXI wieku:

— Zgodne dziatania podejmowane na poziomie europejskim maja ogromne znaczenie w kilku
sprawach np. w odniesieniu do: globalnego zarzadzania (UNCLOS), handlu
migdzynarodowego (WTO 1 dwustronne negocjacje 1 porozumienia w dziedzinie
transportu morskiego, UNCITRAL), bezpieczenstwa, ochrony osob i mienia oraz ochrony
srodowiska (IMO), warunkow pracy (ILO) oraz cet (WCO).

— Komisja i1 panstwa cztonkowskie powinny wspolnie dazy¢ do tego, aby przy
wykorzystaniu instrumentéw miedzynarodowych uzgodnionych w ramach IMO
mozliwe bylo zrealizowanie wszystkich celow UE w dziedzinie polityki bezpieczenstwa
morskiego. Gdyby jednak prowadzone na forum IMO negocjacje nie powiodty si¢, UE
powinna przejaé inicjatywe 1 wdrozy¢ srodki w sprawach, ktore maja dla niej szczeg6lne
znaczenie, jako pierwszy etap dzialania w oczekiwaniu na porozumienie miedzynarodowe,
z uwzglednieniem konkurencji na poziomie migdzynarodowym.

— Aby panstwa cztonkowskie UE mogty skutecznie dziata¢ jako zespot skladajacy sie z
silnych graczy, nalezy zmieni¢ sposob postrzegania i uznawania UE na forum IMO,
poprzez sformalizowanie mechanizmu koordynacji UE oraz przyznanie jej formalnego
statusu co najmniej obserwatora, jesli nie czlonka tej organizacji. Nie wplynie to na prawa
1 obowiazki panstw cztonkowskich UE w charakterze stron IMO.

— Komisja i panstwa cztonkowskie powinny wspolnie dazy¢ do usprawnienia mechanizmu
szybkiego ratyfikowania konwencji IMO na poziomie migdzynarodowym, biorac pod

15 SEC(2008) 2794 i SEC(2008) 2791.
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uwage mozliwos¢ zastapienia ratyfikacji wedle panstw bandery ratyfikacja wedle kraju
zarejestrowanej siedziby armatora floty.

— Komisja i panstwa czlonkowskie powinny wspotpracowaé z partnerami w dziedzinie
handlu 1 Zeglugi aby doprowadzi¢ do zblizenia stanowisk na forum IMO. Podejmowana
przez UE wspolpraca migdzynarodowa powinna doprowadzi¢ do utworzenia mechanizmu
gwarantujacego wdrozenie ustanowionych na forum mig¢dzynarodowym zasad przez
wszystkie panstwa bandery i wszystkie panstwa nadbrzezne Swiata.

— Ostatnio opublikowany komunikat Komisji w sprawie regionu arktycznego'® zawiera
sugestie dotyczace ochrony i zachowania tego akwenu, ktére nalezy wprowadzi¢ w
zycie, w szczegoOlnosci za$ te, ktore maja zagwarantowac, ze zegluga handlowa w regionie
Arktyki bedzie prowadzona w sposob zrownowazony.

6. JAK WYKORZYSTAC W PELNI MOZLIWOSCI JAKIE ZEGLUGA MORSKA BLISKIEGO
ZASIEGU I USLUGI TRANSPORTU MORSKIEGO OFERUJA FIRMOM I LUDNOSCI W
EUROPIE

Dalsza integracja gospodarcza panstw EOG i krajéw sasiadujacych wywrze pozytywny
wpltyw na wewnatrzeuropejskie potaczenia transportu morskiego. Do 2018 r. europejska
gospodarka powinna przesta¢ odczuwac¢ skutki obecnie panujacego kryzysu. Przewiduje si¢
zatem, ze transport morski w UE-27 wzros$nie z 3,8 mld ton w 2006 r. do okoto 5.3 mld ton w
2018 r. Oznacza to, ze za 10 lat infrastruktura, czyli porty, ich polaczenia z ladem oraz
przemyst zeglugowy, bedzie musiata obstuzy¢ przewo6z co najmniej 1,6 mld ton wigcej niz
obecnie. Ruch pasazerski, obejmujacy promy i liniowce, rowniez wzro$nie. W tym kontekscie
wazne bedzie zapewnienie ciagtosci terytorialnej, spojnosci regionalnej i odpowiednich norm
jakosci dla pasazerdw w transporcie morskim.

Problemem jest dokonanie wyboru takich $rodkéw, ktorych kombinacja pozwoli portom
skutecznie peli¢ rolg wrot Europy. Do tego celu konieczne byloby rozbudowanie
infrastruktury oraz lepsze wykorzystanie istniejacej zdolno$ci przewozowe] poprzez
zwigkszenie produktywnos$ci portow. Istniejacy system, wraz z potaczeniami ladowymi i
korytarzami transportu towarowego, musi zosta¢ przystosowany do spodziewanego wzrostu
ruchu. Z tego wzgledu cele priorytetowe musza obejmowac:

— Ustanowienie rzeczywiscie pozbawionej barier europejskiej przestrzeni dla transportu
morskiego. W tym celu nalezy wyeliminowaé wszelkie niepotrzebne bariery
administracyjne 1 podwojne kontrole na granicach, zharmonizowa¢ dokumenty oraz usunaé
wszelkie inne przeszkody utrudniajace potencjalny wzrost zeglugi bliskiego zasiggu.

— Wdrozenie $rodkéw przewidzianych w komunikacie w sprawie europejskiej polityki
dotyczacej portéw. Uslugi portowe powinno si¢ swiadczy¢ z zachowaniem wszystkich
wymogow zwigzanych z bezpieczenstwem, ochrong i zrOwnowazonym rozwojem oraz
zgodnie z zasadami uczciwej konkurencji, finansowej przejrzystosci, niedyskryminowania
1 efektywnosci kosztowe;.

— Zapewnienie odpowiednich warunkéw umozliwiajacych przyciagnigcie inwestycji do
sektora portowego, ze szczegdlnym uwzglednieniem modernizacji i rozbudowy portow
oraz infrastruktury polaczen ladowych na tych obszarach, ktore moga najbardziej ucierpie¢
na skutek zatorow.

e COM(2008) 763 z 20.11.2008 .
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— Co do oceny oddziatywania na $rodowisko projektow dotyczacych rozbudowy portow,
nalezy rozpowszechni¢ wykorzystanie procedur przyspieszonych, ktére w znacznym
stopniu skracaja czas oczekiwania na decyzjg. W tym celu Komisja wyda wytyczne w
sprawie zastosowania istotnego wspolnotowego prawodawstwa w zakresie ochrony
srodowiska przy rozbudowie portow'’.

— Wzmocnienie strategii UE w taki sposob, aby mozliwe byto pelne uruchomienie projektow
dotyczacych autostrad morskich dzigki ulatwieniu stosowania innowacyjnych,
zintegrowanych rozwiazan w zakresie transportu intermodalnego 1 uproszczeniu wymogow
administracyjnych oraz poprzez wspieranie inicjatyw Komisji w dziedzinie transportu
przyjaznego $rodowisku.

— Programy finansowania UE takie jak projekt dotyczacy transeuropejskiej sieci
transportowej, program Marco Polo 1 instrumenty polityki regionalnej powinny
przyczyni¢ si¢ do tego rozwoju i postuzy¢é do wsparcia tych czynnikéw, ktore wptyna na
zmiang transportu.

— Promowanie $§rodkéw majacych na celu ulatwienie komunikacji migdzy wyspami oraz
dalekobieznego wewnatrzunijnego transportu pasazerskiego, takich jak wysokiej
jako$ci ustugi promoéw i liniowcoéw, oraz budowa odpowiednich terminali. Doswiadczenia
zgromadzone od czasu przyjgcia rozporzadzenia w sprawie kabotazu w 1992 r. pozwalaja
na ulepszenie ram dotyczacych $wiadczenia ustug publicznego transportu morskiego, tak
aby wymog zapewnienia ciaglosci terytorialnej byt w petni spetniony.

— W tym kontek$cie nalezy poddaé analizie instrumenty ekonomiczne (takie jak podatki,
oplaty czy system handlu emisjami) aby ustalona zostala wlasciwa cena'®, ktéra zacheci
uzytkownikéw do korzystania z zeglugi morskiej bliskiego zasiggu jako alternatywy
pozwalajacej unikna¢ zatorow na drogach ladowych, oraz bardziej ogdlnie, pozwoli na
promocj¢ tych rozwiazan rynkowych, ktore sprawia, ze fancuch transportowy jako catos¢
bedzie bardziej zrbwnowazony.

— Zajgcie si¢ kwestia praw pasaZzeré6w w odniesieniu do uzytkownikow proméw i
liniowcow w Europie, poprzez promowanie kampanii na rzecz jakosci (nagrody dla
najlepszych operatoréw promow).

7. EUROPA POWINNA BYC SWIATOWYM LIDEREM W DZIEDZINIE BADAN MORSKICH I
INNOWACIJI

Konkurencyjnos$¢ europejskiego sektora gospodarki morskiej 1 jego zdolno$¢ do stawiania
czota wyzwaniom zwiazanym z ochrona $rodowiska, zapotrzebowaniem na energig,
bezpieczenstwem i1 czynnikiem ludzkim zaleza od wynikow uzyskanych w zakresie badan 1
innowacji. Nalezy zatem dalej wspiera¢ wysitki w tych dziedzinach.

Obecne wyzwania sa doskonata okazja dla wzrostu sektora 1 jego wydajnosci. W chwili, gdy
uzytkownicy koncowi coraz bardziej przywiazuja wage do poziomu ekologiczno$ci
dostawcow, a zatadowcy domagaja si¢ transportu przyjaznego $rodowisku, poszanowanie
zasad zréwnowazonego rozwoju i odpowiedzialno$ci spolecznej staje si¢ coraz czgsciej
czynnikiem przesadzajacym o konkurencyjnos$ci przedsigbiorstwa.

Na przyktad w sektorze transportu morskiego istnieje wiele mozliwosci w zakresie
zmniejszenia zuzycia paliwa na statkach, ograniczenia ich oddziatywania na $rodowisko,

17 KOM (2007) 616 z 18.10.2007 Europejska polityka portowa
18 COM(2008) 435 z 8.7.2008.
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ograniczenia do minimum ryzyka wypadkoéw oraz zapewnienia lepszej jako$ci zycia na
morzu. Wzrasta zapotrzebowanie na narzgdzia, ktoére usprawnia procesy przeprowadzania
kontroli, monitorowania oraz opracowywania nowoczesnych norm $rodowiskowych i
technicznych.

Europejski sektor gospodarki morskiej powinien w pelni wykorzysta¢ dziatania w zakresie
badan i1 rozwoju technologicznego prowadzone w ramach kolejnych ramowych programéw
UE na rzecz badan i innych:

— Najwazniejszym zadaniem w tym kontek$cie jest zaprojektowanie nowych statkow i
wyposazenia w celu poprawy ich bezpieczenstwa i ekologicznosci. W wyniku
ukierunkowanych dzialan BRT powinny powstawa¢ nowe projekty, nowoczesne struktury,
materialy, rozwiazania w dziedzinie czystego napedu, energooszczedne. W celu
utrzymania tej przewagi nad konkurencja, nalezy podja¢ odpowiednie srodki w celu
zapewnienia odpowiedniej ochrony wiedzy i wtasnosci intelektualne;.

— W celu uzyskania mobilnosci zgodnej z zasadami zrownowazonego rozwoju konieczny
jest rowniez rozwoj technologiczny i zaawansowane koncepcje logistyczne, ktore pozwola
na maksymalne zwigkszenie wydajnosci lancucha transportowego dzigki wykorzystaniu
zeglugi morskiej bliskiego zasiggu i zeglugi §rodladowe;.

— Wszystkie strony biorace udziat w tym procesie powinny dazy¢ do tego aby rezultaty tych
wysitkow dotarly na rynek. Nalezy w peilni wykorzysta¢ platformy BRT takie jak
"WATERBORNE" (platforma technologiczna ds. transportu wodnego).

— Niedawno opublikowany komunikat Komisji dotyczacy europejskiej strategii na rzecz
badan morskich' ustanawia ramy lepszej integracji europejskiego sektora gospodarki
morskiej z nauka 1 badaniami morskimi w celu sprostania wyzwaniom technologicznym.

— Nalezy opracowa¢ odpowiednie narzedzia TIK kontroli i monitorowania, rowniez dla
celéw nadzoru. Zaawansowane systemy telekomunikacyjne powinny utatwia¢ zarzadzanie
techniczne flota, w tym zdalna kontrol¢ osiagoéw silnika, odpornosci strukturalnej i
ogolnego stanu eksploatacji statkbw. W tym celu nalezy ustanowi¢ na poziomie
europejskim 1 globalnym ramy odniesienia, aby mozliwe bylo uruchomienie uslug e-
maritime”. Tego typu ustugi $wiadczone droga elektroniczng powinny zarazem objaé
administracje publiczna, spotecznosci portowe i1 przedsigbiorstwa zeglugowe.

8. WNIOSEK

Unia Europejska 1 jej panstwa czlonkowskie sa zywotnie zainteresowane promowaniem
bezpiecznej 1 wydajnej zeglugi zarowno na poziomie europejskim jak i migdzynarodowym,
na czystych morzach i oceanach, dtugoterminowa konkurencyjnos$cia europejskiego sektora
zeglugi 1 zwiazanych z nim sektoréw gospodarki morskiej na rynkach $wiatowych, oraz
przystosowaniem catego systemu transportu morskiego do wyzwan XXI wieku.

Przedstawione w niniejszym komunikacie strategiczne rozwiazania dla europejskiego sektora
zeglugi 1 europejskiego systemu transportu morskiego stanowia ogdélna koncepcije
pozwalajaca zrealizowac te cele do 2018 r.

Proponowane rozwigzania zostaly opracowane w oparciu o zintegrowane podejscie do
polityki morskiej, z uwzglednieniem podstawowych wartosci takich jak zréwnowazony

1 COM(2008) 534 z 3.9.2008. Rowniez w ramach programow takich jak "Leadership 2015" i "Life"
wspierane sg innowacje wazne dla transportu morskiego.
20 Zob. pkt 4.4.
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rozwdj, wzrost gospodarczy 1 otwarte na uczciwa konkurencj¢ rynki, a takze z
poszanowaniem wysokich norm spotecznych i §rodowiskowych. Korzysci z nich ptynace
powinny by¢ odczuwalne daleko poza granicami Europy i obja¢ cata $wiatowa spotecznosé
morska, w tym roOwniez kraje rozwijajace sig.

Komisja ma zamiar dalej prowadzi¢ konstruktywny dialog ze wszystkimi zainteresowanymi
stronami zaangazowanymi w planowane dzialania w zwiazku z praktycznym wdrozeniem
srodkow opisanych w niniejszym strategicznym przegladzie.
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