Rada
Unii Europejskiej

Bruksela, 20 lutego 2024 r.

(OR. en)
6829/24
Miedzyinstytucjonalny numer
referencyjny:
2024/0040(NLE)

MAR 34
OMI 24
ENV 199
CLIMA 80

WNIOSEK

Od: Sekretarz generalna Komisji Europejskiej (podpisata dyrektor Martine

Data otrzymania:

DEPREZ)
20 lutego 2024 r.

Do: Thérése BLANCHET, sekretarz generalna Rady Unii Europejskiej
Nr dok. Kom.: COM(2024) 74 final
Dotyczy: Whiosek - DECYZJA RADY w sprawie stanowiska, jakie ma by¢ zajete

w imieniu Unii Europejskiej na forum Miedzynarodowej Organizaciji
Morskiej podczas 81. posiedzenia Komitetu Ochrony Srodowiska
Morskiego i 108. posiedzenia Komitetu Bezpieczenstwa na Morzu

w kwestii przyjecia zmian w Miedzynarodowej konwencji o zapobieganiu
zanieczyszczaniu morza przez statki (MARPOL), Miedzynarodowej
konwenciji o kontroli i postepowaniu ze statkowymi wodami balastowymi
i osadami, Miedzynarodowej konwencji o bezpieczenstwie zycia na
morzu (SOLAS), Miedzynarodowym kodeksie bezpieczenstwa dla
statkow uzywajgcych jako paliwo gazow lub innych paliw o niskiej
temperaturze zaptonu (kodeks IGF), Miedzynarodowym kodeksie
rozszerzonego programu inspekcji podczas przeglgdéw masowcow

i zbiornikowcéw olejowych z 2011 r. (kodeks ESP z 2011 r.),
Miedzynarodowym kodeksie srodkow ratunkowych (kodeks LSA),
Miedzynarodowym kodeksie systemow bezpieczenstwa pozarowego
(kodeks FSS) oraz Kodeksie wyszkolenia marynarzy, wydawania im
Swiadectw i petnienia wacht (kodeks STCW)

Delegacje otrzymuja w zataczeniu dokument COM(2024) 74 final.

Zat.: COM(2024) 74 final

6829/24

TREE.2.A PL



KOMISJA
EUROPEJSKA

Bruksela, dnia 20.2.2024 r.
COM(2024) 74 final

2024/0040 (NLE)

Whniosek
DECYZJA RADY

w sprawie stanowiska, jakie ma by¢ zaj¢te w imieniu Unii Europejskiej na forum
Miedzynarodowej Organizacji Morskiej podczas 81. posiedzenia Komitetu Ochrony
Srodowiska Morskiego i 108. posiedzenia Komitetu Bezpieczenstwa na Morzu w kwestii
przyjecia zmian w Miedzynarodowej konwencji o zapobieganiu zanieczyszczaniu morza
przez statki (MARPOL), Mi¢dzynarodowej konwencji o kontroli i postepowaniu ze
statkowymi wodami balastowymi i osadami, Mi¢dzynarodowej konwencji
0 bezpieczenstwie zycia na morzu (SOLAS), Miedzynarodowym kodeksie
bezpieczenstwa dla statkow uzywajacych jako paliwo gazéw lub innych paliw o niskiej
temperaturze zaplonu (kodeks IGF), Mi¢edzynarodowym kodeksie rozszerzonego
programu inspekcji podczas przegladow masowcow i zbiornikowcow olejowych z 2011 r.
(kodeks ESP z 2011 r.), Mi¢dzynarodowym kodeksie Srodkow ratunkowych (kodeks
LSA), Miedzynarodowym kodeksie systemow bezpieczenstwa pozarowego (kodeks FSS)
oraz Kodeksie wyszkolenia marynarzy, wydawania im Swiadectw i pelnienia wacht
(kodeks STCW)
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UZASADNIENIE

1. PRZEDMIOT WNIOSKU

Niniejszy wniosek dotyczy decyzji w sprawie stanowiska, jakie ma by¢ zajete w imieniu Unii
na 81. posiedzeniu Komitet Ochrony Srodowiska Morskiego (MEPC 81) Miedzynarodowej
Organizacji Morskiej, ktore odbedzie si¢ w dniach 18-22 marca 2024 r., oraz na 108.
posiedzeniu Komitet Bezpieczenstwa na Morzu (MSC 108) Miedzynarodowej Organizacji
Morskiej, ktore odbedzie si¢ w dniach 15-24 maja 2024 r.

Na MEPC 81 przewiduje si¢ przyjecie zmian:

1) w art. V Protokolu 1 do Migdzynarodowej konwencji o zapobieganiu
zanieczyszczaniu morza przez statki (MARPOL);

2) w zalaczniku VI do MARPOL oraz

3) w Miedzynarodowej konwencji o kontroli i postepowaniu ze statkowymi wodami

balastowymi i osadami.

Na MSC 108 przewiduje si¢ przyjecie zmian:

4) w rozdziatach II-1, II-2 oraz V Miedzynarodowej konwencji o bezpieczenstwie zycia
na morzu (SOLAS) z 1974 r.;

5) w Miedzynarodowym kodeksie bezpieczenstwa dla statkow uzywajacych jako
paliwo gazéw lub innych paliw o niskiej temperaturze zaptonu (Kodeks IGF);

6) w  Miedzynarodowym kodeksie rozszerzonego programu inspekcji podczas
przegladéw masowcow i zbiornikowcéw olejowych z2011r. (kodeks ESP
z 2011 r.);

7) w Miedzynarodowym kodeksie §rodkéw ratunkowych (kodeks LSA);

8) w Migdzynarodowym kodeksie systemow bezpieczenstwa pozarowego (kodeks FSS)
oraz

9) w sekcji A-VI/1 Kodeksu wyszkolenia marynarzy, wydawania im $wiadectw

1 petnienia wacht (STCW).

2. KONTEKST WNIOSKU
2.1. Konwencja o Miedzynarodowej Organizacji Morskiej

Konwencja o Migdzynarodowej Organizacji Morskiej ustanowiono Migdzynarodowa
Organizacje Morska (IMO). Celem IMO jest stworzenie forum wspdipracy w dziedzinie
regulacji 1 praktyk dotyczacych wszelkich kwestii technicznych, ktore maja wptyw na Zzegluge
w handlu mig¢dzynarodowym. Ponadto zadaniem IMO jest propagowanie powszechnego
przyjmowania najwyzszych mozliwych standardow w kwestiach bezpieczenstwa morskiego,
efektywnosci zeglugi oraz zapobiegania zanieczyszczaniu srodowiska morskiego przez statki
ijego kontroli, przy jednoczesnym wspieraniu réwnych warunkéw dziatania. Organizacja ta
zajmuje si¢ takze sprawami administracyjnymi i prawnymi.

Konwencja weszta w zycie z dniem 17 marca 1958 r.
Wszystkie panstwa cztonkowskie sg stronami konwencji. Unia nie jest strong konwencji.

Wszystkie panstwa cztonkowskie sg stronami Migdzynarodowej konwencji o zapobieganiu
zanieczyszczaniu morza przez statki (,,konwencja MARPOL”) z 1973 r., ktora weszta w Zycie
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w dniu 2 pazdziernika 1983 r., oraz stronami zatacznika VI, ktory wszedt w zycie dnia 18
maja 2005 r. Unia nie jest strong konwencji MARPOL.

Wszystkie panstwa cztonkowskie sg stronami Miedzynarodowej konwencji o bezpieczenstwie
zycia na morzu (,,konwencja SOLAS”) z 1974 r., ktéora weszta w zycie w dniu 25 maja
1980 r. Unia nie jest strong konwencji SOLAS.

2.2. Mie¢dzynarodowa Organizacja Morska

Miedzynarodowa Organizacja Morska (IMO) to specjalistyczna agencja Organizacji Narodow
Zjednoczonych odpowiedzialna za bezpieczenstwo i ochrong zeglugi oraz za zapobieganie
zanieczyszczaniu morza przez statki. Jest to ogolno$§wiatowa instytucja zajmujgca si¢
wyznaczaniem norm w zakresie bezpieczenstwa, ochrony i ekologicznosci zeglugi
miedzynarodowej. Jej gldéwna rola polega na tworzeniu ram regulacyjnych dla sektora
zeglugi, ktore beda sprawiedliwe i skuteczne oraz zostang powszechnie przyjete 1 wdrozone.

Do IMO moze przystgpi¢ kazde panstwo i1 wszystkie panstwa cztonkowskie UE nalezg do tej
organizacji. Stosunki UE z IMO opieraja si¢ w szczegdlnosci na porozumieniu o wspolpracy
pomiedzy Migdzyrzadowa Morska Organizacja Doradcza (IMCO) a Komisja Wspdlnot
Europejskich w sprawach bedacych przedmiotem wspolnego zainteresowania stron, zawartym
w 1974 r.

W sktad Komitetu Bezpieczenstwa na Morzu (MSC) IMO wchodza wszyscy czlonkowie
IMO, ajego posiedzenia odbywaja si¢ co najmniej raz w roku. Rozpatruje on wszelkie
sprawy wchodzace w zakres dziatan organizacji dotyczace pomocy nawigacyjnych, budowy
1 wyposazenia statkow, obsady z punktu widzenia bezpieczenstwa, przepisOw w zakresie
zapobiegania zderzeniom, obchodzenia si¢ zladunkami niebezpiecznymi, procedur
1 wymogow bezpieczenstwa morskiego, informacji hydrograficznych, dziennikéw i zapiséw
nawigacyjnych, badania wypadkow morskich, ratowania i ratownictwa, a takze wszelkich
innych kwestii majacych bezposredni wptyw na bezpieczenstwo morskie.

W sktad Komitetu Ochrony Srodowiska Morskiego (MEPC) IMO takze wchodza wszyscy
cztonkowie IMO, ajego posiedzenia odbywaja si¢ co najmniej raz w roku. Komitet ten
zajmuje si¢ kwestiami $rodowiskowymi wchodzacymi w zakres dzialan organizacji
1 dotyczacymi zapobiegania zanieczyszczeniom pochodzacym ze statkow, objetym konwencja
MARPOL, oraz kontroli takich zanieczyszczen, w tym ropa naftowa, chemikaliami
przewozonymi luzem, odpadami iemisjami ze statkbw do atmosfery, wtym emisjami
zanieczyszczeh 1gazow cieplarnianych. Inne kwestie, ktorymi zajmuje si¢ komitet, to
gospodarka wodami balastowymi, systemy przeciwporostowe, recykling statkow, gotowosé
1 reagowanie na zanieczyszczenia oraz identyfikacja obszarow specjalnych 1 szczegolnie
wrazliwych obszaréw morskich.

Zaréwno Komitet Bezpieczenstwa na Morzu, jak i Komitet Ochrony Srodowiska Morskiego
IMO zapewniaja $rodki do celéw wykonywania wszelkich obowigzkéw powierzonych im
zgodnie z Konwencja o Migdzynarodowej Organizacji Morskiej przez Zgromadzenie
Migdzynarodowej Organizacji Morskiej lub Rade Miedzynarodowej Organizacji Morskiej
badZz wszelkich obowiazkow w powyzszym zakresie, ktore moga zosta¢ im powierzone
w jakimkolwiek innym instrumencie mi¢dzynarodowym lub na jego podstawie
1 zaakceptowane przez IMO. Decyzje Komitetu Bezpieczenstwa na Morzu oraz Komitetu
Ochrony Srodowiska Morskiego i ich organéw pomocniczych sa podejmowane wigkszoscia
glosow jego czlonkow.

2.3. Planowane akty Komitetu Ochrony Srodowiska Morskiego IMO

W dniach 18-22 marca 2024 r., podczas 81. posiedzenia, Komitet Ochrony Srodowiska
Morskiego ma przyja¢ zmiany w: art. V Protokotu I do konwencji MARPOL, zataczniku VI
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do konwencji MARPOL oraz Migdzynarodowe] konwencji o kontroli i postepowaniu ze
statkowymi wodami balastowymi i osadami.

Celem planowanych zmian w art. V Protokotu I do konwencji MARPOL jest zmiana
procedur sprawozdawczych dotyczacych utraty konteneréw w celu unikniecia podwojnej
sprawozdawczosci.

Celem planowanych zmian w zatagczniku VI do konwencji MARPOL dotyczacym paliw
o niskiej temperaturze zaptonu iinnych kwestii zwigzanych zolejem opalowym jest
rozwigzanie wymogu badania i uwzglednienia informacji o punkcie zaptonu w dokumencie
dostawy paliwa dla paliw o niskiej temperaturze zaptonu, co bylo niezgodne z ostatnimi
zmianami w rozdziale II-2 konwencji SOLAS przyjetymi na MSC 106. Jesli chodzi o zmiany
w dostepnosci danych w prowadzonej przez IMO bazie danych na temat zuzycia paliwa przez
statki (system gromadzenia danych na temat zuzycia oleju opatowego przez statki) oraz
w odniesieniu do wlaczenia danych dotyczacych pracy transportowej 1 zwiekszonego
poziomu szczegbétowosci we wspomnianym systemie gromadzenia danych, celem jest
optymalizacja wykorzystania tego systemu z korzys$cig dla ksztaltowania polityki w zakresie
obnizenia emisyjnosci w zegludze.

Celem planowanych zmian w Miedzynarodowej konwencji o kontroli i postepowaniu ze
statkowymi wodami balastowymi iosadami jest promowanie stosowania elektronicznych
ksigzeczek zeglarskich w ramach tej konwencji.

24, Planowane akty Komitetu Bezpieczenstwa na Morzu IMO

W dniach 15-24 maja 2024 r., podczas 108. posiedzenia, Komitet Bezpieczenstwa na Morzu
ma przyja¢ zmiany w: rozdziatach II-1, II-2 i V konwencji SOLAS, Kodeksie IGF, kodeksie
ESP z 2011 r., kodeksie LSA, kodeksie FSS oraz sekcji A-VI/1 kodeksu STCW.

Celem planowanych zmian w rozdziatach II-1, 1I-2 i V konwencji SOLAS z 1974 r. jest,
odpowiednio, zapewnienie bezpiecznego holowania statkow, zwigkszenie bezpieczenstwa
przeciwpozarowego statkow pasazerskich, wtym statkbw pasazerskich ro-ro, oraz
uproszczenie przetwarzania sprawozdan o utracie kontenerow.

Celem planowanych zmian w Kodeksie IGF jest zwigkszenie bezpieczenstwa statkow, w tym
statkow pasazerskich, wykorzystujacych gaz ziemny jako paliwo.

Celem planowanych zmian w kodeksie ESP z 2011 r. jest wyjasnienie procedur zatwierdzania
1 certyfikacji przedsigbiorstwa zajmujacego si¢ pomiarem grubosci konstrukcji kadtuba.

Celem planowanych zmian w kodeksie LSA jest promowanie bezpieczenstwa morskiego
przez zmiang¢ obnizania predkosci jednostek ratunkowych itodzi ratowniczych na statkach
pasazerskich, zapewnienie odpowiedniej wydajnosci kamizelek ratunkowych w wodzie dla
bezpieczenstwa marynarzy oraz przez podniesienie norm bezpieczenstwa dotyczacych
systemOw zblocza jednociggnowego 1haku zhakami zwalniajacymi tadunek pod
obcigzeniem.

Celem planowanych zmian w kodeksie FSS jest poprawa bezpieczenstwa przeciwpozarowego
statkow pasazerskich, w szczego6lnosci statkow pasazerskich ro-ro.

Celem planowanych zmian w sekcji A-VI/1 kodeksu STCW jest zapewnienie marynarzom
bezpiecznego miejsca pracy.

PL



PL

3. STANOWISKO, JAKIE MA BYC ZAJETE W IMIENIU UNII NA 81. POSIEDZENIU
KOMITETU OCHRONY SRODOWISKA MORSKIEGO

3.1. Zmiany w art. V Protokolu I do Mie¢dzynarodowej konwencji o zapobieganiu
zanieczyszczaniu morza przez statki (MARPOL)

Na MSC 103 uzgodniono wiaczenie do programu prac po uptywie dwuletniego okresu
inicjatywy dotyczacej ,,Opracowania $rodkow dotyczacych wykrywania i obowigzkowego
zglaszania kontenerow utraconych na morzu, ktore to $rodki moga usprawnié
pozycjonowanie, $ledzenie i odzyskiwanie takich kontenerow”, przy czym do realizacji tego
punktu potrzebne bedg dwa posiedzenia, a jako organ koordynujacy wyznaczono Podkomitet
Przewozu Ladunkow i Kontenerow (CCC).

Na CCC 8 uzgodniono powotanie grupy roboczej ds. opracowania $§rodkéw dotyczacych
wykrywania i obowigzkowego zglaszania kontener6w utraconych na morzu i polecono jej,
z uwzglednieniem uwag poczynionych i decyzji podj¢tych na posiedzeniu plenarnym, miedzy
innymi przygotowanie projektu zmian w art. V Protokotu I do konwencji MARPOL na
podstawie wniosku UE (CCC 8/11/1).

Po rozwazeniu sprawozdania grupy roboczej na CCC 8 uzgodniono projekt zmian w art. V
Protokotu I do konwencji MARPOL w celu jednoczesnego przyjecia przez MEPC.

Stanowisko Unii obejmowato aktywne poparcie tych zmian, poniewaz uwzgledniono je we
wniosku UE (CC 8/11/1 (Australia i in.)).

Na MEPC 80 zatwierdzono projekt zmian w art. V Protokotu I do konwencji MARPOL, po
odnotowaniu, ze na MSC 107 zatwierdzono powigzany projekt zmian w rozdziale V
konwencji SOLAS, w celu ich przyjecia na MEPC 81.

Stanowisko Unii obejmowato aktywne poparcie projektu zmian pod warunkiem zatwierdzenia
powiazanego projektu zmian w rozdziale V konwencji SOLAS na MSC 107.

Unia powinna zatem poprze¢ te zmiany, poniewaz wazne jest ustanowienie jednego systemu
zglaszania utraty kontenerow, aby unikng¢ powielania wymogow dotyczacych zglaszania
1 unikna¢ nieporozumien, co pociaga za sobg ryzyko niezglaszania konteneréw utraconych na
morzu.

3.2 Zmiany w zalaczniku VI do MARPOL

W odniesieniu do zmian w zatgczniku VI do konwencji MARPOL dotyczgcych paliw o niskiej
temperaturze zaptonu i innych kwestii zwigzanych z olejem opatowym:

Po przyjeciu w drodze rezolucji MEPC.362(79) zmian w zalaczniku VI do konwencji
MARPOL w celu dodania punktu zaptonu do informacji, ktore nalezy zawrze¢ w dokumencie
dostawy paliwa, zwrocono si¢ do zainteresowanych panstw cztonkowskich 1 organizacji
mig¢dzynarodowych o przedtozenie na MEPC 80 wnioskow, ze szczegdlnym odniesieniem do
ustanowienia wylaczenia dla paliw o niskiej temperaturze zaptonu w prawidle 18.4 zalacznika
VI do konwencji MARPOL, w celu rozwigzania tej kwestii w ramach istniejace] inicjatywy
3.7 (MEPC 79/15, pkt 3.37).

Na MEPC 80, po uwzgl¢dnieniu sprawozdania grupy roboczej ds. zanieczyszczenia powietrza
1 efektywnosci energetycznej, zatwierdzono projekt zmian w prawidtach 2, 14 118 oraz
dodatku I do zalacznika VI do konwencji MARPOL z mysla o przyj¢ciu tych zmian na MEPC
81.

Stanowisko Unii obejmowato zlecenie dyskusji nad powyzszymi zmianami grupie roboczej
ds. zanieczyszczenia powietrza, tak aby mozna bylo je szczegdtowo rozwazyc.
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Stanowisko Unii powinno obejmowac poparcie tych zmian, aby rozwigza¢ kwesti¢ wymogu
badania iuwzgledniania informacji o punkcie zaptonu w dokumencie dostawy paliwa
w przypadku paliw o niskiej temperaturze zaptonu, co byto niezgodne z ostatnimi zmianami
w rozdziale II-2 konwencji SOLAS przyjetymi na MSC 106.

Jesli chodzi o zmiany w zalgczniku VI do konwencji MARPOL dotyczqgcym dostepnosci
danych w prowadzonej przez IMO bazie danych na temat zuzycia paliwa przez statki (system
gromadzenia danych na temat zuzycia oleju opatowego przez statki) oraz w odniesieniu do
wilgczenia danych dotyczgcych pracy transportowej i zwigkszonego poziomu szczegolowosci
we wspomnianym systemie gromadzenia danych:

Na siedemdziesigtym Osmy posiedzeniu MEPC zatwierdzil specjalny obszar prac nad
przegladem prowadzonego przez IMO systemu gromadzenia danych na temat zuzycia oleju
opatowego przez statki, zwracajac si¢ do zainteresowanych panstw czlonkowskich
1 organizacji mie¢dzynarodowych o przedstawienie konkretnych wnioskow na przysztym
posiedzeniu ISWG-GHG (dokument MEPC 78/17, pkt 7.120).

W zwigzku z tym na 13. posiedzeniu migdzysesyjna grupa robocza ds. gazoéw cieplarnianych
(ISWG-GHG) omoéwita wniosek przedtozony w dokumencie ISWG-GHG 13/7 (Austria i in.)
w celu zmiany systemu prowadzonego przez IMO, analizujac mozliwe przyszie zmiany
modulu sprawozdawczego w zarzadzanym przez IMO systemie GISIS, w tym dodatkowe
parametry sprawozdawcze 1 zwigkszong przejrzystosé.

Na MEPC 79 odnotowano powszechne poparcie dla wniosku dotyczacego uwzglednienia
danych dotyczacych pracy transportowej, mozliwego wykorzystania innowacyjnych
technologii i poziomu szczegdétowosci zglaszanych danych oraz to, ze w zwigzku ztym
zlecono ISWG-GHG 14 dalsze rozwazenie projektu zmian w dodatku IX do zatacznika VI do
konwencji MARPOL, wykorzystujac jako podstawe zalacznik 1 do dokumentu ISWG-GHG
13/7, a wspotwnioskodawcow dokumentu ISWG-GHG 13/7 poproszono o skonsultowanie si¢
z delegacjami, ktére wyrazity obawy co do prac nad ewentualnym zmienionym wnioskiem.

Na ISWG-GHG 14 zapoznano si¢ zszeregiem uwag izwrocono si¢ do MEPC 80
o odnotowanie:

1. Ze wilaczenie danych dotyczacych pracy transportowej i zwigkszonego poziomu
szczegblowosci zglaszanych danych do prowadzonego przez IMO systemu
gromadzenia danych na temat zuzycia oleju opatowego przez statki cieszy si¢
szerokim poparciem w grupie;

2. ze wyrazono zastrzezenia dotyczace rdznych kwestii, takich jak niski stopien
zaawansowania 1 harmonogram proponowanych zmian, tendencja do nadmiernego
komplikowania mechanizmu dotyczacego CII, dostepnos¢ danych i przejrzystos¢
oraz fakt, Zze grupa nie byta w stanie sformutowac¢ wnioskéw w tych kwestiach; oraz

3. aby przekazano wnioski zawarte w dokumentach ISWG-GHG 14/4, ISWG-GHG
14/4/1, ISWG-GHG 14/4/2, jak rdéwniez zestawiono proponowane zmiany
przedstawione w zataczniku 3 do dokumentu MEPC 80/WP.6, grupie roboczej ds.
zanieczyszczenia powietrza i efektywnos$ci energetycznej, ktora ma zosta¢ powotana
podczas MEPC 80, do dalszego rozwazenia w celu ich finalizacji z uwzglednieniem
uwag zgloszonych na tym posiedzeniu.

Grupa odnotowata, ze kwestii tej nie rozpatrzono ponownie podczas ISWG-GHG 15 i ze
wszelkie dalsze dokumenty dotyczace tej kwestii nalezy przedtozy¢ na MEPC 80.

Na MEPC 80 powolano grupe robocza ds. zanieczyszczenia powietrza i efektywnosci
energetyczne] w celu omowienia kilku tematow, w tym proponowanych zmian w zalgczniku
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VI do konwencji MARPOL odnoszacych si¢ do przegladu prowadzonego przez IMO systemu
gromadzenia danych na temat zuzycia oleju opatowego, z wykorzystaniem zatacznika 3 do
dokumentu MEPC 80/WP.6 jako podstawy, z mys$lg o sfinalizowaniu projektow zmian
w zalaczniku VI do konwencji MARPOL na tym posiedzeniu.

Na MEPC 80 zatwierdzono projekt zmian w zatgczniku VI do konwencji MARPOL w celu
ich przyjecia na MEPC 81.

Stanowisko Unii powinno obejmowac poparcie tych zmian, poniewaz stuzg one optymalizacji
wykorzystania systemu gromadzenia danych z korzyscig dla ksztattowania polityki w zakresie
obnizenia emisyjnosci zeglugi oraz stanowig kompromis migdzy szerszym dostgpem
sekretariatu IMO do danych z systemu gromadzenia danych IMO 1 do kontroli nad tymi
danymi. Z jednej strony przedsi¢gbiorstwom oferujacym konsultacje analityczne i jednostkom
badawczym udziela si¢ dostepu do danych z systemu gromadzenia danych pod warunkiem
zatwierdzenia przez sekretariat IMO, a z drugiej strony kazdemu przedsi¢biorstwu zapewnia
si¢ mozliwo$¢ dobrowolnego ujawnienia danych z systemu gromadzenia danych dotyczacych
ich statkow.

3.3. Zmiany w Miedzynarodowej konwencji o kontroli ipostegpowaniu ze
statkowymi wodami balastowymi i osadami

Podczas MEPC 80 powotano grupe ds. przegladu wod balastowych. Zwrdcono si¢ do niej
m.in. o rozwazenie proponowanych wytycznych dotyczacych stosowania elektronicznych
ksigzeczek zeglarskich w ramach Migdzynarodowej konwencji o kontroli i postgpowaniu ze
statkowymi wodami balastowymi iosadami (konwencja BWM 2004), zawartych
w zalaczniku do dokumentu MEPC 79/4/10, oraz zalecenie komitetowi, w zalezno$ci od
wyniku rozpatrzenia proponowanych wytycznych dotyczacych stosowania elektronicznych
ksigzeczek zeglarskich na podstawie konwencji BWM 2004, rozwazenia proponowanych
zmian w konwencji BWM 2004 zawartych w dokumencie MEPC 79/4/9 oraz udzielenie
komitetowi doradztwa w tym zakresie.

Wspomniana grupa robocza zakonczyla prace nad projektem wytycznych dotyczacych
stosowania elektronicznych ksigzeczek zeglarskich na podstawie konwencji BWM 2004
izwrocita si¢ do MEPC 80 o przyjecie projektu rezolucji MEPC w sprawie wytycznych
dotyczacych stosowania elektronicznych ksigzeczek zeglarskich na podstawie konwencji
BWM 2004. W zwiazku z finalizacja projektu wytycznych grupa zajeta si¢ takze pewnymi
kwestiami zwigzanymi z proponowanymi zmianami w prawidlach A-1 i1 B-2 konwencji
dotyczacymi istniejacych elektronicznych ksigzeczek zeglarskich, ktéore moga nie by¢
dostosowane do przedmiotowych wytycznych, oraz dotyczacymi weryfikacji wpisOw przez
kapitana.

W efekcie na MEPC 80 rozpatrzono 1 zatwierdzono projekty zmian w prawidtach A-1 1 B-2
konwencji BWM dotyczacych stosowania elektronicznych ksigzeczek zeglarskich na
podstawie konwencji z my$la o przyjeciu tych zmian na MEPC 81.

Stanowisko Unii powinno obejmowac poparcie tych zmian, poniewaz stanowig one krok
w kierunku transformacji cyfrowe] w drodze prowadzenia -elektronicznych ksigzeczek
zeglarskich na podstawie konwencji BMW 2004.
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4. STANOWISKO, JAKIE MA BYC ZAJETE W IMIENIU UNII NA 108. POSIEDZENIU
KOMITETU BEZPIECZENSTWA NA MORZU

4.1. Zmiany w rozdzialach 1II-1, II-2 oraz V Miedzynarodowej konwencji
o bezpieczenstwie zycia na morzu (SOLAS) z 1974 r.

W odniesieniu do zmian w rozdziale II-1 konwencji SOLAS z 1974 r.:

Na MSC 103 uzgodniono powierzenie Podkomitetowi Projektowania i Konstrukeji Statkéw
(SDC) nowej inicjatywy dotyczacej ,,Opracowania zmian w prawidle II-1/3-4 konwencji
SOLAS w celu stosowania wymogéw dotyczacych awaryjnego wyposazenia holowniczego
na zbiornikowcach w odniesieniu do innych rodzajow statkow”, przy czym docelowym
rokiem zakonczenia byt 2023 r.

Na SDC 8 Unia wraz z Australig, Kanada, Marokiem, Nowa Zelandig i Vanuatu przedlozyta
dokument SDC 8/12/1 na poparcie tego punktu porzadku obrad, w ktérym zaproponowata
rozszerzenie zakresu prawidla II-1/3-4 ust. 1 konwencji SOLAS (obecnie majacego
zastosowanie wyltacznie do zbiornikowcdw o nosnosci nie mniejszej niz 20 000 ton) na
wszystkie nowe statki inne niz zbiornikowce o pojemnos$ci brutto wynoszacej co najmniej 20
000 ton. Z drugiej strony Chiny (SDC 8/12) zaproponowaly zmiang¢ prawidia II-1/3-4
konwencji SOLAS majacag zastosowanie do statkdéw o pojemnosci brutto powyzej 150 000
ton, innych niz zbiornikowce.

Przewodniczacy zwrocil uwagg, ze oba wnioski w ramach tego punktu porzadku obrad sa od
siebie zbytnio oddalone. W zwigzku ztym, bioragc pod uwage brak czasu, najlepszym
rozwigzaniem byloby przetozenie dyskusji na SDC 9.

Na SDC 9 powotano grupe ekspertéw ds. stosowania awaryjnego wyposazenia holowniczego
na zbiornikowcach w odniesieniu do innych rodzajow statkow 1polecono jej,
z uwzglednieniem uwag poczynionych idecyzji podjetych na posiedzeniu plenarnym,
sfinalizowanie projektu zmian w prawidle II-1/3-4 konwencji SOLAS na podstawie
dokumentu SDC 8/12/1. Po dyskusji 1 biorgc pod uwagg, ze zdecydowana wiekszo$¢ wyrazita
poparcie dla wniosku zawartego w dokumencie SDC 8/12/1, podkomitet zgodzit si¢ na
warto$¢ progowa wynoszacg co najmniej 20 000 ton brutto dla nowych statkow
wymagajacych awaryjnych rozwigzan holowniczych. Podkomitet zwrocit si¢ do MSC 107
o zatwierdzenie projektu zmian w prawidle II-1/3-4 konwencji SOLAS z mysla o ich
pdzniejszym przyjeciu (SDC 9/16, zalacznik 9).

Stanowisko Unii obejmowalo poparcie zmian zaproponowanych przez Uni¢ w prawidle II-
1/3-4 konwencji SOLAS w celu rozszerzenia zakresu prawidla II-1/3-4 ust. 1 konwencji
SOLAS (obecnie majacego zastosowanie wytacznie do zbiornikowcdw o nosnosci nie
mniejszej niz 20 000 ton) na wszystkie nowe statki inne niz zbiornikowce o pojemnosci brutto
wynoszacej co najmniej 20 000.

Na MSC 107 zatwierdzono projekt zmian w prawidle II-1/3-4 konwencji SOLAS
odnoszacych si¢ do nowych wymogdéw dotyczacych wszystkich nowych statkow innych niz
zbiornikowce o pojemnosci nie mniejszej niz 20 000 ton brutto, ktore maja posiada¢ awaryjne
wyposazenie holownicze, z mysla o przyjeciu tych zmian na MSC 108.

Stanowisko Unii powinno obejmowac¢ poparcie tych zmian w celu znacznego zwigkszenia
bezpieczenstwa oraz zapewnienia mozliwosci bezpiecznego holowania wszystkich nowych
statkéw innych niz zbiornikowce, w szczegolnosci statkdw pasazerskich o pojemnosci brutto
wynoszacej co najmniej 20 000 w sytuacjach awaryjnych.
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W  odniesieniu do zmian w rozdziale II-2 konwencji SOLAS z 1974 r. dotyczgcym
bezpieczenstwa  przeciwpozarowego, — w szczegolnosci  na  statkach  pasazerskich,
a w szczegolnosci:

Zapobieganie pozarom i wybuchom — prawidto 4.

Na MSC 105 zatwierdzono, a na MSC 106 przyjeto projekt zmian w rozdziale II-2 konwencji
SOLAS w odniesieniu do dostawcéw paliwa olejowego, ktorzy nie spelili wymogow
w zakresie punktu zaptonu, podejmowania dzialan przeciwko dostawcom paliwa olejowego,
co do ktorych potwierdzono, ze dostarczaja paliwo olejowe niespetniajagce minimalnych
wymogow w zakresie punktu zaptonu, oraz dokumentacji dotyczacej punktu zaptonu
konkretnej partii paliwa przy bunkrowaniu.

Na MSC 105 zatwierdzono rowniez zaktualizowany plan dziatania ipowotanie grupy
korespondencyjnej ds. opracowania dalszych $rodkéw stuzacych poprawie bezpieczenstwa
statkow w zwigzku z wykorzystywaniem przez nie paliwa olejowego, aby grupa ta
przedtozyta sprawozdanie na MSC 107, zmys$la o dalszym opracowywaniu projektéw
wytycznych dla statkow w sytuacjach, w ktérych dysponuja one orientacyjnymi wynikami
badan sugerujacymi, ze dostarczany olej opalowy moze nie spelnia¢ wymogdéw dotyczacych
punktu zaptonu.

Wspomniana grupa korespondencyjna zgodzita si¢ kontynuowaé¢ prace nad ogdlnym
wymogiem na podstawie konwencji SOLAS, zgodnie z ktérym olej opatowy nie powinien
zagraza¢ bezpieczenstwu statku, podobnie jak w przypadku prawidta 18.3.1.1.3 zatgcznika VI
do konwencji MARPOL, na podstawie zatacznika 3 do MSC 107/6. Grupa omowita takze
zastrzezenia wyrazone na posiedzeniu plenarnym w odniesieniu do sformutowania
»szkodliwe dla zatogi”. Po odnotowaniu, ze terminu ,szkodliwe dla zatogi” uzyto
w zataczniku VI do konwencji MARPOL, grupa zgodzila si¢ na uzycie tego samego terminu
w projekcie zmian w konwencji SOLAS. Grupa uzgodnila rowniez projekt nowego prawidla
11-2/4.2.1.9 konwencji SOLAS, przedstawiony w zalagczniku 3 do dokumentu MSC
107/WP.10, do zatwierdzenia przez komitet, a nastepnie przyjecia.

Na MSC 107 zatwierdzono projekt zmian w prawidle I1I-2/4 konwencji SOLAS odnoszacych
si¢ do parametrow oleju opatowego innych niz punkt zaplonu w celu przyjecia tych zmian na
MSC 108.

Stanowisko Unii na MSC 107 obejmowato dalsze omawianie prac w ramach grupy roboczej,
poniewaz grupa korespondencyjna nie zakonczyta tych prac.

Stanowisko Unii powinno obejmowac poparcie tych zmian, poniewaz pozwola one zwigkszy¢
bezpieczenstwo stosowania oleju opatowego, w szczegdlnosci na statkach pasazerskich.

Ttumienie pozaru i wymagania specjalne — prawidta 7, 9, 20 i 23:

Na MSC 97 uzgodniono proponowane przez UE nowe inicjatywy dotyczace pozarOw na
poktadach ro-ro statkéw pasazerskich w oparciu o badanie dotyczace wypadkoéw na statkach
pasazerskich typu ro-ro, okreslajac 14 obszaréw mozliwych interwencji w celu poprawy
1 zmiany instrumentow.

Na 6. posiedzeniu podkomitetu ds. systemow okretowych 1 wyposazenia statkow (SSE) udato
si¢ sfinalizowac¢ projekt tymczasowych wytycznych, ktory zawierat kilka wnioskéw bedacych
bezposrednim wynikiem dwoch badan FIRESAFE. Ponadto w SSE 6 poczyniono znaczne
postepy w opracowywaniu projektow zmian w zmienionych wytycznych dotyczacych
konserwacji 1 kontroli systemow 1 urzadzen ochrony przeciwpozarowej (MSC.1/Circ.1432).

Na SSE 8 kontynuowano prace nad projektem zmian w rozdziale II-2 konwencji SOLAS
1 kodeksie FSS w odniesieniu do nowych 1 istniejacych statkow pasazerskich ro-ro oraz
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ponownie powotano grupg korespondencyjng ds. ochrony przeciwpozarowej, aby prace
mogly dalej postgpowaé w okresie migdzy sesjami, zgodnie z warunkami okre§lonymi
w pkt 6.26 dokumentu SSE 8/20, 1 polecono grupie przedstawienie sprawozdania na tej sesji.

Na SSE 9 uzgodniono projekt zmian w rozdziale II-2 konwencji SOLAS dotyczacym
bezpieczenstwa przeciwpozarowego na statkach pasazerskich ro-ro, przedstawiony
w zataczniku 5 do SSE 9/20, z mysla o zatwierdzeniu na MSC 107, a nastgpnie przyjeciu na
MSC 108.

Na SSE 9 zauwazono réwniez, ze grupa rozwazyla wykrywanie pozaru na posterunkach
dowodzenia i w odleglych pomieszczeniach stuzbowych na statkach towarowych i zgodzita
si¢, ze termin ,centralny posterunek dowodzenia stale obstugiwany przez zatoge”,
zaproponowany w sprawozdaniu grupy korespondencyjnej (SSE 9/6), nalezy zastapic
terminem ,,wszystkie posterunki dowodzenia i pomieszczenia do kontroli fadunku”. Nastgpnie
podkomitet uzgodnit projekt zmian w prawidle 11-2/7.5.5 konwencji SOLAS, przedstawiony
w zataczniku 5 do SSE 9/20, z mysla o zatwierdzeniu na MSC 107 i przyjeciu na MSC 108.

Stanowisko Unii na SSE 9 zaktadato ogdlne poparcie sprawozdania grupy korespondencyjne;j
ds. ochrony przeciwpozarowej (SSE 9/6) izaproponowanie przekazania niniejszego
dokumentu oraz dokumentu SSE 9/6/1 (Japonia) do dalszej szczegdtowej dyskusji w celu
sfinalizowania zmian w rozdziale II-2 konwencji SOLAS i kodeksie FSS na tym posiedzeniu.

Na MSC 107 zatwierdzono projekt zmian w rozdziale II-2 konwencji SOLAS dotyczacych
bezpieczenstwa przeciwpozarowego statkow pasazerskich ro-ro zgodnie zpkt 14.16.2
sprawozdania MSC 107 (MSC 107/20) oraz zalacznikiem 33 do dokumentu MSC
107/20/Add. 1 z mysla o ich przyjeciu na MSC 108.

Stanowisko Unii na MSC 107 obejmowato poparcie projektu zmiany w rozdziale II-2
konwencji SOLAS, ale zuwzglednieniem zmian zaproponowanych przez Japoni¢ (MSC
107/14/4).

Stanowisko Unii powinno zaktada¢ poparcie tych zmian, poniewaz przyniosg one znaczne
korzysci dla bezpieczenstwa zycia na morzu poprzez zwigkszenie norm bezpieczenstwa
przeciwpozarowego statkOw pasazerskich, a w szczego6lnosci statkow pasazerskich ro-ro.

W odniesieniu do zmian w rozdziale V konwencji SOLAS z 1974 r. dotyczgcych
bezpieczenstwa zeglugi — prawidta 31 i 32:

Na MSC 103 uzgodniono wlaczenie do programu prac po uplywie dwuletniego okresu
inicjatywy dotyczacej ,,Opracowania srodkéw dotyczacych wykrywania i obowigzkowego
zglaszania kontenerdw utraconych na morzu, ktére to $rodki moga usprawnié
pozycjonowanie, $ledzenie 1 odzyskiwanie takich konteneréw”, przy czym do realizacji tego
punktu potrzebne bgda dwa posiedzenia, a jako organ koordynujacy wyznaczono Podkomitet
Przewozu Ladunkow 1 Kontenerow (CCC).

Na CCC 8 uzgodniono powotanie grupy roboczej ds. opracowania $rodkéw dotyczacych
wykrywania 1 obowigzkowego zglaszania konteneréw utraconych na morzu 1 polecono jej,
z uwzglednieniem uwag poczynionych i decyzji podjetych na posiedzeniu plenarnym, migdzy
innymi przygotowanie projektu zmian w rozdziale V konwencji SOLAS na podstawie
wniosku UE (CCC 8/11/1).

Na CCC 8 sfinalizowano i uzgodniono projekt zmian w rozdziale V konwencji SOLAS,
zgodnie z zatgcznikiem 7 do CCC 8/18, w celu przedtozenia go MSC 107 do zatwierdzenia
1 p0Zniejszego przyjecia. Podkomitet zatwierdzit rowniez opini¢ grupy roboczej, ze zmiany te
powinny wej$¢ w zycie 1 stycznia 2026 r., pod warunkiem ze zostang one przyjete przed 1
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lipca 2024 r. zgodnie ze srodokresowym cyklem zmian ad hoc uzgodnionym przez MSC 104
(CCC 8/WP.5, pkt 18).

Stanowisko Unii podczas CCC 8 zaktadalo aktywne poparcie wniosku CCC 8/11/1 (Australia
1 in.) i zasugerowaniu, by wniosek ten — wraz z dokumentami CCC 8/INF.7 (Niderlandy) i
CCC 8/INF.9 (Francja) — zostat przekazany do dyskus;ji technicznej na forum grupy roboczej
ds. opracowania $rodkéw dotyczacych wykrywania i obowigzkowego zgtaszania kontenerow
utraconych na morzu.

Na MSC 107 zatwierdzono projekty zmian w rozdziale V konwencji SOLAS w odniesieniu
do zgtaszania przypadkow utraty kontenerdéw, z mysla o ich przyjeciu na MSC 108.

Unia powinna poprze¢ te zmiany, poniewaz pozwola one uprosci¢ przetwarzanie sprawozdan
o utracie konteneréw do celow spelnienia obowigzkow regulacyjnych, zawieraja wymog
przekazywania sprawozdan przez panstwo bandery do IMO, zwigkszg bezpieczenstwo
zeglugi 1 przyczynig si¢ do zapobiegania zanieczyszczeniom.

4.2. Zmiany w Miedzynarodowym kodeksie bezpieczenstwa dla statkow
uzywajacych jako paliwo gazéw lub innych paliw o niskiej temperaturze
zaplonu (kodeks IGF)

Na CCC 8 uzgodniono powotanie grupy roboczej ds. zmian w Kodeksie IGF i przegladu
Migdzynarodowego kodeksu budowy i wyposazenia statkow przewozacych skroplone gazy
luzem (kodeks IGC) i polecita jej, biorac pod uwage uwagi i decyzje podjete na posiedzeniu
plenarnym, sfinalizowanie kilku projektéw zmian w kodeksie IGF.

Na CCC 8 uzgodniono projekt zmian w Kodeksie IGF, zgodnie z zalacznikiem 3 do CCC
8/18, wcelu przedtozenia MSC 107 do zatwierdzenia i pdzniejszego przyjecia. W tym
konteks$cie Podkomitet zatwierdzil zalecenie grupy roboczej dotyczace wydania okolnika
MSC w sprawie wczesnego wdrozenia projektow zmian w pkt 4.2.2 i1 8.4.1-8.4.3 Kodeksu
IGF, z zastrzezeniem przyj¢cia przez MSC 108 (pkt 14 CCC 8/WP.4).

Stanowisko Unii na CCC 8 zakladalo poparcie powolania grupy roboczej w celu
sfinalizowania zmian w Kodeksie IGF okreslonych w sprawozdaniu grupy korespondencyjne;j
(CCC 8/3), a takze rozwazenia dokumentow CCC 8/3/1-3 (Migedzynarodowe Stowarzyszenie
Towarzystw Klasyfikacyjnych) 1 CCC 8/3/4 (Republika Korei) oraz grupy roboczej ds.
opracowania przepisoOw bezpieczenstwa dla nowych paliw alternatywnych, w szczegolnosci
w celu sfinalizowania projektu tymczasowych wytycznych dla statkow stosujacych paliwa na
gaz plynny 1dalszego rozwijania projektu wytycznych tymczasowych dla statkow
wykorzystujacych wodor jako paliwo.

Na MSC 107 zatwierdzono projekt zmian w Kodeksie IGF z mysla o ich przyjeciu na MSC
108 wraz z okodlnikiem MSC w sprawie wczesnego wdrozenia projektow zmian w pkt 4.2.2
i 8.4.1-8.4.3 kodeksu IGF.

Unia powinna poprze¢ te zmiany, poniewaz przyczynia si¢ one do zwigkszenia
bezpieczenstwa statkow, w tym statkow pasazerskich, wykorzystujacych gaz ziemny jako
paliwo.

4.3. Zmiany w Miedzynarodowym kodeksie rozszerzonego programu inspekcji
podczas przegladow masowcow i zbiornikowcow olejowych z 2011 r. (kodeks
ESPz 2011 r.)

Na MSC 106 przyjeto zmiany w czesciach A 1 B zatagcznikow A 1 B do kodeksu ESP z 2011 r.
przygotowane na SDC 8 zgodnie z procedurg przeprowadzania regularnych aktualizacji
kodeksu uzgodniong na MSC 92, ktéra wylacza regularne aktualizacje kodeksu ESP z 2011 r.
z czteroletniego cyklu wejscia w zycie poprawek do konwencji SOLAS (pkt 13.31 MSC
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92/26). Zmiany nalezy uzna¢ za przyjete w dniu 1 stycznia 2024 r.; wchodzg one w zycie
z dniem 1 lipca 2024 r.

W SDC 9 przeanalizowano dokument SDC 9/6 (Chiny), w ktorym zaproponowano zmiang
procedur zatwierdzania i certyfikacji przedsigbiorstwa zajmujacego si¢ pomiarem grubosci
konstrukcji kadtuba, tak aby umozliwi¢ administracjom wykonywanie prawa do audytu firmy
dokonujacej pomiaru grubosci konstrukcji kadtuba. Po przeprowadzeniu analizy podkomitet
uzgodnit projekt rezolucji MSC w sprawie zmian w Migdzynarodowym kodeksie
rozszerzonego programu inspekcji podczas przegladow masowcoOw i zbiornikowcow
olejowych z 2011 r. (kodeks ESP z 2011 r.), w wersji przedstawionej w zatgczniku 3 do SDC
9/16, do przedtozenia MSC 107 do zatwierdzenia, a nastgpnie przyjecia.

Stanowisko Unii na SDC 9 zaktadato poparcie wniosku.

Na MSC 107 zatwierdzono projekt zmian w kodeksie ESP z 2011 r. z my$lg o ich przyjeciu
na MSC 108.

Stanowisko Unii na MSC 107 zaktadalo poparcie wniosku.

W zwigzku z tym Unia powinna poprze¢ te zmiany, poniewaz doprecyzuja one procedury
zatwierdzania i certyfikacji przedsigbiorstwa zajmujacego si¢ pomiarem grubosci konstrukcji
kadtuba w zalacznikach do wprowadzonych w 2019 r. zmian w kodeksie ESP z 2011 r.,
odnoszac si¢ do administracji, a nie do organizacji uznanej przez administracje.

4.4. Zmiany w Miedzynarodowym kodeksie sSrodkéw ratunkowych (kodeks LSA)

W odniesieniu do zmian w minimalnej imaksymalnej predkosci obnizania jednostek
ratunkowych i todzi ratowniczych (pkt 6.1.2.8 i 6.1.2.10 kodeksu LSA):

na MSC 99 przeanalizowano dokument MSC 99/20/2 (Japonia) i uzgodniono, ze do swojego
porzadku obrad po =zakonczeniu cyklu dwuletniego zostanie wilaczona inicjatywa pt.
,»Opracowanie zmian w kodeksie LSA wcelu zmiany predkosci obnizania jednostek
ratunkowych 1 todzi ratowniczych na statkach towarowych”, przy czym do uzupelnienia tego
punktu potrzebne sa dwa posiedzenia, wyznaczajac Podkomitet SSE jako organ koordynujacy
(pkt 20.14-20.18 MSC 99/22). Komitet uzgodnit réwniez, ze zmiany, ktore maja zostaé
opracowane, powinny mie¢ zastosowanie do wszystkich statkow towarowych, do ktérych
stosuje si¢ rozdziat III konwencji SOLAS, oraz do wszystkich urzadzen do wodowania
zuzyciem talii 1 wciggarek, a instrumentem, ktory miat zosta¢ zmieniony, byt pkt 6.1.2.8
kodeksu LSA.

Na SSE 9, po przypomnieniu, Ze inicjatywa ogranicza si¢ wylacznie do zmian dotyczacych
statkow towarowych, zwrocono uwage na wniosek grupy roboczej ds. LSA, zgodnie z ktorym
projekt zmienionych wymogow dotyczacych minimalnej predkosci obnizania jednostek
ratunkowych 1lodzi ratowniczych nie bedzie miat wptywu na statki pasazerskie, ktore maja
juz ograniczenie wysokosci zurawi zgodnie z prawidtem III/24 konwencji SOLAS.
W zwigzku z tym podkomitet zwrécit sig, aby na MSC 107 rozszerzy¢ stosowanie wyzej
wymienionego projektu zmian w rozdziale VI kodeksu LSA w odniesieniu do zmienionych
pkt 6.1.2.8 1 6.1.2.10 na statki pasazerskie, tak aby zastosowanie miata rowniez maksymalna
predkos$¢ obnizania, i zauwazyl, ze grupa przygotowala projekt zmian, tak aby miaty one
zastosowanie zarowno do statkow towarowych, jak i pasazerskich.

Nastepnie Podkomitet uzgodnit projekt rezolucji MSC w sprawie zmian w kodeksie LSA
dotyczacych minimalnej i maksymalnej predkosci obnizania jednostek ratunkowych i todzi

ratowniczych oraz arkusza kontroli/monitorowania i formatu zapisu, w wersji przedstawionej
w zataczniku 4 do SSE 9/20, z mysla o zatwierdzeniu na MSC 107, a nastepnie na MSC 108.
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Na MSC 107 uzgodniono zmian¢ projektu zmian w pkt 6.1.2.10 kodeksu LSA zgodnie
z propozycja zawarta w dokumencie MSC 107/14/5 1 zatwierdzono projekt zmian w kodeksie
LSA (pkt 6.1.2.8 1 6.1.2.10) z mysla o ich przyjeciu na MSC 108.

Stanowisko Unii na MSC 107 zakladalo poparcie tej decyzji, poniewaz zwigkszy ona
bezpieczenstwo statkow pasazerskich.

Stanowisko Unii powinno polega¢ na poparciu tych zmian, poniewaz przyczyniaja si¢ one do
zwickszenia bezpieczenstwa morskiego poprzez zmiang¢ obnizania predkosci jednostek
ratunkowych i lodzi ratowniczych na statkach pasazerskich.

W  odniesieniu do zmian dotyczqcych wydajnosci kamizelek ratunkowych w wodzie
(pkt 2.2.1.6.2 kodeksu LSA):

na MSC 101 zamieszczono w porzadku obrad komitetu inicjatywe pt. ,,Opracowanie zmian
w kodeksie LSA i rezolucji MSC.81(70) w celu rozwigzania kwestii wydajnosci kamizelek
ratunkowych zgodnych z konwencja SOLAS w wodzie”, ukierunkowanych na poprawe
wydajnosci kamizelek ratunkowych w wodzie w celu ograniczenia ryzyka zwigzanego
Z zanurzaniem marynarzy w wodzie, przy czym do uzupeinienia tego punktu wymagane s3
dwa posiedzenia, wyznaczajac Podkomitet jako organ koordynujacy.

Na SSE 9 wuzgodniono projekt zmian w rozdziale II kodeksu LSA, przedstawiony
w zataczniku 4 do SSE 9/20, z mysla o zatwierdzeniu na MSC 107, a nastepnie przyjeciu na
MSC 108.

Stanowisko Unii na SSE 9 zaktadalo poparcie przekazania odpowiednich sekcji SSE 9/3
(zalaczniki 2 13 do sprawozdania grupy korespondencyjnej LSA) oraz dokumentow
przedtozonych w ramach przedmiotowego punktu porzadku obrad grupie roboczej ds. LSA
do szczegotowej analizy z mysla o ich finalizacji na tym posiedzeniu.

Na MSC 107 zatwierdzono projekt zmian w rozdziale II kodeksu LSA dotyczacych
wydajnosci kamizelek ratunkowych w wodzie, z mysla o ich przyjeciu na MSC 108.

Stanowisko Unii zakladato poparcie przekazania odpowiednich sekcji SSE 9/3 (zataczniki 2
13 do sprawozdania grupy korespondencyjnej LSA) oraz dokumentow przedtozonych
w ramach przedmiotowego punktu porzadku obrad grupie roboczej ds. LSA do szczegotowe
analizy z mysla o ich finalizacji na tym posiedzeniu.

Stanowisko Unii powinno polega¢ na poparciu tych zmian, poniewaz przyczyniajg si¢ one do
zwigkszenia bezpieczenstwa morskiego poprzez zapewnienie odpowiedniej wydajnosci
kamizelek ratunkowych w wodzie, co zwigksza bezpieczenstwo marynarzy.

W odniesieniu do zmian dotyczgcych systemow zblocza jednociegnowego i haku
w wyposazeniu todzi ratunkowych (pkt 4.4.7.6.8 i 4.4.7.6.17 kodeksu LSA)

na MSC 99 przeanalizowano dokument MSC 99/20/2 (Japonia) i uzgodniono, ze do swojego
porzadku obrad po zakonczeniu cyklu dwuletniego zostanie wilaczona inicjatywa pt.
»Opracowanie zmian w kodeksie LSA wcelu zmiany predkosci obnizania jednostek
ratunkowych 1 todzi ratowniczych na statkach towarowych”, przy czym do uzupehienia tego
punktu potrzebne sa dwa posiedzenia, wyznaczajac Podkomitet SSE jako organ koordynujacy
(pkt 20.14-20.18 MSC 99/22).

Na SSE 7 przeanalizowano projekt zmian w pkt4.4.7.6.17 kodeksu LSA dotyczacych
systemOw zblocza jednociggnowego 1haku z mozliwoscig zwolnienia tadunku pod
obcigzeniem 1 co do zasady wyrazono zgode na projekt zmian (zalacznik 5 do SSE 7/WP.3).

Na MSC 106 przeanalizowano dokument MSC 106/11/1 (Wspdlnota Bahaméw 1 in.),
w ktorym wskazano nieprzewidziang konsekwencje proponowanego skreslenia pkt 4.4.7.6.8
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dotyczacego hakéw nieobcigzonych tadunkiem, iuzgodniono, ze konieczna jest dalsza
dyskusja na forum SSE 9. Ponadto Komitet ponownie okreslil zakres inicjatywy, aby
uwzgledni¢ inne podpunkty pkt 4.4.7.6 kodeksu LSA celem zapewnienia jasnosci niezbgdnej
do spdjnego stosowania wymogow i zmieni¢ nazwe na ,,Zmiany w kodeksie LSA dotyczace
systemOw zblocza jednociggnowego 1haku z mozliwoscig zwolnienia tadunku pod
obcigzeniem”.

Na SSE 9 uzgodniono projekt zmian w pkt 4.4.7.6.8 14.4.7.6.17 (uzgodnionych juz na SSE 7)
rozdziatu IV kodeksu LSA dotyczacych systemdéw zblocza jednociggnowego i1 haku, zgodnie
z zatacznikiem 4 do SSE 9/20, z myslag o zatwierdzeniu na MSC 107, a nastgpnie przyjeciu na
MSC 108. W zwiazku z tym Podkomitet uzgodnit, ze state haki z urzagdzeniem spr¢zynowym
na otwarciu haka nalezy uzna¢ za spehliajgce wymogi pkt4.4.7.6.8 kodeksu LSA, ze
zmianami, w przypadku gdy automatycznie wracaja one do pozycji wyjsciowe;.

Stanowisko Unii na SSE 9 zaktadato dalsze oméwienie stosownych dokumentéw na forum
grupy robocze;j.

Na MSC 107 zatwierdzono projekt zmian w pkt4.4.7.6.8 14.4.7.6.17 kodeksu LSA
dotyczacych systemow zblocza jednociggnowego i haku, z mysla o ich przyjeciu na MSC
108.

Stanowisko Unii zaktadato poparcie zmian.

Stanowisko Unii powinno zaktada¢ poparcie zmian w kodeksie LSA, poniewaz przyczyniaja
si¢ one do zwickszenia bezpieczenstwa morskiego poprzez zaostrzenie norm bezpieczenstwa
systemOw zblocza jednociggnowego i1 haku z hakami zwalniajacymi tadunek pod obcigzeniem
poprzez usuni¢cie wylaczen przewidzianych w pkt 4.4.7.6.17.

4.5. Zmiany w Miedzynarodowym kodeksie systeméw bezpieczenstwa pozarowego
(kodeks FSS)

Na MSC 97 uzgodniono proponowane przez UE nowe inicjatywy dotyczace pozaré6w na
poktadach ro-ro statkéw pasazerskich w oparciu o badanie dotyczace wypadkow na statkach
pasazerskich typu ro-ro, okreslajac 14 obszaréw mozliwych interwencji w celu poprawy
1 zmiany instrumentow.

Na SSE 6 udato si¢ sfinalizowaé projekt tymczasowych wytycznych, ktory zawierat kilka
propozycji bedacych bezposrednim wynikiem dwoch badan FIRESAFE. Ponadto w SSE 6
poczyniono znaczne postepy w opracowywaniu projektéw zmian w zmienionych wytycznych
dotyczacych konserwacji 1kontroli systeméw 1urzadzen ochrony przeciwpozarowej
(MSC.1/Circ.1432). Ostatecznie na MSC 101 zatwierdzono tymczasowe wytyczne.

Na SSE 7 zasadniczo zatwierdzono projekt zmian w rozdziatach 7 1 9 kodeksu FSS, majac na
uwadze, ze grupa korespondencyjna bedzie dalej rozwaza¢ kwesti¢ dodatkowych wymogow
dotyczacych liniowego systemu wykrywania ciepta w kodeksie FSS.

Na SSE 8 kontynuowano prace nad projektem zmian w rozdziale II-2 konwencji SOLAS
1 kodeksie FSS w odniesieniu do nowych 1 istniejacych statkow pasazerskich ro-ro oraz
ponownie powolano grupe korespondencyjng ds. ochrony przeciwpozarowej, aby prace
mogly dalej postepowaé w okresie miedzy sesjami, zgodnie z warunkami okreslonymi
w pkt 6.26 dokumentu SSE 8/20, i polecono grupie przedstawienie sprawozdania na tej sesji.

Na SSE 9 uzgodniono projekt zmian w kodeksie FSS, przedstawiony w zalaczniku 6 do SSE
9/20, z mysla o zatwierdzeniu na MSC 107, a nastgpnie przyjeciu na MSC 108, ktéoremu
towarzyszy¢ bedzie przyjecie powigzanego projektu zmian w konwencji SOLAS.
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Stanowisko Unii na SSE 9 zaktadato ogolne poparcie sprawozdania grupy korespondencyjnej
ds. ochrony przeciwpozarowej (SSE 9/6) i zaproponowanie przekazania tego dokumentu oraz
dokumentu SSE 9/6/1 (Japonia) do dalszej szczegotowej dyskusji w celu sfinalizowania
zmian w rozdziale II-2 konwencji SOLAS i1 kodeksie FSS na tym posiedzeniu.

Na MSC 107 zatwierdzono projekt zmian w kodeksie FSS dotyczacych bezpieczenstwa
przeciwpozarowego statkdw pasazerskich ro-ro z mysla o ich przyjeciu na MSC 108 wraz
z powigzanymi projektami poprawek do konwencji SOLAS.

Stanowisko Unii zaktadato poparcie tych zmian.

Stanowisko Unii powinno zaktada¢ poparcie tych zmian, poniewaz przyniosg one znaczne
korzy$ci dla bezpieczenstwa zycia na morzu poprzez zwickszenie bezpieczenstwa
przeciwpozarowego statkow pasazerskich, a w szczeg6lnosci statkoéw pasazerskich ro-ro.

4.6. Zmiany w Kodeksie wyszkolenia marynarzy, wydawania im Swiadectw
i pelnienia wacht (kodeks STCW)

Na MSC 105 potwierdzono, ze wspolna trdjstronna grupa robocza MOP/IMO (JTWGQG)
powinna rozwazy¢ opracowanie przepisOw szkoleniowych dotyczacych nekania
i molestowania w sektorze morskim, wtym napasci na tle seksualnym i molestowania
seksualnego, w ramach swojego nowego zakresu uprawnien (pkt 16.14.1 MSC 105/20), oraz
polecono Podkomitetowi ds. Czynnika Ludzkiego, Szkolen i Petnienia Wacht (HTW)
opracowanie i sfinalizowanie — w trybie priorytetowym — przepisOw dotyczacych szkolenia na
podstawie konwencji STCW dotyczace napasci i molestowania w sektorze morskim, w tym
napasci na tle seksualnym imolestowania seksualnego, w ramach nowej inicjatywy pt.
,Kompleksowy przeglad konwencji ikodeksu STCW z 1978 r.”, zuwzglednieniem prac,
ktore maja zosta¢ przeprowadzone w koordynacji z JTWG.

Na HTW 9 uzgodniono projekt zmian w tabeli A-VI/1-4 w kodeksie STCW w celu
zapobiegania napasciom i molestowaniu, w tym napasciom na tle seksualnym 1 molestowaniu
seksualnemu, oraz reagowania na takie zachowania, zgodnie z zalacznikiem 7 do HTW 9/15,
do zatwierdzenia na MSC 107 zmys$la o przyjeciu na MSC 108. Podkomitet uzgodnit
roOwniez, ze projekt zmian powinien zosta¢ rozpatrzony przez JTWG, a nast¢gpnie odestany
z powrotem do HTW 10 do ostatecznego rozpatrzenia przed ich przyjeciem przez Komitet.

Stanowisko Unii na HTW 9 zakladalo poparcie dokumentow HTW 9/7/1 (Stany
Zjednoczone) i HTW 9/7/8 (Wspolnota Bahamoéw i in.) co do istoty, bioragc pod uwage HTW
9/7/5 (Republika Korei), oraz potwierdzenie znaczenia zaje¢cia si¢ kwestia molestowania
1 bezpieczenstwa psychicznego, wskazujac jednoczes$nie, ze zgodnie z MSC 105 przed
rozwazeniem ogolnego przegladu wspomniane trzy dokumenty nalezy omowi¢ w trybie
priorytetowym na forum grupy robocze;j.

Na MSC 107 zatwierdzono projekt zmian w tabeli A-VI/1-4 w kodeksie STCW w celu
zapobiegania napasciom i molestowaniu, w tym napasciom na tle seksualnym i molestowaniu
seksualnemu, oraz reagowania na takie zachowania, z mys$la o przyjeciu na MSC 108.
W zwigzku ztym Komitet przyjat do wiadomosci porozumienie osiagni¢te na HTW 9
dotyczace przekazania wspomnianych wyze] projektow zmian réwniez do drugiego
posiedzenia wspolnej trdjstronnej grupy roboczej MOP/IMO (JTWG) w celu okreslenia
probleméw marynarzy i czynnika ludzkiego oraz rozwigzania tych problemoéw z mysla
o rozpatrzeniu i wydaniu opinii na MSC 108 przed ich przyjeciem na tym posiedzeniu.

Stanowisko Unii zakladato poparcie projektu zmian.

Stanowisko Unii powinno zaklada¢ poparcie tych zmian, poniewaz zapewnig one
marynarzom bezpieczne miejsce pracy dzigki wlaczeniu do sekcji A-VI/1 ,,Obowigzkowe
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wymogi minimalne dotyczace szkolenia zapoznawczego, szkolenia podstawowego
iinstruktazu dla wszystkich czlonkow zatogi w zakresie bezpieczenstwa” nowych
kompetencji w zakresie ,,przyczyniania si¢ do zapobiegania n¢gkaniu i molestowaniu, w tym
napasci na tle seksualnym i molestowaniu seksualnemu, oraz reagowania na nie”.

5. ODNOSNE PRZEPISY I KOMPETENCJE UE

5.1. Zmiany w art. V Protokolu I do Miedzynarodowej konwencji o zapobieganiu
zanieczyszczaniu morza przez statki (MARPOL)

Dyrektywa 2002/59/WE, z pdzniejszymi zmianami, ustanawia wspdolnotowy system
monitorowania iinformacji oruchu statkow'. W art. 17 zobowigzuje sie panstwa
cztonkowskie do wprowadzenia wszystkich wtasciwych srodkéw w celu zapewnienia, aby
kapitan statku ptyngcego w rejonach poszukiwan i ratownictwa lub po obszarach wytacznych
stref ekonomicznych lub posiadajacych rdwnorzedny status niezwlocznie informowat stacje
nadbrzezng odpowiedzialng za dang strefe geograficzng o: ,,[...] d) wszelkich zauwazonych
plamach zanieczyszczajacych materialdéw oraz pojemnikach lub opakowaniach dryfujacych
po morzu”. Ma to na celu poinformowanie odpowiedzialnych organdow (panstw
nadbrzeznych, ktérych to dotyczy), aby mozna byto w odpowiednim czasie podja¢ dziatania.
W zwigzku z tym na szczeblu UE istnieje juz obowiazkowy system (SafeSeaNet) stuzacy do
zglaszania konteneréw utraconych na morzu. Stosowanie tego systemu zglaszania incydentow
stanowi ugruntowang praktyke od 2012 r.

Ponadto dyrektywa 2009/18/WE ustanawiajaca podstawowe zasady regulujace dochodzenia
w sprawach wypadkow w sektorze transportu morskiego® stanowi, Ze wilasciwe organy lub
zainteresowane strony niezwlocznie informujg organy panstw cztonkowskich ds. dochodzen
w sprawie wypadkéw morskich o wszystkich wypadkach i incydentach objetych zakresem
dyrektywy. Obejmuje to utrate konteneréw na morzu.

W zwigzku ztym zmiany wart. V Protokolu I do Miedzynarodowej konwencji
0 zapobieganiu zanieczyszczaniu morza przez statki (MARPOL) moga mie¢ decydujacy
wplyw na wymogi majace zastosowanie na podstawie dyrektywy 2002/59/WE 1 dyrektywy
2009/18/WE.

5.2. Zmiany w zalaczniku VI do MARPOL

Dyrektywa (UE) 2016/802 odnoszaca si¢ do redukcji zawartos$ci siarki w niektorych paliwach
ciektych® odzwierciedla wymogi dotyczace zawartosci siarki w paliwie oraz przepisy
wykonawcze do zmienionego zatgcznika VI do konwencji MARPOL.

Ponadto w rozporzadzeniu (UE) 2015/757 w sprawie monitorowania, raportowania
i weryfikacji emisji dwutlenku wegla z transportu morskiego? (rozporzadzenie UE w sprawie
monitorowania, raportowania i weryfikacji) ustanowiono ramy prawne na potrzeby systemu
UE sluzacego do monitorowania, raportowania i weryfikacji emisji gazow cieplarnianych.
Celem tego rozporzadzenia jest zapewnienie rzetelnych i weryfikowalnych danych na temat
emisji gazéw cieplarnianych oraz wskaznikéw efektywnosci energetycznej, zapewni
decydentom dostgp do odpowiednich informacji i1 sprzyja¢ upowszechnianiu si¢ efektywnych
energetycznie technologii 1 zachowan na rynku. Aby osiaggna¢ ten cel, w rozporzadzeniu

Dz.U. L 208 z 5.8.2002, s. 10.
Dz.U. L 131 z28.5.2009, s. 114.
Dz.U.L 132 z21.5.2016, s. 58.
Dz.U.L 123 2 19.5.2015, s. 55.
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przewidziano dziatania stuzgce wyeliminowaniu barier rynkowych, takich jak brak dost¢pu do
informacji. Weszlo ono w zycie w dniu 1 lipca 2015 r.

W rozporzadzeniu (UE) 2021/1119 w sprawie ustanowienia ram na potrzeby osiggnigcia
neutralnoéci klimatycznej (Europejskie prawo o klimacie)® ustanowiono wigzacy unijny cel
klimatyczny polegajacy na ograniczeniu emisji netto gazdéw cieplarnianych — emisje po
odliczeniu pochtaniania — do roku 2030 o co najmniej 55 % w poréwnaniu z poziomami
z 1990 r. Obejmuje on rowniez cel polegajacy na osiggnieciu neutralnosci klimatycznej
do 2050 r. oraz ambitny cel polegajacy na osiggnigciu ujemnych emisji netto po tym okresie.

Na podstawie wnioskow Komisji dotyczacych pakietu ,, Gotowi na 55 ukierunkowanych na
ograniczenie emisji gazow cieplarnianych prawodawcy Unii przyjeli nastgpujace akty prawne
dotyczace konkretnie emisji gazow cieplarnianych z sektora zeglugi:

. rewizje dyrektywy 2003/87/WE ustanawiajacej system handlu przydziatami
emisji gazow cieplarnianych w Unii® oraz decyzji (UE) 2015/1814 w sprawie
ustanowienia i funkcjonowania rezerwy stabilnosci rynkowej dla unijnego
systemu handlu uprawnieniami do emisji gazéw cieplarnianych’ w drodze
zmiany dyrektywy (UE) 2023/959% w celu rozszerzenia unijnego systemu
handlu uprawnieniami do emisji (ETS) na sektor transportu morskiego, ktore
ma mie¢ zastosowanie od dnia 1 stycznia 2024 r. (wraz zniezbednymi
zmianami w rozporzadzeniu UE w sprawie monitorowania, raportowania
i weryfikacji’ wcelu rewizji przepisow dotyczacych monitorowania
i raportowania, rowniez w drodze przegladu odpowiednich  aktow
wykonawczych i1 delegowanych).

. Rozporzadzenie (UE) 2023/1805 skupia si¢ na stosowaniu paliw odnawialnych
i niskoemisyjnych w sektorze morskim (rozporzadzenie FuelEU Maritime)!°
i zobowiazuje statki zawijajace do portéw UE do stosowania tych paliw od 1
stycznia 2025 r.

Przestrzeganie nowych obowigzkoéw wynikajacych z rozszerzenia unijnego systemu handlu
uprawnieniami do emisji (ETS) na transport morski oraz z rozporzadzenia w sprawie FuelEU
Maritime begdzie opiera¢ si¢ na systemie monitorowania, raportowania i weryfikacji
ustanowionym rozporzadzeniem UE w sprawie monitorowania, raportowania i weryfikacji.

Te akty unijne s3 zkolei silnie powigzane ze S$rodkami IMO dotyczacymi gazow
cieplarnianych, takimi jak system gromadzenia danych IMO, wskaznik efektywnos$ci
energetycznej statku istniejagcego (EEXI) oraz wskaznik intensywno$ci emisji dwutlenku
wegla (CII), ktore stluza do gromadzenia i publikowania informacji na temat technicznej
1 operacyjnej efektywnos$ci energetycznej poszczegdlnych statkdw.

Wszelkie srodki IMO dotyczace kwestii w zakresie emisji gazow cieplarnianych, ktore beda
wymaga¢ monitorowania, weryfikacji 1raportowania emisji gazow cieplarnianych
pochodzacych ze statkdéw, moga wywota¢ skutki dla rozporzadzenia UE w sprawie

Dz.U. L 243 29.7.2021, s. 1.

Dz.U. L 275 z25.10.2003, s. 32.

Dz.U. L 264 29.10.2015, s. 1.

Dz.U.L 130 z 16.5.2023, s. 134.

Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2023/957 z dnia 10 maja 2023 r. zmieniajace
rozporzadzenie (UE) 2015/757 w celu wlaczenia transportu morskiego do unijnego systemu handlu
uprawnieniami do emisji oraz monitorowania, raportowania i weryfikacji emisji dodatkowych gazéw
cieplarnianych i emisji z dodatkowych typow statkow, Dz.U. L 130 z 16.5.2023, s. 105.

10 Dz.U. L 234 222.9.2023, s. 48.

o 0 9 & W
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monitorowania, raportowania i weryfikacji, atakze dyrektywy EU ETS i rozporzadzenia
FuelEU Maritime.

W zwiazku z tym zmiany w zataczniku VI do konwencji MARPOL moga mie¢ decydujacy
wplyw na wymogi majace zastosowanie na podstawie dyrektywy (UE) 2016/802,
rozporzadzenia (UE) 2015/757, dyrektywy 2003/87/WE, decyzji (UE) 2015/1814
i rozporzadzenia (UE) 2023/1805.

5.3. Zmiany w Miedzynarodowej konwencji o kontroli i postepowaniu ze
statkowymi wodami balastowymi i osadami

Dyrektywa 2009/16/WE w sprawie kontroli przeprowadzanej przez pafistwo portu'! ma na

celu zapewnienie przestrzegania przez statki unijnych imigdzynarodowych przepiséw
dotyczacych bezpieczenstwa morskiego iochrony s$rodowiska oraz ustanawia wspolne
kryteria inspekcji statkow.

W nastepstwie wniosku Komisji dotyczacego zmiany dyrektywy Migdzynarodowa konwencja
o kontroli i postgpowaniu ze statkowymi wodami balastowymi i osadami zostanie wiaczona
do wykazu konwencji (art. 2 pkt 1), ktorych przestrzeganie kontrolerzy panstwa portu
powinni zapewni¢ podczas inspekcji statkow plywajacych pod bandera panstw trzecich
(art. 13). Zgodnie z orzecznictwem'? Trybunatu Sprawiedliwosci ryzyko naruszenia dotyczy
nie tylko obecnie obowigzujacych przepiséw, ale réwniez ich zmian w przewidywalnej
przysztosci.

W zwigzku ztym zmiany Miedzynarodowej konwencji o kontroli i postepowaniu ze
statkowymi wodami balastowymi iosadami mogg mie¢ decydujacy wplyw na wymogi
majace zastosowanie na podstawie dyrektywy 2009/16/WE.

5.4. Zmiany w rozdzialach 1II-1, II-2 oraz V Miedzynarodowej konwencji
o bezpieczenstwie zycia na morzu (SOLAS) z 1974 r.

Zgodnie zart. 6 ust.2 lit. a) pkt (i) dyrektywy 2009/45/WE w sprawie regutl inorm
bezpieczenstwa statkow pasazerskich!® w przypadku statkéw pasazerskich klasy A stosuje sie
konwencje SOLAS, natomiast w zataczniku I rozdziat II-2 ,,Ochrona przeciwpozarowa,
wykrywanie 1 gaszenie pozarow” okreslono rézne 1 daleko idagce wymogi dotyczace statkow
pasazerskich klasy B, C i D prowadzacych zegluge krajowa.

Ponadto zalacznik I zawiera prawidia II-1/A-1/5 (sekcja 1) 1 II-1/A-1/3-4 (sekcja 2)
stanowigce, ze statki klasy B powinny by¢ wyposazone w specyficzng dla danego statku
procedure awaryjnego holowania. Opis takiej procedury znajdowac si¢ na statku 1 by¢ gotowy
do uzytku w sytuacjach awaryjnych, przy czym procedura ta powinna opiera¢ si¢ na
urzadzeniach 1 wyposazeniu obecnych na statku. Prawidla te odnosza si¢ réwniez do

»Wytycznych dla armatoréw/operatorow dotyczace przygotowania procedur awaryjnego
holowania” (MSC.1/Circ.1255).

Zmieniona dyrektywa 2002/59/WE zobowiazuje panstwa czlonkowskie do zapewnienia, aby
kapitan statku ptyngcego w rejonach poszukiwan i ratownictwa lub po obszarach wytacznych
stref ekonomicznych lub posiadajacych rownorzedny status, niezwtocznie informowal stacje
nadbrzezng odpowiedzialng za dang strefe geograficzng o: ,,[...] d) wszelkich zauwazonych
plamach zanieczyszczajacych materiatow oraz pojemnikach lub opakowaniach dryfujacych
po morzu”. Ma to na celu poinformowanie odpowiedzialnych organdow (panstw

1 Dz.U. L 131 2z 28.5.2009, s. 57.
12 Opinia 1/03 Trybunatu Sprawiedliwosci z dnia 7 lutego 2006 r., konwencja z Lugano, pkt 126.
13 Dz.U. L 163 z25.6.2009, s. 1.

17

PL



PL

nadbrzeznych, ktorych to dotyczy), aby mozna byto w odpowiednim czasie podja¢ dziatania.
W zwiazku z tym na szczeblu UE istnieje juz obowigzkowy system (SafeSeaNet) stuzacy do
zgltaszania konteneréw utraconych na morzu. Stosowanie tego systemu zglaszania incydentow
stanowi ugruntowang praktyke od 2012 r.

Ponadto dyrektywa 2009/18/WE ustanawiajgca podstawowe zasady regulujace dochodzenia
w sprawach wypadkoéw w sektorze transportu morskiego stanowi, ze wlasciwe organy lub
zainteresowane strony niezwlocznie informujg organy panstw cztonkowskich ds. dochodzen
w sprawie wypadkow morskich o wszystkich wypadkach 1 incydentach objetych zakresem
dyrektywy. Obejmuje to utrat¢ kontenerow na morzu.

W zwigzku ztym zmiany w rozdziatach II-1, II-2 i V Migdzynarodowej konwencji
o bezpieczenstwie zycia na morzu (SOLAS) z 1974 r. moga mie¢ decydujacy wplyw na
wymogi majace zastosowanie na podstawie dyrektywy 2009/45/WE, dyrektywy 2002/59/WE
i dyrektywy 2009/18/WE.

5.5. Zmiany w Miedzynarodowym kodeksie bezpieczenstwa dla statkow
uzywajacych jako paliwo gazéw lub innych paliw o niskiej temperaturze
zaplonu (kodeks IGF)

Zgodnie zart. 6 ust.2 lit. a) pkt (i) dyrektywy 2009/45/WE w sprawie regutl inorm
bezpieczenstwa statkow pasazerskich, ktore wykonuja podréze krajowe, w przypadku statkow
pasazerskich klasy A stosuje si¢ konwencj¢ SOLAS ze zmianami. Poniewaz zgodnie
konwencja SOLAS kodeks IGF jest kodeksem obowigzkowym, ma on rowniez zastosowanie
do statkéw pasazerskich na podstawie tej dyrektywy.

Ponadto zatacznik I do dyrektywy 2009/45/WE zawiera dwa prawidla dotyczace statkow
wykorzystujacych paliwa o niskiej temperaturze zaptonu:

o prawidlo II-1/G/1: ma zastosowanie do nowych klas B, C i D [oraz istniejacych
statkéw klasy B] — ,,Statki, niezaleznie od daty ich budowy, zaadaptowane do
celow wykorzystywania paliwa gazowego lub cieklego o temperaturze zaptonu
nizszej niz jest to dozwolone zgodnie z prawidtem I1-2/A/10 pkt 1.1 lub ktore
maja rozpoczaé stosowanie takiego paliwa gazowego lub cieklego, powinny
spetnia¢ wymagania kodeksu IGF okre§lone w prawidle II-1/2.28 konwencji
SOLAS”; oraz

. prawidto II-1/G/57: wymogi dotyczace statkow wykorzystujacych paliwa
o niskiej temperaturze zaptonu — ,,Statki wykorzystujace paliwo gazowe lub
ciekle o temperaturze zaptonu nizszej niz jest to dozwolone zgodnie
z prawidtem I1-2/4.2.1.1 powinny spetnia¢ wymogi kodeksu IGF okreslone
w prawidle I1-1/2.28 konwencji SOLAS”.

W zwigzku ztym zmiany w Migdzynarodowym kodeksie bezpieczenstwa dla statkow
uzywajacych jako paliwo gazoéw lub innych paliw o niskiej temperaturze zaptonu (kodeks
IGF) moga mie¢ decydujacy wptyw na stosowanie dyrektywy 2009/45/WE.

5.6. Zmiany w Mie¢dzynarodowym kodeksie rozszerzonego programu inspekcji
podczas przegladow masowcow i zbiornikowcow olejowych z 2011 r. (kodeks
ESPz 2011 r.)

W rozporzadzeniu (UE) nr 530/2012 w sprawie przyspieszonego wprowadzania konstrukcji
podwojnokadtubowej lub rownowaznego rozwigzania konstrukcyjnego w odniesieniu do
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zbiornikowcoéw pojedynczokadtubowych!* wprowadzono obowiazek stosowania planu oceny
stanu technicznego (CAS) IMO wobec zbiornikowcdéw pojedynczokadtubowych majacych
ponad 15 lat. W rozszerzonym programie inspekcji podczas kontroli masowcow
i zbiornikowcow olejowych, zwanym inaczej rozszerzonym programem inspekcji (ESP),
okreslono sposob przeprowadzania takiej zintensyfikowanej oceny. Z uwagi na fakt, ze
w planie oceny stanu technicznego do osiagni¢cia celu stosuje si¢ rozszerzony program
inspekcji, wszelkie zmiany inspekcji w ramach rozszerzonego programu inspekcji, takie jak
obecne modyfikacje dotyczace skoncentrowania badan wylacznie na podejrzanych obszarach
w odniesieniu do pomiaréw grubosci przy pierwszym badaniu w celu odnowienia §wiadectwa
zbiornikowcéw podwodjnokadtubowych, beda automatycznie mialy zastosowanie na mocy
rozporzadzenia (UE) nr 530/2012;

W zwigzku z tym zmiany w Miedzynarodowym kodeksie rozszerzonego programu inspekcji
podczas przegladow masowcow i zbiornikowcdw olejowych z 2011 r. (kodeks ESP z 2011 r.)
mogg mie¢ decydujacy wptyw na stosowanie rozporzadzenia (UE) nr 530/2012.

5.7. Zmiany w Miedzynarodowym kodeksie sSrodkéw ratunkowych (kodeks LSA)

Dyrektywa 2014/90/UE w sprawie wyposazenia morskiego'> zapewnia swobodny przeptyw
takiego wyposazenia w Unii poprzez jednolite stosowanie odpowiednich instrumentow
miedzynarodowych dotyczacych wyposazenia morskiego, ktére ma zosta¢ umieszczone na
statkach UE. W zwiazku z tym przyjeto rozporzadzenie wykonawcze (UE) 2023/1667, ktore
obejmuje $rodki ratunkowe i kamizelki ratunkowe, w ktérym to rozporzadzeniu odsyta si¢ do
kodeksu LSA 1 rezolucji MSC.81(70).

Ponadto zgodnie zart. 6 ust. 2 lit. a) pkt (i) dyrektywy 2009/45/WE w sprawie statkéw
pasazerskich dokonujacych podrozy krajowych w przypadku statkéw pasazerskich klasy A
stosuje si¢ konwencje SOLAS. Zgodnie z tg samg dyrektywa statki klasy B, C i D sg rowniez
zobowigzane do przestrzegania gldéwnych przepisow kodeksu LSA 1 rozdziatu III konwencji
SOLAS.

W zwigzku z tym zmiany w Miedzynarodowym kodeksie srodkow ratunkowych (kodeksie
LSA) moga mie¢ decydujacy wpltyw na stosowanie dyrektywy 2014/90/UE 1 dyrektywy
2009/45/WE.

5.8. Zmiany w Miedzynarodowym kodeksie systemow bezpieczenstwa pozarowego
(kodeks FSS)

Zgodnie zart. 6 ust.2 lit.a) pkt (i) dyrektywy 2009/45/WE w przypadku statkow
pasazerskich klasy A stosuje si¢ konwencje¢ SOLAS ze zmianami, w tym Migdzynarodowy
kodeks systemow bezpieczenstwa pozarowego (kodeks FSS), natomiast w zalaczniku I
rozdziat 1I-2 ,,Ochrona przeciwpozarowa, wykrywanie i gaszenie pozar6w” okreslono rézne
1 daleko idace wymogi dotyczace statkdw pasazerskich klasy B, C 1 D prowadzacych zegluge
krajowa.

W zwigzku ztym zmiany w Miedzynarodowym kodeksie systemOw bezpieczenstwa
pozarowego (kodeks FSS) moga mie¢ decydujacy wplyw na stosowanie dyrektywy
2009/45/WE.

14 Dz.U.L 172 230.6.2012, s. 3.
15 Dz.U. L 257 2 28.8.2014, s. 146.
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5.9. Zmiany w Kodeksie wyszkolenia marynarzy, wydawania im Swiadectw
i pelnienia wacht (kodeks STCW)

Dyrektywa (UE) 2022/993 wlaczono konwencje STCW do prawa Unii. Wymogi dotyczace
szkolenia marynarzy i wydawania im $wiadectw reguluje prawo UE w dyrektywie (UE)
2022/993. Art. 3 dyrektywy zobowigzuje panstwa cztonkowskie do podjecia niezbednych
srodkéw celem zapewnienia wyszkolenia marynarzy stuzacych na statkach co najmniej na
poziomie obejmujagcym wymogi konwencji STCW, okreslone w zatgczniku I do dyrektywy,
w tym, w stosownych przypadkach, majace zastosowanie przepisy kodeksu STCW (art. 1
pkt 21 dyrektywy).

W zwiazku z tym zmiany w Kodeksie wyszkolenia marynarzy, wydawania im $wiadectw
1 petnienia wacht (kodeks STCW) moga mie¢ decydujacy wplyw na stosowanie dyrektywy
(UE) 2022/993.

5.10. Kompetencja UE

Przedmiot planowanych aktéw dotyczy dziedziny, w ktérej Unia ma wylaczng kompetencje
zewnetrzng na mocy koncowych stow art. 3 ust. 2 TFUE, poniewaz planowane akty moga
,Wplywac na wspoélne zasady lub zmienia¢ ich zakres”.

6. PODSTAWA PRAWNA
6.1. Proceduralna podstawa prawna
6.1.1. Zasady

Art. 218 wust.9 Traktatu o funkcjonowaniu Unii Europejskiej (TFUE) okresla tryb
przyjmowania decyzji ustalajacych ,,stanowiska, ktore maja by¢ zajete w imieniu Unii
w ramach organu utworzonego przez umowg, gdy organ ten ma przyja¢ akty majace skutki
prawne, z wyjatkiem aktéw uzupelniajacych lub zmieniajagcych ramy instytucjonalne
umowy”.

Art. 218 ust. 9 TFUE ma zastosowanie niezaleznie od tego, czy Unia jest cztonkiem organu
lub strong umowy!S.

Pojecie ,,akty majace skutki prawne” obejmuje akty, ktore maja skutki prawne na mocy
przepisOw prawa miedzynarodowego dotyczacych danego organu. Obejmuje ono ponadto
instrumenty, ktore nie s3 wigzace na mocy prawa miedzynarodowego, ale moga ,,w sposob

decydujacy wywrze¢ wplyw na tre§¢ przepisow przyjetych przez prawodawce Unii”!”.

6.1.2. Zastosowanie w niniejszej sprawie

Komitet Ochrony Srodowiska Morskiego i Komitet Bezpieczefistwa na Morzu IMO sa
organami utworzonymi na podstawie umowy, a mianowicie Konwencji o Migdzynarodowej
Organizacji Morskiej.

Akty, do przyjecia ktorych wzywa si¢ powyzsze dwa Komitety IMO, stanowia akty majace
skutki prawne. Planowane akty moga w sposob decydujacy wywrze¢ wpltyw na tres¢
w szczegblnosci nastepujacych aktow prawnych Unii:

— dyrektywa 2002/59/WE ustanawiajagca wspoOlnotowy system monitorowania
iinformacji o ruchu statkow. Wynika to z faktu, Zze zobowigzano w niej panstwa
cztonkowskie do wprowadzenia wszystkich wlasciwych $rodkow w celu

16 Sprawa C-399/12, Niemcy/Rada (OIV), ECLLI:EU:C:2014:2258, pkt 64.
17 Sprawa C-399/12, Niemcy/Rada (OIV), ECLI:EU:C:2014:2258, pkt 61-64.
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zapewnienia, aby kapitan statku ptyngcego w rejonach poszukiwan i ratownictwa lub
po obszarach wylacznych stref ekonomicznych lub posiadajacych réwnorzedny
status niezwtocznie informowat stacj¢ nadbrzezng odpowiedzialng za dang strefe
geograficzng o: ,,[...] d) wszelkich zauwazonych plamach zanieczyszczajgcych
materiatow oraz pojemnikach lub opakowaniach dryfujgcych po morzu”. Ma to na
celu poinformowanie odpowiedzialnych organéw (panstw nadbrzeznych, ktoérych to
dotyczy), aby mozna byto w odpowiednim czasie podja¢ dziatania. W zwigzku z tym
na szczeblu UE istnieje juz obowigzkowy system (SafeSeaNet) stuzacy do zglaszania
konteneréw utraconych na morzu.

dyrektywa 2009/18/WE ustanawiajagca podstawowe zasady regulujagce badanie
wypadkow w sektorze transportu morskiego. Wynika to z faktu, ze w dyrektywie
przewidziano, iz wtasciwe organy lub zainteresowane strony niezwtocznie informuja
organy panstw czlonkowskich ds. dochodzen w sprawie wypadkéw morskich
o wszystkich wypadkach i incydentach objetych zakresem dyrektywy. Obejmuje to
utrate¢ konteneréw na morzu.

dyrektywa (UE) 2016/802 odnoszaca si¢ do redukcji zawartosci siarki w niektorych
paliwach cieklych. Wynika to zfaktu, ze dyrektywa odzwierciedla wymogi
dotyczace zawartosci siarki w paliwie oraz przepisy wykonawcze do zmienionego
zalacznika VI do konwencji MARPOL.

rozporzadzenie (UE) 2015/757 w sprawie monitorowania, raportowania i weryfikacji
emisji dwutlenku wegla z transportu morskiego. Wynika to ztego, Ze ustanawia
ramy prawne na potrzeby systemu UE stuzgcego do monitorowania, raportowania
i weryfikacji emisji gazow cieplarnianych. Przestrzeganie nowych obowigzkoéw
wynikajacych z rozszerzenia EU ETS na transport morski oraz z rozporzadzenia
w sprawie FuelEU Maritime bedzie opiera¢ si¢ na systemie monitorowania,
raportowania i weryfikacji ustanowionym rozporzadzeniem UE w sprawie
monitorowania, raportowania i weryfikacji.

dyrektywa 2003/87/WE ustanawiajgca system handlu przydziatami emisji gazoéw
cieplarnianych w Unii oraz decyzja (UE) 2015/1814 w sprawie ustanowienia
1 funkcjonowania rezerwy stabilnosci rynkowej dla unijnego systemu handlu
uprawnieniami do emisji gazow cieplarnianych, oba akty zmienione dyrektywa (UE)
2023/959, w ktorej rozszerzono EU ETS na sektor transportu morskiego. Wynika to
z tego, ze sg silnie powigzane ze srodkami IMO dotyczacymi gazéw cieplarnianych,
takimi jak system gromadzenia danych IMO, wskaznik efektywnosci energetycznej
statku istniejacego (EEXI) oraz wskaznik intensywno$ci emisji dwutlenku wegla
(CII), ktore stluza do gromadzenia 1 publikowania informacji na temat techniczne;j
1 operacyjnej efektywnosci energetycznej poszczegodlnych statkow.

rozporzadzenie (UE) 2023/1805 w sprawie stosowania paliw odnawialnych
1 niskoemisyjnych w transporcie morskim. Wynika to z tego, zZe jest silnie powigzane
ze S$rodkami IMO dotyczacymi gazdéw cieplarnianych, takimi jak system
gromadzenia danych IMO, wskaznik efektywnos$ci energetycznej statku istniejacego
(EEXI) oraz wskaznik intensywnos$ci emisji dwutlenku wegla (CII), ktore stuza do
gromadzenia ipublikowania informacji na temat technicznej 1 operacyjnej
efektywnosci energetycznej poszczegolnych statkow.

dyrektywa 2009/16/WE w sprawie kontroli przeprowadzanej przez panstwo portu.
Wynika to z faktu, ze w nastepstwie wniosku Komisji Migdzynarodowa konwencja
o kontroli i postgpowaniu ze statkowymi wodami balastowymi i osadami zostanie
wlaczona do wykazu konwencji (art. 2 pkt 1), ktérych przestrzeganie kontrolerzy
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panstwa portu powinni zapewni¢ podczas inspekcji statkow ptywajacych pod
banderg panstw trzecich (art. 13). Zgodnie z orzecznictwem Trybunalu
Sprawiedliwosci ryzyko naruszenia dotyczy nie tylko obecnie obowigzujacych
przepisow, ale rowniez ich zmian w przewidywalnej przysztosci.

— dyrektywa 2009/45/WE w sprawie regul inorm Dbezpieczenstwa statkow
pasazerskich. Wynika to z faktu, ze zgodnie z art. 6 ust. 2 lit. a) pkt (i) w przypadku
statkow pasazerskich klasy A stosuje si¢ konwencj¢ SOLAS, w tym kodeks FSS,
natomiast w zataczniku I rozdziat II-2 ,,Ochrona przeciwpozarowa, wykrywanie
1 gaszenie pozarow” okreslono rézne i daleko idace wymogi dotyczace statkow
pasazerskich klasy B, C i D prowadzacych zegluge krajowa. Ponadto poniewaz
zgodnie konwencja SOLAS kodeks IGF jest kodeksem obowigzkowym, ma on
réwniez zastosowanie do statkoOw pasazerskich na podstawie tej dyrektywy. Statki
klasy B, C i D s3 rowniez zobowigzane do przestrzegania gtownych przepisow
kodeksu LSA i rozdziatu Il konwencji SOLAS.

— rozporzadzenie (UE) nr530/2012 w sprawie przyspieszonego wprowadzania
konstrukcji podwdjnokadtlubowej lub rownowaznego rozwigzania konstrukcyjnego
w odniesieniu do zbiornikowcow pojedynczokadtubowych. Wynika to z faktu, ze
wprowadzono w nim obowigzek stosowania planu oceny stanu technicznego (CAS)
IMO wobec zbiornikowcdéw pojedynczokadtubowych majacych ponad 15 lat.
W rozszerzonym programie inspekcji podczas kontroli masowcoéw i zbiornikowcow
olejowych, zwanym inaczej rozszerzonym programem inspekcji (ESP), okreslono
sposob przeprowadzania takiej zintensyfikowanej oceny. Z uwagi na fakt, ze
w planie oceny stanu technicznego do osiagnig¢cia celu stosuje si¢ rozszerzony
program inspekcji, wszelkie zmiany inspekcji w ramach rozszerzonego programu
inspekcji, takie jak obecne modyfikacje dotyczace skoncentrowania badan wytacznie
na podejrzanych obszarach w odniesieniu do pomiardw grubo$ci przy pierwszym
badaniu w celu odnowienia $§wiadectwa zbiornikowcoéw podwodjnokadtubowych,
beda automatycznie mialy zastosowanie na mocy rozporzadzenia (UE) nr 530/2012;

— dyrektywa 2014/90/UE w sprawie wyposazenia morskiego. Wynika to z faktu, ze
normy dotyczace pasoOw ratunkowych 1§rodkow ratunkowych oraz rezolucja
MSC.81(70) stanowig element zalacznika do rozporzadzenia wykonawczego
Komisji (UE) 2023/1667;

— dyrektywa (UE) 2022/993 w sprawie minimalnego poziomu wyszkolenia marynarzy.
Wynika to z faktu, ze wiacza konwencje STCW do prawa Unii, atakze kodeks
STCW.

Planowane akty nie uzupetniajg ani nie zmieniajg ram instytucjonalnych umowy.

W zwiazku z tym proceduralng podstawg prawna proponowanej decyzji jest art. 218 ust. 9
TFUE.

6.2. Materialna podstawa prawna
6.2.1. Zasady

Materialna podstawa prawna decyzji przyjetej w trybie art. 218 ust. 9 TFUE jest uzalezniona
gléwnie od celu 1 tresci planowanego aktu, ktorego dotyczy stanowisko, jakie ma by¢ zajete
w imieniu Unii. Jezeli planowany akt ma dwojaki cel lub dwa elementy sktadowe, a jeden
z tych celow lub elementow da si¢ okresli¢ jako gtowny, za§ drugi ma jedynie poboczny
charakter, decyzja przyjeta w trybie art. 218 ust. 9 TFUE musi mie¢ jedng materialng
podstawe prawng, a mianowicie podstawe, ktoérej] wymaga gtowny lub dominujacy cel lub
element sktadowy.
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6.2.2. Zastosowanie w niniejszej sprawie

Gloéwny cel itres¢ planowanego aktu dotycza transportu morskiego. Materialng podstawa
prawng proponowanej decyzji jest w zwigzku z tym art. 100 ust. 2 TFUE.

6.3. Podsumowanie

Podstawg prawng proponowanej decyzji powinien by¢ art. 100 ust. 2 TFUE w zwigzku
z art. 218 ust. 9 TFUE.
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2024/0040 (NLE)
Whniosek
DECYZJA RADY

w sprawie stanowiska, jakie ma by¢ zaj¢te w imieniu Unii Europejskiej na forum
Miedzynarodowej Organizacji Morskiej podczas 81. posiedzenia Komitetu Ochrony
Srodowiska Morskiego i 108. posiedzenia Komitetu Bezpieczenstwa na Morzu w kwestii
przyjecia zmian w Miedzynarodowej konwencji o zapobieganiu zanieczyszczaniu morza
przez statki (MARPOL), Miedzynarodowej konwencji o kontroli i postepowaniu ze
statkowymi wodami balastowymi i osadami, Miedzynarodowej konwencji
o bezpieczenstwie zycia na morzu (SOLAS), Miedzynarodowym kodeksie
bezpieczenstwa dla statkow uzywajacych jako paliwo gazéw lub innych paliw o niskiej
temperaturze zaplonu (kodeks IGF), Miedzynarodowym kodeksie rozszerzonego
programu inspekeji podczas przegladéow masowcow i zbiornikowcow olejowych z 2011 r.
(kodeks ESP z 2011 r.), Miedzynarodowym kodeksie Srodkéw ratunkowych (kodeks
LSA), Miedzynarodowym kodeksie systemow bezpieczenstwa pozarowego (kodeks FSS)
oraz Kodeksie wyszkolenia marynarzy, wydawania im Swiadectw i pelnienia wacht
(kodeks STCW)

RADA UNII EUROPEJSKIEJ,

uwzgledniajac Traktat o funkcjonowaniu Unii Europejskiej, w szczegolnosci jego art. 100
ust. 2 w zwigzku z art. 218 ust. 9,

uwzgledniajac wniosek Komisji Europejskie;,
a takze majac na uwadze, co nastgpuje:

(1) Konwencja o Migdzynarodowej Organizacji Morskiej (IMO) weszla w Zycie 17 marca
1958 r.

(2) IMO to organizacja wyspecjalizowana Organizacji Narodéow Zjednoczonych
odpowiedzialna za bezpieczenstwo 1ochron¢ zeglugi oraz zapobieganie
zanieczyszczeniom morz i powietrza powodowanym przez statki. Wszystkie panstwa
cztonkowskie Unii sg cztonkami IMO. Unia nie jest czlonkiem IMO.

3) Na podstawie art. 38 lit. a) konwencji o IMO Komitet Ochrony Srodowiska Morskiego
petni funkcje, ktore zostaly powierzone lub moga zosta¢ powierzone IMO na mocy
migdzynarodowych  konwencji o zapobieganiu  zanieczyszczaniu  Srodowiska
morskiego przez statki 1jego kontroli, w szczegdlnoSci w odniesieniu do
przyjmowania i wprowadzania poprawek do prawidet lub innych przepisow.

(4) Na podstawie art. 28 lit. b) konwencji o IMO Komitet Bezpieczenstwa na Morzu
zapewnia $rodki do celow wykonywania wszelkich obowiazkéw powierzonych mu
zgodnie z ta konwencja przez Zgromadzenie IMO lub przez Rade IMO badz
wszelkich obowiazkéw w zakresie wspomnianego artykulu, ktére moga zostaé
powierzone Komitetowi Bezpieczenstwa na Morzu na podstawie jakiegokolwiek
innego instrumentu mi¢dzynarodowego i1 zaakceptowane przez IMO.

%) Komitet Ochrony Srodowiska Morskiego IMO, na swoim 81. posiedzeniu w dniach
18-22 marca 2024 r., ma przyja¢ zmiany w art. V Protokotu I do Migdzynarodowe;j
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(6)

(7)

(8)

konwencji o zapobieganiu zanieczyszczaniu morza przez statki (MARPOL),
zataczniku VI do konwencji MARPOL w odniesieniu do paliw o niskiej temperaturze
zaptonu 1iinnych kwestii zwigzanych zolejem opatowym, dostepnosci danych
w prowadzonej przez IMO bazie danych na temat zuzycia paliwa przez statki (system
gromadzenia danych na temat zuzycia oleju opalowego przez statki) oraz wiaczenia
danych dotyczacych pracy transportowej i zwigkszonego poziomu szczegdtowosci we
wspomnianym systemie gromadzenia danych, atakze w sprawie Miedzynarodowe;j
konwencji o kontroli i postgpowaniu ze statkowymi wodami balastowymi i osadami.

Na swoim 108. posiedzeniu, ktére odbedzie si¢ w dniach 15-24 maja 2024 r., Komitet
Bezpieczenistwa na Morzu IMO przyjmie zmiany w rozdzialach II-1, II-2 i V
Miedzynarodowe] konwencji o bezpieczenstwie zycia na morzu (SOLAS) z 1974 r.,
w Migdzynarodowym kodeksie bezpieczenstwa dla statkéw uzywajacych jako paliwo
gazé6w lub innych paliw o niskiej temperaturze zaptonu (kodeks IGF),
Migdzynarodowym kodeksie rozszerzonego programu inspekcji podczas przegladow
masowcow 1 zbiornikowcéw  olejowych z2011r. (kodeks ESP z2011r.),
Migdzynarodowym  kodeksie srodkow ratunkowych (kodeks LSA),
Migdzynarodowym kodeksie systemow bezpieczenstwa pozarowego (kodeks FSS);
oraz w sekcji A-VI/1 Kodeksu wyszkolenia marynarzy, wydawania im $§wiadectw
1 pelnienia wacht (kodeks STCW).

Nalezy okreslic stanowisko, jakie ma by¢ zajete w imieniu Unii na 81.
posiedzeniu Komitetu Ochrony Srodowiska Morskiego IMO, poniewaz przewidywane
akty moga w sposob decydujacy wywrze¢ wpltyw na tre$¢ przepisow prawa Unii,
amianowicie na dyrektywe 2002/59/WE ustanawiajaca wspolnotowy system
monitorowania i informacji o ruchu statkéw!, dyrektywe 2009/18/WE ustanawiajaca
podstawowe zasady regulujace dochodzenia w sprawach wypadkéw w sektorze
transportu morskiego®, dyrektywe (UE) 2016/802 odnoszaca sie do redukcji
zawartoéci siarki w niektorych paliwach cieklych®, rozporzadzenie (UE) 2015/757
W sprawie monitorowania, raportowania 1 weryfikacji emisji dwutlenku wegla
z transportu  morskiego?, dyrektywe 2003/87/WE ustanawiajacg system handlu
przydzialami emisji gazéw cieplarnianych w Unii’>, decyzje (UE) 2015/1814
w sprawie ustanowienia i funkcjonowania rezerwy stabilnosci rynkowej dla unijnego
systemu handlu uprawnieniami do emisji gazéw cieplarnianych®, rozporzadzenie (UE)
2023/1805 wsprawie stosowania paliw  odnawialnych 1 niskoemisyjnych
w transporcie morskim’ i dyrektywe 2009/16/WE w sprawie kontroli przeprowadzanej
przez panstwo portu®.

Unia powinna zatem poprze¢ zmiany w art. V Protokotu I do Miedzynarodowej
konwencji o zapobieganiu zanieczyszczaniu morza przez statki (MARPOL), poniewaz
wazne jest ustanowienie jednego systemu zglaszania utraty konteneréw, aby uniknaé
powielania wymogow dotyczacych zglaszania 1 unikngé nieporozumien, co pociaga za
soba ryzyko niezgtaszania konteneréw utraconych na morzu.

© 9 N U AW N =

Dz.U. L 208 z 5.8.2002, s. 10.
Dz.U. L 131 z 28.5.2009, s. 114.
Dz.U. L 132 z21.5.2016, s. 58.
Dz.U.L 123 2 19.5.2015, s. 55.
Dz.U. L 275 z25.10.2003, s. 32.
Dz.U.L 264 29.10.2015, s. 1.
Dz.U. L 234 222.9.2023, s. 48.
Dz.U. L 131 z28.5.2009, s. 57.
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Unia powinna poprze¢ zmiany w zatgczniku VI do konwencji MARPOL dotyczace
paliw o niskiej temperaturze zaptonu i innych kwestii zwigzanych z olejem opatowym,
poniewaz doprowadza do rozwigzania kwestii wymogu badania iuwzglednienia
informacji o punkcie zaptonu w dokumencie dostawy paliwa dla paliw o niskiej
temperaturze zaptonu, co bylo niezgodne z ostatnimi zmianami w rozdziale II-2
konwencji SOLAS przyjetymi na MSC 106. Unia powinna rowniez poprze¢ zmiany
w zalaczniku VI do konwencji MARPOL w odniesieniu do dostepnosci danych
w prowadzonej przez IMO bazie danych na temat zuzycia paliwa przez statki (system
gromadzenia danych na temat zuzycia oleju opalowego przez statki) oraz
w odniesieniu do wiaczenia danych dotyczacych pracy transportowej i zwigkszonego
poziomu szczegdélowosci we wspomnianym systemie gromadzenia danych, poniewaz
zmiany te stuza optymalizacji wykorzystania systemu gromadzenia danych z korzyscig
dla ksztattowania polityki w zakresie obnizenia emisyjnosci zeglugi oraz stanowig
kompromis migdzy szerszym dostepem sekretariatu IMO do danych z systemu
gromadzenia danych IMO i1 do kontroli nad tymi danymi. Z jednej strony
przedsiebiorstwom oferujagcym konsultacje analityczne i jednostkom badawczym
udziela si¢ dostepu do danych zsystemu gromadzenia danych pod warunkiem
zatwierdzenia przez sekretariat IMO, a z drugiej strony kazdemu przedsi¢biorstwu
zapewnia si¢ mozliwo$¢ dobrowolnego ujawnienia danych z systemu gromadzenia
danych dotyczacych ich statkow.

Unia powinna poprze¢ zmiany w Migdzynarodowej konwencji o kontroli
i postepowaniu ze statkowymi wodami balastowymi i osadami, poniewaz zwigksza
one wykorzystanie cyfryzacji w zakresie prowadzenia elektronicznych ksigzeczek
w ramach konwencji.

Nalezy okresli¢ stanowisko, jakie ma by¢ zajete w imieniu Unii na 108.
posiedzeniu Komitetu Bezpieczenstwa na Morzu IMO, poniewaz przewidywane akty
moga w sposob decydujacy wywrze¢ wplyw na tre§¢ przepisow prawa Unii,
amianowicie na dyrektywe 2009/45/WE w sprawie regul inorm bezpieczenstwa
statkow pasazerskich’, dyrektywe 2002/59/WE ustanawiajaca wspdlnotowy system
monitorowania i informacji o ruchu statkow!'®, dyrektywe 2009/18/WE ustanawiajaca
podstawowe zasady regulujace dochodzenia w sprawach wypadkéw w sektorze
transportu morskiego!!, rozporzadzenie (UE) nr 530/2012 w sprawie przyspieszonego
wprowadzania konstrukcji podwojnokadtubowej lub réwnowaznego rozwigzania
konstrukcyjnego  w odniesieniu  do  zbiornikowcow  pojedynczokadtubowych'?,
dyrektywe 2014/90/UE w sprawie wyposazenia morskiego'® oraz dyrektywe (UE)
2022/993 w sprawie minimalnego poziomu wyszkolenia marynarzy'*.

W zwiazku ztym Unia powinna poprze¢ zmiany w rozdziatach II-1, II-2 1 V
Miedzynarodowej konwencji o bezpieczenstwie zycia na morzu (SOLAS) z 1974 r.,
poniewaz przyczynig si¢ one do znacznego zwickszenia bezpieczenstwa, zapewniajac,
aby wszystkie nowe statki inne niz tankowce, w tym statki pasazerskie, o pojemnosci
brutto wynoszacej co najmniej 20 000 posiadaty odpowiedni sprzet do holowania
w sytuacjach awaryjnych, atakze ogélnie podnoszagc normy bezpieczenstwa

Dz.U. L 163 z25.6.2009, s. 1.
Dz.U. L 208 z 5.8.2002, s. 10.
Dz.U. L 131 228.5.2009, s. 114.
Dz.U.L 172 230.6.2012, s. 3.
Dz.U. L 257 2 28.8.2014, s. 146.
Dz.U.L 169 227.6.2022, s. 45.
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(13)

(14)

(15)

(16)

(17)

(18)

przeciwpozarowego statkow pasazerskich, w tym statkow pasazerskich ro-ro, oraz
zwigkszajac bezpieczenstwo stosowania oleju opalowego na statkach pasazerskich.
Zmiany te pozwolg rowniez uprosci¢ przetwarzanie sprawozdan o utracie kontenerow
do celow spelnienia obowigzkow regulacyjnych, zawieraja wymog przekazywania
sprawozdan przez panstwo bandery do IMO, zwigksza bezpieczenstwo zeglugi
1 przyczynia si¢ do zapobiegania zanieczyszczeniom.

Unia powinna poprze¢ zmiany w Miedzynarodowym kodeksie bezpieczenstwa dla
statkow uzywajacych jako paliwo gazéw lub innych paliw o niskiej temperaturze
zaptonu (kodeks IGF), poniewaz przyczynig si¢ one do zwigkszenia bezpieczenstwa
statkow, w tym statkéw pasazerskich, wykorzystujacych gaz ziemny jako paliwo.

Unia powinna poprze¢ zmiany w Migdzynarodowym kodeksie rozszerzonego
programu inspekcji podczas przegladoéw masowcoOw i zbiornikowcow olejowych
z 2011 r. (kodeks ESP z 2011 r.), poniewaz zmienig one procedury zatwierdzania
i certyfikacji przedsigbiorstwa zajmujacego si¢ pomiarem grubosci konstrukcji
kadluba w zalagcznikach do wprowadzonych w2019 r. zmian w kodeksie ESP
z2011r., odnoszac si¢ do administracji, anie do organizacji uznanej przez
administracj¢. Dzieki temu procedura stanie si¢ jasniejsza.

Unia powinna poprze¢ zmiany w Miedzynarodowym kodeksie $srodkow ratunkowych
(kodeks LSA), poniewaz zwigkszaja one bezpieczenstwo morskiego przez zmiang
obnizania predkosci jednostek ratunkowych itodzi ratowniczych na statkach
pasazerskich, zapewnienie odpowiedniej wydajnosci kamizelek ratunkowych
w wodzie dla bezpieczenstwa marynarzy oraz przez zaostrzenie norm bezpieczenstwa
systemow zblocza jednociggnowego 1haku zhakami zwalniajacymi ladunek pod
obcigzeniem poprzez usunigcie wytaczen przewidzianych w pkt 4.4.7.6.17.

Unia powinna poprze¢ zmiany w Migdzynarodowym kodeksie systemow
bezpieczenstwa pozarowego (kodeks FSS), poniewaz przyniosa one znaczne korzysci
dla Dbezpieczefistwa Zycia na morzu poprzez zwigkszenie bezpieczenstwa
przeciwpozarowego statkow pasazerskich, a w szczegolnosci statkdw pasazerskich ro-
10.

Unia powinna poprze¢ zmiany w sekcji A-VI/1 Kodeksu wyszkolenia marynarzy,
wydawania im $wiadectw 1 pelnienia wacht (kodeks STCW), poniewaz zmiany te
zapewnig marynarzom bezpieczne miejsce pracy dzigki wigczeniu do sekcji A-VI/1
,Obowigzkowe wymogi minimalne dotyczace szkolenia zapoznawczego, szkolenia
podstawowego 1iinstruktazu dla  wszystkich czlonkéw  zatogi w zakresie
bezpieczenstwa” nowych kompetencji w zakresie ,,przyczyniania si¢ do zapobiegania
ngkaniu 1 molestowaniu, wtym napasci na tle seksualnym 1 molestowaniu
seksualnemu, oraz reagowania na nie”.

Stanowisko Unii ma zosta¢ wyrazone przez dziatajace wspolnie panstwa czlonkowskie
Unii bedace cztonkami IMO oraz Komisje,

PRZYJMUIJE NINIEJSZA DECYZIJE:

Artykut 1

Stanowisko, jakie ma by¢ zajete wimieniu Unii na 81. posiedzeniu Komitetu Ochrony
Srodowiska Morskiego Miedzynarodowej Organizacji Morskiej (,,IMO”), polega na
wyrazeniu zgody na przyjecie zmian:
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a)

b)

w art. V Protokolu I do Miedzynarodowej konwencji o zapobieganiu
zanieczyszczaniu morza przez statki (MARPOL) zgodnie z zalacznikiem do
dokumentu IMO MEPC 81/3/1,

w zalgczniku VI do konwencji MARPOL w odniesieniu do paliw o niskiej
temperaturze zaptonu i innych kwestii zwigzanych z olejem opalowym, dostepnosci
danych w prowadzonej przez IMO bazie danych na temat zuzycia paliwa przez statki
(system gromadzenia danych na temat zuzycia oleju opatowego przez statki) oraz
wiaczenia danych dotyczacych pracy transportowej izwigkszonego poziomu
szczegblowosci we wspomnianym systemie gromadzenia danych zgodnie
z zalacznikiem do dokumentu IMO MEPC 81/3/2 oraz

w Migdzynarodowej konwencji o kontroli i postegpowaniu ze statkowymi wodami
balastowymi i osadami zgodnie z zatacznikiem do dokumentu IMO MEPC 81/3.

Artykut 2

Stanowisko, jakie ma by¢ zajete wimieniu Unii na 108. posiedzeniu Komitetu
Bezpieczenstwa na Morzu IMO, polega na wyrazeniu zgody na przyje¢cie zmian:

a)

b)

w rozdziatach II-1, II-2 i V Migdzynarodowej konwencji o bezpieczenstwie zycia na
morzu (SOLAS) z 1974 r. zgodnie z zalacznikami 1 12 do dokumentu IMO MSC
108/3,

w Miedzynarodowym kodeksie bezpieczenstwa dla statkow uzywajacych jako
paliwo gazoéw lub innych paliw o niskiej temperaturze zaptonu (kodeks IGF) zgodnie
z zatgcznikiem 3 do dokumentu IMO MSC 108/3,

w Miedzynarodowym kodeksie rozszerzonego programu inspekcji podczas
przegladow masowcow 1 zbiornikowcoéw olejowych z 2011 r. (kodeks ESP z 2011 r.)
zgodnie z zatgcznikiem 5 do dokumentu IMO MSC 108/3,

w Migdzynarodowym kodeksie $rodkéw ratunkowych (kodeks LSA) zgodnie
z zatgcznikiem 6 do dokumentu IMO MSC 108/3,

w Migdzynarodowym kodeksie systemow bezpieczenstwa pozarowego (kodeks FSS)
zgodnie z zatgcznikiem 7 do dokumentu IMO MSC 108/3 oraz

w sekcji A-VI/1 Kodeksu wyszkolenia marynarzy, wydawania im $wiadectw
1 pelnienia wacht (kodeks STCW) zgodnie z zalacznikiem do dokumentu IMO MSC
108/3/2.

Artykut 3

Stanowisko, o ktorym mowa w art. 1, wyrazaja Komisja oraz panstwa cztonkowskie
Unii, ktore sg cztonkami Komitetu Ochrony Srodowiska Morskiego IMO, dziatajace
wspoOlnie w interesie Unii.

Stanowisko, o ktorym mowa w art. 2, wyrazaja Komisja oraz panstwa cztonkowskie
Unii, ktére sa czlonkami Komitetu Bezpieczenstwa na Morzu IMO, dziatajace
wspodlnie w interesie Unii.

Artykut 4

Niniejsza decyzja skierowana jest do Komisji 1 panstw cztonkowskich.
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Sporzadzono w Brukseli dnia [...] r.

W imieniu Rady
Przewodniczgcy
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