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Sprawozdanie UE dotyczace bezpieczeristwa na morzu: najwazniejsze kwestie

Wprowadzenie

Pierwsza edycja Europejskiego Raportu
Bezpieczenstwa Morskiego (European Maritime
Safety Report, EMSAFE), opublikowanego przez
Europejska Agencje Bezpieczerstwa Morskiego
(European Maritime Safety Agency, EMSA), zbiega
sie w czasie z dwudziesta rocznica powstania Agencji.
Sprawozdanie zawiera kompleksowy i merytoryczny
przeglad szerokiego zakresu zagadnien zwigzanych z
bezpieczernstwem morskim, a takze dogtebng analize
konkretnych obszaréw technicznych. Sprawozdanie
EMSAFE taczy informacje ze wszystkich baz danych
prowadzonych przez EMSA, np. EMCIP, SafeSeaNet,
THETIS, STCW-IS, umozliwiajac w ten sposob krzyzowa
analize danych i uzyskanie szczegétowych informaciji
na temat stanu bezpieczenstwa morskiego w UE.

EMSA pragnie podziekowac wszystkim
zainteresowanym stronom, ktdre wniosty wktad i

uwagi do niniejszego sprawozdania. W szczegolnosci
EMSA docenia wktad Komisji Europejskiej (DG MOVE),
panstw cztonkowskich, IACS, ECSA, ETF, SeaEurope,
CLIA, IUMI, MARIN, DIMECC/OneSea, INTERTANKO,
Wartsila, Cyprus Shipping Chamber i Royal Association
of Netherlands Shipowners.

W niniejszym dokumencie zestawiono gtdwne kwestie
poruszone w pierwszym raporcie EMSAFE.

Transport morski i
bezpieczenstwo morskie

Transport morski jest kotem zamachowym swiatowej
gospodarki. Prawie 80% towardow w obrocie
miedzynarodowym transportowane jest droga
morska. Porty europejskie naleza do najwiekszych

na $wiecie: w 2019 r. przyjeto i wystano z nich 3,587
mln ton towardw, czyli o 6% wiecej nizw 2016 r. W
2019 r. 37% obrotu towarami prowadzono za pomoca
transportu krajowego i wewnatrzunijnego. Ponadto w
2019 r. liczba 0sdb odbywajacych podroze statkami
pasazerskimi, ktore obstuzyty porty UE, wyniosta
ponad 418,8 min, czyli 0 13% wiecej nizw 2016 r.

Jednak najistotniejszym elementem transportu
morskiego, ktory lezy u podstaw zardowno obecnego
funkcjonowania, jak i przysztego rozwoju, jest
bezpieczeristwo. Obecnie wdrozone ramy
bezpieczerstwa morskiego — zaréwno w Unii
Europejskiej, jak i na arenie miedzynarodowej —
ewoluowaty przez wiele dziesiecioleci. W wielu
przypadkach u podstaw tego postepu lezat szereg

4

tragicznych wypadkow, poczawszy od katastrofy
Titanica, ktéra miata miejsce ponad sto lat temu.

Poniewaz zegluga z natury ma charakter
miedzynarodowy, jej bezpieczenstwo jest

regulowane w pierwszej kolejnosci konwencjami
miedzynarodowymi. Gtdwna konwencja dotyczaca
bezpieczeristwa, SOLAS 74, zostata ratyfikowana przez
167 panstw i dotyczy 98,89% $wiatowego tonazu
handlowego, w podobnym tez stopniu flota jest objeta
poprzez dwie nastepne podstawowe konwencje
bezpieczeristwa — Konwencja o miedzynarodowych
przepisach w sprawie zapobiegania zderzeniom

na morzu- COLREG i Miedzynarodowa konwencja

o liniach tadunkowych- Load Lines. W stosunku

do statkow rybackich, opracowano instrument
miedzynarodowy (porozumienie kapsztadzkie

w sprawie wdrozenia postanowien protokotu
torremolinskiego do konwencji torremolinskiej),
chociaz obecnie porozumienie to nie obowiazuje.

Marynarze i bezpieczenstwo

Wykwalifikowani marynarze maja kluczowe znaczenie
dla zapewnienia bezpieczeristwa eksploatacji

statkdw i sa niezbedni dla przysztosci catego sektora
morskiego. Do korica 2019 r. 216 000 kapitandw
statkow i oficeréw posiadato wazne potwierdzenia
kwalifikacji (certificate of competency, CoC) wydane
przez panstwa cztonkowskie UE, a 120 590 kolejnych —
CoC wydane przez panstwa spoza UE, lecz uznawane
przez panstwo cztonkowskie UE (EaR). Lacznie 330
000 kapitanow statkow i oficeréw jest gotowych do
petnienia stuzby na statkach ptywajacych pod banderg
panstw cztonkowskich UE. Jednakze, profil wiekowy
marynarzy wzrasta, a rekrutacja i utrzymanie w
aktywnosci oséb pracujgcych na statkach pozostaje
wyzwaniem na przysztosc.

Dziatania na rzecz poprawy warunkow pracy
marynarzy, takie jak Konwencja o pracy na morzu
(Maritime Labour Convention, MLC), zmierzaja
wiec we wtasciwym kierunku. Dane z inspekcji
prowadzonych przez panstwo portu wskazuja jednak,
ze okoto 25% stwierdzonych uchybien dotyczy
czynnika ludzkiego, z czego wiekszos¢ zwigzana
jest z tytutem 4 Konwencji o pracy na morzu, ktory
reguluje kwestie opieki zdrowotnej, bezpieczenstwa
i zapobiegania wypadkom cztonkdw zatogi statkow
morskich.

Szkolenie marynarzy jest waznym elementem
zapewnienia systemu bezpieczenstwa. Statki



Sprawozdanie UE dotyczace bezpieczernstwa na morzu: najwazniejsze kwestie

ptywajace pod banderag panstw cztonkowskich

UE moga by¢ obsadzone zatogami marynarzy,
ktorzy zostali wyksztatceni, wyszkoleni i uzyskali
potwierdzenia kwalifikacji zarowno w Unii Europejskiej,
jak i poza nia. Ocena przestrzegania konwencji
STCW (Miedzynarodowa konwencja o wymaganiach
w zakresie wyszkolenia marynarzy, wydawania im
Swiadectw oraz petnienia wacht) przez panstwa
niebedace cztonkami UE jest scentralizowana z
Komisjag Europejska, tak aby potwierdzenia kwalifikacji
byty uznawane przez panstwa cztonkowskie, a
marynarze mogli pracowac na statkach ptywajacych
pod banderg panstw cztonkowskich UE. Komisja
Europejska, wspomagana przez EMSA, ktéra
przeprowadza niezbedne inspekcje na terenie
panstw, ocenia systemy edukacyjne wdrozone w
panstwach niebedacych cztonkami UE w imieniu
panstw cztonkowskich UE i zgodnie z konwencja
STCW. W tym celu w panstwach trzecich na caltym
Swiecie przeprowadzono ponad 70 inspekcji w
placowkach administracji morskiej, edukacyjnych
i szkoleniowych, aby ocenic¢ ich zgodnosc z
Miedzynarodowa konwencja o wymaganiach w
zakresie wyszkolenia marynarzy, wydawania im
Swiadectw oraz petnienia wacht (STCW). W wyniku
tych inspekcji 49 panstw spoza UE uznano za
spefniajgce stosowne wymogi.

Pandemia COVID-19 — podczas ktorej marynarze
nie mogli opuszczac statku ani sie zaokretowac,
lub przebywali z zakazonymi cztonkami zatogi i
pasazerami, bez dostepu do odpowiedniej opieki
zdrowotnej — pokazata dobitnie podatnos¢ ,zycia
na statku” na rozne czynniki, a takze spowodowata
pojawienie sie nowego aspektu, na ktory nalezy
zZwrocic uwage.

Zwiekszenie automatyzacji statkéw moze wigzac sie

z nowymi wyzwaniami dla marynarzy, gdyz bedzie
wymagac nowych kwalifikacji. Nie wiadomo réwniez,
czy ewentualne zmniejszenie liczby cztonkow zatogi
wynikajace ze zwiekszonej automatyzacji moze takze
wptynac na zmeczenie marynarzy. Z drugiej strony
automatyzacja moze przynies¢ nowe mozliwosci
zwigzane z poprawa warunkow pracy, w sytuacjach gdy
czesc¢ obowigzkdow bedzie mozliwa do wykonania na
ladzie.

Zgodnosc z przepisami

Wdrazanie przepisow dotyczacych bezpieczenstwa
morskiego w UE lezy w gestii panstw cztonkowskich
jako panstw bandery, panstw portu i panstw
nadbrzeznych.

Panstwo bandery

W 2020 r. pod banderag panstw cztonkowskich

UE ptywato okoto 13 000 statkéw z numerami
identyfikacyjnymi IMO, z wytgczeniem statkow
rybackich. Stanowi to 14% swiatowej floty pod
wzgledem liczby statkéw i 18% tonazu (mierzone
pojemnoscia brutto (GT), miarg pojemnosci
tadunkowej). Okoto 20% $wiatowej floty nalezy do
obywateli lub przedsiebiorstw UE.

Wsrod statkdw reprezentujacych najwiekszy odsetek
floty panstw cztonkowskich UE (z wytaczeniem
statkow rybackich) znajduja sie inne statki robocze
(30%b), statki pasazerskie (19%) i tankowce (17 %), z
czego odpowiednio 45% stanowig statki pasazerskie
typu ro-ro, a 45% — chemikaliowce.

Flota UE rozwija sie, ale w wolniejszym tempie niz flota
Swiatowa. W ciggu ostatnich pieciu lat udziat statkow
ptywajacych pod banderg panstw cztonkowskich UE
wzrost o 3,4%, podczas gdy $wiatowa flota zwiekszyta
sie o okoto 7%.

Wiek statku jest waznym elementem bezpieczenstwa:
jako, ze wptywa on na normy bezpieczenstwa, ktore
maja do niego zastosowanie. Sredni wiek statkow

floty panstw cztonkowskich Unii Europejskiej jest
porownywalny z wiekiem statkow floty $wiatowej. Statki
pasazerskie i typu ro-ro sg najstarszymi we flocie UE
($redni wiek to odpowiednio 28 i 27 lat), natomiast
najmtodsza czesc floty stanowig masowce i gazowce
($rednio 10 lat), a nastepnie kontenerowce ($rednio 11
lat) i chemikaliowce ($rednio 12 lat).

Wiekszos¢ bander panstw cztonkowskich UE znajduje
sie na tzw. ,biatej liscie” memorandum paryskiego,
czyli posiada dobre wyniki w zakresie inspekcji
panstwa portu (PSC). Tylko dwie z nich znajduja sie na
,szarej liscie”; co oznacza, ze maja pewne uchybienia,
ktére moga wptywac na bezpieczenstwo statku Na
,Czarnej liscie” nie znajduje sie zadna z bander paristw
cztonkowskich UE.

Panstwa bandery przekazuja coraz wiecej swoich
zadan, zwtaszcza w zakresie wymaganych ustawowo
inspekcji, uznanym organizacjom. Oznacza to, ze
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czescé wiedzy i doswiadczenia panstw bandery UE
pochodzi de facto od podmiotdw zewnetrznych,

co zwieksza znaczenie potrzebe utrzymania
scentralizowanej wiedzy eksperckiej w ramach UE.
Panstwa bandery sg odpowiedzialne za nadzorowanie
dziatan uznanych przez nie organizacji, ale z audytow
Miedzynarodowej Organizacji Morskiej (International
Maritime Organization, IMO) dotyczacych panstw
bandery (IMSAS) wynika, ze w odniesieniu do zadan
dotyczacych przekazania uprawnien uznanym
organizacjom, najczesciej wystepujacymi
problemami sa niedociggniecia w zakresie nadzoru
administracyjnego nad tymi organizacjami.

Na catym Swiecie istnieje 95 organizacji uznanych
przez co najmniej jedna bandere, ale tylko 12 z nich
jest uznawanych przez Unie Europejska i tym
samym s3 regularnie kontrolowane przez EMSA.
Podczas pandemii COVID-19 po raz pierwszy doszto
do przeprowadzenia inspekcji statkowych zdalnie.
Niektére panstwa bandery opowiedziaty sie za
kontynuacja tej praktyki, poniewaz moze ona przyniesc
znaczne oszczednosci. Brak harmonizacji procedur
moze jednak stanowic zagrozenie dla bezpieczenstwa.
UE podjeta na szczeblu IMO inicjatywe majaca na

celu ograniczenie korzystania z zdalnych inspekcji
statkowych do sytuacji, w ktorych wystepuja wyjatkowe
okolicznosci. Dodatkowo, tego typu inspekcje powinny
podlegac podzniejszej fizycznej kontroli na statkach w
celu zapewnienia, ze nie dojdzie do obnizenia poziomu
bezpieczenstwa.

Poniewaz nie dysponujemy scentralizowang baza
danych inspekcji przeprowadzanych przez panstwo
bandery, analiza stwierdzonych niezgodnosci

nie jest mozliwa. Jednak prawie 40% uchybien
stwierdzonych w ramach specjalnego systemu
inspekcji statkow pasazerskich typu ro-ro i
szybkich jednostek (HSC) dotyczyto naruszen w
kwestii zasad bezpieczeristwa przeciwpozarowego.

Inspekcje Panstwa portu

Kontrola przeprowadzana przez Inspektorat Panstwa
Portu (port state control, PSC) to bardzo skuteczny
sposoéb dodatkowej weryfikacji stanu bezpieczenstwa
technicznego statkow i ich wyposazenia technicznego
zgodnie z obowigzujgcymi w tym zakresie przepisami.
Nalezy tu zwrdci¢ uwage na prace wykonana przez
wszystkich inspektorow PSC w UE, ktorzy kazdego
roku przeprowadzaja ponad 14 000 inspekgc;ji.

W ramach co drugiej inspekcji stwierdza sie

co najmniej jedna nieprawidtowosé, a ponad

50% wszystkich stwierdzonych uchybien
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dotyczy kwestii bezpieczenstwa (objetych
Miedzynarodowa konwencja o bezpieczenstwie zycia
na morzu (SOLAS)). Najczesciej wystepujacymi
niezgodnosciami sa uchybienia zwigzane z
zapewnieniem bezpieczenstwa przeciwpozarowego,
niezaleznie od rodzaju statku.

Wody UE naleza do najbardziej uczeszczanych na
Swiecie, co ma bezposdredni wptyw na bezpieczeristwo
morskie. W 2020 r. do portow UE zawineto ponad
680 000 statkow, przy czym w ciggu ostatnich pieciu
lat prawie jedna czwarta z tych statkow ptywata pod
banderami spoza UE, a niemal wszystkie statki
(92%) miaty bandery panstw figurujacych na
biatej liScie w ramach Porozumienia Paryskiego w
sprawie inspekcji panstwa portu (PMoU). Jedynie
5% statkow pod banderami panstw trzecich byto
zarejestrowanych w panstwach figurujacych na szarej
liscie w ramach Porozumienia Paryskiego, a 3% byto
zarejestrowanych w krajach, w ktorych wystapity
powazniejsze problemy zwigzane z naruszeniem
bezpieczenstwa (czarna lista Porozumienia
Paryskiego). Statki ptywajace pod bandera paristw
trzecich, ktére odwiedzity porty UE, pochodzity
najczesciej z Panamy, Antigui i Barbudy oraz Liberii.

Wejscia do portéow UE wedtug klasyfikacji bander znajdujacych sie na listach
»szarej”i,czarnej” PMoU
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Nieprawidtowe zgtoszenia towardow niebezpiecznych

i zanieczyszczajacych (hazmat) stanowig powazne
zagrozenie dla zatogi, fadunku i portow przyjmujacych.
Odsetek brakujacych deklaracji tego typu w

2020 r. (w europejskim systemie monitorowania
ruchu statkéw SafeSeaNet) byt zblizony do 9% w
przypadku statkéw wyptywajacych z portéw UE i
12% w przypadku statkow przybywajacych z portow
spoza UE.



Sprawozdanie UE dotyczace bezpieczernstwa na morzu: najwazniejsze kwestie

Opracowanie w petni sprawnego systemu europejskich
morskich pojedynczych punktéw kontaktowych
(European Maritime Single Window) stworzy

podstawy dla wymiany doktadniejszych danych
pomiedzy podmiotami zwigzanymi z sektorem
morskim, czemu towarzyszy¢ bedzie zmniejszenie
obciazen administracyjnych zwiazanych obecnie z
obowigzkami sprawozdawczymi. Jednoczesnie wptynie
to na poprawe jakosci, terminowosci i dostepnosci
wymienianych informacji.

Panstwo nadbrzezne

Panstwa nadbrzezne maja szereg praw i

obowiazkow wynikajacych z roznych instrumentow
miedzynarodowych, z ktorych jednym z
najwazniejszych jest prowadzenie morskiej stuzby
poszukiwania i ratownictwa (Search and Rescue,
SAR). W skali globalnej i w UE kwestie poszukiwawczo-
ratownicze podlegaja organom na szczeblu krajowym
i sg wdrazane na podstawie umow o wspotpracy

w réznych regionach UE. W UE wiekszosé (60%)
przypadkow, w ktérych doszto do podjecie akcji
przez SAR dotyczyta wypadkoéw z udziatem statkow
rybackich.

Zmiana klimatu otwiera nowe szlaki w regionie
Arktyki, stuzace nie tylko do transportu towarow, ale
rowniez przewozu pasazerow na poktadach statkow
wycieczkowych (ktoére coraz czesciej maja trasy
wiodace do Antarktyki). Ta sytuacja ma rowniez
wptyw na dziatania poszukiwawczo-ratownicze w tych
odizolowanych i trudno dostepnych regionach.

Wdrazanie prawodawstwa
morskiego UE

Prawodawstwo morskie UE jest regularnie
weryfikowane za pomoca wizyt przeprowadzanych
przez EMSA w imieniu Komisji Europejskiej. Od

czasu utworzenia EMSAw 2002 r. na catym Swiecie
przeprowadzono ponad 200 wizyt oraz ponad 300
inspekcji zwigzanych z dziatalnoscia uznanych
organizacji UE. Wizyty w paristwach cztonkowskich

to znacznie wiecej niz tylko ,kontrole”. Zapewniaja

one administracjom morskim mozliwosc¢ zwiekszenia
wydajnosci dzieki wycigganiu wnioskow z najlepszych
praktyk stosowanych juz w innych panstwach
cztonkowskich, przyczyniajac sie w ten sposéb do
poprawy wynikow w zakresie bezpieczenstwa. Pozioma
analiza catego cyklu wizyt zapewnia administracjom
punkt odniesienia w zakresie bezpieczenstwa, z ktérym
moga poréwnac swoje wtasne dziatania, przyczyniajac

sie tym samym do wiekszej harmonizacji. Dostarcza
ona réwniez unijnym prawodawcom informacje
zwrotne z pierwszej reki na temat praktycznych
problemoéw napotkanych podczas wdrazania prawa
UE.

Wypadki

W ciggu ostatnich pieciu lat na poktadzie statkow
objetych zakresem obowiazujgcego prawodawstwa
UE — z wytaczeniem, miedzy innymi, statkow
rybackich o dtugosci ponizej 15 metrow — kazdego
roku dochodzito srednio do 3200 wypadkoéw.
Zdarzenia powodujace skutki takie jak utrata zycia,
utrata catego statku lub znaczace uszkodzenie
wyposazenia (zdarzenia bardzo powazne) stanowity
2,4%0 wszystkich zgtoszonych wypadkow. Wypadki
skutkujace uszkodzeniem statkéw prowadzacym do
ich wycofania z eksploatacji, powaznymi obrazeniami
ciata lub szkodami dla srodowiska niepowodujacymi
ciezkich skutkéw (zdarzenia powazne), stanowity
facznie 24,9% wszystkich wypadkow.

Okoto 90% wszystkich oséb dotknietych
wypadkami morskimi w ciggu ostatnich pieciu lat
stanowili cztonkowie zatogi; w latach 2014-2020
odnotowano 490 ofiar Smiertelnych. Najwyzsza
liczba odnotowanych ofiar $miertelnych miata miejsce
podczas wypadkow z udziatem statkéw towarowych,
ktore tez stanowiag najwieksza czesc floty, a nastepnie
statkow rybackich, bedacych nadal najbardziej
wrazliwym rodzajem statkow pod tym wzgledem.

Miejsca schronienia — obszary, na ktdre statek
potrzebujacy pomocy moze sie udac w celu
ustabilizowania stanu, a tym samym zmniejszenia
zagrozen dla zycia ludzkiego i Srodowiska — maja
kluczowe znaczenie w sytuacji gdzie dochodzi

do wypadkow na morzu.. Wytyczne operacyjne

UE w zakresie miejsc schronienia i zwigzane z

nimi regularne ¢wiczenia symulacyjne stanowia
praktyczne narzedzia dla organdw wtadzy w przypadku
wystapienia prawdziwych sytuacji tego typu.
Pandemia COVID-19 pokazata jednak, ze koncepcja
miejsca schronienia, zgodnie z obecng definicja, nie
uwzglednia tego rodzaju kryzysu humanitarnego o
charakterze zdrowotnym. Dlatego tez, warto bytoby
wprowadzi¢ podobny mechanizm, ktéry mogtby zostac
uzyty rowniez w takich sytuacjach.
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Nowe kwestie: bezpieczenstwo
statkow i ich wyposazenia

Cykl proponowania, omawiania, zatwierdzania i
wdrazania nowych wymogow bezpieczenstwa jest
ztozonym i dtugotrwatym procesem. Na przyktad
kwestie pozardw na statkach pasazerskich typu ro-
ro po raz pierwszy podjeto w 2015 r. po katastrofie
Norman Atlantic, w ktérej zgineto 11 oséb. Jednakze
nowe normy opracowane w celu rozwigzania
tego problemu zaczna najprawdopodobniej
obowigzywac dopiero w 2026 r.

W wiekszosci przypadkéw ulepszonych norm nie
stosuje sie z moca wsteczna ze wzgledu na
nieproporcjonalne do korzysci skutki gospodarcze
i techniczne, co oznacza, ze zmiany w zakresie
bezpieczenstwa wywrg wptyw na cata flote nawet
dopiero za kilka dziesiecioleci. Dobrym przyktadem
sg wymogi dotyczace statecznosci w przypadku
uszkodzenia statkow pasazerskich. Z analizy floty
ptywajacej pod banderg panstw cztonkowskich UE

latach. Ponadto liczba bardzo powaznych i powaznych
urazow jest znacznie wyzsza w przypadku statkow
rybackich w porédwnaniu z ogdétem floty. Okoto 50%
wszystkich wypadkow z udziatem statkow rybackich
zgtoszono jako bardzo powazne lub powazne, podczas
gdy srednia dla wszystkich kategorii statkow wynosita
27%.

Wskaznik bardzo powaznych i powaznych
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Od tamtego czasu wymogi dotyczace statecznosci
w przypadku uszkodzenia zostaty znaczaco
zmodernizowane az trzykrotnie.

Najistotniejsze tematy obecnego programu UE w
zakresie bezpieczenstwa obejmujg bezpieczenstwo
przeciwpozarowe w odniesieniu do statkow
pasazerskich typu ro-ro; transport pojazdow
napedzanych paliwami alternatywnymi; kwestie
powigzan pomiedzy transportem drogowym i
morskim; pozary tadunku na kontenerowcach i utrate
kontenerow; zagadnienia bezpieczenstwa zwigzane

z nowymi technologiami (statki bezzatogowe)

oraz przeglad trzech kluczowych dyrektyw Unii
Europejskiej dotyczacych badania wypadkow, kontroli
przeprowadzanej przez panstwo portu i wdrazania
zalecen przez panstwo bandery.

Jesdli chodzi o flote rybacka UE, w UE-27
zarejestrowanych jest blisko 75 000 statkow. Tylko
3% z nich jest objetych zakresem dyrektywy UE
poswieconej bezpieczenstwu takich statkow (o
dtugosci powyzej 24 metrow).

Ponadto, mimo ze statki rybackie to 17% catkowitej
liczby statkéw uczestniczacych w zgtoszonych
wypadkach, liczba utraconych statkéw rybackich
stanowi ponad 55% liczby utraconych statkéw, co
jest niepokojaca tendencja obserwowana w ostatnich
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Jesli chodzi o bezpieczenstwo wyposazenia statkow,
warto zauwazyc, ze opracowany przez EMSA Portal
dotyczacy dyrektywy w sprawie wyposazenia
morskiego (MED), ktory miesiecznie rejestruje ponad
190 000 wpisdwod ponad 5412 uzytkownikéw na
catym Swiecie. Portal ten jest rowniez dostepny w
nowej wersji mobilnej, ktora umozliwia skanowanie
identyfikatorow elektronicznych. To rozwigzanie, moze
by¢ uzywane zwitaszcza przez organy nadzoru rynku i
przyczyni sie do ograniczenia mozliwosci posiadania
na poktadzie sprzetu niezgodnego z wymogami,
jako, ze upraszcza proces weryfikacji zgodnosci
wyposazenia.

Nowe kwestie: bezpieczenstwo
i zZrownowazony rozwagj

Wysitki na rzecz osiggniecia celdow w zakresie
ograniczenia emisji wynikajacych z zatozen
Europejskiego Zielonego tadu powinny is¢ w parze

z wysitkami na rzecz utrzymania bezpieczerstwa
statkow, zwtaszcza ze stosowanie nowych paliw (LNG,
wodoru, LPG, metanolu, amoniaku i biopaliw) oraz
technologii zasilania (akumulatory i ogniwa paliwowe)
wigze sie z zagrozeniami dla bezpieczenstwa.



Sprawozdanie UE dotyczace bezpieczernstwa na morzu: najwazniejsze kwestie

Systemy ogniw paliwowych dla statkéw sa
opracowywane jako alternatywa dla ogniw i
akumulatorow wielokrotnego tadowania. Ogniwa
paliwowe maja te zalete, ze nie musza byc tadowane
podczas dostarczania paliwa, jednak niosg wady
zwigzane z niska gestoscig mocy i ryzykiem
wyptywajacym z stosowania wodoru.

Elektryfikacje nalezy postrzegac z dwodch réznych
perspektyw. Z jednej strony statki zawijajace do
portéw moga byc¢ zobligowane do podfaczenia sie

do sieci elektrycznej na ladzie podczas zatadunku
lub roztadunku. Pociagnie to za soba ryzyko na
poziomie potgczenia miedzy statkiem a stacja
tadowania na ladzie. Na wniosek Komisji Europejskiej
EMSA opracowuje wytyczne dotyczace energii
elektrycznej pobieranej z ladu, ktoére dotycza gtéwnie
portu, podczas gdy IMO skupia sie na wytycznych
dotyczacych statku. Druga za$ perspektywa to montaz
akumulatoréw jako gtéwnego zrédta energii na
statkach. Wymaga to rozwazenia szczegdlnych
zagrozen i srodkow bezpieczenstwa. Dlatego, Komisja
Europejska zwrécita sie do EMSA o rozpoczecie prac
nad tym zagadnieniem we wspotpracy z wtasciwymi
zainteresowanymi stronami.

Przejscie na paliwa alternatywne nie ogranicza sie
wytgcznie do transportu morskiego. Rowniez transport
ladowy ukierunkowuje sie na zrownowazony rozwoj,
aby osiggnac cele w zakresie emisji. W UE w latach
2019-2021 liczba pojazdéw napedzanych paliwami
alternatywnymi wzrosta 0 29%, co oznacza, ze
zarowno statki pasazerskie, jak i towarowe, musza
przygotowac sie do ograniczenia zagrozen dla
bezpieczenstwa zwiazanych z transportem tego
rodzaju pojazdow.

Nowe kwestie: bezpieczenstwo
i cyfryzacja

Wydawanie certyfikatow cyfrowych (e-certyfikatow)
moze przyczynic sie do znacznego zwiekszenia
wydajnosci. Dzieki temu inspektorzy beda w stanie
spedzi¢ mniej czasu na weryfikacje dokumentow na
poktadzie, co pozwoli im skupic¢ sie na ocenie stanu
statku.

Zwiekszone wykorzystanie na poktadach statkow
systemow, ktore opierajg sie na cyfryzacji, integracji

i automatyzacji wigze sie z ryzykiem ataku lub
incydentu cybernetycznego ktéry moze mie¢ wptyw
na bezpieczenstwo statku i oséb znajdujacych sie na
poktadzie. Ogodlnie rzecz biorac, cyberbezpieczenstwo

odnosi sie do ochrony ustug cyfrowych przed
umyslnymi atakami. Istniejg jednak zagrozenia dla
ustug cyfrowych na poktadzie statkdéw wynikajace
z niezamierzonych, niegroznych dziatan, ktére
moga miec¢ wptyw na ich ogdlne bezpieczenstwo.
Przyktadem moga byc¢ awarie wystepujace podczas
uaktualniania oprogramowania i zapewnianie (lub
brak) aktualizacji i poprawek programowych. Chociaz
wigczenie zagrozen cybernetycznych do systemu
zarzadzania bezpieczenstwem statku jest obecnie
obowigzkowe, wdrozenie i audyt srodkéw majacych
na celu przeciwdziatanie tego typu zagrozeniom na
poktadzie moze okazac sie wyzwaniem dla branzy i
krajowych organéw administracji.

Nowe kwestie: bezpieczenstwo
i autonomia

Automatyzacja na morzu nabiera tempa, co przektada
sie na rozne poziomy autonomii statkéw. Statki
autonomiczne stwarzajg nie tylko nowe mozliwosci
dla przemystu, ale réwniez niosa ze sobg wyzwania
(ustanawianie systemow decyzyjnych w celu
zastagpienia krytycznego procesu podejmowania
decyzji przez zatoge w celu unikniecia kolizji,
reagowania na zte warunki pogodowe i unikania ich,
przeciwdziatania zagrozeniom dla bezpieczenstwa
cybernetycznego itp.). Brak odpowiednich ram
legislacyjnych (terminologia, odpowiedzialnos¢, normy
itp.) moze obecnie utrudniac¢ rosngca automatyzacje
na poktadzie statkow. Oczekuje sie jednak, ze proces
automatyzacji bedzie stopniowy; najprawdopodobniej
w pierwszych latach eksploatacji zdalnie sterowane,
wysoce autonomiczne statki beda ptywaty na tych
samych trasach i zawijaty do tych samych portow, co
tradycyjne statki zatogowe. Trudne do przewidzenia
wyzwania moga pojawic¢ sie miedzy innymi w

zakresie przegladdw, manewrdw na morzu i w porcie,
monitorowania ruchu hybrydowego oraz kwalifikacji i
umiejetnosci osdb znajdujacych sie na poktadzie i na
ladzie.
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Whnioski

Ogolnie rzecz biorgc, mozna stwierdzi¢, ze

UE opracowata solidny system zapewniania
bezpieczeristwa morskiego. Pomimo wyzwan, nie
wolno zmniejszac wysitkow tym zakresie.. Wrecz
przeciwnie, aby uniknac¢ powrotu do ery zeglugi
niespetniajgcej norm, co mozna byto zaobserwowac
podczas wypadkéw z udziatem statkow takich jak Erika
czy Prestige, UE powinna nadal inwestowac w ramy
bezpieczenistwa morskiego i wzmacniac je.

Panstwo bandery odgrywa kluczowa role jako pierwszy
poziom zabezpieczen. Wiekszos$¢ badan zostata jednak
powierzona zewnetrznym uznanym organizacjom
(RO), w zwigzku z czym konieczne jest zapewnienie
odpowiedniego monitorowania i nadzoru na szczeblu
UE. Dziatanie drugiego poziomu zabezpieczen

— kontroli przeprowadzanej przez panstwo portu

— jest niezwykle wazne, a jego dziatanie mozna

tatwo przeanalizowac¢ za posrednictwem platformy
informacyjnej THETIS.

Z punktu widzenia branzy flota panstw cztonkowskich
UE nadal ro$nie, cho¢ w wolniejszym tempie niz
Swiatowa, a unijna branza wyposazenia statkow jest
Swiatowym liderem. Z drugiej strony stocznie UE
nadal traca udziatw rynku (obecnie jest to jedynie 3%
Swiatowego tonazu brutto) w stosunku do Azji.

Pod wzgledem profilu wiekowego $redni wiek floty UE
jest zblizony do floty $wiatowej. Do najstarszych naleza
statki pasazerskie o srednim wieku 28 lat, podczas gdy
masowce i gazowce maja srednio zaledwie 10 lat.

Wykwalifikowani marynarze majg zasadnicze
znaczenie dla zapewnienia bezpieczenstwa
eksploatacji statkow i przysztosci sektora morskiego.
Rosnie jednak profil wiekowy marynarzy, a rekrutacja
i zatrzymywanie 0sob pracujacych na statkach
pozostaje wyzwaniem na przysztosc. Jednoczesnie
kontrole przeprowadzane przez panstwo portu (PSC)
pokazuja, ze okoto 25% wszystkich stwierdzonych
uchybier dotyczy czynnika ludzkiego.

Jezeli chodzi o bezpieczenstwo statkow, liczba
wypadkdéw wykazuje stabilng tendencje, przy

czym w 2020 r. odnotowano znaczny spadek,
najprawdopodobniej ze wzgledu na wptyw COVID-19
na ruch na morzu. Podatnos¢ statkow rybackich,
duzych statkow pasazerskich i pozary na statkach
pasazerskich typu ro-ro i kontenerowcach to niektére
z powazniejszych wyzwan, z ktérymi nadal musimy sie
mierzyc.

10

Dziatania na rzecz osiagniecia celow w zakresie

emisji w ramach Europejskiego Zielonego tadu
powinny i$¢ w parze z wysitkami na rzecz utrzymania
bezpieczenstwa statkow, zwtaszcza, ze stosowanie
nowych paliw (LNG, wodoru, LPG, metanolu, amoniaku
i biopaliw) oraz technologii zasilania (akumulatory i
ogniwa paliwowe) , moze sie wigzac z zagrozeniami
dla bezpieczenstwa.

Cyfryzacja moze przynie$s¢ nowe usprawnienia,

a takze korzysci, takie jak certyfikaty cyfrowe dla
statkow i identyfikatory elektroniczne wyposazenia
morskiego. Intensywniejsza automatyzacja moze
przyniesc korzysci w postaci wiekszych mozliwosci
dla przemystu morskiego. Automatyzacja moze
jednak rowniez stac sie zrodtem nowych wyzwan w
zakresie bezpieczenstwa, a takze potrzeb dotyczacych
szkolenia i kwalifikacji (zatog).

Ogolnie rzecz biorgc, w nadchodzacych latach
nastapi wiele zmian, ktére beda miaty wptyw na
bezpieczeristwo morskie UE. EMSA bedzie nadal
wspierac¢ Komisje Europejska, panstwa cztonkowskie,
branze i inne zainteresowane strony w celu
zwiekszenia bezpieczenstwa w kolejnych dekadach,
tak jak czynita to w pierwszych dwudziestu latach
istnienia.









Jak skontaktowac¢ sie z UE
Osobiscie
W catej Unii Europejskiej istnieja setki osrodkow informacyjnych Europe Direct. Adres
najblizszego centrum mozna znalez¢ na stronie: https://european-union.europa.eu/contact-
eu_en.

Telefonicznie lub poczta elektroniczna

Europe Direct to serwis, ktdrego celem jest odpowiadanie na pytania dotyczace Unii

Europejskiej. Kontakt:

- bezptatny numer telefonu: 00 800 6 7 8 910 11 (niektdrzy operatorzy moga pobierac optaty
za potaczenia z tym numerem)

- numer standardowy: +32 22999696

- poczta elektroniczna: https://europa.eu/european-union/contact_en.

Skad czerpa¢ informacje o UE
Internet
Informacje o Unii Europejskiej we wszystkich jezykach urzedowych UE sa dostepne w portalu
Europa pod adresem: https://europa.eu Publikacje UE Darmowe i ptatne publikacje UE mozna
pobra¢ lub zamowic pod adresem: https://op.europa.eu/publicationsDodatkowe egzemplarze
bezptatnych publikacji mozna uzyskac, kontaktujac sie z Europe Direct lub lokalnym osrodkiem
informacyjnym (zob. https://european-union.europa.eu/contact-eu_en).

Prawo UE i odnosne dokumenty
Informacje prawne dotyczace UE, w tym wszystkie unijne akty prawne od 1952 r. we wszystkich
jezykach urzedowych UE, sg dostepne w portalu EUR-Lex: http://eur-lex.europa.eu.

Otwarte dane UE

Portal Otwartych Danych UE (http://data.europa.eu/euodp) umozliwia dostep do zbioréw
danych UE. Dane mozna bezptatnie pobierac i wykorzystywac do celdow komercyjnych i
niekomercyjnych.




INFORMACJE O
EUROPEJSKIEJ AGENCJI
BEZPIECZENSTWA
MORSKIEGO

Europejska Agencja Bezpieczernstwa Morskiego
(EMSA) jest jedna z zdecentralizowanych agencji

Unii Europejskiej, z siedziba w Lizbonie (Portugalia).
Misja EMSA jest zapewnienie wysokiego poziomu
bezpieczenstwa morskiego, zapobieganie
zanieczyszczeniom powodowanym przez statki

i reagowanie na nie, a takze reagowanie na
zanieczyszczenia pochodzace z konstrukcji naftowych
i gazowych. Nadrzednym celem EMSA jest promowanie
w UE sektora morskiego, ktory bedzie bezpieczny,
ekologiczny i optacalny.

Aby uzyska¢ wiecej informacji, prosimy o kontakt

Europejska Agencja Bezpieczennstwa Morskiego
Praca Europa 4

Cais do Sodreé

1249-206 Lizbona

Portugalia

Tel. +351 211209 200 / Faks +351 211209 210
emsa.europa.eu / Twitter@EMSA_Lisbon




