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TRZECI PAKIET BEZPIECZENSTWA MORSKIEGO
UNII EUROPEJSKIEJ]

Autorka artykutu prezentuje akty prawne skladajgce si¢ na trzeci pakiet bezpieczenstwa
(tzw. pakiet Erika III). Sktada si¢ on z siedmiu aktow ustawodawczych, ktore zostaly przyjete
przez Rade i Parlament Europejski w 2009 r. Panstwa cztonkowskie UE majg wprowadzic¢
w zZycie odpowiednie przepisy ustawodawcze i wykonawcze majqgce na celu transpozycje tych
aktéw do prawa krajowego.

Komisja Europejska traktuje morskie pakiety bezpieczenstwa w sposob bardzo powazny i nie-
jedna skarga zostala w przesziosci skierowana do Europejskiego Trybunatu Sprawiedliwosci za
niewypeltnienie przez panstwo obowiqZkoéw dotyczgcych implementacji okreslonej dyrektywy.
Obecnie Komisja Europejska skierowata tzw. uzasadnionq opinie dotyczqcq braku poprawnej
implementacji Dyrektywy 2009/16/WE o kontroli panstwa portu do: Belgii, Cypru, Estonii, Por-
tugalii, Wielkiej Brytanii i Polski.

WSTEP

Historia rozwoju ustawodawstwa europejskiego odnoszacego si¢ do bezpie-
czenstwa morskiego w ciagu ostatnich 10 lat polega gtownie na tzw. pakietach
bezpieczenstwa morskiego'. Pierwszy pakiet zostat zaproponowany przez Komi-
sj¢ Europejska w marcu 1999 r., zaraz po wypadku tankowca ,,Erika” i sktadat
si¢ z trzech aktow ustawodawczych. Drugi pakiet zostal przedstawiony przez
Komisj¢ w listopadzie 1999 r. i rowniez sktadat si¢ z trzech aktow. Wypadek
tankowca ,,Prestige” w 2002 r. zaowocowal kolejnymi propozycjami poje-
dynczych aktow ze strony Komisji’. W listopadzie 2005 r. Komisja zapropono-
wala tzw. trzeci pakiet bezpieczenstwa, sktadajacy sie tym razem z siedmiu ak-
tow ustawodawczych. Akty te przeszly normalng droge ustawodawcza zgodnie

YPor. M.H. Kozinski, Niektore cechy unijnej legislacji morskiej, Ksiega jubileuszowa Profesora
Zdzistawa Brodeckiego, Gdanskie Studia Prawnicze 2011, t. XXV, s. 235.

2M.A. Nesterowicz, European Union Legal Measures in Response to the Oil Pollution of the
Sea, Tulane Maritime Law Journal 2004, no. 29, s. 69 i nast. oraz idem, El desarrollo de la politica
comun de transporte maritimo de la UE al respecto de la seguridad maritima, sistemas de prevencion
e indemnizacion, Anuario de Derecho Maritimo 2007, no. 24, s. 219 i nast.
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z procedurg okreslong w art. 294 (uprzednio art. 251) traktatu i zostaty przyjete
(juz jako osiem aktow ustawodawczych) przez Rade i Parlament Europejski
w 2009 r. Panstwa cztonkowskie majg wprowadzi¢ w zycie odpowiednie przepi-
sy ustawodawcze i wykonawcze majace na celu transpozycje tych aktow do
prawa krajowego — w wigkszosci przypadkéw — do 17.06.2011 r.

Niniejszy artykut ma na celu przedstawienie aktow prawnych sktadajacych
si¢ na trzeci pakiet bezpieczenstwa.

1. DYREKTYWA PARLAMENTU EUROPEJSKIEGO
| RADY 2009/21/WE Z 23.04.2009 R. W SPRAWIE ZGODNOSCI
Z WYMAGANIAMI DOTYCZACYMI PANSTWA BANDERY*

Panstwa cztonkowskie IMO (Migdzynarodowej Organizacji Morskiej) przy-
stapity i1 przystepuja do wielu konwencji miedzynarodowych regulujacych roz-
norodne kwestie zwigzane z bezpieczenstwem zeglugi i ochrong srodowiska
morskiego. Panstwa-strony tych konwencji sag odpowiedzialne za wydawanie
krajowych przepisoéw ustawowych i wykonawczych oraz za podejmowanie
wszelkich innych krokéw w celu nadania tym instrumentom pelnej i catkowitej
skutecznosci. Tak jednak nie zawsze si¢ dzieje. Poziom implementacji konwen-
¢ji migdzynarodowych w panstwach-stronach jest zréznicowany. Panstwa tzw.
tanich bander, charakteryzujace si¢ matymi administracjami morskimi i duza
liczbg statkow podnoszacych ich bandery, nie ktadg szczegdlnego nacisku na
sprawdzenie, czy na poktadzie ich statkoéw wszystko jest zorganizowane zgod-
nie z wymogami konwencji mi¢dzynarodowych. Wiele z nich nie ma wystar-
czajacych zasobow ludzkich do przeprowadzania takich kontroli. Brakuje im
réwniez odpowiednich procedur.

9.10.2008 r. panstwa cztonkowskie Unii Europejskiej przyjety oswiadczenie,
w ktorym uznaly znaczenie efektywnego stosowania konwencji miedzynarodo-
wych przez panstwa bandery w celu poprawy bezpieczenstwa na morzu i zapO-
biegania zanieczyszczaniu morza przez statki. Uznaly rowniez potrzebg wpro-
wadzenia jednolitych certyfikowanych procedur dla wszystkich administracji
morskich UE, zgodnych z normami Migdzynarodowej Organizacji Normaliza-
cyjnej (ISO) lub rownowaznymi.

Celem dyrektywy 2009/21 jest zapewnienie skutecznego i spojnego wypet-
niania przez panstwa czlonkowskie ich obowigzkow jako panstwa bandery
w celu poprawy bezpieczenstwa zeglugi i zapobiegania zanieczyszczeniom pO-
chodzgcym ze statkow podnoszgcych banderg panstwa cztonkowskiego. Zawie-
ra ona w szczegdlnosci zasady dotyczace wydawania zezwolen na eksploatacje
statku pod banderg panstwa cztonkowskiego, zatrzymania statku podnoszacego

®Dz.Urz. UE L 131z 28.05.2009, s. 132-135.
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bandere panstwa cztonkowskiego ze wzgledu na niezgodnos$ci z zasadami bez-
pieczenstwa i audytu panstwa bandery.

Artykul 4 wymaga, aby przed wydaniem zezwolenia na eksploatacje statku
panstwo bandery podjeto odpowiednie $rodki do zapewnienia, ze statek ten od-
powiada wymaganiom obowigzujacych zasad i przepisOw migdzynarodowych.
W szczegdlnosci oznacza to weryfikacje bezpieczenstwa statku i kontakt z po-
przednim panstwem bandery w celu uzyskania informacji na temat ewentual-
nych uprzednich niezgodnosci statku z zasadami bezpieczenstwa.

Artykut 5 dotyczy sytuacji zatrzymania statku, ktorego stan nie jest bez-
pieczny dla zeglugi, zgodnie z zasadami kontroli panstwa portu. Jezeli zatrzy-
many statek podnosi bandere panstwa cztonkowskiego UE, administracja tego
panstwa zostanie powiadomiona o zatrzymaniu statku przez panstwo portu. Jej
obowigzkiem jest zapewnienie, zgodnie z procedurami ustanowionymi w tym
celu, aby niezgodno$ci zostaty usuniete i statek zostat dostosowany do wyma-
gan odpowiednich konwencji IMO.

Artykul 8 wymaga, aby kazde panstwo cztonkowskie opracowato i wdrozyto
system zarzadzania jakos$cig w odniesieniu do operacyjnych aspektow dziatan
zwigzanych z panstwem bandery prowadzonych przez administracje. System
ten ma by¢ certyfikowany zgodnie z obowigzujacymi mi¢dzynarodowymi nor-
mami jako$ci. Obowiazek ten nalezy wypetni¢ do 17.06.2012 r. Artykul 7 zale-
ca, aby panstwa cztonkowskie poddawaly swoje administracje morskie audyto-
wi IMO co najmniej raz na siedem lat.

Panstwa czltonkowskie maja wprowadzi¢ w zycie odpowiednie przepisy
wprowadzajace niniejszg dyrektywe do prawa krajowego najpozniej do
17.06.2011 r.

2. DYREKTYWA PARLAMENTU EUROPEJSKIEGO | RADY
2009/15/WE Z 23.04.2009 R. W SPRAWIE WSPOLNYCH REGUL
I NORM DOTYCZACYCH ORGANIZACJI DOKONUJACYCH
INSPEKCJI I PRZEGLADOW NA STATKACH ORAZ
ODPOWIEDNICH DZIAEAN ADMINISTRACJI MORSKICH*

Dyrektywa 2009/15 jest kolejna, jak dotychczas najbardziej znaczaca, nowe-
lizacja Dyrektywy Rady 94/57/WE z 22.11.1994 r. w sprawie wspolnych regut
i norm dotyczacych organizacji dokonujacych inspekceji i przegladéw na stat-
kach oraz odpowiednich dziatan administracji morskich.

Panstwa-strony IMO sg odpowiedzialne za wydawanie statkom mi¢dzynaro-
dowych certyfikatow w zakresie bezpieczenstwa i zapobiegania zanieczyszcza-
niu morz na mocy takich konwencji, jak Migdzynarodowa konwencja o bezpie-

* Dz.Urz. UE L 131z 28.05.2009, s. 47-56.
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czenstwie zycia na morzu (SOLAS 74), Miedzynarodowa konwencja o liniach
tadunkowych (Load Lines 66) oraz Migdzynarodowa konwencja o zapobieganiu
zanieczyszczeniu morza przez statki (MARPOL 73/78). Sa réwniez odpowie-
dzialne za zapewnienie, aby statki podnoszace ich banderg byly projektowane,
budowane i utrzymywane zgodnie z wymogami tych konwencji, dotyczacymi
struktury, elementéw mechanicznych i elektrycznych. Panstwa te moga upo-
wazni¢ tzw. uznane organizacje (najcze$ciej towarzystwa klasyfikacyjne) do
przeprowadzania odpowiednich inspekcji oraz moga delegowaé na ich rzecz
wydawanie okreslonych certyfikatow. Niestety, w skali $wiatowej wiele organi-
zacji uznanych przez panstwa nie zapewnia wlasciwej realizacji przepiséw do-
tyczacych bezpieczenstwa na morzu ani nie ma wystarczajgcej wiarygodnosci,
poniewaz nie dysponuja one wiarygodnymi i odpowiednimi strukturami oraz
doswiadczeniem umozliwiajacymi im wykonywanie ich obowiazkéw w sposob
profesjonalny”.

Panstwa cztonkowskie UE co do zasady nie odmawiaja upowaznienia uzna-
nym organizacjom do podejmowania takiej dziatalnosci, musza jednak one
spetni¢ pewne kryteria. Nastepnie podlegaja okresowej ocenie dziatah z mozli-
woscig zawieszenia lub cofnigcia upowaznienia. Panstwo informuje Komisje
i inne panstwa cztonkowskie o takiej decyzji wraz z podaniem uzasadnienia.
Dlatego dyrektywa 94/57 wprowadzita procedury uznawania i weryfikacji ta-
kich organizacji przez panstwa cztonkowskie UE, aby zapewni¢, ze organizacje
dziatajace w imieniu administracji krajowych majg wysoko wyspecjalizowane
kompetencje techniczne i rygorystyczne systemy zarzadzania jako$cig. Dyrek-
tywa 2009/15 ustanawia dalsze $rodki, jakie maja by¢ stosowane przez panstwa
cztonkowskie w ich stosunkach z organizacjami, ktérym powierzono przepro-
wadzanie inspekcji 1 przegladow statkdw oraz wydawanie certyfikatow zgodno-
$ci z konwencjami miedzynarodowymi. Wprowadza ona rowniez surowsze pro-
cedury weryfikacji uznanych organizacji i utatwia ewentualne zawieszenie lub
cofnigcie uznania’.

Panstwo cztonkowskie ustala zasady robocze obowigzujace pomiedzy admini-
stracja a uznang organizacja. Tutaj szczegolng uwage nalezy poswieci¢ art. 5 dy-
rektywy dotyczacemu rozktadu cigzaru odpowiedzialno$ci finansowej pomigdzy
uznang organizacja a administracja krajowa. Stanowi on o trzech sytuacjach:

a) gdy umysine dzialanie lub zaniechanie albo razace zaniedbanie uznanej
organizacji (jej organéw i1 pracownikow) spowodowalo uszkodzenia ciata
czy $mier¢ oso6b poszkodowanych lub utrate lub uszkodzenie ich mienia,
administracja krajowa, ktora na mocy ostatecznego wyroku sadowego Iub

SPor. D. Lost-Sieminska, Wykonywanie zadari administracji morskiej przez instytucje klasy-
fikacyjne w Unii Europejskiej, Prawo Morskie 2004, t. XX, s. 31 i nast. oraz idem, Bezpieczenstwo
morskie a dziatalnosé instytucji klasyfikacyjnych, Prawo Morskie 2007, t. XXIlII, s. 185 i nast.

® Por. M.H. Kozinski, Charakter prawny umowy upowazniajgcej instytucje klasyfikacyjng do
wykonywania zadan administracji morskiej, Prawo Morskie 2007, t. XXIII, s. 161 i nast.
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decyzji w postgpowaniu arbitrazowym zostata obarczona odpowiedzialno-
$cig za odszkodowanie z tytutu wypadku morskiego powodujacego wyzej
wspomniane szkody, ma prawo do finansowej rekompensaty od uznanej
organizacji w stopniu, w jakim ta si¢ do tych szkod przyczynita;

b) gdy zaniedbanie, lekkomyslno$¢ lub zaniechanie ze strony uznanej orga-
nizacji spowodowato uszkodzenia ciata czy $mier¢ osob poszkodowanych,
administracja krajowa, ktdra na mocy ostatecznego wyroku sadowego lub
decyzji w postgpowaniu arbitrazowym zostata obarczong odpowiedzialno-
$cig za odszkodowanie z tytutu wypadku morskiego powodujacego wspo-
mniane szkody, ma prawo do finansowej rekompensaty od uznanej organi-
zacji w stopniu, w jakim ta si¢ do tych szkod przyczynita. Panstwa
cztonkowskie okre§la maksymalng kwote do zaptacenia przez uznang ofr-
ganizacje, jednakze nie mniej niz 4 miliony euro;

c) gdy zaniedbanie, lekkomys$lno$¢ lub zaniechanie ze strony uznanej orga-
nizacji spowodowato strat¢ lub uszkodzenie mienia os6b poszkodowanych,
administracja krajowa, ktéra na mocy ostatecznego wyroku sagdowego lub
decyzji w postgpowaniu arbitrazowym zostata obarczona odpowiedzialno-
$cig za odszkodowanie z tytutu wypadku morskiego powodujacego wspo-
mniane szkody, ma prawo do finansowej rekompensaty od uznanej organi-
zacji w stopniu, w jakim ta si¢ do tych szkod przyczynita. Panstwa
cztonkowskie okre$la maksymalng kwote do zaptacenia przez uznana ofr-
ganizacje, jednakze nie mniej niz 2 miliony euro.

Panstwa cztonkowskie maja wprowadzi¢ w zycie przepisy ustawowe, wyko-
nawcze i administracyjne niezbedne do wykonania niniejszej dyrektywy do
17.06. 2011 r.

3. ROZPORZADZENIE PARLAMENTU EUROPEJSKIEGO | RADY
(WE) NR 391/2009 Z 23.04.2009 R. W SPRAWIE WSPOLNYCH
REGUL I NORM DOTYCZACYCH ORGANIZACII
DOKONUJACYCH INSPEKCJI | PRZEGLADOW NA STATKACH’

Projekt dyrektywy w sprawie wspolnych regut i norm dotyczacych organiza-
cji dokonujacych inspekcji i przegladow na statkach zawieral tyle elementow,
ze Rada zdecydowata o podzieleniu go na dwa wspolnotowe instrumenty praw-
ne, a mianowicie na dyrektywe (opisana powyzej) i rozporzadzenie. Tak tez
powstato niniejsze rozporzadzenie w sprawie wspélnych regut i norm doty-
czacych organizacji dokonujacych inspekcji i przegladéw na statkach.
Ustanawia ono $rodki, jakie maja by¢ stosowane przez organizacje, ktorym
powierzono przeprowadzanie inspekcji i przegladow statkow oraz wydawanie

"Dz.Urz. UE L 131z 28.05.2009, s. 11-23.
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certyfikatow zgodnos$ci z konwencjami miedzynarodowymi, oraz reguluje kwe-
stie uznania tych organizacji na poziomie UE i ciaglej weryfikacji ich dziatal-
nosci.

Preambuta rozporzadzenia podkresla, ze organizacje przeprowadzajace in-
spekcje i przeglady na statkach powinny mie¢ mozliwo$¢ oferowania swoich
ushug w catej Wspolnocie i konkurowania ze soba i tym samym gwarantowac
robwny poziom zapewnienia bezpieczenstwa i ochrony Srodowiska. Dlatego
w calej Wspolnocie nalezy wprowadzi¢ jednolite minimalne kryteria i jednolite
standardy profesjonalne. Ninigjsze rozporzadzenie ustanawia takie kryteria
i standardy. Dotycza one gtownie uznania organizacji na poziomie UE i nastep-
nie regularnego ich monitorowania. Wydaniem uznania powinna zajac¢ si¢ Komi-
sja w imieniu UE wraz z zainteresowanym panstwem czlonkowskim, a monito-
rowaniem — sama Komisja, przynajmniej raz na dwa lata. Proces monitorowania
obejmuje wizyty w oddziatach regionalnych uznanej organizacji oraz wyrywko-
wa inspekcje statkow, zarowno eksploatowanych, jak i tych w budowie, do ce-
16w kontrolowania dziatalno$ci uznanej organizacji (art. 8). W praktyce inspek-
cje te przeprowadzaja pracownicy FEuropejskiej Agencji Bezpieczenstwa
Morskiego na zlecenie Komisji. Uznane organizacje majg obowiazek zapewnié¢
inspektorom dostep do wszelkich informacji koniecznych do przeprowadzenia
oceny (art. 9). Jezeli Komisja uzna, ze uznana organizacja nie spetnia minimal-
nych kryteriow (okreslonych w zalaczniku I rozporzadzenia) lub nie spehia
obowiazkow wynikajacych z tre$ci rozporzadzenia, moze ustanowi¢ wymogi
podjecia w okreslonym terminie koniecznych dzialan zapobiegawczych i na-
prawczych w celu zapewnienia pelnej zgodnosci ze wspomnianymi minimalny-
mi Kryteriami i obowigzkami i — w szczegodlnosci — wyeliminowania potencjal-
nego zagrozenia bezpieczenstwa lub srodowiska. Komisja moze rowniez natozy¢
grzywne¢ na uznang organizacje za powazne lub wielokrotne niespetnienie przez
nig minimalnych kryteriow lub pogarszajace si¢ wyniki dziatalnosci. Jako osta-
teczny $rodek Komisja moze wycofaé, z wlasnej inicjatywy lub na wniosek pan-
stwa cztonkowskiego, uznanie organizacji ze wzgledu na powtarzajace si¢ i ra-
zace niespetnianie przez nig minimalnych kryteriow, uchybienia w dziatalnosci
tej organizacji w zakresie bezpieczenstwa i zapobiegania zanieczyszczeniu,
stwarzajace zagrozenie dla bezpieczenstwa zeglugi lub srodowiska, uniemozli-
wianie przeprowadzenia inspekcji przez Komisj¢ oraz nieuiszczanie natozonych
grzywien lub staranie sie o uzyskanie pokrycia finansowego tych grzywien
z innego zrédla, np. z ubezpieczenia.

Najpozniej do 17.06.2011 r. uznane organizacje majg dostosowac swoje
procedury do odpowiednich miedzynarodowych norm jakosci oraz do minimal-
nych kryteriow zawartych w zalaczniku I rozporzadzenia, jak réwniez poddac
si¢ niezaleznemu audytowi systemow zarzadzania jakoS$cig.
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4. DYREKTYWA PARLAMENTU EUROPEJSKIEGO | RADY
2009/16/WE Z 23.04.2009 R. W SPRAWIE KONTROLI
PRZEPROWADZANEJ PRZEZ PANSTWO PORTU?®

Dyrektywa 2009/16 jest kolejng znaczaca nowelizacja dyrektywy Rady
95/21/WE z 19.06.1995 r. w sprawie kontroli przeprowadzanej przez panstwo
portu. Odpowiedzialno$¢ za monitorowanie zgodnosci statkow z miedzynaro-
dowymi z normami bezpieczenstwa, zapobiegania zanieczyszCzeniom oraz wa-
runkoéw zycia i pracy na statku nalezy w pierwszej kolejnosci do panstwa ban-
dery. Jednakze niektore panstwa bandery powaznie zaniedbuja obowiazek
wprowadzania i stosowania migdzynarodowych norm. Dlatego réwniez panstwa
portu, do ktérych zawija statek, monitoruja przestrzeganie przez statki norm
zawartych w nastepujacych konwencjach:

e Miedzynarodowej konwencji o liniach tadunkowych (LL 66),

e Miegdzynarodowej konwencji 0 bezpieczenstwie zycia ha morzu (SOLAS 74),

e Migdzynarodowej konwencji o zapobieganiu zanieczyszczaniu morza przez
statki (MARPOL 73/78),

e Miedzynarodowej konwencji o wymaganiach w zakresie wyszkolenia ma-
rynarzy, wydawania im §wiadectw oraz petnienia wacht (STCW 78/95),

e Konwencji w sprawie migdzynarodowych przepisow o zapobieganiu zde-
rzeniom na morzu (COLREG 72),

e Miegdzynarodowej konwencji o pomierzaniu pojemnosci statkow (ITC 69),

e Konwencji dotyczacej minimalnych norm na statkach handlowych (MOP
nr 147/1976),

e Miedzynarodowej konwencji o odpowiedzialno$ci cywilnej za szkody
spowodowane zanieczyszczeniem olejami (CLC 92).

Efektywny system kontroli przeprowadzanej przez panstwo cztonkowskie UE
W swoim porcie powinien mie¢ na celu zapewnienie, aby wszystkie statki wpty-
wajgce do portow i kotwicowisk panstw UE byly regularnie poddawane inspek-
cjom. Uprzednie wersje dyrektywy, opartej na zasadach memorandum paryskie-
go o kontroli panstwa portu, wymagaty, aby inspekcjom poddawac okreslony
procent statkow zawijajacych do portow. Dyrektywa 2009/16 wprowadza nowa
zasade, ze inspekcje powinny skupia¢ si¢ na statkach nieodpowiadajgcych nor-
mom (o tzw. wysokim profilu ryzyka), podczas gdy statki spelniajace normy,
czyli te, ktore pomyslnie przechodzity wczesniejsze inspekcje Iub ktore podno-
sza bander¢ panstwa spelniajagcego wymagania dobrowolnego audytu panstw
cztonkowskich IMO, powinny by¢ ,,nagradzane” przez rzadsze poddawanie in-
spekcjom.

8 Dz.Urz. UE L 6 2 10.01.2009, s. 18-19.
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Wszystkim statkom zawijajacym do portu lub do kotwicowiska panstwa
cztonkowskiego nalezy przypisac profil ryzyka, ktory okresla priorytet danego
statku w odniesieniu do przeprowadzenia na nim inspekcji, czgstotliwos¢ in-
spekcji 1 ich zakres. O profilu ryzyka statku decyduje kombinacja tzw. ogélnych
1 historycznych parametrow (tj. rodzaj, wiek, bandera statku oraz liczba uprzed-
nich brakéw i zatrzyman). Zgodnie z art. 5 dyrektywy panstwo cztonkowskie
powinno podda¢ inspekcji wszystkie statki o profilu wysokiego ryzyka zawija-
jace do jego portow i kotwicowisk oraz tacznie podda¢ inspekcjom taki procent
wszystkich statkow zawijajacych do jego portow i kotwicowisk, jak ustala to
dla jego regionu memorandum paryskie o kontroli panstwa portu.

Okreslone statki nalezy poddac¢ tzw. inspekcjom rozszerzonym. Do grupy tej
naleza m.in. statki o wysokim profilu ryzyka, statki pasazerskie, tankowce, ga-
zowce, chemikaliowce lub masowce, statki starsze niz 12 lat oraz statki podle-
gajace reinspekcji po wydaniu nakazu odmowy dostgpu. Odstep migedzy inspek-
cjami okresowymi statkow o wysokim ryzyku nie powinien przekracza¢ szesciu
miesiecy.

Panstwo cztonkowskie moze odméwi¢ dostepu do swoich portéw kazdemu
statkowi, ktory podnosi bandere panstwa z tzw. czarnej lub szarej listy (wysoki
wskaznik zatrzyman jego statkow), jezeli statek zostal zatrzymany lub wydano
w stosunku do niego zakaz uzytkowania w porcie lub kotwicowisku panstwa
cztonkowskiego lub panstwa sygnatariusza memorandum paryskiego wigcej niz
dwukrotnie w ciagu ostatnich 36 miesi¢gcy (w przypadku bandery z czarnej li-
sty) lub 24 miesiecy (w przypadku bandery z szarej listy).

Panstwa cztonkowskie miaty przyja¢ odpowiednie przepisy ustawowe, Wy-
konawcze i administracyjne niezbedne do wykonania przepiséw niniejszej dy-
rektywy do 31.12.2010 r.

5. DYREKTYWA PARLAMENTU EUROPEJSKIEGO | RADY
2009/17/WE Z 23.04.2009 R. ZMIENIAJACA DYREKTYWE
2002/59/WE USTANAWIAJACA WSPOLNOTOWY SYSTEM
MONITOROWANIA | INFORMACJI O RUCHU STATKOW?®

Dyrektywa 2009/17 jest nowelizacja dyrektywy 2002/59/WE. Na mocy
uprzedniej dyrektywy panstwa cztonkowskie, ktore sg panstwami przybrzeznymi,
powinny by¢ w stanie wymienia¢ informacje gromadzone podczas monitorowa-
nia ruchu morskiego, ktore przeprowadzaja w swoich obszarach kompetencji.
Wspolnotowy system wymiany informacji morskiej SafeSeaNet, opracowany
przez Komisj¢ w porozumieniu z panstwami cztonkowskimi, zawiera z jednej
strony sie¢ wymiany danych, a z drugiej strony, standaryzuje podstawowe infor-

% Dz.Urz. UE L 131 z 28.05.2009, s. 101-113.
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macje dotyczace statkow i ich fadunku. Dzigki temu mozliwe jest uzyskanie aktu-
alnej informacji na temat statkow znajdujacych sie na europejskich wodach, ich
tras oraz niebezpiecznych lub zanieczyszczajacych tadunkéw znajdujacych si¢ na
ich poktadzie. Do tego systemu nowa dyrektywa dotaczyla dane pochodzace
z AlS-u (systemu automatycznej identyfikacji statkow), ktéry to system musi
obowigzkowo by¢ zainstalowany na pokladzie kazdego statku, wlacznie ze stat-
kami rybackimi o dlugo$ci przekraczajacej 15 metrow.

Dyrektywa z 2002 r. zobowigzata panstwa cztonkowskie do sporzadzenia
planéw przyjmowania w swoich portach lub w innym miejscach schronienia
statkow zagrozonych ze wzgledu na wypadek na morzu. Nowa dyrektywa doda-
je, ze ,,plany przyjmowania statkow potrzebujacych pomocy powinny doktadnie
opisywac tancuch decyzyjny w odniesieniu do powiadamiania o omawianych
sytuacjach i odpowiedniego reagowania. Nalezy doktadnie okresli¢ odnosne
wladze i ich uprawnienia, jak roéwniez $rodki komunikacji pomiedzy zaangazo-
wanymi stronami. Procedury powinny zapewnia¢ mozliwos¢ szybkiego podje-
cia odpowiedniej decyzji na podstawie specjalistycznej wiedzy fachowej na te-
mat problematyki morskiej i adekwatnych informacji dostepnych wiasciwej
wladzy”. Nawet brak ubezpieczenia finansowego ze strony statku nie zwalnia
panstwa czlonkowskiego z obowigzku dokonania wstepnej oceny i podjecia
decyzji w sprawie przyjecia statku w miejscu schronienia, jednakze Komisja ma
zbada¢ i oceni¢ — do 31.12.2011 r. — istniejace w panstwach cztonkowskich me-
chanizmy wyptaty odszkodowania za szkody poniesione przez port lub inny
podmiot w wyniku przyjecia zagrozonego statku i zasugerowac najlepsze roz-
wigzania.

Nowa dyrektywa uwzglednia rowniez postgp dokonany w dziedzinie no-
wych technologii, a zwlaszcza w zakresie ,,technologii kosmicznej”, tj. monito-
rowania statkow poprzez globalny system nawigacji satelitarnej. Na podstawie
tej technologii panstwa cztonkowskie maja wprowadzi¢ w zycie system identy-
fikacji i $ledzenia statkow dalekiego zasiegu (LRIT — Long-range Identification
and Tracking), co umozliwi rozszerzenie monitorowania ruchu statkéw na
otwarte morze i tym samym zapewnienie lepszego dziatania systemu na wodach
europejskich. System ten w odniesieniu do UE juz dziata i jest obstugiwany
przez Europejska Agencje¢ Bezpieczenstwa Morskiego.

Panstwa cztonkowskie mialy przyja¢ odpowiednie przepisy ustawowe, wy-
konawcze i administracyjne niezb¢dne do wykonania niniejszej dyrektywy do
dnia 30.11.2010 r.
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6. DYREKTYWA PARLAMENTU EUROPEJSKIEGO | RADY
2009/18/WE Z 23.04.2009 R. USTANAWIAJACA PODSTAWOWE
ZASADY REGULUJACE DOCHODZENIA W SPRAWACH
WYPADKOW W SEKTORZE TRANSPORTU MORSKIEGO
| ZMIENIAJACA DYREKTYWE RADY 1999/35/WE
ORAZ DYREKTYWE 2002/59/WE"

Dyrektywa 1999/35/WE w sprawie systemu obowigzkowych przegladow
dla bezpiecznej, regularnej zeglugi promow typu ro-ro i szybkich statkow pasa-
zerskich oraz dyrektywa 2002/59/WE dotyczaca systemu monitorowania
i informacji o ruchu statkéw zajmowaty si¢, cho¢ w sposob jedynie marginal-
ny, kwestig wypadkow morskich. Niniejsza dyrektywa jest jednakze pierwszym
europejskim instrumentem prawnym po$wigconym w catosci temu zagadnieniu.
Stanowi ona, ze kazde panstwo cztonkowskie prowadzi dochodzenia w spra-
wach wypadkéw i incydentow morskich zgodnie ze swoim systemem prawnym
i pod przewodnictwem bezstronnego organu dochodzeniowego. Dochodzenia te
dotycza:

a) wypadku, w ktorym uczestniczyt statek podnoszacy bandere tego panstwa,
niezaleznie od miejsca wypadku;

b) wypadku, ktory nastgpit na morzu terytorialnym lub wodach wewnetrz-
nych tego panstwa, niezaleznie od bandery statkow uczestniczacych w wy-
padku;

¢) wypadku, ktory dotyczy zywotnego interesu panstwa cztonkowskiego, nie-
zaleznie od miejsca wypadku oraz bandery statkow uczestniczacych w wy-
padku.

Kazdy wypadek lub incydent morski podlega tylko pojedynczemu docho-
dzeniu prowadzonemu przez jedno panstwo czltonkowskie z ewentualnym
udziatem kazdego innego zywotnie zainteresowanego panstwa cztonkowskiego
(w mozliwie najwickszym zakresie z innymi zywotnie zainteresowanymi pan-
stwami trzecimi). W tym celu panstwa cztonkowskie (we wspolpracy z Komi-
sja) ustanowig ramy statej wspotpracy pomiedzy ich organami dochodzenio-
wymi. Dalsze przepisy dyrektywy przyjmuja podstawowe zasady takich
dochodzen, dotyczace m.in. poufnosci postepowania, przechowywania dowo-
dow, sprawozdawczos$ci z postegpowania, sprawiedliwego traktowania maryna-
rzy, zalecen po wypadku dotyczacych bezpieczenstwa itp.

Jednym z najwazniejszych postanowien dyrektywy jest postanowienie o utwo-
rzeniu wspolnej europejskiej bazy danych o wypadkach morskich zwanej EMCIP
(Europejska Platforma Informacyjna w sprawie Wypadkow Morskich — art. 17).
Baza ta juz istnieje i jest prowadzona przez Europejska Agencje Bezpieczenstwa
Morskiego.

¥ bz.Urz. UE L 131 7 28.05.2009, s. 114-127.
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Panstwa cztonkowskie wprowadzg w Zycie przepisy ustawowe, wykonawcze
1 administracyjne niezbgdne do wykonania niniejszej dyrektywy najpdzniej do
dnia 17.06.2011 r.

7. DYREKTYWA PARLAMENTU EUROPEJSKIEGO | RADY
2009/20/WE Z 23.04.2009 R. W SPRAWIE UBEZPIECZENIA
ARMATOROW OD ROSZCZEN MORSKICH!

Niniejsza dyrektywa odwotuje si¢ do zasad Miedzynarodowej konwencji
0 ograniczeniu odpowiedzialno$ci z tytutu roszczen morskich (LLMC) z 1976 1.
w postaci znowelizowanej z 1996 r. Konwencja ta stanowi, ze wtasciciel statku,
armator, czarterujacy, zarzadca statku i inne podmioty eksploatujace statek maja
prawo do ograniczenia swojej odpowiedzialnosci z tytutu roszczen zwigzanych
z eksploatacja statku, o ile roszczenia te nie sg regulowane w sposob szczego-
lowy przez inng migdzynarodowa konwencje (tj. CLC lub w przysztosci HNS).
Limit ograniczenia odpowiedzialnosci oblicza si¢ na podstawie tonazu statku.
Protokoét z 1996 r. podwyzszyl w sposob znaczacy limity ustalone pierwotnie
przez konwencj¢ z 1976 r. Wiasciciel statku i pozostate osoby traca prawo do
ograniczenia odpowiedzialnosci, jezeli szkoda bedaca podstawa roszczenia
zostata spowodowana z ich winy wlasnej lub jezeli mieli oni §wiadomos¢,
ze szkoda moze nastgpi¢. Konwencja nie zawiera obowigzku posiadania ubez-
pieczenia®™.

Projekt dyrektywy byl znacznie ambitniejszy niz jej rezultat ostateczny, pla-
nowano bowiem zobowigzanie wszystkich panstw cztonkowskich do ratyfikacji
konwencji LLMC z 1996 r. Ponadto kazdy statek, bez wzgledu na bandere,
wchodzacy do wylacznej strefy ekonomicznej lub morza terytorialnego panstwa
cztonkowskiego miat by¢ zobowigzany do posiadania certyfikatu ubezpieczenia
odpowiedzialnosci cywilnej do dwukrotnej wysokosci w stosunku do tej, jaka
bylaby obliczana dla tego statku na podstawie zasad LLMC 1996. Przyjeta dy-
rektywa ma skromniejszy wymiar. Wymaga ona, aby wszystkie statki podno-
szace bandere panstw czlonkowskich UE oraz kazdy statek wplywajacy do por-
tu panstwa czlonkowskiego UE bez wzgledu na bandere¢ mialy certyfikat
ubezpieczenia odpowiedzialnosci cywilnej do wysokosci wiasciwej dla danego
statku na podstawie LLMC 1996. Panstwa czlonkowskie majg zapewnié, aby
inspekcja statku w porcie obejmowala rowniez weryfikacje, ze taki certyfikat
znajduje si¢ na pokladzie. W przypadku braku certyfikatu statek moze zosta¢

"' Dz.Urz. UE L 131 7 28.05.2009, 5. 128-131.
2 por. M. Adamowicz, Obowigzkowe ubezpieczenie odpowiedzialnosci cywilnej armatora,
Prawo Morskie 2005, t. XXI, s. 219 i nast.
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zatrzymany w porcie albo zobowigzany do natychmiastowego opuszczenia por-
tu. Certyfikat musi zawiera¢ nastepujace informacje (art. 6):
a) nazwg statku, jego numer IMO i port macierzysty,
b) nazwe i gtdéwne miejsce prowadzenia dziatalnosci armatora,
Cc) rodzaj i okres ubezpieczenia,
d) nazwg i gldowne miejsce prowadzenia dziatalno$ci wystawcy ubezpieczenia
oraz — w stosownych przypadkach — miejsce ustanowienia ubezpieczenia.

Panstwa czlonkowskie ustanowia system sankcji za naruszenie krajowych
przepisow przyjetych zgodnie z niniejsza dyrektywa. Sankcje majg by¢ skutecz-
ne, proporcjonalne i odstraszajace (art. 7). W praktyce oznacza to, ze wilasciciele
statku powinni kontaktowac¢ si¢ z ubezpieczycielami (typu ubezpieczen wzajem-
nych, tj. P&I, lub ubezpieczen komercyjnych) w celu uzyskania odpowiedniego
ubezpieczenia. W przypadku wielu statkow w praktyce nic si¢ nie zmieni, gdyz
wiele z nich, o ile nie wigkszos¢, takie ubezpieczenie juz ma. Migdzynarodowa
Grupa P&I ubezpiecza bowiem 90% $wiatowego tonazu, a w tym ponad 50%
statkow.

Nalezy jeszcze zaznaczy¢, ze ttumaczenie tytutu dyrektywy na polski jest
bledne. Polska wersja mowi bowiem o armatorze statku, podczas gdy angielska
wersja o wlascicielu statku (shipowner), podobnie jak francuska (proprietaire de
navire). Jako ze angielski i francuski sg roboczymi jezykami instytucji europej-
skich, w tych jezykach zostat przygotowany projekt dyrektywy i od poczatku
mowit on o wilascicielu statku. Autorka niniejszego artykulu wielokrotnie infor-
mowata o btgdnym tlumaczeniu na jezyk polski, gdyz obarcza on odpowiedzial-
no$cig zupeknie inny podmiot. W konsekwencji art. 3(a) dyrektywy stanowi, ze
»armator oznacza zarejestrowanego wiasciciela statku morskiego lub kazdg inng
osobe, np. czarterujagcego bare-boat, ktéry odpowiada za eksploatacje statku”, co
jest kompletnie btedne. Tekst angielski stanowi bowiem: shipowner means the
registered owner of a seagoing ship, or any other person such as the bareboat
charterer who is responsible for the operation of the ship®.

Panstwa cztonkowskie wprowadza w zycie przepisy ustawowe, Wykonawcze
i administracyjne niezbedne do wykonania niniejszej dyrektywy do dnia
1.01.2012 r. Do 1.01.2015 r. Komisja przedstawi Parlamentowi Europejskiemu
i Radzie sprawozdanie ze stosowania niniejszej dyrektywy.

¥ por. M.A. Nesterowicz, Projekt dyrektywy UE w sprawie odpowiedzialnosci cywilnej i gwa-
rancji finansowych wiascicieli statkow, Prawo Morskie 2006, t. XXII, s. 239 i nast.
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8. ROZPORZADZENIE PARLAMENTU EUROPEJSKIEGO | RADY

(WE) NR 392/2009 Z 23.04.2009 R. W SPRAWIE ODPOWIEDZIAL-

NOSCI PRZEWOZNIKOW PASAZERSKICH NA MORSKICH DRO-
GACH WODNYCH Z TYTULU WYPADKOW"

Niniejsze rozporzadzenie opiera si¢ na konwencji atenskiej w sprawie prze-
wozu morzem pasazerow i ich bagazu z 1974 r. zmienionej protokotem z 2002 r.
i ma na celu inkorporowanie zasad zawartych w tej konwencji do prawa europej-
skiego. Konwencja zawiera zasady dotyczace odpowiedzialnoéci przewoznika
wobec pasazeréw za szkody przez nich poniesione w ramach przewozu morskie-
go. Przyznaje rowniez przewoznikowi limity ograniczenia odpowiedzialnosci
odpowiednio za szkody poniesione na 0sobie, na mieniu i na pojazdach. Noweli-
zacja konwencji w 2002 r. polegata glownie na podziale szkod na szkody spo-
wodowane przez tzw. shipping incident (incydent zwigzany bezposrednio z ze-
gluga statku) oraz non-shipping incident (pozostate przypadki) i na zmianie
zasad odpowiedzialnoéci. Zgodnie z konwencja z 1974 r. odpowiedzialno$¢
przewoznika oparta byta na zasadzie winy, cho¢ wina ta byta domniemana, gdy
szkoda nastgpita w wyniku wypadku morskiego. Zgodnie z konwencjg z 2002 r.
przewoznik odpowiada na zasadzie ryzyka za incydenty zwigzane z zegluga
statku i na zasadzie winy za pozostate przypadki. Co najwazniejsze, konwencja
z 2002 r. podniosta w sposdb znaczacy limity ograniczenia odpowiedzialnoSci,
wprowadzita obowigzek posiadania ubezpieczenia przez przewoznika i mozli-
wos¢ kierowania roszczen przez poszkodowanych bezposrednio do ubezpieczy-
ciela (tzw. direct action). Mimo tak znaczacej i korzystnej dla konsumentow
zmiany panstwa nie spieszyly si¢ z ratyfikacja konwencji. Jedna z przeszkod by-
fa potencjalnie nieograniczona odpowiedzialnos¢ przewoznika za szkody spo-
wodowane dziatalno$cig terrorystow. Dlatego Komitet Prawny IMO przyjat wy-
tyczne®® zezwalajace na ograniczenia odpowiedzialnosci w przypadku takich
szkod.

Ze wzgledu na powolna ratyfikacje konwencji z 2002 r. Komisja Europejska
zdecydowala si¢ przedstawi¢ propozycje, ktéra prowadzitaby do przyjecia zasad
znowelizowanej konwencji atenskiej do prawa europejskiego i jednocze$nie do
przyspieszenia jej ratyfikacji przez panstwa cztonkowskie UE. Ponadto przyjete
rozporzadzenie zawiera pewne elementy dodatkowe w stosunku do konwencji.

Konwencja ma zastosowanie tylko do transportu miedzynarodowego. Na
wewnetrznym rynku morskim UE zlikwidowano jednak rozréznienie migdzy
krajowym a migdzynarodowym rynkiem ustug transportowych i dlatego w obu
przypadkach powinien obowigzywac¢ taki sam poziom i charakter odpowie-
dzialnosci. Rozporzadzenie nr 392/2009 stosuje si¢ wigc nie tylko do kazdego

14 Dz.Urz. UE L 131 7 28.05.2009, s. 24-46.
15 Okélnik IMO nr 2758 z 20.11.2006 .
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przewozu mig¢dzynarodowego w rozumieniu konwencji atenskiej, ale rowniez
do przewozu morskimi drogami wodnymi w obrebie jednego panstwa czton-
kowskiego. Zasady rozporzadzenia (a wigc wyzej wspomniane zasady konwen-
cji atenskiej dotyczace odpowiedzialno$ci przewoznika w stosunku do pasaze-
row, ich bagazu i ich pojazdow oraz zasady ubezpieczenia lub innego
zabezpieczenia finansowego) stosuje sie gdy:
a) statek ptywa pod banderg panstwa cztonkowskiego lub zostal w nim zare-
jestrowany,
b) umowa przewozu zostata zawarta w panstwie cztonkowskim lub
C) miejsce wyjazdu lub przeznaczenia wedlug umowy przewozu znajduje si¢
w panstwie cztonkowskim.

W planie byto rowniez rozszerzenie zastosowania zasad konwencji na trans-
port §rodladowy, ale element ten nie znalazt wystarczajacego poparcia wsrod
panstw cztonkowskich.

Kolejnymi elementami dodatkowymi w stosunku do konwencji atenskiej sa:
rekompensata za sprzet os6b o ograniczonej sprawnosci ruchowej lub inny
szczegblny sprzet, wyplata zaliczki w przypadku $mierci pasazera lub szkod na
osobie oraz udzielania informacji dotyczacych praw pasazeréw przed podroza.
W przypadku utraty lub uszkodzenia sprzetu umozliwiajacego poruszanie si¢
lub innego szczegodlnego sprzetu uzywanego przez pasazera o 0graniczonej
sprawnosci ruchowej, odpowiedzialno$¢ przewoznika nie podlega ograniczeniu.
Wysokos¢ odszkodowania odpowiada kwocie koniecznej do zastgpienia tego
sprzetu lub — w odpowiednich przypadkach — kosztom jego naprawy. W przy-
padku $mierci pasazera lub poniesienia przez niego wskutek wypadku statku
szkod na osobie przewoznik, ktory faktycznie wykonat w calosci lub w czgsci
przewoz, podczas ktorego doszto do wypadku, jest zobowigzany do wyplacenia
zaliczki wystarczajacej na pokrycie niecierpigcych zwtoki potrzeb finansowych
proporcjonalnie do odniesionej szkody, w terminie 15 dni od ustalenia tozsamo-
$ci osoby uprawnionej do odszkodowania. W razie $mierci kwota ta wynosi co
najmniej 21 tys. EUR. Wyplata zaliczki nie stanowi uznania odpowiedzialnosci.
W odniesieniu do informacji — przewoznik zawierajacy umowe i/lub przewoz-
nik wykonujacy przewo6z zapewniaja, aby pasazerowie otrzymali stosowne
i zrozumiate informacje dotyczace ich praw ™.

Rozporzadzenie weszlo w zycie dzien po publikacji w Dzienniku Urzedo-
wym Unii Europejskiej, jednakze bedzie stosowacé si¢ we Wspolnocie od dnia
wejscia w zycie konwencji atenskiej lub od 31.12.2012 r. w zaleznosci od tego,
co nastapi wczesniej. Nie wydaje si¢ prawdopodobne, aby konwencja atenska
weszla w zycie do konca przysziego roku, nalezy wiec zakladac, ze zasady te
beda poczatkowo zasadami regionalnymi. W praktyce oznacza to rOwniez, ze
ubezpieczyciele musza zastosowac¢ rozwigzanie polegajagce na wydawaniu

% por. M.A. Nesterowicz, Projekt rozporzqdzenia UE w sprawie odpowiedzialnosci przewo?-
nikéw pasazerskich na morzu i wodach Srédlgdowych z tytutu wypadkow, Prawo Morskie 2006,
t. XXII, s. 229 i nast.
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przewoznikom certyfikatow ubezpieczeniowych takich jak w zalgczniku do
konwencji atenskiej, mimo ze konwencja ta jeszcze nie begdzie obowigzujaca.
Miedzynarodowa Grupa Klubéw P&l juz nad takim rozwigzaniem pracuje.
Mimo daty 31.12.2012 r. panstwa czlonkowskie moga odroczy¢ stosowanie
zasad rozporzadzenia do krajowych przewozoéw morskich na poktadzie statkow
klasy A (0 4 lata) i B (0 6 lat)*".

Nalezy na koniec zaznaczy¢, ze konwencja atefiska jest pierwsza konwencja
uzgodniong wewngtrz IMO, ktéra moze by¢ ratyfikowana nie tylko przez
panstwa, ale rowniez przez mig¢dzyrzadowe organizacje gospodarcze (art. 19
konwencji). Taki zabieg byt konieczny, gdyz niektore przepisy konwencji,
w szczeg6lnosci te dotyczace jurysdykeji 1 wykonalnosci orzeczen, naleza do
kompetencji wytacznej UE, z tego wzgledu UE musi rowniez sta¢ si¢ strong.
Dlatego Komisja przygotowata (poprawiony) wniosek o decyzje Rady dotycza-
ca przystapienia Unii Europejskiej do protokotu z 2002 r. do konwencji aten-
skiej w sprawie przewozu morzem pasazerdw i ich bagazu z 1974 .,

PODSUMOWANIE

Czas obecny wydaje si¢ odpowiedni na analizg trzeciego pakietu morskiego,
gdyz wiekszos$¢ z jego elementéw wchodzi w zycie w czerwcu 2011 r. (cho¢
niektore weszly w zycie z koncem 2010 r., a niektére wejda w zycie pozniej,
z poczatkiem lub koncem 2012 r.). Oznacza to, ze panstwa cztonkowskie po-
winny by¢ juz zaawansowane w swoich wysitkach implementacyjnych obejmu-
jacych przyjecie wlasciwych przepisow ustawodawczych, administracyjnych
1 wykonawczych. Komisja Europe] ska traktuje morskie pakiety bezpieczenstwa
w sposob bardzo powazny i w przesztosci niejedna skarga zostata skierowana
do Europejskiego Trybunatu Sprawiedliwosci za niewypetnienie przez panstwo
obowigzkow dotyczacych implementacji okreslonej dyrektywy. Obecnie Komi-
sja skierowata juz tzw. uzasadniong opini¢ dotyczaca braku poprawnej imple-
mentacji Dyrektywy 2009/16/WE o kontroli panstwa portu do: Belgii, Cypru,
Estonii, Francji, Portugalii, Wielkiej Brytanii i rowniez Polski.

Y Zgodnie z art. 4 dyrektywy 98/18/WE w sprawie regut i norm bezpieczenstwa statkéw pasazer-
skich (Dz.Urz. UE L 144z 15.05.1998, s. 1-115).
** KOM/2010/0686 koricowy, 30.11.2010.
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THIRD MARITIME SAFETY PACKAGE
OF THE EUROPEAN UNION
(Summary)

The Third Maritime Safety Package, also known as Erica Ill, consists of
7 pieces of European Union legislation adopted by the Parliament and the
Council in 2009. The EU member states are to implement them by bringing into
force law, regulations and administrative provisions.

The level of commitment on the part of Commission of the EU to the issues
surrounding safety packages is measured by the amount of actions brought
before the Court of Justice for states’ failures to comply with them. Currently
the Commission has delivered a reasoned opinion under the Article 258 of the
Treaty concerning failure to implement Directive 2009/16/EC of 23 April 2009
on port State control by Belgium, Cyprus, Estonia, Poland, Portugal and the
United Kingdom.



