8.8.2006

Dziennik Urzedowy Unii Europejskiej

C 185/101

49  System obejmujacy loty wewnatrzunijne bedzie w
zroznicowany sposéb wplywal na dzialalno$¢ operatoréw na
obszarze UE. Po pierwsze, zréznicowana elastyczno$¢ cenowa
doprowadzi do powaznych réznic w zakresie oddzialywania
systemu na poziom popytu. Poza tym oddzialywanie to moze
zaleze¢ od tego, jaki udzial w ogdlnej dzialalnosci operatora
maja wlasnie uslugi wewnatrzunijne. Wyrazano obawy, ze
operatorzy, w przypadku ktérych uslugi objete systemem
stanowig niewielkg cze$¢ dziatalnosci, mogliby stosowaé prak-
tyke wzajemnych doplat pomiedzy réznymi rodzajami taryf
lub z dochodéw uzyskiwanych z lotéw dlugodystansowych na
szkode tych przewoznikow, ktérych dzialalnos¢ w znacznej
czeSci (lub catkowicie) podlegalaby systemowi. Powyzsze
aspekty powinny zosta¢ poddane dalszej analizie w ramach
oceny oddzialywania.

410  Zdaniem EKES, zanim zajmie si¢ ostateczne stanowisko
w kwestii metod i terminéw, konieczne jest poddanie analizie
wielu aspektéw zwigzanych z wlaczeniem transportu lotni-
czego do EU ETS, np. na forum zaproponowanej i juz
dzialajacej grupy roboczej ekspertow:

— wnioski wyciagnigte z oceny handlu uprawnieniami do
emisji ze zZrédel stacjonarnych, przed wdrozeniem $rodkéw
dotyczacych lotnictwa,

Bruksela, 21 kwietnia 2006 r.

— problemy zwiazane z wlaczeniem lotnictwa do EU ETS po
rozpoczgciu drugiego okresu obrotu uprawnieniami,

— przyszle ceny uprawnien oraz ich wplyw na rozwdj
lotnictwa,

— koszty ogdlne handlu uprawnieniami w  stosunku do
wyznaczonych celow,

— wykonalnos$¢ i mozliwo$¢ zarzadzania handlem uprawnie-
niami do emisji w lotnictwie,

— mozliwosci wprowadzenia handlu uprawnieniami do emisji
w lotnictwie do systemu ogdlno$wiatowego za posrednic-
twem ICAQO oraz, gdyby rozwigzanie to okazalo si¢ niewy-
konalne, korzysci i straty wynikajace z potencjalnego
wdrozenia systemu wylacznie w skali regionalnej,

— dalsze badania na temat zaleznosci miedzy przydzielaniem
czasu na start i lagdowanie, a handlem uprawnieniami do
emisji w lotnictwie,

— dalsze badania nad skutkami potencjalnych kompensacji
miedzy emisjami CO, a NO,_ (gazu cieplarnianego, lecz
takze ,problemu lokalnego” w poblizu portéw lotniczych
na terenach miejskich w UE).

Przewodniczgca

Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Spolecznego
Anne-Marie SIGMUND

Opinia Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Spolecznego w sprawie ram instytucjonalnych w
zakresie Zeglugi $rodladowej w Europie

(2006/C 185/18)

Dnia 14 lipca 2005 r. Europejski Komitet Ekonomiczno-Spoleczny, dzialajac na podstawie art. 29 ust. 2
regulaminu wewnetrznego, postanowil sporzadzi¢ opini¢ w sprawie ram instytucjonalnych w zakresie zeglugi
$rédlgdowej w Europie

Sekcja ds. Transportu, Energii, Infrastruktury i Spoleczenstwa Informacyjnego, ktorej powierzono przygoto-

wanie prac Komitetu w tej sprawie, przyjela swoja opinie 24 marca 2006 r. Sprawozdawca byl
Jan SIMONS.

Na 426. sesji plenarnej w dniach 20-21 kwietnia 2006 r. (posiedzenie z dnia 21 kwietnia 2006 r.) Euro-
pejski Komitet Ekonomiczno-Spoleczny 57 glosami, przy 1 glosie wstrzymujacym sie, przyjal nastepujaca

opinig:

1. Zalecenia

1.1 W opiniach z dnia 16 stycznia 2002 r. i 24 wrze$nia
2003 r. EKES wezwal wszystkie zainteresowane podmioty do
kontynuowania dzialan na rzecz harmonizacji i integracji
zeglugi $rédladowej w Europie. Choé tres¢ opinii pozostaje w
calosci aktualna, w odniesieniu do kwestii ram instytucjonal-
nych nalezaloby ja podeprze¢ nowymi argumentami ze
wzgledu na zmiany, jakie mialy miejsce od czasu jej opubliko-
wania.

1.2 W tym kontekscie zasadnicze znaczenie ma poszerzenie
i wzmocnienie wspdlpracy miedzy najwazniejszymi instytu-
cjami, tzn. Komisjg Europejska, Centralng Komisjg ds. Zeglugi

na Renie (CCNR) i Komisjag Dunaju. Nalezy ustanowié stalg
komisje ds. wspélpracy, ktéra powinna zaangazowal si¢ w
szeroka, ustrukturyzowang wspolprace w réznych dziedzinach
zeglugi $rodladowej (jak réwniez — przy pelnym zaangazo-
waniu partneréw spolecznych — wszedzie tam, gdzie okaze si¢
to uzyteczne), ktorej celem powinno byé zapewnienie jak
najwigkszej solidnosci, jednolitoSci oraz jak najbardziej
kompleksowego zakresu decyzji politycznych na wezesnym
etapie ich tworzenia.

1.3 Warunkiem ostatecznego wprowadzenia jednolitego
systemu prawnego regulujagcego ogdlnoeuropejska zegluge
srodladowa jest uwzglednienie szeregu kwestii.
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1.3.1  Przede wszystkim nalezy rozwazy¢ problem geogra-
ficznego zasiegu takich przepisow — w przeciwienistwie do
sytuacji panujacej przykladowo w innych galeziach transportu,
takich jak transport lotniczy czy drogowy, nie wszystkie
panstwa czlonkowskie sg bezposrednio zainteresowane kwestig
zeglugi Srédladowe;j.

1.3.2  Ponadto bardzo istotng role w sektorze zeglugi $rodla-
dowej odgrywajg panstwa, ktdre dotychczas nie przylaczyly sie
do UE, oraz takie, ktore nigdy nie stang si¢ jej czlonkami.

1.3.3  Kolejng kwestia wymagajaca uwzglednienia s3 wspdlne
dzialania polityczne na rzecz wspierania niezbednych dosto-
sowanl infrastrukturalnych w zakresie $rédladowych szlakow
wodnych, czyli zadan nalezacych do kompetencji wladz krajo-
wych poszczegdlnych paristw.

1.3.4  Jasne wydaje si¢ takze, Ze nie wszystkie przepisy
muszg by¢ stosowane w caloici i rOwnie rygorystycznie na
wszystkich europejskich rzekach ze wzgledu na odmienne
warunki naturalne oraz réznice w zakresie infrastruktury i
intensywnosci zeglugi $rédladowe;.

1.3.5 Powyzsze czynniki oznaczaja, Ze planowanie organi-
zacji ogolnoeuropejskiej zeglugi Srddladowej musi by¢ trakto-
wane przede wszystkim jako przedsigwzigcie o specyficznym
i wyjatkowym charakterze na tle innych zadan.

1.4  Presja polityczna na rzecz wprowadzenia ogdlnoeuro-
pejskiego sytemu prawnego regulujacego zegluge $rodladows
jest wprawdzie wywierana, o czym $wiadcza o$wiadczenia
zfozone na konferencjach ministerialnych, jak dotychczas
jednak naciski w tym kierunku nie przybraly konkretnej i
zdecydowanej postaci. Na konferencji ministerialnej majacej
odby¢ sie w Rumunii w 2006 r. konieczne bedzie ustalenie
zakresu, w jakim mozliwe jest obecnie rozciggniecie dzialan
takze na sfere polityczng.

1.5  Wprowadzenie jednolitego, zintegrowanego systemu
prawnego nie moze zagrazaC utrzymaniu obecnego wysokiego
poziomu ochrony, bezpieczenstwa i pewnosci prawnej,
w szczegllnosci na szlakach wodnych Renu. Mozna sig
spodziewal, ze panstwa nalezagce do CCNR powolajg si¢ na
zasade zachowania tzw. ,renskiego acquis” w przypadku wpro-
wadzenia nowego systemu prawnego. Na uzyskany wysoki
poziom norm i ,praw nabytych” skladaja si¢ réwniez bliskie i
bezposrednie stosunki z przedsigbiorstwami zeglugi $rodla-
dowej, zar6wno z pracodawcami jak i pracownikami.

1.6 W ramach tego nowego systemu szczegdlng uwage
trzeba bedzie zwréci¢ na polityke spoleczng, ktéra w zasadzie
byla zaniedbywana w obecnych systemach zeglugi $rédladowej
w Europie. W dzialania podejmowane w tej dziedzinie powinni
zostaé w pelni zaangazowani partnerzy spoleczni.

1.7 Przy uwzglednieniu wszystkich tych czynnikéw EKES
popiera dazenia do ustanowienia — w fazie ostatecznej —
niezaleznej organizacji (ustanowionej droga umowy), do ktorej
przynajmniej nalezalyby organizacje migdzynarodowe, jak np.
sama UE, panstwa czlonkowskie UE zaangazowane w zegluge
srodladows, oraz panstwa trzecie, takie jak Szwajcaria
i niewchodzace w sklad UE paristwa lezagce w dorzeczu Dunaju.
W ramach organizacji objetej takim traktatem, w ktérej sklad
wchodzilyby rézne strony, decyzje polityczne mozliwe do
prawnego wyegzekwowania moga by¢ podejmowane na posie-
dzeniach ministrow. Proponowana organizacja moglaby
réwniez zgromadzi¢ cala wiedz¢ i do$wiadczenie z réznych
istniejacych organizacji; nalezaloby przy tym zapewnié, ze
utrzymany bedzie przynajmniej dotychczasowy poziom

ochrony i bezpieczenstwa, oraz ze nadal prowadzony bedzie
dialog spoleczny w zakresie tematyki dotyczacej tego sektora.

1.8 EKES ponownie wzywa wszystkie zainteresowane strony
do kontynuowania dzialan na rzecz realizacji powyzszych
celow, a szczegdlnie do wzmocnienia wspdlpracy oraz ustano-
wienia proponowanej niezaleznej organizacji, w oparciu o
model opisany powyzej. Jak o tym juz $wiadczy jego aktywne
uczestnictwo w roznych forach dotyczacych zeglugi $rédla-
dowej, Komitet czynnie si¢ angazuje na rzecz jak najszybszej
realizacji tych zamierzen. Planuje takze wziag¢ w tym roku
udzial w organizowanych przez Parlament Europejski przestu-
chaniach publicznych na omawiany temat oraz konferencji
ministerialnej dotyczacej ogdlnoeuropejskiej zeglugi $rddla-
dowej, ktéra ma si¢ odby¢ w Rumunii pod koniec 2006 r.

2. Wprowadzenie

2.1 W opinii z dnia 16 stycznia 2002 r. zatytulowanej
.Przysztos¢ transeuropejskiej sieci szlakéw wodnych” oraz w
opinii 'z dnia 24 wrzesnia 2003 r. zatytulowanej
,O ogdlnoeuropejskim systemie zeglugi srodlgdowej” Euro-
pejski Komitet Ekonomiczno-Spoteczny dokonat oceny sytuacji
w dziedzinie zeglugi $rédladowej w Europie (). W swojej opinii
EKES zbadal waskie gardla w Zegludze $rédladowej, zajal sie
takze kwestig potrzeby przeprowadzenia harmonizacji wiasci-
wych przepiséw prawa publicznego i prywatnego obowigzuja-
cych w tej dziedzinie. Powyzsza opinia dotyczyla takze takich
kwestii, jak Srodowisko naturalne, bezpieczenstwo, sytuacja na
rynku pracy oraz aspekty spoleczne. Ta ostatnia kwestia zostala
szerzej omdéwiona w opinii z inicjatywy wlasnej z wrzesnia
2005 r., zatytulowanej ,Polityka socjalna w ramach ogdlnoeu-
ropejskiego systemu regulacji Zeglugi srédlgdowej”.

2.2 W drugiej opinii EKES wezwal wszystkie podmioty
dzialajace w sektorze zeglugi $rodladowej do dalszej pracy nad
zintegrowanymi przepisami prawnymi i jednolitym prawem
regulujacym zegluge $rédladows. Za element o zasadniczym
znaczeniu dla promowania zeglugi $rédladowej w skali ogdl-
noeuropejskiej uznaje si¢ doprowadzenie do harmonizacji
obowigzujacych traktatéw, konwencji i uméw dwustronnych
majacych zastosowanie do krajowych i miedzynarodowych
szlakow zeglugowych.

2.3 We wszystkich tych opiniach EKES wskazuje réwniez,
ze takze on sam bedzie kontynuowat starania o jak najszybsze
ustanowienie zintegrowanych przepiséw prawnych obejmuja-
cych swoim zakresem wszystkie europejskie srodladowe szlaki
wodne.

2.4 Dazenia Komitetu w tej dziedzinie wzmacnia przeko-
nanie, Ze zegluga $rédlagdowa, bedaca wzglednie najczystszym i
najmniej szkodliwym dla $rodowiska naturalnego rodzajem
transportu, majagcym  dodatkowo odpowiedni  potencjal
wzrostu, bedzie mogla w przyszlosci znaczaco przyczynié sie
do zapewnienia réwnowagi w transporcie w obliczu jego
nieuchronnej intensyfikacji.

2.5  Przyczyng jednego z waskich gardel w europejskim
sektorze zeglugi Srddladowej jest to, ze obowigzuja tu trzy
zréznicowane systemy prawne, ktorych geograficzny zakres
obowigzywania pokrywa si¢ w pewnym stopniu.

2.6 Ze wzgledu na liczne zmiany, jakie zaszly ostatnio w tej
konkretnej dziedzinie, EKES uznaje obecnie za uzyteczne i
potrzebne sporzadzenie z wlasnej inicjatywy szczegblowej
opinii poéwigconej temu zagadnieniu.

(") Zob. Dz.U. C 80 z 3.4.2002 oraz Dz.U. C 10 z 14.1.2004.
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3. Obowigzujace ramy instytucjonalne

3.1 W opinii z dnia 24 wrze$nia 2003 r. EKES zbadal trzy
obowigzujgce systemy prawne regulujace zegluge $rédladows
w Europie, mianowicie Zweryfikowang Konwencj¢ z Mannheim
z 1868 r. o Zegludze na Renie, Konwencj¢ Belgradzka z 1948
r. 0 zegludze na Dunaju oraz zakres przedmiotowy Traktatow
wspolnotowych i dorobku prawnego UE.

3.2 Do sygnatariuszy Zweryfikowanej Konwencji z
Mannheim nalezy obecnie pig¢ panstw, mianowicie cztery
panstwa czlonkowskie UE (Belgia, Niemcy, Francja i Holandia)
oraz jedno panstwo spoza UE (Szwajcaria). Wprowadzenie
wolnosci Zeglugi na Renie oraz jednolitego, zharmonizowanego
zbioru przepiséw prawnych regulujacych zegluge na Renie
i jego doplywach doprowadzito w XIX wieku do utworzenia
Jrynku wewngtrznego, jeszcze zanim takie pojecie powstato”. Rynek
ten nadal ma duze znaczenie dla rozwoju gospodarczego
Europy.

3.3 Whbrew temu, co mozna by przypuszczaé, biorac pod
uwage wiek Centralnej Komisji ds. Zeglugi na Renie (Central
Commission for Navigation on the Rhine — CCNR) jest ona
organizacja niezwykle nowoczesng, wyposazona we wlasny,
niewielki sekretariat, wspierany przez rozlegla sie¢ (krajowych)
ekspertow. Jest takze blisko powigzana ze $wiatem biznesu
(pracownikami i pracodawcami). CCNR dysponuje mozliwoscig
szybkiego reagowania na zachodzace przemiany w celu zapew-
nienia optymalnego i aktualnego charakteru przepisow praw-
nych regulujacych Zegluge na Renie.

3.4  CCNR posiada kompetencje regulacyjne, a swoje decyzje
podejmuje na zasadzie jednomyslnosci. Panstwa bedace sygna-
tariuszami Konwencji zobowigzane s3 w razie potrzeby doko-
nywac transpozycji decyzji podjetych przez CCNR do prawa
krajowego. Do kompetencji CCNR nalezg takie kwestie jak
normy techniczne, zalogi, aspekty zwigzane z bezpieczefistwem,
srodowiskiem naturalnym oraz wolno$¢ zeglugi. Konwencja z
Mannheim przewiduje, ze panstwa bedace jej sygnatariuszami
zobowigzane sg do propagowania zeglugi $rédladowej. CCNR
przystuguje jurysdykcja w sporach dotyczacych kwestii nalezg-
cych do zakresu przedmiotowego Aktu.

3.5 Konwencja Belgradzka zawiera przepisy regulujace
zegluge na Dunaju. Kraje naddunajskie bedace sygnatariuszami
Konwengji zasiadajg w Komisji Dunaju, ktdéra, w przeciwien-
stwie do CCNR, posiada wylacznie kompetencje doradcze.
Ponadto jedynym celem, ktéremu stuzy konwencja belgradzka,
jest uregulowanie miedzypanistwowej zeglugi Srédladowej.
Do zakresu przedmiotowego konwengji belgradzkiej nie nalezy
kwestia kabotazu (ktéra w przypadku Renu zostala w istocie
objeta zakresem konwencji z Mannheim). Dlatego nie mozna
méwi¢ o jasnych, jednolitych regulacjach majacych zastoso-
wanie do zeglugi na Dunaju. W sklad Komisji Dunaju wchodza
obecne panstwa czlonkowskie, kraje balkanskie kandydujace do
UE oraz inne panstwa, takie jak Serbia i Czarnogéra, Moldowa,
Ukraina i Rosja.

3.6 W nastepstwie podpisania Traktatu Rzymskiego w
1957 r., rozpoczelo sie stopniowe tworzenie rynku wewnetrz-
nego i nastgpilo rozszerzenie jego zakresu takze na zegluge
srodladowy. W trakcie tego procesu na Komisje Europejska
nalozono obowiazki dotyczace rozmaitych dziedzin, takich jak
normy  techniczne,  zalogi, = $rodowisko  naturalne
i bezpieczenistwo.

3.7 W praktyce CCNR, Komisja Dunaju i Komisja Euro-
pejska wspolpracuja ze soba i to w coraz szerszym zakresie. W
tym kontekscie szczegdlnie duze znaczenie ma wiedza tech-
niczna i do$wiadczenie, ktorymi dysponuje CCNR. Wspélpraca
miedzy CCNR a Komisjg Europejska zyskala nowy impuls
poprzez zawarcie porozumienia o wspélpracy w dniu 3 marca
2003 r. Wspdlpraca z Komisjg Dunaju ma natomiast obecnie
dos¢ ograniczony zakres.

4. Najnowsze wydarzenia

4.1 W pazdzierniku 2004 r. grupa czolowych, niezaleznych
ekspertéw zaréwno z Europy Wschodniej, jak i Zachodniej
sporzadzita sprawozdanie, w ktérym poddala analizie obecne
ramy instytucjonalne w zakresie zeglugi S$rdédladowej na
szczeblu europejskim oraz przedstawita zalecenia dotyczace ich
wzmocnienia. Projekt zostatl zainicjowany w Holandii, zyskujac
poparcie ze strony Niemiec, Belgii, Francji i Szwajcarii. Grupa
odpowiedzialna za realizacj¢ projektu, ktérej przewodniczyt b.
wicepremier i minister gospodarki Holandii, Jan Terlouw,
przyjeta nazwe ,Grupa ds. europejskich ram dla zeglugi
$rédladowej” (grupa EFIN) i przedstawila sprawozdanie zaty-
tulowane ,Nowe ramy instytucjonalne dla europejskiej
zeglugi $rédladowej”. Oprocz Jana Terlouwa grupe tworzylo
siedmiu innych czlonkéw reprezentujacych Austrig, Belgie,
Francje, Niemcy, Rumuni¢, Wegry i Szwajcarie.

42 W swoim sprawozdaniu grupa EFIN stwierdzita, ze
zegluga $rodladowa charakteryzuje si¢ znacznym potencjalem,
ktory nie byl dotychczas nalezycie doceniany. Moze ona
znaczaco przyczyni si¢ do poprawy systemu transportu
towaréw w Europie. Grupa uwaza, ze instytucjonalne ramy dla
zeglugi Srédladowej nie przyczynily si¢ w pelni do zapewnienia
optymalnego wykorzystania tego rodzaju transportu w Europie,
uznajac zarazem, ze obowigzujgce ramy instytucjonalne sg zbyt
stabo rozwinigte, by zagwarantowad zainteresowanie ze strony
decydentéw politycznych, niezbedne do dalszego rozwoju tego
sektora.

4.3 Jak to juz zalecal EKES w swoich opiniach z 16 stycznia
2002 r. i 24 wrzesnia 2003 r. w raporcie grupy EFIN stwierdza
si¢, ze nalezy koniecznie doprowadzi¢ do wigkszej harmoni-
zacji wymogéw technicznych, kwalifikacji zawodowych,
procedur certyfikacji oraz warunkéw dostepu do wszystkich
europejskich $rédladowych szlakéw wodnych. Za pozadane
grupa uznala takze stworzenie organu, ktdérego zadaniem
byloby wspieranie realizacji nastgpujacych celéw: rozbudowa
infrastruktury zeglugi $rédladowej, poprawa wyposazenia tech-
nicznego statkéw, pobudzanie innowacji oraz propagowanie
doskonalenia zawodowego. Aktywne wsparcie instytucjonalne
jest konieczne do zniesienia barier uniemozliwiajacych rozwoj
zeglugi $rodladowej. W tym celu niezbedne jest ustanowienie
nowej struktury.

44  Grupa przeanalizowala szereg mozliwosci utworzenia
takiej nowej struktury, majgc stale na uwadze potrzeb¢ nadania
jej charakteru ogélnoeuropejskiego. Grupa opowiada si¢
wprawdzie za Scislejsza wspolpracg miedzy istniejacymi insty-
tucjami, w szczegdlnosci migdzy CCNR, Komisja Dunaju i
Komisja Europejska (lecz takze Europejska Konferencja Minis-
trow Transportu — ECMT oraz Komisja Gospodarcza ds.
Europy przy Organizacji Narodow Zjednoczonych — UNECE),
réwnocze$nie jednak stwierdzila, ze taka wspdlpraca sama
w sobie nie wystarczy, by doprowadzi¢ do powolania propono-
wanej nowej struktury.
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4.5  Dlatego tez grupa wezwala do ustanowienia ,Europej-
skiej Organizadji Zeglugi  Srédlgdowej”, ktorej nalezy
powierzy¢ szerokie kompetencje, by mogta zajac si¢ wszystklml
aspektami zeglugi $rodladowej. Powolanie proponowanej orga-
nizacji nie wymagatoby zawarcia nowego traktatu. Tym samym
obowiazujace traktaty 1 regulacje prawne pozostalyby w
niezmienionym ksztalcie. Organizacja powinna mie¢ charakter
ewolucyjny, tzn. umozliwiajacy dostosowywanie jej do zmie-
niajgcych sie warunkéw. Powinna ona sktadal si¢ z réznych
organéw zdolnych do dzialania niezaleznie od siebie.

4.6 Dlatego proponowana organizacja powinna sklada¢ si¢
z trzech organéw skladowych, mianowicie: zgromadzenia poli-
tycznego, w postaci Konferencji ministréw europejskich odpo-
wiedzialnych za zegluge $rédladows, organu administracyjnego,
czyli Europejskiego Biura Zeglugi Srodladowej oraz instru-
mentu finansowego, czyli Europejskiego Funduszu Interwencyj-
nego dla Zeglugl Srodlqdowe] W celu uzyskania blizszych
informacji mozna siggnag¢ do sprawozdania sporzgdzonego
przez grupe.

4.7 Grupa ds. europejskich ram dla zeglugi $rodladowej
zbadala takze, jako jedng z ewentualnych opcji, mozliwosé
ustanowienia wspdlnotowej agencji zeglugi $rédladowej. Grupa
rozwazala, czy istnieje dostateczna wola polityczna do ustano-
wienia takiej agencji wspdlnotowej. Uznano takze, ze ze
wzgledu na swéj charakter podobna agencja nie zostalaby
wyposazona w kompetencje regulacyjne, lecz powierzono by
jej raczej zadania w dziedzinie wdrazania, nadzoru i groma-
dzenia informacji. Majac na uwadze, ze wiele szlakéw wodnych
nie podlega prawu UE, geograficzny zakres dzialania takiej
agengji bylby ograniczony. Biorac pod uwage caloksztalt czyn-
nikow, grupa zdecydowala o zarzuceniu opcji ustanowienia
takiej agencji.

4.8 W dniu 14 lipca 2005 r. Komisja Europejska opubli-
kowata dokument konsultacyjny zatytutowany ,Zintegrowany
Europe]skl Program Dzialan na rzecz Zeglugi Srédla-
dowej”. W dokumencie tym Komisja okreslita szereg dziedzin,
w ktérych zamierza poprawié transport Srédladowy na szla-
kach wodnych UE. Zainteresowane podmioty zostaly wezwane
do przedlozenia swoich uwag dotyczacych tego dokumentu.
Nastepnie Komisja Europejska opublikowala 17 stycznia br.
komunikat ,NAIADES” dotyczacy wspierania zeglugi $rodla-
dowej, zatytulowany ,Zintegrowany Europejski Program
Dziatani na rzecz Zeglugi Srédladowej” ().

49  Obok bardzo wielu elementow dziatait w pieciu strate-
gicznych dziedzinach Komisja analizuje takze istniejagce mozli-
wosci unowocze$nienia prawodawstwa i dostosowania go do
wyzwan przyszlosci. W tym celu nalezy zmodernizowaé
i udoskonali¢ strukture organizacyjng, ktéra obecnie jest
rozproszona, co prowadzi do nieskutecznoici dzialan
i zmniejszenia ich politycznej wagi. Takie przeksztalcenie
istniejacych narzedzi powinno wszakze respektowal bedace
obecnie w mocy zobowigzania i umowy miedzynarodowe.
Nalezy zatem stosowa¢ si¢ do aktualnego ,acquis”.

410 Komisja wskazuje, ze proces ten juz si¢ rozpoczal,
i odwoluje si¢ przy tym do zalecenia Komisji dla Rady z dnia
1 sierpnia 2003 r., dotyczacego upowaznienia jej przez tg
drugag do przystgpienia do obu komisji rzecznych i do
programu wynikajgcego z raportu grupy EFIN. Zdaniem
Komisji, obecnie dyskutowane sa cztery opcje, takie jak: a)
SciSlejsza wspolpraca miedzy istniejacymi komisjami rzecznymi
a Komisjg Europejska, b) przystapienie UE do obu komisji
rzecznych, ¢) utworzenie ogélnoeuropejskiej organizacji zeglugi
srodladowej, d) powierzenie Wspdlnocie — strategicznego
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rozwoju zeglugi Srodladowej w Europie, z uwzglednieniem
intereséw krajow trzecich.

5. Ogoélnoeuropejska zegluga Srédladowa

5.1  Koncepcja wprowadzenia ogdlnoeuropejskiego systemu
prawnego dla zeglugi $rédladowej, a tym samym pobudzenia
rozwoju tego rodzaju transportu na calym kontynencie euro-
pejskim nie jest nowa, nalezy jednak do koncepcji cieszgcych
si¢ szerokim poparciem. Podobna koncepcja zostala juz wysu-
nieta w 1991 r. na konferencji ministerialnej w Budapeszcie.
Na Ogdlnoeuropejskiej konferencji w sprawie zeglugi srodlgdowej w
Rotterdamie w dniach 5 — 6 wrzesnia 2001 r. przyjeto dekla-
racj¢, w ktorej zwrbcono uwage na potrzebe przySpieszenia
ogoblnoeuropejskiej wspotpracy w celu budowy silnego sektora
wolnej zeglugi $rédladowej. W deklaracji wymieniono szereg
niezbednych warunkéw, celéw i dziatan. Jednym z koniecznych
warunkéw jest to, Ze harmonizacja nie moze odby¢ sig
kosztem obnizenia obowiazujagcych norm bezpieczenstwa i
jako$ci. Nalezy réwniez zapewni¢ korzystne warunki socjalne
— a w kazdym przypadku te, ktore obowiazujg juz obecnie.
W deklaracji wezwano do stworzenia ,przejrzystego i zintegro-
wanego ogolnoeuropejskiego rynku zeglugi srédladowej, opar-
tego na zasadach wzajemnosci, wolnosci Zeglugi, uczciwej
konkurencji oraz réwnego traktowania uzytkownikéw $rodla-
dowych szlakéow wodnych”.

5.2 Oprécz dzialan w takich dziedzinach jak infrastruktura,
ktora, jak powszechnie wiadomo, w UE pozostaje w kompe-
tencji panstw czlonkowskich, w deklaracji wezwano do
wzmocnienia wspolpracy miedzy Komisja Europejska, UNECE
oraz obiema komisjami rzecznymi w dziedzinie ogdlnoeuropej-
skiej harmonizacji wymogéw technicznych, bezpieczenstwa
i dotyczacych zalogi oraz wspdldziatania na rzecz poprawy
edukacji i szkolen zawodowych, w celu propagowania tych
wymogéw. Uczestnicy konferencji wezwali takze UNECE,
Komisj¢ Europejska, obie komisje rzeczne oraz Europejska
Konferencj¢ Ministréw Transportu (ECMT), aby w Scislej wspol-
pracy okreslili do konica 2002 r. bariery prawne, ktére stojg na
przeszkodzie ustanowieniu zharmonizowanego i konkurencyj-
nego ogélnoeuropejskiego rynku transportu $rédladowego oraz
rozwazenia sposobow zniesienia tych barier.

5.3 Mozna stwierdzi¢, ze od czasu przeprowadzenia ww.
konferencji w Rotterdamie w 2001 r. proces refleksji nad
ramami instytucjonalnymi dla zeglugi $rédladowej osiagnat juz
zaawansowane stadium. W tym kontekscie nalezaloby takze
zwroci¢ uwage na warsztaty zorganizowane we wrzesniu 2005
r. w Paryzu przez ECMT, UNECE i komisje rzeczne pod bardzo
wymownym tytulem ,On the Move” (W drodze).

54 W roku 2006 w Rumunii zwolana zostanie kolejna
konferencja ministerialna majaca stanowi¢ kontynuacje o0gdl-
noeuropejskiej konferencji zorganizowanej w Rotterdamie w
2001 r.

6. Uwagi

6.1  EKES jest zdania, ze raport grupy EFIN stanowi cenny
wklad w dyskusje nad kwestiami instytucjonalnymi. Przede
wszystkim przyczyniajg si¢ do tego analizy zawarte w raporcie,
ktére zastuguja na poparcie. Jednakze nie wyciagnigto z nich
wszystkich logicznych wnioskéw, gdyz proponowane rozwia-
zanie wydaje si¢ nie mie¢ wystarczajacej mocy wiazacej.
Ponadto, podobnie jak w przypadku istniejacych uméw
i przepiséw, trzeba wskazal, ze stabym punktem raportu grupy
EFIN jest polityka spoteczna.
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6.2  Nalezy by¢ zadowolonym, ze Komisja, inaczej niz
w przeszlosci, pozwala na calkowicie otwarta dyskusje nad
reformami instytucjonalnymi. Przyczynia si¢ do tego
z pewnoscia fakt, ze oddziela ona t¢ kwesti¢ od pigciu strate-
gicznych dziedzin. Co si¢ tyczy zaproponowanych opcji, EKES
zauwaza, ze W OCzywisty sposéb narzuca si¢ zacie$nienie
wspolpracy na krotka mete, jak to Komisja zaleca w pierwszej
z nich. Przystapienie Komisji do CCNR, o ktérym Rada posta-
nowila juz dwa lata temu, moze by¢ takze tego zacie$nienia
etapem. Jednakze w celu osiggnigcia zamierzonej skutecznosci
i wzbudzenia wigkszego zainteresowania omawiang kwestig na
plaszczyznie politycznej, nalezy poczyni¢ dalej idgce kroki.

6.3 W kwestii dwoch pozostalych opcji  dotyczacych
koncowej fazy restrukturyzacji, tj. ogélnoeuropejskiej organi-
zacji zeglugi $rédladowej i rozwigzania ,wspélnotowego”,
Komisja ogranicza si¢ do wyliczenia ich pluséw i minuséw bez
dokonywania wyboru, zeby umozliwi¢ otwarte prowadzenie
dyskusji.

6.4 EKES pragnalby teraz — po rozpatrzeniu wszakze
przedstawionych argumentéw — dokonal takiego wyboru,
celem wniesienia wlasnego wkladu w dyskusje. Komitet jest
zdania, Ze rozwigzanie wspdlnotowe, w formie przedstawionej
przez Komisje, nie obejmie calosci obszaru Unii. Przepisy regu-
lujace zegluge na Renie i (W mniejszym stopniu) na Dunaju
beda istnialy nadal, co wszakze tworzy dodatkowy szczebel
administracyjny i potwierdza konieczno$¢ koordynacji. Opcja
ta wymaga takze zawierania umow z krajami trzecimi, co moze
przyczyniaé  si¢ do powstawania réznic. Wspolpraca
z komisjami rzecznymi oznacza w praktyce, ze Centralna
Komisja ds. Zeglugi na Renie i Komisja Dunaju powinny
dostarczaé  wiedz¢ 1 umiejetnosci.  Wspdlnotowy  sztab
fachowcow, ktory nalezaloby dopiero stworzyé, w istocie
dublowalby prace komisji rzecznych, a takiego nakladania sie
kompetencji Komisja chciataby wlasnie unikna¢.

6.5 EKES popiera natomiast przedstawione przez Komisje
pozytywne argumenty, przemawiajgce za oOpcjg utworzenia
ogoblnoeuropejskiej organizacji zeglugi $rédladowej, w ktorej
ramach wspolpracowalyby wszystkie zainteresowane kraje
i organizacje europejskie, a zatem réwniez Unia Europejska.
Organizacja tego rodzaju moze nadal zegludze $rodladowej
wigksze znaczenie na plaszczyznie politycznej, jak tez przyczy-
nia¢ si¢ do jej strategicznego wsparcia; ponadto sprzyjalaby
ona harmonizacji prawodawstwa. Przedstawiony przez Komisje
argument, wobec ktérego nie wyrazila ona zadnej opinii
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wartosciujacej, gloszacy, ze organizacja ta musiataby by¢ finan-
sowana ze skladek uczestniczacych stron, nalezy ocenié
dodatnio, poniewaz w ramach takiej opcji obok UE takze
panstwa niebedace jej czlonkami przyczynialyby si¢ do
rozwoju zeglugi $rodladowej.

6.6 W odniesieniu do przedstawionych przez Komisj¢ argu-
mentéw przeciwko temu rozwigzaniu nalezy stwierdzié, ze
zawarcie i ratyfikacja umowy z pewno$cig wymagaé beda
czasu, jednak w istocie proces ten juz si¢ rozpoczal i przy
wystarczajacej woli politycznej moglby za kilka lat dobiec
konca. Dobrym tego znakiem sg poSwiccone zegludze $rédla-
dowej konferencje ministerialne z lat 1991 i 2001 oraz ta
zaplanowana na biezacy rok w Rumunii. Ewentualny sprzeciw
wobec funkcjonowania takiej organizacji poza wspdlnotowymi
ramami zostaje uniewazniony przez sam fakt, ze udzial UE
w jej strukturach zapewnialby jej zwiazek ze Wspdlnota.
Ponadto skuteczne wykonywanie decyzji organizacji mozna by
zapewni¢ droga umoéw, jak to juz ma miejsce w przypadku
Konwencji z Mannheim dotyczacej Renu.

6.6.1 Na niedawnym spotkaniu na szczycie w sprawie
zeglugi $rédladowej (Inland Navigation Summit, Industry
Congress) zorganizowanym w Wiedniu w dn. 13-15 lutego br.,
Komisja Europejska przedstawila dodatkowy argument prze-
ciwko opcji polegajacej na zawarciu umowy, a mianowicie, ze
zgodnie z traktatem zegluga $rédladowa lezy calkowicie w
zakresie kompetengji UE, a odpowiedzialno$¢ za nig nie moze
by¢ przeniesiona na mocy innej umowy miedzyrzadowej. W
tym miejscu nalezy nadmienié, iz zegluge srédladowa w
Europie charakteryzuje wlasnie fakt, ze zgodnie ze Zweryfi-
kowana Konwencja z Mannheim niektére uprawnienia, w
szczegblnodci te dotyczace zeglugi na Renie, sa zarezerwowane
dla panstw nadbrzeznych tej rzeki. Ponadto panstwa trzecie
cheg takze uczestniczy¢é w europejskim systemie prawnym, w
odniesieniu do ktérego Wspélnota nie posiada oczywiscie
zadnych kompetencji.

6.6.2  Zawarcie umowy oczywiScie oznaczaloby, ze nawet
kraje spoza UE moglyby zostal objete tym samym co panstwa
cztonkowskie systemem prawnym. Ponadto mozna byloby
zaklada¢ ,izby rzeczne”, posiadajgce rézne uprawnienia. Na
wodach UE wspoélnotowe prawo w zakresie zeglugi $rodla-
dowej nadal stosowaloby si¢ w calosci. Glowng zaleta takiego
rozwiazania bylaby mozliwo$¢ zajmowania si¢ i rozwigzywania
kwestii ogélnoeuropejskich, a w umowach mozna by ustana-
wia¢ nowe uprawnienia, np. w zakresie infrastruktury.
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