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SEIM
RZECZYPOSPOLITEJ POLSKIEJ
IV kadencja
Prezes Rady Ministrow
RM 10-117-03

Pan
Marek Borowski
Marszatek Sejmu

Rzeczypospolitej Polskiej

Na podstawie art. 118 ust. 1 Konstytucji Rzeczypospolitej Polskiej z dnia
2 kwietnia 1997 r. przedstawiam Sejmowi Rzeczypospolitej Polskiej projekt
ustawy

- 0 zmianie wustawy o obszarach
morskich Rzeczypospolitej Polskiej

i administracji morskiej wraz z projektami
podstawowych aktoéw wykonawczych,

co do ktéreeo Rada Ministrow zadeklarowala, ze ma na celu
dostosowanie polskiego ustawodawstwa do prawa Unii Europejskiej.

Jednoczesnie, zgodnie z wymogami art. 34 ust. 5 Regulaminu Sejmu,
przekazuj¢, przettumaczone na jezyk polski, teksty przepisow Unii
Europejskiej, do ktorych ma by¢ dostosowane prawo polskie.

W  zalaczeniu przedstawiam takze opini¢ dotyczaca zgodnosci
proponowanych regulacji z prawem Unii Europejskie;j.

Ponadto uprzejmie informuj¢, ze do prezentowania stanowiska Rzadu
w tej sprawie w toku prac parlamentarnych zostal upowazniony Minister
Infrastruktury.

Z wyrazami szacunku

(-) Leszek Miller



Projekt

USTAWA

z dnia

0 zmianie ustawy o obszarach morskich Rzeczypospolitej Polskiej i administracji

morskiej

Art. 1. W ustawie z dnia 21 marca 1991 r. o obszarach morskich Rzeczypospolitej
Polskiej i administracji morskiej (Dz. U. z 2003 r. Nr 153, poz. 1502) wprowadza si¢
nastepujace zmiany:

1) wart. 22 ust. 1 otrzymuje brzmienie:

,»1. Rzeczpospolita Polska ma wytaczne prawo wznoszenia, udzielania
pozwolen na wznoszenie i wykorzystywanie w wylacznej strefie
ekonomiczne] sztucznych wysp, a takze wszelkiego rodzaju
konstrukcji 1 urzadzen przeznaczonych do przeprowadzania badan
naukowych, rozpoznawania lub eksploatacji zasobow, jak rowniez
w odniesieniu do innych przedsigwzig¢ w zakresie gospodarczego
badania i eksploatacji wytacznej strefy ekonomicznej, takich jak
wykorzystanie w celach energetycznych wody, pradéow morskich i
wiatru.”;

2) art. 23 otrzymuje brzmienie:

»Art. 23. 1. Pozwolenie na wznoszenie 1 wykorzystywanie
sztucznych wysp, konstrukeji 1 urzadzen w polskich
obszarach morskich, okreslonych w art. 22 — w
przypadku braku planu zagospodarowania
przestrzennego morskich wdéd wewnetrznych, morza
terytorialnego 1 wytacznej strefy ekonomicznej, o ktorym
mowa w art. 37a, wydaje minister wiasciwy do spraw

gospodarki morskiej.
2. Pozwolenie, o ktérym mowa w ust. 1, jest wydawane po

zaopiniowaniu przez ministrow wiasciwych do spraw:



srodowiska, gospodarki, rolnictwa, kultury i dziedzictwa
narodowego, spraw wewnetrznych oraz Ministra Obrony
Narodowe;.

. Przy wydawaniu pozwolenia, o ktorym mowa w ust. 1,
uwzglednia si¢ zagadnienia dotyczace obronnosci oraz
bezpieczenstwa  panstwa, bezpieczenstwa  zeglugi
morskiej 1 bezpieczenstwa lotéw statkéw powietrznych,
ochrony $rodowiska 1 zasobéw morza oraz wykonywania
rybotowstwa morskiego.

. Odmawia si¢ wydania pozwolenia, o ktérym mowa w
ust. 1, jezeli jego wydanie pociagnetoby za soba
zagrozenie dla srodowiska 1 zasoboéw morskich badz
zagrazatoby:

1) interesowi gospodarki narodowe;j,

2) obronnosci lub bezpieczenstwu panstwa,

3) bezpieczenstwu zeglugi morskiej,

4) wykonywaniu ryboléwstwa morskiego,

5) bezpieczenstwu lotéw statkdw powietrznych lub

6) podwodnemu dziedzictwu archeologicznemu.
Wystapienie zagrozen, o ktérych mowa w ust. 4, ustala
si¢ na podstawie przepisoOw odrgbnych.

W pozwoleniu, o ktorym mowa w ust. 1, okresla sie:
rodzaj przedsigwzigcia 1 jego lokalizacje wedhug
wspotrzednych  geograficznych,  charakterystyczne
parametry techniczne przedsiewzigcia, szczegotowe
warunki 1 wymagania wynikajace  z przepisow
odrebnych, a w szczegdlnosci w zakresie:

1) bezpieczenstwa zeglugi,

2) ochrony srodowiska morskiego 1 zasobéw morza,

3) wykonywania rybotowstwa morskiego.

Pozwolenie, o ktérym mowa w ust. 1, wydawane jest na

okres do 2 lat.



8. Minister wilasciwy do spraw gospodarki morskiej
prowadzi rejestr wydanych pozwolen, o ktorych mowa w
ust. 1.

9. W przypadku nieprzyjecia planu, o ktérym mowa w art.
37a, gdy znajduje si¢ on na etapie opracowywania,
postgpowanie w sprawie o wydanie pozwolenia moze

zosta¢ zawieszone do czasu przyjecia planu.”;

3) po art. 23 dodaje si¢ art. 23a w brzmieniu:

»Art. 23a. W przypadku przyjecia planu, o ktorym mowa w art. 37a,
pozwolenie na wznoszenie i wykorzystywanie sztucznych
wysp, konstrukcji 1 urzadzen w polskich obszarach morskich,
o ktérych mowa w art. 22, wydaje dyrektor wlasciwego
urz¢du morskiego. Przepisy art. 23 oraz art. 27a 1 27b stosuje

si¢ odpowiednio.”;

4) po art. 27 dodaje si¢ art. 27a 1 27b w brzmieniu:

,»Art. 27a. 1. Wniosek o wydanie pozwolenia, o ktérym mowa w art. 23
1 23a, powinien zawiera¢ oznaczenie nazwy, siedziby i
adresu  wnioskodawcy,  szczegbtowe  okreslenie
przedsiewzigcia wymagajacego zezwolenia i jego celu ze
wskazaniem:

1) proponowanej  lokalizacji,  przez  okreslenie
wspohrzednych geograficznych naniesionych na mape
morska,

2) wielkosci polskiego obszaru morskiego 1 okresu
czasu niezbednego do realizacji przedsiewzigcia,

3) charakterystycznych  parametrow  technicznych
1 szacunkowe] wartosci zamierzonego przedsig-
wzigcia, tacznie z przedstawieniem sposobow
przekazywania produktu na lad,

4) oceny skutkéw  ekonomicznych, spolecznych

1 oddziatywania na §rodowisko.



2.

Do wniosku, o ktorym mowa w ust. 1, nalezy dotaczy¢:

1) odpis z rejestru sadowego,

2) opis technologii planowanego przedsigwzigcia,

3) opis srodowiska morskiego, ktére moze byc
zagrozone przez planowane przedsigwzigcie,

4) opis potencjalnych oddziatywan planowanego
przedsiewzigcia na S$rodowisko morskie 1 jego
zasoby naturalne, zarowno zywe, jak 1 mineralne oraz
ich oceng,

5) opis srodkéw zmniejszajacych szkodliwe
oddzialywanie planowanego przedsigwzigcia na
srodowisko morskie,

6) opis przyjetych zatozen 1 zastosowanych metod
prognozy oraz wykorzystanych danych o $rodowisku
morskim, ze wskazaniem trudnosci powstalych przy
gromadzeniu niezb¢dnych informacji,

7) projekt programu monitoringu i zarzadzania.

3. Przepis ust. 1 stosuje si¢ odpowiednio do wnioskow w

Art. 27b. 1.

sprawach zezwolen, o ktorych mowa w art. 26, a takze
wnioskow w sprawach decyzji, o ktérych mowa w art.

27.

Za wydanie pozwolen, o ktérych mowa w art. 23 i 23a,
oraz zezwolen, o ktorych mowa w art. 26, organ
wydajacy odpowiednio pozwolenia lub zezwolenia
pobiera oplaty o réwnowartosci 300 jednostek
obliczeniowych, okre§lonych w art. 55, a jezeli wydane
pozwolenie przewiduje zajgcie wylaczne]  strefy
ekonomiczne] pod sztuczng wyspg, konstrukcje i
urzadzenie, pobiera si¢ dodatkowa oplate w wysokosci
1% wartosci planowanego przedsigwzigcia. Oplaty te
uiszcza si¢ przed wydaniem odpowiednio pozwolenia lub

zezwolenia.



2.

Opfaty, o ktorych mowa w ust. 1, stanowig dochod
budzetu panstwa.

Pozwolenia, o ktérych mowa w ust. 1, stanowig o prawie
do korzystania z polskiego obszaru morskiego do celow
okreslonych w pozwoleniu; prawa wynikajace z
pozwolenia nie moga by¢ przenoszone na o0soby

trzecie.”;

5) po art. 35 dodaje si¢ art. 35a-35¢ w brzmieniu:

,LArt. 35a. 1.

Przeszukiwanie wrakéw statkow lub ich pozostatosci
moze by¢ dokonywane przez osoby fizyczne, osoby
prawne lub jednostki organizacyjne nie posiadajace
osobowos$ci  prawnej, wylacznie po uzyskaniu
pozwolenia dyrektora wtasciwego urzgedu morskiego.
Pozwolenie na przeszukiwanie wrakow statkow lub ich
pozostatosci wydawane jest na wniosek
zainteresowanych podmiotow, o ktédrych mowa w ust. 1,
w uzgodnieniu z komendantem morskiego oddziatu
Strazy Granicznej oraz wojewodzkim konserwatorem
zabytkow, wilasciwymi dla siedziby urzedu morskiego
oraz po zasiggnigciu opinii Szefa Biura Hydro-
graficznego Marynarki Wojenne;j.

W pozwoleniu, o ktorym mowa w ust.l1, okresla sig:
pozycje lub obszar przeszukiwania, nazwe lub okreslenie
wraku, nazwe statku, z ktorego bedzie dokonywane
przeszukiwanie, warunki przeszukiwania tacznie z
warunkami bezpieczenstwa oraz okres przeszukiwania,
ktory nie moze by¢ dtuzszy niz 30 dni. Pozwolenie moze
takze naktada¢ na wnioskodawce obowigzek zapewnienia
inspektorowi  inspekcji  morskiej  odpowiednich
warunkdw bytowych na statku, z ktorego bedzie
dokonywane przeszukiwanie wraku lub jego pozostatosci

1 umozliwienia inspektorowi korzystania, w celach



4.

5.
Art. 35b. 1.

2.
Art. 35c.

stuzbowych, ze Srodkow lacznosci znajdujacych si¢ na

statku.

W tym samym czasie, na przeszukiwanie okreslonego

wraku statku lub jego pozostatosci, pozwolenie moze by¢

wydane tylko jednemu podmiotowi.

Odmawia si¢ wydania pozwolenia, o ktérym mowa w

ust. 1, jezeli:

1) istnieje zagrozenie bezpieczenstwa zeglugi lub
zanieczyszczenia sSrodowiska morskiego,

2) wrak statku lub jego pozostalosci znajduja sig
w obszarze skladowania lub zatopienia uzbrojenia,
materiatlow lub broni chemicznej,

3) wrak statku lub jego pozostalosci podlegaja

szczegblnej ochronie.

Podréz statku, z ktorego ma nastapic¢ przeszukanie wraku
lub jego pozostatosci powinna zaczynac si¢ 1 konczy¢ w
porcie polskim.

Wszelkie przedmioty, znalezione i wydobyte w trakcie
przeszukiwania wrakow statkéw lub ich pozostatosci,
moga znajdowaé si¢ wylacznie na statku objetym
pozwoleniem, o ktérym mowa w art.35a ust. 1, i
podlegaja przekazaniu dyrektorowi urzedu morskiego,
ktory wydat pozwolenie, najpozniej w dniu uptywu

waznos$ci pozwolenia.

Minister wiasciwy do spraw gospodarki morskiej okresli,
w drodze rozporzadzenia, szczegdtowy tryb postgpowania
w sprawach uzyskiwania pozwolenia, o ktérym mowa w
art. 35a ust. 1, a takze wzdr pozwolenia oraz wzor wniosku

o wydanie pozwolenia, majac na uwadze bezpieczenstwo



0sOb przeszukujacych wraki lub ich pozostatosci oraz

wzgledy bezpieczenstwa zeglugi.”;

6) wart. 37a ust. 1 otrzymuje brzmienie:
,»1. Minister wlasciwy do spraw budownictwa, gospodarki przestrzenne;j
1 mieszkaniowej w porozumieniu z ministrem wtasciwym do spraw
gospodarki morskiej, ministrem wlasciwym do spraw rolnictwa,
ministrem wlasciwym do spraw wewnetrznych oraz Ministrem
Obrony Narodowej moze przyja¢, w drodze rozporzadzenia, plan
zagospodarowania przestrzennego morskich wod wewngtrznych,
morza terytorialnego 1  wylacznej strefy  ekonomicznej,
uwzgledniajac ustalenia okreslone w ust. 2, oraz wydane wazne

pozwolenia, o ktérych mowa w art. 23 1 23a.”;

7) art. 38 otrzymuje brzmienie:
»Art. 38. 1. Organami administracji morskiej sa:
1) minister wilasciwy do spraw gospodarki morskiej
— jako naczelny organ administracji morskiej,
2) dyrektorzy urzgddw morskich — jako terenowe organy
administracji morskie;j.
2. Minister wlasciwy do spraw gospodarki morskiej
sprawuje nadzor nad dziatalnoscia dyrektorow urzedow

morskich.”;

8) art. 39 otrzymuje brzmienie:
»Art. 39. 1. Dyrektor urzedu morskiego podlega ministrowi
wiasciwemu do spraw gospodarki morskie;.
2. Dyrektora urzgdu morskiego powoluje i odwotuje
minister wilasciwy do spraw gospodarki morskiej.

Zastepcow  dyrektora urzedu morskiego powotuje



1odwotuje minister witasciwy do spraw gospodarki

morskiej na wniosek dyrektora urzedu morskiego.

3. Na stanowisko dyrektora urzgdu morskiego moze byc
powolany wylacznie obywatel polski posiadajacy
wyksztalcenie wyzsze oraz wiedzg, kwalifikacje
zawodowe 1 doswiadczenie z zakresu zeglugi morskiej
oraz funkcjonowania administracji rzadowe;.

4. Dyrektor urzedu morskiego wykonuje swoje kompetencje
przy pomocy urzedu morskiego, ktory jest panstwowa
jednostka budzetowa.

5. W sktad urzgdu morskiego wchodza w szczegdlnosci:

1) inspekcja morska, inspekcja panstwa bandery (Flag
State Control), inspekcja panstwa portu (Port State
Control) — przy pomocy ktorych dyrektor urzedu
morskiego realizuje swoje zadania w zakresie
inspekcji statkow,

2) kapitanaty 1 bosmanaty portow — przy pomocy
ktorych dyrektor urzedu morskiego wykonuje swoje
kompetencje w portach i przystaniach morskich,

3) Biuro Spraw Obronnych Zeglugi — do realizacji
zadan, o ktérych mowa w art. 42 ust. 2 pkt 1a.”;

9) po art. 40 dodaje si¢ art. 40a w brzmieniu:
,»Art. 40a. 1. Dyrektorzy urzedow morskich tworza Rade Dyrektorow
Urzedow Morskich, zwang dalej ,,Rada”.
2. Do zadan Rady nalezy ksztattowanie i koordynowanie
polityki  dziatania dyrektoréw urzedow morskich,
w szczegdlnosci w zakresie:
1) okreslania jednolitego postepowania w odniesieniu do
podmiotéow uzytkujacych polskie obszary morskie,

2) jednolitosci stanowionego prawa miejscowego,



3) wspolpracy z innymi organami w zakresie spraw
zwigzanych z korzystaniem 2z morza 1 pasa
nadbrzeznego,

4) wspdlpracy z organami administracji morskiej innych

panstw.

. Pracami Rady kieruje przewodniczacy, powolywany

przez ministra wiasciwego do spraw gospodarki morskiej
na 4 letnia kadencjg¢, sposrod dyrektorow urzedow
morskich.

Przewodniczacy Rady reprezentuje terenowe organy ad-
ministracji morskiej wobec  organdw administracji

morskiej innych panstw.

Szczegbtowy zakres dziatania i organizacj¢ pracy Rady
okresla regulamin nadany w drodze zarzadzenia przez

ministra wlasciwego do spraw gospodarki morskiej.”;

10) wart. 42 w ust. 2:

a) po pkt 1 dodaje si¢ pkt 1a w brzmieniu:

,la) ochrony portow morskich i zeglugi morskiej, w tym

b)

zwiazane z wykonywaniem zadan obronnych oraz zadan

o charakterze niemilitarnym, w szczegdlnosci zapobieganie

aktom terroru oraz likwidacji skutkéw zaistniatych zdarzen,”,

uchyla si¢ pkt 10a,

w pkt 16 kropke zastgpuje si¢ przecinkiem i1 dodaje si¢

pkt 17-25 w brzmieniu:

,,17) nadawania nazw statkom morskim,

18)
19)

20)

organizacji pilotazu morskiego,

budowy 1 utrzymywania obiektow infrastruktury
zapewniajacej dostgp do portéw i przystani morskich,
zarzadzania portami nie majacymi podstawowego
znaczenia dla gospodarki narodowej 1 przystaniami
morskimi, w  ktéorych nie powolano podmiotu

zarzadzajacego w trybie przepisow ustawy z dnia



10

20 grudnia 1996 r. o portach i przystaniach morskich
(Dz. U. z 2002 r. Nr 110, poz. 967, Nr 166, poz. 1361
1 Nr 200, poz. 1683), w zakresie przewidzianym w tych
przepisach,

21) kreowania polityki rozwoju portéw i przystani morskich,

22) monitorowania ruchu statkow,

23) ewidencji fadunkdéw i pasazerow,

24) nadzoru nad wprowadzonymi do obrotu wyrobami
w zakresie wyposazenia morskiego, o ktérym mowa
w przepisach ustawy z dnia 30 sierpnia 2002 r.
o systemie oceny zgodnosci (Dz. U. Nr 166, poz. 1360
oraz z 2003 r. Nr 80, poz. 718 1 Nr 130, poz. 1188),

25) zarzadu nad morzem terytorialnym i morskimi wodami
wewngtrznymi  oraz nad gruntami pokrytymi tymi
wodami, o ktorym mowa w przepisach ustawy z dnia
18 lipca 2001 r. — Prawo wodne (Dz. U. Nrll5,
poz. 1229 1 Nr 154, poz. 1803, z 2002 r. Nr 113,
poz. 984, Nr 130, poz. 1112, Nr 238, poz. 2022 i Nr 233,
poz. 1957 oraz z 2003 r. Nr 80, poz. 717).”;

11) art. 50 otrzymuje brzmienie:
»Art. 50. 1. Wykonujac w  polskich obszarach morskich zadania,
o ktérych mowa w art. 42 ust. 2 pkt 1-61 9:
1) inspekcja morska ma prawo:

a) kontrolowania, czy statki sa uprawnione do
dziatalnosci, ktéra wykonuja oraz czy posiadaja
wymagane zezwolenie,

b) kontrolowania, czy zegluga lub inna dziatalnosc¢ jest
wykonywana zgodnie z obowiazujacymi
przepisami  prawa  polskiego 1  umowami

miedzynarodowymi,



2)

3)

11

¢) wykrywania zanieczyszczen srodowiska morskiego
powodowanych dziatalno$cia na morzu 1 ich
sprawcow,
inspekcja panstwa bandery ma prawo kontrolowania,
czy statki o polskiej przynaleznosci — z wylaczeniem
jednostek ptywajacych Marynarki Wojennej, Strazy
Granicznej i1 Policji — odpowiadaja,
okreslonym w ratyfikowanych umowach
migdzynarodowych oraz innych przepisach, w
szczegoOlnosci przepisach ustawy z dnia 9 listopada
2000 r. o bezpieczenstwie morskim (Dz. U. Nr 109,
poz. 1156 oraz z 2002 r. Nr 240, poz. 2060) oraz
ustawy z dnia 16 marca 1995r. o zapobieganiu
zanieczyszczaniu morza przez statki (Dz. U. Nr 47, poz.
243, z 2000 r. Nr 109, poz. 1156, z 2001 r. Nr 111,
poz. 1197 1 Nr 125, poz. 1368 oraz z 2002 r. Nr 166,
poz. 1361), wymaganiom w zakresie:
a) budowy, statych urzadzen i wyposazenia,
b) sktadu i kwalifikacji zatog,
¢) ochrony srodowiska,
d) bezpieczenstwa i higieny pracy oraz warunkow
sanitarnych,
inspekcja panstwa portu ma prawo kontrolowania, czy
statki obcej przynaleznosci — z wylaczeniem okretéw
wojennych 1 jednostek pomocniczych, statkdéw
rybackich, statkow drewnianych o prostej konstrukc;ji,
statkdbw specjalnej stuzby panstwowej uzywanych do
celow niekomercyjnych 1 statkow turystycznych nie
zajmujacych si¢ handlem — zawijajace
do polskich portdéw odpowiadaja wymaganiom w
zakresie:
a) bezpieczenstwa zeglugi,

b) sktadu i kwalifikacji zatog,



12

¢) ochrony $rodowiska,

d) bezpieczenstwa i higieny pracy oraz warunkow

sanitarno-bytowych,

okreslonym w:

Migdzynarodowej konwencji o liniach ladunko-
wych, 1966 (LL 66),

Migdzynarodowej konwencji o bezpieczenstwie
zycia na morzu,1974 (SOLAS 74),
Migdzynarodowej konwencji o wymaganiach
w zakresie wyszkolenia marynarzy, wydawania
im Swiadectw oraz petnienia wacht,
1978 (STCW 78),

Konwencji w  sprawie  mig¢dzynarodowych
przepisbw o zapobieganiu zderzeniom na morzu,
1972 (COLREG 72),

Migdzynarodowej konwencji o  pomierzaniu
pojemnosci statkéw 1969,

Migdzynarodowej konwencji o  zapobieganiu
zanieczyszczaniu morza przez statki, 1973 oraz
w Protokole z 1978 r., odnoszacym si¢ do niej
(MARPOL 73/78),

Konwencji nr 147 Migdzynarodowej Organizacji
Pracy dotyczacej minimalnych norm na statkach
handlowych z 1967 r. (MOP 147),
Migdzynarodowej konwencji o odpowiedzialnos$ci
cywilnej za szkody spowodowane zanieczysz-

czeniem olejami, 1992 (CLC 92).

2. Okreslone w ust. 1 pkt 1 uprawnienia inspekcja morska

moze realizowa¢ we wspotdziataniu ze Straza Graniczng

przy uzyciu jej sit i srodkow, a w razie koniecznosci, takze

w porozumieniu z Marynarkag Wojenna.

3. W przypadku nieobecnosci inspektora inspekcji morskiej

na poktadzie jednostki ptywajacej Strazy Granicznej, Straz



12)

13)

14)

13

ta moze samodzielnie realizowac uprawnienia okreslone w
ust. 1 pkt 1, w imieniu terenowego organu administracji
morskiej.

4. Przekazanie Strazy Granicznej srodkéw, posiadanych przez
urzedy morskie, do realizacji uprawnien okreslonych w ust.
1 pkt 1 nastagpi w drodze porozumienia ministrow
wlasciwych do spraw gospodarki morskiej i1 spraw
wewngtrznych.

5. W przypadkach, o ktérych mowa w ust. 3, uprawnienia
inspektora inspekcji morskiej, okreslone w art. 51 ust. 1
i w art. 52 ust. 1, przystuguja odpowiednio dowddcom

jednostek ptywajacych Strazy Graniczne;j.”;

w art. 51 dotychczasowa tre$¢ oznacza si¢ jako ust. 1 i dodaje si¢ ust. 2

w brzmieniu:

2. Inspektor inspekcji panstwa bandery oraz inspektor inspekcji
panstwa portu, w czasie wykonywania czynnosci stuzbowych
majacych na celu stwierdzenie, ze statek odpowiada wymaganiom
okreslonym w art. 50 ust. 1 pkt 2 lub 3, jest uprawniony do
kontroli dokumentow potwierdzajacych spetnienie tych wymagan,
a takze do sprawdzenia ogdlnego stanu technicznego statku,
lacznie z warunkami sanitarno-bytowymi. Przepisy ust. 1 oraz

art. 52-54 stosuje si¢ odpowiednio.”;

w art. 56 dodaje si¢ pkt 19 w brzmieniu:
,»19) przeszukuje wraki statkéw lub ich pozostatosci bez wymaganego
pozwolenia albo nie stosuje si¢ do warunkoéw okreslonych w

pozwoleniu”;

uzyte w art. 10 ust. 1, art. 27, art. 28, art. 29, art. 30, art. 32, art. 40, art.
41 ust. 2, art. 43, art. 46, art. 48a, art. 57 ust. 2, art. 60 w roznej liczbie 1

przypadku wyrazy:
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,»Minister Transportu i Gospodarki Morskiej” zastgpuje si¢ uzytymi
w odpowiedniej liczbie i przypadku wyrazami ,,minister wlasciwy
do spraw gospodarki morskie;j”,

,Minister Ochrony Srodowiska, Zasobéw Naturalnych i Lesnictwa”
zastgpuje si¢ uzytymi w odpowiedniej liczbie i przypadku wyrazami
,minister wtasciwy do spraw srodowiska”,

»Minister Spraw  Wewngtrznych”  zastgpuje  si¢  uzytymi
w odpowiedniej liczbie 1 przypadku wyrazami ,,minister wtasciwy

do spraw wewngtrznych.”.

Art. 2. W ustawie z dnia 7 lipca 1994 r. — Prawo budowlane (Dz. U. z 2000 r. Nr
106, poz. 1126, Nr 109, poz. 1157 i Nr 120, poz. 1268, z 2001 r. Nr 5, poz. 42, Nr 100,
poz. 1085, Nr 110, poz. 1190, Nr 115, poz. 1229, Nr 129, poz. 1439 i Nr 154, poz. 1800,

z 2002 r. Nr 74, poz. 676 oraz z 2003 r. Nr 80, poz. 718) wprowadza si¢ nastgpujace

Zmiany:

1) wart. 20 w ust. 1 pkt 1 otrzymuje brzmienie:

,’]‘)

2)

3)

opracowanie  projektu  budowlanego w  sposob  zgodny
z: ustaleniami okreslonymi w decyzji o warunkach zabudowy i
zagospodarowania terenu lub w pozwoleniu, o ktéorym mowa w
art. 23 1 23a ustawy z dnia 21 marca 1991 r. o obszarach
morskich Rzeczypospolitej Polskiej i administracji morskiej (Dz.
U. z 2003 r. Nr 153, poz.1502), wymaganiami ustawy,

przepisami oraz zasadami wiedzy technicznej,”;
w art. 32 w ust. 4 po pkt 1 dodaje si¢ pkt 1a w brzmieniu:

»la) zlozyt wniosek w tej sprawie w okresie waznosci
pozwolenia, o ktorym mowa w art. 23 i art. 23a ustawy z
dnia 21 marca 1991 r. o obszarach morskich
Rzeczypospolitej Polskiej i administracji morskiej, jezeli

jest ono wymagane,”;

w art. 33 w ust. 2 po pkt 3 dodaje si¢ pkt 3a w brzmieniu:
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,»3a) pozwolenie, o ktdrym mowa w art. 23 i art. 23a ustawy z
dnia 21 marca 1991 r. o obszarach morskich
Rzeczypospolitej Polskiej 1 administracji morskiej, jezeli

jest ono wymagane,”;
w art. 34 ust. 1 otrzymuje brzmienie:

,»1. Projekt budowlany powinien spetnia¢ wymagania okreslone
w decyzji o warunkach zabudowy 1 zagospodarowania
terenu, jezeli jest ona wymagana zgodnie z przepisami o
planowaniu 1 zagospodarowaniu przestrzennym, lub w
pozwoleniu, o ktérym mowa wart. 23 i art. 23a ustawy z
dnia 21 marca 1991 r. o obszarach morskich
Rzeczypospolitej Polskiej i administracji morskiej, jezeli jest

ono wymagane.”’;
w art. 35 w ust.1 w pkt 1 lit. b otrzymuje brzmienie:

,,D) Wymaganiami decyzji 0 warunkach zabudowy
1 zagospodarowania terenu lub wymaganiami pozwolenia, o
ktérym mowa w art. 23 1 art. 23a ustawy z dnia 21 marca
1991 r. o obszarach morskich Rzeczypospolitej Polskiej i

administracji morskiej.”;
w art. 38 ust. 1 otrzymuje brzmienie:

»1. Decyzje o pozwoleniu na budowg wilasciwy organ przesyla
niezwlocznie organowi, ktory wydat decyzje o warunkach
zabudowy 1 zagospodarowania terenu lub pozwolenie, o
ktorym mowa w art. 23 1 art. 23a ustawy z dnia 21 marca
1991 r. o obszarach morskich Rzeczypospolitej Polskiej 1
administracji morskiej.”;

w art. 59 ust. 6 otrzymuje brzmienie:

,0. Decyzje o pozwoleniu na uzytkowanie obiektu budowlanego
wlasciwy organ przesyta niezwtocznie organowi, ktéry wydat

decyzj¢ o warunkach zabudowy i1 zagospodarowania terenu

lub pozwolenie, o ktorym mowa w art. 23 i art. 23a ustawy z
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dnia 21 marca 1991 r. o obszarach morskich Rzeczypospolitej

Polskiej i administracji morskiej.”.

Art. 3. W ustawie z dnia 9 listopada 2000 r. o bezpieczenstwie morskim (Dz. U.

Nr 109, poz. 1156 oraz z 2002 r. Nr 240, poz. 2060) wprowadza si¢ nast¢pujace zmiany:

1) wart. 7 ust. 1 otrzymuje brzmienie:

»1. W celu zapewnienia spelniania przez statek wymagan, o ktorych
mowa w art. 6, statek podlega inspekcjom, przeprowadzanym
przez organy inspekcyjne w zakresie, terminach 1 trybie
okreslonych w  ustawie, w ratyfikowanych umowach
mig¢dzynarodowych oraz przepisach ustawy z dnia 21 marca 1991
r. o obszarach morskich Rzeczypospolitej Polskiej i administracji
morskiej (Dz. U. z 2003 r. Nr 153, poz. 1502).”;

2) po art. 11 dodaje si¢ art. 11a w brzmieniu:

»Art. 11a. 1. Inspekcje statkdéw obcej przynaleznosci zawijajacych
do polskich portéw przeprowadza organ inspekcyjny
przy pomocy inspektora inspekcji panstwa portu,
zwanego dalej ,,inspektorem PSC”.

2. Inspekcj¢ przeprowadza inspektor PSC, legitymujacy
si¢ dokumentem identyfikacyjnym.

3. Organ inspekcyjny raz na miesiac podaje do publicznej
wiadomosci, przez ogloszenie w sposdb zwyczajowo
przyjety na danym terenie, informacje dotyczace
statkow, ktére zostaly zatrzymane lub stanowia
przedmiot odmowy dostgpu do portu w czasie
poprzedniego miesigca. Informacje te sa udostgpniane
w systemie informacyjnym ,,Sirenac E” ustanowionym
w ramach Memorandum Paryskiego, o ktorym mowa
w art. 12 ust. 6.

4. Minister wiasciwy do spraw gospodarki morskiej
okresli, w drodze rozporzadzenia, zakres informacji

dotyczacych statkéw, o ktorych mowa w ust. 3, majac
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na uwadze postanowienia uméw migdzynarodowych
1 przepisow Unii Europejskiej w tym zakresie.

5. Minister wiasciwy do spraw gospodarki morskiej
okresli, ~w  drodze  rozporzadzenia, sposob
funkcjonowania inspekcji  pafnstwa  portu, tryb
przeprowadzania inspekcji przez inspektora PSC oraz
wzor dokumentu identyfikacyjnego inspektora PSC
uwzgledniajac: kwalifikacje wymagane od inspektora
PSC, procent ogdlnej liczby statkow podlegajacych
inspekcji w ciggu roku, rodzaje statkow podlegajacych
inspekcji  w  pierwszej kolejnosci, okolicznosci
przeprowadzania inspekcji rozszerzonej oraz kategorie
statkow podlegajacych rozszerzonym inspekcjom,
kryteria uzasadniajace zatrzymanie statku i wydania
odmowy wejscia statku do portu, procedury kontroli
statkow oraz liste dokumentow podlegajacych kontroli,
kierujac si¢ zaleceniami Memorandum Paryskiego,
o ktérym mowa w art. 12 ust. 6, a takze przepisami Unii
Europejskiej w tym zakresie.”;

3) w zalaczniku w pkt III 1.4 i 1.5 wyrazy ,,w zegludze baltyckiej”

zastegpuje si¢ wyrazami ,,w zegludze przybrzezne;j”.

Art. 4. W ustawie z dnia 21 grudnia 2000 r. o zegludze $rédladowej (Dz. U. z
2001 r. Nr 5, poz. 43 1 Nr 100, poz. 1085 oraz z 2002 r. Nr 199, poz. 1672) wprowadza
si¢ nastgpujace zmiany:

1) wart. 6 po ust. 1 dodaje si¢ ust. 1a w brzmieniu:
»la. Minister wlasciwy do spraw transportu sprawuje nadzor nad
dziatalnoscia dyrektorow urzedow zeglugi srodladowej.”;
2) wart. 9 wust. 2 pkt 9 otrzymuje brzmienie:
»9) wspoldziatanie z innymi organami w zakresie bezpieczenstwa
zeglugi, ochrony $rodowiska, ochrony portéw lub przystani, w

tym wykonywania zadan obronnych i zadan o charakterze
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niemilitarnym, w szczegdlnosci zapobiegania aktom terroru, a

takze likwidacji skutkdéw zaistniatych zdarzen,”.

Art. 5. W ustawie z dnia 27 marca 2003 r. o planowaniu i zagospodarowaniu

przestrzennym (Dz. U. Nr 80, poz. 717) wprowadza si¢ nastgpujace zmiany:
1) wart. 4 po ust. 1 dodaje si¢ ust. 1a w brzmieniu:

»la. W odniesieniu do obszaréw morskich wdéd wewngtrznych,
morza terytorialnego 1 wylacznej strefy ekonomicznej
przeznaczenie terenu, rozmieszczenie inwestycji celu publ-
icznego oraz sposob zagospodarowania i warunki zabudowy
terenu okresla si¢ na podstawie przepiséw ustawy z dnia 21
marca 1991 r. o obszarach morskich Rzeczypospolitej Polskiej 1

administracji morskiej (Dz. U. z 2003 r. Nr 153, poz. 1502).”;
2) wart. 51 wust. 1 uchyla si¢ pkt 4;
3) wart. 57 ust. 3 otrzymuje brzmienie:

»3. Wojewoda prowadzi rejestr wydanych decyzji o ustaleniu
lokalizacji  inwestycji celu  publicznego na  terenach

zamknigtych.”;
4) w art. 60 ust. 3 otrzymuje brzmienie:

,»3. Decyzje o warunkach zabudowy na terenach zamknigtych wydaje

wojewoda.”.

Art. 6. Do postepowan wszczgtych 1 nie zakonczonych decyzja ostateczng przed

dniem wejscia w zycie ustawy, stosuje si¢ przepisy dotychczasowe.

Art. 7. Zezwolenia na wznoszenie 1 wykorzystywanie sztucznych wysp,
konstrukceji 1 urzadzen wydane przed dniem wejscia w zycie ustawy przez:
1) ministra wlasciwego do spraw gospodarki morskiej na polskim morzu

terytorialnym oraz
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2) dyrektora urzedu morskiego na morskich wodach wewngtrznych

— zachowuja moc w zakresie i przez czas na jaki zostaty wydane.

Art. 8. Ustawa wchodzi w zycie po uptywie 3 miesiecy od dnia ogloszenia.

UZASADNIENIE

Dwunastoletni okres obowigzywania ustawy z dnia 21 marca 1991 r. o obszarach
morskich Rzeczypospolitej Polskiej 1 administracji morskiej (Dz. U. Nr 32, poz. 131, z
p6ézn. zm.) spowodowal konieczno$¢ dokonania zmian w ustawie. Zasadniczymi
przestankami nakazujacymi wprowadzenie zmian w ustawie sa w szczegolnosci:

— dokonane na mocy innych ustaw zmiany w zakresie spraw powierzonych organom
administracji morskiej 1 wiazaca si¢ z tym konieczno$¢ uporzadkowania sfery i
zakresu dziatania organ6w administracji morskiej,

— rosnace zainteresowanie podmiotdw gospodarczych do wykorzystania obszaréw
morskich do wznoszenia konstrukcji wykorzystujacych wiatr do produkcji energii
elektryczne;,

— postanowienia aktoéw prawnych Unii Europejskie;j.

Stosownie do powyzszego, projekt ustawy o zmianie ustawy o obszarach morskich

Rzeczypospolitej Polskiej i administracji morskiej wprowadza nastgpujace zmiany:

1) w proponowanym nowym art. 22 precyzyjniej niz czyni to ustawa z dnia 21 marca
1991 r. okresla wylacznos¢ praw Rzeczypospolitej Polskiej do wznoszenia,
udzielania pozwolen na wznoszenie 1 wykorzystywanie w wylacznej strefie
ekonomicznej wszelkiego rodzaju sztucznych wysp, wszelkiego rodzaju konstrukcji
i urzadzen przeznaczonych do badan naukowych, a takze w odniesieniu do innych
przedsigwzig¢ w zakresie gospodarczego badania i eksploatacji wylacznej strefy
ekonomicznej, w tym takze wykorzystania w celach energetycznych wody, pradow
morskich iwiatru. Proponowana nowa redakcja ust. 1 w art. 22 jest zgodna

z postanowieniami ratyfikowanej przez Polsk¢ Konwencji o prawie morza,
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wznoszenie W polskich obszarach morskich sztucznych wysp, konstrukeji 1 innych
urzadzen moze wigza¢ si¢ z negatywnym ich oddzialywaniem na Zzywe zasoby
morza 1 stan czystosci wod morskich, w zwigzku z czym proponowana redakcja art.
23 stanowi, ze w razie braku planu zagospodarowania przestrzennego polskich
obszardw morskich, pozwolenie wydaje minister wlasciwy ds. gospodarki morskiej
po zasiggnigciu opinii ministréw wiasciwych ds. srodowiska, gospodarki, obrony
narodowej, rolnictwa, kultury i dziedzictwa narodowego oraz spraw wewngtrznych.
Jednoczes$nie proponowany przepis art. 23 okresla okolicznosci, w ktorych odmawia
si¢. wydania pozwolenia na wznoszenie i1wykorzystywanie sztucznych wysp,
konstrukeji 1 urzadzen w polskich obszarach morskich. Okolicznos$ciami tymi sg
interes gospodarki narodowej, a takze wzgledy obronnosci lub bezpieczenstwa
panstwa, bezpieczenstwa zeglugi morskiej, bezpieczenstwa lotow statkow
powietrznych, wzgledy ochrony $rodowiska i zasobéw morza oraz wykonywania
rybotéwstwa morskiego, a takze podwodnego dziedzictwa archeologicznego.
Przestanka do odmowy wydania pozwolenia w przypadku zagrozenia dla
podwodnego dziedzictwa archeologicznego wynika z ratyfikowanej przez Polske
Europejskiej konwencji o ochronie dziedzictwa archeologicznego, sporzadzonej w
La Vetta dnia 16 stycznia 1992 r. (Dz. U. Nr 120, poz. 564). Jesli plan
zagospodarowania przestrzennego polskich obszaréw morskich zostal przyjety w
trybie okreslonym w art. 37a — to pozwolenie takie wydaje dyrektor wiasciwego

urzedu morskiego,

proponowane nowe art. 27a 1 27b okreslaja szczegolowo elementy skladowe
wniosku o wydanie pozwolenia, o ktorym mowa w art. 23 1 23a, atakze jakie
informacje powinny by¢ zataczone do takiego wniosku.

Proponuje si¢ ponadto optate¢ w wysokosci 300 SDR (rownowartos¢ 1 500 zt) za
wydanie pozwolenia na wzniesienie sztucznej wyspy, konstrukcji iurzadzen w
polskich obszarach morskich, takze za pozwolenie na ulozenie podmorskiego kabla
1 rurociaggu na morskich wodach wewnetrznych i morzu terytorialnym. Optaty te —
pobierane przez organ wydajacy pozwolenie, beda stanowi¢ dochdd budzetu
panstwa. Jesli wydane pozwolenie przewiduje zajgcie obszaru morskiego pod

sztuczna wyspe, konstrukcje lub urzadzenie — projekt przewiduje dodatkowa optate
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w wysokosci 1% wartosci planowanego przedsigwzigcia. Optata ta, podobnie jak

optata za wydanie zezwolenia bedzie stanowi¢ dochdd budzetu panstwa,

nowe art. 35a-35¢ naktadaja obowiazek uzyskiwania pozwolenia dyrektora
wlasciwego urzedu morskiego na przeszukiwanie wrakow statkéw lub ich
pozostatosci. Proponowane art. 35a-35¢ maja bezposredni zwiazek z koniecznoscia
zapobiezenia grabiezy wrakow, z faktem, ze niektore wraki sg traktowane jako
podmorskie nekropolie, atakze koreluje z postanowieniami projektu ustawy o

zabytkach, ktory jest obecnie przedmiotem prac Sejmu RP,

zmiana art. 37a polega na doprecyzowaniu trybu opracowywania planu
zagospodarowania przestrzennego polskich obszaréw morskich przez wskazanie
réwniez ministra wlasciwego do spraw gospodarki morskiej oraz ministra
wlasciwego do spraw rolnictwa, jako organdéw wspotuczestniczacych, obok ministra
wlasciwego do spraw wewnetrznych i Ministra Obrony Narodowej, w wydaniu
rozporzadzenia przez ministra wilasciwego do spraw budownictwa, gospodarki

przestrzennej i mieszkaniowej,

w art. 39 przez zmiang redakcji zaakcentowano podlegtos¢ hierarchiczng
dyrektoréw urzgddéw morskich — jako terenowych organdéw administracji morskiej —
ministrowi wiasciwemu do spraw gospodarki morskiej, jako naczelnemu organowi
administracji morskiej. W ust. 3 art. 39 okres$lono kryteria, ktérym powinien
odpowiada¢ kandydat na dyrektora urzedu morskiego. Aktualnie brak jest takiego
przepisu, w zwigzku z czym proponowane rozwigzanie wypelnia istniejaca luke.

Ponadto w ust. 5 tego artykulu wskazano expressis verbis, ze w sktad urzedéw
morskich wchodzi takze inspekcja panstwa bandery (Flag State Control), inspekcja
panstwa portu (Port State Control). Wprowadzenie do struktur urzedow morskich
inspekcji panstwa portu wynika z koniecznosci implementacji Dyrektywy Rady Nr
95/21/WE z dnia 19 czerwca 1995 r. w sprawie wprowadzenia, w stosunku do
statkbw korzystajacych z portow Wspdlnoty 1 plywajacych na wodach
pozostajacych pod jurysdykcja Panstw Cztonkowskich, migdzynarodowych norm
bezpieczenstwa statkOdw, zapobiegania zanieczyszczeniom, a takze warunkow zycia

1 pracy na statku (kontrola w panstwie portu). Inspekcja panstwa portu jest
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wewnetrzng komorka organizacyjng  urzedu morskiego, przy pomocy ktorej
dyrektor urzedu morskiego — jako organ inspekcyjny — realizuje swoje zadania
w zakresie inspekcji obcych statkow zawijajacych do polskich portéw. Poniewaz
ustawa o obszarach morskich RP i administracji morskiej jest ustawa okreslajaca
wylacznie polozenie prawne obszar6w morskich RP oraz organy administracji
morskiej 1 ich kompetencje, projekt ogranicza si¢ jedynie do wskazania, ze w sktad
urzedow morskich wchodzi inspekcja panstwa portu, do okreslenia zakresu jej
dziatania 1 do okreslenia kryteridw, ktérym powinni odpowiada¢ inspektorzy — nie
dokonujac pelnej implementacji Dyrektywy Rady Nr 95/21/WE. Peina
implementacja tej dyrektywy mnastapi w przepisach prawa materialnego, t;.
rozporzadzeniu ministra wlasciwego ds. gospodarki morskiej okreslajacego tryb
przeprowadzania i zakres inspekcji, wydanego na podstawie art. 11a ust. 3 ustawy z
dnia 9 listopada 2000 r. o bezpieczenstwie morskim (Dz. U. Nr 109, poz. 1156, z

pézn. zm.), nowelizowanej na mocy art. 3 omawianego projektu,

istnienie trzech urzedow morskich wymaga elementu koordynujacego polityke i
formy dzialania terenowych organdw administracji morskiej. Aktualnie funkcje
koordynacji poziomej sprawuje Kolegium Dyrektorow Urzedéw Morskich,
powotane na mocy zarzadzen ministra wlasciwego ds. gospodarki morskiej w
sprawie nadania urzgdom morskim statutow organizacyjnych. Takie rozwigzanie,
aczkolwiek zdato egzamin merytoryczny w praktyce, to jednak, ze wzgledu na wage
zagadnienia koordynacji 1 jednolitosci dziatania, wymaga unormowania
ustawowego. W zwiazku z powyzszym, projekt ustawy przewiduje w nowym art.
40a utworzenie Rady Dyrektoréw Urzedéw Morskich, okreslajac jej zadania.
Radzie bedzie przewodniczy¢ przewodniczacy Rady, powolywany przez ministra
wlasciwego ds. gospodarki morskiej sposrdd dyrektorow urzedow morskich na 4
letnie kadencje. Przewodniczacy Rady bedzie ponadto reprezentowal terenowe
organy administracji morskiej na forum mig¢dzynarodowym w kontaktach z

terenowymi organami administracji morskiej innych panstw,

propozycje zmian w ust. 2 w art. 42 normuja zakres spraw nalezacych do organow
administracji morskiej z uwzglednieniem zaréwno zmian wprowadzonych na mocy

innych ustaw, a w szczegdlnosci: ustawg o planowaniu 1 zagospodarowaniu
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przestrzennym, ustawa — Kodeks morski, ustawg o portowych urzadzeniach do
odbioru odpadéw i pozostatosci tadunkowych ze statkdw, jak rowniez
proponowanych w projekcie tej ustawy, a ponadto postanowien uméw
mi¢dzynarodowych, w tym zobowigzan sojuszniczych wynikajacych z
przynaleznosci Rzeczypospolitej Polskiej do Paktu Poéinocnoatlantyckiego NATO.
Proponowane zmiany uwzgledniaja takze nowe zadania organéw administracji
morskiej wynikajace z Dyrektywy Rady Nr 98/41/WE z dnia 18 czerwca 1998 r.
dot. rejestracji o0s6b podrozujacych na pokladzie statkow pasazerskich
podrozujacych do portéw panstw cztonkowskich Wspolnoty lub z portéw panstw
cztonkowskich ~ Wspolnoty oraz  z Dyrektywy  2002/59/EC  Parlamentu
Europejskiego 1 Rady z dnia 27 czerwca 2002 r. ustanawiajacej system
monitorowania ruchu statkdw i przekazywania informacji we Wspolnocie oraz

uchylajaca Dyrektywe Rady nr 93/75/EEC,

art. 50, a takze nowy ust. 2 w art. 51 precyzuje zadania inspekcji morskiej, okresla
zakres dziatania inspekcji panstwa portu oraz uprawnienia inspektora tej inspekcji,
wchodzacej w sktad urzegdow morskich. Zakres ten w petni odpowiada zakresowi

okreslonemu w Dyrektywie Rady Nr 95/21/WE,

10) konsekwencja zmian wprowadzonych do ustawy o obszarach morskich jest réwniez

zmiana przepisOw ustawy z dnia 9 listopada 2000 r. o bezpieczenstwie morskim
(Dz. U. Nr 109, poz. 1156, z pézn. zm.) w zakresie przeprowadzanych inspekcji
statkow, jak rowniez zmiana przepisow ustawy z dnia 21 grudnia 2000 r. o zegludze
srodladowej (Dz. U. z 2001 r. Nr 5, poz. 43 1 Nr 100, poz. 1085 oraz z 2002 r. Nr
199, poz. 1672) w zakresie zadan zwiazanych z bezpieczenstwem zeglugi
srédladowej, atakze przepisow ustawy z dnia 27 marca 2003 r. o planowaniu
i zagospodarowaniu przestrzennym (Dz. U. Nr 80, poz. 717) w zakresie wydawania

decyzji o warunkach zabudowy na terenach polskich obszaréw morskich.
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Ocena skutkow regulacji (OSR)

1) Cel regulacji oraz podmioty, na ktore oddziatywuje

Celem proponowanej ustawy jest uporzadkowanie zagadnien zwiazanych ze
strukturg i zakresem dzialania organdéw administracji morskiej. Ustawa bedzie
miata bezposredni wplyw na sfer¢ dziatania urzedéw morskich, a skutki jej
wdrozenia beda dotyczy¢ dziatalnosci:

— organdw administracji rzadowej, tj. Ministerstwa Infrastruktury

i terenowych organéw administracji morskiej,
— podmiotow zainteresowanych wykorzystaniem polskich obszarow morskich

w celach energetycznych.

2) Wyniki przeprowadzonych konsultacji

Projekt ustawy byt konsultowany z przedstawicielami srodowiska morskiego. O
kierunkach proponowanych zmian wypowiadali si¢ przedstawiciele m.in.
Stowarzyszenia Kapitanow Zeglugi Wielkiej, Stowarzyszenia Starszych
Mechanikéw Okretowych, zwiazkéw zawodowych. Poniewaz proponowana
koncepcja zmian w strukturze terenowych organdéw administracji morskiej
(utworzenie jednego urzedu w miejsce trzech dotychczasowych) spotkata si¢ ze

sprzeciwem, w projekcie ustawy zrezygnowano z tej zmiany.

3) Wplyw regulacji na sektor finansow publicznych

Proponowana regulacja nie spowoduje dodatkowych wydatkéw z budzetu
panstwa. Zaproponowane oplaty za wydanie zezwolen na wzniesienie sztucznej
wyspy, konstrukcji i urzadzen, a takze za zezwolenie na ulozenie podmorskiego
kabla 1 rurociagu na morskich wodach wewngtrznych i morzu terytorialnym
spowoduja wpltywy do budzetu panstwa. Doktadne oszacowanie wielkosci tych
wplywdw nie jest obecnie mozliwe, ze wzgledu chociazby na brak informacji

o warto$ciach planowanych przedsigwzig¢.

4) Wptyw regulacji na rynek pracy
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Projektowana regulacja nie wptynie na rynek pracy

5) Wplyw regulacji na konkurencyjnos¢ wewngtrzng i zewnetrzna gospodarki
Wejscie w zycie proponowanych zmian nie begdzie miato bezposredniego

wplywu na konkurencyjnos¢ gospodarki.

6) Wplyw regulacji na sytuacj¢ i rozwoj regionalny
Projekt ustawy stworzy warunki ministrowi wlasciwemu do spraw gospodarki

morskiej do skuteczniejszego oddzialywania na dyrektoréw urzedow morskich.
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DYREKTYWA RADY 95/21/WE
z dnia 19 czerwca 1995 r.

dotyczaca przestrzegania, w odniesieniu do zeglugi morskiej korzystajacej ze
wspolnotowych portow oraz zeglugi morskiej po wodach znajdujacych si¢ pod
jurysdykcja Panstw Czlonkowskich, mi¢dzynarodowych norm bezpieczenstwa statkow
i zapobiegania zanieczyszczeniom oraz pokladowych warunkow zycia i pracy
(kontrola panstwa portu)

RADA UNII EUROPEJSKIEJ,

uwzgledniajac Traktat ustanawiajacy Wspdlnote Europejska, w szczegdlnosci jego art. 84 ust.
2,

uwzgledniajac wniosek Komisji',

uwzgledniajac opinie Komitetu Ekonomiczno - Spotecznego?,
stanowiac zgodnie z art. 189¢ Traktatu®,

a takze majac na uwadze, co nastgpuje:

Wspdlnota wyraza gieboka troske z powodu katastrof morskich oraz zanieczyszczenia moérz i
wybrzezy Panstw Czlonkowskich;

Wspoélnota wyraza nie mniejsza trosk¢ z powodu warunkow zycia 1 pracy na poktadach
statkow;

na posiedzeniu w dniu 25 stycznia 1993 r. Rada przyjeta wnioski ponaglajace Wspdlnote 1
Panstwa Czlonkowskie do zapewnienia bardziej skutecznego stosowania 1 wprowadzenia w
zycie odpowiednich migdzynarodowych norm bezpieczenstwa morskiego 1 ochrony
srodowiska, a takze realizacji nowych $§rodkéw po przyjeciu norm;

w uchwale z dnia 8 czerwca 1993 r. w sprawie wspolnej polityki bezpieczenstwa zeglugi
morskiej* Rada ponaglita Komisje do przedlozenia Radzie w jak najkrotszym czasie
propozycji konkretnych dziatan oraz oficjalnych wnioskow dotyczacych kryteriow inspekcji
statkow, tacznie z ujednoliceniem zasad na jakich stosuje si¢ zatrzymanie statku, oraz tacznie
z mozliwos$cia opublikowania wynikéw inspekcji i odmowy wpuszczenia statku do portow
Wspdlnoty;

mozna skutecznie podnies¢ poziom bezpieczenstwa, zapobiegania zanieczyszczeniom oraz
warunkéw zycia 1 pracy na statku poprzez radykalne zmniejszenie liczby statkéw

'Dz.U.nr C 107 z 15.4.1994, str. 14 oraz Dz.U. nr C 347 z 8.12.1994, str. 15.

2 Dz.U. nr 393 z 31.12.1994, str. 50.

3 Opinia Parlamentu Europejskiego z dnia 27 pazdziernika 1994 r. (Dz.U. nr C 347 z 8.12.1994, str. 15),
wspolne stanowisko Rady z dnia 14 marca 1995 r. (Dz.U. nr C 93 z 13.4.1995, str. 25) i decyzja Parlamentu
Europejskiego z dnia 18 maja 1995 r. (dotychczas nicopublikowana w Dzienniku Urzedowym).

*Dz.U. nr C 271 2 7.10.1993, str. 1.



nieodpowiadajacych mi¢dzynarodowym normom, poruszajacych si¢ po wodach Wspdlnoty,
przez skrupulatne przestrzeganie miedzynarodowych konwencji, kodeksow 1 uchwat;

monitorowanie zgodnosci statkbw z migdzynarodowymi normami bezpieczenstwa,
zapobiegania zanieczyszczeniom oraz warunkdéw zycia 1 pracy na statku powinno w pierwszej
kolejnosci naleze¢ do panstwa bandery; jednakze coraz wigcej panstw bandery powaznie
zaniedbuje obowiazek wprowadzania 1 stosowania mig¢dzynarodowych norm, odtad
nadzorowanie zgodnos$ci z migdzynarodowymi normami bezpieczenstwa, zapobiegania
zanieczyszczeniom i warunkéw zycia i pracy na statku musi by¢ zapewnione rowniez przez
panstwo portu;

ujednolicone podejscie do efektywnego wprowadzenia migdzynarodowych norm przez
Panstwa Czlonkowskie w stosunku do statkow zeglujacych na wodach, ktére pozostaja pod
ich jurysdykcja 1 korzystajacych z ich portow pozwoli unikna¢ znieksztatcen konkurencji;

wspolnotowe ramy prawne dla ujednolicenia procedur kontroli, ktére stanowia sedno polityki
transportowej 1 ochrony srodowiska Wspdlnoty, maja zasadnicze znaczenie dla jednolitego
zastosowania zasad bezpieczenstwa zeglugi i zapobiegania zanieczyszczeniom,

zanieczyszczenie morz jest ze swojej natury zjawiskiem przekraczajacym granice; a takze,
zgodnie z zasada pomocniczosci, wypracowanie $rodkow podejmowania dziatan
prewencyjnych w tej dziedzinie w stosunku do moérz sasiadujacych z Panstwami
Cztonkowskimi jest najskuteczniej dokonywane na poziomie Wspolnoty, jako ze Panstwa
Czlonkowskie nie sa w stanie podejmowaé odpowiednich i efektywnych dzialan w
odosobnieniu;

przyjecie dyrektywy Rady jest procedura odpowiednia dla utworzenia prawnych ram i
ujednoliconych zasad i kryteriow kontroli przez stuzbg ochrony portu;

nalezy skorzysta¢ z doswiadczen zdobytych podczas dzialania protokotu ustalen
zawierajacego Porozumienie paryskie (MOU), dotyczacego kontroli przez stuzbg ochrony
portu (PSC), podpisanego w Paryzu 26 stycznia 1982 r.;

kontrolowanie przez Panstwa Cztonkowskie przynajmniej 25% pojedynczych obcych statkow
wptywajacych do ich portow w danym roku oznaczatoby w praktyce, ze o kazdej porze roku
wsrod statkow ptywajacych na terytorium Wspdlnoty znaczng czgs¢ stanowityby te, ktdre
zostaty poddane inspekcji;

nalezy podja¢ dalsze wysitki w celu wypracowania lepszego systemu okreslania celow;

zasady 1 procedury kontroli w panstwie portu, tacznie z kryteriami dotyczacymi zatrzymania
statku, muszg zosta¢ ujednolicone dla zapewnienia jednakowej skutecznosci we wszystkich
portach, co pozwoliloby réwniez gwaltownie zmniejszy¢ selektywne korzystanie z niektorych
portdw w celu uniknigcia sieci $cistej kontroli;

statystyki dotyczace katastrof, zatrzymywania statkéw oraz braku zgodno$ci z normami,
opublikowane w komunikacie Komisji zatytulowanym ,,Wspdlna polityka bezpiecznych
modrz” oraz w rocznym sprawozdaniu MOU pokazuja, ze niektdre rodzaje statkow powinny
by¢ poddane rozszerzonej kontroli;



niezgodnosci z przepisami okreslonymi w stosownych konwencjach musza by¢ naprawione;
takze statki, ktére powinny podjaé dziatania naprawcze, w przypadkach gdzie brak zgodnosci
stwarza wyraznie zagrozenie bezpieczenstwa, zdrowia lub $rodowiska, powinny by¢
zatrzymane do czasu naprawienia niezgodnosci;

nalezy udost¢gpni¢ prawo odwotlania od decyzji o zatrzymaniu podejmowanych przez
wlasciwe wladze, w celu zapobiegania nieuzasadnionym decyzjom, ktore moglyby
spowodowac bezprawne zatrzymania i opdznienia;

zasob urzadzen w porcie inspekcji moze powodowaé koniecznos$¢ skierowania statku przez
wlasciwe wladze do odpowiedniej stoczni remontowej, pod warunkiem ze musza by¢
spelniane warunki transferu; statki, na ktorych zaobserwowano niezgodnosci, beda nadal
stwarza¢ zagrozenie dla bezpieczenstwa, zdrowia lub srodowiska, a takze nadal korzysta¢ z
uprzywilejowania handlowego poprzez przynalezno$¢ do nizszych kategorii zgodnie ze
stosownymi przepisami okreslonymi w konwencjach i powinno si¢ w zwiazku z tym
odmawia¢ wpuszczania ich do wszystkich portéow Wspdlnoty;

istniejg okolicznosci, w ktorych statek, ktéremu odmoéwiono wstgpu do portow na terytorium
Wspo6lnoty, musi otrzymaé pozwolenie na wptynigcie do takiego portu; w takim przypadku
statkowi powinno si¢ udziela¢ pozwolenia na wejscie do konkretnego portu tylko wowczas,
kiedy podjete zostaty wszelkie $rodki ostrozno$ci zapewniajace jego bezpieczne wplynigcie;

wobec zlozono$ci wymagan konwencji odnosnie do konstrukcji, wyposazenia 1 stanu zalogi
statku, powaznych konsekwencji decyzji inspektorow oraz wobec koniecznosci, aby
inspektorzy podejmowali zupetnie bezstronne decyzje, inspekcje musza by¢ przeprowadzane
tylko przez odpowiednio upowaznionych pracownikéw stuzb publicznych lub inne tego typu
osoby, o duzej wiedzy 1 doswiadczeniu;

piloci i wiadze portowe moga udostepnia¢ uzyteczne informacje dotyczace brakéw na
statkach 1 wsrod zatogi;

wspotpraca migdzy wlasciwymi wladzami Panstw Cztonkowskich oraz innymi wiadzami lub
organizacjami jest konieczna dla zapewnienia skutecznego egzekwowania norm w stosunku
do statkdéw posiadajacych braki, ktérym udzielono zezwolenia na dalsza zegluge, a takze do
celow wymiany informacji o statkach przebywajacych w portach;

system informacyjny pod nazwa ,Sirenac E” ustanowiony w ramach MOU dostarcza
znacznych ilosci dodatkowych informacji potrzebnych do celow realizacji niniejszej
dyrektywy;

publikowanie informacji dotyczacych statkow, ktore nie speiniaja migdzynarodowych norm
bezpieczenstwa, zdrowia 1 ochrony $rodowiska morskiego moze by¢ skutecznym srodkiem
odstraszajacym dysponentéw tadunku od korzystania z takich statkow oraz bodzcem dla ich
wiascicieli do podejmowania dziatan naprawczych bez bezposredniego przymusu;

wszystkie koszty inspekcji statkdéw, w wyniku ktérych ujawniono podstawy do zatrzymania
statku, powinny by¢ ponoszone przez witasciciela lub operatora statku;

do celow realizacji niniejszej dyrektywy nalezatloby wykorzysta¢ Komitet powolany na mocy
art. 12 dyrektywy Rady 93/75/EWG z dnia 13 wrzesnia 1993 r. dotyczacej minimalnych



wymagan w odniesieniu do statkow zdazajacych do portow Wspodlnoty lub je opuszczajacych
i przewozacych towary niebezpieczne lub zanieczyszczajace’, w celu wspomagania Komisji
w pracach nad dostosowaniem obowiazkow inspekcyjnych Panstw Cztonkowskich na
podstawie zdobytych doswiadczen, przy uwzglednieniu nowych elementow w MOU, a takze
przyjeciem, w stosownych przypadkach, zatacznikow w swietle poprawek wniesionych do

konwencji, Protokotow, kodeksow 1 uchwat stosownych organow mi¢dzynarodowych oraz do
MOU,

PRZYJMUIJE NINIEJSZA DYREKTYWE:

Artykut 1
Cel

Celem niniejszej dyrektywy jest pomoéc radykalnie zmniejszy¢ liczbg —statkow
nicodpowiadajacych miedzynarodowym normom, poruszajacych si¢ po wodach
pozostajacych pod jurysdykcja Panstw Czlonkowskich poprzez:

- podniesienie poziomu zgodnos$ci z ustawodawstwem migdzynarodowym 1 stosownym
ustawodawstwem Wspdlnoty dotyczacym bezpieczenstwa morskiego, ochrony
srodowiska morskiego oraz warunkow Zzycia i pracy na statkach wszystkich bander,

- ustanowienie wspolnych kryteriow kontroli statkow przez panstwo portu oraz
ujednolicenie procedur kontroli 1 zatrzymywania statkow, przy wlasciwym
uwzglednieniu zobowiazan przyjetych na siebie przez wladze morskie Panstw
Czilonkowskich w ramach paryskiego protokotu ustalen dotyczacego kontroli w
panstwie portu (MOU).

Artykut 2
Definicje

Do celéw niniejszej dyrektywy wraz z zatacznikami:
1. ,Konwencje” to:
- Migdzynarodowa konwencja o liniach tadunkowych, 1966 (LL 66),

- Migdzynarodowa konwencja o bezpieczefistwie zycia na morzu, 1974 r. (Solas
74),

- Migdzynarodowa konwencja w celu zapobiegania zanieczyszczeniom morza
przez statki, 1973 r., oraz odnoszacy si¢ do niej Protokol z 1978 r. (Marpol
73/78),

- Migdzynarodowa konwencja dotyczaca norm szkolenia, wydawania zaswiadczen i
pelnienia wachty przez marynarzy, 1978 (STEW 78),

- Konwencja w sprawie miedzynarodowych przepiséw o zapobieganiu zderzeniom
na morzu, 1972 r. (Colreg 72),
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10.

- Migdzynarodowa konwencja dotyczaca miar tonazowych statkow, 1969 r., oraz
- Konwencja o statkach handlowych (minimalne normy), 1976 r. (MOP nr 147)

wraz z Protokotami i zmianami do niniejszych konwencji 1 odno$nymi kodeksami o
statusie obligatoryjnym, obowiazujacymi w dniu przyjgcia niniejszej dyrektywy.

»MOU” oznacza Porozumienie w sprawie kontroli w panstwie portu, podpisane w
Paryzu w dniu 26 stycznia 1982 r., w jego brzmieniu z dnia przyjecia niniejsze]
dyrektywy.

»tatek” oznacza kazdy poruszajacy si¢ po morzu pojazd, do ktérego stosuje si¢ jedna
lub wigcej konwencji, pod bandera inna niz bandera panstwa portu.

Instalacja przybrzezna” oznacza nieruchoma lub ptywajaca platform¢ znajdujaca sie
na lub ponad szelfem kontynentalnym Panstwa Czlonkowskiego.

»Inspektor” oznacza pracownika sektora publicznego lub inng osobg, odpowiednio
upowazniong przez wlasciwe wladze Panstwa Czlonkowskiego do prowadzenia
inspekcji panstwa portu i odpowiedzialng przed tymi wlasciwymi wtadzami.

»~Inspekcja” oznacza wizytacj¢ na poktadzie statku przeprowadzona w celu sprawdzenia
zard6wno waznosci stosownych $wiadectw oraz innych dokumentéw, stanu statku, jego
wyposazenia 1 zatogi, jak 1 warunkow zycia 1 pracy zalogi.

»Bardziej szczegotowa inspekcja” oznacza inspekcje, w ktdrej statek, jego wyposazenie
1 zaloga jako calo$é, lub tez odpowiednio jeden z tych elementdw sa poddane, w
okoliczno$ciach okreslonych szczegétowo w art. 6 ust. 3, doglgbnej inspekcji
obejmujacej konstrukcj¢ statku, wyposazenie, zaloge, warunki zycia 1 pracy oraz
zastosowanie si¢ do procedur postgpowania na pokladzie.

»Rozszerzona inspekcja” oznacza inspekcj¢ okreslona w art. 7.

»Zatrzymanie” oznacza oficjalny zakaz wyplywania statku na morze ze wzglgdu na
wykryte braki, ktére pojedynczo lub razem czynia statek niezdatnym do zeglugi
morskie;j.

»Zawieszenie pracy” oznacza oficjalny zakaz kontynuowania pracy statku ze wzgledu
na wykazane braki, ktére pojedynczo lub razem moglyby uczyni¢ dalsza prace statku

niebezpieczna.

Artykut 3
Zakres zastosowania

Niniejsza dyrektywa stosuje si¢ do kazdego statku i jego zalogi:
wptywajacego do portu Panstwa Czlonkowskiego lub na instalacj¢ przybrzezna, lub

zakotwiczonego w poblizu takiego portu lub takiej instalacji.



Przepisy niniejszego artykutu nie naruszaja praw interwencji, jakie Panstwa Czlonkowskie
posiadaja na mocy stosownych migdzynarodowych konwencji.

2. W przypadku statkow o tonazu brutto ponizej 500 ton, Panstwa Cztonkowskie stosuja te
wymagania stosownej konwencji, ktore maja zastosowanie oraz podejmuja, w zakresie
nieobjetym konwencja, takie dzialania, jakie sa konieczne do zapewnienia, ze statki te nie
stwarzaja wyraznego zagrozenia dla bezpieczenstwa, zdrowia lub $rodowiska. W
zastosowaniu niniejszego punktu Panstwa Czlonkowskie kieruja si¢ zalacznikiem I do MOU.

3. Podczas inspekcji statku plywajacego pod bandera panstwa, ktére nie jest strong
konwencji, Panstwa Cztonkowskie gwarantuja, ze taki statek i jego zaloga nie sg traktowane
bardziej przychylnie niz statki ptywajace pod bandera panstwa, ktore jest strong danej
konwencji.

4.  Statki rybackie, okrgty wojenne, okrgtowe urzadzenia pomocnicze, statki drewniane o
prostej konstrukcji, statki rzadowe uzywane do celéw niekomercyjnych oraz jachty
turystyczne niezajmujace si¢ handlem sa wylaczone spod zakresu dzialania niniejszej
dyrektywy.

Artykut 4
Jednostka kontrolujaca

Panstwa Cztonkowskie utrzymuja odpowiednie krajowe organy administracji morskiej zwane
odtad ,,wlasciwymi witadzami” do celéw inspekcji statkbw oraz podejmuja wszelkie
odpowiednie dziatania dla zagwarantowania, ze ich wtasciwe wladze wykonuja powierzone
im zadania zgodnie z przepisami niniejszej dyrektywy.

Artykut 5
Zobowiazania inspekcyjne

1.  Wiasciwe wladze kazdego Panstwa Czlonkowskiego wykonuja rocznie ogdlng liczbe
inspekcji odpowiadajaca przynajmniej 25% liczby pojedynczych statkow, jakie wplyngty do
jego portow w ciagu reprezentatywnego roku kalendarzowego.

2. Podczas wyboru statkow do inspekcji wlasciwe wiladze udzielaja pierwszenstwa
statkom wymienionym w zataczniku 1.

3.  Panstwa Czlonkowskie nie przeprowadzaja inspekcji statkdw, ktére zostaly poddane
inspekcji w innym Panstwie Czlonkowskim w ciagu ostatnich szesciu miesigcy, pod
warunkiem, ze:

statek nie jest wymieniony w zataczniku. I, oraz

podczas ostatniej inspekcji nie wykryto zadnych brakow, oraz

nie ma wyraznych powodéw do przeprowadzenia inspekcji.

4.  Przepisy ust. 3 nie stosuja si¢ do wszelkich kontroli operacyjnych przewidzianych w
konwencjach.



5.  Panstwa Czlonkowskie 1 Komisja wspodtpracujq na rzecz wypracowania priorytetow i
praktyk, ktdre umozliwia bardziej skuteczne wyszukiwanie statkdw podejrzanych o braki.

Kazda nastgpna zmiana niniejszego artykulu, z wylaczeniem liczby 25% w ust. 1, jest
wprowadzana na mocy art. 19.

Artykut 6
Procedura inspekcji

1.  Wiasciwe wladze gwarantuja, ze inspektor co najmnie;j:
a)  sprawdza §wiadectwa i dokumenty wymienione w zalaczniku [ w stosownym zakresie;

b) przekonuje si¢ o ogdlnym stanie statku lacznie z maszynownia oraz o warunkach
bytowych tacznie ze stanem higienicznym statku.

2. Inspektor moze sprawdzi¢ wszystkie stosowne swiadectwa i dokumenty inne niz te
wymienione w zalaczniku II, jakie powinny by¢ przewozone na pokladzie zgodnie z
wymaganiami konwencji.

3. W kazdym przypadku kiedy po inspekcji opisanej w ust. 1 1 2 wystgpuja wyrazne
powody, aby sadzi¢, ze stan statku, jego wyposazenia lub zatogi w znacznym stopniu nie
spetnia stosownych wymagan okreslonych w konwencji, przeprowadzana jest bardziej
szczegotowa inspekcja obejmujaca doktadniejsze sprawdzenie zgodnosci z pokladowymi
wymaganiami eksploatacyjnymi.

»Wyrazne powody” istnieja wowczas, gdy inspektor znajduje oznaki, ktore w jego fachowe;j
ocenie daja podstawy dla przeprowadzenia bardziej szczegdtowej inspekcji statku, jego
wyposazenia lub zalogi.

Przyktady ,,wyraznych powodow” sa podane w zataczniku III.

4.  Nalezy rowniez przestrzega¢ stosownych procedur i wytycznych dla kontroli statkéw
wyszczegblnione w zalaczniku I'V.

Artykut 7
Rozszerzona inspekcja niektorych statkow

1. Jesli istnieja wyrazne powody dla przeprowadzenia bardziej szczegdtowej inspekcji
statku nalezacego do jednej z kategorii wymienionych w zalaczniku V, Panstwa
Cztonkowskie gwarantuja, ze przeprowadzana jest rozszerzona inspekcja statku.

2. W zalaczniku V czes¢ B znajduja si¢ nieobowiazkowe wytyczne pomocne przy
przeprowadzaniu rozszerzonej inspekcji.

3. Rozszerzona inspekcja statkow, okreslona w ust. 1, jest przeprowadzana przez
ktorekolwiek sposréod wiasciwych witadz Panstw Czlonkowskich tylko raz w okresie 12
miesigcy. Statki te moga jednakze by¢ poddawane inspekcji okreslonej w art. 6 ust. 11 2.



4. W przypadku statku pasazerskiego kursujacego regularnie do lub z jednego z portow w
Panstwie Czlonkowskim, rozszerzona inspekcja kazdego takiego statku jest przeprowadzana
przez wilasciwe wiladze tego Panstwa Czlonkowskiego. Jesli statek pasazerski kursuje
regularnie migdzy portami w Panstwach Cztonkowskich, jedno z Panstw Czlonkowskich,
miedzy ktorymi ptywa statek, przeprowadza rozszerzong inspekcje.

Artykut 8
Sprawozdanie z inspekcji dla kapitana statku

1.  Po zakonczeniu inspekcji, bardziej szczegdtowej inspekcji lub rozszerzonej inspekcji,
kapitan statku otrzymuje od inspektora dokument w formie opisanej szczegoétowo w
zataczniku III do MOU, podajacy wyniki inspekcji oraz szczegoty kazdej decyzji podjetej
przez inspektora, jak réwniez dziatan naprawczych, jakie powinny zostaé podjete przez
kapitana, wlasciciela lub operatora statku.

2. W przypadku brakow uzasadniajacych zatrzymanie statku, dokument przekazywany
kapitanowi zgodnie z ust. 1 zawiera informacj¢ o opublikowaniu w przysztosci nakazu
zatrzymania zgodnie z przepisami niniejszej dyrektywy.

Artykut 9
Naprawa i zatrzymanie

1.  Wiasciwe wtadze przekonuja si¢, ze wszelkie braki potwierdzone lub wykryte w drodze
inspekcji, okreslonej w art. 6 oraz 7, sa lub bedq naprawione tak, aby odpowiadaty normom
okreslonym w konwencjach.

2. W przypadku brakow, ktdre stwarzaja wyrazne zagrozenie dla bezpieczenstwa, zdrowia
lub srodowiska, wtasciwe wladze panstwa portu, w ktérym statek jest poddawany inspekciji,
gwarantuja, ze statek zostanie zatrzymany, lub tez zawieszona zostanie praca, podczas ktdrej
braki zostaty wykryte. Nakaz zatrzymania statku lub zawieszenia pracy nie bgdzie zniesiony
dopdty, dopoki zagrozenie nie zostanie oddalone lub tez dopdki wladze te nie ustanowia, ze
statek moze, pod wszelkimi niezb¢dnymi warunkami, wyptynaé na morze, lub, ze dziatalnos¢
mozna kontynuowaé bez zagrozenia dla bezpieczenstwa i zdrowia pasazerdw lub zatogi, lub
zagrozenia dla innych statkow oraz bez nadmiernego zagrozenia skazeniem s$rodowiska
morskiego.

3. Wpydajac orzeczenie fachowe, co do tego czy statek powinien czy tez nie zostaé
zatrzymany inspektor stosuje kryteria okreslone w zalaczniku VI.

4. W wyjatkowych okolicznosciach, kiedy ogdlny stan statku w oczywisty sposob nie
odpowiada migdzynarodowym normom, wlasciwe wiltadze moga wstrzymac inspekcje do
czasu, kiedy odpowiedzialne strony podejmag kroki niezbgdne dla zapewnienia, ze statek
odpowiada stosownym wymaganiom okreslonym w konwencjach.

5. W przypadku kiedy inspekcje opisane w art. 6 1 7 wykazuja powody do zatrzymania
statku, wlasciwe wtadze natychmiast informujq pisemnie administracj¢ panstwa, do ktérego
bandery upowazniony jest statek (nazywana od tej pory ,,administracja bandery”) lub konsula,
albo tez, w przypadku nieobecnosci konsula, najblizsze przedstawicielstwo dyplomatyczne
danego panstwa, o wszystkich okolicznosciach, w ktorych interwencja zostata uznana za
konieczna. Ponadto, w stosownych przypadkach, zawiadomieni zostaja réwniez wyznaczeni



rzeczoznawcy lub uznane organizacje odpowiedzialne za wydawanie swiadectw statkdw.

6.  Przepisy niniejszej dyrektywy stosuja si¢ bez uszczerbku dla dodatkowych wymogdéw
okreslonych w konwencjach dotyczacych zawiadamiania i1 procedur sprawozdawczych
zwigzanych z kontrola w panstwie portu.

7. Podczas wykonywania kontroli w panistwie portu na mocy niniejszej dyrektywy, dotozy
si¢ wszelkich staran, aby zaden statek nie zostal bezpodstawnie zatrzymany lub op6zniony.
Jesli statek zostanie bezpodstawnie zatrzymany lub op6zniony, jego wiasciciel lub operator
jest uprawniony do rekompensaty wszelkich poniesionych strat lub zniszczen. W kazdym
przypadku podejrzenia bezpodstawnego zatrzymania lub opdznienia, odpowiedzialnos¢ za
wyjasnienie sprawy spoczywa na wiascicielu lub operatorze statku.

Artykut 10
Prawo do odwolania

1.  Wiasciciel lub operator statku, lub tez jego przedstawiciel w Panstwie Cztonkowskim
ma prawo do odwolania od decyzji o zatrzymaniu statku podjg¢tej przez wlasciwe wiadze.
Odwotanie nie powoduje automatycznego zawieszenia decyzji o zatrzymaniu statku.

2. Panstwa Czlonkowskie ustanawiajg i utrzymujgq odpowiednie procedury dla niniejszego
celu zgodnie z ustawodawstwem krajowym.

3. Wilasciwe wiladze odpowiednio informuja kapitana statku, okres§lonego w ust. 1, o
prawie do odwotlania.

Artykut 11
Dzialania podejmowane w konsekwencji inspekcji i zatrzymania

1. Jes$li braki opisane w art. 9 ust. 2 nie moga zosta¢ naprawione w porcie, w ktdrym
dokonano inspekcji, wlasciwe wtadze tego Panstwa Cztonkowskiego moga zezwoli¢ danemu
statkowi na przeptynigcie do najblizszej dostepnej odpowiedniej stoczni remontowej, zgodnie
z wyborem kapitana 1 wladz, przy zastrzezeniu, ze speilniane sa warunki okreslone przez
wlasciwe wladze panstwa bandery i zaakceptowane przez to Panstwo Czlonkowskie. Warunki
te maja zapewnié, ze statek moze przeplynaé bez zagrozenia dla bezpieczenstwa i zdrowia
pasazerdw lub zalogi, lub tez zagrozenia dla innych statkow ani bez nadmiernego zagrozenia
skazeniem $rodowiska morskiego.

2. W okolicznosciach okreslonych w ust. 1 wlasciwe wladze Panstwa Cztonkowskiego w
porcie inspekcji powiadamiaja wilasciwe wladze panstwa, w ktérym miesci si¢ stocznia
remontowa, strony wymienione w art. 9 ust. 5 oraz wszelkie inne witadze, jesli jest to
stosowne, o wszystkich warunkach rejsu.

3. Powiadomienie stron, okreslone w ust. 2, odbywa si¢ zgodnie z zalacznikiem II do
MOU.

Wiasciwe wiladze Panstwa Cztonkowskiego otrzymujacego takie powiadomienie informuja
wladze powiadamiajace o podejmowanych dziataniach.

4.  Panstwa Cztonkowskie podejmuja dziatania w celu zagwarantowania, ze statkom



opisanym w ust. 1 wyptywajacym na morze, ktore:

(1) nie zastosowaly si¢ do warunkow okreslonych przez wlasciwe wtadze ktéregokolwiek
Panstwa Czlonkowskiego w porcie inspekcji; lub

(i) odmawiaja zastosowania si¢ do majacych zastosowanie wymagan okreslonych w
konwencjach poprzez niestawienie si¢ do wyznaczonej stoczni remontowej;

odmoéwi sie wstegpu do wszystkich portéw na terytorium Wspolnoty do czasu kiedy wiasciciel
lub operator statku dostarczy dowodow przekonujacych wilasciwe witadze Panstwa
Cztonkowskiego, w ktorym statek uznano za wadliwy, o tym, ze statek w pelni spetnia
wszystkie majace zastosowanie wymagania okreslone w konwencjach.

5. W okolicznosciach okreslonych w ust. 4 (i) wtasciwe wtadze Panstwa Czlonkowskiego,
w ktérym uznano statek za wadliwy, natychmiast alarmuja wiasciwe wiladze pozostatych
Panstw Czlonkowskich.

W okolicznosciach okreslonych w ust. 4 (i1) wlasciwe wtadze Panstwa Czlonkowskiego, w
ktérym znajduje si¢ stocznia remontowa, natychmiast alarmuja wtasciwe wtadze pozostatych
Panstw Cztonkowskich.

Przed odmowa wpuszczenia statku Panstwa Czlonkowskie moga prosi¢ o konsultacje z
administracja bandery danego statku.

6.  Nie naruszajac przepisow ust. 4, stosowne wladze konkretnego portu moga zezwoli¢ na
wstep do danego portu wobec koniecznosci spowodowanej sita wyzsza, lub nadrzednymi
wzgledami bezpieczenstwa, lub tez w celu zmniejszenia lub zminimalizowania zagrozenia
zanieczyszczeniem, lub w celu naprawienia brakéw, pod warunkiem ze wiasciciel, operator
lub kapitan statku przeprowadzi odpowiednie dziatania zapewniajace bezpieczenstwo
zadowalajace wlasciwe wladze tego Panstwa Cztonkowskiego.

Artykut 12
Kompetencje zawodowe inspektorow

1. Inspekcje sa wykonywane tylko przez inspektorow spehniajacych kryteria
kwalifikacyjne okreslone szczegdtowo w zataczniku VII.

2. Jesli panstwo portu nie jest w stanie zapewni¢ wymaganej ekspertyzy fachowej, przy
dokonywaniu wymaganej ekspertyzy inspektorowi tego panstwa moze pomagaé osoba o
odpowiedniej wiedzy w tym zakresie.

3.  Inspektorzy przeprowadzajacy kontrolg w panstwie portu oraz osoby pomagajace im nie
moga by¢ handlowo zainteresowane ani portem gdzie dokonywana jest inspekcja, ani
statkiem, ktory jest poddawany inspekcji, ani roéwniez inspektorzy nie moga bycé
pracownikami lub wykonywaé prace w imieniu organizacji pozarzadowych wydajacych
swiadectwa regulaminowe lub klasyfikacyjne, lub wykonujacych badania konieczne do
wydania takich swiadectw statkom.

4.  Kazdy inspektor posiada przy sobie osobisty dokument w formie dowodu tozsamosci
wydany przez wlasciwe wladze wiasnego kraju zgodnie z krajowym ustawodawstwem,



stwierdzajacy, ze inspektor jest upowazniony do wykonywania inspekcji.

Wspolny wzorzec takiego dowodu tozsamosci ustanawia si¢ zgodnie z procedura podang w
art. 19.

Artykut 13
Sprawozdania od pilotow i wladz portowych

1.  Piloci Panstw Czlonkowskich zatrudnieni przy doprowadzaniu lub odprowadzaniu
statkow z miejsca postoju, lub zatrudnieni na statkach zdazajacych do portu na terytorium
Panstwa Cztonkowskiego natychmiast informuja, odpowiednio, wlasciwe wladze panstwa
portu lub panstwa wybrzeza, za kazdym razem, kiedy podczas petnienia rutynowych
obowiazkow dowiedza si¢, ze statek posiada braki, ktére moglyby utrudni¢ bezpieczna
zegluge statku, lub ktére moglyby stanowi¢ zagrozenie skazeniem srodowiska morskiego.

2. Jesli wladze portowe podczas wykonywania rutynowych obowiazkéw dowiedza sig, ze
statek przebywajacy w ich porcie posiada braki, ktore moga narazi¢ bezpieczenstwo statku
lub stwarzaja nadmierne zagrozenie skazeniem srodowiska morskiego, powiadamiaja one
natychmiast wlasciwe wtadze panstwa portu, ktérego sprawa dotyczy.

Artykut 14
Wspolpraca

1. Kazde Panstwo Czlonkowskie wprowadza przepisy o wspotpracy miedzy jego
wilasciwymi wiladzami, jego wiladzami portowymi oraz innymi stosownymi wladzami lub
organizacjami handlowymi dla zapewnienia, by jego wilasciwe wiladze mogly uzyskac
wszelkie istotne informacje o statkach wplywajacych do jego portdw.

2. Panstwa Czlonkowskie utrzymuja przepisy prawne przewidujace wymiang informacji 1
wspotprace migdzy ich wiasciwymi wladzami oraz wlasciwymi wladzami wszystkich innych
Panstw Czlonkowskich, a takze utrzymuja ustalone juz wigzy wspotpracy migdzy ich
wiasciwymi wladzami, Komisja 1 systemem informacyjnym ,,Sirenac E” posiadajacym bazg
we Francji w miescie St Malo.

3. Informacje okreslone w ust. 2, obejmuja te wyszczegdlnione w zalaczniku IV do MOU
oraz te, ktore sa wymagane zgodnie z art. 15 niniejszej dyrektywy.

Artykut 15
Publikowanie informacji o zatrzymaniu

Kazde witasciwe wtadze publikuja co najmniej kwartalnie informacje dotyczace statkow
zatrzymanych w okresie ostatnich trzech miesiecy oraz tych, ktore zostaty zatrzymane wigcej
niz jeden raz w okresie ostatnich 24 miesi¢cy. Publikowane informacje obejmuja:

- nazwg statku,

- nazw¢ wiasciciela lub operatora statku,

- numer nadany przez Migdzynarodowa Organizacj¢ Morska,



- panstwo bandery,

- towarzystwo klasyfikacyjne, tam gdzie jest to istotne, oraz, jesli stosowne, wszelkie
inne strony, ktére wydawaly $wiadectwa takim statkom zgodnie z konwencjami w
imieniu panstwa bandery,

- powdd zatrzymania,
- port 1 datg zatrzymania.

Artykut 16
Zwrot kosztow

1. Jesli inspekcje okreslone w art. 6 oraz 7, potwierdzg lub wykryja braki w stosunku do
wymagan okreslonych w konwencji uzasadniajace zatrzymanie statku, wszystkie koszty
zwiazane z inspekcjami w kazdym normalnym okresie obrachunkowym sg pokrywane przez
wlasciciela lub operatora statku lub tez ich przedstawiciela w panstwie portu.

2. Wszystkimi kosztami zwigzanymi z inspekcjami wykonanymi przez wtasciwe wiladze
Panstwa Czlonkowskiego na mocy przepiséw art. 11 ust. 4, obciazany jest wihasciciel lub
operator statku.

3.  Zatrzymanie nie jest uchylane do czasu, kiedy zostanie dokonana pelna optata lub
poczynione zostang wystarczajace gwarancje zwrotu kosztow.

Artykut 17
Dane do monitorowania realizacji
1.  Panstwa Czlonkowskie dostarczaja Komisji 1 sekretariatowi MOU nastgpujace
informacje:

- liczbg inspektordw pracujacych w ich imieniu przy inspekcjach w panstwie portu
zgodnie z niniejszg dyrektywa. Wladze, ktdre zatrudniaja inspektoréw do wykonywania
inspekcji w panstwie portu w niepelnym wymiarze godzin, musza przeliczy¢ catkowita
sumg godzin na liczbg inspektoréw zatrudnionych w pelnym wymiarze godzin,

- liczbe pojedynczych statkéw wplywajacych do ich portéw w reprezentatywnym roku
kalendarzowym w okresie ostatnich pigciu lat.

2.  Informacje wymienione w ust. 1 zostang przekazane w okresie trzech miesigcy od
wejscia w zycie niniejszej dyrektywy, a nastgpnie sq przekazywane najpozniej do 1
pazdziernika, co trzy lata kalendarzowe.

Artykut 18
Komitet regulacyjny

Prace Komisji sa wspomagane przez komitet powotany na mocy art. 12 dyrektywy
93/75/EWG zgodnie z procedurg okreslong w tym artykule.

Artykut 19



Procedura nowelizacyjna

Niniejsza dyrektywa moze by¢ nowelizowana zgodnie z procedura okreslong w art. 18 w
celu:

a)  dostosowania zobowigzan Panstw Czlonkowskich odnosnie do inspekcji 1 publikacji
opisanych w art. 5 (z wylaczeniem liczby 25%, okreslonej w ust. 1) oraz w art. 6, 7 oraz
15 na podstawie doswiadczen zdobytych podczas realizacji niniejszej dyrektywy, a
takze uwzgledniajac nowe elementy w MOU;

b)  dostosowania zatacznikdéw, tak aby uwzgledni¢ poprawki, jakie zostaty wprowadzone
do konwencji, Protokotéw, kodekséw 1 uchwat odpowiednich organizacji
migdzynarodowych oraz do MOU.

Artykut 20
Wdrozenie

1.  Panstwa Czlonkowskie wprowadzaja w Zzycie przepisy ustawowe, wykonawcze i
administracyjne konieczne do wdrozenia niniejszej dyrektywy przed 30 czerwca 1996 r. i
niezwlocznie informuja o tym Komisje.

2. Wspomniane srodki powinny zawiera¢ odniesienie do niniejszej dyrektywy Ilub
odniesienie to powinno towarzyszy¢ ich urzgdowej publikacji. Metody dokonywania takiego

odniesienia okreslane sa przez Panstwa Cztonkowskie.

3. Panstwa Czlonkowskie przekazuja Komisji teksty podstawowych przepisow prawa
krajowego przyjetych na podstawie niniejszej dyrektywy.

Artykut 21
Niniejsza dyrektywa wchodzi w zycie dwudziestego dnia po jej opublikowaniu.
Artykut 22
Niniejsza dyrektywa jest skierowana do Panstw Czlonkowskich.
Sporzadzono w Luksemburgu, dnia 19 czerwca 1995 r.
W imieniu Rady

B. PONS
Przewodniczqcy



ZALACZNIK 1
STATKI, KTORE POWINNY PODLEGAC INSPEKCJI W PIERWSZEJ
KOLEJNOSCI
(okre$lone w art. 5 ust. 2)"

1.  Statki wptywajace do portu Panstwa Czlonkowskiego po raz pierwszy lub po
nieobecnosci trwajacej 12 miesigcy lub wigcej. W stosowaniu niniejszych kryteriow
Panstwa Cztonkowskie uwzgledniaja réwniez te inspekcje, ktore zostaty
przeprowadzone przez cztonkéw MOU. W przypadku braku odpowiednich danych na
ten temat Panstwa Czlonkowskie opieraja si¢ na dostgpnych danych z ,,Sirenac E” i
badaja te statki, ktore nie zostaty zarejestrowane w bazie danych ,,Sirenac E” po wejsciu
w zycie tej bazy danych 1 stycznia 1993 r.

2. Statki plywajace pod bandera wymieniang w publikowanych co trzy lata rocznych
sprawozdaniach MOU tabelach o zatrzymaniach i op6znieniach notowanych czgsciej
niz przecigtnie.

3. Statki, ktérym udzielono zezwolenia na wyptynigcie z portu Panstwa Czlonkowskiego,
pod warunkiem Ze zanotowane braki zostang naprawione w okreslonym przedziale
czasowym, po uptywie tego terminu.

4.  Statki zgloszone przez pilotoéw lub wiadze portowe jako posiadajace braki, ktore moga
wystawi¢ na szwank bezpieczng zegluge (zgodnie z dyrektywa 93/75/EWG z dnia 13
wrzesnia 1993 r. i art. 13 niniejszej dyrektywy).

5. Statki, ktorych ustawowe s$wiadectwo dotyczace konstrukcji i wyposazenia statku
wydane zgodnie z konwencjami, a takze $§wiadectwa klasyfikacyjne, zostalty wydane
przez organizacj¢, ktéra nie jest uznana w rozumieniu dyrektywy Rady 94/57/WE z
dnia 22 listopada 1994 r.° w sprawie wspélnych regut i norm dotyczacych organizacji
dokonujacych inspekcji 1 przegladow na statkach oraz odpowiednich dziatan
administracji morskie;.

6.  Statki, ktore nie spetnity zobowiazan okreslonych w dyrektywie Rady 93/75/EWG.

7. Statki nalezace do kategorii, dla ktdrej ustalona zostata rozszerzona inspekcja (zgodnie
z art. 7 niniejszej dyrektywy).

8.  Statki, ktore zostaly zawieszone we wtasnej klasie ze wzgledow bezpieczenstwa w
ciagu ostatnich szesciu miesigcy.

" Kolejnos¢é kryteriéw nie oznacza ich uporzadkowania na bardziej i mniej wazne.
SDz.U.nr L 319 z 12.12.1994, str. 20.



10.

11.

] ZALACZNIK 11 ]
LISTA SWIADECTW I DOKUMENTOW
(okreslona w art. 6 ust. 1)
Migdzynarodowe swiadectwo pomiarowe statku (1969)
- Swiadectwo bezpieczefistwa statku pasazerskiego,
- Swiadectwo bezpieczenstwa konstrukcji statku towarowego,
- Swiadectwo bezpieczenstwa wyposazenia statku towarowego,
- Swiadectwo bezpieczenstwa urzadzen radiotelegraficznych statku towarowego,
- Swiadectwo bezpieczenstwa urzadzen radiotelefonicznych statku towarowego,
- Swiadectwo bezpieczenstwa urzadzen radiowych statku towarowego,
- Swiadectwo zwolnienia,
- Swiadectwo bezpieczenstwa statku towarowego.
Migdzynarodowe swiadectwo zdatnosci do masowego przewozu gazow skroplonych;

- Swiadectwo zdatnosci do masowego przewozu gazéw skroplonych.

Migdzynarodowe $wiadectwo zdatnosci do masowego przewozu niebezpiecznych
substancji chemicznych;

- Swiadectwo zdatnosci do masowego przewozu niebezpiecznych substancji
chemicznych.

Migdzynarodowe §wiadectwo zapobiegania zanieczyszczeniom ropa naftowa.

Migdzynarodowe $wiadectwo zapobiegania zanieczyszczeniom przy masowym
przewozie szkodliwych substancji ciektych.

Migdzynarodowe $wiadectwo wolnej burty (1966);

- Migdzynarodowe $wiadectwo zwolnienia od wolnej burty.
Ksigga rejestracji oleju, czesci 1 11.

Ksigga rejestracji fadunku.

Dokument o minimalnym stanie zatogi.

- Swiadectwa kwalifikacyjne.

Swiadectwa lekarskie (patrz konwencja MOP nr 73 o badaniu medycznym marynarzy).



12.

13.

14.

Informacje o stabilnosci.

Kopia dokumentu zgodnosci i $wiadectwa wydanych zgodnie z Migdzynarodowym
kodeksem zarzadzania do celéw bezpiecznej eksploatacji statkow 1 zapobiegania
zanieczyszczeniom (uchwata MOM art. 741 ust. 18).

Swiadectwa dotyczace wytrzymatosci kadtuba statku i urzadzen maszynowych wydane
przez stosowne towarzystwo klasyfikacyjne (wymagane tylko w przypadkach kiedy
statek utrzymuje klas¢ w towarzystwie klasyfikacyjnym).



10.

11.

ZALACZNIK 111
PRZYKLADY ,,WYRAZNYCH POWODOW?” DLA PRZEPROWADZENIA
BARDZIEJ SZCZEGOLOWEJ INSPEKCJI
(okreslone w art. 6 ust. 3)

Statki wymienione w zataczniku I, z wylaczeniem pkt 1.
Sprawozdanie powiadamiajace od innego Panstwa Cztonkowskiego.

Sprawozdanie lub skarga kapitana, cztonka zalogi, lub innej osoby lub organizacji,
ktéra jest w uzasadniony sposob zainteresowana bezpieczng eksploatacjg statku,
warunkami zycia i pracy na statku lub zapobieganiem zanieczyszczeniom, o ile Panstwo
Cztonkowskie nie uzna sprawozdania lub skargi za wyraznie nieuzasadnione;
tozsamo$¢ osoby wnoszacej doniesienie lub skarge musi pozosta¢ zatajona przed
kapitanem lub wlascicielem statku.

W drodze do portu statek uczestniczyt w kolizji.
Ksigga rejestracji oleju nie jest prowadzona wilasciwie.

Statek zostat oskarzony o domniemane pogwalcenie przepiséw o wyladowaniu
szkodliwych substancji lub wyciekow.

Podczas sprawdzania §wiadectw 1 innych dokumentéw (patrz art. 6 ust. 1 lit. a) oraz 6
ust. 2) zostaty wykryte niescistosci.

Oznaki wskazujace na to, ze cztonkowie zalogi nie sa w stanie spelnia¢ wymagan art. 8
dyrektywy 94/58/WE z dnia 22 listopada 1994 r. w sprawie minimalnego poziomu
wyszkolenia marynarzy’.

Dowody wskazujace na to, ze prace tadunkowe i inne nie sa wykonywane bezpiecznie,
lub zgodnie z wytycznymi MOM, np. zawarto$¢ tlenu w przewodach zasilajacych
zbiorniki tadunkowe gazami oboj¢tnymi przekracza maksymalny dozwolony poziom.

Nieprzedstawienie przez kapitana rejestrow dotyczacych systemOw monitorowania i
kontroli wytadunku ropy naftowej za ostatni rejs pod balastem.

Brak aktualnej listy zatogi, lub fakt, ze czlonkowie zatogi nie sg $wiadomi swoich
obowiazkow na wypadek pozaru lub rozkazu opuszczenia statku.

"Dz.U.nr L 319 z 12.12.1994, str. 28.



ZALACZNIK IV
PROCEDURY KONTROLI STATKOW
(okreslone w art. 6 ust. 4)

Procedury kontroli statkdw (uchwata MOM A. 466 rozdziat XII) wraz ze zmianami.
Zasady bezpiecznego stanu zatogi (uchwala MOM A. 481 rozdziat XII) 1 zataczniki,
ktérymi sa: Dokument o minimalnym bezpiecznym stanie zatogi (zalacznik I) i

wytyczne dla zastosowania zasad bezpiecznego stanu zatogi (zatacznik II).

Procedury kontroli statkéw 1 wyladunkéw na mocy zatacznika I do Marpol 73/78
(uchwala MOM A. 542 ust. 13).

Procedury kontroli statkow i wyladunkow na mocy zataczniku II do Marpol 73/78
(uchwata MOM A. 542 ust. 23).

Procedury kontroli wymagan operacyjnych zwiazanych z bezpieczenstwem statkéw i
zapobieganiem zanieczyszczeniom (uchwata MOM A. 742 ust. 18).

Przepisy migdzynarodowego morskiego kodeksu niebezpiecznych towaréw w zegludze
morskie;j.

Publikacja Migdzynarodowej Organizacji Pracy (MOP) pt.: ,,Inspekcja warunkow pracy
na poktadzie statku: wytyczne i procedury”.

Zakacznik I do okreslonych w MOU wytycznych dla kontrolerow.



ZALACZNIK V
A. KATEGORIE STATKOW PODLEGAJACYCH ROZSZERZONEJ INSPEKCJI
(okreslone w art. 7 ust. 1)

1.  Zbiornikowce do ropy, pig¢ lat lub mniej od daty wydzielenia okresow zgodnie z
Marpol 73/78, zataczniku I, przepis 13G, tzn.:

- zbiornikowiec do przewozenia ropy surowej o nosnosci catkowitej 20 000 ton 1
wigcej lub transportowiec produktéw o nosnosci catkowitej 30 000 i wigcej,
niespeiniajace wymagan nowego zbiornikowca do przewozenia ropy, jak
okreslono w zataczniku I do Marpol 73/78 przepis 1 ust. 26, jest poddawany
rozszerzonej inspekcji w 20 lat od daty jego wydania, jak zaznaczono w
uzupehieniu, formularz B, do swiadectwa IOPP, lub 25 lat od tej daty zbiorniki
skrzydlowe statku lub pomieszczenia migdzy warstwami podwdjnego dna
niewykorzystywane do przewozenia ropy naftowej spetniaja wymagania przepisu
13G pkt 4 niniejszego zalacznika, o ile statek nie byt przebudowywany w celu
dostosowania do wymagan okreslonych w przepisie 13F niniejszego zatacznika,

- zbiornikowiec do ropy, jak opisany wyzej, spelniajacy wymagania nowego
zbiornikowca do przewozu ropy, zgodnie z definicja podana w zalaczniku I do
Marpol 73/78 przepisie 1 ust. 26 podlega rozszerzonej inspekcji w 25 lat po dacie
jego wydania, jak zaznaczono w uzupetieniu, formularz B, do swiadectwa IOPP,
o ile nie spetnia lub nie byt przebudowywany w celu dostosowania do wymagan
przepisu 13F tego zalacznika.

2. Masowce starsze niz 12 lat, gdzie wiek statku oceniania si¢ na podstawie daty budowy
podanej w swiadectwach bezpieczenstwa statku.

3. Statki pasazerskie

4.  Zbiornikowce do przewozu gazow i substancji chemicznych starsze niz 10 lat, oceniane
na podstawie daty budowy statku podanej w swiadectwach bezpieczenstwa statku.

B. NIEOBOWIAZKOWE WYTYCZNE DLA ROZSZERZONEJ INSPEKCJI
PEWNYCH KATEGORII STATKOW
(okreslone w art. 7 ust. 2)

W stosownym zakresie podane nizej pozycje moga by¢ uznane za elementy rozszerzonej
inspekcji statkdw. Inspektorzy powinni by¢ §wiadomi faktu, ze moze powstawaé zagrozenie
dla bezpiecznego przeprowadzenia pewnych prac poktadowych, np. prac przetadunkowych,
jesli testy majace bezposredni zwigzek z tymi elementami majq by¢ prowadzone podczas
wykonywania takich prac.
1.  STATKI OGOLEM (kategorie wymienione w czesci A)

- wylaczenie pradu i uruchomienie generatora awaryjnego,

- inspekcja o$wietlenia awaryjnego,

- sprawdzenie funkcjonowania awaryjnej pompy pozarowej z dwoma wezami



podiaczonymi do gtdwnego przewodu,
- sprawdzenie funkcjonowania pomp z¢zowych statku,
- zamykanie drzwi wodoszczelnych,
- spuszczenie jednej bocznej szalupy ratunkowej do wody,

- testowanie zdalnych wyltacznikow awaryjnych np. bojleréw, wentylacji 1 pomp
paliwowych,

- testowanie uktadu sterowania, facznie z pomocniczym uktadem sterowania,
- inspekcja awaryjnego zrodta zasilania urzadzen radiowych,

- inspekcja 1 testowanie, w mozliwym zakresie, separatora maszynowni.
ZBIORNIKOWCE DO ROPY

Oprocz pozycji wymienionych w czeéci 1, pozycje wymienione ponizej moga by¢
rowniez uwzglednione jako elementy rozszerzonej inspekcji zbiornikowcow do ropy:

- system pianowy poktadu statego,
- sprzet przeciwpozarowy ogotem,

- inspekcja amortyzatorow przeciwpozarowych w maszynowni, pompowni 1 w
pomieszczeniach mieszkalnych,

- kontrola ci$nienia gazu obojetnego 1 zawarto$¢ w nim tlenu,

- sprawdzenie akt sprawozdan z kontroli (patrz: uchwata MOM A. 744 pkt 18) w
celu okreslenia obszarow, ktore moga wymagac inspekcji.

MASOWCE

Oprécz pozycji wymienionych w czgsci 1 pozycje wymienione ponizej moga byc¢
rowniez uwzglednione jako elementy rozszerzonej inspekcji masowcow:

- ewentualne skorodowanie podstaw urzadzen poktadowych,

- ewentualne znieksztatcenie lub skorodowanie pokrywy luku,

- ewentualne pgknigcia lub miejscowe skorodowanie w przegrodach poprzecznych,
- dostegp do tadowni,

- sprawdzenie akt sprawozdan z kontroli (patrz uchwala MOM A. 744 pkt 18) w
celu okreslenia obszarow, ktore moga wymagac inspekcji.



ZBIORNIKOWCE DO PRZEWOZU GAZU I SUBSTANCIJI CHEMICZNYCH

Oproécz pozycji wymienionych w czgsci 1, pozycje wymienione ponizej moga by¢
réowniez uwzglednione jako elementy rozszerzonej inspekcji zbiornikowcow do
przewozu gazu 1 substancji chemicznych.

- urzadzenia bezpieczenstwa i monitorowania zbiornikow tadunkowych zwiazane z
temperatura, cisnieniem i tonazem,

- urzadzenia analizatora tlenu 1 miernika wybuchowego, tacznie z ich
kalibrowaniem. Dostgpnos¢ sprzetu do wykrywania substancji chemicznych
(miech) wraz z odpowiednig liczbg stosownych - dla konkretnego tadunku, jaki
jest przewozony - rurek detekcyjnych gazu,

- kabinowe zestawy ratunkowe zapewniajace odpowiednia ochrong¢ ukladu
oddechowego i oczu dla kazdej osoby na poktadzie, (jesli wymaganie takie zostato
okreslone dla produktow wymienionych w migdzynarodowym s$wiadectwie
zdatnosci do masowego przewozu niebezpiecznych substancji chemicznych lub
skroplonych gazéw, odpowiednio),

- sprawdzenie, czy przewozony towar jest wymieniony w miedzynarodowym
swiadectwie zdatnosci lub migdzynarodowym $wiadectwie zdatnosci do
masowego przewozu niebezpiecznych substancji chemicznych lub skroplonych
gazdw, odpowiednio,

- stale urzadzenia przeciwpozarowe na poktadzie, pianowe lub suche chemiczne lub
inne, zgodnie z wymaganiami dla przewozonego towaru.

STATKI PASAZERSKIE

Oprécz pozycji wymienionych w czgsci 1, pozycje wymienione ponizej moga by¢
rowniez uwzglednione jako elementy rozszerzonej inspekcji statkéw pasazerskich:

- sprawdzenie wykrywacza ognia i systemu alarmowego,

- sprawdzenie prawidtowego zamknigcia drzwi pozarowych,

- sprawdzenie urzadzenia rozgloszeniowego,

- pozarowa lekcja instruktazowa, w ktorej jako minimum prezentowane sa
wszystkie czg$ci wyposazenia strazackiego i w ktdrej bierze udziat cze$¢ zatogi

kuchni,

- zademonstrowanie zaznajomienia gtéwnych czlonkéw zalogi z planem obrony
przeciwawaryjnej okretu.

Jesli zostanie to uznane za wlasciwe, inspekcja moze by¢ przeprowadzana podczas rejsu
statku do lub z portu w Panstwie Czlonkowskim za przyzwoleniem kapitana statku lub
operatora. Inspektorzy nie moga przeszkadza¢ w dziataniu statku ani tez prowokowac
sytuacji, w jakich - w opinii kapitana statku - zagrozone mogtoby by¢ bezpieczenstwo



pasazerow, zatogi i statku.



ZALACZNIK VI
KRYTERIA UZASADNIAJACE ZATRZYMANIE STATKU
(okreslone w art. 9 ust. 3)

Wprowadzenie

Przed podjeciem decyzji o tym, czy braki wykryte podczas inspekcji uzasadniaja
zastosowanie zatrzymania, inspektor musi zastosowaé podane ponizej w czgsciach 1 1 2

kryteria.

W czgsci 3 podane sa przyktady brakow, ktore same w sobie mogg stanowi¢ uzasadnienie
decyzji o zatrzymaniu statku (patrz art. 9 ust. 3).

1.

Glowne kryteria

Przy wydawaniu fachowego orzeczenia co do tego czy statek powinien zostac
zatrzymany czy nie, inspektor musi zastosowac nastgpujace kryteria:

Przedzial czasowy:

Statki, ktore nie sa wystarczajaco bezpieczne, aby wyptywaé na morze, musza byc¢
zatrzymane przy pierwszej inspekcji bez wzgledu na to, ile czasu statek bedzie
przebywat w porcie.

Kryterium:

Statek zostaje zatrzymany, jesli jego braki sa wystarczajaco powazne, aby konieczna
byla ponowna wizytacja inspektora w celu upewnienia si¢, ze zostaly one naprawione
przed ponownym wyplynigciem statku na morze.

Konieczno$¢ kolejnej wizytacji inspektora jest miernikiem wagi brakéw. Jednakze nie
kazdy przypadek naktada na inspektora takie zobowigzanie. Wymaga wowczas, aby
upowaznione wiladze zweryfikowaly naprawe brakow na statku przed jego
wyplynigeciem, o ile to mozliwe poprzez ponowna wizytacje statku.

Stosowanie glownych kryteriow

Przy podejmowaniu decyzji czy braki wykryte na statku sq wystarczajaco powazne, aby
konieczne byto jego zatrzymanie, inspektor musi oceni¢ czy:

1.  statek posiada stosowne i wazne dokumenty;

2. statek ma zatog¢ wymagang zgodnie z okresleniem w dokumencie o minimalnym
stanie zatogi.

Podczas inspekcji inspektor musi ponadto ocenié¢ czy statek i/lub jego zatoga jest w

stanie:

3. bezpiecznie zeglowaé podczas najblizszego rejsu;



3.1.

4. bezpiecznie obslugiwaé, przewozi¢ 1 monitorowa¢ stan tadunku podczas
najblizszego rejsu;

5. bezpiecznie obstugiwa¢ maszynowni¢ podczas najblizszego rejsu;
6. utrzymac prawidtowy naped i sterowanie podczas najblizszego rejsu;

7. skutecznie ugasi¢ pozar w kazdej czesci statku, jesli zaszlaby taka potrzeba
podczas najblizszego rejsu;

8. szybko 1 bezpiecznie opusci¢ statek oraz przeprowadzi¢ ratunek osob, jesli
zaszlaby taka potrzeba podczas najblizszego rejsu;

9. nie dopusci¢ do zanieczyszczenia sSrodowiska podczas najblizszego rejsu;
10. utrzymac¢ wilasciwa stabilnos¢ podczas najblizszego rejsu;

11. zachowa¢ odpowiednia wodoszczelnos¢ na catym statku podczas najblizszego
rejsu;

12. nawiaza¢ taczno$¢ w sytuacjach alarmowych jesli zajdzie taka potrzeba podczas
najblizszego rejsu;

13. zapewnié bezpieczne i zdrowe warunki na poktadzie podczas najblizszego rejsu.

Jesli odpowiedz na przynajmniej jedno z powyzszych pytan jest negatywna przy
uwzglednieniu wszystkich wykrytych brakoéw, nalezy uzna¢ zatrzymanie statku za
konieczne. Potaczenie brakéw o mniejszym znaczeniu moze réwniez stanowi¢ powdd
dla zastosowania zatrzymania statku.

Aby pomoc inspektorom korzysta¢ z podanych wytycznych, ponizej przedstawiona jest
lista przyktadéw brakow, pogrupowanych wedhug konwencji i/lub kodeksow, ktérych
charakter jest uznawany za wystarczajaco powazny, aby uzasadnia¢ zastosowanie
zatrzymania w stosunku do statku. Ponizsza lista jest niepeina.

Ogolne

Brak waznych zaswiadczen zgodnie z wymaganiami stosownych dokumentéw.
Jednakze statki plywajace pod bandera panstwa, ktére nie jest strona konwencji
(stosownego dokumentu), lub ktoére nie wprowadzito w Zzycie innego stosowanego
dokumentu, nie sa upowaznione do posiadania $wiadectw przewidzianych przepisami
okreslonymi w danej konwencji lub innym stosownym dokumencie. W zwiazku z tym
brak wymaganych §wiadectw nie moze sam w sobie stanowi¢ powodu do zatrzymania
takiego statku; jednakze stosujac klauzul¢ o ,nietraktowaniu bardziej przychylnie”
nalezy upewnié si¢ o zgodnosci z podstawowymi wymaganiami przed wyplynigciem
statku.

3.2. Zagadnienia zwiqzane z konwencjq Solas (odniesienia podano w nawiasach)

1. Defekt niepozwalajacy na wlasciwg prace lub dotyczacy napedu lub innych



10.

11.

12.

istotnych urzadzen mechanicznych, jak rowniez instalacji elektrycznych.

Niedostateczna czystos¢ w maszynowni, nadmierne ilosci mieszanek wody oleistej
w zezach, izolacja instalacji rurowej, tacznie z rurami wydechowymi w
maszynowni, zanieczyszczona ropa naftowa, nieprawidlowa praca z¢zowych
urzadzen pompujacych.

Nieprawidlowosci w pracy generatora awaryjnego, oswietlenia, akumulatorow i
przetacznikdw.

Nieprawidlowosci w pracy gtownego 1 pomocniczego urzadzenia sterujacego.

Brak, niewystarczajaca ilos¢ Ilub bardzo zly stan osobistych urzadzen
ratunkowych, todzi ratunkowych 1 urzadzen do wodowania.

Brak, niezgodnos¢ z norma lub bardzo zly stan: systemu wykrywania ognia,
alarmow pozarowych, sprzgtu przeciwpozarowego, statych urzadzen gasniczych,
zaworéw wentylacyjnych, zwilzaczy ognia, urzadzen szybko zamykajacych - w
stopniu uniemozliwiajacym ich uzycie zgodnie z przeznaczeniem.

Brak, bardzo zly stan lub nieprawidlowosci w dzialaniu ochrony
przeciwpozarowej na poktadzie zbiornikowcow.

Brak, niezgodnos$¢ z norma lub bardzo zty stan $wiatel, ksztaltow urzadzen
sterowniczych lub sygnalizacji dzwigkowe;.

Brak lub nieprawidlowosci w dzialaniu sprzgtu radiowego do celéw
porozumiewania si¢ w sytuacjach bezpiecznych oraz w niebezpieczenstwie.

Brak lub nieprawidlowosci w dziataniu sprzgtu nawigacyjnego, przy
uwzglednieniu przepiséw rozporzadzenia Solas V/12 lit. o).

Brak uaktualnionych map nawigacyjnych, i/lub innych istotnych stosownych
publikacji zeglugi morskiej koniecznych podczas zamierzonego rejsu, przy
uwzglednieniu map elektronicznych, ktére moga by¢ stosowane w zastgpstwie
map.

Brak nieiskrzacej wentylacji  wyciagowej w  pompowni tadunkowe;j
(rozporzadzenie Solas 11-2/59.3.1).

3.3. Zagadnienia zwiqzane z kodeksem IBC (odniesienia podano w nawiasach)

1.

Transport materialéw niewymienionych w §wiadectwie zdatnosci lub brakujace
informacje dotyczace tadunku (16.2).

Brak lub uszkodzenie wysokocisnieniowych urzadzen zabezpieczajacych.
(8.2.3).

Instalacje elektryczne niesamoistnie bezpieczne lub niezgodne z wymaganiami
kodeksu.



Zrédha zaptonowe w niebezpiecznych miejscach, okreslone w pkt 10.2 (11.3.15).
Niedopetienie wymagan specjalnych (15).
Przekroczenie maksymalnej dozwolonej ilosci tadunku na jeden zbiornik (16.1).

Niewystarczajace zabezpieczenie materiatow wrazliwych przed wysokimi
temperaturami (16.6).

3.4. Zagadnienia zwiqzane z kodeksem IGC (odniesienia podano w nawiasach)

1.

10.

11.

Transport materialu niewymienionego w $wiadectwie zdatnosci lub brakujace
informacje dotyczace tadunku (18.1).

Brakujace wurzadzenia zamykajace dla pomieszczen mieszkalnych lub
pomieszczen ustugowych (3.2.6).

Niegazoszczelna grodz (3.3.2).

Uszkodzone $luzy powietrzne (3.6).

Brakujace lub uszkodzone zawory szybko zamykajace (5.6).
Brakujace lub uszkodzone zawory zabezpieczajace (8.2).

Instalacje elektryczne niesamoistnie bezpieczne lub niezgodne z wymaganiami
kodeksu (10.2.4).

Niedziatajace wentylatory w czgsci tadunkowej (12.1).

Niedzialajace alarmowe wskazniki ci$nienia na zbiornikach fadunkowych
(13.4.1).

Uszkodzone urzadzenie do wykrywania gazow i/lub urzadzenie do wykrywania
gazdw toksycznych (13.6).

Transport substancji podlegajacych zatrzymaniu bez waznego s$wiadectwa
inhibicyjnego.

3.5. Zagadnienia zwiqzane z konwencjq o liniach tadunkowych

1.

Znaczne obszary zniszczenia lub skorodowania lub wzery korozyjne w poszyciu
stalowym 1 zwigzanych z nim usztywnieniach na pokladach i w kadtubie,
wywierajace wpltyw na zdatnos¢ zeglugowa lub zdolno$¢ zabierania tadunkow
lokalnych, o ile nie zostaty przeprowadzone prawidlowe naprawy tymczasowe na
potrzeby rejsu do portu napraw statych.

Zarejestrowany przypadek niewystarczajacej stabilnosci.



5.

6.

Brak wystarczajacych 1 solidnych informacji w zatwierdzonej formie, ktore
pozwalatyby kapitanowi w sposdb szybki 1 prosty zorganizowaé tadowanie i
balastowanie statku w taki sposob, ze na wszystkich etapach rejsu 1 w rédznych
warunkach zostaje zachowany bezpieczny margines stabilno$ci oraz, ze uniknigte
sa wszelkie niedopuszczalne obciazenia konstrukeji statku.

Brak, bardzo zly stan lub uszkodzenie urzadzen zamykajacych, urzadzen
zamykajacych luk i drzwi wodoszczelnych.

Przeciazenie.

Brak znaku zanurzenia lub znak zanurzenia niemozliwy do odczytania.

3.6. Zagadnienia zwiqzane z konwencjq Marpol, zalqcznik I (odniesienia podano w

nawiasach)

3.7.

3.8.

3.9.

1.

3.

4.

Brak, bardzo zly stan lub nieprawidtowos$ci dzialania sprzgtu filtrujacego wody
oleistej, systemow monitorowania i kontroli wytadowania ropy.

Pozostajaca  objetos¢  zbiornika  resztkowego lub  odstojnika  blota
defekosaturacyjnego niewystarczajaca na zamierzony odcinek rejsu.

Ksigga rejestracji oleju niedostepna (20.5).

Wstawiona przegroda wytadowania bez zezwolenia.

Zagadnienia zwiqzane z konwencjq Marpol, zalqcznik II (odniesienia podano w

nawiasach)

1.  Brak podrgcznika P&A.

2. Ladunek nie jest okreslony wedtug kategorii (3.4).

3. Nie mozna uzyskac ksiggi rejestracji fadunku (9.6).

4.  Transport substancji olejopodobnych bez dopelnienia wymogéw lub bez
odpowiednio poprawionego swiadectwa.

5. Wstawiona przegroda wytadowania bez zezwolenia.

Zagadnienia zwiqzane z konwencjq STCW

Liczba, sktad lub zaswiadczenia zatogi nieodpowiadajace dokumentowi o bezpiecznym
stanie zalogi.

Zagadnienia zwiqzane z konwencjami MOP

1.

2.

Niewystarczajace zapasy zywnosciowe na odcinek rejsu do nastgpnego portu.

Niewystarczajace zapasy wody pitnej na odcinek rejsu do nastgpnego portu.



3. Wysoce niehigieniczne warunki na poktadzie.

4. Brak ogrzewania w pomieszczeniach mieszkalnych na statku ptywajacym w
rejonach, gdzie moga wystepowac bardzo niskie temperatury.

5. Znacznie nagromadzone $mieci, zablokowanie sprz¢tem lub tadunkiem lub inna
niebezpieczna sytuacja w korytarzach i pomieszczeniach mieszkalnych.

3.10. Zagadnienia, ktore nie stanowiq podstawy dla zastosowania zatrzymania, ale przy
ktorych nalezy np. wstrzymac prace dotyczqce tadunku

Nieprawidlowosci pracy (lub utrzymania) systemu gazu obojgtnego, urzadzen
zwiazanych z ladunkiem, sa uznawane za wystarczajace powody dla wstrzymania prac
zwiazanych z obstugg fadunku.



ZALACZNIK VII
MINIMALNE KRYTERIA WOBEC INSPEKTOROW
(okreslone w art. 11 ust. 1)

Inspektor musi by¢ upowazniony do przeprowadzania kontroli w panstwie portu przez
wlasciwe wiadze Panstwa Cztonkowskiego.

Inspektor:

- musi pracowa¢ przynajmniej jeden rok jako inspektor panstwa bandery, zajmujacy
si¢ badaniem 1 wydawaniem zaswiadczen zgodnie z konwencjami,

- oraz posiadac:

a)  Swiadectwo kwalifikacyjne kapitana, upowazniajace go do kierowania
statkiem o masie 1600 ton brutto lub wigcej (patrz STWC, przepis 11/2); lub

b)  $wiadectwo kwalifikacyjne starszego mechanika, upowazniajace go do
wykonywania tego zawodu na poktadzie statku, ktérego glowne urzadzenie
napgdowe posiada moc réwna lub wigksza niz 3000 KW (patrz STCW,
przepis 111/2); lub

c)  zdal egzamin inzyniera budowy okr¢tow, inzyniera mechanika lub inzyniera
w dziedzinach zwiazanych z Zzegluga morska i1 przepracowal w tym
zawodzie przynajmniej 5 lat,

- Inspektorzy wymienieni w lit. a) oraz b) muszg przepracowaé przynajmniej pigé
lat w shuzbie morskiej jako oficerowie w czgsci pokladowej lub maszynowej,
odpowiednio.

Lub:

Inspektor musi:

- posiada¢ stosowny stopien uniwersytecki lub réwnowazne szkolenie, oraz

- by¢ wyszkolony i wykwalifikowany w szkole dla inspektoréw bezpieczenstwa
statkow, oraz

- przepracowac przynajmniej 2 lata jako inspektor panstwa bandery zajmujacy si¢
badaniem i wydawaniem zaswiadczen zgodnie z przepisami okreslonymi w

konwencjach.

Zdolnos¢ wustnego 1 pisemnego porozumiewania si¢ z marynarzami w jezyku
powszechnie uzywanym na morzu.

Odpowiednia znajomo$¢ przepisOw konwencji mig¢dzynarodowych oraz stosownych
procedur w zakresie kontroli w panstwie portu.

Inspektorzy niespetniajacy powyzszych kryteridw sa rowniez akceptowani, jesli sa



zatrudnieni przez wtasciwe wtadze Panstwa Cztonkowskiego przy kontroli w panstwie
portu w dniu przyjecia niniejszej dyrektywy.



DYREKTYWA RADY 98/25/WE
z dnia 27 kwietnia 1998 r.

zmieniajaca dyrektywe 95/21/WE dotyczaca przestrzegania, w odniesieniu do zeglugi
morskiej korzystajacej ze wspolnotowych portow oraz zeglugi morskiej po wodach
znajdujacych si¢ pod jurysdykcja Panstw Czlonkowskich, migdzynarodowych norm
bezpieczenstwa statkow i zapobiegania zanieczyszczeniom oraz pokladowych warunkow
zycia i pracy (kontrola panstwa portu)

RADA WSPOLNOTY EUROPEJSKIEJ,

uwzgledniajac Traktat ustanawiajacy Wspdlnote Europejska, w szczegolnosci jego art. 84
ust. 2,

uwzgledniajac wniosek Komisji',

uwzgledniajac opinie Komitetu Ekonomiczno - Spotecznego?,
stanowiac zgodnie z procedura okreslona w art. 189¢ Traktatu®,
a takze majac na uwadze, co nastgpuje:

1) art. 2 ust. 1 dyrektywy 95/21/WE* okresla , konwencje” jako konwencje przytoczone w
tym artykule, obowiazujace w czasie przyj¢cia dyrektywy; art. 2 ust. 2 stanowi, ze
,»,MOU” oznacza Protokdt Ustalen w sprawie kontroli panstwa portu, podpisane w
Paryzu dnia 26 stycznia 1982 r.;

2)  od przyjecia dyrektywy 95/21/WE, wprowadzono w zycie poprawki do Konwencji
SOLAS 74, MARPOL 73/78 oraz STCW 78; ostatnie zmiany do MOU weszly w zycie
dnia 14 stycznia 1998 r.; do celow niniejszej dyrektywy stosownym jest wprowadzenie
tych zmian;

3) Migdzynarodowy kodeks zarzadzania bezpieczenstwem dla eksploatacji statkdw oraz
ochrony przed zanieczyszczeniami (kodeks ISM) przyjety przez Migdzynarodowa
Organizacj¢ Morska dnia 4 listopada 1993 r. oraz obowiazujacy poprzez nowy rozdziat
IX Konwencji SOLAS, ustala system bezpieczenstwa stosowany zaréwno na statku jak
i na ladzie przez kompanie odpowiedzialne za eksploatacj¢ statkow oraz
zweryfikowany przez administracj¢ panstwa, w ktorym kompania prowadzi swa
dziatalnosé;

4)  kodeks ISM ma podstawowe znaczenie dla zapewnienia bezpieczenstwa morskiego

'Dz.U. C nr 264 z 30.08.1997, str. 33.

? Opinia wydana dnia 10 grudnia 1997 r. (Dz.U. C 73 2 9.03.1998, str. 64).

3 Opinia Parlamentu Europejskiego z dnia 4 grudnia 1997 r. (Dz.U. C 338 z 22.12.1997, str. 16), wspdlne
stanowisko Rady z dnia 12 lutego 1998 r. (Dz.U. C 91 z 21.03.1998, str. 28), i decyzja Parlamentu
Europejskiego z dnia 31 marca 1998 r. (Dz.U. C 138 z 4.05.1998).

“Dz.U.L 1572 7.07.1995, str. 1.



S)

6)

7)

8)

9)

10)

11)

12)

oraz ochrony srodowiska morskiego na wodach terytorialnych Wspolnoty;

kodeks ISM wchodzi w zycie z dniem 1 lipca 1998 r. dla wszystkich statkow
pasazerskich oraz zbiornikowcéw przewozacych produkty naftowe, chemikaliowcdodw,
zbiornikowcdw do przewozu gazdw, masowcow oraz szybkich jednostek towarowych o
pojemnosci brutto 500 ton i powyzej;

rozporzadzenie Rady (WE) nr 3051/95 z dnia 8 grudnia 1995 r. w sprawie zarzadzania
zapewniajacego bezpieczenstwo na promach pasazerskich (typu ro-ro)> ma na celu
wyprzedzajace obowiazkowe wprowadzenie w zycie przepisoOw kodeksu ISM na
wszystkich promach typu ro-ro, bez wzgledu na ich banderg;

opoznienie we wprowadzaniu przepisow kodeksu ISM przez kompanie i administracje
na poziomie miedzynarodowym mogltoby wywota¢ niepokdj z punktu widzenia
bezpieczenstwa morskiego 1 zapobieganiu zanieczyszczeniu,

koniecznym jest ustanowienie szczego6lnych srodkéw w obrgbie Wspdlnoty w celu
dziatania w przypadkach, gdy na statku nie istniejq zadne §wiadectwa ISM; srodki takie
musza zawiera¢ zatrzymanie wszystkich statkéw nie posiadajacych $wiadectw
wydanych zgodnie z kodeksem ISM;

w przypadku niewystgpowania innych powaznych uchybien wymagajacych
zatrzymania statku, Panstwo Czlonkowskie powinno mie¢ mozliwos¢ wydania
upowaznienia do uchylenia nakazu zatrzymania statku, gdy jest to niezbedne w celu
uniknigcia zatoru w porcie;

w takim przypadku, Panstwa Cztonkowskie beda musiaty podja¢ skoordynowane kroki,
zgodnie z art. 11 dyrektywy 95/21/WE, w celu zapewnienia, aby statkom, ktére
upowazniono do wyjscia z portu bez odpowiednich §wiadectw ISM, nie wydano
zezwolenia na wejscie do jakiegokolwiek portu we Wspdlnocie do czasu wydania
waznych $§wiadectw zgodnie z kodeksem ISM, bez uszczerbku dla ust. 6 wymienionego
artykutu;

jedynie Panstwo Czlonkowskie, ktére zatrzymuje statek moze uchyli¢ odmowe¢ wejscia
do portu w obrgbie Wspdlnoty; Panstwo to moze zaakceptowaé kazda informacje
otrzymang od innego Panstwa Cztonkowskiego, ktdre dowodzi, ze statek posiada wazne
$wiadectwa wydane zgodnie z kodeksem ISM;

powinno by¢ mozliwe przyjecie dyrektywy 95/21/WE, aby wzia¢ pod uwage poprawki
do miedzynarodowych konwencji oraz do Protokolu Ustalen w sprawie kontroli
panstwa portu wymienionego w art. 2 tej dyrektywy; procedura przewidziana w art. 18
wymienionej dyrektywy okazuje si¢ by¢ najwlasciwsza dla tych poprawek; w zwiazku z
tym art. 19 powinien zosta¢ rozszerzony,

PRZYJMUIJE NINIEJSZA DYREKTYWE:

Artykut 1

> Dz.U. L 320 2 30.12.1995, str. 14.



W dyrektywie 95/21/WE wprowadza si¢ nastgpujace zmiany:

1.

l.

W art. 2 wprowadza si¢ nastgpujace zmiany:

a) w pkt. 1 wyrazy ,,obowigzujacymi w dniu przyjecia niniejszej dyrektywy”
zastepuje si¢ wyrazami ,,obowiazujacymi od dnia 1 lipca 1998 r.”;

b) w pkt. 2 wyrazy ,,w jego brzmieniu z dnia przyjecia niniejszej dyrektywy”
zastgpuje si¢ wyrazami ,,w jego brzmieniu z dnia 14 stycznia 1998 r.”.

Dodaje si¢ artykut w brzmieniu:
SwArtykut 9a
Procedura stosowana w razie braku swiadectw ISM

1. W przypadku, gdy inspekcja wykaze, ze na statku, ktorego w dniu inspekcji
dotyczy kodeks ISM w obrgbie Wspdlnoty, brakuje egzemplarza dokumentu zgodnosci
lub $wiadectwa zarzadzania bezpieczenstwem wydanego zgodnie z migdzynarodowym
kodeksem zarzadzania bezpieczenstwem dla bezpiecznej eksploatacji statku i
zapobiegania zanieczyszczeniu (kodeks ISM), wlasciwe wladze zapewniaja, ze statek
zostanie zatrzymany.

2. Oprécz braku dokumentéw wymienionych w ust. 1, jesli inspekcja nie wykaze
innych brakdw wymagajacych zatrzymania, wilasciwe wladze moga uchyli¢ nakaz
zatrzymania w celu uniknigcia zatoru w porcie. Gdy taka decyzja jest podjgta, wlasciwe
wladze musza niezwlocznie informuja o niej wlasciwe wladze innych Panstw
Cztonkowskich.

3.  Panstwa Czlonkowskie podejmuja niezbgdne srodki w celu zapewnienia, Ze
wszystkim statkom, ktéorym zezwolono na opuszczenie portu w Panstwie
Cztonkowskim w okolicznosciach okreslonych w ust. 2, nie zostanie wydane
zezwolenie na wejscie do portu Wspolnoty, za wyjatkiem sytuacji okreslonych w art. 11
ust. 6, dopoki armator eksploatujacy statek nie przedstawi waznych $wiadectw
wydanych zgodnie z kodeksem ISM w Panstwie Cztonkowskim, w ktérym nakazano
zatrzymanie. W razie wykrycia brakow okreslonych w art. 9 ust. 2, ktére nie moga by¢
usunig¢te w porcie przeznaczenia, stosuje si¢ rowniez odpowiednie przepisy art. 11.”.

W art. 19 dodaje si¢ punkt w brzmieniu:

»C) dostosowania dat w art. 2 w celu uwzgledniania zmian, ktore weszty w zycie do
mig¢dzynarodowych konwencji oraz MOU okreslonych w tym artykule, za
wyjatkiem protokotéw do tych konwencji.”.

Artykut 2

Panstwa Czlonkowskie wprowadza w zycie przepisy ustawowe, wykonawcze i

administracyjne niezbg¢dne do wdrozenia niniejszej dyrektywy do dnia 1 lipca 1998 r.
Panstwa Czlonkowskie niezwlocznie powiadomig o tym Komisje.



Przyjmowane przez Panstwa Czlonkowskie przepisy muszq zawiera¢ odniesienie do
niniejszej dyrektywy lub odniesienie to musi towarzyszy¢ ich urzgdowej publikacji. Sposéb
dokonania takiego odniesienia jest ustanowiany przez Panstwa Cztonkowskie.

2. Panstwa Cztonkowskie przekaza Komisji tres¢ gldwnych przepisow prawa krajowego,
ktore przyjety w zakresie objetym niniejsza dyrektywa.

Artykut 3

Niniejsza dyrektywa wchodzi w zycie z dniem jej opublikowania w Dzienniku Urzedowym
Wspolnot Europejskich.

Artykut 4

Niniejsza dyrektywa skierowana jest do Panstw Czlonkowskich.

Sporzadzono w Luksemburgu, dnia 27 kwietnia 1998 r.

W imieniu Rady

R. COOK

Przewodniczqcy



DYREKTYWA KOMISJI 98/42/WE
z dnia 19 czerwca 1998 r.

zmieniajaca dyrektywe Rady 95/21/WE dotyczaca przestrzegania, w odniesieniu do
Zeglugi morskiej korzystajacej ze wspolnotowych portow oraz zeglugi morskiej po
wodach znajdujacych si¢ pod jurysdykcja Panstw Czlonkowskich, migdzynarodowych
standardow bezpieczenstwa statku, zapobiegania zanieczyszczeniom oraz pokladowych
warunkow zycia i pracy (kontrola panstwa portu)

(Tekst majacy znaczenie dla EOG)

KOMISJA WSPOLNOT EUROPE] SKICH,
uwzgledniajac Traktat ustanawiajacy Wspolnotg Europejska,

uwzgledniajac  dyrektywe Rady 95/21/WE z dnia 19 czerwca 1995 r. dotyczaca
przestrzegania, w odniesieniu do zeglugi morskiej korzystajacej ze wspolnotowych portéw
oraz zeglugi morskiej po wodach znajdujacych si¢ pod jurysdykcja Panstw Czlonkowskich,
migdzynarodowych norm bezpieczenstwa statkow 1 zapobiegania zanieczyszczeniom oraz
poktadowych warunkéw zycia i pracy (kontrola panstwa portu)', zmieniona dyrektywa
98/25/WE?, w szczegblnosci jej art. 19,

a takze majac na uwadze, co nastgpuje:

konieczne jest uwzglednienie zmian do konwencji, protokotow, kodeksdéw i rezolucji
Migdzynarodowej Organizacji Morskiej (IMO), ktore weszly w zycie, oraz opracowan w
zakresie Protolotu Ustalen z Paryza (MOU);

od przyjecia dyrektywy 95/21/WE podjeto dalsze kroki w celu wypracowania lepszego
systemu; system czynnikow docelowych opracowany w ramach MOU zostanie wprowadzony
do tej dyrektywy;

wykaz $wiadectw i dokumentéw okreslonych w zataczniku II do dyrektywy 95/21/WE
zostanie zmodyfikowana w celu rozwazenia zmian, ktore weszly w Zzycie w prawie
mi¢dzynarodowym,;

wykaz ,,wyraznych powodow” dla bardziej szczegdtowej inspekcji podanej w zataczniku III
do wymienionej dyrektywy zostanie zmieniona w $wietle pelniejszego wykazu,
przedstawionej w rezolucji IMO A.787 (19);

zgodnie z zatacznikiem IV do wymienionej dyrektywy, procedury i wytyczne kontroli
statkbw przez inspektoréw sa wymienione rezolucjach IMO A.466(XII) ze zmianami,
A.542(13), MEPC.26(23) oraz A.742(18); wymieniony zalacznik IV zostanie zmieniony w
celu uchylenia tych rezolucji przez rezolucj¢ IMO A.787(19); procedury opisane w rezolucji

'Dz.U. L 157 2 7.07.1995, str. 1.
2Dz.UL 133 2 7.05.1998, str. 19.



A.787(19) zostaly wprowadzone do zalacznika I MOU, ,,Procedury kontroli panstwa portu’;

w celu podjecia decyzji o zatrzymaniu statku, inspektor stosuje si¢ do kryteridow okreslonych
w zataczniku VI do wspomnianej dyrektywy; jednakze byloby niewlasciwe zatrzymanie
statku za uszkodzenia powstale po wypadku, chyba ze okoliczno$ci nakazujq inaczej;

wspomniany zatacznik VI powinien zosta¢ zmieniony w swietle przepisoOw zawartych w
rezolucji IMO A.787(19), w szczegolnosci w odniesieniu do Miedzynarodowej Konwencji o
wymaganiach w zakresie wyszkolenia marynarzy, wydawania im $wiadectw oraz pelnienia
wacht (Konwencja STCW) z 1978 r.;

srodki przewidziane w niniejszej dyrektywie sa zgodne z opinia Komitetu ustanowionego na
mocy art. 12 dyrektywy Rady 93/75/EWGS, ostatnio zmienionej dyrektywa Komisji
97/34/WE",
PRZYJMUIJE NINIEJSZA DYREKTYWE:
Artykut 1
W dyrektywie 95/21/WE wprowadza si¢ nastgpujace zmiany:
1. W art. 5 ust. 2 otrzymuje brzmienie:
»2. Wybierajac statek do inspekcji wlasciwe wladze nadajq pierwszenstwo statkom
okreslonym w zataczniku I czgs¢ I. Ustalajac kolejnos¢ inspekcji innych statkow
wymienionych w zataczniku I, wlasciwe wladze uzyja czynnikéw docelowych statku

okreslonych w zataczniku I czes¢ 11.7;

2. Zalaczniki I, II, III, IV 1 VI zostaja zmienione jak przewidziano w Zalaczniku do
niniejszej dyrektywy.

Artykut 2

1. Panstwa Cztonkowskie wprowadza w zycie przepisy ustawowe, wykonawcze i
administracyjne niezb¢dne do wykonania niniejszej dyrektywy do dnia 30 wrzesnia 1998 r.
Panstwa Czlonkowskie niezwltocznie poinformujg o tym Komisje.

Po przyjeciu przez Panstwa Czlonkowskie powyzszych przepisow, zawieraja odniesienie do
niniejszej dyrektywy lub beda zawieraly takie odniesienie w momencie ich urzg¢dowej

publikacji. Procedura przyj¢cia odniesienia ustanawiana jest przez Panstwa Cztonkowskie.

2. Panstwa Czlonkowskie przekaza Komisji informacje o przepisach prawa krajowego
przyjetych w zakresie objgtym niniejsza dyrektywa.

Artykut 3

Niniejsza dyrektywa wchodzi w zycie siodmego dnia po jej opublikowaniu w Dzienniku

3Dz.U. L 247 7 5.10.1993, str. 19.
*Dz.U. L 158 2 17.06.1997, str. 40.



Urzedowym Wspolnot Europejskich.
Artykut 4

Niniejsza dyrektywa skierowana jest do Panstw Czlonkowskich.

Sporzadzono w Brukseli, dnia 19 czerwca 1998 r.

W imieniu Komisji

Neil KINNOCK

Czlonek Komisji



ZAEACZNIK

Zalacznik I otrzymuje brzmienie:

wZALACZNIK 1

STATKI OBJETE INSPEKCJA PIERWSZEJ KOLEJNOSCI

(okreslone w art. Sust. 2)

L. Czynniki nadrzedne

Bez wzgledu na wartos¢ czynnikow docelowych, nastgpujace statki uznaje sig¢
podlegajace inspekcji w pierwszej kolejnosci.

1.

Statki, ktore zostaly zgtoszone przez pilotow lub wiadze portowe jako
posiadajace braki, ktére moga zaktdcic ich bezpieczna nawigacj¢ (zgodnie z
dyrektywa 93/75/EWG i art. 13 niniejszej dyrektywy).

Statki, ktére nie spelniaja zobowiazan ustanowionych w dyrektywie
93/75/EWG.

Statki, ktére zostaty zgloszone przez inne Panstwo Czlonkowskie.

Statki, ktore zostaty zgtoszone przez kapitana, czlonka zatogi, lub inna
osob¢ lub organizacj¢ majaca zwiazek z bezpieczng eksploatacja statku,
warunkami zycia 1 pracy na statku, lub zapobieganiem zanieczyszczeniom,
chyba, ze dane Panstwo Czlonkowskie uzna zgloszenie za oczywiscie
bezzasadne; dane osoby zglaszajacej nie moga by¢ ujawnione kapitanowi
lub armatorowi danego statku.

Statki, ktore:
- braly udziat w zderzeniu lub osiadty na mieliznie w drodze do portu,

- zostaly oskarzone o domniemane naruszenie przepisOw o
wytadowywaniu szkodliwych substancji,

- manewrowaly w sposob niebezpieczny bez zachowania przepisow
przyjetych przez IMO lub praktyki i procedur bezpiecznej nawigacji,

- byly w inny sposob eksploatowane, stanowiac zagrozenie dla ludzi,
mienia 1 sSrodowiska naturalnego.

Statki, ktore zawieszono w ich klasie ze wzgleddw bezpieczenstwa w ciagu
poprzednich szesciu miesigcy.

II.  Ogblny czynnik docelowy

Nastgpujace statki musza by¢ uznane za podlegajace inspekcji w pierwszej



kolejnosci.

Wartos¢
czynnika
docelowego

1. Statki zawijajace do portu Panstwa Cztonkowskiego po raz
pierwszy lub po dwunastomiesi¢cznej, lub dluzszej
nieobecnosci. Stosujac te kryteria Panstwa Cztonkowskie
biorg pod uwage inspekcje przeprowadzone przez cztonkow
MOU. W razie braku wilasciwych danych w tej kwestii,
Panstwa Cztonkowskie polegaja na dostgpnych danych
Sinerac oraz przeprowadzaja inspekcje takich statkow, ktére
nie zostaly ujete w Sinerac po wejsciu w zycie wymienionej
bazy danych w dniu 1 stycznia 1993 r. +20

2. Statki, na ktérych nie przeprowadzono inspekcji przez zadne
Panstwo Cztonkowskie w ciagu poprzednich szesciu
miesigey. + 10

3. Statki, ktorych regulaminowe certyfikaty konstrukcji i
wyposazenia statku, wydane zgodnie z konwencjami, oraz
swiadectwa  klasyfikacyjne, zostaly wydane przez
organizacjg, ktdra nie jest uznana zgodnie z dyrektywa Rady
94/57/WE z dnia 22 listopada 1994 r. w sprawie wspdlnych
regut 1 norm dotyczacych organizacji dokonujacych
inspekcji 1 przegladdw na statkach oraz odpowiednich +5
dziatan administracji morskich’.

4.  Statki bandery panstwa wystepujacego w tabeli trzyletnich
srednich kroczacych o ponad przecigetnych zatrzymaniach i
opoznieniach publikowanych w rocznych sprawozdaniach

MOU:

- 0-3% powyzszej Sredniej +3
- 3,1-6% powyzszej sredniej + 4
- wigcej niz 6% powyzszej sredniej +5

5. Statki, ktére uzyskaly pozwolenie na opuszczenie portu
Panstwa Czlonkowskiego na niektorych warunkach:

a)  ze kazda wada zostanie usunigta przed wyjsciem +1
b)  ze kazda wada zostanie usuni¢ta w nastgpnym porcie +1
c) ze kazde dwie wady zostang usunigte w ciagu 14 dni +1

Wartos¢

SDz.U. L 139 z 12.12.1994, str. 20.



czynnika

docelowe
go
d) ze dla kazdych dwoch wad wyszczegdlniono inne
warunki +1
e) jesli podjeto kroki na statku i wszystkie wady zostaty
usunigte -2
6.  Statki, ktéorych wady zostaly zarejestrowane podczas
poprzedniej inspekcji, zgodnie z liczbg wad:
- 0 - 15
- 1-5 0
- 6-10 +5
- 11-20 + 10
- Wigcej niz 20 wad +15
7. Statki, ktore zostaly zatrzymane w poprzednim porcie + 15
8.  Statki bandery panstwa, ktore nie ratyfikowato wszystkich
konwencji okreslonych w art. 2 niniejszej dyrektywy + 1
9.  Statki bandery panstwa o wspotczynniku wad ponad $rednia +1
10. Statki z wadami klasy powyzej Sredniej +1
11. Statki, nalezace do kategorii, w ktérej zaleca si¢ wzmozona
inspekcje (zgodnie z art. 7 niniejszej dyrektywy) +5
12.  Inne statki:
- w przedziale 13-20 lat +1
- w przedziale 21-24 lat +2
- ponad 25 lat +3

Czynnik docelowy oznacza warto$¢ numeryczng przydzielona indywidualnemu
statkowi zgodnie z przepisami niniejszego Zatacznika oraz zamieszczong w systemie
informacyjnym Sinerac.

Wyznaczajac kolejno$¢ waznosci statkow wymienionych powyzej, wiasciwe wiladze
biorg pod uwage kolejnos¢ wyznaczong przez ogé6lny czynnik docelowy. Wyzszy
czynnik docelowy oznacza wyzsza konieczno$¢. Czynnik docelowy jest suma



stosowanych wartosci czynnikéw docelowych okreslonych powyzej. Pozycje 5, 6 1 7
dotycza tylko inspekcji przeprowadzanych w ostatnich 12 miesiacach. Ogdlny czynnik
docelowy nie moze by¢ mniejszy niz suma pozycji 4, 8,9, 10, 111 12.”

W zataczniku I wprowadza si¢ nast¢pujace zmiany:

1.

Pozycja 13 otrzymuje brzmienie:

,»13 Kopie dokumentu zgodnosci oraz $wiadectwa bezpiecznego zarzadzania
wydane, zgodnie z Miedzynarodowym Kodem Zarzadzania dla Bezpiecznej
Eksploatacji Statkow 1 Zapobiegania Zanieczyszczeniom (SOLAS, rozdziat 1X).”
Po pozycji 14 dodaje sig, co nastgpuje:

»15. Dokument zgodnosci ze specjalnymi wymaganiami dla statkéw
przewozacych niebezpieczne towary.

16. Swiadectwo bezpieczenstwa szybkich jednostek oraz pozwolenie na ich
eksploatacje.

17. Specjalny wykaz towaréw niebezpiecznych lub wykaz tadunku, Ilub
szczegotowy plan tadunku.

18. Dziennik okretowy odnoszacy si¢ do rejestru testow oraz dziennik zapiséw
inspekcji 1 utrzymania srodkéw ratunkowych i ich rozmieszczenia.

19. Swiadectwo bezpieczenstwa statku do celow specjalnych.
20. Swiadectwo bezpieczenstwa ruchomych morskich jednostek wiertniczych.

21. Dla zbiornikowcow, rejestr kontroli wyladunku ropy i kontroli systemu
ostatniej podrdzy.

22. Lista zalogi, plan kontroli pozarowej, a na statkach pasazerskich, plan
kontroli usterek.

23. Plan zagrozenia w razie zanieczyszczenia produktami naftowymi.

24. Dokumentacja protokotéw inspekcji (w przypadku transportowcow i
zbiornikowcoéw przewozacych ropg)

25. Sprawozdania poprzednich inspekcji kontroli panstwa portu.

26. Dla statkow pasazerskich typu ro - ro, informacja o maksymalnym
wspotczynniku A/A.

27. Dokument upowaznienia na przewdz zboza.

28. Podrecznik zabezpieczenia tadunku.”



3.

Zalacznik 111 otrzymuje brzmienie:

wZALACZNIK 111

PRZYKLADY , OCZYWISTYCH PRZYCZYN” PODJECIA BARDZIEJ
SZCZEGOLOWEJ INSPEKCJI

(okreslone w art. 6 ust. 3)

1.

10.

11.

12.

Statki wyszczegdlnione w zataczniku I czgs¢ I 1 czesé 11 ust. 11-3, 11-4, II-5b, II-
5¢, [I-8 i1 1I-11.

Ksiazka rejestru produktow naftowych nie byta prawidtowo prowadzona.

Podczas kontroli certyfikatéw i innych dokumentow (patrz art. 6 ust. 1 lit. a) i
ust. 2), uyjawniono niescistosci.

Wskazanie, ze czlonkowie zatogi nie sa w stanie wypelni¢ wymagan art. 8
dyrektywy Rady 94/58/WE z dnia 22 listopada 1994 r. w sprawie minimalnego
poziomu ksztalcenia marynarzy®.

Ladunek i inne czynnosci nie byly prowadzone w sposob bezpieczny lub zgodnie
z wytycznymi IMO, np. zawartos¢ tlenu w gltéwnej dostawie gazow obojetnych
jest wyzsza niz zalecany poziom maksymalny.

Blad kapitana na zbiornikowcu przewozacym produkty naftowe prowadzenia
rejestru monitorowania wyltadunku ropy i systemu kontrolnego w ostatniej
podrozy.

Brak aktualnej listy zatogi, lub zatoga nie jest sSwiadoma swoich obowiazkow w
razie pozaru lub rozkazu opuszczenia statku.

Wysylanie falszywych alarméw o zagrozeniu bez nastgpnego ich wiasciwego
odwotania.

Brak podstawowego wyposazenia lub jego rozmieszczenia wymaganego przez
konwencje.

Wyrazny brak warunkéw sanitarnych na statku.

Na podstawie ogdélnego wrazenia inspektora i jego uwag, ze istniejg powazne
wady w kadlubie statku i jego konstrukcji, ktére moga spowodowacé ryzyko dla
bezpieczenstwa statku.

Informacja lub dowdd na to, ze kapitan lub zatoga nie jest zaznajomiona z
podstawowymi czynno$ciami na statku dotyczacymi bezpieczenstwa statku lub
zapobiegania zanieczyszczeniu, lub ze takie czynnosci nie zostaty podjete.”.

SDz.U.L 319z 12.12.1994, str. 28.



Zalacznik IV otrzymuje brzmienie:

wZALACZNIK IV

PROCEDURY KONTROLI STATKU

(okreslone w art. 6 ust. 4)

1.

4.

Zasady bezpiecznej obstugi (rezolucja IMO A.481(XII) 1 zalaczniki begdace
czescig Dokumentu Minimalnej Bezpiecznej Obstugi (zalacznik I) oraz wytyczne
stosowania Zasad Bezpiecznej Obstugi. (zatacznik 2).

Przepisy Migdzynarodowego Kodeksu Towaréw Niebezpiecznych.

Publikacja Miedzynarodowej Organizacji Pracy (MOP) ,Inspekcja Warunkow
Pracy na Statku: wytyczne procedur”.

Zatacznik I do MOU ,,Procedury kontroli panstwa portu.”.

W zalaczniku VI wprowadza si¢ nastgpujace zmiany:

1.

We wstepie dodaje si¢ akapit w brzmieniu:

»W przypadku, gdy podstawa do zatrzymania jest rezultat przypadkowej usterki
podczas podrdzy statku do portu, nie wydaje si¢ nakazu zatrzymania, chyba, ze:

1.

sporzadzono nalezne sprawozdania do wymagan zawartych w
rozporzadzeniu I/11(c) SOLAS 74 dotyczacym powiadomienia administracji
panstwa bandery, wyznaczonego inspektora lub wuznanej organizacji
odpowiedzialnej za wydawanie stosownych certyfikatow;

przed wejsciem do portu, kapitan lub armator przedtozyt wtadzom kontroli
panstwa portu szczegoly o okolicznosciach wypadku 1 =zaistniatych
usterkach oraz informacj¢ o wymaganym powiadomieniu administracji
panstwa bandery;

na statku przeprowadzana jest wlasciwa czynno$¢ naprawcza,
odpowiadajagca wymaganiom wiadzy, oraz

wiadze po otrzymaniu informacji o podjetych czynnosciach naprawczych,
upewnity si¢, ze braki, ktére stanowily zagrozenie dla bezpieczenstwa,
zdrowia lub srodowiska naturalnego, zostaty sprostowane.”.

W pozycji 3, dodaje si¢ wyrazy w brzmieniu:

»Jednakze, wady stanowiace o zatrzymaniu w zakresie Konwencji STCW 78
wymienione w pozycji 3.8 sa jedyna podstawa do zatrzymania zgodnie z ta
Konwencja.”.

W pozycji 3.2 dodaje si¢ wyrazy w brzmieniu:



»13.

14.

Powazne wady w wymaganiach operacyjnych, jak to opisano w sekcji 5.5
zalacznika I do MOU.

Liczba, sktad i swiadectwa zatogi nie sa zgodne z dokumentem bezpiecznej
obstugi.”.

Pozycja 3.8 otrzymuje brzmienie:

»l.

Przedstawiono administracji panstwa bandery brak posiadania przez
marynarzy $wiadectwa, posiadania wilasciwego swiadectwa, posiadania
waznego zezwolenia, lub przedstawienia udokumentowanego dowodu
poparcia.

Brak zgodnosci ze stosowanymi wymaganiami bezpieczne] obstugi
administracji panstwa bandery.

Brak organizacji wachty nawigacyjnej lub maszynowej speiniajacej
wymagania wyznaczone dla danego statku przez administracj¢ panstwa
bandery.

Nieobecno$¢ na wachcie osoby wykwalifikowanej do obstugi sprzgtu
niezbednego do bezpiecznej nawigacji, bezpiecznej komunikacji radiowej
lub zapobiegania zanieczyszczeniom morskim.

Brak dowodu bieglosci zawodowej w obowiazkach powierzonych
marynarzom dla bezpieczenstwa statku i zapobiegania zanieczyszczeniom.

Brak mozliwos$ci zapewnienia na pierwszej wachcie na poczatku podrozy
oraz na nastepnych wachtach oséb, ktére sa dostatecznie wypoczgte oraz
zdolne do wykonywania obowiazkéw.”.



DYREKTYWA KOMISJI 1999/97/WE
z dnia 13 grudnia 1999 r.

zmieniajaca dyrektywe Rady 95/21/WE dotyczaca przestrzegania, w odniesieniu do
Zeglugi morskiej korzystajacej ze wspolnotowych portéow oraz zeglugi morskiej po
wodach znajdujacych si¢ pod jurysdykeja Panstw Czlonkowskich, miedzynarodowych
norm bezpieczenstwa statku i zapobiegania zanieczyszczeniom oraz pokladowych

warunkow zycia i pracy (kontrola panstwa portu)

(Tekst majacy znaczenie dla EOG)

KOMISJA WSPOLNOT EUROPEJSKICH,

uwzgledniajac Traktat ustanawiajacy Europejska Wspdlnote Gospodarcza,

uwzgledniajac dyrektywe Rady 95/21/WE z dnia 19 czerwca 1995 r. dotyczaca przestrzegania
w odniesieniu do zeglugi korzystajacej z portow Wspolnoty oraz zeglugi morskiej po wodach
znajdujacych si¢ pod jurysdykcja Panstw Czlonkowskich, migdzynarodowych norm
bezpieczenstwa statku i zapobiegania zanieczyszczeniom oraz poktadowych warunkéw zycia
i pracy (kontrola panstwa portu)', ostatnio zmieniona dyrektywa 98/42/WE?, w szczegdlnosci
jej art. 19,

a takze majac na uwadze, co nastgpuje:

)

2)

3)

4)

konieczne jest uwzglednienie zmian, ktére weszly w zycie, do konwencji, protokotdéw,
kodeksow 1 rezolucji Migdzynarodowej Organizacji Morskiej (IMO) oraz rozwoju w
zakresie paryskiego Protokotu Ustalen (Paris Memorandum of Understanding - MOU);

opublikowanie informacji dotyczacych statkéw zatrzymanych w portach Wspdlnoty
zgodnie z dyrektywa 95/21/WE moze stanowi¢ bodziec dla ich wilascicieli do
podejmowania dziatan naprawczych bez zastosowania przymusu i moze zwigkszy¢
swiadomos$¢ bezpieczenstwa w zegludze morskiej;

w tym celu wykaz informacji przeznaczonych do opublikowania powinien zostaé
poszerzony, szczegdlnie w celu zawarcia bardziej szczegdélowych informacji na temat
statku, zatrzymania i1 podj¢tych dziatan, jak i1 informacji odnosnie do statkow, ktérym
odmowiono dostgpu do portdéw Wspdlnoty; powinno si¢ jasniej ustali¢, gdzie braki,
ktore doprowadzity do zatrzymania statku, objete sa obowigzkami do dokonania
przegladu przez towarzystwa klasyfikacyjne; skutecznos$¢ takich s$rodkéw powinna
zosta¢ zwigkszona poprzez czgstsze, comiesigczne publikowanie informacji;

wieksza przejrzystos¢ danych odnoszacych si¢ do inspekcji statkow jest niezbgdna 1
stanowi istotny element promowania jakos$ci zeglugi zarowno w obrgbie Wspolnoty, jak
1 na calym $wiecie; metody upowszechniania takich informacji 1 czynienia ich

'Dz.U. L 157 27.07.1995, str. 1.
’Dz.U. L 184 2 27.06.1998, str. 40.



5)

6)

7)

8)

dostgpnymi we wiasciwym czasie winny by¢ okreslone na drodze wspdtpracy migedzy
Panstwami Cztonkowskimi a Komisja;

Panstwa Czlonkowskie powinny podja¢ wszelkie niezbgdne srodki w celu usunigcia
wszelkich przeszkdod prawnych do opublikowania wykazu statkow poddanych
inspekcji, zatrzymanych lub, ktorym odmawia si¢ dostgpu do ktéregokolwiek portu
Wspolnoty, w szczegodlnosci poprzez zmiang, gdzie stosowne, ustawodawstwa
krajowego dotyczacego ochrony danych;

ogolny czynnik docelowy opisany w zalaczniku I czgsci II do dyrektywy 95/211/WE
powinien wzrosnaé¢ w $wietle doswiadczenia zdobytego w trakcie jego wdrazania;
warto$¢ czynnika docelowego moze by¢ czgsto dostosowywana w ramach paryskiego
protokotu Ustalen i nastgpnie wilaczona do systemu Sirenac; aby pozna¢ wartos¢
czynnika docelowego statku wystarczy skonsultowa¢ to z baza danych Sirenac; nie
wydaje si¢ konieczne wlaczenie tej wartosci do dyrektywy nr 95/21/WE;

wykaz $wiadectw i dokumentdw, okreslonych w zataczniku II do dyrektywy nr
95/21/WE, powinien zosta¢ zmieniony w celu uwzglednienia zmian, ktére weszty w
zycie w prawie migdzynarodowym;

srodki przewidziane w niniejszej dyrektywie sq zgodne z opiniag Komitetu powotanego
na mocy art. 12 dyrektywy Rady 93/75/EWG?, ostatnio zmienionej dyrektywa Komisji
98/74/WE?,

PRZYJMUIJE NINIEJSZA DYREKTYWE:

Artykut I

W dyrektywie nr 95/21/WE wprowadza si¢ nastepujace zmiany:

1.

W art. 2 wprowadza si¢ nastgpujace zmiany:

a) w pkt. 1 wyrazy ,,obowigzuje od dnia 1 lipca 1998 r.” zastgpuje si¢ wyrazami
,obowiazuje od dnia 1 lipca 1999 r.”;

b) w pkt. 2 wyrazy ,,zgodnie ze stanem z dnia 14 stycznia 1998 r.” zastgpuje si¢
wyrazami ,,zgodnie ze stanem z dnia 1 lipca 1999 r.”.

Art. 15 otrzymuje brzmienie:

HArtykut 15

Udost¢pnianie informacji

1.  Wilasciwe wladze kazdego Panstwa Cztonkowskiego podejma niezbg¢dne srodki w
celu zapewnienia, aby informacje wymienione w zataczniku VIII czg$¢ 1 dotyczace

statkéw, ktore zostaly zatrzymane lub stanowia przedmiot odmowy dostepu do portu
tego Panstwa Czlonkowskiego w trakcie poprzedniego miesiaca, byly publikowane co

3Dz.U. L 247 2 5.10.1993, str. 19.
*Dz.U. L 276 z 13.10.1998, str. 7.



najmniej co miesiac.

2. Informacje dostepne w systemie Sirenac dotyczace statkow poddanych inspekcji
w portach Panstw Czlonkowskich, okreslone w zataczniku VIII czes¢ 11 11, podaje sie
do publicznej wiadomosci, poprzez wlasciwe ustalenia techniczne, tak szybko, jak to

mozliwe, po ukonczeniu inspekcji lub po uchyleniu zatrzymania.

3. Panstwa Czlonkowskie i Komisja wspdtpracuja w celu uchwalenia wilasciwych
ustalen technicznych okreslonych w ust. 2.

4. (Gdzie stosowne, system informacyjny Sirenac zmienia si¢ w celu wdrozenia
wyzej wspomnianych wymogow”.

3. Zalacznik I zmienia sig¢, jak przewidziano w Zataczniku do niniejszej dyrektywy.
4. W zalaczniku IV wprowadza si¢ nastgpujace zmiany:
a) W pozycji 2 tiret siddme otrzymuje brzmienie:
. Swiadectwo zwolnienia, wlaczajac, gdzie stosowne, wykaz tadunkéw.”
b) po pozycji 28 dodaje si¢, co nastepuje:
,»29. Plan zarzadzania odpadami i rejestr odpadow.
30. System wspierania decyzyjnego kapitanow statkow pasazerskich.

31. Plan wspdlpracy SAR dla statkow pasazerskich ptywajacych na
wyznaczonych trasach

32. Wykaz ograniczen operacyjnych dla statkow pasazerskich.
33. Broszura dotyczaca masowcow.
34. Plan zaladunku i roztadunku dla masowcow”.

5. Dodaje si¢ nowy =zalacznik VIII, jak przewidziano w Zataczniku do niniejszej
dyrektywy.

Artykut 2

1. Gdy Panstwa Czlonkowskie wprowadza w zycie niezbgdne przepisy ustawowe,
wykonawcze 1 administracyjne niezb¢dne do wykonania niniejszej dyrektywy nie pozniej niz
dwanascie miesigcy po przyjeciu niniejszej dyrektywy. Niezwlocznie powiadomia o tym
Komisje.

W przypadku przyjecia niniejszych przepisdw przez Panstwa Czlonkowskie, powinny one
zawiera¢ odniesienie do niniejszej dyrektywy lub takie odniesienie powinno im towarzyszy¢
w chwili ich urz¢gdowej publikacji. Procedur¢ dokonywania takiego odniesienia ustanawiajg
Panstwa Czlonkowskie.



2. Panstwa Czlonkowskie przekaza Komisji teksty przepisow prawa krajowego, ktore
przyjety w obszarze objetym niniejsza dyrektywa.

Artykut 3

Niniejsza dyrektywa wchodzi w zycie siddmego dnia po jej opublikowaniu w Dzienniku
Urzedowym Wspdlnot Europejskich.

Artykut 4

Niniejsza dyrektywa skierowana jest do Panstw Czlonkowskich.

Sporzadzono w Brukseli, dnia 13 grudnia 1999 r.

W imieniu Komisji

Loyola DE PALACIO

Wiceprzewodniczqcy



1.

ZALACZNIK

W zataczniku I wprowadza si¢ nastgpujace zmiany:

a) w czesct I pkt 6 po wyrazie ,,zawieszony” dodaje si¢ wyrazy ,,lub wycofany”;

b) czgs¢ Il otrzymuje brzmienie:

»ll.  Ogolny czynnik docelowy

Nastepujace statki uznaje si¢ za podlegajace inspekcji w pierwszej
kolejnosci.

1.

Statki wplywajace do portu Panstwa Czlonkowskiego po raz pierwszy
lub po dwunastomiesigcznej lub dluzszej nieobecnosci. W stosowaniu
niniejszych kryteriow Panstwa Czlonkowskie uwzgledniaja te
inspekcje, ktore zostaly przeprowadzone przez cztonkéw MOU. W
przypadku braku wiasciwych danych na ten temat Panstwa
Czlonkowskie polegaja na dostepnych danych Sirenac i poddaja
inspekcji te statki, ktore nie zostaly zarejestrowane w Sirenac po
wejsciu w zycie tej bazy danych dnia 1 stycznia 1993 r.

Statki nie poddane inspekcji przez zadne Panstwo Czlonkowskie w
ciagu poprzednich szesciu miesigey.

Statki, ktérych ustawowe s$wiadectwa konstrukcji 1 wyposazenia
wydane zgodnie z konwencjami oraz $wiadectwa klasyfikacyjne,
zostaly wydane przez organizacj¢ nie uznang W rozumieniu
dyrektywy Rady 94/57/WE z dnia 22 listopada 1994 r. w sprawie
wspdlnych zasad i norm dla organizacji prowadzacych inspekcje i
przeglad statkow oraz stosownych dziatan administracji morskiej
(Dz.U.L 319 z 12.12.1994, str. 20).

Statki plywajace pod bandera panstwa figurujacego w tabeli
trzyletnich srednich kroczacych o ponad przecigtnych zatrzymaniach i

opoznieniach publikowanych w rocznych sprawozdaniach MOU.

Statki, ktorym pozwolono opusci¢ port Panstwa Czlonkowskiego na
okreslonych warunkach, takich jak:

a)  braki do uzupehienia przed odptynigciem,;
b)  braki do uzupekienia w nastgpnym porcie;
c)  braki do uzupehienia w ciagu 14 dni;

d)  braki, dla ktérych wyznaczono inne warunki.

Jezeli podjeto wiasciwe dziatania odnosnie do statku wszystkie braki
zostaly uzupehione, jest to uwzglednione.



6. Statki, w stosunku do ktdérych braki zostaly zanotowane podczas
poprzedniej inspekcji, zgodnie z liczbg brakdw.

7. Statki, ktére zostaty zatrzymane w poprzednim porcie.

8. Statki plywajace pod bandera panstwa, ktére nie ratyfikowato
wszystkich stosownych migdzynarodowych konwencji, okreslonych
w art. 2 niniejszej dyrektywy.

9. Statki ptywajace pod bandera panstwa o wspotczynniku brakow
powyzej Sredniej.

10. Statki niespelniajace wymogoéw klasy w stopniu wyzszym od
przecigtnej

11. Statki nalezace do kategorii, dla ktérej zdecydowano poszerzyé
inspekcje (na podstawie art. 7 niniejszej dyrektywy).

12. Inne statki, starsze niz 13 lat.

Przy okreslaniu pierwszenstwa inspekcji statkéw wymienionych powyzej
wlasciwe wladze uwzgledniaja kolejnos¢ wskazang ogoédlnym czynnikiem
docelowym, przedstawionym w systemie informacyjnym Sirenac zgodnie z
zalacznikiem I sekcja 1 paryskiego Protokolu Ustalen. Wyzszy czynnik
docelowy wskazuje wyzszy priorytet. Czynnik docelowy stanowi sume
stosowanych warto$ci czynnikéw docelowych, jak okreslono w ramach
struktury MOU. Pozycje 5-7 stosuje si¢ tylko do inspekcji
przeprowadzonych w ciagu ostatnich dwunastu miesigcy. Ogolny czynnik
docelowy jest nie mniejszy niz suma wartosci ustanowionych dla pozycji 3,
4, 8-12.

Jezeli w ciagu trzech miesigcy od wprowadzenia do ram MOU nowych
warto$ci czynnika docelowego Komisja uzna, ze te wartosci sa niewtasciwe,
moze zdecydowaé zgodnie z procedurg przewidziana w art. 19 dyrektywy
95/21/WE, ze te wartosci nie maja zastosowania do celéw niniejszej
dyrektywy”.

Dodaje si¢ nowy zatacznik VIII w brzmieniu:

wLALACZNIK VIII

Publikowanie informacji odnoszacych si¢ do zatrzyman i inspekcji w portach
Panstw Czlonkowskich

(jak okreslono w art. 15)
I.  Informacje publikowane zgodnie z art. 15 ust. 1 zawieraja nast¢gpujace dane:

- nazwa statku,



II.

numer IMO,

rodzaj statku,

tonaz (bt),

rok budowy,

nazwisko 1 adres wlasciciela i armatora statku,
panstwo bandery,

towarzystwo klasyfikacyjne lub, gdy stosowne, towarzystwa, ktore wydaty
temu statkowi §wiadectwa klasy, o ile takie posiada,

towarzystwo klasyfikacyjne lub towarzystwa klasyfikacyjne i/lub inna
strona, ktore wydaly temu statkowi swiadectwa zgodnie z konwencjami w
imieniu panstwa bandery, wlaczajac wzmianke¢ o wydanych swiadectwach,
liczba zatrzyman w czasie poprzednich 24 miesigcy,

panstwo i port zatrzymania,

data uchylenia zatrzymania,

okres trwania zatrzymania w dniach,

ilos§¢ wykrytych brakow i przyczyny zatrzymania podane w sposob jasny i
jednoznaczny,

kiedy statek stanowi przedmiot odmowy dostgpu do ktoregokolwiek portu
we Wspdlnocie, powody takich $rodkéw podane w sposob jasny i
jednoznaczny,

wskazanie, czy towarzystwo klasyfikacyjne lub inny organ prywatny, ktory
dokonat odpowiedniego przegladu, ponosi odpowiedzialno$¢ za braki, ktore
same lub w polaczeniu z innymi doprowadzity do zatrzymania,

opis Srodkow podjetych w przypadku, gdy statek dostat pozwolenie
doptynigcia do najblizszej stoczni remontowej lub, jesli statkowi
odmowiono dostepu do ktoregokolwiek portu we Wspdlnocie.

Informacje dotyczace statkbw poddanych inspekcji, podane do wiadomosci
publicznej zgodnie z art. 15 ust. 2, zawieraja nast¢gpujace dane:

nazwa statku,

numer IMO,



rodzaj statku,

tonaz (bt),

rok budowy,

nazwisko 1 adres wtasciciela lub armatora statku,
panstwo bandery,

towarzystwo klasyfikacyjne lub, gdy stosowne towarzystwa klasyfikacyjne,
ktére wydaty statkowi swiadectwa klasy, o ile takie posiada,

towarzystwo  klasyfikacyjne lub towarzystwa klasyfikacyjne i/lub
jakakolwiek strona, ktére wydaly statkowi $wiadectwa zgodnie z
konwencjami w imieniu panstwa bandery, wlaczajac wzmianke o wydanych
Swiadectwach,

panstwo, port i data inspekcji,

ilos¢ brakow wedtug kategorii brakow™.



DYREKTYWA PARLAMENTU EUROPEJSKIEGO I RADY 2001/106/WE
z dnia 19 grudnia 2001 r.
zmieniajaca dyrektywe Rady 95/21/WE dotyczaca przestrzegania, w odniesieniu do
zeglugi morskiej korzystajacej ze wspolnotowych portow oraz zeglugi morskiej po
wodach znajdujacych si¢ pod jurysdykcja Panstw Czlonkowskich, mi¢dzynarodowych

norm bezpieczenstwa statkow i zapobiegania zanieczyszczeniom oraz pokladowych
warunkow zycia i pracy (kontrola panstwa portu)

PARLAMENT EUROPEJSKI I RADA UNII EUROPEJSKIEJ,

uwzgledniajac Traktat ustanawiajacy Wspdlnote Europejska, w szczegolnosci jego art. 80
ust. 2,

uwzgledniajac wniosek Komisji',
uwzgledniajac opinie Komitetu Ekonomiczno - Spotecznego?,
uwzgledniajac opini¢ Komitetu Regionow”,

stanowiac zgodnie z procedura okreslong w art. 251 Traktatu®, w $wietle wspolnego tekstu
zatwierdzonego przez Komitet Pojednawczy w dniu 13 listopada 2001 r.,

a takze majac na uwadze, co nastgpuje:

1) Dyrektywa Rady 95/21/WE® ustanawia system kontroli panstwa portu zeglugi we
Wspolnocie Europejskiej oparty na jednolitych procedurach inspekcji i zatrzymywania.

2) Nalezy wzia¢ pod uwage zmiany, ktorych dokonano w konwencjach, protokotach,
kodeksach 1 rezolucjach Miedzynarodowej Organizacji Morskiej (MOM) i1 postgpach
dokonanych w ramach paryskiego Protokotu Ustalen (MOU).

3) Przyjmuje si¢, ze zadna czg$¢ niniejszej dyrektywy nie przekazuje panstwom portu
obowiazkow panstwa bandery, tacznie z tymi uznanych organizacji, dziatajacych w
imieniu panstw bandery.

4)  Niektore statki stwarzaja wyrazne zagrozenie dla bezpieczenstwa na morzu i1 dla
srodowiska morskiego ze wzglgdu na swoj zty stan, bandere 1 histori¢, w szczegolnosci

'Dz.U. C 212 E 2 25.07.2000, str. 102 i Dz.U. C 154 2 29.04.2001, str. 67.

>Dz.U. C 14 2 16.01.2001, str. 22.

’Dz.U. C 22 224.01.2001, str. 19.

* Opinia Parlamentu Europejskiego z dnia 30 listopada 2000 r. (Dz.U. C 228 z 13.08.2001, str. 133), wspélne
stanowisko Rady z dnia 26 lutego 2001 r. (Dz.U. C 101 z 30.03.2001, str. 15) i decyzja Parlamentu
Europejskiego z dnia 16 maja 2001 r. (dotychczas nieopublikowana w Dzienniku Urzegdowym). Decyzja
Parlamentu Europejskiego z dnia 24 pazdziernika 2001 r. i decyzja Rady z dnia 6 grudnia 2001 r.

>Dz.U. L 157 2 7.07.1995, str. 1. Dyrektywa ostatnio zmieniona dyrektywa Komisji 1999/97/WE (Dz.U. L 331
7 23.12.1999, str. 67).



S)

6)
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statki ptywajace pod bandera panstw okreslanych jako ,,bardzo wysokiego ryzyka” lub
,»wysokiego ryzyka” umieszczonych na czarnej liscie, publikowanej w rocznych
sprawozdaniach MOU. Powinno si¢ im, zatem, odmawia¢ dostgpu do portow
Wspdlnoty, chyba ze zostanie wykazane, iz moga poruszac si¢ bezpiecznie po wodach
terytorialnych Wspdlnoty. Nalezy ustali¢ wytyczne okreslajace procedury stosowne w
przypadku natozenia zakazu dostgpu oraz znoszenia zakazu. W celu zapewnienia
przejrzystosci, wykaz statkdw, ktorym odmoéwiono dostgpu do portow Wspolnoty
powinien zosta¢ ogtoszony publicznie.

Statki o wysokim czynniku docelowym stanowia szczegoélnie powazne zagrozenie
wypadkowe lub zanieczyszczeniem srodowiska, co uzasadnia konieczno$¢ ich czgstych
inspekcji w portach posrednich Wspdlnoty.

Kategorie statkow wymienione w zalaczniku V do dyrektywy 95/21/WE, po osiagnigciu
pewnego wieku, réwniez stanowia powazne zagrozenie wypadkowe lub
zanieczyszczeniem  $rodowiska.  Szerokie uprawnienia uznaniowe — organow
prowadzacych inspekcje, co do wyboru tych statkow do rozszerzonej inspekcji
uniemozliwiaja urzeczywistnienie jednolitych praktyk we Wspdlnocie. Jest zatem
konieczne, by inspekcje tych statkdw staty si¢ obowiazkowe. W szczegodlnosci, biorac
pod uwage zagrozenie powaznymi zanieczyszczeniami powodowanymi przez
zbiornikowce do przewozu ropy, a takze ze wzgledu na fakt, ze znaczna czgs¢ brakow,
prowadzacych do zatrzymania, dotyczy statkbw majacych wigcej niz 15 lat, system
rozszerzonej kontroli powinien by¢ stosowany do zbiornikowcow do przewozu ropy
majacych wigcej niz 15 lat.

Zakres rozszerzonych inspekcji, dla ktérych ustanowiono wytyczne, moze rozni¢ si¢ w
znacznym stopniu, w zaleznosci od organu przeprowadzajacego inspekcje. W celu
urzeczywistnienia jednolitych praktyk wewnatrz Wspdlnoty, te wytyczne powinny stac
si¢ obowiazkowe. Jednakze powinien réwniez istnie¢ przepis, pozwalajacy czynié
wyjatki, w przypadkach, gdy przeprowadzenie inspekcji tych statkéw, w szczegdlnosci
ze wzgledu na stan zbiornikéw tadunkowych statku lub ograniczenia operacyjne
zwigzane z czynnosciami tadunku lub roztadunku, jest niemozliwe lub zwigzane z
nadmiernym zagrozeniem dla bezpieczenstwa statku, jego zatogi, inspektora, lub terenu
portu.

Panstwa Cztonkowskie powinny mie¢ prawo do skutecznego organizowania
obowiazkowych inspekcji, aby wuzyska¢ jak najwyzsza wartos¢ dodana dzigki
wzmocnionemu systemowi inspekcji, biorac pod uwage rozne warunki operacyjne i
wykorzystujac wspolpracg miedzy portami 1 Panstwami Cztonkowskimi, rownoczesnie
przestrzegajac ogolnych ilosciowych celéw kontroli.

Z uwagi na fakt, iz rekrutacja 1 szkolenie wykwalifikowanych inspektorow wymaga
czasu, Panstwa Cztonkowskie winny uzyska¢ pozwolenie na stopniowe tworzenie
swych stuzb inspekcyjnych; biorac po uwage charakter portu w Rotterdamie, w
szczegdlnosei ilos¢ zawijajacych tam statkow, nalezy ustanowié przepis, zezwalajacy
na niewielkie przedluzenie okresu przeznaczonego na rekrutacj¢ 1 szkolenie
inspektordw w tym porcie.

Wady konstrukeji statku moga zwigkszy¢ ryzyko wypadku na morzu. W przypadku
statkow przewozacych fadunek masowy ropy naftowej, wypadki moga miec
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katastrofalny wptyw na srodowisko naturalne. Organy przeprowadzajace inspekcje
powinny przeprowadzi¢ badanie wzrokowe dostgpnych czgsci statku w celu wykrycia
wszelkich powaznych §ladow korozji 1 podja¢ wszelkie niezbedne dalsze dziatania, w
szczegdlnosci wobec towarzystw klasyfikacyjnych odpowiedzialnych za jako$¢
konstrukcji statkow.

Rozszerzona inspekcja oparta o obowiazkowa weryfikacj¢ niektdrych aspektow statku
wymaga znacznych nakladéw czasu 1 organizacji. Nalezy utatwi¢ zadanie
przygotowania inspekcji, co w rezultacie zwiekszy jej efektywnosé. W tym celu kapitan
lub armator statku wplywajacego do portu Wspolnoty winien dostarcza¢ pewnych
informacji o charakterze operacyjnym.

Rosnaca rola kontroli panstwa portu w walce z niezadowalajacymi praktykami
prowadzi do ogolnego zwigkszenia zakresu zadan inspektoréw. Nalezy zatem podjaé
szczegblny wysitek w celu uniknigcia zbednych inspekcji 1 utatwi¢ inspektorom dostep
do informacji na temat inspekcji dokonanych w poprzednich portach. Tak wigc,
sprawozdanie z inspekcji sporzadzone przez inspektora po zakonczeniu inspekcji,
bardziej szczegdtowej inspekcji lub rozszerzonej inspekcji, powinno wskazywac, ktore
czesci statku poddane juz zostaty inspekcji; w rezultacie inspektor w kolejnym porcie
posrednim bedzie mdgl, gdzie wlasciwe, podjac¢ decyzje o rezygnacji z inspekcji czesci
statku, jesli poprzednie inspekcje nie wykazaly w niej zadnych brakow.

Dokonat si¢ zasadniczy postgp techniczny w dziedzinie urzadzen poktadowych, ktory
umozliwia zapisywanie danych trasy (za pomoca systemu zapisywania danych trasy
(system VDR) Iub ,czarnych skrzynek)” w celu ulatwienia dochodzen
powypadkowych. Z uwagi na role takich urzadzen dla bezpieczenstwa na morzu i
rownolegle do wysitkbw podejmowanych w tym przedmiocie na forum
Migdzynarodowej Organizacji Morskiej (MOM), system powinien staé si¢
obowiazkowy po uptywie okresu do pigciu lat od wejscia w zycie niniejszej dyrektywy
dla statkow towarowych zbudowanych przed dniem 1 lipca 2002 r. zawijajacych do
portow Wspdlnoty, a w gdy stanie si¢ to obowiazkowe, jego brak lub awaria powinny
uzasadni¢ zatrzymanie.

Administracja panstwa bandery statku poddanego kontroli lub odpowiednie
towarzystwo klasyfikacyjne powinny zosta¢ poinformowane o rezultacie inspekcji w
celu zapewnienia bardziej skutecznego monitorowania rozwoju i, gdzie stosowne,
pogarszania si¢ stanu statku, w celu podjgcia niezbednego dziatania zaradczego, gdy
jeszcze jest na to czas.

Przypadkowe zanieczyszczenie ropa naftowa moze powaznie zaszkodzi¢ srodowisku
naturalnemu i gospodarce danego regionu. Nalezy zatem sprawdzac, czy zbiornikowce
do przewozu ropy, zawijajace do portow Wspdlnoty Europejskiej posiadaja
odpowiednie zabezpieczenie przeciwko podobnym zagrozeniom.

Przejrzystosé informacji dotyczacych statkdw poddanych inspekcji 1 zatrzymanych jest
kluczowym elementem wszelkiej polityki, majacej na celu powstrzymanie uzytkowania
statkow, ktore nie spetniajg norm bezpieczenstwa. Jest niezbgdnym w tym kontekscie
wlaczy¢ do publikowane;j listy informacji takze tozsamos$¢ czarterujacego statek. Nalezy
rowniez udostgpniaé petniejsze 1 jasniejsze informacje na temat inspekcji i zatrzyman
przeprowadzanych w portach Wspodlnoty. Dotyczy to w szczegolnosci konkretnych
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informacji na temat rozszerzonych inspekcji przeprowadzanych na statkach, zaréwno
przez wladze panstwa portu oraz towarzystwa klasyfikujace, oraz wyjasnien
dotyczacych $rodkéw podejmowanych przez wladze panstwa portu lub towarzystw
klasyfikacyjnych dokonanych po wydaniu nakazu zatrzymania na podstawie niniejszej
dyrektywy.

Monitorowanie stosowania dyrektywy ma zasadnicze znaczenie dla uniknigcia ryzyka
réznych poziomow bezpieczenstwa 1 zaklocenia konkurencji migdzy portami i
regionami Wspolnoty Europejskiej. Komisja powinna zatem posiadaé wigcej
szczegotowych informacji, w szczegdlnosci na temat ruchu statkow w portach, aby moc
przeprowadzi¢ szczegdtowa kontrole warunkow, w ktérych stosowana jest niniejsza
dyrektywa. Takie informacje powinny by¢ dostarczane Komisji na tyle czgsto, by mogla
podejmowac szybsze interwencje w przypadku wykrycia anomalii w stosowaniu
niniejszej dyrektywy.

Srodki niezbedne do wprowadzenia w zycie dyrektywy 95/21/WE powinny zostaé
przyjete zgodnie z decyzja Rady 1999/468/WE z dnia 28 czerwca 1999 r. ustanawiajaca
warunki wykonywania uprawniefi wykonawczych przyznanych Komisji®,

PRZYJMUJA NINIEJSZA DYREKTYWE:

Artykut 1

W dyrektywie 95/21/WE wprowadza si¢ nastepujace zmiany:

1.

Tytul otrzymuje brzmienie:

,dyrektywa Rady 95/21/WE z dnia 19 czerwca 1995 r. w sprawie kontroli panstwa
portu zeglugi morskiej;”

Art. 2 ust. 112 otrzymuje brzmienie:
L., Konwencje” to:
- Migdzynarodowa konwencja o liniach tadunkowych, 1966 (LL 66),

- Migdzynarodowa konwencja o bezpieczenstwie zycia na morzu, 1974 (SOLAS
74),

- Migdzynarodowa konwencja o zapobieganiu zanieczyszczeniom morza przez
statki, 1973, oraz Protokét z 1978 1., odnoszacy si¢ do niej (Marpol 73/78),

- Migdzynarodowa konwencja o wymaganiach w zakresie wyszkolenia marynarzy,
wydawania im $wiadectw oraz pelienia wacht, 1978 (STCW 78),

- Konwencja w sprawie migdzynarodowych przepisOw o zapobieganiu zderzeniom
na morzu, 1972 (Colreg 72),

Dz.U.L 184 z 17.07.1999, str. 23.



- Migdzynarodowa konwencja o pomiarze pojemnosci statkow, 1969 (ITC 69),

- Konwencja (nr 147) dotyczaca minimalnych norm na statkach handlowych, 1976
(MOP 147),

- Migdzynarodowa konwencja o odpowiedzialnosci cywilnej za szkody
spowodowane zanieczyszczeniem olejami, 1992 (CLC 92),

wraz z protokotami i poprawkami do niniejszych konwencji i odno$nymi kodeksami o
statusie obligatoryjnym, obowigzujacymi od dnia 19 grudnia 2001 r.

2. ,,MOU” oznacza Protokét Ustalen w sprawie kontroli panstwa portu, podpisany w
Paryzu dnia 26 stycznia 1982 r., w jego brzmieniu z dnia 19 grudnia 2001 r.;”

Art. 4 otrzymuje brzmienie:
SArtykut 4
Organ inspekcji

Panstwa Cztonkowskie beda utrzymywaé odpowiednie krajowe administracje morskie,
zatrudniajace odpowiednig ilo$¢ personelu, w szczegdlnosci wykwalifikowanych
inspektorow, zwane dalej ,,wlasciwymi wtadzami” do celow inspekcji statkdw oraz
podejma wszelkie odpowiednie srodki dla zagwarantowania, ze ich wlasciwe wiladze
wykonuja powierzone im obowiazki, jak ustanowiono w niniejszej dyrektywie.”;

W art. 5 ust. 1, 2 1 3 otrzymujq brzmienie:

»l. Ogolna liczba inspekcji statkdw, okreslona w ust. 2 1 art. 7 dokonanych rocznie
przez wilasciwe wiladze kazdego Panstwa Czlonkowskiego odpowiada 25% S$redniej
liczby pojedynczych statkow, jakie wplynety do jego portow, obliczonych na podstawie
trzech ostatnich lat kalendarzowych, dla ktérych dostgpne sa dane statystyczne.

2. a) Wilasciwe wladze zapewniaja, z zastrzezeniem art. 7a, by inspekcje
przeprowadzono zgodnie z art. 6 na kazdym statku, nie podlegajacym
rozszerzonej inspekcji, z czynnikiem docelowym wigkszym niz 50 w
systemie informacyjnym Sirenac, pod warunkiem, ze uplynal przynajmnie;j
jeden miesiac od ostatniej inspekcji przeprowadzonej w porcie znajdujacym
si¢ w regionie nalezacym do MOU.

b)  Przy wybieraniu innych statkow do inspekcji wlasciwe wiadze ustalajg
nastepujaca kolejnos¢ pierwszenstwa:

- w pierwsze] kolejnosci inspekcji podlegaja statki, wymienione w
zataczniku 1 czg$¢ I, bez wzglegdu na warto$¢ ich czynnika
docelowego,

- statki wymienione w zalaczniku I czg$¢ Il wybiera si¢ w kolejnosci
malejacej, w zaleznosci od kolejnos$ci pierwszenstwa, wynikajacej z
wartosci ich czynnika docelowego okreslonego zgodnie z systemem



informacyjnym Sirenac.

3. Panstwa Cztonkowskie powstrzymuja si¢ od przeprowadzania inspekcji statkow,
ktére zostaly poddane inspekcji w jakimkolwiek innym Panstwie Czlonkowskim w
ciagu ostatnich szesciu miesigcy, pod warunkiem, ze:

- statek nie jest wymieniony w zalaczniku I,

- nie doniesiono o zadnych brakach po ostatniej inspekcji,

- nie ma wyraznych powoddéw dla przeprowadzenia inspekcji,
- statek nie jest objety ust. 2 lit. a).”;

Art. 7 otrzymuje brzmienie:

SwArtykut 7

Obowigzkowa rozszerzona inspekcja niektorych statkow

1.  Statek =zaliczony do jednej z kategorii zatacznika V sekcja A, podlega
rozszerzonej inspekcji po uptywie 12 miesigcy od czasu ostatniej rozszerzonej inspekcji
przeprowadzonej w porcie Panstwa - Sygnatariusza MOU.

2. Jesli taki statek wybrany jest do inspekcji zgodnie z art. 5 ust. 2 lit. b), nalezy
przeprowadzi¢ rozszerzong inspekcj¢. Jednakze, inspekcja zgodna z art. 6 moze zostad
przeprowadzona w okresie mi¢dzy dwoma rozszerzonymi inspekcjami.

3. a)  Armator lub kapitan statku, do ktérego stosuje si¢ ust. 1 przekaze wszystkie
informacje wymienione w zafacznik V, sekcja B, wiasciwym wiladzom
Panstwa Czlonkowskiego kazdego portu odwiedzanego po uplywie 12
miesiecy od ostatniej rozszerzonej inspekcji. Te informacje zostang
dostarczone przynajmniej na trzy dni przed spodziewanym czasem
przybycia do portu lub przed opuszczeniem poprzedniego portu, jesli podroz
ma potrwac krocej niz trzy dni.

b) Kazdy statek niespeiniajacy warunkow lit. a) zostanie poddany rozszerzonej
inspekcji w porcie docelowym.

4.  Panstwa Czlonkowskie, z zastrzezeniem art. 7a, zapewnig przeprowadzenie
rozszerzone] inspekcji na statku, do ktérego stosuje si¢ ust. 3 1 ktory ma czynnik
docelowy 7 lub wigcej, w pierwszym porcie odwiedzonym po uptywie 12 miesigcy od
ostatniej rozszerzonej inspekcji.

W przypadkach, gdy Panstwa Cztonkowskie nie sa w stanie na czas zwigkszy¢ swych
mozliwo$ci, by przeprowadzi¢ wszystkie wymagane dodatkowe inspekcje, w
szczegblnosci w wyniku problemoéw zwiazanych z rekrutacja i szkoleniem inspektorow,
pozwala im si¢ stopniowo rozwija¢ odnosne shuzby kontrolne, do dnia 1 stycznia 2003
r. Okres ten moze zosta¢ przedtuzony o szes¢ miesigcy dla portu w Rotterdamie.
Komisja powiadomi Panstwa Czlonkowskie i Parlament Europejski o kazdym takim



przedtuzeniu.

5. Rozszerzona inspekcja jest przeprowadzana zgodnie z procedurami okreslonymi
w zataczniku V sekcja C.

6. W przypadku, gdy zaistnieje ryzyko, iz zmiana lub projekt zmiany w MOU
moglyby zmniejszy¢ zakres obowigzkow zwiazanych z rozszerzong inspekcja,
przewidzianych w niniejszym artykule, Komisja niezwtocznie przedstawi Komitetowi,
ustanowionemu na mocy art. 18, projekt srodkow w celu przywrdcenia wartosci
czynnika docelowego, zgodnych z celami niniejszej dyrektywy.”;

Dodaje si¢ art. 7a w brzmieniu:
SArtykut 7a

Procedura stosowana dla niektorych statkow, ktore nie moga zosta¢ poddane
inspekcji

1. W przypadku, gdy, z powodéw operacyjnych, Panstwo Czlonkowskie nie jest w
stanie przeprowadzi¢ inspekcji statku o czynniku docelowym wyzszym niz 50
okreslonym w art. 5 ust. 2 lit. a) lub obowiazkowej rozszerzonej inspekcji okreslonej w
art. 7 ust. 4, Panstwo Czlonkowskie niezwtocznie poinformuje system Siernac o tym, iz
taka inspekcja nie doszta do skutku.

2.  Takie przypadki beda podawane, w odstgpach szesciu miesigcy, do wiadomosci
Komisji wraz z przyczynami, dla ktérych dane statki nie zostaly poddane inspekc;ji.

3. Podczas kazdego roku kalendarzowego inspekcje, ktore nie dojda do skutku nie
przekrocza 5% S$redniej rocznej liczby pojedynczych statkow, podlegajacych inspekcji
okreslonych w ust. 1, zawijajacych do portow Panstwa Cztonkowskiego, obliczonych
na podstawie trzech ostatnich lat kalendarzowych, dla ktérych dostgpne sa dane
statystyczne.

4.  Statki okreslone w ust. 1 zostana poddane, odpowiednio, inspekcji przewidziane;j
w art. 5 ust. 2 lit. a) lub obowiazkowej rozszerzonej inspekcji okreslonej art. 7 ust. 4, w
nastepnym porcie posrednim we Wspdlnocie.

5. Do dnia 22 lipca 2008 r. warto$¢ 5% okreslona w ust. 3 zostanie zmieniona na
podstawie oceny Komisji, jesli zostanie to uznane za wilasciwe, zgodnie z procedura
przewidziang w art. 19.”;

Dodaje si¢ art. 7b w brzmieniu:

wArtvkut 7b

Srodki odmowy dostepu dotyczace niektérych statkow

1.  Panstwo Cztonkowskie zapewni, by statkowi jednej z kategorii zatacznika XI

sekcja A, odméwiono dostgpu do jego portow, z wyjatkiem sytuacji opisanych w art. 11
ust. 6, jesli statek:



albo

- ptywa pod bandera panstwa znajdujacego si¢ na czarnej licie publikowanej w
rocznym sprawozdaniu MOU, i

- zostal w ciagu ostatnich 24 miesi¢cy zatrzymany wigcej niz dwukrotnie w porcie
panstwa - sygnatariusza MOU,

albo
- ptywa pod bandera panstwa okreslonego jako ,,bardzo wysokiego ryzyka” lub
,»wysokiego ryzyka” na czarnej liscie publikowanej w rocznym sprawozdaniu

MOU, i

- zostal w ciagu ostatnich 36 miesigcy zatrzymany wigcej niz jeden raz w porcie
panstwa - sygnatariusza MOU.

Odmowa dostgpu jest stosowana niezwlocznie od chwili, gdy statek uzyskat pozwolenie
na wyjscie z portu, w ktéorym zostat poddany, odpowiednio, drugiemu lub trzeciemu

zatrzymaniu.

2. Do celéw ust. 1 Panstwa Cztonkowskie dostosujg si¢ do procedur przewidzianych
w zataczniku XI sekcja B.

3. Komisja publikuje co szes¢ miesigcy informacje dotyczace statkow, ktorym
odmowiono dostgpu do portéw Wspdlnoty w zastosowaniu niniejszego artykutu.”;

Art. 8 otrzymuje brzmienie:

YArtvkut 8

Sprawozdanie z inspekcji dla kapitana statku

Po zakonczeniu inspekcji, bardziej szczegotowej inspekcji lub rozszerzonej inspekcji,

inspektor opracowuje sprawozdanie zgodnie z zalacznikiem IX. Kopia sprawozdania z

inspekcji dostarczana jest kapitanowi statku.”;

W art. 9:

a) ust. 1 otrzymuje brzmienie:
»l.  Wilasciwe wladze upewnia sie, ze jakiekolwiek braki potwierdzone lub
wykryte w drodze inspekcji okreslonej w art. 5 ust. 2 i art. 7 zostaty lub beda
naprawione zgodnie z Konwencjami.”;

b)  ust. 3 otrzymuje brzmienie:

»3.  Wydajac fachowe orzeczenie, co do tego, czy statek powinien czy tez nie
zosta¢ zatrzymany, inspektor stosuje kryteria okre§lone w zalaczniku VI. W tym



10.

11.

12.

13.

wzgledzie, statek zostanie zatrzymany, jesli nie jest wyposazony w sprawny
system zapisywania danych trasy, gdy jego uzycie jest obowigzkowe, zgodnie z
zatacznikiem XII. Jesli brak ten nie moze zosta¢ z latwoscia naprawiony w porcie
zatrzymania, wlasciwe wladze mogg zezwolié, by statek doptynat do najblizszego
wlasciwego portu, gdzie brak zostanie z tatwoscia naprawiony lub wymaga, aby
brak zostal naprawiony w terminie maksymalnie do 30 dni. Dla tych celéw
stosuje si¢ procedury przewidziane w art. 11.”;

c) ust. 5 otrzymuje brzmienie:

»d. W przypadku, kiedy inspekcje okreslone w art. 5 ust. 2 1 art. 7 daja powody
do zatrzymania statku, wilasciwe wladze niezwlocznie poinformuja pisemnie,
zataczajac sprawozdanie z inspekcji, administracj¢ panstwa, do bandery ktorego
uprawniony jest statek (zwanego dalej ,,administracjg bandery’) lub, gdy nie jest
to mozliwe, konsula, lub tez, w przypadku jego nieobecnosci, najblizsze
przedstawicielstwo dyplomatyczne tego panstwa, o wszystkich okolicznosciach,
w ktorych interwencja zostata uznana za konieczng. Ponadto, tam gdzie stosowne,
powiadamia si¢ rowniez mianowanych rzeczoznawcoOw lub uznane organizacje,
odpowiedzialne za wydawanie $wiadectw klasy lub s$wiadectw wydawanych
zgodnie z konwencjami mi¢dzynarodowymi w imieniu panstwa bandery.”;

W art. 10 ust. 1 otrzymuje brzmienie:

»l.  Wilasciciel lub armator statku, lub tez jego przedstawiciel w Panstwie
Cztonkowskim posiada prawo do odwotania si¢ od decyzji o zatrzymaniu lub odmowie
dostgpu podjetej przez wlasciwe wladze. Odwotanie si¢ nie powoduje automatycznego
zawieszenia decyzji o zatrzymaniu statku lub o odmowie dostepu.”;

W art. 14 ust. 2 otrzymuje brzmienie:

»2. Panstwa Cztonkowskie utrzymaja przepisy przewidujace wymiang informacji i
wspolpracg migdzy ich wilasciwymi wladzami oraz wilasciwymi wladzami innych
Panstw Czlonkowskich, a takze utrzymaja ustanowione juz powigzania operacyjne
migdzy ich wilasciwymi wiladzami, Komisja 1 systemem informacyjnym Sirenac
utworzonym w St. Malo we Francji.

Do celéw przeprowadzania inspekcji okreslonych w art. 5 ust. 2 i art. 7, inspektorzy
korzystaja z publicznych i prywatnych baz danych dotyczacych inspekcji statkdw,
dostepnych przez system informacyjny Equasis”;

W art. 15 ust. 2 otrzymuje brzmienie:

»2. Informacje wymienione w zataczniku VIII czgs¢ I 1 II oraz informacje o
zmianach, zawieszeniach i cofaniach klasy okreslone w art. 15 ust. 3 dyrektywy
94/57/WE, udostgpniane sa w systemie Sirenac. Rozpowszechnia si¢ je poprzez system
informacyjny Equasis najszybciej jak to mozliwe po zakonczeniu inspekcji 1 zniesieniu
zatrzymania.”;

W art. 15 dodaje si¢ ustgp w brzmieniu:



14.

15.

16.

17.

»J. Przepisy niniejszego artykulu nie naruszaja ustawodawstwa krajowego
dotyczacego odpowiedzialnosci.”;

W art. 16 dodaje si¢ ustgp w brzmieniu:

»2a. W przypadku zatrzymania statku z powodu brakéw lub nieposiadania waznych
swiadectw przewidzianych w art. 9 1 zalaczniku VI, wszystkie koszty zwiagzane z
zatrzymaniem w porcie ponosi wiasciciel lub armator statku.”;

Art. 17 1 18 otrzymuja brzmienie:

wArtykut 17

Dane do monitorowania realizacji

Panstwa Cztonkowskie dostarczaja Komisji informacje wymienione w zataczniku X w
odstgpach czasu okreslonych w tym Zataczniku.

Artykut 18
Komitet regulacyjny

1.  Komisja jest wspomagana przez Komitet powotany na mocy art. 12 dyrektywy
93/75/EWG.

2. W przypadku odniesien do niniejszego ustgpu stosuje si¢ art. 5 1 7 decyzji
1999/468/WE, uwzgledniajac przepisy jej art. 8.

Okres czasu ustanowiony w art. 5 ust. 6 decyzji 1999/468/WE ustala si¢ na trzy
miesiace.

3. Komitet przyjmuje swoj regulamin.”;
W art. 19, zdanie wprowadzajace i lit. a) otrzymuja brzmienie:

»Niniejsza dyrektywa moze, bez naruszania jej zakresu, by¢ zmieniona zgodnie z
procedura przewidziana w art. 18 ust. 2, w celu:

a)  dostosowywania zobowigzan wymienionych w art. 5, z wyjatkiem liczby 25%
okreslonej w jego ust. 1, 1 art. 6, 7, 7a, 7b, 8, 15 1 17 oraz w zalacznikach, do
ktorych odwotuja si¢ te artykuly, na podstawie doswiadczen zdobytych podczas
wykonywania niniejszej dyrektywy, a takze uwzgledniajac rozwoj w ramach
MOU;”

Dodaje si¢ art. 19a w brzmieniu:

SyArtykut 19a

Kary



18.

19.

20.

21.

22.

23.

Panstwa Cztonkowskie ustanowia system kar za naruszenie krajowych przepisow
uchwalonych zgodnie z niniejsza dyrektywa i zastosuja wszelkie srodki niezbedne do
zapewnienia, ze takie kary sa stosowane. Takie kary maja by¢ skuteczne,
proporcjonalne i odstraszajace.”;

W art. 20 dodaje si¢ ustgp w brzmieniu:

»4.  Ponadto, Komisja informuje na biezaco Parlament Europejski i Rad¢ o postgpach
we wprowadzaniu w zycie dyrektywy w Panstwach Cztonkowskich.”;

Zatacznik I, czegs¢ 11 zastepuje si¢ tekstem zatacznika I niniejszej dyrektywy;

W zataczniku II:

a)  pozycja 10 otrzymuje brzmienie:
,10. Dokument o minimalnym stanie zatogi,
10a Swiadectwa wydane zgodnie z konwencja STCW.”;

b)  dodaje si¢ pozycje 35 w brzmieniu:
,35. Swiadectwo ubezpieczenia lub inne zabezpieczenie finansowe od
odpowiedzialnos$ci cywilnej za szkody spowodowane zanieczyszczeniem olejami
(Migedzynarodowa konwencja o odpowiedzialnosci cywilnej za szkody
spowodowane zanieczyszczeniem olejami, 1992).”;

W zataczniku I11, pozycja 1, wyrazy ,,II-8 i II-11” zastgpuje si¢ wyrazami ,,i II-8”;

Zalacznik V zastepuje si¢ tekstem zalacznika II do niniejszej dyrektywys;

Zatacznik VI otrzymuje brzmienie:

a)  wpozycji 2 (,,Stosowanie gtownych kryteriow”) dodaje sig¢, co nastepuje:

»14. dostarczy¢ jak najwigcej informacji w przypadku, gdy miat miejsce
wypadek.”;

b) w pozycji 3.1 wyrazy ,.Brak waznych zaswiadczen” zastepuje si¢ wyrazami:
,Brak waznych zaswiadczen i dokumentéw”;

¢)  wpozycji. 3.2 dodaje si¢, co nastgpuje:

,»15. Nieprzeprowadzenie programu rozszerzonych badan zgodnie z Konwencja
SOLAS 74, rozdziat XI, rozporzadzenie 2.

16. Brak lub nieprawidlowosci w dziataniu systemu VDR, gdy jego uzycie jest
obowiazkowe.”;

d) wpozycji 3.6 dodaje si¢ punkt w brzmieniu:



»J. Brak dokumentu sprawozdania z przegladu lub jego niezgodnos¢ z
rozporzadzeniem 13G ust. 3 lit. b) Konwencji Marpol.”;

24. Zatacznik VIII otrzymuje brzmienie tekstu zalacznika III niniejszej dyrektywy;

25. Dodaje si¢ zalaczniki IX-XII, ktorych teksty znajduja si¢ w zalaczniku IV do niniejsze;
dyrektywy.

Artykut 2

1.  Panstwa Czlonkowskie wprowadza w zycie przepisy ustawowe, wykonawcze i
administracyjne niezb¢dne do wykonania niniejszej dyrektywy nie pozniej niz dnia 22 lipca
2003 r. i niezwlocznie powiadomia o tym Komisj¢.

2. W przypadku przyjecia przez Panstwa Czlonkowskie wspomnianych przepisow,
powinny one zawiera¢ odniesienie do niniejszej dyrektywy lub takie odniesienie powinno
towarzyszy¢ ich urzedowej publikacji. Metody dokonania takiego odniesienia okreslane sa
przez Panstwa Cztonkowskie.

3.  Panstwa Cztonkowskie przekaza Komisji teksty przepisdéw prawa krajowego przyjetych
w dziedzinach objetych niniejsza dyrektywa.

Artykut 3

Komisja dokona przegladu wprowadzenia w zycie niniejszej dyrektywy najpdzniej do dnia 22
lipca 2006 r. Przeglad obejmie, migdzy innymi, liczbe inspektoréw kontroli panstwa portu w
kazdym Panstwie Czlonkowskim oraz liczb¢ przeprowadzonych inspekcji, w tym
obowiazkowych rozszerzonych inspekcji. Komisja przedstawi wyniki przegladu
Parlamentowi Europejskiemu oraz Radzie i, na podstawie przegladu, ustali, czy nalezy
zaproponowac dyrektywe zmieniajaca lub dalsze ustawodawstwo w tej dziedzinie.

Artykut 4

Niniejsza dyrektywa wchodzi w zycie z dniem jej opublikowania w Dzienniku Urzedowym
Wspolnot Europejskich.

Artykut 5

Niniejsza dyrektywa skierowana jest do Panstw Czlonkowskich.

Sporzadzono w Brukseli, dnia 19 grudnia 2001 r.

W imieniu Parlamentu Europejskiego W imieniu Rady
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ZALACZNIK 1

»1I.  Ogolny czynnik docelowy

Nastepujace statki powinny podlega¢ inspekcji w pierwszej kolejnosci.

1.

10.

Statki wplywajace do portu Panstwa Czlonkowskiego po raz pierwszy lub po
dwunastomiesi¢cznej lub dluzszej nieobecnosci. W stosowaniu niniejszych
kryteriow Panstwa Czlonkowskie uwzgledniaja réwniez te inspekcje, ktore
zostaly przeprowadzone przez cztonkéw MOU. W przypadku braku wtasciwych
danych na ten temat Panstwa Cztonkowskie polegaja na dostgpnych danych
Sirenac i poddaja inspekcji te statki, ktore nie zostaly zarejestrowane w bazie
danych Sirenac po wejsciu w zycie tej bazy danych dnia 1 stycznia 1993 r.

Statki nie poddane inspekcji przez zadne Panstwo Czlonkowskie w ciagu
poprzednich szesciu miesigcy.

Statki, ktorych ustawowe $wiadectwa konstrukcji i wyposazenia statku wydane
zgodnie z konwencjami oraz swiadectwa klasyfikacyjne, zostalty wydane przez

organizacjg, ktdra nie jest uznang w rozumieniu dyrektywy Rady 94/57/WE

Statki plywajace pod bandera panstwa, ktore znajduje si¢ na czarnej liscie
publikowanej w rocznym sprawozdaniu MOU.

Statki, ktérym pozwolono opusci¢ port Panstwa Czlonkowskiego na okreslonych
warunkach, takich jak:

a)  braki do uzupehienia przed odptynigciem;

b)  braki do uzupeknienia w nastgpnym porcie posrednim;
¢)  braki do uzupehienia w ciagu 14 dni;

d)  braki, dla ktorych wyznaczono inne warunki.

Jesli podjeto kroki na statku 1 wszystkie wady zostaty usunigte, nalezy wziaé to
pod uwagg.

Statki, w stosunku do ktérych braki zostaly zanotowane podczas poprzedniej
inspekcji, zgodnie z liczbg brakdw.

Statki, ktére zostaty zatrzymane w poprzednim porcie.

Statki ptywajace pod bandera panstwa, ktére nie ratyfikowalo wszystkich
stosownych migdzynarodowych konwencji okreslonych w art. 2 niniejszej
dyrektywy.

Statki ptywajace pod bandera panstwa o wspotczynniku brakow powyzej srednie;.

Statki nalezace do kategorii okreslonych w zataczniku VA.



11.

Statki starsze niz 13 lat.

Przy okreslaniu pierwszenstwa inspekcji statkow wymienionych powyzej
wlasciwe wladze uwzgledniajga kolejnos¢ wskazang ogoélnym czynnikiem
docelowym, przedstawionym w systemie informacyjnym Sirenac zgodnie z
zatacznikiem I sekcja I paryskiego Protokotu Ustalen. Wyzszy czynnik docelowy
oznacza wyzszy priorytet. Czynnik docelowy stanowi sume¢ stosowanych wartosci
czynnikéw docelowych, jak okreslono w ramach struktury MOU. Pozycje 5-7
stosuje si¢ tylko do inspekcji przeprowadzonych w ciagu ostatnich dwunastu
miesigcy. Ogdlny czynnik docelowy jest nie mniejszy niz suma wartosci
ustanowionych dla pozycji 3, 4, 8-11.

Jednakze, do celow art. 7.4, ogdlny czynnik docelowy nie bierze pod uwage
pozycji 10.”



ZALACZNIK 11

JZAEACZNIK V

KATEGORIE STATKOW PODLEGAJACYCH ROZSZERZONEJ INSPEKCII (jak

okreslono w art. 7 ust. 1)

1.

Zbiornikowce do przewozu gazow i substancji chemicznych starsze niz 10 lat,
gdzie wiek statku ustala si¢ na podstawie daty budowy statku podanej na
$wiadectwach bezpieczenstwa statku.

Masowce starsze niz 12 lat, gdzie wiek statku ustala si¢ na podstawie daty
budowy podanej na §wiadectwach bezpieczenstwa statku.

Zbiornikowce do przewozy ropy naftowej o tonazu brutto wigkszym niz 3 000 ton
brutto 1 starszych niz 15 lat, gdzie wiek statku ustala si¢ na podstawie daty
budowy podanej na §wiadectwach bezpieczenstwa statku.

Statki pasazerskie starsze niz 15 lat, inne niz statki pasazerskie okreslone w art. 2
lit. a) i b) dyrektywy Rady 1999/35/WE z dnia 29 kwietnia 1999 r. w sprawie
systemu obowiazkowych badan dla bezpieczenstwa regularnych ushug
$wiadczonych przez promy typu ro — ro i szybkie jednostki pasazerskie’

B. INFORMACIJE, KTORE NALEZY PRZEKAZAC WLASCIWYM WLADZOM
(okreslonym w art. 7 ust. 3 lit. a)

A.

B.

nazwa,

bandera,

numer identyfikacyjny MOM, jezeli taki istnieje
nosnos¢ statku (DWT),

data budowy statku, ustalona na podstawie daty podanej na s$wiadectwach
bezpieczenstwa statku.

dla zbiornikowcow do przewozu ropy:

F.a. budowa: jednokadlubowa, jednokadtubowa z oddzielnymi zbiornikami
balastowymi (SBT), dwukadtubowa

F.b. stan zbiornikdéw tadunkowych i balastowych: petne, puste, nieczynne,
F.c. objetos¢ i charakter tadunku,

przypuszczalny czas przybycia do portu docelowego lub stacja pilotowa, zgodnie
z wymogami wlasciwej wtadzy,

"Dz.U.L 138 2 1.06.1999, str. 1.



H. planowany czas trwania wizyty,
L. planowane czynno$ci w porcie docelowym (fadunek, roztadunek, inne),

J.  planowane ustawowe inspekcje przegladowe oraz istotne prace w celu utrzymania
1 naprawy, do przeprowadzenia w porcie docelowym.

PROCEDURY ODNOSZACE SIE DO ROZSZERZONEJ INSPEKCJI NIEKTORYCH
KATEGORII STATKOW (okreslone w art. 7 ust. 5)

Z zastrzezeniem praktycznej wykonalnosci ograniczen zwiazanych z bezpieczenstwem
ludzi, statku lub portu, przynajmniej podane nizej pozycje muszg by¢ przedmiotem
rozszerzone] inspekcji. Inspektorzy musza by¢ $wiadomi, ze moze to stanowié
zagrozenie dla bezpiecznego przeprowadzenia pewnych prac poktadowych, np. prac
przetadunkowych, jesli badania majace bezposredni zwigzek z nimi trzeba
przeprowadzi¢ podczas wykonywania takich prac.

1. STATKI OGOLEM (kategorie w sekcji A)

- wytaczenie pradu 1 uruchomienie generatora awaryjnego,

- inspekcja o$wietlenia awaryjnego,

- funkcjonowanie awaryjnej pompy pozarowej z dwoma wezami
podiaczonymi do gtéwnego przewodu pozarowego,

- funkcjonowanie pomp zg¢zowych,
- zamykanie drzwi wodoszczelnych,
- spuszczanie jednej szalupy ratunkowej na wode,

- testowanie zdalnych wylacznikow awaryjnych, np. kottow grzewczych,
wentylacji i pomp paliwowych,

- testowanie urzadzen sterowych, lacznie z pomocniczymi urzadzeniami
sterowymi,

- inspekcja awaryjnego zrodta zasilania urzadzen radiowych,

inspekcja 1 testowanie, w mozliwym zakresie, separatora maszynowni.

2. ZBIORNIKOWCE DO PRZEWOZU GAZU I SUBSTANCJI CHEMICZNYCH
Oprécz pozycji wymienionych w sekcji 1, pozycje wymienione ponizej moga by¢
rowniez uwzglednione jako przedmiot rozszerzonej inspekcji zbiornikowcoOw do

przewozu gazu i substancji chemicznych:

- urzadzenia bezpieczenstwa 1 monitorowania zbiornikow tadunkowych



zwigzane z temperatura, cisnieniem 1 ulazem,

- urzadzenia analizatora tlenu 1 miernika wybuchowego, tacznie z ich
kalibrowaniem. Dostgpnos¢ sprzetu do wykrywania substancji chemicznych
(miech) wraz z odpowiedniq liczba stosowanych - dla konkretnego
przewozonego fadunku - rurek detekcyjnych gazu,

- kabinowe zestawy ratunkowe zapewniajace odpowiednig ochrong¢ ukladu
oddechowego i oczu dla kazdej osoby na poktadzie (jesli wymaganie takie
zostalo okreslone dla produktéw wymienionych, odpowiednio, w
mi¢dzynarodowym $wiadectwie zdatnosci lub $wiadectwie zdatnosci do
masowego przewozu niebezpiecznych substancji chemicznych lub
skroplonych gazow),

- sprawdzenie, czy przewozony towar jest wymieniony w mi¢dzynarodowym
$wiadectwie zdatnosci lub miedzynarodowym s$wiadectwie zdatnosci do
masowego przewozu niebezpiecznych substancji chemicznych lub
skroplonych gazdéw,

- state urzadzenia przeciwpozarowe na pokladzie, pianowe Iub suche
chemiczne lub inne, wymagane dla przewozonego towaru.

3. MASOWCE

Oprocz pozycji wymienionych w sekcji 1, pozycje wymienione ponizej moga by¢
rowniez uwzglednione jako przedmiot rozszerzonej inspekcji masowcow:

ewentualna korozja zamocowan urzadzen poktadowych,

- ewentualne znieksztalcenie i/lub korozja pokryw lukéw,

- ewentualne pegknigcia lub miejscowa korozja w grodziach poprzecznych,

- dostep do tadowni,

- sprawdzenie czy na pokladzie znajduja si¢ nastgpujace dokumenty,
przegladna¢ je i potwierdzi¢, czy zostaly zatwierdzone przez panstwo
bandery lub towarzystwo klasyfikacyjne:

1)  sprawozdanie z przegladu konstrukeji statku,

2)  sprawozdanie z oceny stanu statku,

3) sprawozdanie z pomiarow grubosci,

4)  dokument opisowy okreslony w rezolucji MOM A.744(18).

4.  ZBIORNIKOWCE DO PRZEWOZU ROPY NAFTOWEJ

Oprécez pozycji wymienionych w sekcji 1, pozycje wymienione ponizej moga by¢



rowniez uwzglednione jako przedmiot rozszerzonej inspekcji zbiornikowcéw do
przewozu ropy naftowe;:

system pianowy poktadu statego,
sprzet przeciwpozarowy ogotem,

inspekcja amortyzatoréw przeciwpozarowych w maszynowni, pompowni i
w pomieszczeniach mieszkalnych,

kontrola ci$nienia gazu obojg¢tnego i zawartos¢ w nim tlenu,

zbiorniki balastowe: przynajmniej jeden ze zbiornikéw balastowych w
przestrzeni tadunkowej do zbadania z wtazu zbiornika/wtazu poktadowego
w pierwszej kolejnosci 1 przeznaczony do dalszej inspekcji, jesli inspektor
uzna taka koniecznos¢,

sprawdzenie czy na poktadzie znajduja si¢ nast¢gpujace dokumenty,
przegladna¢ je 1 stwierdzi¢, czy zostaly zatwierdzone przez panstwo
bandery lub towarzystwo klasyfikacyjne:

1)  sprawozdanie z przegladu konstrukcji statku,

2)  sprawozdanie z oceny stanu statku,

3)  sprawozdanie z pomiaréw grubosci

4)  dokument opisowy wymieniony przez uchwatg MOM A.744(18).

STATKI PASAZERSKIE NIEOBJETE DYREKTYWA 1999/35/WE

Oprocz pozycji wymienionych w sekcji C 1, pozycje wymienione ponizej moga
by¢ rowniez przedmiotem rozszerzonej inspekcji statkéw pasazerskich:

sprawdzenie wykrywacza ognia i systemu alarmowego,

sprawdzenie prawidtowego zamknigcia drzwi pozarowych,

sprawdzenie urzadzenia rozgloszeniowego,

pozarowa lekcja instruktazowa, w ktérej jako minimum prezentowane sa
wszystkie czesci wyposazenia strazackiego 1 w ktdrej bierze udzial czegs¢

zatogi kuchni,

zademonstrowanie zaznajomienia gtownych cztonkéw zalogi z planem
obrony przeciwawaryjnej.

Jesli zostanie uznane za wlasciwe, inspekcja moze zostaé przeprowadzona
podczas rejsu statku do lub z portu w Panstwie Cztonkowskim, za przyzwoleniem



kapitana statku lub armatora. Inspektorzy nie moga przeszkadza¢ w dziataniu
statku ani tez prowokowac sytuacji, w jakich, w opinii kapitana statku, zagrozone
mogloby by¢ bezpieczenstwo pasazerdw, zalogi i statku.



ZALACZNIK 111

Zatacznik VIII otrzymuje brzmienie:

wZALACZNIK VIII

Publikowanie informacji dotyczacych zatrzyman i inspekcji w portach Panstw
Czlonkowskich (okreslonych w art. 15)

L

Informacje publikowane zgodnie z art. 15 ust. 1 musza obejmowac nastgpujace
pozycje:

nazwa statku,

numer nadany przez MOM,
typ statku,

tonaz (bt)

rok budowy, ustalony na podstawie daty budowy statku podanej na
$wiadectwach bezpieczenstwa statku,

nazwisko 1 adres wilasciciela lub armatora statku,

w przypadku statkdw przewozacych plynne lub stale towary masowe
nazwisko 1 adres czarterujacego odpowiedzialnego za wybor statku i rodzaj
czarteru,

panstwo bandery,

towarzystwo klasyfikacyjne lub, odpowiednio, towarzystwa klasytikacyjne,
ktore wydato/y swiadectwa klasy statkowi, jesli takie posiada,

towarzystwo klasyfikacyjne lub towarzystwa klasyfikacyjne i/lub
jakakolwiek strona, ktore wydaly statkowi $wiadectwa zgodnie z
konwencjami w imieniu panstwa bandery, wlaczajac wzmianke o wydanych

swiadectwach,

port i data ostatniej rozszerzonej inspekcji, gdzie stosowne, oraz czy
wydano nakaz zatrzymania,

port i data ostatniego specjalnego przegladu oraz nazwa organizacji, ktora
przeprowadzita przeglad,

liczba zatrzyman w ciagu ostatnich 24 miesigcy,
panstwo 1 port zatrzymania,

data zniesienia zatrzymania,



- czas trwania zatrzymania w dniach,

- liczba wykrytych brakéw i przyczyny zatrzymania, przedstawione w sposob
jasny 1 jednoznaczny,

- opis Srodkdw podjetych po zatrzymaniu przez wlasciwe wiadze i, gdzie
stosowne, przez towarzystwo klasyfikacyjne,

- czy statkowi odmoéwiono dostepu do ktoregokolwiek z portow we
Wspolnocie, przyczyny takiego kroku przedstawione w sposdéb jasny i
jednoznaczny,

- wskazanie, gdzie stosowne, czy towarzystwo klasyfikacyjne lub inny organ
prywatny,  ktéry  dokonal  odpowiedniego  przegladu,  ponosi
odpowiedzialno$¢ za braki, ktére same lub w polaczeniu z innymi
doprowadzily do zatrzymania,

- opis srodkow podjetych w przypadku, gdy statek dostat pozwolenie
doptynigcia do najblizszej wlasciwej stoczni remontowej lub jesli statkowi

odméwiono dostgpu do ktéregokolwiek portu we Wspdlnocie.

II.  Informacje dotyczace statkbw poddanych inspekcji, podane do wiadomosci
publicznej zgodnie z art. 15 ust. 2, zawieraja nastepujace dane:

- nazwa statku,

- numer nadany przez MOM,

- rodzaj statku,

- tonaz (bt),

- rok budowy,

- nazwisko 1 adres wlasciciela lub armatora statku,

- w przypadku statkow przewozacych plynne lub state towary masowe
nazwisko 1 adres czarterujacego odpowiedzialnego za wybor statku i1 rodzaj
czarteru,

- panstwo bandery,

- towarzystwo klasyfikacyjne lub, odpowiednio, towarzystwa klasyfikacyjne,
ktére wydato(y) $wiadectwa klasy statkowi, jesli takie posiada,

- towarzystwo klasyfikacyjne 1lub towarzystwa klasyfikacyjne i/lub
jakakolwiek strona, ktére wydaty statkowi $wiadectwa zgodnie z
konwencjami w imieniu panstwa bandery, wlaczajac wzmianke o wydanych
swiadectwach,



panstwo, port oraz data inspekcji,

liczba i charakter brakow.”



ZALACZNIK IV

Dodaje si¢ zataczniki IX-XII w brzmieniu:

wLALACZNIK IX

Sprawozdanie z inspekcji sporzadzone zgodnie z art. 8

Sprawozdanie z inspekcji musi zawiera¢ przynajmniej nastgpujace pozycje.

I.  Informacje ogolne

1.

2.

10.

11.

12.

13.

14.

15.

16.

Wiasciwe wladze, ktére sporzadzity sprawozdanie
Data i miejsce inspekcji

Nazwa statku poddanego inspekcji

Bandera

Typ statku

Numer nadany przez MOM

Sygnal wywotawczy

Tonaz (bt)

Nosnos¢ (gdzie wlasciwe)

Rok budowy ustalony na podstawie daty budowy statku podanej na
swiadectwach bezpieczenstwa statku

Towarzystwo klasyfikacyjne lub, odpowiednio, towarzystwa klasyfikacyjne,
ktore wydato(y) swiadectwa klasy statkowi, jesli takie posiada

Towarzystwo klasyfikacyjne lub towarzystwa klasyfikacyjne i/lub
jakakolwiek strona, ktére wydaly statkowi $wiadectwa zgodnie z
konwencjami w imieniu panstwa bandery, wlaczajac wzmianke¢ o wydanych
swiadectwach

Nazwisko i adres wtasciciela lub armatora statku

W przypadku statkow przewozacych ptynne lub stale towary masowe
nazwisko 1 adres czarterujacego odpowiedzialnego za wybor statku i rodzaj
czarteru

Ostateczny termin sporzadzenia sprawozdania z inspekcji

Zaznaczenie, ze szczegotowe informacje na temat inspekcji lub zatrzymania



II.

I1I.

moga zosta¢ opublikowane.

Informacje dotyczqce inspekcji

1.

4.

5.

Swiadectwa wydane zgodnie ze stosowaniem wlasciwych konwencji
mi¢dzynarodowych, wiladze lub organizacja, ktére wydaly dane
swiadectwo(a), z podaniem daty wydania i wygasnigcia

Czesci lub elementy statku, ktére zostaly poddane inspekcji (w przypadku
inspekcji bardziej szczegdtowej lub rozszerzonej)

Rodzaj inspekcji (inspekcja, inspekcja bardziej szczegdlowa, inspekcja
rozszerzona)

Charakter brakéw

Podjete srodki.

Dodatkowe informacje w przypadku zatrzymania

1.

2.

6.

Data wydania nakazu zatrzymania
Data zniesienia nakazu zatrzymania

Charakter brakéw uzasadniajacych wydanie nakazu zatrzymania (z
odniesieniami do Konwencji, jesli stosowne)

Informacje na temat ostatniego przegladu przejsciowego lub rocznego

Wskazanie, gdzie stosowne, czy towarzystwo klasyfikacyjne lub inny organ
prywatny,  ktory  dokonal  odpowiedniego  przegladu,  ponosi
odpowiedzialnos¢ za braki, ktore same lub w polaczeniu z innymi

doprowadzily do zatrzymania,

Podjete srodki.

ZALACZNIK X

Dane do monitorowania realizacji przy zastosowaniu art. 17

1.

Kazdego roku Panstwa Czlonkowskie musza dostarczy¢ Komisji nastgpujace dane
dotyczace poprzedniego roku najpézniej do dnia 1 kwietnia.

1.1.

Liczba inspektorow dziatajacych w ich imieniu w ramach kontroli panstwa
portu statkéw zeglugi morskiej

Te informacje musza by¢ przekazywane Komisji przy uzyciu nastgpujacej
tabeli wzorcowe;.



. . . Liczba inspektorow
Liczba inspektorow P

Port / obszar  |zatrudnionych w pelnym .zatrudnlonych. W Przehcz§n1e na pelny
. . niepelnym wymiarze wymiar godzin
wymiarze godzin |
godzin
Port X...
Port Y...
RAZEM

" W przypadku, gdy inspekcje przeprowadzone w kontekscie kontroli pafistwa portu stanowia tylko czes¢ pracy
inspektorow, catkowita liczba inspektorow musi zosta¢ przeliczona na liczbg inspektoréow pracujacych w
pelnym wymiarze godzin.

Niniejsze informacje nalezy przedstawia¢ na szczeblu krajowym dla
kazdego portu zainteresowanego Panstwa Cztonkowskiego. Do celéw
niniejszego Zatacznika, port rozumie si¢ jako pojedynczy port i obszar
geograficzny, obstugiwany przez inspektora lub grupe inspektoréw,
obejmujacy, gdzie wlasciwe kilka pojedynczych portéw. Ten sam inspektor
moze pracowaé¢ w wigcej niz jednym porcie/obszarze geograficznym.

1.2. Catkowita liczba pojedynczych statkow, ktére wplyngty do ich portéw na
szczeblu krajowym.

2.  Panstwa Czlonkowskie musza, albo:

a) dostarczy¢ Komisji raz na sze$¢ miesigcy wykaz ruchdw pojedynczych
statkow za wyjatkiem regularnych potaczen promowych, ktére wptynety do
ich portow, wraz z numerem nadanym przez MOM statkow 1 datg ich
zawinigcia; albo

b)  dostarczy¢ do systemu Sirenac numery nadane przez MOM oraz datg
przybycia statkow innych niz regularne polaczenia promowe, ktére zawijaja
w ciagu dnia do ich portow.

Panstwa Cztonkowskie musza dostarczy¢ Komisji wykaz regularnych polaczen

promowych, wymienionych w lit. a) 1 b), nie pdzniej niz sze$¢ miesigcy po

wprowadzeniu w zycie niniejszej dyrektywy, a potem za kazdym razem, gdy

nastapia zmiany w tych polaczeniach.

ZALACZNIK X1

A. KATEGORIE S’TATK(')W, KTORYM ODMAWIA SIE DOSTEPU DO
PORTOW WSPOLNOTY (okres$lone w art. 7b ust. 1)

1. Zbiornikowce do przewozu gazu i substancji chemicznych.
2.  Masowce.

3. Zbiornikowce do przewozu ropy naftowe;.



4.  Statki pasazerskie.

B. PROQEDURY ZWIAZANE Z ODMOWA DOSTEPU DO PORTOW
WSPOLNOTY (okreslone w art. 7b ust. 2)

1.  Jesli warunki opisane w art. 7b sg spetnione, wlasciwe witadze portu, w
ktérym statek zostat zatrzymany, odpowiednio, po raz drugi lub trzeci,
poinformuja na pi$mie kapitana oraz wiasciciela lub armatora statku o
wydanym dla niego nakazie odmowy dostepu.

Wiasciwe wladze musza poinformowad takze wiladze panstwa bandery,
odpowiednie towarzystwo klasyfikacyjne, inne Panstwa Cztonkowskie,
Komisje, Centre administratif des affaires maritimes oraz sekretariat MOU.

Nakaz odmowy dostgpu nabiera mocy w chwili, gdy statek uzyska
pozwolenie opuszczenia portu, po naprawieniu brakow, ktére doprowadzity
do zatrzymania statku.

2. W celu zniesienia nakazu odmowy dostgpu, wiasciciel lub operator musi
zglosi¢ zadanie formalne do wlasciwych wladz Panstwa Cztonkowskiego,
ktére natozyto nakaz odmowy dostepu. Do zadania winno zosta¢ zalaczone
swiadectwo wydane przez wiladze panstwa bandery potwierdzajace, ze
statek catkowicie spetnia stosowne przepisy konwencji migdzynarodowych.
Do Zadania zniesienia odmowy nakazu dostgpu musi by¢ rdwniez zalaczone,
gdzie stosowne, $wiadectwo wydane przez towarzystwo klasyfikacyjne,
zgodnie z ktérym statek umieszczony jest w klasie $wiadczacej o tym, iz
statek speinia normy danej klasy zastrzezone przez odnosne towarzystwo.

3. Nakaz odmowy dostgpu moze zosta¢ zniesiony wylacznie po ponownej
inspekcji statku w uzgodnionym porcie przez inspektorow zatrudnionych
wlasciwych wtadz Panstwa Cztonkowskiego, ktdre natozylo nakaz odmowy
dostepu 1 jesli przedstawione zostanag dowody zadawalajace to Panstwo
Cztonkowskie, iz statek w pelni odpowiada stosownym wymaganiom
Konwencji miedzynarodowych.

Jesli uzgodniony port znajduje sie we Wspdlnocie, wiasciwe wiadze
Panstwa Cztonkowskiego portu docelowego moga, za zgoda wilasciwych
wiladz Panstwa Czlonkowskiego, ktore natozylo nakaz odmowy dostepu,
upowazni¢ statek do udania si¢ do danego portu docelowego wylacznie w
celu sprawdzenia czy dany statek spetnia warunki wymienione w ust. 2.

Ponowna inspekcja ma zakres inspekcji rozszerzonej 1 obejmuje
przynajmniej wlasciwe pozycje zatacznika V sekcja C.

Wszelkie koszty rozszerzonej inspekcji ponosi wtasciciel lub armator.
4. Jesli wyniki rozszerzonej inspekcji zadowalaja Panstwo Czlonkowskie

zgodnie z przepisami ust. 2, nakaz odmowy dostgpu musi zosta¢ zniesiony.
Wtasciciel lub armator statku musi zosta¢ poinformowany o tym pisemnie.



Wiasciwe wladze musza réwniez powiadomié pisemnie o swojej decyzji
administracj¢ panstwa bandery, odpowiednie towarzystwo klasyfikacyjne,
inne Panstwa Cztonkowskie, Komisj¢, Centre administratif des affaires
maritimes oraz Sekretariat MOU.

5.  Informacje dotyczace statkow, ktorym odmoéwiono dostgpu do portdw
Wspoélnoty musza zosta¢ przekazane do systemu Sirenac i opublikowane
zgodnie z przepisami art. 15 1 zalacznika VIII.

ZALACZNIK XII

Miedzynarodowe i wspolnotowe wymogi dotyczace systemOw rejestrowania
danych trasy (VDR)

Statki ponizszych klas musza, o ile wptywaja do portu Panstwa Czlonkowskiego
Wspdlnoty by¢ wyposazone w system zapisu danych trasy spelniajacy wymogi
eksploatacyjne zgodne z rezolucja MOM A.861(20) oraz normami testowania
ustalonymi przez norme¢ 61996 Migdzynarodowej Komisji ds. Elektroniki (IEC):

statki pasazerskie zbudowane dnia lub po dniu 1 lipca 2002 r.,

- statki pasazerskie typu ro - ro, zbudowane przed dniem 1 lipca 2002 r., nie pdzniej
niz pierwszy przeglad dnia lub po dniu 1 lipca 2002 r.,

- statki pasazerskie inne niz typu ro - ro, zbudowane przed dniem 1 lipca 2002 r.,
nie pdzniej niz dnia 1 stycznia 2004 .,

- statki inne niz statki pasazerskie o tonazu brutto nie mniejszym niz 3 000 ton,
zbudowane po dniu 1 lipca 2002 r.

Statki nalezace do nastgpujacych klas, zbudowane przed dniem 1 lipca 2002 r. musza, o
ile wptywaja do portu Panstwa Czlonkowskiego Wspdlnoty, zostaé wyposazone w
system rejestrowania danych trasy zgodny z odpowiednimi normami MOM:

- statki towarowe o tonazu brutto nie mniejszym niz 20 000 ton, nie podzniej niz do
dnia ustalonego przez MOM lub, w przypadku braku decyzji MOM, nie pdzniej
niz do dnia 1 stycznia 2007 r.,

- statki towarowe o tonazu brutto nie mniejszym niz 3 000 ton, ale mniejszym niz
20 000 ton, najpdzniej do dnia ustalonego przez MOM lub, w przypadku braku
decyzji MOM, najpdzniej do dnia 1 stycznia 2008 r.”



DYREKTYWA KOMISJI 96/40/EWG
z dnia 25 czerwca 1996 r.

ustanawiajaca wspolny wzor dowodu tozsamosci dla inspektorow przeprowadzajacych
kontrol¢ panstwa portu

(Tekst majacy znaczenie dla EOG)

KOMISJA WSPOLNOT EUROPE] SKICH,
uwzgledniajac Traktat ustanawiajacy Wspolnotg Europejska,

uwzgledniajac  dyrektywe Rady 95/21/WE z dnia 12 czerwca 1995 r. dotyczaca
przestrzegania, w odniesieniu do zeglugi morskiej korzystajacej ze wspolnotowych portéw
oraz zeglugi morskiej po wodach znajdujacych si¢ pod jurysdykcja Panstw Czlonkowskich,
migdzynarodowych norm bezpieczenstwa statkow i zapobiegania zanieczyszczeniom oraz
poktadowych warunkow zycia i pracy (kontrola pafistwa portu)', w szczeglnosci jej art. 12
ust 4,

a takze majac na uwadze, co nastgpuje:

dyrektywa 95/21/EWG przewiduje ustanowienie wspdlnego wzoru dowodu tozsamosci dla
inspektorow przeprowadzajacych kontrolg panstwa portu;

niezbedne jest, aby dowdd tozsamosci zawieral co najmniej nast¢pujace informacje: nazwe
wladzy wydajacej, petne imi¢ i nazwisko posiadacza dowodu tozsamosci, zdjecie posiadacza
dowodu tozsamosci, podpis posiadacza dowodu tozsamosci oraz zaswiadczenie, ze posiadacz
jest upowazniony do przeprowadzania inspekcji zgodnie z ustawodawstwem krajowym
przyjetym zgodnie z dyrektywa;

w celu zidentyfikowania inspektora przez kapitana statku i cztonkéw zalogi niezbedne jest,
aby dowod tozsamos$ci zawierat thumaczenie na jezyk angielski, jezeli nie jest on gtownym
uzytym jezykiem;

doktadny format dowodu tozsamosci pozostaje w gestii Panstw Cztonkowskich;

srodki przewidziane w niniejszej dyrektywie sa zgodne z opinia Komitetu powotanego
zgodnie z art. 12 dyrektywy Rady 93/75/EWG?,

PRZYJMUJE NINIEJSZA DYREKTYWE:
Artykut 1

Dowdd tozsamosci okreslony w art. 12 ust. 4 dyrektywy 95/21/EWG spelnia wymagania

"Dz.U. nr 157 2 7.07.1995, str. 1.
2Dz.U.nr L 247 2 5.10.1993, str. 19.



okreslone w Zataczniku.

Artykut 2
1.  Panstwa Czlonkowskie wprowadza w zycie przepisy ustawowe, wykonawcze i
administracyjne niezbedne do wykonania niniejszej dyrektywy najpozniej w dniu 1 lutego
1997 r. I niezwtocznie powiadomig o tym Komisjg.
Wspomniane $rodki powinny zawiera¢ powinny zawiera¢ odniesienie do niniejszej
dyrektywy lub odniesienie to powinno towarzyszy¢ ich urzgdowej publikacji. Metody

dokonywania takiego odniesienia okreslane sg przez Panstwa Czlonkowskie.

2. Panstwa Czlonkowskie przekaza Komisji podstawowe przepisy prawa krajowego,
przyjete w dziedzinach objetych niniejsza dyrektywa.

Artykul 3

Niniejsza dyrektywa wchodzi w zycie dwudziestego dnia po jej opublikowaniu w Dzienniku
Urzedowym Wspolnot Europejskich.

Artykut 4

Niniejsza dyrektywa skierowana jest do Panstw Czlonkowskich.

Sporzadzono w Brukseli, dnia 25 czerwca 1996 r.

W imieniu Rady

Neil KINNOCK

Czlonek Komisji



ZAEACZNIK

WYMAGANIA DOTYCZACE DOWODOW TOZSAMOSCI DLA INSPEKTOROW

KONTROLI PANSTWA PORTU

(okreslone w art. 12 ust. 4 dyrektywy 95/21/WE)

Dowdd tozsamosci zawiera, co najmniej nastepujace informacje:

a)
b)
¢)
d)

e)

Nazwa wiladz wydajacych

Pelne imig i nazwisko posiadacza dowodu tozsamosci
Aktualne zdj¢cie posiadacza dowodu tozsamosci
Podpis posiadacza dowodu tozsamosci

Zaswiadczenie, ze posiadacz dowodu tozsamosci jest upowazniony do przeprowadzania
inspekcji zgodnie z prawodawstwem krajowym przyjetym zgodnie z dyrektywa.

Jezeli gtlownym jezykiem uzytym na dowodzie tozsamosci nie jest jezyk angielski, musi ona
zawiera¢ thumaczenie na ten jgzyk.

Format dowodu tozsamosci pozostaje w gestii wtasciwych wiladz.



DYREKTYWA RADY 98/41/WE

z dnia 18 czerwca 1998 r.

w sprawie rejestracji osob podrozujacych na pokladzie statkow pasazerskich plynacych

do portow Panstw Czlonkowskich Wspolnoty lub z portow Panstw Czlonkowskich

Wspolnoty

RADA UNII EUROPEJSKICH,

uwzgledniajac Traktat ustanawiajacy Wspdlnote Europejska, w szczegolnosci jego art. 84
ust. 2,

uwzgledniajac wniosek Komisji',

uwzgledniajac opinie Komitetu Ekonomiczno - Spotecznego?,

stanowiac zgodnie z procedura okreslona w art. 189¢ Traktatu®,

a takze majac na uwadze, co nastgpuje:

1))

2)

3)

4)

w ramach wspodlnej polityki transportowej nalezy przyja¢ dodatkowe srodki w celu
zwigkszenia bezpieczenstwa przewozdw morskich;

Wspdlnota jest powaznie zaniepokojona wypadkami morskimi, w ktorych uczestniczyty
statki pasazerskie, i ktoére pochtonely wiele istnien ludzkich, w szczegolnosci wypadki
Herald of Free Enterprise 1 Estonii; osoby, ktére korzystaja ze statkow pasazerskich i
szybkich jednostek pasazerskich we Wspdlnocie maja prawo oczekiwac i powinny moc
polega¢ na odpowiednim poziomie bezpieczenstwa, jak réwniez wlasciwym systemie
informacyjnym ulatwiajacym prowadzenie poszukiwan i akcji ratunkowych oraz
skuteczne radzenie sobie ze nastepstwami wypadku;

istnieje potrzeba zapewnienia, aby liczba pasazeréw zabieranych na pokiad statku
pasazerskiego nie przekraczata liczby, na ktdra statek i jego wyposazenie ratunkowe
otrzymaty certyfikat; kompanie przewozowe powinny by¢é w stanie podaé¢ stuzbom
poszukiwawczym i ratowniczym liczbg 0sob, ktore uczestnicza w wypadku;

nalezy zbiera¢ informacje dotyczace pasazerdéw i zatogi w celu ulatwienia prowadzenia
operacji poszukiwawczych 1 ratunkowych oraz skutecznego radzenia sobie z
nastepstwami wypadku, to znaczy identyfikacja osoéb poszkodowanych, wigksza
przejrzystoscia dotyczaca probleméw prawnych z tym zwiazanych i1 dostarczeniem
opieki medycznej lepiej przystosowanej do potrzeb ratowanych osob; tego rodzaju
informacje pozwolityby uniknaé sytuacji, w ktdrych rodzice lub inne zainteresowane

'DzU.C31z 31.01.1997, str. 51 Dz.U. C 2752z 11.09.1997, str. 7.

*Dz.U. C 206 z 7.07.1997, str. 111.

3 Opinia Parlamentu Europejskiego z dnia 29 maja 1997 r. (Dz.U. C 138 z 16.06.1998, str. 31), wspdlne
stanowisko Rady z dnia 11 grudnia 1997 r. (Dz.U. nr C 23 z 23.01.1998, str. 17) i decyzja Parlamentu
Europejskiego z dnia 11 marca 1998 r. (Dz.U. C 104 z 6.04.1998).



5)

6)

7)

8)

9)

10)

1)

12)

osoby na prdézno oczekuja informacji o osobach znajdujacych si¢ na poktadzie statkdéw
pasazerskich poszkodowanych w wypadkach morskich majacych miejsce na wodach,
wchodzacych w zakres kompetencji Panstw Cztonkowskich na mocy Migdzynarodowe;j
Konwencji w sprawie poszukiwan i ratownictwa morskiego (SAR) z 1979 r.;

pasazerowie powinni, wigc zosta¢ policzeni i1 zarejestrowani przed wyruszeniem statku
w podroz;

rozdziat III Migdzynarodowej Konwencji o bezpieczenstwie zycia na morzu
(Konwencja Solas) z 1974 r., przewiduje liczenie i rejestracje wszystkich osob
podrozujacych na pokladzie wszystkich statkow pasazerskich podrézujacych na trasach
mi¢dzynarodowych, liczac odpowiednio od dnia 1 lipca 1997 r. i dnia 1 stycznia 1999
r., zezwalajac administracjom na zwalnianie statkdw pasazerskich zeglujacych po
wodach chronionych ze stosowania tych przepisow, jak rowniez z obowiazku
rejestracji, jezeli charakter odbywajacych si¢ o wyznaczonych godzinach rejsow tych
statkow w praktyce nie pozwala sporzadzi¢ tego rodzaju dokumentow; tego rozdziatu
Konwencji Solas nie stosuje si¢ do podrézy krajowych i pozostawia wiele problemow
interpretacyjnych do decyzji poszczegdlnych Panstw Czionkowskich;

niniejsza dyrektywa jest zgodna z prawem Panstw Czlonkowskich nakladajagcym na
statki pasazerskie ptynace do lub z ich portow, pewne wymogi surowsze od wymogow
okreslonych w Konwencji Solas;

biorac pod uwage w szczegdlnosci znaczenie przewozow pasazerskich droga morska
dla rynku wewngtrznego, dziatanie na poziomie Wspdlnoty stanowi najskuteczniejszy
srodek stworzenia minimalnego wspolnego poziomu bezpieczenstwa dla statkoéw we
Wspolnocie;

biorac pod uwage zasadg proporcjonalnosci, dyrektywa Rady jest odpowiednim
instrumentem prawnym, jako ze stwarza ona ramy pozwalajace na jednolite i
obligatoryjne stosowanie przez Panstwa Czlonkowskie norm bezpieczenstwa,
pozostawiajac przy tym kazdemu Panstwu Czlonkowskiemu prawo do podejmowania
decyzji w sprawie jak najlepiej dostosowanych do jego wewngtrznego systemu srodkow
jej stosowania;

Panstwo Cztonkowskie moze upewni¢ si¢ czy statki pasazerskie ptywajace pod jego
bandera i kompanie, ktore je eksploatuja, dostosowaly si¢ do obowiazujacych zasad
bezpieczenstwa; zasady te nie powinny obowiazywac statkow plywajacych migdzy
portami panstw trzecich; do takich przewozow stosuje si¢ przepisy Konwencji Solas;

dla Panstw Cztonkowskich jedynym s$rodkiem zapewnienia bezpieczenstwa i
skutecznego radzenia sobie z nast¢gpstwami wypadkow w odniesieniu do wszystkich
statkow pasazerskich, niezaleznie od ich bandery, ktore ptywaja lub chciatyby ptywaé
do swoich portdw lub ze swoich portow, jest wypelnianie, jako warunku eksploatacji w
ich portach, skutecznego przestrzegania obowigzujacych zasad; dopuszczenie wytaczen
od tych zasad nie moze zaleze¢ jedynie od panstwa bandery, przy czym jedynie
panstwo portu jest w stanie najwlasciwiej okresli¢ wymogi w zakresie poszukiwan i
ratownictwa odnoszace si¢ do statkow pasazerskich ptywajacych do lub z tego portu;

w celu zapewnienia harmonizacji bezpieczenstwa i uniknigcia zaburzen konkurencji,



13)

14)

15)

16)

17)

Panstwa Cztonkowskie nie powinny, z innych powodoéw niz wspomniane w niniejszej
dyrektywie, zwalnia¢ lub dopuszczaé stosowanie odstgpstw od przepisow Konwencji
Solas odnoszacych si¢ do ,informacji dotyczacych pasazerow” dla podrozy
rozpoczynajacych sie lub konczacych w portach Wspoélnoty;

ze wzgledow praktycznych i w celu uniknigcia zakldocen konkurencji, nalezy przyjac
jednolite podejscie w odniesieniu do podrézy, w przypadku, ktérych rejestracja osob na
statku powinna by¢ obowiazkowa; uwzgledniajac ogolne zasady i szczegodlna troske
wszystkie Panstwa Cztonkowskie zaaprobowaty prég dwudziestu mil;

ze wzgledu na szczegodlne warunki eksploatacji, liczenie oso6b na statkach pasazerskich
przeplywajacych przez Ciesning Messynska moze, w ograniczonym okresie czasu, by¢
dokonywane w sposéb bardziej prosty od liczenia indywidualnego; Panstwa
Czlonkowskie powinny posiada¢ mozliwos¢ korzystania z pewnej elastycznosci w
spelnianiu  obowiazku przekazywania na lad liczby osob w przypadku statkow
pasazerskich, ktére zapewniaja na krotkich trasach regularna obsluge wylacznie na
chronionych obszarach morza, tak jak zostato to zdefiniowane w dyrektywie; statki
pasazerskie plywajace wylacznie po chronionych obszarach morza sa w mniejszym
stopniu narazone na niebezpieczenstwo 1 w zwigzku z tym powinny korzystaé¢ z
mozliwos$ci zwolnienia; w niektérych okoliczno$ciach rejestracja osob na statku przez
kompanie zeglugowe moze by¢é wyjatkowo trudna do przeprowadzenia, tak wigc w
szczegolnych okolicznosciach oraz w Scisle okreslonych warunkach mozna zezwoli¢ na
zastosowanie wyjatku od obowiazku rejestracji;

dane na temat imiennie zarejestrowanych osob nalezy zbieraé i przetwarza¢ zgodnie z
zasadami ochrony danych przewidzianych w dyrektywie 95/46/WE”; przy zbieraniu
informacji, osoby musza zosta¢ w szczegdlnosci dokladnie poinformowane o
przeznaczeniu zbieranych danych i fakcie, ze informacje te beda przechowywane tylko
przez bardzo krotki okres czasu, ktéry w zadnym wypadku nie moze by¢ dtuzszy od
czasu wymaganego do celéw niniejszej dyrektywy;

istnieje potrzeba, aby komitet sktadajacy si¢ z przedstawicieli Panstw Cztonkowskich,
w celu skutecznego stosowania niniejszej dyrektywy, wspieral Komisj¢; Komitet
ustanowiony zgodnie z art. 12 dyrektywy 93/75/EWG’ moze wypehia¢ to zadanie;

niektore przepisy dyrektywy moga zosta¢ dostosowane przez wspomniany komitet
uwzgledniajac wchodzace w zycie zmiany wprowadzane w przysziosci do Konwencji
Solas,

PRZYJMUIJE NINIEJSZA DYREKTYWE:

Artykut 1

Celem niniejszej dyrektywy jest zwigkszenie bezpieczenstwa oraz mozliwosci ratowania
pasazerdw 1 cztonkdw zatogi znajdujacych si¢ na statku pasazerskim ptywajacym do lub z
portéw Panstw Cztonkowskich Wspdlnoty 1 zapewnienie wigkszej skutecznosci poszukiwan i
ratownictwa, jak réwniez Radzenia sobie ze skutkami wypadku.

*Dz.U. L 281 z23.11.1995, str. 31.
SDz.U. L 247 2 5.10.1993, str. 19.



Artykut 2

Do celéw niniejszej dyrektywy:

,080by” oznacza wszystkich ludzi, bez wzgledu na ich wiek, znajdujacych si¢ na statku,

,statek pasazerski” oznacza statek morski i szybka jednostke pasazerska przewozaca
wiecej niz dwunastu pasazeroéw,

»szybka jednostka” oznacza szybka jednostke, tak jak zostala ona zdefiniowana w
regule 1 rozdziatu X Konwencji Solas z 1974 r. w stanie, w jakim obowigzuje ona w
chwili przyjecia niniejszej dyrektywy,

~Kompania” oznacza armatora statku pasazerskiego lub kazda inng organizacj¢ badz
kazda inna osobeg, taka jak zarzadzajacy, czarterujacy statek bez zalogi, ktéremu
armator powierzyt eksploatacje statku pasazerskiego,

»kodeks ISM” oznacza migdzynarodowy kodeks zarzadzania bezpiecznag eksploatacja
statkbw 1 zapobieganiem zanieczyszczeniu, przyjety przez Migdzynarodowa
Organizacj¢ Morska w drodze rezolucji Zgromadzenia A.741(18) z dnia 4 listopada
1993 r.,

»rejestrator pasazerdw” oznacza osob¢ wyznaczong przez kompanie w celu spetnienia
obowiazkow wynikajacych z kodeksu ISM, umiejscowiona na ladzie lub inng osobg
umiejscowiong na ladzie wyznaczona przez kompanie jako odpowiedzialna za
przechowywanie informacji na temat osob zaokretowanych na statku pasazerskim
kompanii,

,wyznaczona wladza” oznacza wilasciwa wladzg Panstwa Czlonkowskiego
odpowiedzialng za operacje poszukiwania 1 ratowania badZz radzenia sobie z
nastgpstwami wypadku,

,mila” oznacza 1 852 metry,

,chroniona strefa morza” oznacza strefe morza ostonietg od skutkéw petlnego morza, w
ktorej statek nigdy nie znajduje si¢ w odlegltosci przekraczajacej 6 mil od schronienia, z
ktorego rozbitkowie moga dotrze¢ na lad, i w poblizu, ktérego znajduje si¢ sprzet

poszukiwawczy 1 ratowniczy,

,regularna obsluga” oznacza seri¢ rejséw organizowanych w taki sposéb, aby zapewnic
potaczenie, migdzy co najmniej dwoma portami:

a)  zgodnie opublikowanym rozktadem rejséw, lub
b)  zuznana systematyczng regularnoscia i czestotliwoscia,
»panstwo trzecie” oznacza panstwo, ktore nie jest Panstwem Czlonkowskim.

Artykut 3



Niniejsza dyrektywa stosuje si¢ do statkéw pasazerskich, za wyjatkiem:
- okretow wojennych lub statkow przeznaczonych do przewozu oddziatow wojska, i

- jachtéw rekreacyjnych, jezeli nie posiadajq lub nie beda posiadaé zalogi i nie przewoza
wiecej niz dwunastu pasazeréw w celach handlowych.

Artykut 4

1.  Wszystkie osoby znajdujace si¢ na statku pasazerskim, ktéory wyrusza z portu
potozonego w Panstwie Czlonkowskim musza, przed wyruszeniem tego statku w podroz,
zosta¢ policzone.

2. Przed wyruszeniem w podroz statku pasazerskiego, liczb¢ oséb nalezy podaé
kapitanowi tego statku, jak réwniez rejestratorowi pasazerow kompanii lub przekazaé¢ do
zainstalowanego na ladzie i spetniajacego takie same funkcje systemu kompanii.

Artykut 5

1.  Nastgpujace informacje muszg zostaé podane w odniesieniu do wszystkich statkow
pasazerskich wyplywajacych z portu potozonego w Panstwie Cztonkowskim i kursujacych na
trasie dtuzszej niz dwadziescia mil liczac od punktu, z ktérego wyplywaja:

- nazwiska 0sdb znajdujacych si¢ na poktadzie,
- imiona lub ich inicjat,
- pte¢,

- okreslenie kategorii wieku (dorosly, dziecko lub niemowlg), do ktérej nalezy dana
osoba lub wieku albo roku urodzenia,

- na wniosek pasazera, informacje na temat szczeg6lnych potrzeb opieki lub pomocy w
nagtych wypadkach.

2.  Informacje te sa zbierane przed wyruszeniem w podrdz i przekazywane nie pdzniej niz
w ciagu trzydziestu minut od wyptynigcia statku pasazerskiego rejestratorowi pasazerow
kompanii lub do spekniajacego takie same funkcje zainstalowanego na ladzie systemu
kompanii.

Artykut 6

1. Dla kazdego statku pasazerskiego plywajacego pod jego bandera, ktéry wyrusza w
podréz z portu potozonego poza obszarem Wspdlnoty do portu znajdujacego si¢ we
Wspolnocie, kazde Panstwo Czlonkowskie wymaga, aby kompania zapewnila dostarczenie
informacji okreslonych w art. 4 ust. 1 1 art. 5 ust. 1, w sposdb okreslony w art. 4 ust. 2 i art. 5
ust. 2.

2. Dla kazdego statku pasazerskiego ptywajacego pod banderg panstwa trzeciego, ktory



wyrusza w rejs z portu potozonego poza obszarem Wspdlnoty do portu znajdujacego si¢ we
Wspolnocie, kazde Panstwo Czlonkowskie wymaga, aby kompania zapewnita zebranie i
przechowanie informacji okreslonych w art. 4 ust. 1 1 art. 5 ust. 1, tak, aby byty one dostgpne
dla wyznaczonej wtadzy, w przypadku, gdy okaza si¢ potrzebne do celéw poszukiwawczych i
ratowniczych oraz radzenia sobie ze skutkami wypadku.

3. Jezeli, zgodnie z majacymi zastosowanie przepisami Konwencji Solas, Panstwo
Czlonkowskie udzieli statkom ptywajacym pod jego bandera, ktére przybywaja do portow
wspolnotowych z portow spoza Wspolnoty zwolnienia lub zgodzi si¢ na zastosowanie
wyltaczen w zakresie informacji dotyczacych pasazeréw, jest ono zobowigzane do
przestrzegania warunkow przewidzianych w niniejszej dyrektywie dla stosowania zwolnien
lub wytaczen.

Artykut 7

Przed wyptynigciem statku kapitan upewnia si¢ czy liczba 0sob zaokrgtowanych na statku
pasazerskim, ktory opuszcza port znajdujacy si¢ w Panstwie Cztonkowskim nie przekracza
liczby pasazerdw, jaka moze przewozi¢ statek.

Artykut 8

Jezeli wymagajq tego art. 4 1 art. 5, kazda kompania odpowiedzialna za eksploatacj¢ statku
pasazerskiego:

- wprowadza system rejestracji informacji dotyczacych pasazerow. System ten musi
odpowiadac kryteriom okre§lonym w art. 11,

- mianuje rejestratora pasazeréw odpowiedzialnego za rejestracje pasazerow,
przechowywanie informacji oraz ich przekazywanie, w razie koniecznosci lub w razie
wypadku.

Kompania upewnia si¢, czy informacje wymagane niniejsza dyrektywa sa w kazdej chwili
tatwo dostepne, aby przekazac je wyznaczonej wladzy do prowadzenia akcji poszukiwawczej
1 ratowniczej w razie koniecznosci lub w razie wypadku.

Zebrane zgodnie z przepisami art. 5 dane o charakterze osobistym, przechowywane sa nie
dtuzej niz jest to potrzebne do celéw niniejszej dyrektywy.

Kompania upewnia si¢, czy informacje podawane przez osoby, ktdre wymagaja szczegolnej
troski lub pomocy w nagltych wypadkach, zostalty w odpowiedni sposob zapisane i przed
wyruszeniem w podrdz statku pasazerskiego przekazane kapitanowi.

Artykut 9

1.  Panstwo Cztonkowskie, ktérego statek pasazerski opuszcza port moze obnizy¢,
okreslony w art. 5, prog dwudziestu mil.

Decyzje w sprawie obnizenia progu dwudziestu mil dla rejsow migdzy dwoma portami
znajdujacymi si¢ w réznych Panstwach Czlonkowskich podejmowane sa wspdlnie przez oba
zainteresowane panstwa.



b)

4.

a)

b)

W celu stosowania s$rodka ustalonego w art. 4 ust. 1 1 jezeli warunki
eksploatacyjne uniemozliwiaja dokonanie indywidualnego policzenia 0s6b,
Republika Wtoska moze, w przypadkach regularnej obstugi rejsow przez Ciesnine
Messynska, przyjacé przepisy, na mocy ktorych maksymalna dopuszczalna liczba
0s0b przewozonych na poktadzie statku pasazerskiego dokonujacego przewozu
wagonow kolejowych 1 pojazdéw drogowych, obliczana byta z uwzgl¢dnieniem
maksymalnej dopuszczonej liczby oséb przewozonych w wagonach kolejowych i
innych pojazdach zatadowanych na statek. Stosowanie tego przepisu jest
ograniczone do okresu czterech lat. W sprawie kazdego przedtuzenia tego okresu
decyzja podejmowana bedzie zgodnie z ust. 3, z uwzglgdnieniem zdobytych
doswiadczen.

Panstwo Cztonkowskie moze zwolni¢ statki pasazerskie wyruszajace w podroz z
portu znajdujacego si¢ na jego obszarze i zapewniajacych wylacznie regularng
obstuge rejsow w chronionych strefach morza, ktorych czas podrozy migdzy
postojami w portach jest krotszy od jednej godziny, z obowiazku przewidzianym
w art. 4 ust. 2, podawania liczby oséb znajdujacych si¢ na nich rejestratorowi
pasazerow lub przekazania do zainstalowanego na ladzie i spetniajacego takie
same funkcje systemu tej kompanii.

Panstwo Czlonkowskie moze zwolni¢ z obowiazkow przewidzianych w art. 5
statki pasazerskie, ktére kursujac bez postojéw migedzy dwoma portami lub
kursujac z tego samego lub do tego samego portu, zegluja wylacznie po
chronionych obszarach morza.

W przypadkach okreslonych w ust. 2, stosuje si¢ nastgpujaca procedurg:

Panstwo Cztonkowskie bezzwlocznie powiadamia Komisj¢ o udzielonych zwolnieniach
1 odstgpstwach od odpowiednich przepiséw art. 4 1 5 1 uzasadnia podjete decyzje
podajac ich merytoryczne powody;

jezeli, w terminie sze$ciu miesigcy liczac od powiadomienia, Komisja stwierdzi, ze
decyzja ta nie jest uzasadniona lub moglaby wywrze¢ niekorzystny wpltyw na
konkurencyjno$¢, moze, dzialajac zgodnie z procedura przewidziang w art. 13, zazadac,
aby Panstwo Cztonkowskie zmienito lub uniewaznito swoja decyzje.

Dla regularnej obstugi strefy, w ktoérej roczne prawdopodobienstwo napotkania fal o
znamiennej wysokosci przekraczajacej dwa metry jest nizsze od 10%, 1

jezeli przebyty dystans nie przekracza okoto trzydziestu mil liczac od punktu wyjscia

lub

jezeli gtéwnym zadaniem obstugi jest zapewnienie regularnego polaczenia potozonych
na peryferiach regiondw dla statych uzytkownikéw,

Panstwo Cztonkowskie, z ktérego portu statki pasazerskie wyruszaja w podrdéz po wodach
krajowych, lub dwa Panstwa Czlonkowskie, miedzy portami, ktorych statki pasazerskie
zegluja, moga zwrécic¢ si¢ do Komisji, jezeli stwierdza, ze kompanie nie majg mozliwosci
rejestrowania informacji okreslonych w art. 5 ust. 1, o dopuszczenie, w catosci lub czgsciowo,



odstgpstwa od tego wymogu.

W tym celu, nalezy udowodnié, Ze rejestracja jest niemozliwa. Ponadto, nalezy dostarczy¢
dowodu, ze w strefie, w ktorej zeglujg te statki, funkcjonuje system kierowania zegluga z 1ladu
oraz dostgpne sa niezawodne prognozy meteorologiczne oraz ze dostepny jest wystarczajacy
sprzet poszukiwawczy 1 ratunkowy. Odstepstwa dopuszczane na mocy niniejszego ustgpu nie
moga narusza¢ zasad konkurencji.

Decyzja podejmowana jest zgodnie z procedura przewidziana w art. 13.

5. Panstwo Czlonkowskie nie moze, na mocy przepisdéw niniejszej dyrektywy, zwolnié
statkbw pasazerskich opuszczajacych jego porty i1 ptywajacych pod banderg panstwa
trzeciego bedacego strong Konwencji Solas i, ktore na mocy obowiazujacych w tym zakresie
przepisow Solas, nie zgadza si¢ na stosowanie tego rodzaju zwolnien, ani odstgpstw.

Artykut 10

Systemy informacji wprowadzane na mocy art. 8 sa zatwierdzane przez Panstwa
Cztonkowskie.

Panstwa Cztonkowskie przeprowadzaja kontrole, przynajmniej wyrywkowe, prawidlowosci
funkcjonowania wprowadzonego na ich obszarze na mocy niniejszej dyrektywy, systemu

rejestracji.

Panstwa Czlonkowskie wyznaczaja wladze, ktorej kompanie, objete art. 8, musza
przekazywac informacje wymagane niniejsza dyrektywa.

Artykut 11

1. Do celow niniejszej dyrektywy, systemy rejestracji musza spetnia¢ nastgpujace kryteria
funkcjonalnosci:

(1)  czytelnosci:

wymagane dane musza by¢ zgromadzone w formacie umozliwiajacym tatwe ich
odczytanie;

(1) dostepnosci:

do wymaganych danych wyznaczone wtadze, dla ktérych przeznaczone sa informacje
zarejestrowane w systemie, musza posiada¢ tatwy dostep;

(111) ulatwienia:

system musi by¢ pomyslany w taki sposéb, aby pozwalal na unikni¢cie nadmiernej
zwloki przy zaokrgtowaniu i/lub wyokrgtowaniu pasazerow;

(1v) bezpieczenstwa:

dane musza by¢ w odpowiedni sposdb chronione przed zniszczeniem lub przypadkowa



utratag badz utratq z naruszeniem prawa, jak rowniez przed wszelkimi poprawkami,
ujawnianiem lub nieupowaznionym dostgpem.

2. Nalezy unika¢ mnozenia si¢ systemow na identycznych lub podobnych trasach.
Artykut 12

Bez uszczerbku dla procedur wprowadzania zmian do Konwencji Solas, niniejsza dyrektywa
moze by¢ zmieniona zgodnie z procedura przewidziang w art. 13, w celu zapewnienia
stosowania, do celow niniejszej dyrektywy 1 nie rozszerzajac zakresu jej stosowania,
wprowadzanych p6zniej zmian Konwencji Solas dotyczacych systemu rejestracji, ktére wejda
W zycie po przyjeciu niniejszej dyrektywy.

Artykul 13

Komisj¢ wspiera komitet ustanowiony na mocy art. 12 ust. 1 dyrektywy 93/75/EWG. Komitet
dziata zgodnie z procedura ustanowiona w ust. 2 i 3 wymienionego artykutu.

Artykut 14

Panstwa Czlonkowskie ustanawiaja system sankcji za naruszenie przepisOw krajowych
przyjetych z zastosowaniem niniejszej dyrektywy 1 podejmuja wszelkie niezbg¢dne dzialania,
aby sankcje te byly stosowane. Przewidziane sankcje sa skuteczne, wspotmierne i
odstraszajace.

Artykul 15

1.  Panstwa Czlonkowskie do dnia 1 stycznia 1999 r., wprowadza w zycie przepisy
ustawowe, wykonawcze 1 administracyjne konieczne do dostosowania do niniejszej
dyrektywy 1 niezwlocznie powiadomig o tym Komisje. Art. 5 stosuje si¢ nie pozniej niz od
dnia 1 stycznia 2000 r.

2. Przyjmowane przez Panstwa Cztonkowskie przepisy musza zawiera¢ odniesienie do
niniejszej dyrektywy lub takie odniesienie musi towarzyszy¢ ich urzedowej publikacii.
Sposdb, w jaki takie odniesienie zostanie umieszczone okreslaja Panstwa Cztonkowskie.

Artykut 16

Niniejsza dyrektywa wchodzi w zycie dwudziestego dnia po jej opublikowaniu w Dzienniku
Urzedowym Wspolnot Europejskich.

Artykut 17

Niniejsza dyrektywa skierowana jest do Panstw Czlonkowskich.

Sporzadzono w Luksemburgu, dnia 18 czerwca 1998 r.



W imieniu Rady
G. STRANG

Przewodniczqcy



DYREKTYWA 2002/84/WE PARLAMENTU EUROPEJSKIEGO I RADY
z dnia S listopada 2002 r.

zmieniajaca dyrektywy w sprawie bezpieczenstwa na morzu i zapobiegania
zanieczyszczeniu morza przez statki

(Tekst majacy znaczenie dla EOG)

PARLAMENT EUROPEJSKI I RADA UNII EUROPEJSKIEJ,

uwzgledniajac Traktat ustanawiajacy Wspolnote Europejska, w szczegoélnosci jego art. 80
ust. 2,

uwzgledniajac wniosek Komisji',

uwzgledniajac opini¢ Komitetu Ekonomiczno - Spotecznego?,

uwzgledniajac opini¢ Komitetu Regionow”,

stanowiac zgodnie z procedura przewidziang w art. 251 Traktatu®,

a takze majac na uwadze, co nastgpuje:

)

2)

Obowiazujace dyrektywy w dziedzinie bezpieczenstwa na morzu odnosza si¢ do
komitetu ustanowionego na mocy dyrektywy Rady 93/75/EWG z dnia 13 wrzesnia
1993 r., dotyczacej minimalnych wymagan w odniesieniu do statkow zdazajacych do
portéw Wspolnoty lub je opuszczajacych 1 przewozacych towary niebezpieczne lub
zanieczyszczajace’ oraz, w niektorych przypadkach, do komitetu ad hoc ustanowionego
na mocy stosownej dyrektywy. Komitety te zostaly utworzone zgodnie z przepisami
wymienionymi w decyzji Rady 87/373/EWG z dnia 13 lipca 1987 r. ustanawiajacej
warunki wykonywania uprawnien wykonawczych przyznanych Komisji®.

Decyzja 87/373/EWG zostata zastapiona decyzja Rady 1999/468/WE z dnia 28 czerwca
1999 r. ustanawiajaca warunki wykonywania uprawniefi wykonawczych przyznanych
Komisji’. Srodki niezbedne dla wykonania obowiazujacych dyrektyw w dziedzinie

bezpieczenstwa na morzu powinny zostaé przyjete zgodnie z decyzja Rady
1999/468/WE.

'Dz.U. C 365 E z 19.12.2000, str. 280.

*Dz.U. C 139 2 11.05.2001, str. 21.

*Dz.U. C 253 2 12.09.2001, str. 1.

* Opinia Parlamentu Europejskiego z dnia 13 lutego 2001 r. (Dz.U. C 276 z 1.10.2001, str. 44), wspolne
stanowisko Rady z dnia 27 maja 2002 r. (Dz.U. C 170 E z 16.07.2002, str. 98) oraz decyzja Parlamentu
Europejskiego z dnia 24 wrzesnia 2002 r. (dotychczas nieopublikowana w Dzienniku Urzedowym).

>Dz.U. L 247 2 5.10.1993, str. 19. Dyrektywa ostatnio zmieniona dyrektywa Komisji 98/74/WE (Dz.U. L 276 z
13.10.1998, str. 7).

°Dz.U.L 197 z 18.07.1987, str. 33.

'Dz.U. L 184 2 17.07.1999, str. 23.



3) Rozporzadzenie (WE) nr 2099/2002 Parlamentu Europejskiego 1 Rady z dnia
5 listopada 2002 r., ustanawiajace Komitet ds. bezpiecznych morz i zapobiegania
zanieczyszczaniu morza przez statki (COSS)® centralizuje zadania komitetow utworzonych na
mocy stosownego ustawodawstwa wspdlnotowego w sprawach bezpieczenstwa na morzu,
zapobiegania zanieczyszczaniu morza przez statki oraz ochrony pokladowych warunkéw
zycia i pracy

4)  Dyrektywy Rady 93/75/EWG, 94/57/WE’, 95/21/WE'®, 96/98/WE"', 97/70/WE",
98/18/WE", 98/41/WE", 1999/35/WE", oraz dyrektywy 2000/59/WE'®, 2001/25/WE"’
i 2001/96/WE'® Parlamentu Europejskiego i Rady w dziedzinie bezpieczenstwa na
morzu powinny, dlatego zosta¢ zmienione w celu zastgpienia istniejacych komitetow
przez COSS.

5)  Wyzej wymienione dyrektywy powinny zosta¢ zmienione w celu dostosowania ich do
procedur zmian przewidzianych w rozporzadzeniu (WE) nr 2099/2002 oraz
odpowiednich przepiséw niniejszego rozporzadzenia, opracowanych w celu utatwienia
ich przyjecia, uwzgledniajac zmiany w mig¢dzynarodowych instrumentach okreslonych
w ustawodawstwie wspolnotowym w dziedzinie bezpieczenstwa na morzu,

PRZYJMUIJE NINIEJSZA DYREKTYWE:
Artykut 1
Cel

Celem niniejszej dyrektywy jest poprawa wykonywania ustawodawstwa wspdlnotowego w
sprawach bezpieczenstwa na morzu, zapobiegania zanieczyszczaniu morza przez statki oraz
poktadowych warunkow Zzycia i pracy:
a)  przez dokonywanie odniesienia do COSS;
b) , poprzez przyspieszenie aktualizacji prawa oraz umozliwienie powyzszej nowelizacji z

uwagi na obserwowane zmiany w mi¢dzynarodowych dokumentach stosowanych w

zakresie bezpieczenstwa na morzu, zapobiegania zanieczyszczaniu morza przez statki i
poktadowych warunkow zycia i pracy, zgodnie z rozporzadzeniem (WE) nr 2099/2002.

*Dz.U. L 324 729.11.2002, str. 1.
"Dz.U. L 319 z 12.12.1994, str. 20. Dyrektywa ostatnio zmieniona dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady
2001/105/WE (Dz.U. L 19 2z 22.01.2002, str. 9).

" Dz.U. L 157 z 7.07.1995, str. 1. Dyrektywa ostatnio zmieniona dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady
2001/106/WE (Dz.U. L 19 z 22.01.2002, str. 17).

"Dz U. L 46 z 17.02.1997, str. 25. Dyrektywa ostatnio zmieniona dyrektywa Komisji 2002/75/WE (Dz.U. L
254 7 23.09.2002, str. 1).

2Dz.U. L 34 2 9.02.1998, str. 1. Dyrektywa ostatnio zmieniona dyrektywa Komisji 2002/35/WE (Dz.U. 112 z
27.04.2002, str. 4).

BDzU. L 144 z 15.05.1998, str. 1. Dyrektywa zmieniona dyrektywa Komisji 2002/25/WE (Dz.U. L 98 z
15.04.2002, str. 1).

“Dz.U. L 188 22.07.1998, str. 35.

“Dz.U. L 1382 1.06.1999, str. 1.

' Dz.U. L 332 2 28.12.2000, str. 81.

"Dz.U. L 136 z 18.05.2001, str. 17.

" DzU. L 13 216.01.2002, str. 9.



Artykut 2

Zmiana w dyrektywie 93/75/EWG

W dyrektywie 93/75/EWG wprowadza si¢ nastgpujace zmiany:

1.

art. 2 lit. e), 1), g), h) oraz i) otrzymuja brzmienie:

»€) ,Marpol 73/78” oznacza Migdzynarodowa Konwencj¢ o zapobieganiu
zanieczyszczaniu morza przez statki, 1973 r., zmieniong Protokotem z 1978 r.
odnoszacym si¢ takze do jej zaktualizowanych wersji;

f)  ,Kodeks IMDG ,, oznacza mi¢dzynarodowy kodeks o niebezpiecznych towarach
morskich, w jego zaktualizowanej wersji,

g) ,Kodeks IBC” oznacza migdzynarodowy kodeks Migdzynarodowej Organizacji
Morskiej o budowie 1 wyposazeniu statkow przewozacych luzem niebezpieczne
chemikalia, w jego zaktualizowanej wersji;

h) ,Kodeks IGC ,, oznacza migdzynarodowy kodeks Migdzynarodowej Organizacji
Morskiej o budowie i wyposazeniu statkow przewozacych luzem gazy ptynne, w
jego zaktualizowanej wersji;

1)  ,Kodeks INF” oznacza kodeks Migdzynarodowej Organizacji Morskiej o
bezpiecznym przewozie na pokladach statkOw napromieniowanego paliwa
jadrowego, plutonu oraz odpadow w butlach o wysokim stopniu skazenia
radioaktywnego, w jego zaktualizowanej wersji”;

w art. 11 dodaje si¢ akapit w brzmieniu:

»Zmiany w miedzynarodowych instrumentach okreslonych w art. 2, moga zostac
wylaczone z zakresu stosowania niniejszej dyrektywy, na podstawie art. 5
rozporzadzenia (WE) nr 2099/2002 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 5 listopada
2002 r. ustanawiajagcego Komitet ds. bezpiecznych moérz 1 zapobiegania
zanieczyszczeniu morza przez statki (COSS)*.

*Dz.U. L 324 229.11.2002, str. 1.”;
art. 12 otrzymuje brzmienie:
L Artykut 12

1.  Komisja wspierana jest przez Komitet ds. bezpiecznych mdrz i zapobiegania
zanieczyszczeniu morza przez statki (COSS) utworzony na mocy art. 3 rozporzadzenia
(WE) nr 2099/2002.

2. W przypadku dokonania odniesienia do niniejszego ustepu, stosuje si¢ art. 51 7
decyzji Rady 1999/468/WE z dnia 28 czerwca 1999 r., ustanawiajacej warunki
wykonywania uprawnien wykonawczych przyznanych Komisji, uwzgledniajac



przepisy jej art. 8.
Okres ustanowiony w art. 5 ust. 6 decyzji 1999/468/WE okresla si¢ na dwa miesiace.

3. Komitet przyjmuje swoj regulamin.

*Dz.U.L 184 217.07.1999, str. 23.”
Artykut 3

Zmiana w dyrektywie 94/57/WE

W dyrektywie 94/57/WE wprowadza si¢ nastepujace zmiany:

1.

w art. 2 lit. d) wyrazy ,,obowiazujace w dniu 19 grudnia 2001 r.” zastgpuje si¢ wyrazami
,,W zaktualizowanej wersji”;

art. 7 pkt. 1 otrzymuje brzmienie:
»l. Komisja wspierana jest przez Komitet ds. bezpiecznych mdrz i zapobiegania
zanieczyszczeniu morza przez statki (COSS) utworzony na mocy art. 3 rozporzadzenia
(WE) nr 2099/2002 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 5 listopada 2002 r.
ustanawiajacego Komitet ds. bezpiecznych moérz i zapobiegania zanieczyszczeniu
morza przez statki (COSS) .
*Dz.U. L 324 229.11.2002, str. 1.”;
w art. 8 ust. 2 dodaje si¢ akapit w brzmieniu:
»Zmiany w mi¢dzynarodowych instrumentach, okreslonych w art. 2 lit. d) i art. 6, moga
zostaé wylaczone z zakresu stosowania niniejszej dyrektywy, zgodnie z art. 5
rozporzadzenia (WE) nr 2099/2002.”

Artykut 4

Zmiana w dyrektywie 95/21/WE

W dyrektywie 95/21/WE wprowadza si¢ nastepujace zmiany:

1.

w art. 2 wprowadza si¢ nast¢pujace zmiany:

a) w pkt. 1 wyrazy ,,obowiazujace w dniu 19 grudnia 2001 r.” zastgpuje si¢
wyrazami ,,w zaktualizowanej wersji”;

b) w pkt. 2 wyrazy ,,obowigzujace w dniu 19 grudnia 2001 r.” zastgpuje si¢
wyrazami ,,w zaktualizowanej wersji”;

w art. 18 pkt. 1 otrzymuje brzmienie:

»l. Komisja wspierana jest przez Komitet ds. bezpiecznych mérz i zapobiegania
zanieczyszczeniu morza przez statki (COSS), utworzony na mocy art. 3 rozporzadzenia



(WE) nr 2099/2002 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 5 listopada 2002 r.
ustanawiajacego Komitet ds. bezpiecznych mdrz i zapobiegania zanieczyszczeniu
morza przez statki (COSS) .

*Dz.U. L 324 229.11.2002, str. 1.”;

w art. 19 wprowadza si¢ nastepujace zmiany:

a)

b)

lit. ¢) otrzymuje brzmienie:

,»C) zaktualizowania w art. 2 ust. 1, wykazu migdzynarodowych konwencji,
ktore sa istotne do celow niniejszej dyrektywy.”

dodaje si¢ akapit w brzmieniu:
»Zmiany w mi¢dzynarodowych instrumentach, okreslonych w art. 2, moga zosta¢
wytaczone z zakresu stosowania niniejszej dyrektywy, zgodnie z art. 5
rozporzadzenia (WE) nr 2099/2002.”

Artykut 5

Zmiana w dyrektywie 96/98/WE

W dyrektywie 96/98/WE wprowadza si¢ nastepujace zmiany:

1.

w art. 2 lit. ¢), d) 1 n) wyrazy ,,obowiazujace w dniu 19 grudnia 2001 r.” zastepuje si¢
wyrazami ,,w zaktualizowanej wersji”’;

art. 17 otrzymuje brzmienie:

L Artykut 17

Niniejsza dyrektywa moze zosta¢ zmieniona zgodnie z procedurg przewidziang w
art. 18 ust. 2, w celu:

zastosowania pdzniejszych zmian w migdzynarodowych instrumentach do celéw
niniejszej dyrektywy,

zaktualizowania zalacznika A, =zaréwno przez wprowadzenie nowego
wyposazenia oraz poprzez przeniesienie wyposazenia z zalacznika A.2 do
zalacznika A.1 1 odwrotnie,

dodania mozliwosci uzycia modutéw B i C 1 modutu H dla wyposazenia
wymienionego w zataczniku A.l oraz przez zmian¢ kolumn modutéw oceny

zgodnosci,

dodania w art. 2 innych organizacji standaryzacyjnych do definicji ,,norm badan”.

Normy zwarte w konwencjach 1 normy badan okreslone w art. 2 lit. c¢), d) 1 n) nalezy

rozumie¢ bez uszczerbku dla jakichkolwiek srodkéw podejmowanych w zastosowaniu



do art. 5 rozporzadzenia (WE) nr 2099/2002 Parlamentu Europejskiego 1 Rady z dnia
5 listopada 2002 r., ustanawiajacego Komitet ds. bezpiecznych mdrz i zapobiegania
zanieczyszczeniu morza przez statki (COSS) .

*Dz.U. L 324 229.11.2002, str. 1.”;

3. art. 18 otrzymuje brzmienie:
L Artykut 18
1. Komisja wspierana jest przez Komitet ds. bezpiecznych moérz 1 zapobiegania
zanieczyszczeniu morza przez statki (COSS) utworzony na mocy art. 3 rozporzadzenia
(WE) nr 2099/2002.
2. W przypadku dokonania odniesienia do niniejszego ustgpu, stosuje si¢ art. 51 7
decyzji Rady 1999/468/WE z dnia 28 czerwca 1999 r., ustana*wiajacce warunki
wykonywania uprawnien wykonawczych przyznanych Komisji, uwzgledniajac
przepisy jej art. 8.
Okres ustanowiony w art. 5 ust. 6 decyzji 1999/468/WE okresla si¢ na dwa miesiace.
3. Komitet przyjmuje swoj regulamin.
*Dz.U.L 184 217.07.1999, str. 23.”

Artykut 6
Zmiana w dyrektywie 97/70/WE

W dyrektywie 97/70/WE wprowadza si¢ nastepujace zmiany:

1.  wart. 8 dodaje si¢ akapit w brzmieniu:
»Zmiany w mig¢dzynarodowych instrumentach okreslonych w art. 2 ust. 4, moga zostac
wylaczone z zakresu stosowania niniejszej dyrektywy, na podstawie art. 5
rozporzadzenia (WE) nr 2099/2002 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 5 listopada
2002 r. wustanawiajacego Komitet ds. bezpiecznych morz 1 zapobiegania
zanieczyszczeniu morza przez statki (COSS) .
*Dz.U. L 324 229.11.2002, str. 1.”;

2. art. 9 otrzymuje brzmienie:
 Artykut 9
Komitet
1. Komisja wspierana jest przez Komitet ds. bezpiecznych moérz i zapobiegania

zanieczyszczeniu morza przez statki (COSS), utworzony na mocy art. 3 rozporzadzenia
(WE) nr 2099/2002.



2.

W przypadku dokonania odniesienia do niniejszego ustepu, stosuje si¢ art. 51 7

decyzji Rady 1999/468/WE z dnia 28 czerwca 1999 r., ustanawiajacej warunki
wykonywania uprawnien wykonawczych przyznanych Komisji, uwzgledniajac
przepisy jej art. 8.

Okres ustanowiony w art. 5 ust. 6 decyzji 1999/468/WE okresla si¢ na dwa miesiace.

3.

Komitet przyjmuje swdj regulamin.

*Dz.U.L 184 2z 17.07.1999, str. 23.”

Artykut 7

Zmiana w dyrektywie 98/18/WE

W dyrektywie 98/18/WE wprowadza si¢ nastepujace zmiany:

1.

w art. 2 lit. a), b), ¢), d) 1 f) otrzymuja brzmienie:

»a)

b)

d)

(..)

»Migdzynarodowe Konwencje” oznaczaja Migdzynarodowa konwencj¢ o
bezpieczenstwie zycia na morzu z 1974 r. (Konwencja Solas 1974), oraz
Migdzynarodowa Konwencj¢ o liniach *ladunkowych, takze 1lacznie z
odpowiednimi protokotami i zmianami, w ich zaktualizowanych wersjach;

,Kodeks statecznosci w stanie nieuszkodzonym” oznacza ,,kodeks statecznosci w
stanie nieuszkodzonym dla wszystkich typow statkoéw objetych dokumentami
Migdzynarodowej Organizacji Morskiej (IMO)”, ktére zostaty zawarte w rezolucji
A.749(18) z dnia 4 listopada 1993 r. Zgromadzenia Migdzynarodowej Organizacji
Morskiej (IMO), w jej zaktualizowanej wersji;

,Kodeks jednostek szybkich” oznacza ,,migdzynarodowy kodeks bezpieczenstwa
jednostek szybkich”, ktory zostal zawarty w rezolucji MSC 36 (63) z dnia 20 maja
1994 r. Zgromadzenia Migdzynarodowej Organizacji Morskiej (IMO), w jego
zaktualizowanej wersji;

,GMDSS” oznacza Swiatowy Morski System Lacznosci Alarmowej i
Bezpieczenstwa ustanowiony w rozdziale IV Konwencji Solas 1974, w jej
zaktualizowanej wersji;

,»szybka jednostka pasazerska” oznacza szybka jednostke pasazerska, ktéra zostata
zdefiniowana w rozporzadzeniu X/1 Konwencji Solas 1974, w jej zaktualizowanej
wersji, ktéra przewozi wigcej niz 12 pasazerdw; statki pasazerskie, ktore
wykonuja rejsy krajowe na akwenach morskich w klasie B, C lub D, nie sa
uwazane za szybkie jednostki pasazerskie, gdy:

- ich wyporno$é na konstrukcyijne;j linii wodnej jest mniejsza niz 500 m’, oraz

- ich predkos¢ maksymalna okreslona w ust. 1.4.30 kodeksu jednostek



szybkich, jest mniejsza niz 20 weztow;”
w art. 6 ust. 1 lit. b) 1 ¢), art. 6 ust. 2 lit. a) (1), oraz w art. 6 ust. 3 lit. a) wyrazy w

brzmieniu z dnia przyjgcia niniejszej dyrektywy zastgpuje si¢ wyrazami w
zaktualizowanej wersji;

art. 8 otrzymuje brzmienie:

LArtykut 8

Dostosowania

Zgodnie z procedurg przewidziang w art. 9 ust. 2:

a) (i) definicje w art. 2 lit. a), b), ¢), d) i t); oraz

(i) przepisy odnoszace si¢ do procedur i wytycznych do przegladéw
okreslonych w art. 10;

(i11)) przepisy dotyczace Konwencji Solas oraz mig¢dzynarodowego kodeksu
bezpieczenstwa jednostek szybkich, tacznie z ich pdzniejszymi zmianami
ustanowionymi w art. 4.3, 6.4, 10.31 11.3; oraz

(iv) szczegdlowe odniesienia do ,,Migdzynarodowych Konwencji” oraz rezolucji
Migdzynarodowej Organizacji Morskiej (IMO) okreslone w art. 2 lit. f), k) 1
0), art. 3.2 lit. a), art. 6.1 lit. b) i ¢), art. 6.2 lit. b) oraz art. 11.3,

moga zosta¢ dostosowane w celu uwzglednienia wydarzen na szczeblu
mi¢dzynarodowym, szczegdlnie w ramach Miedzynarodowej Organizacji
Morskiej (IMO);

b)  zalaczniki moga zosta¢ zmienione w celu:

(1) stosowania, do celow niniejszej] dyrektywy, zmian dokonanych w
mi¢dzynarodowych konwencjach;

(i) poprawienia ich charakterystyk technicznych, w $wietle uzyskanego
doswiadczenia.

Zmiany w mig¢dzynarodowych instrumentach okreslonych w art. 2, moga zostaé
wylaczone z zakresu stosowania niniejszej dyrektywy, na podstawie art. 5
rozporzadzenia (WE) nr 2099/2002 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 5 listopada
2002 r. ustanawiajagcego Komitet ds. bezpiecznych moérz 1 zapobiegania
zanieczyszczeniu morza przez statki (COSS)*.

*Dz.U. L 324 229.11.2002, str. 1.”;
art. 9 otrzymuje brzmienie:

Artykut 9



Komitet

1. Komisja wspierana jest przez Komitet ds. bezpiecznych mdrz i zapobiegania
zanieczyszczeniu morza przez statki (COSS) utworzony na mocy art. 3 rozporzadzenia
(WE) nr 2099/2002.

2. W przypadku dokonania odniesienia do niniejszego ustgpu, stosuje si¢ art. 51 7
decyzji Rady 1999/468/WE z dnia 28 czerwca 1999 r., ustanawiajace warunki
wykonywania uprawnien wykonawczych przyznanych Komisji, uwzgledniajac
przepisy jej art. 8.

Okres ustanowiony w art. 5 ust. 6 decyzji 1999/468/WE okresla si¢ na dwa miesiace.

3. Komitet przyjmuje swoj regulamin.

*Dz.U.L 184 217.07.1999, str. 23.”

Artykut 8

Zmiana w dyrektywie 98/41/WE

W dyrektywie 98/41/WE wprowadza si¢ nastgpujace zmiany:

1.

w art. 2 tiret trzecie wyrazy ,,obowiazujace w czasie przyjecia niniejszej dyrektywy”
zastgpuje si¢ wyrazami ,,w zaktualizowanej wersji”’;

w art. 12 dodaje si¢ akapit w brzmieniu:

»Zmiany w miedzynarodowych instrumentach okreslonych w art. 2, moga zostaé
wytaczone z zakresu stosowania niniejszej dyrektywy, na podstawie art. 5
rozporzadzenia (WE) nr 2099/2002 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 5 listopada
2002 r. ustanawiajacego Komitet ds. bezpiecznych moérz 1 zapobiegania
zanieczyszczeniu morza przez statki (COSS)*.

*Dz.U. L 324 229.11.2002, str. 1.”;
art. 13 otrzymuje brzmienie:

L Artykut 13

1. Komisja wspierana jest przez Komitet ds. bezpiecznych mdrz i zapobiegania
zanieczyszczeniu morza przez statki (COSS), utworzony na mocy art. 3 rozporzadzenia
(WE) nr 2099/2002.

2. W przypadku dokonania odniesienia do niniejszego ustgpu, stosuje si¢ art. 51 7
decyzji Rady 1999/468/WE z dnia 28 czerwca 1999 r., ustanawiajace warunki
wykonywania uprawnien wykonawczych przyznanych Komisji, uwzgledniajac
przepisy jej art. 8.

Okres ustanowiony w art. 5 ust. 6 decyzji 1999/468/WE okresla si¢ na dwa miesiace.



3.

Komitet przyjmuje swdj regulamin.

*Dz.U.L 184 217.07.1999, str. 23.”

Artykul 9

Zmiana w dyrektywie 1999/35/WE

W dyrektywie 1999/35/WE wprowadza si¢ nastepujace zmiany:

1.

w art. 2 lit. b), d), e) 1 0) otrzymujq brzmienie:

»b)

(..)
d)

,»szybka jednostka pasazerska” oznacza szybka jednostke pasazerska, ktéra zostata
zdefiniowana w rozporzadzeniu X/1 Konwencji Solas 1974, w zaktualizowanej
wersji, ktora przewozi wigcej niz 12 pasazerdw;

»Konwencja Solas 1974 oznacza Migdzynarodowa konwencj¢ o bezpieczenstwie
zycia na morzu, tacznie z odpowiednimi protokotami i1 zmianami, w
zaktualizowanej wersji;

»Kodeks jednostek szybkich” oznacza miedzynarodowy kodeks bezpieczenstwa
jednostek szybkich ktéry zostat zawarty w rezolucji MSC 36 (63) z dnia 20 maja
1994 r. Zgromadzenia Miedzynarodowej Organizacji Morskiej (IMO), w jego
zaktualizowanej wersji;

»przedsigbiorstwo” oznacza przedsigbiorstwo, ktore eksploatuje jeden lub wigcej
promow typu ro - ro, na ktére zostat wydany dokument zgodnosci zgodnie z art. 5
ust. 2 rozporzadzenia Rady (WE) nr 3051/95 z dnia 8 grudnia 1995 r. w sprawie
zarzadzania zapewniajacego bezpieczenstwo na promach pasazerskich (typu ro -
ro) lub przedsiebiorstwo, ktore eksploatuje szybkie jednostki pasazerskie, na ktore
zostal wydany dokument zgodnos$ci zgodnie z rozporzadzeniem IX/4 Konwencji
Solas 1974, w jej zaktualizowanej wersji”;

art. 16 otrzymuje brzmienie:

L Artykut 16

Komitet

1.

Komisja wspierana jest przez Komitet ds. bezpiecznych moérz i zapobiegania

zanieczyszczeniu morza przez statki (COSS) utworzony na mocy art. 3 rozporzadzenia
(WE) nr 2099/2002 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 5 listopada 2002 r.,
ustanawiajacego Komitet ds. bezpiecznych mdrz i zapobiegania zanieczyszczeniu
morza przez statki (COSS)*.



2. W przypadku dokonania odniesienia do niniejszego ustgpu, stosuje si¢ art. 51 7
decyzji Rady 1999/468/WE z dnia 28 czerwca 1999 r., ustanawiajace warunki
wykonywania uprawnien wykonawczych przyznanych Komisji , uwzgledniajac
przepisy jej art. 8.

Okres ustanowiony w art. 5 ust. 6 decyzji 1999/468/WE okresla si¢ na dwa miesiace.

3. Komitet przyjmuje swoj regulamin.

*Dz.U. L 324 229.11.2002, str. 1.
** Dz.U. L 184 2 17.07.1999, str. 23.”;

w art. 17 dodaje si¢ akapit w brzmieniu:

»Zmiany w miedzynarodowych instrumentach okreslonych w art. 2, moga zostaé
wytaczone z zakresu stosowania niniejszej dyrektywy, na podstawie art. 5
rozporzadzenia (WE) nr 2099/2002”;

w zataczniku I wprowadza si¢ nastepujace zmiany:

w pkt. 7 wyrazy ,rezolucja MSC... (70)” =zastgpuje si¢ wyrazami ,rezolucja
Zgromadzenia A.893(21) Migdzynarodowej Organizacji Morskiej (IMO)”.

Artykut 10

Zmiana w dyrektywie 2000/59/WE

W dyrektywie 2000/59/WE wprowadza si¢ nast¢pujace zmiany:

1.

w art. 2 lit. b) wyrazy ,,obowiazujace od daty przyjecia niniejszej dyrektywy” zastgpuje
si¢ wyrazami ,,w jej zaktualizowanej wersji”’;

art. 14 ust. 1 otrzymuje brzmienie:
»l.  Komisja wspierana jest przez Komitet ds. bezpiecznych moérz 1 zapobiegania
zanieczyszczeniu morza przez statki (COSS), utworzony na mocy art. 3 rozporzadzenia
(WE) nr 2099/2002 Parlamentu Europejskiego i Rady, ustanawiajacego Komitet ds.
bezpiecznych moérz i zapobiegania zanieczyszczeniu morza przez statki (COSS) .
*Dz.U. L 324 229.11.2002, str. 1.”;
w art. 15 dodaje si¢ akapit w brzmieniu:
»Zmiany w migdzynarodowych instrumentach okreslonych w art. 2, moga zostac
wylaczone z zakresu stosowania niniejszej dyrektywy na podstawie art. 5
rozporzadzenia (WE) nr 2099/2002.”

Artykut 11

Zmiana w dyrektywie 2001/25/WE



W dyrektywie 2001/25/WE wprowadza si¢ nastgpujace zmiany:

1.

w art. 1 pkt. 16, 17, 18, 21, 22, 23 1 24 otrzymujq brzmienie:

,16. ,,chemikaliowiec” oznacza statek zbudowany lub dostosowany i eksploatowany w
celu przewozu luzem jakichkolwiek ptynnych produktéow, ktore zostaly
wyszczegolnione w rozdziale 17 migdzynarodowego kodeksu o przewozie luzem
chemikaliow, w zaktualizowanej wersji,

17. ,,gazowiec” oznacza statek zbudowany lub dostosowany i eksploatowany w celu
przewozu luzem jakiegokolwiek gazu ptynnego lub innych produktéw, ktére
zostaly wyszczegdlnione w migdzynarodowym kodeksie o przewoznikach gazu,
w zaktualizowanej wersji;

18. ,rozporzadzenia radiowe” oznaczaja poddane rewizji rozporzadzenia radiowe,
ktére zostaty przyjete przez Swiatowa Konferencj¢ Zarzadzajaca ds. Lacznosci
Ruchomej, w zaktualizowanej wersji;

()

21. ,Konwencja STCW” oznacza Migdzynarodowa Konwencj¢ o wymaganiach w
zakresie wyszkolenia marynarzy, wydawania im $wiadectw oraz pelnienia wacht,
majaca zastosowanie do powyzszych spraw, biorgc pod uwagg przepisy
przejsciowe art. VII i prawidia I/15 Konwencji oraz wiaczajac, gdzie sytuacja tego
wymaga, dajace si¢ zastosowac postanowienia Konwencji STCW, stosujac je
wszystkie, w zaktualizowanej wersji,

22. ,,obowiazki w zakresie radiokomunikacji” obejmuja, gdzie sytuacja tego wymaga,
wachtowanie i techniczng konserwacj¢ 1 naprawy sprzetu wykonywane zgodnie z
rozporzadzeniami radiowymi, Migdzynarodowa konwencja o bezpieczenstwie
zycia na morzu (1974), (Konwencja Solas) oraz, wedlug uznania kazdego
Panstwa Cztonkowskiego, odpowiednie zalecenia Migdzynarodowej Organizacji
Morskiej (IMO), w zaktualizowanej wersji;

23. ,statek pasazerski typu ro - ro” oznacza statek pasazerski z powierzchnia
fadunkowa przystosowana do systemu ro - ro lub z innymi specjalnymi
kategoriami powierzchni, ktore zostaly okreslone w Konwencji Solas, w
zaktualizowanej wersji;

24. ,Kod STCW” oznacza Migdzynarodowy Kod o wymaganiach w zakresie
wyszkolenia marynarzy, wydawania im $wiadectw oraz petnienia wacht, przyjety
na mocy rezolucji 2 Konferencji Stron STCW z 1995 r., w zaktualizowanej
wersji”;

w art. 22 dodaje si¢ ustep w brzmieniu:

4. Zmiany w miedzynarodowych dokumentach okreslonych w art. 1 moga zostac
wylaczone z zakresu stosowania niniejszej dyrektywy, na podstawie art. 5
rozporzadzenia (WE) nr 2099/2002 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 5 listopada
2002 r., ustanawiajacego Komitet ds. bezpiecznych moérz 1 zapobiegania
zanieczyszczeniu morza przez statki (COSS)*.



*Dz.U. L 324 229.11.2002, str. 1.”
w art. 23 pkt. 1 otrzymuje brzmienie:
»1. Komisja jest wspomagana przez Komitet ds. bezpiecznych morz i zapobiegania
zanieczyszczeniu morza przez statki (COSS), utworzony na mocy art. 3 rozporzadzenia
(WE) nr 2099/2002.”

Artykut 12

Zmiana w dyrektywie 2001/96/WE

W dyrektywie 2001/96/WE wprowadza si¢ nastepujace zmiany:

1.

1.

w art. 3 ust. 2 wyrazy ,,obowiazujace w dniu 4 grudnia 2001 r.” zastepuje si¢ wyrazami
,,W zaktualizowanej wersji”’;

w art. 14 pkt. 1 otrzymuje brzmienie:

,»1.  Komisja wspierana jest przez Komitet ds. bezpiecznych morz i zapobiegania
zanieczyszczeniu morza przez statki (COSS), utworzony na mocy art. 3 rozporzadzenia
(WE) nr 2099/2002 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 5 listopada 2002 r.

ustanawiajacego Komitet ds. bezpiecznych moérz 1 zapobiegania zanieczyszczeniu
morza przez statki (COSS) .

*Dz.U.L 324 229.11.2002, str. 1.”;
w art. 15 dodaje si¢ ustep w brzmieniu:
»3. Zmiany w miedzynarodowych instrumentach, okreslonych w art. 3 moga zosta¢
wytaczone z zakresu stosowania niniejszej dyrektywy na podstawie art. 5
rozporzadzenia (WE) nr 2099/2002.”

Artykut 13

Wykonanie

Panstwa Cztonkowskie, nie pdzniej niz do dnia 23 listopada 2003 r., wprowadza w

zycie przepisy ustawowe, wykonawcze i administracyjne niezb¢dne do wykonania niniejszej
dyrektywy oraz niezwtocznie powiadomig o tym Komisje.

Przepisy przyjete przez Panstwa Czlonkowskie zawieraja odniesienie do niniejszej dyrektywy
lub odniesienie takie towarzyszy ich urzedowej publikacji. Metody dokonywania takiego
odniesienia okreslane sa przez Panstwa Cztonkowskie.

2.

Panstwa Czlonkowskie przekaza Komisji podstawowe przepisy prawa krajowego,

przyjete w dziedzinach objetych niniejsza dyrektywa.

Artykut 14



Wejscie w zycie

Niniejsza dyrektywa wchodzi w zycie z dniem jej opublikowania w Dzienniku Urzedowym
Wspolnot Europejskich.

Artykut 15
Adresaci

Niniejsza dyrektywa skierowana jest do Panstw Cztonkowskich.

Sporzadzono w Brukseli, dnia 5 listopada 2002 r.

W imieniu Parlamentu W imieniu Rady

P. COX T. PEDERSEN

Przewodniczqcy Przewodniczqcy



DYREKTYWA 2002/59/WE PARLAMENTU EUROPEJSKIEGO i RADY
z dnia 27 czerwca 2002 roku.

ustanawiajaca system monitorowania ruchu statkow i przekazywania informacji we
Wspaolnocie oraz uchylajaca Dyrektywe Rady nr 93/7S/EWG

PARLAMENT EUROPEJSKI I RADA UNII EUROPEJSKIEJ,

Majac na uwadze Traktat ustanawiajacy Wspdlnot¢ Europejska, a w szczegdlnosci Artykut
80(2),

Majac na uwadze propozycje Komisji',

Majac na uwadze opini¢ Komitetu Ekonomiczno-Spotecznego?,
Majac na uwadze opini¢ Komitetu Regionow?,

Dziatajac zgodnie z procedura zawarta w Artykule 251 Traktatu®,
ZwWazywszy, zZe:

(1) W swej informacji z 24 lutego 1993r. w sprawie wspolnej polityki bezpiecznych morz,
Komisja wskazata, ze celem Wspolnoty jest wdrozenie obowiazkowego systemu
przekazywania informacji, tak by Panstwa Czlonkowskie otrzymywaty natychmiastowy
dostgp do wszystkich waznych informacji zwiazanych z ruchem statkow przewozacych
materialy niebezpieczne lub zanieczyszczajace oraz z dokladnym opisem przewozonego

ladunku.

(2) Dyrektywa Rady 93/75 z 13 wrzesnia 1993 r. dotyczaca minimalnych wymagan dla
statkow zdazajacych do lub opuszczajacych porty Wspdlnoty 1 przewozacych towary
niebezpieczne lub zanieczyszczajace® wprowadzila system, w ktérym kompetentne wiadze
otrzymywatly informacje zwigzane ze statkami zdazajacymi do lub opuszczajacymi porty
Wspdlnoty oraz przewozacymi tadunki niebezpieczne lub zanieczyszczajace, oraz zwiazane z
wypadkami na morzu. Dyrektywa ta wymaga od Komisji opracowania nowych propozycji
wprowadzenia we Wspolnocie systemu raportowania o duzo wigksze] szczegotowosci z
mozliwos$cia objecia nim statkow przeptywajacych wzdhuz brzegéw Panstw Cztonkowskich.

'Dz.U.W. 120 E, 24.04.2001, str. 67 oraz Dz.U.W. 362 E, 18.12.2001, str. 255

> Dz.U.W. 221, 07.08.2001, str. 54

*Dz.U.W. 357, 14.12.2001, str. 1

* Opinia Parlamentu Europejskiego z 14 czerwca 2001 r. (Dz.U.W. C 53 E, 28.02.2002, str. 304), Wspdlne
stanowisko Rady z 19 grudnia 2001r. (Dz.U.W. C 58 E, 05.03.2002, str. 14) oraz Decyzja Parlamentu
Europejskiego z 10 kwietnia 2002 r. (jeszcze nie opublikowana w Dzienniku Urz¢gdowym). Decyzja Rady z 25
czerwca 2002 r.

> Dz.U.W. L 247, 05.10.1993, str. 9, ostatnia zmiana Dyrektywa Komisji 98/74/EC (Dz.U.W. L 276,
13.10.1998, str. 7)



(3) Rezolucja Rady z 8 czerwca 1993 r. w sprawie wspélnej polityki bezpiecznych moérz'
uzgadnia, ze gltéwnymi celami dziatan Wspolnoty jest przyjecie systemu przekazywania
informacji o duzo wigkszej szczegbétowosci

(4) Ustanowienie systemu monitorowania ruchu statkow i1 przekazywania informacji we
Wspodlnocie powinno wspomde zapobieganie wypadkom 1 zanieczyszczeniom morza oraz
zminimalizowaé ich wplyw na srodowisko morskie i1 ladowe, gospodarke i zdrowie lokalnych
spotecznosci. Sprawno$¢ ruchu morskiego, a w szczegdlnosci zarzadzanie wejsciami statkow
do portéw, réowniez zalezy od przekazywania przez statki informacji o ich przybyciu
odpowiednio wczesnie;.

(5) Kilka obowiazkowych systemdéw raportowania zostalo wprowadzonych wzdhiz brzegow
Europy, zgodnie z odnosnymi zasadami przyjetymi przez Miedzynarodowa Organizacje
Morska (IMO). Nalezy zapewni¢ by statki spelnialy wymagania dotyczace raportowania,
ktore obowigzuja w tych systemach.

(6) Systemy kontroli ruchu statkow (VTS) oraz systemy tras zeglugowych réwniez zostaty
wprowadzone 1 odgrywaja znaczaca rol¢ w zapobieganiu wypadkom i zanieczyszczeniom na
niektérych obszarach zeglugowych, ktdore sq niebezpieczne dla zeglugi. Niezbednym jest by
statki korzystaty ze stuzby kontroli ruchu statkéw (VTS) oraz by stosowaty odnosne przepisy
systemow zalecanych tras zeglugowych przyjetych przez IMO.

(7) Nastapil znaczny postep technologiczny w dziedzinie wyposazenia statkdw pozwalajacy
na automatyczng identyfikacje statkéw (AIS) dla ulepszenia monitoringu statkow, jak
rowniez dla rejestrowania parametréw podrézy (VDR system lub "czarne skrzynki") celem
ulatwienia postgpowania badawczego po wypadkach. Majac znaczenie w formulowaniu
polityki zapobiegania wypadkom morskim, wyposazenie to powinno by¢ obowiazkowe na
burtach statkow, ktére odbywaja podroze krajowe lub miedzynarodowe i zawijaja do portéw
Wspodlnoty. Dane dostarczane przez system VDR mogg by¢ uzyte zaréwno po wypadku w
celu zbadania jego przyczyn jak i zapobiegawczo celem zdobycia do$wiadczenia z takich
sytuacji. Panstwa Czlonkowskie powinny zache¢caé¢ do korzystania z tych danych w obu
celach.

(8) Panstwa Czlonkowskie powinny zapewni¢ by stacje brzegowe odpowiednich wiadz
posiadaty, dodatkowo do stosownego wyposazenia technicznego, wystarczajaca ilos¢ i
odpowiednio wykwalifikowany personel.

(9) Doktadna znajomos$¢ towardéw niebezpiecznych lub zanieczyszczajacych przewozonych
na burcie statku oraz inne stosowne informacje o bezpieczenstwie, takie jak informacje
zwigzane z wypadkami nawigacyjnymi, jest niezbg¢dna dla przygotowania i skutecznosci
dziatan zmniejszajacych zanieczyszczenie lub ryzyko =zanieczyszczenia morza. Statki
zdazajace lub opuszczajace porty Panstw Cztonkowskich powinny przekazywac t¢ informacje
odpowiednim organom lub wtadzom portowym tych Panstw Cztonkowskich.

(10) Celem przyspieszenia transmisji 1 przetwarzania mozliwie duzej ilosci informacji
dotyczacej tadunku, informacja ta powinna by¢ przesylana elektronicznie odpowiednim
organom wladzy lub wladzom portowym. Z tego samego powodu, wymiana informacji

'Dz.UW. C271,07.10.1993, str. 1



pomiedzy odpowiednimi organami Panstw Cztonkowskich powinna nastgpowaé droga
elektroniczna.

(11) W przypadku, gdy zainteresowani armatorzy wprowadzili wewngtrzne procedury
zapewniajace natychmiastowe przesytanie informacji wymaganych niniejsza Dyrektywa
odpowiednim organom, satysfakcjonujac Panstwa Czlonkowskie, musi istnie¢ mozliwos¢
zwolnienia statkéw odbywajacych regularne rejsy na tej samej linii pomiedzy dwoma lub
wiecej Panstwami, z ktorych przynajmniej jedno jest Panstwem Cztonkowskim, z wymagania
raportowania dla kazdej podrozy.

(12) Niektore statki, z powodu swego stanu, stanowig potencjalne ryzyko dla bezpieczenstwa
zeglugi i $rodowiska. Panstwa Czlonkowskie powinny zwrdci¢ szczegdlng uwage na
monitorowanie takich statkéw, podja¢ wilasciwe dzialania w celu zapobiezenia pogorszenia
ryzyka niesionego przez te statki, oraz przesyla¢ wszelkie stosowne informacje o tych
statkach bedace w ich posiadaniu innym Panstwom Cztonkowskim. Takie dzialania moglyby
by¢ dziataniami podjetymi przez Kontrolg Panstwa Portu (PSC).

(13) Panstwa Cztonkowskie powinny sta¢ na strazy zagrozen bezpieczenstwa morskiego,
bezpieczenstwa ludzi oraz morskiego 1 ladowego srodowiska, powodowanych przez wypadki
i katastrofy lub niektore sytuacje na morzu oraz przez obecnos$¢ plam lub opakowan
dryfujacych na morzu. W tym celu kapitanowie statkéw przeptywajacych przez rejony
poszukiwania i ratowania / wylacznej strefy ekonomicznej lub innych réwnowaznych,
powinny przekazywaé informacj¢ o takich wydarzeniach organom na ladzie, dostarczajac
wszelkie stosowne informacje. W $wietle specyficznej sytuacji, Panstwa Cztonkowskie
powinny otrzyma¢ dowolno$¢ wyboru, ktéry z wyzej wymienionych obszaréw
geograficznych powinien by¢ objety obowigzkiem raportowania.

(14) W przypadku wypadku lub katastrofy na morzu pelna wspdlpraca stron zaangazowanych
W przewoz przyczynia si¢ znaczaco do skutecznosci dziatan kompetentnych organow.

(15) Jezeli kompetentny organ wyznaczony przez Panstwo Czltonkowskie uzna na podstawie
stanu. morza 1 prognozy pogody dostarczonej przez wykwalifikowang stuzbe
meteorologiczng, ze wyjatkowo zla pogoda 1 stan morza stwarzaja powazne zagrozenie
bezpieczenstwa zycia ludzkiego lub zanieczyszczenia, powinien on poinformowaé o tej
sytuacji kapitana statku, ktory zamierza wej$¢ lub wyjs¢ z portu, oraz moze podjaé wszelkie
inne stosowne s$rodki. Nie naruszajac obowiazku asystowania statkom znajdujacym si¢ w
niebezpieczenstwie, srodki te moga zawiera¢ zakaz wejscia lub wyjscia z portu do czasu gdy
sytuacja wroci do normy. W przypadku mozliwego ryzyka dla bezpieczenstwa lub
zanieczyszczenia oraz biorac pod uwage specyficzng sytuacj¢ w danym porcie, kompetentny
organ moze zaleci¢ statkom nie opuszczanie portu. Jesli kapitan wybierze opuszczenie portu,
w kazdym przypadku uczyni to na wlasng odpowiedzialnos¢ i powinien podaé przyczyny
swej decyzji.

(16) Niedostgpnos¢ miejsca schronienia moze mie¢ powazne konsekwencje w przypadku
wypadku na morzu. Panstwa Czlonkowskie powinny wigc opracowaé plany, zgodnie z
ktorymi statki bedace w niebezpieczenstwie bedqa mogly, w razie gdyby sytuacja tego
wymagata, otrzymaé schronienie w ich portach lub na innych oslonigtych obszarach w
mozliwie najlepszych warunkach. Jesli jest to konieczne i wykonalne, plany te powinny
zawiera¢ postanowienia o odpowiednich srodkach 1 urzadzeniach do asystowania, ratowania i
reagowania na zanieczyszczenia. Porty udzielajace schronienia statkom znajdujacym sie¢ w

3



niebezpieczenstwie powinny moc polega¢ na szybkim odszkodowaniu za koszty i1
uszkodzenia zwigzane z takim dziataniem. Komisja powinna wigc zbada¢ mozliwosci
wprowadzenia odpowiedniego systemu odszkodowan dla portéw Wspdlnoty udzielajacych
schronienia statkom znajdujacym si¢ w niebezpieczenstwie oraz zbada¢ mozliwosci zadania
od statkéw wchodzacych do portu Wspdlnoty posiadania odpowiedniego ubezpieczenia.

(17) Istnieje potrzeba ustalenia ram wspotpracy pomigdzy Panstwami Cztonkowskimi a
Komisja w celu przyspieszenia implementacji systemu monitorowania ruchu morskiego i
przekazywania informacji, wraz z odpowiednimi potaczeniami informacyjnymi
ustanowionymi pomig¢dzy kompetentnymi organami i portami Panstw Cztonkowskich.
Ponadto, pokrycie systemu identyfikacji i monitoringu statkow powinno by¢ uzupetnione w
tych rejonach zeglugowych Wspdlnoty, w ktoérych jest ono niewystarczajace. Dodatkowo,
centra zarzadzania informacja powinny by¢ ustanowione w rejonach morskich Wspolnoty tak
by utatwi¢ wymiang przydatnych danych w zwiazku z monitoringiem ruchu i implementacja
niniejszej Dyrektywy. Panstwa Cztonkowskie i Komisja powinny réwniez podja¢ probe
wspotpracy z innymi panstwami niz Panstwa Czlonkowskie w celu osiagnigcia tych celow.

(18) Skuteczno$¢ niniejszej Dyrektywy w duzej mierze zalezy od $cistego wprowadzenia jej
w zycie przez Panstwa Cztonkowskie. W tym celu, Panstwa Czlonkowskie obowigzane sa
przeprowadza¢ regularnie odpowiednie inspekcje lub podja¢ wszelkie inne wymagane
dziatania dla zapewnienia, ze potaczenia komunikacyjne ustanowione dla spehienia
wymagan niniejszej] Dyrektywy funkcjonuja prawidlowo. Rdwniez powinien by¢
wprowadzony system sankcji celem zapewnienia by zainteresowane strony spetniaty
wymagania raportowania i posiadania na burcie wyposazenia ustanowionego przez niniejsza
Dyrektywe.

(19) Dziatania niezbgdne dla wdrozenia niniejszej Dyrektywy powinny by¢ przyjete zgodnie
z Decyzja Rady 1999/468/EC z 28 czerwca 1999 r. ustanawiajaca procedury wykonywania
praw nadanych Komisji'.

(20) Niektore postanowienia niniejszej Dyrektywy moga zosta¢ zmienione ta procedura
biorac pod uwage rozwdj Wspdlnoty i miedzynarodowych aktow oraz doswiadczenie ptynace
z wdrazania niniejszej Dyrektywy, jesli zmiany te nie rozszerza zakresu niniejszej
Dyrektywy. W ocenie doswiadczenia z wdrazania niniejszej Dyrektywy, przydatnym
narz¢gdziem dla Komisji jest skladanie przez Panstwa Czlonkowskie odpowiednich
sprawozdan z jej wdrazania.

(21) Postanowienia Dyrektywy 93/75 zostaly znacznie rozszerzone i zmienione niniejsza
Dyrektywa. W zwiazku z tym, Dyrektywa 93/75 powinna zosta¢ uchylona.

(22) Poniewaz cele proponowanych dzialan, mianowicie poprawa bezpieczenstwa ruchu
morskiego, nie moga by¢ dostatecznie osiagnigte przez Panstwa Czlonkowskie 1 moga by¢
lepiej osiagniete na poziomie Wspdlnoty z powodu skali lub efektow proponowanych dziatan,
Wspdlnota moze podja¢ dziatania, zgodnie z zasada subsydiarnosci jak to okreslono w
Artykule 5 Traktatu. Zgodnie z zasada proporcjonalnosci okreslonej w tym Artykule,
niniejsza Dyrektywa nie wykracza poza niezbedne srodki do osiagnigcia tych celow,
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PRZYJELY NINIEJSZA DYREKTYWE:

Artykut 1
Cel

Celem niniejszej Dyrektywy jest ustanowienie we Wspodlnocie systemu monitorowania ruchu
morskiego 1 systemu przekazywania informacji dla wzmocnienia bezpieczenstwa i
sprawnosci ruchu morskiego, wzmacniajac reagowanie wtadz na wypadki i1 katastrofy lub
potencjalne sytuacje zagrozenia na morzu, lacznie z dziataniami poszukiwania i ratowania
oraz przyczyniajac si¢ do lepszego zapobiegania i wykrywania zanieczyszczenia przez statki.

Panstwa Cztonkowskie powinny monitorowaé oraz powzia¢ wszelkie niezbgdne i
odpowiednie $rodki w celu zapewnienia by kapitanowie, armatorzy lub agenci statkow jak i
zatadowcy lub wiasciciele niebezpiecznych lub zanieczyszczajacych towardw przewozonych
na burtach tych statkow spetniali wymagania niniejszej Dyrektywy.

Artykut 2
Zakres

1. Niniejsza Dyrektywa dotyczy statkow o pojemnosci brutto 300 i powyzej, chyba ze
okreslono inacze;j.

2. Niniejsza Dyrektywa nie dotyczy:

(a) statkbw wojennych, urzadzen wojskowych 1 innych statkéw posiadanych lub
eksploatowanych przez Panstwo Cztonkowskie 1 uzywanych w niekomercyjnej stuzbie
panstwowej;

(b) statkéw rybackich, tradycyjnych i rekreacyjnych jednostek o dlugosci ponizej 45 metréw;

c¢) bunkierek ponizej 5 000 ton, statkdw-magazyndéw oraz wyposazenia uzywanego na burcie
statkow.

Artykut 3
Definicje

Dla celéw niniejszej Dyrektywy:
(a) "stosowne migdzynarodowe akty" oznacza ponizsze akty:

- "MARPOL" oznacza Migdzynarodowa konwencj¢ o zapobieganiu zanieczyszczeniu
morza przez statki, 1973 i Protokét z 1978 1.,

- "SOLAS" oznacza Migdzynarodowa konwencj¢ o bezpieczenstwie zycia na morzu,
wraz z protokotami i zmianami,

- Migdzynarodowa konwencja o pomierzaniu pojemnosci statkéw, 1969,



- Migdzynarodowa konwencja dotyczaca interwencji na petnym morzu w razie
zanieczyszczenia olejami, 1969 i Protokét dotyczacy interwencji na pelnym morzu w
razie zanieczyszczenia substancjami innymi niz olej, 1973,

- Konwencja SAR oznacza Migdzynarodowa konwencj¢ o poszukiwaniu i
ratownictwie morskim, 1979 r.,

- Kodeks ISM oznacza Migdzynarodowy Kodeks Zarzadzania Bezpieczna
Eksploatacja statkdw 1 zapobieganiu zanieczyszczeniu,

- Kodeks IMDG oznacza Migdzynarodowy Morski Kodeks Towarow
Niebezpiecznych,

- Kodeks IBC oznacza Migdzynarodowy kodeks budowy 1 wyposazenia statkow
przewozacych niebezpieczne chemikalia luzem, IMO,

- Kodeks IGC oznacza Migdzynarodowy kodeks budowy 1 wyposazenia statkdw
przewozacych skroplone gazy luzem, IMO,

- Kodeks BC oznacza Kodeks IMO bezpiecznego przewozu statych tadunkow
masowych,

- Kodeks INF oznacza Kodeks IMO bezpiecznego przewozu statkami
napromieniowanego paliwa jadrowego, plutonu i wysoko promieniotworczych
odpadéw w pojemnikach,

- Rezolucja IMO A.851(20) oznacza Rezolucj¢ Migdzynarodowej Organizacji
Morskiej 851 (20) zatytulowana "Ogodlne zasady sprawozdawczosci statkowej,
wymagania dla sprawozdan z wypadkow z towarami niebezpiecznymi,
substancjami szkodliwymi i polutantami morskimi,

(b) "Operator" oznacza wlasciciela lub zarzadzajacego statkiem;

(c) "Agent" oznacza kazda osobe posiadajacaq prawo lub upowazniong do dostarczania
informacji w imieniu operatora statku;

(d) "Zatadowca" oznacza kazda osobg, w ktorej imieniu zawarto kontrakt na przewoz
towarow;

(e) "Armator" oznacza armatora w rozumieniu Prawidla 1(2) Rozdziatu IX konwencji
SOLAS;

(f) "Statek" oznacza kazdy statek lub jednostke morska;

(g) "Towary niebezpieczne" oznacza:

- towary sklasyfikowane w kodeksie IMDG,

- niebezpieczne substancje ciekte okreslone w Rozdziale 17 Kodeksu IBC,
- gazy ciekle okreslone w Rozdziale 19 Kodeksu IGC,

- substancje state, o ktorych mowa w Zataczniku B kodeksu BC,



rowniez wilacznie z towarami, co do przewozu ktérych okreslono odpowiednie
warunki zgodnie z paragrafem 1.1.3 Kodeksu IBC lub paragrafem 1.1.6 Kodeksu IGC;

(h) "Substancje zanieczyszczajace" oznacza:
- oleje okreslone w Zataczniku I do Konwencji MARPOL,
- szkodliwe substancje ptynne okreslone w Zataczniku II do Konwencji MARPOL,
- substancje szkodliwe okreslone w Zataczniku III do Konwencji MARPOL,

(1) "tadunkowa jednostka transportowa" oznacza drogowy pojazd do przewozu towarow,
wagon kolejowy do przewozu towardw, kontener do przewozu towardw, cysterng drogowa,
wagon kolejowy lub przenosny pojemnik;

(j) "adres" oznacza nazw¢ 1 polaczenia komunikacyjne, za pomoca ktéorych mozna
skontaktowac si¢, jesli zajdzie potrzeba, z operatorem, agentem, wladzami portowymi,
kompetentnymi organami lub kazda inng upowazniona osoba lub organem posiadajacym
szczegdtowq informacje odnosnie tadunku statku;

(k) "kompetentne organy" oznacza organy lub organizacje wyznaczone przez Panstwa
Czlonkowskie do otrzymywania i przekazywania informacji raportowanej zgodnie z niniejsza
Dyrektywa;

() "wladze portowe" oznacza kompetentne wiladze lub organ wyznaczony przez Panstwa
Cztonkowskie dla kazdego portu do otrzymywania i przekazywania informacji raportowane;j
zgodnie z niniejsza Dyrektywa;

(m) "miejsce schronienia" oznacza port, czg$¢ portu lub inne ochronne miejsce postoju lub
kotwicowania lub kazdy inny ostonigty obszar wyznaczony przez Panstwo Cztonkowskie do
udzielenia schronienia statkowi bedacemu w niebezpieczenstwie;

(n) "stacja brzegowa” oznacza ktorekolwiek z nastgpujacych, wyznaczonych przez Panstwa
Cztonkowskie zgodnie z niniejsza Dyrektywa:

stuzbe kontroli ruchu statkow (VTS), brzegowa instalacje odpowiedzialng za obowiazkowy
system raportowania przyjety przez IMO, lub organ odpowiedzialny za koordynowanie akcji
poszukiwawczo ratowniczych lub dziatan zmniejszajacych zanieczyszczenie na morzu;

(o) "Shuzba kontroli ruchu statkéw" (VTS) oznacza stuzb¢ wyznaczona do zwigkszenia
bezpieczenstwa i sprawnosci ruchu statkéw oraz do ochrony srodowiska, ktora ma mozliwos¢
interakcji z ruchem oraz odpowiadania na sytuacje w ruchu zaistniale na obszarze objetym
VTS;

(p) "System tras zeglugowych" oznacza kazdy system jednej lub kilku tras majacy na celu
zmniejszenie ryzyka wypadkow; zawiera systemy rozgraniczenia ruchu, trasy dwustronne,
zalecane szlaki, obszary, ktérych nalezy unika¢, strefy rozgraniczenia ruchu przeznaczone dla
ruchu lokalnego, skrzyzowania tras w ruchu okreznym, obszary wymagajace szczegélnej
ostroznosci w nawigacji oraz trasy giebokowodne;

(q) "Tradycyjne statki" oznacza wszystkie rodzaje statkéw historycznych i ich repliki
wlacznie z tymi, ktore zostaly zaprojektowane w celu zachgcenia i promocji tradycyjnych
umieje¢tnosci 1 fachu marynarskiego, ktére stuza jako zywe pomniki kultury, eksploatowane
zgodnie z tradycyjnymi zasadami 1 technikami zeglarstwa;



(r) wypadek oznacza wypadek w rozumieniu Kodeksu IMO postgpowania badawczego
katastrof i wypadkoéw morskich.

TYTUL 1
RAPORTOWANIE PRZEZ STATKI I MONITOROWANIE

Artykut 4
Informowanie przed wejsciem do portdw Panstw Cztonkowskich

1. Operator, agent lub kapitan statku zmierzajacego do portu Panstwa Cztonkowskiego
powinien przekaza¢ informacj¢ zawarta w Zataczniku I(1) wladzom portowym:

(a) przynajmniej 24 godziny przed przybyciem, lub
(b) najpézniej w czasie gdy statek opuszcza poprzedni port, jesli podroz trwa mniej niz 24
godziny, lub

¢) jesli port zawinigcia nie jest znany lub zmienia si¢ podczas podrdzy, tak szybko jak tylko ta
informacja jest dostgpna.

2. Statki przybywajace z portu znajdujacego si¢ poza Wspolnota oraz zmierzajace do portu
Panstwa Czlonkowskiego, przewozace towary niebezpieczne lub zanieczyszczajace,
obowiazane sa speinia¢ obowiazek przekazywania informacji okreslony w Artykule 13.

Artykut 5
Monitorowanie statkow wplywajacych na obszar obowiazkowych systemdéw raportowania
statku

1. Panstwo Czlonkowskie powinno monitorowac oraz podja¢ wszelkie niezbgdne i1 stosowne
dziatania w celu zapewnienia by wszystkie statki wptywajace w rejon obowiazkowego
systemu raportowania przyjetego przez IMO zgodnie z Prawidtem 11 Rozdziatlu V Konwencji
SOLAS oraz ustalonego przez jedno albo wigcej Panstw, z ktérego przynajmniej jedno jest
Panstwem Czlonkowskim, zgodnie z odpowiednimi wytycznymi i kryteriami opracowanymi
przez IMO, byly zgodne z tym systemem w raportowaniu wymaganej informacji, nie
naruszajac wymagania dodatkowej informacji przekazywanej przez Panstwo Cztonkowskie
zgodnie z Rezolucjag IMO A.851(20).

2. Przedktadajac do IMO, celem przyjecia, nowy obowiazkowy system raportowania statkow
lub propozycje zmiany istniejacego systemu raportowania, Panstwo Cztonkowskie powinno
zawrze¢ w swej propozycji przynajmniej informacj¢ okreslona w Zalaczniku 1(4).

Artykut 6
Uzycie systemow automatycznej identyfikacji



1. Kazdy statek wchodzacy do portu Panstwa Czlonkowskiego musi, zgodnie z
harmonogramem przedstawionym w Zalaczniku II(I) by¢ wyposazony w AIS, ktory spetnia
standardy dziatania okreslone przez IMO.

2. Statki wyposazone w AIS powinny utrzymywaé go w dzialaniu przez caly czas z
wyjatkiem przypadkéw, w ktorych porozumienia mi¢dzynarodowe, przepisy albo standardy
stanowia o ochronie informacji nawigacyjnej.

Artykut 7
Uzycie systemow tras zeglugowych

1. Panstwa Cztonkowskie powinny monitorowac i podja¢ wszelkie niezbg¢dne i odpowiednie
dziatania w celu zapewnienia by wszystkie statki wchodzace na obszar objgty obowigzkowym
systemem tras zeglugowych przyjetym przez IMO zgodnie z Prawidtem 10 Rozdziatu V
Konwencji SOLAS i opracowany i wytyczony przez jedno lub wigcej Panstw, z ktérych
przynajmniej jedno jest Panstwem Cztonkowskim, wykorzystywaty ten system zgodnie ze
stosownymi wytycznymi i kryteriami opracowanymi przez IMO.

2. Podczas wdrazania systemu tras zeglugowych, ktéry nie zostal przyjety przez IMO,
Panstwa Czlonkowskie, zgodnie ze swoja wlasciwoscia, wezma pod uwage wytyczne i
kryteria opracowane przez IMO oraz opublikuja wszystkie informacje niezbgdne dla
bezpieczenstwa i sprawnosci systemu tras zeglugowych.

Artykut 8
Monitorowanie zgodnosci statkow ze stuzba kontroli ruchu statkéw

Panstwa Czlonkowskie powinny monitorowaé oraz podjaé¢ wszelkie niezb¢dne i odpowiednie
dziatania w celu zapewnienia, ze:

(a) statki wchodzace w obszar stosowania VTS obstugiwanego przez jedno albo wigcej
Panstw, z ktorych przynajmniej jedno jest Panstwem Czlonkowskim, na ich morzu
terytorialnym, oraz opartego na wytycznych opracowanych przez IMO, uczestniczg 1 sa
zgodne z zasadami tego VTS;

(b) statki noszace bandere Panstwa Czlonkowskiego lub statki zmierzajace do portu Panstwa
Czlonkowskiego oraz wchodzace w obszar stosowania takiego VTS poza morzem
terytorialnym Panstwa Cztonkowskiego oraz opartego na wytycznych opracowanych przez
IMO, spelniaja stosuja si¢ do zasad tego VTS;

c¢) statki noszace bander¢ Panstwa innego niz Panstwo Czlonkowskie i1 nie zmierzajace do
portu Panstwa Czlonkowskiego, wchodzac na obszar obowigzywania VTS poza morzem
terytorialnym Panstwa Cztonkowskiego, stosuja si¢ do zasad tego VTS jezeli jest to mozliwe.
Panstwa Czlonkowskie powinny zglosi¢ do Panstwa danej bandery wszelkie powazne
przypadki naruszenia tych zasad na danym obszarze obowiazywania VTS.

Artykut 9
Infrastruktura dla systemow raportowania statkéw, systemow tras zeglugowych oraz shuzb
kontroli ruchu statkow.



1. Panstwa Cztonkowskie powinny podja¢ wszelkie niezbedne 1 odpowiednie dzialania w celu
stopniowego dostarczenia odpowiedniego sprzgtu i instalacji brzegowych do otrzymywania i
wykorzystywania informacji AIS, zgodnie z harmonogramem zgodnym z Zalacznikiem II(I),
biorac pod uwagg niezbedny zakres dla transmisji raportow.

2. Proces budowania niezbg¢dnego wyposazenia i instalacji brzegowych w celu implementacji
niniejszej Dyrektywy powinien by¢ zakonczony do konca 2007 r. Panstwa Cztonkowskie
powinny zapewni¢ by odpowiednie wyposazenie dla przekazywania informacji i jej wymiany
pomigedzy krajowymi systemami Panstw Czlonkowskich bylo gotowe najpdzniej w
nastgpnym roku.

3. Panstwa Czlonkowskie powinny zapewni¢ by stacje brzegowe odpowiedzialne za
monitorowanie zgodnosci z shuzbami kontroli ruchu statkow oraz systemami tras
zeglugowych posiadaty dostateczny 1 wiasciwie wykwalifikowany personel, jak réwniez
odpowiednie $rodki komunikacji i monitorowania statkdw, oraz by dzialal on zgodnie ze
stosownymi wytycznymi IMO.

Artykut 10
Systemy statkowego rejestratora podrozy [VDR]

1. Panstwa Czlonkowskie powinny monitorowa¢ oraz podjaé wszelkie niezbedne 1
odpowiednie dzialania w celu zapewnienia by statki wchodzace do portu Panstwa
Czlonkowskiego byly wyposazone w system statkowego rejestratora podrézy (VDR) zgodnie
z przepisami okreslonymi w Zataczniku II(II). Zwolnienia przyznawane statkom ro-ro oraz
szybkim jednostkom pasazerskim zgodnie z Artykutem 4(1) (d) Dyrektywy Rady 1999/35/EC
z 29 kwietnia 1999 roku w sprawie systemu obowiazkowych inspekcji bezpiecznej
eksploatacji pasazerskich statkéw ro-ro odbywajacych regularne podréze oraz szybkich
jednostek pasazerskich' straca wazno$é 5 sierpnia 2002 roku.

2. Dane zebrane z systemu VDR powinny by¢ udostgpnione zainteresowanemu Panstwu
Cztonkowskiemu w przypadku postepowania badawczego po zaistnieniu wypadku na wodach
pozostajacych pod jurysdykcja Panstwa Cztonkowskiego. Panstwa Czlonkowskie powinny
zapewni¢ by dane te byly wykorzystane w postgpowaniu badawczym oraz by poddane zostaty
odpowiedniej analizie. Panstwa Cztonkowskie powinny zapewni¢ by wyniki post¢gpowania
badawczego zostaty podane do wiadomosci jak najszybciej po ich zakonczeniu.

Artykut 11
Postgpowanie badawcze w przypadku wypadkoéw

Nie naruszajac przepisu Artykulu 12 Dyrektywy 1999/35/EC, Panstwa Czlonkowskie
powinny spetnia¢ postanowienia Kodeksu postgpowania badawczego katastrof i wypadkéw
morskich IMO w odniesieniu do statkéw, o ktorych mowa w niniejszej Dyrektywie. Panstwa
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Czlonkowskie powinny wspotpracowaé w badaniu katastrof morskich i wypadkdéw, w ktorych
udziat braly statki noszace ich banderg.

TYTUL II

INFORMOWANIE o TOWARACH NIEBEZPIECZNYCH LUB
ZANIECZYSZCZAJACYCH PRZEWOZONYCH NA POKEADZIE STATKU (Hazmat)

Artykut 12
Obowiazki zaladowcy

W porcie Panstwa Czlonkowskiego nie mozna podstawi¢ pod przewodz lub zatadunek na burte
zadnego statku - niezaleznie od jego pojemnosci - zadnych towardw niebezpiecznych lub
zanieczyszczajacych bez dostarczenia kapitanowi lub operatorowi deklaracji zawierajacej
informacj¢ zawarta w Zataczniku 1(2).

Obowigzkiem zaladowcy jest dostarczenie kapitanowi lub operatorowi takiej deklaracji oraz
zapewnienie ze przesylka oferowana do przewozu jest rzeczywiscie ta, ktora jest zgloszona
zgodnie z pierwszym paragrafem.

Artykut 13
Zglaszanie towardw niebezpiecznych lub zanieczyszczajacych przewozonych na statku

1. Operator, agent albo kapitan statku, niezaleznie od jego wielkosci, przewozacego towary
niebezpieczne lub zanieczyszczajace oraz opuszczajacego port Panstwa Cztonkowskiego,
powinien najpdzniej w momencie wyjscia, przekaza¢ informacje okreslona w Zataczniku I(3)
kompetentnym organom wyznaczonym przez Panstwo Cztonkowskie.

2. Operator, agent lub kapitan statku, niezaleznie od jego wielkosci, przewozacego towary
niebezpieczne lub zanieczyszczajace, przybywajacego z portu potozonego poza Wspdlnota i
zmierzajacego do portu Panstwa Czlonkowskiego lub zakotwiczonego na wodach
terytorialnych Panstwa Cztonkowskiego, powinien najp6zniej przy wyjsciu z portu zaladunku
lub jesli informacja ta nie jest dostgpna w momencie wyjscia - jak tylko znany jest port
przeznaczenia lub miejsce zakotwiczenia, przekaza¢ informacje¢ okreslona w Zataczniku I(3)
kompetentnym organom Panstwa Cztonkowskiego, w ktorym znajduje si¢ pierwszy port
przeznaczenia lub kotwicowisko.

3. Panstwa Cztonkowskie moga wprowadzi¢ procedur¢ upowaznienia operatora, agenta lub
kapitana statku, o ktorym mowa w paragrafach 1 1 2 do przekazywania informacji okreslone;j
w Zalaczniku 1(3) wladzom portowym odpowiednio portu wyjscia lub przeznaczenia we
Wspdlnocie.

Procedura ta musi zapewnia¢ by kompetentne organy miaty dost¢p do informacji okreslone;j
w Zataczniku I(3) w kazdej chwili gdy jest ona potrzebna. W tym celu, dane wladze portowe
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powinny przechowywac informacje okreslong w Zalaczniku 1(3) na tyle dtugo, by mozna
byto wykorzysta¢ ja w przypadku wypadku lub katastrofy na morzu. Wiadze portowe
powinny podja¢ wszelkie niezbedne dziatania w celu bezzwlocznego dostarczenia tej
informacji droga elektroniczng kompetentnym organom, na zadanie, oraz 24 godziny na dobg.

4. Operator, agent lub kapitan statku musza przekazywac informacj¢ o tadunku okreslong w
Zataczniku 1(3) wladzom portowym lub kompetentnym organom.

Jezeli to tylko mozliwe, informacja ta musi by¢ przekazywana elektronicznie. Elektroniczna
wymiana informacji musi by¢ oparta na syntaktyce i procedurach okreslonych w Zalaczniku
1.

Artykut 14
Komputerowa wymiana danych pomig¢dzy Panstwami Cztonkowskimi

Panstwa Cztonkowskie powinny wspdtpracowa¢ w celu zapewnienia wzajemnych potaczen i
wspoétdziatania krajowych systeméw uzywanych do zarzadzania informacjq okreslona w
Zataczniku 1.

Systemy komunikacyjne okreslone zgodnie z pierwszym paragrafem muszg posiadaé
nastepujace cechy:

(a) wymiana danych musi nastegpowac droga elektroniczng oraz umozliwiaé¢ otrzymywanie i
przetwarzanie przekazanych wiadomosci zgodnie z Artykutem 13;

(b) system musi umozliwia¢ przekazywanie informacji 24 godziny na dobeg;
¢) kazde Panstwo Cztonkowskie powinno by¢ w stanie na zadanie przestaé bezzwlocznie

informacj¢ o statku 1 towarach niebezpiecznych lub zanieczyszczajacych na burcie,
odpowiednim organom innego Panstwa Cztonkowskiego.

Artykut 15
Zwolnienia

1. Panstwa Cztonkowskie moga zwalnia¢ statki odbywajace regularne rejsy na tej samej linii
pomigdzy portami na ich terytorium z wymagan okreslonych w Artykule 13 jesli spelnione sa

ponizsze warunki:

(a) armator eksploatujacy statki, o ktérych mowa powyzej, posiada i uaktualnia list¢ statkéw
oraz przesyla ja odpowiednim kompetentnym organom;
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(b) dla kazdej podrézy, informacja okreslona w Zataczniku I(3) jest dostgpna kompetentnym
organom na ich zadanie. Armator musi ustanowi¢ wewngetrzny system w celu zapewnienia by
na zadanie, 24 godziny na dobg, oraz bezzwlocznie wspomniana informacja mogta by¢
przekazana kompetentnym organom drogg elektroniczna, zgodnie z Artykulem 13(4).

2. Jesli migdzynarodowa regularna podr6z na tej samej linii 2) odbywa si¢ pomi¢dzy dwoma
lub wigcej Panstwami, z ktorych przynajmniej jedno jest Panstwem Cztonkowskim, kazde z
tych Panstw Czlonkowskich moze zazada¢ od innego Panstwa Cztonkowskiego udzielenia
zwolnienia na te podréze. Wszystkie zaangazowane Panstwa Cztonkowskie, tacznie z
zainteresowanymi Pafnstwami brzegowymi, powinny wspdtdziataé w przyznawaniu
zwolnienia na te podroze zgodnie z warunkami okreslonymi w paragrafie 1.

3. Panstwa Czlonkowskie powinny okresowo sprawdza¢ czy warunki okreslone w paragrafie
1 1 2 sa spetniane. W przypadku gdy chociaz jeden z tych warunkow nie jest spelniany,

Panstwa Cztonkowskie natychmiast wycofaja danemu armatorowi przywilej zwolnienia.

4. Panstwa Cztonkowskie powinny przekazywa¢ Komisji wykaz armatoréw i statkow, ktérym
przyznano zwolnienie zgodnie z niniejszym Artykulem oraz uaktualnienia tego wykazu.

TYTUL III

MONITOROWANIE STATK(')W NIEBEZPIECZNYCH I INTERWENCJIA W
PRZYPADKU WYPADKOW I KATASTROF NA MORZU

Artykut 16
Przekazywanie informacji dotyczacej niektérych statkow

1. Statki spetniajace kryteria okreslone ponizej powinny by¢ uznawane za statki stanowiace
potencjalne zagrozenie dla zeglugi lub bezpieczenstwa morskiego, bezpieczenstwa ludzi lub
srodowiska:

(a) statki, ktore podczas podrozy:

- braty udziat w wypadkach lub katastrofach na morzu, o ktérych mowa w Artykule 17, lub

- nie spetnity wymagan dotyczacych przekazywania informacji i raportowania natozonych
niniejszgq Dyrektywa, lub

- nie spetnity obowiazujacych przepisdw w systemach tras zeglugowych 1 VTS pozostajacych
we wlasciwosci Panstwa Cztonkowskiego;

(b) statki, wobec ktorych istnieja dowody lub przypuszczenia dokonania na wodach pod
jurysdykcja Panstwa Czlonkowskiego, zamierzonego zrzutu produktow naftowych lub innych

naruszen Konwencji MARPOL;

c) statki, ktorym odmoéwiono wejscia do portow Panstw Czlonkowskich lub ktore byty
przedmiotem raportu lub informowania przez Panstwo Czlonkowskie zgodnie z Zatacznikiem
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I-1 Dyrektywy Rady 95/21/EC z 19 czerwca 1995 w sprawie kontroli zeglugi przez Panstwo
i
portu .

2. Stacje brzegowe posiadajace stosowng informacj¢ o statkach, o ktérych mowa w paragrafie
1, powinny przekazywac ja zainteresowanym stacjom brzegowym w innych Panstwach
Cztonkowskich znajdujacych si¢ na planowanej trasie podrozy takiego statku.

3. Panstwa Czlonkowskie powinny zapewni¢ by informacja przekazywana im zgodnie z
paragrafem 2 byla przekazywana do wlasciwych wladz portowych i / lub innych organéw
wyznaczonych przez Panstwo Czlonkowskie. W ramach mozliwosci personelu, Panstwa
Czlonkowskie powinny przeprowadzi¢ wszystkie odpowiednie inspekcje lub dokonaé
weryfikacji w swych portach albo z wlasnej inicjatywy albo na zadanie innego Panstwa
Czlonkowskiego, nie naruszajac zobowigzan kontroli Panstwa portu. O wynikach podj¢tych
przez nie dziatan powinny powiadomi¢ wszystkie Panstwa Czlonkowskie.

Artykut 17
Raportowanie o wypadkach i katastrofach na morzu

1. Nie naruszajac migdzynarodowego prawa oraz majac na celu zapobieganie lub tagodzenie
znacznego zagrozenia bezpieczenstwa morskiego, bezpieczenstwa ludzi lub srodowiska,
Panstwa Cztonkowskie powinny monitorowa¢ oraz podja¢ wszystkie wlasciwe dziatania w
celu zapewnienia, by kapitan statku ptynacego w rejonie ich poszukiwania i ratowania /
wylacznej strefy ekonomicznej lub w réwnowaznym rejonie, natychmiast zglaszal stacji
brzegowej odpowiedzialnej za ten rejon geograficzny:

(a) wszystkie wypadki lub incydenty majace wpltyw na bezpieczenstwo statku, takie jak
kolizje, wejscie na mielizne, uszkodzenia, wadliwe dzialanie lub awaria, zalanie lub
przesuniecie tadunku, kazde wuszkodzenie kadluba Iub uszkodzenia elementéw
konstrukcyjnych statku;

(b) kazdy wypadek lub przypadek, ktéry zagraza bezpieczenstwu morskiemu, taki jak
uszkodzenia, ktore moga wplyna¢ na zdolnosci manewrowe lub zdatno$¢ do zeglugi lub
kazde uszkodzenia wplywajace na system napedowy lub urzadzenia sterowe, system
wytwarzania pradu, wyposazenie nawigacyjne lub srodki tacznosci;

c¢) kazda sytuacje narazajaca na zanieczyszczenie wod lub brzegu Panstwa Czlonkowskiego,
taka jak usuwanie lub zagrozenie usuwaniem produktéw zanieczyszczajacych do morza;

(d) kazda zauwazong plam¢ materiatow zanieczyszczajacych i dryfujace na morzu kontenery
lub opakowania.

2. Informacja wystana na podstawie paragrafu 1 powinna zawiera¢ przynajmniej identyfikacje
statku, jego pozycje, port wyjscia, port przeznaczenia, adres, pod ktéorym dostgpna jest
informacja o tadunkach niebezpiecznych lub zanieczyszczajacych przewozonych na statku,
ilos¢ 0sob na poktadzie, szczegoly incydentu i kazda inng informacje, o ktérej mowa w
Rezolucji IMO A.851(20).

'Dz.U.W. L 157, 07.07.1995, str. 1. Ostatnia zmiana Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady nr
2001/106/EC (Dz.U.W. L 19, 22.01.2002, str. 17).
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Artykut 18
Dziatania w przypadku szczegdlnie ztych warunkéw pogodowych

1. Jesli kompetentny organy wyznaczone przez Panstwa Cztonkowskie uznaja, ze w
przypadku szczegdlnie zlej pogody Ilub stanu morza, istnieje powazne zagrozenie
zanieczyszczenia ich obszaréw zeglugowych lub strefy brzegowej lub obszarow zeglugowych
lub stref brzegowych innego Panstwa lub jesli zagrozone jest bezpieczenstwo zycia
ludzkiego:

(a) powinny, jesli to mozliwe, doktadnie powiadomi¢ kapitana statku znajdujacego si¢ w
danym rejonie portu oraz zamierzajacego wejs¢ lub wyj$¢ z tego portu, o stanie morza i
warunkach pogodowych oraz, jesli to potrzebne 1 mozliwe, o zagrozeniach jakie moga one
nies¢ dla jego / jej statku, tadunku, zatogi 1 pasazerdw;

(b) nie naruszajac obowigzku niesienia pomocy statkom znajdujacym si¢ w
niebezpieczenstwie oraz zgodnie z Artykulem 20, moga podja¢ wszelkie inne stosowne
srodki, tacznie z zaleceniem lub zakazem wejscia lub wyjscia z portu na danym obszarze,
wydanym dla poszczegdlnego statku lub statkdw w ogdle, do czasu gdy zostanie ustalone, ze
nie istnieje juz ryzyko dla zycia ludzkiego i/ lub srodowiska;

¢) podejma stosowne Srodki celem jak najwigkszego ograniczenia lub, jesli to konieczne,
zakazania bunkrowania statkdw na swych wodach terytorialnych.

2. Kapitan powinien poinformowa¢ armatora o odpowiednich §rodkach lub zaleceniach, o
ktorych mowa w paragrafie 1. Nie wptywaja one jednak na decyzj¢ kapitana opartej na jego /
jej profesjonalnym osadzie odpowiednio do postanowien Konwencji SOLAS. W przypadku
gdy decyzja podjeta przez kapitana statku nie jest zgodna ze $rodkami, o ktorych mowa w
paragrafie 1, poinformuje on / ona o przyczynach swej decyzji kompetentne organy.

3. Odpowiednie dziatania lub zalecenia, o ktérych mowa w paragrafie 1 powinny by¢ oparte
na stanie morza i prognozach pogody dostarczanych przez wykwalifikowana stuzbe
informacji meteorologicznej uznang przez Panstwo Cztonkowskie.

Artykut 19
Dziatania zwigzane z wypadkami lub katastrofami na morzu

1. W przypadku wypadkéw lub katastrof na morzu, o ktérych mowa w Artykule 17, Panstwa
Czlonkowskie podejma wszelkie stosowne srodki, zgodne z prawem mi¢dzynarodowym, jesli
jest to niezbgdne dla zapewnienia bezpieczenstwa zeglugi 1 0s6b oraz dla ochrony $rodowiska
morskiego i ladowego.

Zataczniku IV okresla nie zamknigta listg Srodkéw dostgpnych Panstwom Czlonkowskim
zgodnie z niniejszym Artykulem.

2. Operator, kapitan statku i1 wlasciciel niebezpiecznych lub zanieczyszczajacych tadunkéw
przewozonych na statku musza, zgodnie z krajowym 1 migdzynarodowym prawem,
catkowicie wspolpracowaé z kompetentnymi organami krajowymi, na ich zadanie, w celu
zminimalizowania konsekwencji wypadku lub katastrofy na morzu.
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3. Kapitan statku, wobec ktorego obowigzujace sa przepisy Kodeksu ISM powinien, zgodnie
z tym Kodeksem, powiadomi¢ armatora o kazdym wypadku lub katastrofie, o ktédrych mowa
w Artykule 17(1), ktére maja miejsce na morzu. Natychmiast po otrzymaniu informacji,
armator powinien skontaktowa¢ si¢ z kompetentna stacja brzegowa oraz pozosta¢ do
dyspozycji w razie potrzeby.

Artykut 20
Miejsce schronienia

Panstwa Czlonkowskie, po skonsultowaniu z zainteresowanymi stronami, powinny okresli¢,
biorac pod wuwage odpowiednie wytyczne IMO, plany udzielenia statkom w
niebezpieczenstwie schronienia na wodach pozostajacych pod ich jurysdykcja. Takie plany
powinny zawiera¢ niezbedna organizacj¢ 1 procedury majac na uwadze ograniczenia
dotyczace dziatan i srodowiska, w celu zapewnienia by statki w niebezpieczenstwie mogly
bezzwlocznie znalez¢ si¢ w miejscu schronienia wyznaczonym przez kompetentne organy.
Jesli Panstwo Cztonkowskie uzna za konieczne i mozliwe do wykonania, plany te musza
zawiera¢ ustalenia dla wprowadzenia odpowiednich dziatan i1 dostarczenia urzadzen do
asysty, ratowania 1 reagowania na zanieczyszczenia.

Plany udzielenia schronienia statkom w niebezpieczenstwie powinny by¢ udostepnione na
zadanie. Panstwa Czlonkowskie do 5 lutego 2004 roku powiadomia Komisje o podjetych
dziataniach dla zastosowania pierwszego paragrafu.

Artykut 21
Powiadamianie zainteresowanych stron

1. Kompetentna stacja brzegowa danego Panstwa Czlonkowskiego, jesli to konieczne, oglosi
informacj¢ o wypadku lub katastrofie, o ktérej mowa w Artykule 17(1) oraz informacj¢
odnos$nie kazdego statku, ktory stanowi zagrozenie dla bezpieczenstwa morskiego,
bezpieczenstwa ludzi lub srodowiska dla danego obszaru.

2. Kompetentne organy posiadajace informacje¢ przekazana zgodnie z Artykutami 13 1 17,
powezma odpowiednie przygotowania w celu dostarczenia takiej informacji w kazdej chwili
na zadanie kompetentnych organdw innego Panstwa Czlonkowskiego dla celow
bezpieczenstwa.

3. Kazde Panstwo Cztonkowskie, ktorego kompetentne organy zostaly powiadomione,
zgodnie z niniejsza Dyrektywa lub w jakikolwiek inny sposdb, o faktach, ktore niosa lub
zwigkszaja ryzyko niebezpieczenstwa na danych obszarach zeglugowych lub strefach
brzegowych innego Panstwa Cztonkowskiego, podejmie odpowiednie dziatania w celu jak
najszybszego powiadomienia o tym kazdego zainteresowanego Panstwa Cztonkowskiego
oraz skonsultowania odnosnie do przewidywanych dziatan. Jesli to mozliwe, Panstwa
Cztonkowskie powinny wspétdziata¢ w celu ustalenia wspolnych dziatan.

Kazde Panstwo Czlonkowskie powinno poczyni¢ niezbg¢dne dziatania w celu pelnego
wykorzystania informacji, ktore statki maja obowiazek przekazywaé zgodnie z Artykutem 17.
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TYTUL vV
DZIALANIA TOWARZYSZACE

Artykut 22
Wyznaczenie i ogtoszenie listy kompetentnych organow

1. Kazde Panstwo Cztonkowskie powinno wyznaczy¢ kompetentne organy, wtadze portowe i
stacje brzegowe, do ktorych nalezy przekazywac informacje wymagane niniejsza Dyrektywa.

2. Kazde Panstwo Cztonkowskie powinno zapewni¢ by wilasciwa i regularnie uaktualniana
informacja byla przekazywana do przemyshu zeglugowego, zwlaszcza poprzez publikacje
nautyczne, o organach 1 stacjach wyznaczonych zgodnie z paragrafem 1, tacznie z obszarem
geograficznym ich wlasciwosci oraz procedurami okreslonymi dla przekazywania informacji
wymaganej niniejsza Dyrektywa.

3. Panstwa Czlonkowskie powinny przekazywac¢ Komisji list¢ organdw 1 stacji wyznaczonych
zgodnie z paragrafem 1, oraz wszelkie jej uaktualnienia.

Artykut 23
Wspolpraca pomigdzy Panstwami Cztonkowskimi i Komisja

Panstwa Cztonkowskie i Komisja powinny wspotpracowaé w osigganiu nastgpujacych celow:

(a) optymalne wykorzystanie informacji przekazywanej zgodnie z niniejsza Dyrektywa,
zwlaszcza poprzez opracowanie odpowiednich potaczen teleinformatycznych pomiedzy
stacjami brzegowymi i wladzami portowymi w celu wymiany danych dotyczacych ruchu
statkow, ich przewidywanego czasu przybycia (ETA) do portéw i ich tadunku;

(b) opracowanie i zwigkszanie sprawnosci potaczen telematycznych pomiedzy stacjami
brzegowymi Panstw Cztonkowskich, w celu uzyskania doktadniejszego obrazu ruchu,
ulepszajac monitorowanie statkbw w tranzycie oraz harmonizujac - 1 jesli to mozliwe -
usprawniajac raporty wymagane od statkdw w drodze;

c) rozszerzenie zasiggu i / lub uaktualnienie monitorowania ruchu statkéw i systemu
przekazywania informacji we Wspolnocie w celu usprawnienia identyfikacji i monitorowania
statkow. W tym celu, Panstwa Cztonkowskie 1 Komisja powinny pracowa¢ wspdlnie w celu
ustanowienia, jesli jest to konieczne, obowiazkowych systemow raportowania,
obowiazkowych systeméw kontroli ruchu statkow 1 odpowiednich systemow tras
zeglugowych w celu przedtozenia ich do przyjecia przez IMO;

(d) opracowanie wspdlnych plandw udostgpniania miejsc schronienia statkom w
niebezpieczenstwie.

Artykut 24
Poufnos¢ informacji

Panstwa Czlonkowskie, zgodnie ze swym prawem krajowym, podejma niezbg¢dne dziatania w
celu zapewnienia poufnos$ci informacji przesytanej zgodnie z niniejsza Dyrektywa.
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Artykut 25
Nadzér nad wdrozeniem niniejszej Dyrektywy i sankcje

1. Panstwa Cztonkowskie powinny przeprowadza¢ regularne inspekcje 1 podejmowac
wszelkie inne dziatania niezbgedne do sprawdzania funkcjonowania brzegowych systeméw
telematycznych ustanowionych w celu speilnienia wymagan niniejszej Dyrektywy, a w
szczegolnosci ich mozliwosci spelniania wymagan bezzwlocznego, 24 godziny na dobg,
otrzymywania lub wysytania informacji przekazywanej zgodnie z Artykutami 131 15.

2. Panstwa Czlonkowskie powinny ustali¢ system sankcji za naruszenie postanowien
krajowych przyjetych zgodnie z niniejsza Dyrektywa oraz powinny powzigé wszelkie
niezb¢dne Srodki w celu zapewnienia stosowania tych sankcji. Sankcje te powinny by¢
skuteczne, proporcjonalne i zniechgcajace.

3. Panstwa Czlonkowskie powinny bezzwlocznie poinformowaé Panstwo bandery i kazde
inne zainteresowane panstwo o srodkach podjetych wobec statku, ktéry nie nosi ich bandery,
zgodnie z Artykutami 16 1 19 oraz paragrafem 2 niniejszego Artykutu.

4. Jesli przy okazji wypadku lub katastrofy na morzu, o ktérej mowa w Artykule 19, Panstwo
Czlonkowskie dojdzie do wniosku, Zze armator nie byt w stanie ustanowi¢ i1 utrzymac
potaczenia ze statkiem lub z dang stacja brzegowa, powiadomi o tym Panstwo, ktore wydato
Dokument zgodnos$ci ISM oraz zwigzany z nim certyfikat zarzadzania bezpieczenstwem, albo
Panstwo w imieniu ktérego dokument taki zostat wydany.

Jesli uchybienia wskazuja na istnienie powaznej niezgodnosci w funkcjonowaniu systemu
zarzadzania bezpieczenstwem armatora zarejestrowanego [zatozonego] w Panstwie
Cztonkowskim, Panstwo Cztonkowskie, ktore wydato statkowi Dokument zgodnosci ISM lub
Certyfikat zarzadzania bezpieczenstwem, powinno natychmiast powzia¢ niezbedne srodki
wobec tego armatora w celu wycofania Dokumentu zgodnosci ISM lub zwiazanego z nim
Certyfikatu zarzadzania bezpieczenstwem.

Artykut 26
Ocena

1. Panstwa Cztonkowskie do 5 lutego 2007 roku ztoza Komisji sprawozdanie o postepach we
wdrazaniu niniejszej Dyrektywy oraz, w szczegolnosci postanowien Artykutéw 9, 10, 18, 20,
22, 23 1 25. Panstwa Czlonkowskie musza ztozy¢ Komisji sprawozdanie do 31 grudnia 2009
roku w sprawie pelnego wdrozenia Dyrektywy.

2. Na podstawie sprawozdan, o ktorych mowa w paragrafie 1, Komisja w ciggu 6 miesigcy
ztozy sprawozdanie Parlamentowi Europejskiemu oraz Radzie w sprawie implementacji
niniejszej Dyrektywy. W swym sprawozdaniu Komisja powinna ustali¢ czy i w jakim
zakresie postanowienia niniejszej Dyrektywy wdrozonej przez Panstwa Czlonkowskie sa
pomocne w zwigkszeniu bezpieczenstwa 1 sprawnosci transportu morskiego oraz w
zapobieganiu zanieczyszczeniu przez statki.

3. Komisja zbada potrzeby i wykonalnos$¢ srodkéw podjetych na poziomie Wspolnoty celem
utatwienia odzyskania lub wyptacenia odszkodowania za koszty i uszkodzenia poniesione za
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udzielenie schronienia statkom znajdujacym si¢ w niebezpieczenstwie, facznie z
odpowiednimi wymaganiami dla ubezpieczenia i innego zabezpieczenia finansowego.

Komisja zlozy Parlamentowi Europejskiemu 1 Radzie sprawozdanie o wynikach tych badan
do 5 lutego 2007 roku.

POSTANOWIENIA KONCOWE

Artykut 27
Procedury zmian

1. Definicje zawarte w Artykule 3, odniesienia do aktéw Wspodlnoty i IMO oraz Zalaczniku
moga by¢ zmieniane zgodnie z procedura okreslona w Artykule 28 (2) w celu ujednolicenia z
prawem Wspolnoty 1 migdzynarodowym, ktore zostato przyjete, zmienione lub ktére weszto
w zycie, pod warunkiem, Zze zmiany te nie rozszerza zakresu niniejszej Dyrektywy.

2. Ponadto, Zataczniku I, III i IV moga by¢ zmienione zgodnie z procedura okreslong w

Artykule 28(2) w swietle doswiadczenia wyniktego ze stosowania niniejszej Dyrektywy, pod
warunkiem ze zmiany te nie rozszerza zakresu niniejszej Dyrektywy.

Artykut 28
Procedury Komitetu
1. Komisji bedzie asystowal [pomagat] Komitet.

2. W odniesieniu do niniejszego paragrafu, zastosowanie maja Artykuty 5 1 7 Decyzji
1999/468/EC, majac na uwadze postanowienia Artykutu 8 w niej zawartego.

Okres ustanowiony w Artykule 5(6) Decyzji 1999/468/EC zostaje okreslony na 3 miesiace.

3. Komitet przyjmie zasady swego postgpowania.

Artykut 29

1. Panstwa Czlonkowskie przyjma prawa, przepisy 1 postanowienia administracyjne
niezbg¢dne do zapewnienia zgodnosci z niniejsza Dyrektywa najpdzniej do 5 lutego 2004
roku. Niezwlocznie poinformuja o tym Komisje.

Po przyjeciu przez Panstwa Czlonkowskie tych srodkéw, beda one zawieraty odniesienia do
niniejszej Dyrektywy lub begda zawieraly takie odniesienia w oficjalnej publikacji. Sposoby

umieszczenia takich odniesien beda okreslone przez Panstwa Czlonkowskie.

2. Panstwa Cztonkowskie przekaza Komisji informacj¢ o postanowieniach swego prawa
krajowego przyjetych w zakresie okreslonym niniejsza Dyrektywa.
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Artykut 30

Dyrektywa Rady 93/75/EEC traci moc z dniem 5 lutego 2004 roku.

Artykut 31

Niniejsza Dyrektywa wejdzie w zycie w dniu jej ogloszenia w Oficjalnym Dzienniku

Wspdlnot Europejskich.

Artykut 32

Niniejsza Dyrektywa jest adresowana do Panstw Cztonkowskich.

Sporzadzono w Luksemburgu, 27 czerwca 2002 roku.

W imieniu Parlamentu Europejskiego W imieniu Rady

Przewodniczacy Przewodniczacy

P.COX M.ARIAS CANETE
ZALACZNIK 1

WYKAZ INFORMACJI, KTORE POWINNY BYC PRZEKAZYWANE

1. Informacja, ktora powinna by¢ przekazana zgodnie z Artykulem 4 - informacja
ogolna:

(a) Identyfikacja statku (nazwa, sygnat wywotawczy, numer identyfikacyjny IMO lub numer
MMSI)

(b) port przeznaczenia
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¢) przewidywany czas przybycia (ETA) do portu przeznaczenia lub stacji pilotowej, zgodnie z
wymaganiami kompetentnych organdw, oraz przewidywany czas wyjscia (ETD) z portu

(d) 1los¢ wszystkich oséb na poktadzie.

2. Informacja, ktora powinna by¢ przekazana zgodnie z Artykulem 12 - informacja o
ladunku:

(a) Prawidlowe nazwy techniczne towarow niebezpiecznych lub zanieczyszczajacych,
numery Organizacji Narodow Zjednoczonych (UN), jesli istnieja, klasy materiatlow
niebezpiecznych IMO zgodnie z Kodeksem IMDG, IBC 1 IGC oraz, jesli istnieje potrzeba,
klasa statku niezbedna dla tadunkéw INF, zgodnie z Prawidlem VII/14.2, ilo$¢ tych towarow
oraz w przypadku gdy sg przewozone w tadunkowych jednostkach transportowych innych niz
zbiorniki - ich numer identyfikacyjny

(b) adres, pod ktéorym mozna uzyskac szczegdtowq informacj¢ o fadunku.
3. Informacja, ktora powinna by¢ przekazana zgodnie z Artykulem 13:
A. Informacja ogdlna

(a) Identyfikacja statku (nazwa, sygnat wywotawczy, numer identyfikacyjny IMO lub numer
MMSI)

(b) port przeznaczenia

c) dla statku opuszczajacego port Panstwa Czlonkowskiego: przewidywany czas wyjscia
(ETD) z portu wyjscia lub stacji pilotowej, zaleznie od wymagan kompetentnych organow,
oraz przewidywany czas przybycia (ETA) do portu przeznaczenia

(d) dla statku przybywajacego z portu znajdujacego si¢ poza Wspdlnota oraz zmierzajacego
do portu w Panstwie Czlonkowskim: przewidywany czas przybycia (ETA) do portu
przeznaczenia lub stacji pilotowej, zaleznie od wymagan kompetentnych organéw

(e) i1los¢ wszystkich osob na statku.

B. Informacja o tadunku

(a) Prawidlowe nazwy techniczne towaréw niebezpiecznych lub zanieczyszczajacych,
numery Organizacji Narodéw Zjednoczonych (UN), jesli istnieja, klasy materiatléw
niebezpiecznych IMO zgodnie z Kodeksem IMDG, IBC 1 IGC oraz, jesli istnieje potrzeba,
klasa statku okreslona przez Kodeks INF, ilosci takich towarow oraz ich rozmieszczenie na
statku oraz, w przypadku gdy sq przewozone w jednostkach transportowych innych niz
zbiorniki - ich numer identyfikacyjny.

(b) Potwierdzenie ze na statku znajduje si¢ lista lub manifest tadunkowy lub odpowiedni plan

fadunkowy podajacy szczegdly przewozonych towardw  niebezpiecznych  lub
zanieczyszczajacych oraz ich rozmieszczenie na statku
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¢) adres, pod ktorym mozna uzyskac szczegoétowa informacje o tadunku.
4. Informacja, o ktorej mowa w Artykule 5:

- A. Identyfikacja statku (nazwa, sygnat wywolawczy, numer identyfikacyjny IMO lub numer
MMSI),

- B. Data i czas,

- C. lub D. pozycja wyrazona wspotrzednymi geograficznymi — szerokoscia i dlugoscia - lub
namiar rzeczywisty oraz odlegtos¢ od doktadnie okreslonego znaku nawigacyjnego podana w
milach morskich,

- E. Kurs,

- F. Predkosé,

- I. Port przeznaczenia oraz przewidywany czas przybycia,

- P. Ladunek oraz, w przypadku przewozenia tadunkéw niebezpiecznych, ilos¢ 1 klasa IMO,

- T. Adres dla przekazywania informacji o tadunku,

- W. Tlos$¢ wszystkich osob na poktadzie,

- X. Inne informacje:

- wlasciwosci 1 szacowana ilos¢ paliwa okretowego dla statkow przewozacych
powyzej 5.000 ton paliwa okretowego,

- status nawigacyjny.
5. Kapitan statku musi niezwlocznie powiadomié¢ odpowiednie kompetentne organy lub

wladze portowe o kazdej zmianie w informacji przekazywanej zgodnie z niniejszym
Zakacznikiem.

ZALACZNIK 1T
PRZEPISY ODNOSZACE SIE DO WYPOSAZENIA STATKU
I. SYSTEM AUTOMATYCZNEJ IDENTYFIKACJI (AIS)
1. Statki zbudowane w dniu 1 lipca 2002 r. lub p6Znie;j
Statki pasazerskie, niezaleznie od pojemnosci oraz wszystkie statki o pojemnosci brutto 300 i

powyzej, zbudowane w dniu 1 lipca 2002 r. lub pdzniej, zawijajace do portu Panstwa
Cztonkowskiego Wspdlnoty podlegaja wymaganiom wyposazenia okreslonym w Artykule 6.
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2. Statki zbudowane przed 1 lipca 2002 r.

Statki pasazerskie niezaleznie od pojemnosci oraz wszystkie statki o pojemnosci brutto 300 i
powyzej zbudowane przed 1 lipca 2002 r., zawijajace do portu Panstwa Czlonkowskiego
Wspdlnoty, podlegaja wymaganiom wyposazenia okreslonym w Artykule 6 zgodnie z
ponizszymi terminami:

(a) statki pasazerskie: nie pozniej niz 1 lipca 2003;

(b) zbiornikowce: nie pozniej niz data pierwszej inspekcji bezpieczenstwa wyposazenia
przypadajaca po dacie 1 lipca 2003;

c) statki inne niz pasazerskie lub zbiornikowce o pojemnosci brutto 50 000 i powyzej: nie
p6zniej niz 1 lipca 2004 r.;

(d) statki inne niz pasazerskie lub zbiornikowce o pojemnosci brutto 10 000 i powyzej lecz
ponizej 50 000: nie pdzniej niz 1 lipca 2005 r. lub w przypadku statkow odbywajacych
podréze miedzynarodowe, w terminie wezesniejszym okreslonym w ramach IMO;

(e) statki inne niz pasazerskie lub zbiornikowce o pojemnosci brutto 3 000 i powyzej lecz
ponizej 10 000: nie pdzniej niz 1 lipca 2006 r. lub w przypadku statkéw odbywajacych
podroze migdzynarodowe, w terminie wczesniejszym okres§lonym w ramach IMO;

(f) statki inne niz pasazerskie lub zbiornikowce o pojemnosci brutto 300 1 powyzej lecz
ponizej 3 000: nie pdzniej niz 1 lipca 2007 r. lub w przypadku statkéw odbywajacych podroze
migdzynarodowe, w terminie wczesniejszym okreslonym w ramach IMO.

Panstwa Czlonkowskie moga zwolni¢ od stosowania wymagan dotyczacych AIS okreslonych
w niniejszym Zalaczniku statki pasazerskie o pojemnosci brutto ponizej 300, zatrudnione w
podrézach krajowych.

II. SYSTEMY REJESTRATORA DANYCH Z PODROZY (SYSTEMY VDR)

1. Statki nalezace do ponizszych klas, o ile zawijaja do portu Panstwa Czlonkowskiego
Wspdlnoty, powinny by¢ wyposazone w system rejestratora danych z podrézy [VDR]
spelniajacy standardy dzialania okreslone w Rezolucji IMO A.861(20) oraz standardy badan
ustanowione przez Standard Nr 61996 Miedzynarodowej Komisji Elektroniki (IEC):

(a) statki pasazerskie zbudowane w dniu 1 lipca 2002 r. lub pdzniej, nie pdzniej niz 1 lipca
2002 r.;

(b) pasazerskie statki ro-ro zbudowane przed 1 lipca 2002 r., nie pdzniej niz podczas
pierwszego przegladu w dniu 1 lipca 2002 r. lub po tej dacie;

c¢) pasazerskie statki inne niz ro-ro, zbudowane przed 1 lipca 2002 r., nie pdzniej niz 1
stycznia 2004 r.;

(d) statki inne niz pasazerskie o pojemnosci brutto 3000 i powyzej, zbudowane w dniu 1 lipca
2002 r. lub po tej dacie, nie pdzniej niz 5 sierpnia 2002 r.

2. Statki nalezace do ponizszych klas oraz zbudowane przed 1 lipca 2002 r., o ile zawijaja do
portu Panstwa Cztonkowskiego Wspolnoty, powinny by¢ wyposazone w system rejestratora
danych z podrézy spetniajacy odpowiednie standardy IMO:
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(a) statki towarowe o pojemnosci brutto 20 000 1 powyzej, nie pdzniej niz do daty ustalonej
przez IMO lub w przypadku braku decyzji IMO - nie pdzniej niz 1 stycznia 2007 r.;

(b) statki towarowe o pojemnosci brutto 3 000 1 powyzej lecz ponizej 20 000, nie pdzniej niz
do daty ustalonej przez IMO lub w przypadku braku decyzji IMO - nie pdzniej niz 1 stycznia
2008 r.

3. Panstwa Czlonkowskie moga zwolni¢ z wymagania wyposazenia w rejestratora danych z
podrozy [VDR] okreslonego w niniejszej Dyrektywie pasazerskie statki zatrudnione
wylacznie w podrézach krajowych na obszarach morskich innych niz rejony A o ktérych
mowa w Artykule 4 Dyrektywy Rady 98/18/EC z dnia 17 marca 1998 r. w sprawie przepiséw
i norm bezpieczenstwa dla statkéw pasazerskich'.

ZALACZNIK 111
PRZEKAZY ELEKTRONICZNE

1. Panstwa Cztonkowskie opracuja i utrzymaja niezbedng infrastruktur¢ w celu umozliwienia
przekazywania, przyjmowania i przetwarzania danych w systemach przy wykorzystaniu
syntaktyki XML lub Edifact, w oparciu o mozliwosci komunikacyjne Internetu lub X.400.

2. Komisja opracuje i utrzyma, w porozumieniu z Panstwami Cztonkowskimi, "dokument
nadzoru interfejsu” [interface control document], ktéry bedzie opisywal urzadzenia systemu
w kategoriach scenariusza wiadomosci, funkcji wiadomosci 1 relacji pomigdzy
wiadomosciami. Synchronizacja czasowa wiadomosci oraz srodki dzialania, jak rowniez
protokoty wymiany danych i parametry, powinny by¢ szczegdélowo okreslone. Dokument

'Dz.UW. L 144, 15.05.1998, str. 1.
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nadzoru interfejsu powinien réwniez okresla¢ zawarto$¢ danych wymaganej funkcji
wiadomosci oraz opisywac te przekazy.

3. Niniejsze procedury oraz infrastruktura powinny uwzgledniaé, jesli to mozliwe,
zobowiazania dotyczace raportowania i wymiany informacji wynikajace z innych dyrektyw,
takich jak Dyrektywa 2000/59/EC Parlamentu Europejskiego oraz Rady z 27 listopada 2000
roku dotyczaca portowych urzadzen odbiorczych dla odpaddéw statkowych i pozostatosci
tadunkowych.

ZALACZNIK IV

DOSTEPNE SRODKI DO WYKORZYSTANIA PRZEZ PANSTWA
CZEONKOWSKIE W PRZYPADKU ZAGROZENIA BEZPIECZENSTWA
MORSKIEGO I OCHRONY SRODOWISKA
(zgodnie z Artykutem 19(1))

Jezeli po zaistnieniu wypadku lub okolicznosci, ktore maja wptyw na statek, o ktorych mowa
w Artykule 17, kompetentne organy Panstwa Czlonkowskiego w okreslonych
mi¢dzynarodowym prawem ramach uznaja, ze koniecznym jest uniknigcie, zmniejszenie lub
usunigcie powaznego lub nieuchronnego zagrozenia brzegowi Iub innym sprawom,
bezpieczenstwa innych statkéw 1 ich zatdg oraz pasazeréw lub osdb na brzegu lub w celu
ochrony §rodowiska morskiego, [organy te] moga, miedzy innymi:
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(a) ograniczy¢ ruch statku lub skierowac¢ go na okreslony kurs. Niniejsze wymaganie nie
wplywa na odpowiedzialno$¢ kapitana za bezpieczng nawigacje statku;

(b) przekazaé kapitanowi statku oficjalng not¢ by potozyl kres zagrozeniu srodowiska lub
bezpieczenstwa morskiego,

c¢) wysla¢ na poklad statku zespot kontrolny, ktory oceni stopien ryzyka, pomoze kapitanowi
naprawic¢ sytuacje¢ oraz przekaze o tym informacje kompetentnej stacji brzegowej;

(d) wyda¢ kapitanowi instrukcje do przejscia do miejsca schronienia w przypadku

nieuchronnie zblizajacego si¢ niebezpieczenstwa lub zmusi¢ statek do przyjecia pilota lub
ustugi holowania.
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