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kontroli przeprowadzanej przez pafistwo portu (Wersja przeksztalcona)

(Tekst majacy znaczenie dla EOG)

(2008/C 198 E[01)

PARLAMENT EUROPE]JSKI I RADA UNII EUROPEJSKIE],

uwzgledniajac Traktat ustanawiajacy Wspélnote Europejska, w
szczegblnosci jego art. 80 ust. 2,

uwzgledniajac wniosek Komisji,

uwzgledniajagc opini¢ Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-
Spotecznego (),

uwzgledniajac opini¢ Komitetu Regionéw (3),

stanowigc zgodnie z procedurg okreSlong w art. 251 Trak-
tatu (%),

a takze majgc na uwadze, co nastepuje:

(1)  Dyrektywa Rady 95/21/WE z dnia 19 czerwca 1995 r. w
sprawie kontroli przeprowadzanej przez panstwo portu
w odniesieniu do zeglugi morskiej (*) byla kilkakrotnie
zasadniczo zmieniana. Z uwagi na to, ze majg zostaé
wprowadzone dalsze zmiany, dyrektywe nalezy prze-
ksztalcié¢ w celu wigkszej przejrzystosci.

(2)  Wspdlnota wyraza gleboka troske z powodu katastrof
morskich oraz zanieczyszczenia moérz i wybrzezy panstw
cztonkowskich.

(3)  Wspdlnota wyraza nie mniejsza troske o warunki zycia i
pracy na pokladach statkow.

(4) Poziom bezpieczefistwa, zapobiegania zanieczyszczeniom
oraz warunkow Zzycia i pracy na statku mozna skutecznie
podnie$¢ poprzez radykalne zmniejszenie liczby statkow

() Dz.U.C318223.12.2006, str. 195.

() Dz.U.C 229z 22.9.2006, str. 38.

(’) Opinia Parlamentu Europejskiego z dnia 25 kwietnia 2007 r.
(dotychczas nieopublikowana w Dzienniku Urzgdowym) i wspdlne
stanowisko Rady z dnia 6 czerwca 2008 r. i stanowisko Parlamentu
Europejskiego z dnia ... (dotychczas nieopublikowane w Dzienniku
Urzgdowym).

() Dz.U.L 157 z 7.7.1995, str. 1. Dyrektywa ostatnio zmieniona dyrek-
tywa 2002/84/WE Parlamentu Europejskiego i Rady (Dz.U. L 324 z
29.11.2002, str. 53).

nieodpowiadajgcych normom, poruszajacych sie  po
wodach Wspdlnoty, dzigki skrupulatnemu przestrzeganiu
konwencji, migdzynarodowych kodekséw i rezolucji.

Odpowiedzialno$¢ za monitorowanie zgodnosci statkéw
z migdzynarodowymi z normami bezpieczefistwa, zapo-
biegania zanieczyszczeniom oraz warunkéw zycia i pracy
na statku nalezy w pierwszej kolejnosci do pafistwa
bandery. Polegajac, w odpowiednich przypadkach, na
opinii uznanych organizacji, paistwo bandery w pelni
gwarantuje kompletno$¢ i skuteczno$¢ inspekgji i prze-
gladéw przeprowadzanych w celu wydania odpowiednich
certyfikatéw. Odpowiedzialno$¢ za utrzymanie stanu
statku i jego wyposazenia, po przegladzie majagcym na
celu zachowanie zgodnosci z obowigzujagcymi wymogami
dotyczacymi statku zawartymi w konwencjach nalezy do
przedsigbiorstwa bedacego wlascicielem statku. Jednakze
niektére panstwa bandery powaznie  zaniedbuja
obowigzek wprowadzania i stosowania miedzynarodo-
wych norm. Odtad, jako drugi sposéb ochrony prze-
ciwko zegludze niespelniajacej norm, monitorowania
zgodno$ci z migdzynarodowymi normami bezpieczeni-
stwa, zapobiegania zanieczyszczeniom oraz monitoro-
wania warunkéw Zycia i pracy na statku, powinno by¢
réwniez zapewnienie przez pafistwo portu, ze kontrola
przeprowadzana przez pafistwo portu nie stanowi prze-
gladu, a wlasciwe formularze inspekcyjne nie stanowia
$wiadectw zdolnosci zeglugowej.

Ujednolicone podejscie do efektywnego wprowadzenia
migdzynarodowych norm, przez panstwa czlonkowskie,
w stosunku do statkéw zeglujacych na wodach, ktore
pozostaja pod ich jurysdykcja, i korzystajacych z ich
portéw pozwoli uniknaé znieksztalcen konkurencji.

Branza zeglugi morskiej jest narazona na akty terro-
ryzmu. Panstwa czlonkowskie powinny skutecznie
wdraza¢ $rodki z zakresu ochrony transportu oraz
aktywnie monitorowa¢ zgodno$¢ z zasadami dotyczg-
cymi  ochrony poprzez przeprowadzanie kontroli
ochrony.
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Nalezy skorzysta¢ z do$wiadczen zdobytych podczas
funkcjonowania memorandum paryskiego w sprawie
kontroli przeprowadzanej przez panstwo portu (Paryz
MOU) podpisanego w Paryzu w dniu 26 stycznia 1982 r.

Europejska Agencja ds. Bezpieczefistwa na Morzu (EMSA)
ustanowiona rozporzadzeniem Parlamentu Europejskiego
i Rady (WE) nr 1406/2002 z dnia 27 czerwca 2002 r. ()
powinna zapewni¢ wsparcie konieczne do jednolitego i
skutecznego wprowadzenia w Zycie systemu kontroli
przeprowadzanej przez panstwo portu. EMSA powinna,
w szczegblnosci, przyczyni¢ sie do tego, by panstwa
czfonkowskie opracowaly i wdrozyly baze danych
wynikéw inspekcji, utworzong zgodnie z niniejszg dyrek-
tywa oraz jednolity wspélnotowy system szkolenia
i oceny kompetencji inspektoréw dokonujacych kontroli
przeprowadzanej przez pafistwo portu.

Efektywny system kontroli przeprowadzanej przez
panstwo portu powinien mieé na celu zagwarantowanie,
ze wszystkie statki wplywajace do portéw w Unii Euro-
pejskiej sa regularnie poddawane inspekgji. Inspekcje
powinny skupia¢ si¢ na statkach nieodpowiadajacych
normom, podczas gdy statki spelniajgce normy, czyli te,
ktére pomyslnie przechodzily wczesniejsze inspekcje lub
ktére plywajg pod banderg panstwa spelniajgcego wyma-
gania Dobrowolnego Audytu Pafistw Czlonkowskich
Migdzynarodowej Organizacji Morskiej (IMO), powinny
by¢ nagradzane przez rzadsze poddawanie inspekcjom.
Nowe ustalenia dotyczace inspekcji powinny zostal
wlaczone do wspdlnotowego systemu kontroli przepro-
wadzanej przez panstwo portu, gdy tylko zostang okres-
lone rézne jego aspekty, oraz opiera si¢ na systemie
podziatu inspekcji migdzy panstwami czlonkowskimi, tak
aby kazde pafistwo czlonkowskie sprawiedliwie wnosito
wklad w osiagniecie wspélnotowego celu, jakim jest
calo$ciowy system inspekcji. Ponadto panstwa czlonkow-
skie powinny zatrudnia¢ i utrzymywaé niezbedng liczbe
pracownikow, w tym wykwalifikowanych inspektoréw,
przy uwzglednieniu wielkosci i charakteru ruchu statkow
w kazdym porcie.

System inspekcji  ustanowiony niniejsza  dyrektywa
uwzglednia prace przeprowadzone w ramach Paryz
MOU. Jako ze wszelkie dzialania wynikajace z Paryz
MOU powinny zosta¢ uzgodnione na szczeblu Wspdl-
noty przed ich zastosowaniem w obrebie UE, nalezy usta-
nowi¢ i utrzymywac Scistg koordynacje pomigdzy Wspdl-
notg a Paryz MOU w celu zachowania sp6jnosci.

Komisja powinna, w Scistej wspdlpracy z Paryz MOU,
zarzadzal bazg danych wynikow inspekeji i ja aktuali-
zowal. Baza danych wynikow inspekcji powinna obej-
mowa¢ dane dotyczace inspekeji pochodzace z panstw
czlonkowskich i wszystkich panstw, ktore sa stronami
Paryz MOU. Panstwa czlonkowskie powinny przeka-
zywaé Komisji informacje konieczne do zapewnienia
wlaSciwego  monitorowania  wykonania  dyrektywy,
w szczegblnodci co do ruchu statkéw, do czasu, gdy
wspolnotowy system informacji morskiej, SafeSeaNet, nie
bedzie w pelni operacyjny i umozliwi automatyczne

(") Dz.U. L 208 z 5.8.2002, str. 1. Rozporzadzenie ostatnio zmienione

Rozporzgdzeniem (WE) nr 1891/2006 (Dz.U. L 394 z 30.12.2006,
str. 1).

(13)

(14)

(16)

(18)

zachowywanie danych dotyczacych zawinieé statkow w
bazie danych wynikéw inspekdji.

Na podstawie danych dotyczacych inspekeji przekazanych
przez panstwa czlonkowskie Komisja powinna wyszukad,
w bazie danych wynikéw inspekcji, dane dotyczace
profilu ryzyka statkow i statkéw kwalifikujacych si¢ do
inspekdji, a takze o ruchu statkéw oraz powinna obliczy¢
zobowiazanie inspekcyjne dla kazdego panstwa czlon-
kowskiego. Powinna istnie¢ mozliwo$¢ 1aczenia si¢ bazy
danych wynikéw inspekcji z innymi wspdlnotowymi
bazami danych dotyczacych bezpieczenistwa morskiego.

Panstwa czlonkowskie powinny dazy¢ do przeprowa-
dzenia przegladu metody sporzadzania ,bialej”, ,szarej” i
,czarnej” listy panstw bandery w ramach Paryz MOU,
aby zagwarantowad, ze metoda ta jest sprawiedliwa,
w szczegblnosci, w odniesieniu do sposobu traktowania
panstwa bandery posiadajacego niewielka flote.

Zasady i procedury inspekcji przeprowadzanej przez
panstwo portu, facznie z kryteriami dotyczacymi zatrzy-
mania statku, powinny by¢ ujednolicone dla zapewnienia
jednakowej skuteczno$ci we wszystkich portach, co
pozwoliloby réwniez radykalnie zmniejszy¢ selektywne
korzystanie z niektorych portéw w celu uniknigcia sieci
stosownej kontroli.

Statki zawijajace do portéw Wspdlnoty sa poddawane
inspekcjom okresowym i dodatkowym, ktére obejmuja
badanie obszaréw wstepnie okreSlonych dla kazdego
statku, réznigcych si¢ w zaleznodci od rodzaju statku,
rodzaju inspekcji oraz wynikéw poprzednich inspekeji
kontrolnych, przeprowadzanych przez pafistwo portu.
Baza danych wynikéw inspekcji wskazuje elementy
stuzagce do okreslenia obszaréw ryzyka, ktére nalezy
sprawdzi¢ przy kazdej inspekgji.

Niektére kategorie statkdw po osiggnieciu pewnego
wieku stanowig powazne zagrozenie wypadkowe lub
zagrozenie zanieczyszczenia $rodowiska i powinny by¢
poddawane rozszerzonej inspekgji; konieczne jest szcze-
gblowe ustalenie zasad takich rozszerzonych inspekji.

Zgodnie z systemem inspekcji ustanowionym niniejszg
dyrektywa odstepy czasu miedzy okresowymi inspek-
cjami statkow s3 okreSlane w zaleznosci od profilu
ryzyka ustalanego na podstawie pewnych parametrow
ogollnych i historycznych. Odstep czasu migdzy inspek-
cjami okresowymi statkéw o wysokim ryzyku nie powi-
nien przekraczaé¢ 6 miesigcy.

Aby zapewni¢ wlasciwym organom kontroli nalezacym
do panstwa portu dostep do informacji dotyczacych
statkéw w porcie, wladze portu, wladze lub organy
wyznaczone do tego celu powinny przekazywal powia-
domienia o zawinigciach statkéw, w miar¢ mozliwosci
niezwlocznie po ich otrzymaniu, w zaleznosci od mozli-
wosci tych wladz lub organéw do utrzymania wystarcza-
jacych zasob6éw ludzkich poza normalnymi godzinami
funkcjonowania biur.
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(19)  Niektore statki stwarzaja wyraZne zagrozenie dla bezpie- podnosili swoje kwalifikacje w zakresie przeprowadzania

(20)

(21)

(22)

(23)

czenstwa na morzu oraz dla $rodowiska morskiego ze
wzgledu na swoj zly stan, dzialalno$¢ pafistwa bandery
i histori¢. Dlatego uzasadnione jest, by Wspdlnota odwo-
dzila te statki od zawijania do portéw pafistw czlonkow-
skich. Decyzja o odmowie dostepu powina by¢ propor-
cjonalna i moze by¢ wydana na czas nieokreslony, jezeli
armator statku nadal nie podejmuje dzialaii naprawczych,
mimo kilku decyzji o odmowie dostgpu i zatrzyman w
portach na terytorium Wspdlnoty. Decyzja o odmowie
dostepu na czas nieokreslony powinna zosta¢ wycofana
wylacznie, jezeli zostang spelnione okreslone warunki
zapewniajace, ze dany statek moze poruszaé sig
bezpiecznie po wodach terytorialnych Wspdlnoty,
w szczeg6lnosci warunki zwigzane z panistwem bandery
statku 1 z przedsigbiorstwem zarzadzajagcym statkiem.
W celu zapewnienia przejrzystosci wykaz statkéw,
ktérym odméwiono dostegpu do portéw w obrebie
Wspdlnoty, powinien zosta¢ opublikowany.

Majac na wzgledzie zmniejszenie obcigzenia niektérych
administracji oraz przedsigbiorstw, ktére jest zwigzane z
powtarzajacymi si¢ inspekcjami, przegladami przeprowa-
dzanymi przez pafstwo przyjmujgce, na podstawie
dyrektywy Rady 1999/35/WE z dnia 29 kwietnia 1999 r.
w sprawie systemu obowigzkowych przegladéow dla
bezpiecznej, regularnej zeglugi proméw typu ro-ro i
szybkich ~statkéw pasazerskich ('), ktére nie jest
panistwem bandery statku, na promach typu ro-ro lub na
szybkim statku pasazerskim, obejmujace co najmniej
wszystkie elementy rozszerzonej inspekeji, powinny by¢
brane pod uwage podczas wyznaczania profilu ryzyka
statku, okresow pomiedzy inspekcjami i stopnia wypel-
nienia zobowigzania inspekcyjnego kazdego panstwa
cztonkowskiego. Ponadto Komisja powinna przeanali-
zowad, czy wlasciwe jest zaproponowanie zmiany dyrek-
tywy 1999/35/WE w przyszlosci, majac na uwadze
podwyzszenie poziomu bezpieczenstwa wymaganego dla
zeglugi proméw typu ro-ro i szybkich statkéw pasazer-
skich z i do portéw panstw cztonkowskich.

Niezgodnosci z przepisami okreslonymi w stosownych
konwencjach powinny by¢ usunigte. Statki, ktére
powinny podja¢ dzialania naprawcze, w przypadkach gdy
odnotowany brak zgodnosci stwarza powazne zagrozenie
dla bezpieczenistwa, zdrowia lub Srodowiska, powinny
by¢ zatrzymane do czasu usunigcia uchybien.

Nalezy wprowadzi¢ prawo do odwolania od decyzji o
zatrzymaniu, podejmowanych przez wilasciwe organy, w
celu zapobiegania nieuzasadnionym decyzjom, ktore
moglyby  spowodowaé  bezpodstawne  zatrzymania
i op6znienia.

Organy i inspektorzy zaangazowani w dzialania
kontrolne przeprowadzane przez pafistwo portu nie
powinni znajdowa¢ si¢ w konflikcie intereséw z portem
inspekgcji lub poddawanymi inspekcji statkami ani nie
powinny miedzy nimi istnie¢ inne interesy zwiazane z ta
dzialalnoscia. Inspektorzy powinni by¢ odpowiednio
wykwalifikowani i przeszkoleni, tak aby utrzymywali i

(') Dz.U.L 138 z 1.6.1999, str. 1. Dyrektywa ostatnio zmieniona dyrek-
tywa 2002/84/WE Parlamentu Europejskiego i Rady (Dz.U. L 324 z
29.11.2002, str. 53).

(24)
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(26)
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(28)

(30)

¢1)

inspekgji. Pafistwa cztonkowskie powinny wspélpracowaé
przy opracowywaniu i rozpowszechnianiu jednolitego
wspdlnotowego systemu szkolenia i oceny kompetencji
inspektorow.

Piloci i wladze lub organy portowe powinni mie¢ mozli-
wo$¢ udostepniania uzytecznych informacji dotyczacych
widocznych anomalii odnotowanych na statkach.

Skargi dotyczace warunkéw Zycia i pracy na statku
powinny by¢ badane. Kazda osoba skladajaca skarge
powinna zosta¢ poinformowana o dzialaniach podjetych
w nastepstwie jej zlozenia.

Wspblpraca miedzy wlasciwymi organami panstw czlon-
kowskich oraz innymi organami i organizacjami jest
konieczna do zapewnienia skutecznego egzekwowania
norm w stosunku do statkéw niespelniajgcych wymogéw,
ktérym udzielono zezwolenia na dalsza zegluge, a takze
do celéw wymiany informacji o statkach przebywajacych
w portach.

Poniewaz baza danych wynikéw inspekcji jest istotng
czescia kontroli przeprowadzanej przez panstwo portu,
panstwa czlonkowskie powinny zapewnic jej aktualizacje
w $wietle wymagan Wspdlnoty.

Publikowanie informacji dotyczacych statkéw oraz ich
armatoréw lub przedsigbiorstw zeglugowych niespelniajg-
cych miedzynarodowych norm bezpieczenstwa, zdrowia i
ochrony $rodowiska morskiego moze by¢ skutecznym
Srodkiem odstraszajgcym  dysponentéw fadunku od
korzystania z takich statkéw oraz bodzcem dla ich wias-
cicieli do podejmowania dzialan naprawczych. Odnosnie
do informacji, ktére maja by¢ udostgpnione, Komisja
powinna nawigza¢ $cista wspélprace z Paryz MOU i miel
na uwadze wszelkie publikowane informacje w celu unik-
nigcia zbednego ich powielania. Pafistwa cztonkowskie
powinny by¢ zobowigzane do przekazania wilasciwych
informadji tylko raz.

Wszystkie koszty inspekeji statkéw, w wyniku ktorych
ujawniono podstawy do zatrzymania statku, oraz koszty
poniesione podczas zniesienia decyzji o odmowie
dostepu powinny by¢ ponoszone przez wiasciciela lub
armatora statku.

Srodki niezbedne do wykonania niniejszej dyrektywy
powinny zostaé przyjete zgodnie z decyzja Rady
1999/468/WE z dnia 28 czerwca 1999 r. ustanawiajaca
warunki wykonywania uprawnien wykonawczych przy-
znanych Komisji (3).

W szczegdlnosci nalezy przyzna¢ Komisji uprawnienia
do zmiany niniejszej dyrektywy w celu zastosowania
zmian do miedzynarodowych konwencji, migdzynarodo-
wych kodekséw i rezolucji i ustanawiania przepisow
wykonawczych dla art. 7 i 9. Poniewaz $rodki te maja
zasieg og6lny i maja na celu zmiane elementéw innych
niz istotne niniejszej dyrektywy, miedzy innymi poprzez

() Dz.U. L 184 z 17.7.1999, str. 23. Decyzja zmieniona decyzja

2006/512/WE (Dz.U.L 200 z 22.7.2006, str. 11).
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jej uzupelienie poprzez dodanie nowych elementéw
innych niz istotne, $rodki te powinny zostal przyjete
zgodnie z procedurg regulacyjna polaczona z kontrola,
okreslona w art. 5a decyzji 1999/468/WE.

Poniewaz cele niniejszej dyerktywy, a mianowicie zmniej-
szenie liczby statkéw nieodpowiadajacych normom,
poruszajacych si¢ po wodach objetych jurysdykcja panstw
czlonkowskich, —poprzez poprawe  wspdlnotowego
systemu inspekcji statkéw oraz opracowanie Srodkéw
zapobiegajacych zanieczyszczaniu Srodowiska morskiego,
nie moga by¢ w wystarczajacy sposob osiagnigte przez
panstwa czlonkowskie a, ze wzgledu na ich skale i
efekty, mogg zostaclepiej osiagniete na poziomie Wspdl-
noty, Wspdlnota moze przyjmowaé Srodki zgodnie z
zasadg pomocniczosci okreslona w art. 5 Traktatu.
Zgodnie z zasada proporcjonalnosci okreSlong w tym
artykule niniejsza dyrektywa nie wykracza poza to, co
jest konieczne do osiagniecia tych celéw.

Obowigzek dokonania transpozycji niniejszej dyrektywy
do prawa krajowego powinien ogranicza¢ si¢ do tych
przepisw, ktére stanowig zasadnicza zmiang w stosunku
do dyrektywy 95/21/WE. Obowiazek dokonania transpo-
zycji przepiséw, ktdre nie zostaly zmienione, wynika z tej

dyrektywy.

Niniejsza dyrektywa nie powinna narusza¢ zobowigzan
panstw czlonkowskich dotyczacych terminéw transpo-
zycji do prawa krajowego dyrektyw okreSlonych w
sekcji B zalgcznika XV.

Zgodnie z pkt 34 Porozumienia miedzyinstytucjonalnego
w sprawie lepszego stanowienia prawa () zacheca si¢
panstwa czlonkowskie do sporzadzania — zaréwno w
interesie swoim, jak i Wspdlnoty — i publikowania wias-
nych tabel mozliwie dokladnie ilustrujagcych korelacje
pomiedzy niniejsza dyrektywa a Srodkami transpozyciji.

Aby nie naklada¢ nieproporcjonalnego obcigzenia admi-
nistracyjnego na panstwa czlonkowskie nie posiadajace
dostepu do morza, zasada de minimis powinna umozliwi¢
takim panstwom odstepstwo od przepiséw niniejszej
dyrektywy, co oznacza, ze takie panstwa czlonkowskie,
dopdki spelniaja pewne kryteria, nie s3 zobowigzane do
transpozycji niniejszej dyrektywy do swojego prawa
krajowego.

Aby uwzgledni¢ fakt, ze francuskie departamenty zamor-
skie, nalezagce do innego obszaru geograficznego, sa
czesto stronami innych niz Paryz MOU regionalnych
memorandéw dotyczacych kontroli przeprowadzanej
przez pafstwo portu i charakteryzujg si¢ bardzo
niewielkim ruchem statkéw pochodzacych z Europy
kontynentalnej, zainteresowanym panstwom czlonkow-
skim powinno umozliwi¢ si¢ wylaczenie tych portéw z
systemu kontroli przeprowadzanej przez pafstwo portu
stosowanego w obrebie Wspélnoty.

() Dz.U.C 3212 31.12.2003, str. 1.

PRZYJMUJA NINIEJSZA DYREKTYWE:

Artyku} 1
Cel

Celem niniejszej dyrektywy jest przyczynienie si¢ do radykal-
nego zmniejszenia liczby statkéw nieodpowiadajacych normom,
poruszajacych si¢ po wodach pozostajacych pod jurysdykeja
panstw cztonkowskich, poprzez:

a) podniesienie poziomu zgodnoSci z miedzynarodowym i
wlasciwym prawem wspdlnotowym dotyczacym bezpieczen-
stwa morskiego, ochrony zeglugi morskiej, ochrony $rodo-
wiska morskiego oraz warunkéw zycia i pracy na statkach
wszystkich bander;

b) ustanowienie wspdlnych kryteriéow kontroli statkéw przez
panstwo portu oraz harmonizacje procedur kontroli i zatrzy-
mywania statkéw na podstawie wiedzy specjalistycznej i
doswiadczen zgromadzonych w ramach Paryz MOU;

¢) wdrozenie w obrgbie Wspdlnoty systemu kontroli przepro-
wadzanej przez panstwo portu, opartego na inspekcjach
przeprowadzanych w obrebie Wspdlnoty i w regionie podle-
gajgcym memorandum paryskiemu, majac na celu inspekcje
wszystkich statkéw z czestotliwoscia uzalezniong od ich
profilu ryzyka, przy czym statki o wysokim ryzyku podlegaja
bardziej szczegélowej inspekgji przeprowadzanej w krétszych
odstepach czasu.

Artykut 2
Definicje

Do celéw niniejszej dyrektywy stosuje si¢ nastgpujace definicje:

1. ,Konwencje” oznaczajg nastgpujace konwencje wraz z
odnoszacymi si¢ do nich protokotami i zmianami, a takze
odnoénymi kodeksami o statusie obowigzkowym w ich
aktualnym brzmieniu:

a) Miedzynarodowa konwencja o liniach ladunkowych,
1966 (LL 66);

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

¢) Miedzynarodowa konwencja o zapobieganiu zanieczy-
szczaniu morza przez statki, 1973, wraz z protokolem
z 1978 r. (MARPOL 73/78);

d) Migdzynarodowa konwencja o wymaganiach w zakresie
wyszkolenia marynarzy, wydawania im $wiadectw oraz
pelnienia wacht, 1978 (STCW 78/95);

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

11.

12.

f) Miedzynarodowa konwencja o pomierzaniu pojemnosci
statkéw, 1969 (ITC 69);

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

h) Miedzynarodowa konwencja o odpowiedzialnodci
cywilnej za szkody spowodowane zanieczyszczeniem
olejami, 1992 (CLC 92);

. ,Memorandum paryskie” (Paryz MOU) oznacza protokét

ustalen w sprawie kontroli przeprowadzanej przez pafistwo
portu, podpisany w Paryzu dnia 26 stycznia 1982 r,
w aktualnym brzmieniu;

. ,Ramy i procedury dla dobrowolnego systemu audytu

panstw czlonkowskich przez IMO” oznaczaja rezolucje
A.974 (24) zgromadzenia IMO;

. ,Region podlegajacy memorandum paryskiemu” oznacza

obszar geograficzny, na ktérym pafistwa strony memo-
randum paryskiego przeprowadzajg inspekcje w kontekscie
tego memorandum;

. ,Statek” oznacza kazdy statek morski, podnoszacy bandere

panstaw portu, do ktérego ma zastosowanie co najmniej
jedna z powyzszych konwencji;

. ,Bezposrednie dzialania w plaszczyznie statek/port” ozna-

czajg interakcje, jakie majg miejsce, kiedy dzialania obejmu-
jace przeplyw oséb lub towaréw lub $wiadczenie ustug
portowych na rzecz statku lub ze statku, wywieraja bezpo-
$redni i natychmiastowy wplyw na statek;

. ,Statek na kotwicy” oznacza statek w porcie lub na innym

obszarze w obrebie jurysdykeji portu, ale nie na miejscu
postoju,  przeprowadzajacy  bezpoSrednie  dzialania
w plaszczyzZnie statek/port;

. ,Inspektor” oznacza pracownika sektora publicznego lub

inng osob¢ odpowiednio upowazniong przez wlasciwe
organy panstwa czlonkowskiego do prowadzenia inspekcji
w ramach kontroli przeprowadzanej przez pafistwo portu
i odpowiedzialng przed tymi organami;

. ,Wlasciwy organ” oznacza organ administracji morskiej

odpowiedzialny za sprawowanie kontroli przeprowadzanej
przez panstwo portu zgodnie z niniejsza dyrektywa;

,Organ wlasciwy ds. ochrony na morzu” oznacza organ
wiasciwy ds. ochrony na morzu zgodnie z definicjg okres-
long w art. 2 ust. 7 rozporzadzenia Parlamentu Europej-
skiego i Rady (WE) nr 725/2004 z dnia 31 marca 2004 r.
w sprawie podniesienia ochrony statkéw i obiektéw porto-

wych ();

,Pora nocna” oznacza okres nie krotszy niz siedem godzin,
zgodnie z definicja w prawie krajowym, ktéry w kazdym
przypadku musi obejmowal okres pomiedzy pdinocg
a godzing 5.00;

Jnspekcja wstepna” oznacza wizytacje na pokladzie statku
przeprowadzang przez inspektora w celu sprawdzenia
zgodnosci z odpowiednimi konwencjami i przepisami,
w tym przynajmniej kontrole wymagane zgodnie z art. 12
ust. 1;

() Dz.U.L 1297 29.4.2004, str. 6.

13.

14.

15.

16.

17.

18.

19.

20.

21.

22.

23.

,Bardziej szczegélowa inspekcja” oznacza inspekcje, w
ktdrej statek, jego wyposazenie i zaloga jako calo§¢ lub tez
odpowiednio jeden z tych elementéw s3 poddane,
w okoliczno$ciach okreSlonych szczegélowo w art. 12
ust. 3, doglebnemu badaniu obejmujgcemu konstrukcje
statku, wyposazenie, zaloge, warunki zycia i pracy oraz
zastosowanie si¢ do procedur postepowania na pokladzie;

,Rozszerzona inspekcja” oznacza inspekcje, ktorej zakres
obejmuje  przynajmniej  pozycje  wymienione W
zalaczniku VII. Rozszerzona inspekcja moze obejmowaé
bardziej szczegblowa inspekcje w przypadku, gdy istnieja
ku temu wyrazne powody zgodnie z art. 12 ust. 3;

,Skarga” oznacza kazdg informacje lub sprawozdanie przed-
stawione przez osobe, ktéra jest w uzasadniony sposéb
zainteresowana bezpieczenstwem statku, w tym bezpie-
czenstwem lub zagrozeniem zdrowia jego zalogi, warun-
kami Zycia i pracy na statku i zapobieganiem zanieczy-
szczeniom;

,Zatrzymanie” oznacza oficjalny zakaz wyplywania statku
na morze ze wzgledu na wykryte braki, ktére pojedynczo
lub razem czynig statek niezdatnym do zeglugi morskiej;

,Decyzja o odmowie dostepu” oznacza decyzje wydang
kapitanowi statku, przedsigbiorstwu odpowiedzialnemu za
statek oraz panstwu bandery zawiadamiajacg ich o tym, ze
statkowi bedzie odméwiony dostep do portéw we Wspdl-
nocie;

,Zawieszenie pracy” oznacza oficjalny zakaz kontynuo-
wania pracy statku ze wzgledu na wykazane braki, ktore
pojedynczo lub razem moglyby uczyni¢ dalsza prace statku
niebezpieczna;

,Przedsiebiorstwo” oznacza wiasciciela statku lub jakgkol-
wiek inng organizacje, lub osobe taka jak zarzadzajacy lub
czarterujacy statek bez zalogi, ktéra przejela odpowiedzial-
nos$¢ za eksploatacje statku od wilasciciela statku i ktéra
przyjmujgc taka odpowiedzialno$¢, zgodzita si¢ przejaé
wszystkie obowigzki i zobowigzania nalozone przez
Miedzynarodowy kodeks zarzadzania bezpieczenstwem
(ISM);

,2Uznana organizacja” oznacza przedsigbiorstwo klasyfika-
cyjne lub inng jednostke prywatng, ktéra w imieniu admini-
stracji pafistwa bandery przeprowadza zadania ustawowe;

,Swiadectwo ustawowe” oznacza $wiadectwo wystawione
przez pafstwo bandery lub w jego imieniu, zgodnie z
konwencjami;

,Swiadectwo klasy” oznacza dokument wydany przez
uznang organizacje w celu potwierdzenia zgodnosci z
konwencja SOLAS 74, rozdzial 1I-1, czg§¢ A-1,
prawidlo 3-1;

,Baza danych wynikéw inspekcji” oznacza system informa-
cyjny dotyczacy danych pochodzacych z kontroli przepro-
wadzanej przez pafistwo portu w obrebie Wspdlnoty
i w regionie podlegajagcym memorandum paryskiemu.
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Artykut 3

Zakres zastosowania

1. Niniejsza dyrektywe stosuje si¢ do kazdego statku — i jego
zalogi — zawijajacego do portu w panstwie czlonkowskim, w
celu przeprowadzenia bezposrednich dzialan w plaszczyZnie
statek/port.

Zawarte w niniejszej dyrektywie odniesienia do statkow zawija-
jacych do portu, o ile nie okreslono inaczej, maja zastosowanie
réwniez do statkéw na kotwicy.

Francja moze zadecydowad, zeniniejszy ustgp nie ma zastoso-
wania do portéw znajdujacych si¢ w jej departamentach zamor-
skich, o ktérych mowa w art. 299 ust. 2 Traktatu.

Jezeli pafistwo czlonkowskie przeprowadza inspekcje statku
znajdujacego sie na wodach bedacych pod jego jurysdykeja, lecz
nie w porcie, inspekcje taka uznaje si¢ za inspekcje, zdodnie z
niniejsza dyrektywa.

Przepisy niniejszego artykulu nie naruszaja prawa interwencji,
ktére panstwa czlonkowskie posiadaja na mocy stosownych
konwencji.

Pafistwa czlonkowskie moga zastosowal odstepstwo od prze-
piséw niniejszej dyrektywy, jezeli nie posiadaja portéw morskich
i wykaza, ze statki objete niniejsza dyrektywa stanowily mniej
niz 5 % lacznej liczby pojedynczych statkéw, zawijajacych
rocznie do ich portéw rzecznych, w ciagu ostatnich trzech lat.

Najpézniej w dniu transpozycji dyrektywy paristwa te powiada-
miajg Komisje o lacznej liczbie statkéw oraz liczbie statkéw
zawijajacych do ich portéw, o ktérych mowa powyzej, przez
trzy ostatnie lataoraz powiadamiajg Komisje o wszelkich
pézniejszych zmianach w wyzej wymienionych danych.

2. W przypadku statkéw o tonazu brutto ponizej 500 ton
panstwa czlonkowskie stosuja wymagania odpowiedniej
konwencji oraz podejmujg, w zakresie nieobjetym konwencja,
dzialania konieczne do zagwarantowania, ze statki te nie stwa-
rzajg wyraznego zagrozenia dla bezpieczenstwa, zdrowia lub
$rodowiska. W stosowaniu niniejszego ustepu panstwa czlon-
kowskie kierujg si¢ zalgcznikiem I do memorandum paryskiego.

3. Podczas inspekgji statku podnoszacego bandere panstwa,
nie bedacego strong konwencji, pafistwa cztonkowskie gwaran-
tuja, ze taki statek i jego zaloga nie s traktowane bardziej przy-
chylnie niz statki podnoszace bander¢ pafistwa, ktdre jest strong
danej konwencji.

4. Statki rybackie, okrety wojenne, okrety pomocnicze, statki
drewniane o prostej konstrukgji, statki rzagdowe uzywane do
celéw niekomercyjnych oraz jachty turystyczne niezajmujace si¢
handlem sg wylgczone z zakresu zastosowania niniejszej dyrek-

tywy.

Artyku} 4
Uprawnienia dotyczace inspekcji

1. Zgodnie z prawem migdzynarodowym, panstwa czlon-
kowskie podejmuja wszystkie konieczne dzialania, o ktérych
mowa w niniejszej dyrektywie, w celu upowaznienia do prze-
prowadzenia inspekcji na pokladzie obcych statkow.

2. Panstwa czlonkowskie wyznaczaja odpowiednie organy
wraz z niezbedng liczbg pracownikéw, w szczeg6lnosci wykwa-
lifikowanych  inspektoréw, przeprowadzajacych  inspekcje
statkow oraz gwarantujg, Ze powierzone im zadania sa wykony-
wane zgodnie z przepisami niniejszej dyrektywy, a w szczegdl-
noéci, ze s3 w stanie przeprowadzi¢ inspekcje wymagane
zgodnie z przepisami niniejszej dyrektywy.

Artykut 5
System inspekgji i roczne zobowigzania inspekcyjne

1.  Panstwa czlonkowskie przeprowadzaja inspekcje zgodnie
z systemem wyboru okre$lonym w art. 11 i przepisami zalacz-
nika L.

2. Aby wypehi¢ swoje roczne zobowiazanie inspekcyjne,
kazde panstwo czlonkowskie:

a) przeprowadza inspekcje wszystkich statkéw o priorytecie I, o
ktérych mowa w art. 11 lit. a), zawijajacych do jego portéw
oraz

=

przeprowadza rocznie taczna liczbe inspekgji statkéw o prio-
rytecie I i II, o ktérych mowa w art. 11 lit. a) i b), odpowia-
dajaca co najmniej jego udziatowi w lacznej liczbie inspekcji
przeprowadzanych corocznie w obrebie Wspdlnoty i w
regionie podlegajgcym memorandum paryskiemu. Udzial
kazdego panstwa czlonkowskiego w tacznej liczbie inspekeji
jest okre$lany w oparciu o liczbe statkéw zawijajacych do
portéw danego pafstwa czlonkowskiego w stosunku do
o0gollnej liczby statkéw zawijajacych do portéw poszczegdl-
nych panstw w obrebie Wspdlnoty i w regionie podlega-
jacym memorandum paryskiemu.

3. Majgc na uwadze sposéb obliczania udzialu w lacznej
liczbie inspekcji, ktére nalezy przeprowadzaé corocznie w
obrebie Wspdlnoty i w regionie podlegajacym memorandum
paryskiemu, o ktérych mowa w ust. 2 lit. b), statki na kotwicy
nie s3 wliczane, o ile dane panstwo czlonkowskie nie postanowi
inaczej.

Artykut 6
Sposoby wypelniania zobowigzafi inspekcyjnych

1. Panstwo czlonkowskie, ktére nie jest w stanie przeprowa-
dzi¢ inspekgji okreslonych w art. 5 ust. 2 lit. a), spelnia wymogi
tego artykutu, jezeli liczba nieprzeprowadzonych inspekcji nie
przekracza:

a) 5 % lacznej liczby statkéw o wysokim profilu ryzyka, o prio-
rytecie I zawijajacych do portéw tego panstwa;
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b) 10 % lacznej liczby statkow o priorytecie I innych niz statki
o wysokim profilu ryzyka zawijajacych do jego portéw.

Niezaleznie od wartoéci procentowych okreslonych w lit. a) i b)
panstwa czlonkowskie s zobowigzane do nadania pierwszen-
stwa inspekcji statkow, ktére zgodnie z informacjami pochodz-
cymi z bazy danych wynikéw inspekeji, rzadko zawijaja do
portéw Wspdlnoty.

2. Jezeli w danym panstwie cztonkowskim laczna liczba
zawini¢¢ do portu statkéw o priorytecie I przekracza jego udziat
w lacznej liczbie inspekeji, o ktérym mowa w art. 5 ust. 2
lit. b), uznaje sig, ze panstwo to spelnia wymogi, jezeli przepro-
wadza liczbe inspekgji statkéw o priorytecie I odpowiadajacy co
najmniej jego udzialowi w facznej liczbie inspekcji i nie pozos-
tawia bez inspekcji wiecej niz 30 % lacznej liczby statkow
o priorytecie I zawijajacych do portéw tego panstwa.

3. Jezeli w danym panstwie czlonkowskim laczna liczba
zawinie¢ do portu statkéw o priorytecie I i II jest nizsza od jego
udziatlu w lacznej liczbie inspekcji, o ktérym mowa w art. 5
ust. 2 lit. b), uznaje si¢, ze pafistwo to spelnia wymogi, jezeli
przeprowadza inspekcje statkéw o priorytecie I okreSlone w
art. 5 ust. 2 lit. a) oraz inspekcje co najmniej 85 % lacznej
liczby statkow o priorytecie II zawijajacych do portéw tego
panstwa.

Artykut 7

Przypadki, w ktorych statki nie s3 poddawane inspekcji

1. Panstwo czlonkowskie moze podjaé decyzj¢ o odroczeniu
inspekgji statku o priorytecie I w nastepujacych okolicznosciach:

(a) jezeli inspekcja moze zostal przeprowadzona podczas
nastepnego zawiniecia tego statku do portu, w tym samym
panistwie czlonkowskim, o ile w miedzyczasie statek ten nie
zawija do zadnego innego portu w obrebie Wspdlnoty i w
regionie podlegajacym memorandum paryskiemu, a odro-
czenie nie przekracza 15 dni, lub

(b) jezeli inspekcja moze zosta¢ przeprowadzona w innym
porcie w obrebie Wspdlnoty i w regionie podlegajacym
memorandum paryskiemu, do ktérego statek ten zawija
w terminie do 15 dni, o ile pafistwo, w ktérym znajduje sie
ten port, zgodzi si¢ uprzednio na przeprowadzenie
inspekgji.

Jezeli inspekcja zostala odroczona zgodnie z lit (a) lub (b) i
zostala wprowadzona do bazy danych wynikéw inspekji,
nieprzeprowadzonej inspekcji nie nalezy traktowac jako
inspekcji nieprzeprowadzonej w stosunku do panstwa czlon-
kowskiego, ktére dokonato odroczenia.

2. Inspekcje statkow o priorytecie I, nieprzeprowadzone z
przyczyn operacyjnych, nie sa liczone jako nieprzeprowadzone,
pod warunkiem Ze przyczyna nieprzeprowadzenia inspekeji

zostala wprowadzona do bazy danych wynikéw inspekdji, jezeli
zachodzg nastepujace okolicznosci:

(@) w opinii wlasciwego organu przeprowadzenie inspekcji
stanowitoby ryzyko dla bezpieczenstwa inspektorow, statku,
jego zalogi lub portu, lub tez $rodowiska morskiego, lub

(b) statek zawija do portu wylacznie w porze nocnej. W takim
wypadku, panstwa czlonkowskie podejmuja niezbedne
srodki, by zagwarantowa¢, ze na statkach zawijajacych do
portu regularnie w porze nocnej sa przeprowadzane
inspekgje.

3. Jezeli nie przeprowadzono inspekgji statku na kotwicy, nie
liczy si¢ ona jako inspekcja nieprzeprowadzona, w przypadku
gdy:

(a) statek zostanie poddany inspekcji w innym porcie w obrebie
Wspdlnoty lub w regionie podlegajacym memorandum
paryskiemu zgodnie z zalacznikiem I w terminie do 15 dni,

lub

(b) statek zawija do portu wylacznie w porze nocnej lub jego
pobyt w porcie jest zbyt krétki, by dobrze przeprowadzié
inspekcje i przyczyna nieprzeprowadzenia inspekcji zostata
wprowadzona do bazy danych wynikéw inspekgji, lub

() w opinii wlasciwego organu przeprowadzenie inspekdiji
stanowitoby ryzyko dla bezpieczenstwa inspektorow, statku,
jego zalogi lub portu, lub tez Srodowiska morskiego i przy-
czyna nieprzeprowadzenia inspekcji zostala wprowadzona
do bazy danych wynikéw inspekji.

4. Srodki majagce na celu zmiang elementéw innych niz
istotne niniejszej dyrektywy poprzez uzupelnienie jej, zwigzane
z przepisami wykonawczymi do niniejszego artykulu przyjmuje
si¢ zgodnie z procedurg regulacyjng polaczona z kontrolg, o
ktorej mowa w art. 30 ust. 3.

Artykut 8
Zgloszenie przybycia statku

1. Armator, agent lub kapitan statku kwalifikujacego sie
zgodnie z art. 13 do rozszerzonej inspekgji i ktory zmierza do
portu w panstwie czlonkowskim, zglasza swoje przybycie
zgodnie z przepisami okre$lonymi w zalaczniku IIL.

2. Po otrzymaniu zgloszenia, o ktérym mowa w ust. 1
niniejszego artykulu oraz w art. 4 dyrektywy 2002/59/WE
Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 27 czerwca 2002 r.
ustanawiajacej wspdlnotowy system monitorowania i informaciji
o ruchu statkow ('), wlasciwe wiladze lub organ portu albo
wladza lub organ wyznaczone do tego celu przekazuja te infor-
macje wlasciwemu organowi.

3. Wszelkie informacje, o ktérych mowa w niniejszym arty-
kule, przekazuje si¢ w miar¢ mozliwosci drogg elektroniczna.

() Dz.U.L 208 z 5.8.2002, str. 10.
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4. Procedury i formaty opracowane przez panstwa cztonkow-
skie do celéw zalacznika III sg zgodne z odpowiednimi przepi-
sami zawartymi w dyrektywie 2002/59/WE dotyczacymi zgla-
szania statkow.

Artykut 9
Profil ryzyka statku

1. Wszystkim statkom wprowadzonym do bazy danych
wynikéw inspekcji nalezy przypisaé profil ryzyka statku, ktory
okresla priorytet danego statku odnosnie do przeprowadzenia
na nim inspekgji, czestotliwos¢ inspekdji i ich zakres.

2. O profilu ryzyka statku decyduje kombinacja nastepuja-
cych ogélnych i historycznych parametréw:

a) parametry ogélne

Parametry ogdlne odnosza si¢ do rodzaju, wieku i bandery
statku, zainteresowanych uznanych organizacji i dzialalnosci
przedsigbiorstwa, zgodnie z zalacznikiem I czgs¢ I sekeja 1
oraz zalacznikiem IL

b) parametry historyczne

Parametry historyczne s3 oparte na liczbie brakéw i
zatrzyman w okreSlonym czasie, zgodnie z zalacznikiem I
cze§¢ I sekcja 2 oraz zalgcznikiem IL.

3. Srodki majace na celu zmiang elementéw innych niz
istotne niniejszej dyrektywy poprzez jej uzupelnienie, zwigzane
z przepisami wykonawczymi do niniejszej dyrektywy dotyczace
w szczegllnosci:

a) kryteriow panstwa bandery;
b) kryteriéw zwigzanych z dzialalnoscia przedsigbiorstwa

przyjmuje si¢ zgodnie z procedurg regulacyjng polgczona z
kontrolg, o ktérej mowa w art. 30 ust. 3 oraz zgodnie z eksper-
tyza memorandum paryskiego.

Niezaleznie od postanowien lit. a) prawo zlozenia przez
panstwo bandery formularza samooceny IMO (SAF), przystuguje
najpdzniej do dnia 1 stycznia 2011 r. jako alternatywne kryte-
rium w stosunku do dobrowolnego systemu audytu panstw
cztonkowskich IMO.

Sze$¢ miesiecy przed 1 stycznia 2011 r., Komisja przeanalizuje
poczynione przez IMO postepy we wdrazaniu systemu audytu i
zaproponuje wlaSciwe Srodki wdrozenia tego kryterium, obej-
mujgce w razie koniecznosci przedluzenie okresu przewidzia-
nego na skladanie formularza samooceny IMO (SAF).

Artykut 10
Czestotliwo$¢ inspekji

Statki zawijajace do portéw w obrgbie Wspdlnoty podlegaja
nastepujacym inspekcjom okresowym lub dodatkowym:

a) statki podlegaja inspekcjom okresowym z uprzednio usta-
long czestotliwo$cig uzalezniong od ich profilu ryzyka
zgodnie z zalgcznikiem I cze$¢ 1. Okres pomiedzy kolejnymi

inspekcjami okresowymi wzrasta wraz z obnizeniem si¢
ryzyka;

b) statki podlegaja inspekcjom dodatkowym niezaleznie od
okresu, jaki uplynal od ich ostatniej inspekcji okresowej w
nastepujacych przypadkach:

— wladciwy organ zapewnia przeprowadzenie inspekcji
statkéw, do ktoérych maja zastosowanie czynniki
nadrzedne wymienione w zatgczniku I cze$¢ II sekcja 2A;

— moze zostal przeprowadzona inspekcja statkow, do
ktérych maja zastosowanie nieprzewidziane okolicznosci
wymienione w zalgczniku 1 cze$¢ I sekcja 2B.
O koniecznosci przeprowadzenia dodatkowej inspekcji
decyduje wlasciwy organ na podstawie swojej fachowej
oceny.

Artykut 11
Wybor statkéw do inspekcji

Wilasciwy organ zapewnia wybér statkéw do inspekcji na
podstawie ich profilu ryzyka okreslonego zgodnie z zalaczni-
kiem I czg$¢ 1 oraz gdy maja zastosowanie czynniki nadrzedne
lub nieprzewidziane okolicznosci okreslone w zalgczniku 1
cze§¢ I sekcja 2A i 2B.

Majac na uwadze inspekcje statkow, wlasciwy organ:

a) wybiera statki, ktérych inspekcja jest obowigzkowa, okres-
lone jako ,statki o priorytecie I” zgodnie ze schematem
wyboru okreslonym w zalaczniku I cze$¢ 1I sekcja 3A;

b) moze wybraé statki, ktore moga podlega¢ inspekcji, okres-
lone jako ,statki o priorytecie II” zgodnie ze schematem
wyboru okreslonym w zalgczniku I czgs$¢ 11 sekcja 3B.

Artykut 12
Inspekcje wstepne i inspekcje bardziej szczegétowe

Panstwa czlonkowskie gwarantuja, Ze statki, ktdre zostaly
wybrane do inspekcji zgodnie z art. 11, zostajg poddane
inspekeji wstepnej lub inspekgji bardziej szczegbtowej zgodnie
Z nastepujgcymi przepisami:

1. Podczas kazdej wstepnej inspekcji statku wlasciwy organ
gwarantuje, ze inspektor co najmniej:

a) sprawdzi $wiadectwa i dokumenty wymienione w zalgcz-
niku IV, ktére zgodnie z wspélnotowym prawem
morskim oraz konwencjami odnoszacymi si¢ do bezpie-
czenstwa i ochrony powinny znajdowac si¢ na pokladzie;

b) sprawdzi w odpowiednich przypadkach, czy usuniete
zostaly braki wykryte podczas poprzedniej inspekeji prze-
prowadzonej przez panstwo czlonkowskie lub panstwo
-sygnatariusza memorandum paryskiego;

¢) zweryfikuje ogélny stan statku, w tym warunki higie-
niczne, takze w maszynowni oraz pomieszczeniach
mieszkalnych.
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2. W przypadku gdy po inspekcji, o ktérej mowa w ust. 1,
braki, ktére majg zostaé usunigte w kolejnym porcie, zostaly
wpisane do bazy danych wynikow inspekgji, wlasciwy organ
tego portu moze zadecydowa¢ o nieprzeprowadzeniu weryfi-
kacji, o ktérych mowa w ust. 1 lit. a) i c).

3. Bardziej szczegélowa inspekcja obejmujaca dokladniejsze
sprawdzenie zgodno$ci z pokladowymi wymaganiami
eksploatacyjnymi przeprowadzana jest w kazdym przypadku,
gdy po inspekgji, o ktérej mowa w ust. 1, wystepuja wyrazne
powody, aby sadzié, ze stan statku, jego wyposazenia lub
zalogi w znacznym stopniu nie spelnia stosownych
wymagan okre$lonych w konwenciji.

,Wyrazne powody” istnieja wowczas, gdy inspektor stwierdza
istnienie oznak, ktére w jego fachowej ocenie dajg podstawy
do przeprowadzenia bardziej szczegblowej inspekeji statku,
jego wyposazenia lub zalogi.

Przyklady ,wyraznych powodéw” sa podane w zalaczniku V.

Artykut 13

Rozszerzone inspekcje

1. Nastgpujace kategorie statkéw podlegaja rozszerzonej
inspekcji zgodnie z zalagcznikiem II cze$¢ I sekcja 3A 1 3B:

— statki o wysokim profilu ryzyka;

— statki pasazerskie, tankowce, gazowce, chemikaliowce lub
masowce, starsze niz 12 lat;

— statki o wysokim profilu ryzyka lub statki pasazerskie,
tankowce, gazowce, chemikaliowce lub masowce, starsze niz
12 lat, w przypadkach wystgpienia czynnikéw nadrzednych
lub nieprzewidzianych okolicznosci;

— statki podlegajace reinspekcji po wydaniu nakazu odmowy
dostepu, zgodnie z art. 15.

2. Po otrzymaniu wstepnego zgloszenia statku, ktéry kwalifi-
kuje si¢ do okresowej rozszerzonej inspekcji, wlasciwy organ
przekazuje statkowi informacje, jezeli rozszerzona inspekcja nie
zostanie przeprowadzona.

Armator lub kapitan takiego statku gwarantujg, ze w harmono-
gramie eksploatacyjnym statku jest przewidziany wystarczajacy
czas na przeprowadzenie rozszerzonej inspekcji.

Bez uszczerbku dla $rodkéw kontroli wymaganych do celéw
ochrony statek taki pozostaje w porcie do czasu zakonczenia
inspekdji.

3. Zakres rozszerzonej inspekcji, obejmujagcy wymagane
obszary ryzyka, zostal okreSlony w zalaczniku VIL. Zgodnie z
procedurami, o ktérych mowa w art. 30 ust. 2 Komisja przyj-
muje $rodki niezbedne do wdrozenia zalacznika VII.

Artykut 14

Wytyczne i procedury dotyczace bezpieczefistwa i
ochrony

1. Pafstwa czlonkowskie gwarantuja, ze ich inspektorzy
przestrzegajg  procedur i  wytycznych  okreSlonych  w
zalgczniku VI

2. W odniesieniu do kontroli ochrony parnstwa czlonkowskie
stosujg procedury okre§lone w zalaczniku VI niniejszej dyrek-
tywy do wszystkich statkéw, o ktérych mowa w art. 3 ust. 1, 2 i
3 rozporzadzenia (WE) nr 725/2004, zawijajacych do ich
portéw, chyba ze podnoszg bandere pafistwa portu przeprowa-
dzajacego inspekgje.

3. Przepisy art. 13 niniejszej dyrektywy dotyczace rozszerzo-
nych inspekcji majg zastosowanie do proméw typu ro-ro
i szybkich statkéw pasazerskich, o ktérych mowa w art. 2 lit. a)
i b) dyrektywy 1999/35/WE.

Jezeli pafistwo przyjmujace, ktore nie jest pafstwem bandery
statku, dokonato na statku przegladu zgodnie z art. 6 i 8 dyrek-
tywy 1999/35/WE, wéwczas przeglad specjalny moze zostal
zapisany w bazie danych wynikéw inspekcji odpowiednio jako
bardziej szczegdtowa lub rozszerzona inspekcja i uwzgledniony
do celéw art. 9, 10 i 11 niniejszej dyrektywy oraz do wyzna-
czania stopnia wykonania zobowigzania inspekcyjnego kazdego
panstwa czlonkowskiego na tyle, na ile spelnione zostaly
wszystkie punkty, o ktérych mowa w zalgczniku VIL

Nie naruszajgc zakazu uzytkowania proméw typu ro-ro i szyb-
kich statkéw pasazerskich wydanego zgodnie z art. 10 dyrek-
tywy 1999/35/WE majg zastosowanie odpowiednio przepisy
niniejszej dyrektywy dotyczace usuwania brakéw, zatrzymania,
decyzji o odmowie dostepu, dzialan podejmowanych
w konsekwencji inspekcji, zatrzyman i decyzji o odmowie
dostepu.

4. W razie koniecznosci Komisja moze, zgodnie z procedura
okreslona w art.30 ust. 2, przyja¢ zasady ujednolicenego wdra-
zania ust. 1 i 2 niniejszego artykulu.

Artykut 15
Srodki odmowy dostepu dotyczace okreslonych statkéw

1. Z wyjatkiem sytuacji okreSlonych w w art. 20 ust. 6,
panstwo czlonkowskie odamawia dostepu do swoich portéw
kazdemu statkowi, ktéry:

— podnosi bandere panstwa, ktérego wskaznik zatrzyman
kwalifikuje je na czarng liste przyjeta zgodnie z memo-
randum paryskim na podstawie informacji zapisanych
w bazie danych wynikéw inspekcji i publikowang corocznie
przez Komisje, oraz zostal zatrzymany wigcej niz
dwukrotnie w okresie ostatnich 36 miesieccy w porcie
panstwa czlonkowskiego lub pafistwa — sygnatariusza
memorandum paryskiego; albo
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— podnosi bandere paristwa, ktérego wskaznik zatrzyman
kwalifikuje je na szara list¢ przyjeta zgodnie z memorandum
paryskim na podstawie informacji zapisanych w bazie
danych wynikéw inspekcji i publikowang corocznie przez
Komisje, oraz zostal zatrzymany wigcej niz dwukrotnie w
okresie ostatnich 24 miesiecy w porcie panstwa czlonkow-
skiego lub pafistwa — sygnatariusza memorandum pary-
skiego; lub

— w okresie ostatnich 36 miesigcy wiecej niz dwukrotnie
wydano mu — na mocy dyrektywy 1999/35/WE — zakaz
prowadzenia dzialalnosci w porcie pafistwa czlonkowskiego
lub pafistwa — sygnatariusza memorandum paryskiego.

Decyzja o odmowie dostgpu jest w mocy od chwili, gdy statek
opuscit port, w ktérym zostal zatrzymany po raz trzeci i w
ktérym wydano decyzje o odmowie dostepu.

2. Decyzja o odmowie dostepu zostaje cofnigta dopiero po
uplynigciu okresu trzech miesigcy od daty jej wydania, jezeli
spelnione zostaly warunki w pkt od 3 do 9 zalgcznika VIIL

Jezeli statek jest przedmiotem drugiej decyzji o odmowie
dostepu, okres ten wynosi dwanascie miesiecy.

3. Kazde kolejne zatrzymanie w porcie w obrebie Wspélnoty
prowadzi do wydania decyzji o odmowie dostepu na czas nieok-
reslony do kazdego portu we Wspdlnocie. Decyzja o odmowie
dostepu na czas nieokreslony moze zostaé cofnigta po uplywie
okresu 36 miesigcy od jej wydania wylgcznie, jezeli:

— statek podnosi bander¢ pafistwa, ktérego wskaznik
zatrzyman nie kwalifikuje go na czarng lub szarg liste, o
ktorej mowa w ust. 1;

— certyfikaty ustawowe i S$wiadectwa klasy statku zostaly
wydane przez organizacj¢ lub organizacje uznane zgodnie z
dyrektywa Rady 94/57/WE z dnia 22 listopada 1994 r. w
sprawie wspdlnych regul i norm dotyczacych organizacji
dokonujacych inspekeji i przegladéw na statkach oraz odpo-
wiednich dzialan administracji morskich (*);

— statek jest zarzadzany przez przedsigbiorstwo o wysokim
poziomie dzialalno$ci zgodnie z zalacznikiem I czesé 1
sekcja 1; oraz

— statek spelnia warunki okreslone w zalaczniku VIIT pkt 3-9.

4. Do celéw niniejszego artykulu panstwa czlonkowskie
stosuja si¢ do procedur ustanowionych w zalaczniku VIIL

(') Dz.U. L 319 z 12.12.1994, str. 20. Dyrektywa ostatnio zmieniona
dyrektywa 2002/84/WE (Dz.U.L 324 2 29.11.2002, str. 53).

Artykut 16
Protokot z inspekgji dla kapitana statku

Po zakoficzeniu inspekcji, bardziej szczegdlowej inspekcji lub
rozszerzonej inspekgji, inspektor opracowuje protokdt, zgodnie
z zalgcznikiem IX. Kopia protokolu z inspekcji zostaje dostar-
czona kapitanowi statku.

Artykut 17

Skargi

Wszystkie skargi s3 przedmiotem wstepnej oceny.

W przypadku gdy wlasciwy organ uzna skarge za wyraZnie
nieuzasadniong, informuje skarzacego o swojej decyzji 1 jej
powodach.

Tozsamo$¢ osoby skladajacej skarge nie jest ujawniana kapita-
nowi ani wiascicielowi statku, ktérego to dotyczy. Inspektor
zapewnia poufno$¢ podczas wszystkich rozméw z czltonkami
zalogi.

Panstwa czlonkowskie informujg administracje pafistwa bandery
o skargach, ktére nie zostaly uznane za wyrazne nieuzasad-
nione, i o dzialaniach podjetych w ich nastepstwie, oraz,
w stosownych przypadkach, przekazuja kopi¢ tych informacji
Migdzynarodowej Organizacji Pracy (MOP).

Artykut 18

Naprawa i zatrzymanie

1. Wlasciwy organ zapewni, ze wszelkie braki potwierdzone
lub wykryte w drodze inspekgji s3 lub beda naprawione tak, aby
odpowiadaly normom okreslonym w konwencjach.

2. W przypadku brakéw, ktdre stwarzajg wyrazne zagrozenie
bezpieczefistwa, zdrowia lub Srodowiska, wlasciwy organ
panstwa portu, w ktérym statek jest poddawany inspekdji,
gwarantuje, Ze statek zostanie zatrzymany lub tez zawieszona
zostanie praca, podczas ktorej braki zostaly wykryte. Nakaz
zatrzymania statku lub zawieszenia pracy zostanie zniesiony
dopiero, gdy zagrozenie zostanie usuniete lub tez gdy organ ten
stwierdzi, Ze statek moze, przy spelnieniu wszystkich niezbed-
nych warunkéw, wyplyna¢ na morze lub ze dzialalno$¢ mozna
kontynuowa¢ bez zagrozenia bezpieczefistwa i zdrowia pasa-
zeréw lub zalogi, lub zagrozenia innych statkéw oraz bez
nadmiernego zagrozenia skazeniem Srodowiska morskiego.

3. Podejmujac decyzje o zatrzymaniu statku, inspektor
stosuje kryteria okre$lone w zalaczniku X.
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4. Wlasciwy organ wydaje decyzje o zatrzymaniu statku, jesli
inspekcja wykaze, ze statek nie jest wyposazony w sprawny
rejestrator danych z podrézy, wymagany zgodnie z dyrektywa
2002/59WE.

Jesli taki brak nie moze zostal z tatwoscia usuniety w porcie
zatrzymania, wlasciwy organ moze zezwoli¢, aby statek udat sie
do odpowiedniej stoczni remontowej, lezacej najblizej portu
zatrzymania, gdzie brak moze zosta¢ sprawnie usunigty, lub
moze nakazal, aby brak zostal usuniety w terminie maksy-
malnie 30 dni, przewidzianym w wytycznych opracowanych
w memorandum paryskim. Do tych celéw stosuje si¢ procedury
okreslone w art. 20.

5. W wyjatkowych okolicznosciach, kiedy ogdlny stan statku
w oczywisty sposob nie odpowiada normom, wlasciwy organ
moze wstrzymaé inspekcje do czasu, kiedy odpowiedzialne
strony podejma kroki niezbedne dla zagwarantowania, ze statek
odpowiada stosownym wymaganiom okreslonym w konwen-
cjach.

6. W przypadku zatrzymania statku, wlasciwy organ
niezwlocznie powiadamia pisemnie, zalaczajac protokédt z
inspekcji, administracje pafistwa bandery lub, gdy nie jest to
mozliwe, konsula lub w przypadku jego nieobecnosci najblizsze
przedstawicielstwo dyplomatyczne tego pafistwa, o wszystkich
okoliczno$ciach, w ktérych interwencja zostala uznana za
konieczng. Ponadto w razie koniecznosci powiadamia si¢
réwniez wyznaczonych kontroleréw lub uznane organizacje,
odpowiedzialne za wydawanie Swiadectw klasy lub $wiadectw
ustawowych zgodnie z konwencjami.

7. Niniejsza dyrektywa pozostaje bez uszczerbku dla dodat-
kowych wymogéw okreslonych w konwencjach dotyczacych
zawiadamiania i procedur sprawozdawczych zwiazanych z
kontrolg przeprowadzang przez pafistwo portu.

8.  Podczas wykonywania kontroli przeprowadzanej przez
panstwo portu na mocy niniejszej dyrektywy doklada si¢ wszel-
kich starafi, aby zaden statek nie zostal bezpodstawnie zatrzy-
many lub opdzniony. Jesli statek zostanie bezpodstawnie zatrzy-
many lub opéZniony, jego wiasciciel lub armator jest upraw-
niony do rekompensaty wszelkich poniesionych strat lub
zniszczen. W kazdym przypadku podejrzenia bezpodstawnego
zatrzymania lub opdZnienia odpowiedzialno$¢ za wyjasnienie
sprawy spoczywa na wiascicielu lub armatorze statku.

9. W celu zmniejszenia zatoréw w porcie wlasciwy organ
moze zezwoli¢ na przestawienie zatrzymanego statku do innej
czesci portu, jezeli nie stwarza to zagrozenia. Ryzyko zwigzane
z zatorem w porcie nie moze by¢ jednak brane pod uwage przy
podejmowaniu decyzji o zatrzymaniu lub wypuszczeniu statku.

Wiladze lub organy portu wspélpracujg z wlasciwym organem
w celu ulatwienia rozlokowania zatrzymanych statkow.
Artykut 19
Prawo do odwolania

1. Wilasciciel lub armator statku, lub tez jego przedstawiciel
w pafistwie cztonkowskim posiada prawo do odwolania si¢ od

decyzji o zatrzymaniu lub od odmowy dostepu podjetej przez
wlaSciwy organ. Zlozenie odwolania nie powoduje zawieszenia
decyzji o zatrzymaniu statku lub o odmowie dostepu.

2. Panstwa czlonkowskie ustanawiajg i stosujg w tym celu
odpowiednie procedury zgodnie z ustawodawstwem krajowym.

3. Wlasciwy organ odpowiednio informuje kapitana statku, o
ktérym mowa w ust. 1, o prawie do odwolania.

4. Jezeli w wyniku odwolania lub wniosku zlozonego przez
wlasciciela lub armatora statku, lub tez jego przedstawiciela
nakaz zatrzymania lub decyzja o odmowie dostepu zostanie
cofnigta lub zmieniona, to:

a) panstwa czlonkowskie zapewniaja niezwloczne wprowa-
dzenie odpowiedniej zmiany do bazy danych dotyczacych
inspekeji;

b) panstwo czlonkowskie, w ktérym wydano nakaz zatrzy-
mania lub decyzje o odmowie dostepu, w terminie 24 godzin
od takiej decyzji, zapewnia publikacje sprostowanej infor-
magji, zgodnie z art. 25.

Artykut 20

Dzialania podejmowane w konsekwencji inspekcji i
zatrzyman

1. Jedli braki, o ktérych mowa w art. 18 ust. 2, nie mogg
zosta¢ usunigte w porcie, w ktorym dokonano inspekdji,
wlaSciwy organ tego paristwa czlonkowskiego moze zezwolié
danemu statkowi na przeplyniecie do odpowiedniej stoczni
remontowej, lezacej najblizej portu zatrzymania, w ktdorej moga
zosta¢ podjete odpowiednie dzialania, zgodnie z wyborem kapi-
tana i zainteresowanych organdéw, przy zastrzezeniu, ze spel-
nione sg warunki okreSlone przez wlasciwy organ panstwa
bandery i zaakceptowane przez to panstwo czlonkowskie.
Warunki te gwarantujg, Ze statek moze plynaé bez zagrozenia
bezpieczefistwa i zdrowia pasazeréw lub zalogi, lub tez zagro-
zenia innych statkéw ani bez nadmiernego zagrozenia skaze-
niem $rodowiska morskiego.

2. Jezeli decyzja o wyslaniu statku do stoczni remontowej
wynika z braku zgodnoici z rezolucja IMO A. 744(18), w
odniesieniu do dokumentacji statku lub w odniesieniu do
brakéw i uszkodzen konstrukcyjnych, wilasciwy organ moze
zazadal przeprowadzenia koniecznych pomiaréw grubosci w
porcie zatrzymania, zanim statek uzyska zgode na wyplyniecie.

3. W okolicznosciach, o ktérych mowa w ust. 1,
wlasciwy organ pafistwa czlonkowskiego w porcie inspekgji
powiadamia wlasciwy organ panstwa, w ktorym miesci si¢
stocznia remontowa, strony wymienione w art. 18 ust. 6 oraz
— w stosownych przypadkach — wszelkie inne organy o
wszystkich warunkach rejsu.

Wilasciwy organ panstwa czlonkowskiego otrzymujgcego takie
powiadomienie informuje organ powiadamiajacy o podejmowa-
nych dzialaniach.
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4, Panstwa czlonkowskie podejmujg dzialania w celu zagwa-
rantowania, ze we wszystkich portach na terytorium Wspélnoty
odmawia si¢ dostepu statkom, o ktérych mowa w ust. 1, wyply-
wajacym na morze, ktore:

a) nie zastosowaly si¢ do warunkéw okreSlonych przez
wiasciwy organ ktéregokolwiek panstwa czlonkowskiego w
porcie inspekgji; lub

b) nie zgadzaja si¢ na spelnienie obowiazujacych wymagan
okre$lonych w konwencjach poprzez niestawienie sie
W wyznaczonej stoczni remontowej.

Taka odmowa dostepu zostaje utrzymana do czasu, kiedy wlas-
ciciel lub armator statku dostarczy dowodéw przekonujacych
wlasciwy organ panstwa czlonkowskiego, w ktérym statek
uznano za wadliwy, o tym, Ze statek calkowicie spelnia
wszystkie obowiazujace wymagania okre$lone w konwencjach.

5. W okolicznosciach, o ktérych mowa w ust. 4 lit. a)
wlasciwy organ panstwa czlonkowskiego, w ktérym uznano
statek za wadliwy, natychmiast powiadamia wlasciwe organy
wszystkich pozostalych paristw czlonkowskich.

W okoliczno$ciach, o ktérych mowa w ust. 4 lit. b),
wiasciwy organ panstwa cztonkowskiego, w ktorym znajduje sig
stocznia remontowa, natychmiast powiadamia wlasciwe organy
wszystkich pozostalych paristw czlonkowskich.

Przed wydaniem odmowy wpuszczenia statku paistwo czlon-
kowskie moze prosi¢ o konsultacje z administracja panstwa
bandery danego statku.

6. W drodze wyjatku od postanowien ust. 4 stosowny organ
portu moze zezwoli¢ na dostgp do danego portu wobec
koniecznosci spowodowanej sita wyzsza lub nadrzednymi
wzgledami bezpieczenstwa, lub tez w celu zmniejszenia lub
zminimalizowania zagrozenia zanieczyszczeniem, lub w celu
usunigcia brakéw, pod warunkiem ze wlasciciel, armator lub
kapitan statku podejmie odpowiednie $rodki zapewniajace
bezpieczenstwo, uznane za zadowalajace przez wlasciwy organ
tego panstwa czlonkowskiego.

Artykut 21
Kompetencje zawodowe inspektoréw

1. Inspekcje sa przeprowadzane tylko przez inspektoréw
spelniajacych kryteria kwalifikacyjne okreslone w zalaczniku XI,
ktorzy zostali upowaznieni przez wlasciwy organ do dokony-
wania kontroli przeprowadzanej przez pafistwo portu.

2. Jesli wlasciwy organ pafistwa portu nie jest w stanie
zapewni¢ wymaganej wiedzy fachowej, inspektorowi tego
organu moze pomaga¢ osoba o wiedzy wymaganej w tym
zakresie.

3. Wlasciwy organ, inspektorzy dokonujacy kontroli przepro-
wadzanej przez pafistwo portu oraz osoby pomagajace im nie
moga by¢ gospodarczo zwigzane ani z portem, gdzie dokony-
wana jest inspekcja, ani ze statkiem, ktéry jest poddawany
inspekgji, jak réwniez inspektorzy nie moga by¢ pracownikami

lub wykonywaé pracy w imieniu organizacji pozarzadowych
wydajacych $wiadectwa ustawowe i $wiadectwa klasy lub wyko-
nujacych przeglady konieczne do wydania takich Swiadectw
statkom.

4. Kazdy inspektor posiada przy sobie osobisty dokument w
formie dowodu tozsamosci, wydany przez wlaiciwy organ
zgodnie z dyrektywa Komisji 96/40/WE z dnia 25 czerwca
1996 r. ustanawiajagca wspdlny wzoér dowodu tozsamosci dla
inspektoréw przeprowadzajacych kontrole pafistwa portu ().

5. Panstwa czlonkowskie gwarantuja, ze kompetencje inspek-
torow oraz spelnienie przez nich kryteribw minimalnych, o
ktérych mowa w zalgczniku XI, zostaly zweryfikowane przed
upowaznieniem ich do przeprowadzania inspekcji oraz ze s
one nastepnie sprawdzane okresowo, zgodnie z systemem szko-
lenia, o ktérym mowa w ust. 7.

6.  Panstwa czlonkowskie zapewniaja odpowiednie przeszko-
lenie inspektoréw w odniesieniu do zmian w systemie kontroli
przeprowadzanej przez panstwo portu okreSlonym w niniejszej
dyrektywie oraz zmian w konwencjach.

7. We wspélpracy z panstwami czlonkowskimi Komisja
opracowuje i rozpowszechnia jednolity wspélnotowy system
przeprowadzanego przez panstwa czlonkowskie szkolenia
i oceny kompetencji inspektoréw kontroli przeprowadzanej
przez pafstwo portu.

Artyku} 22
Sprawozdania od pilotéw i wladz portowych

1. Panstwa czlonkowskie podejmuja stosowne dzialania w
celu zagwarantowania, ze ich piloci, zatrudnieni przy doprowa-
dzaniu lub odprowadzaniu statkéw z miejsca postoju lub
zatrudnieni na statkach zdazajacych do portu na terytorium
panstwa czlonkowskiego lub przeplywajacych przez jego teryto-
rium, natychmiast informuja wlasciwy organ panstwa portu lub
pafistwa wybrzeza, za kazdym razem, kiedy podczas pelnienia
rutynowych obowigzkéw stwierdza, ze na statku istnieja
widoczne anomalie, ktére moglyby utrudni¢ bezpieczng Zegluge
statku lub ktére moglyby stanowi¢ zagrozenie skazeniem $rodo-
wiska morskiego.

2. Jesli podczas wykonywania rutynowych obowiazkéw
wladze lub organy portowe stwierdza, ze na statku przebywa-
jacym w ich porcie istnieja widoczne anomalie, ktére moga
narazi¢ bezpieczefistwo statku lub stwarzaja nadmierne zagro-
zenie skazeniem S$rodowiska morskiego, powiadamiajg one
natychmiast wlasciwy organ danego pafistwa portu.

3. Pafstwa czlonkowskie wymagaja od pilotéw oraz od
wladz lub organéw portowych zglaszania co najmniej nastgpu-
jacych informacji w miare mozliwosci w formacie elektro-
nicznym:

— informacje o statku (nazwa, numer identyfikacyjny nadany
przez IMO, sygnal wywolawczy, bandera);

() Dz.U.L 196z 7.8.1996, str. 8.
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— informacje o rejsie (ostatni port zawiniecia, port docelowy);
— opis widocznych anomalii stwierdzonych na pokladzie.

4. Panstwa czlonkowskie zapewniaja podjecie stosownych
dzialan w nastepstwie zlozenia przez pilotéw i wladze lub
organy portowe zawiadomienia o widocznych anomaliach
i zachowujg szczegélowe informacje dotyczace podjetych
dzialan.

5. Komisja, zgodnie z procedurg regulacyjna, o ktérej mowa
w art. 30 ust. 2 moze przyjal przepisy stluzace wdrozeniu
niniejszego artykulu, w tym ujednolicony formularz elektro-
niczny oraz procedury dotyczace zglaszania widocznych
anomalii przez pilotéw i wladze lub organy portowe oraz zgla-
szania dzialan podjetych przez pafistwa czlonkowskie w ich
nastepstwie.

Artykut 23
Baza danych wynikéw inspekgji

1.  Komisja opracowuje, utrzymuje i aktualizuje baze danych
wynikéw inspekcji, opierajac si¢ na wiedzy fachowej i doswiad-
czeniu zgromadzonych w ramach memorandum paryskiego.

Baza danych wynikéw inspekcji zawiera wszystkie informacje
wymagane do wdroZenia systemu inspekcji ustanowionego na
mocy niniejszej dyrektywy i obejmuje funkcje okreslone w
zalgczniku XII.

2. Panstwa czlonkowskie gwarantuja, Ze informacje doty-
czace inspekgji przeprowadzonych zgodnie z niniejsza dyrek-
tywa sa przekazywane do bazy danych wynikéw inspekdji,
natychmiast po zakoficzeniu protokotu z inspekcji lub wyco-
faniu nakazu zatrzymania.

Pafistwa czlonkowskie gwarantuja, Ze informacje przekazane do
bazy danych wynikéw inspekcji s3 w terminie 72 godzin
potwierdzane do celéw ich publikacji.

3. Na podstawie danych dotyczacych inspekeji przekazanych
przez panstwa czlonkowskie Komisja jest w stanie wyszukaé w
bazie danych wynikéw inspekcji wszelkie stosowne dane doty-
czace wdrozenia niniejszej dyrektywy, w szczegdlnosci doty-
czace profilu ryzyka statkéw, statkéw kwalifikujacych sie do
inspekgji, ruchu statkéw oraz zobowiazan inspekcyjnych dla
kazdego panstwa cztonkowskiego.

Pafistwa czlonkowskie maja dostep do wszelkich informacji
zachowanych w bazie danych wynikéw inspekeji istotnych dla
wdrozenia procedur inspekcji przewidzianych niniejsza dyrek-
tywa.

Pafistwa czlonkowskie i pafistwa trzecie bedace sygnatariuszami
memorandum paryskiego otrzymujg dostegp do wszelkich
danych wprowadzonych przez nie do bazy danych wynikéw
inspekcji oraz do danych dotyczacych statkéw plywajacych pod
ich banders.

Artykut 24
Wymiana informacji i wspélpraca

Kazde panstwo czlonkowskie gwarantuje, ze jego wladze lub
organy portowe oraz inne stosowne wiadze lub organy dostar-
czaja wilasciwemu organowi kontroli przeprowadzanej przez
panstwo portu nastepujace rodzaje informacji, ktore znajduja si¢
w ich posiadaniu:

— informacje przekazane zgodnie z art. 8 oraz zalacznikiem III;

— informacje dotyczace statkéw, ktore nie wywiazaly sie z
obowiazku zgloszenia wszelkich informacji wymaganych
niniejsza dyrektywa oraz dyrektywa 2000/59/WE Parla-
mentu Europejskiego i Rady z dnia 27 listopada 2000 r. w
sprawie portowych urzadzen do odbioru odpadéw wytwa-
rzanych przez statki i pozostalosci fadunku (') i dyrektywa
2002/59/WE, a takze, w stosownym przypadku,
z rozporzadzeniem (WE) nr 725/2004;

— informacje dotyczace statkéw, ktore wyplynely na morze,
nie spelniwszy warunkéw art. 7 lub 10 dyrektywy
2000/59/WE;

— informacje dotyczace statkéw, ktérym ze wzgledéw bezpie-
czefistwa odméwiono wejicia do portu lub z niego wyda-
lono.

— informacje dotyczace widocznych anomalii zgodnie z
art. 22.

Artykut 25
Publikacja informacji

Komisja udostepnia i utrzymuje na publicznie dostepnej stronie
internetowej informacje zwigzane z inspekcjami, zatrzymaniami
i odmowami dostgpu zgodnie z zalgcznikiem XIII, opierajac si¢
na wiedzy fachowej i do$wiadczeniu zgromadzonych w ramach
memorandum paryskiego.

Artykut 26

Publikacja listy przedsigbiorstw o niskim i bardzo niskim
poziomie dzialalno$ci

Komisja ustanawia i publikuje regularnie na publicznie
dostepnej stronie internetowej informacje o przedsigbiorstwach,
ktérych poziom dziatalnosci, z punktu widzenia profilu ryzyka
statku, o ktéorym mowa w zalgczniku I cze$¢ 1, uznano w
okresie co najmniej 3 miesigcy za niski i bardzo niski.

Komisja przyjmuje, zgodnie z procedura regulacyjna, o ktorej
mowa w art. 30 ust. 2, zasady wdrozenia niniejszego artykulu,
okreslajac w szczegdlnosci sposoby publikagji.

(") Dz.U. L 332 z 28.12.2000, str. 81. Dyrektywa ostatnio zmieniona
dyrektywa Komisji 2007/71/WE (Dz.U. L 329 z 14.12.2007, str. 33).
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Artykut 27
Zwrot kosztéow

1. Jesli inspekeje, o ktérych mowa w art. 12 i 13, potwierdza
lub wykryja braki w stosunku do wymagan okreslonych w
konwencji nakazujacych zatrzymanie statku, wszystkie koszty
zwigzane z inspekcjami w kazdym normalnym okresie obra-
chunkowym s3 pokrywane przez wilasciciela lub armatora
statku, lub tez ich przedstawiciela w panstwie portu.

2. Wszystkimi kosztami zwigzanymi z inspekcjami przepro-
wadzonymi przez wlaSciwy organ panstwa czlonkowskiego na
mocy przepisow art. 15 i art. 20 ust. 4 obcigzany jest whasciciel
lub armator statku.

3. W przypadku zatrzymania statku wszystkie koszty odno-
szace si¢ do zatrzymania w porcie ponosi wiasciciel lub armator
statku.

4. Zatrzymanie nie jest uchylane do czasu, kiedy zostanie
wniesiona pelna oplata lub zapewniona zostanie wystarczajgca
gwarancja zwrotu kosztow.

Artykut 28

Dane do monitorowania realizacji

Panistwa czlonkowskie dostarczaja Komisji informacje wymie-
nione w zalaczniku XIV w odstgpach czasu okreslonych w tym
zalgczniku.

Artykut 29
Monitorowanie  zgodno$ci i  dzialalno$ci  pafistw
cztonkowskich

W celu zapewnienia skutecznego wdrozenia niniejszej dyrek-
tywy oraz w celu monitorowania ogélnego funkcjonowania
wspolnotowego systemu  kontroli przeprowadzanej przez
panstwo portu zgodnie z art. 2 lit. b) ppkt (i) rozporzadzenia
(WE) nr 1406/2002 Komisja gromadzi konieczne informacje i
przeprowadza wizytacje w pafistwach czlonkowskich.

Artykut 30
Procedura Komitetu

1.  Komisja wspierana jest przez Komitet ds. Bezpiecznych
Mérz i Zapobiegania Zanieczyszczeniom Morza przez Statki
(COSS) utworzony na mocy art. 3 rozporzadzenia (WE)
nr 2099/2002 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 5 listo-
pada 2002 r. ().

2. W przypadku odestain do niniejszego ustepu stosuje si¢
art. 5 i 7 decyzji 1999/468/WE, uwzgledniajac przepisy jej
art. 8.

(") Dz.U.L 324z 29.11.2002, str. 1. Rozporzadzenie ostatnio zmienione
rozporzadzeniem Komisji (WE) nr 93/2007 (Dz.U. L 22 z 31.1.2007,
str. 12).

Okres wskazany w art. 5 ust. 6 decyzji 1999/468/WE ustala si¢
na trzy miesigce.

3. W przypadku odniesienia do niniejszego ustepu, majg
zastosowanie art. 5a ust. 1-4 i art. 7 decyzji 1999/468/WE, z
uwzglednieniem przepiséw jej art. 8.

Artykut 31
Procedura wprowadzania zmian

Komisja:

a) dostosowuje zalaczniki, z wyjatkiem zalgcznika I, tak aby
uwzgledni¢ zmiany do wspdlnotowego prawodawstwa doty-
czacego bezpieczenstwa morskiego 1 ochrony zeglugi
morskiej, ktére weszly oraz do konwencji, migdzynarodo-
wych kodekséw i rezolucji odpowiednich organizacji migdzy-
narodowych i do memorandum paryskiego;

b) wprowadza zmiany do definicji odnoszacych si¢ do
konwengji, migdzynarodowych kodekséw i rezolucji oraz
prawodawstwa wspolnotowego, ktére sa istotne do celéw
niniejszej dyrektywy.

Srodki majace na celu zmiang elementéw innych niz istotne
niniejszej przyjmuje si¢ zgodnie z procedura regulacyjng pola-
czong z kontrolg, o ktérej mowa w art. 30 ust. 2.

Zmiany w migdzynarodowych instrumentach, o ktérych mowa
w art. 2, moga zostal wylaczone z zakresu zastosowania niniej-
szej dyrektywy zgodnie z art. 5 rozporzadzenia (WE)
nr 2099/2002.

Artykut 32
Przepisy wykonawcze

Podczas ustanawiania przepisow wykonawczych, o ktérych
mowa w art. 7 ust. 4, art. 9 ust. 3, art. 13 ust. 3,art. 14 ust. 4,
art. 22 ust. 5 i art. 26 zgodnie z procedura, o ktorej mowa w
art. 30 ust. 2 i 3, Komisja doklada szczegdlnych staran, by prze-
pisy te uwzglednialy wiedze specjalistyczng i do$wiadczenia
zdobyte dzigki systemowi inspekcji we Wspdlnocie i w ramach
memorandum paryskiego.

Artykut 33
Kary

Panstwa czlonkowskie ustanawiajg system kar za naruszenie
krajowych przepiséw przyjetych na mocy niniejszej dyrektywy
oraz podejmujg wszystkie $rodki niezbedne do zagwaranto-
wania, ze takie kary sg stosowane. Kary zapewnione w ten
sposéb sg skuteczne, proporcjonalne i odstraszajace.
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Artykut 34 4. Ponadto Komisja na biezgco powiadamia Parlament Euro-
pejski i Rade o postepach w wykonywaniu niniejszej dyrektywy

Przeglad w panstwach cztonkowskich.

Komisja dokonuje przegladu wykonywania niniejszej dyrektywy
od dnia ... (*) Przeglad obejmuje, migdzy innymi, wypelnienie
catkowitego wspdlnotowego zobowigzania inspekcyjnego okres-
lonego w art. 5, zbadanie liczby inspektoréw kontroli przepro-
wadzanej przez panstwo portu w kazdym panstwie czlonkow-
skim, liczbe przeprowadzonych inspekcji oraz zgodnosé
z rocznym zobowigzaniem inspekcyjnym kazdego panstwa
cztonkowskiego i wdrozenie art. 6 i 7.

Komisja przekazuje wyniki przegladu Parlamentowi Europej-
skiemu i Radzie oraz ustala na podstawie przegladu, czy nalezy
zaproponowa¢ dyrektywe zmieniajaca lub dalsze prawodawstwo
w tej dziedzinie.

Artykut 35
Wykonanie i powiadomienie

1. Panstwa czlonkowskie wprowadzaja w zycie przepisy usta-
wowe, wykonawcze i administracyjne niezbedne do wykonania
przepiséw niniejszej dyrektywy w terminie do ... (*¥).

2. Przepisy przyjete przez panstwa czlonkowskie zawieraja
odestanie do niniejszej dyrektywy lub odestanie takie towarzyszy
ich urzedowej publikacji. Zawierajg one réwniez zapis,
ze odestania w istniejacych przepisach ustawowych, wykonaw-
czych i administracyjnych do dyrektyw uchylonych przez
niniejsza dyrektywe sa traktowane jak odestania do niniejszej
dyrektywy. Pafistwa czlonkowskie okreslajg sposéb dokonania
takiego odestania i sformutowania tego zapisu.

3. Panstwa czlonkowskie przekazuja Komisji teksty gléwnych
przepisow prawa krajowego przyjetych w dziedzinie objetej
niniejsza dyrektywa.

(*) Data, o kt6rej mowa w art. 35 ust. 1.
(**) 36 miesigcy od wejscia w Zycie niniejszej dyrektywy.

Artykut 36

Uchylenie
Dyrektywa 95/21/WE zmieniona dyrektywami wymienionymi
w czeSci A zalgcznika XV traci moc z dniem ... (**), bez
uszczerbku dla zobowigzan panstw cztonkowskich dotyczacych

terminéw transpozycji do prawa krajowego dyrektyw okreslo-
nych w czgsci B zalacznika XV.

Odestania do uchylonej dyrektywy sg traktowane jako odeslania
do niniejszej dyrektywy i odczytywane zgodnie z tabelg korelacji
zawartg w zalaczniku XVIL

Artykut 37

Wejscie w zycie

Niniejsza dyrektywa wchodzi w Zycie dwudziestego dnia po jej
opublikowaniu w Dzienniku Urzgdowym Unii Europejskiej.

Artykut 38

Adresaci

Niniejsza dyrektywa skierowana jest do panstw cztonkowskich.

Sporzadzono w ...

W imieniu Parlamentu W imieniu
Europejskiego Rady
Przewodniczgcy Przewodniczgcy

(***) Data wejScia w zycie niniejszej dyrektywy.
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ZALACZNIK I

Elementy wspélnotowego systemu inspekcji przeprowadzanej przez panstwo portu

(o ktérym mowa w art. 5)

Wspdlnotowy system inspekcji przeprowadzanej przez pafistwo portu zawiera nastgpujace elementy:

L. Profil ryzyka statku

O profilu ryzyka statku decyduje kombinacja nastgpujacych ogdlnych i historycznych parametréw:

1. Parametry ogdlne

a) Rodzaj statku

Statki pasazerskie, zbiornikowce do przewozu ropy naftowej i substancji chemicznych, zbiornikowce do prze-
wozu gazéw skroplonych oraz masowce s3 uwazane za stwarzajace wigksze ryzyko.

b) Wiek statku
Statki starsze niz dwanascie lat s3 uwazane za stwarzajace wigksze zagrozenie.
¢) Dzialalno$¢ panistwa bandery

(i) Statki podnoszace bandere panstwa z wysokim wskaznikiem zatrzyman w UE i regionie podlegajacym
memorandum paryskiemu sg uwazane za stwarzajgce wieksze zagrozenie.

(ii) Statki podnoszace bandere panstwa z niskim wskaznikiem zatrzyman w UE i regionie podlegajgcym memo-
randum paryskiemu sg uwazane za stwarzajace mniejsze zagrozenie.

(iii) Statki podnoszace banderg panstwa, w ktérym, zgodnie z ramami i procedurami dla dobrowolnego systemu
audytu panstw cztonkowskich przez IMO zakoniczono audyt i, w odpowiednich przypadkach, przedsta-
wiono plan dzialan naprawczych, s3 uwazane za stwarzajace mniejsze zagrozenie. Zaraz po przyjeciu prze-
piséw, o ktérych mowa w art. 9 ust. 3, pafistwo bandery takiego statku musi udowodni¢ zgodnos¢ z
Kodeksem zasad wprowadzania obowigzkowych instrumentéw IMO.

d) Uznane organizacje
(i) Statki, ktorym $wiadectwa wydaly uznane organizacje, posiadajace niski lub bardzo niski poziom dzialal-
nosci w stosunku do ich wskaznikéw zatrzyman w UE i regionie podlegajacym memorandum paryskiemu,
sa uwazane za stwarzajace wigksze zagrozenie.
(i) Statki, ktérym $wiadectwa wydaly uznane organizacje posiadajace wysoki poziom dzialalnoci w stosunku
do ich wskaznikéw zatrzyman w UE i regionie podlegajacym memorandum paryskiemu, s3 uwazane za

stwarzajace mniejsze zagrozenie.

(iii) Statki posiadajace $wiadectwa wydane przez uznane organizacje zgodnie z dyrektywa 94/57/WE sa
uwazane za Stwarzajgce mniejsze zagrozenie.

e) Dzialalno$¢ przedsiebiorstwa
(i) Statki nalezace do przedsigbiorstwa o niskim lub bardzo niskim poziomie dziatalnoci, okre§lonym na
podstawie wskaznika wykazanych brakéw i zatrzymafd w Unii Europejskiej oraz w regionie podlegajacym
memorandum paryskiemu, sa uwazane za stwarzajace wigksze zagrozenie.
(ii) Statki nalezace do przedsigbiorstwa o wysokim poziomie dziatalnoci, okreslonym na podstawie wskaznika

wykazanych brakéw i zatrzyman w Unii Europejskiej oraz w regionie podlegajgcym memorandum pary-
skiemu, s3 uwazane za stwarzajgce mniejsze zagrozenie.

2. Parametry historyczne

(i) Statki, ktére zostaly zatrzymane wigcej niz jeden raz, s3 uwazane za stwarzajace wicksze zagrozenie.

(i) Statki, ktore podczas inspekeji przeprowadzanych w okresie, o ktérym mowa w zalaczniku Ila, wykazaly mniej
brakéw, niz liczba, o ktérej mowa w zalaczniku II, s3 uwazane za stwarzajace mniejsze zagrozenie

(iii) Statki, ktore nie zostaly zatrzymane w okresie, o ktérym mowa w zalaczniku I, s3 uwazane za stwarzajace
mniejsze zagrozenie.
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Parametry ryzyka, uwzglednia sie lacznie, stosujac wazenie odzwierciedlajace relatywny wplyw kazdego parametru
na catkowite ryzyko prezentowane przez statek, w taki sposob, aby okresli¢ nastepujace profile ryzyka statku:

— wysokie ryzyko;
— normalne ryzyko;
— niskie ryzyko.

Przy okreslaniu wymienionych profili ryzyka wiekszy nacisk kladzie si¢ na parametry rodzaju statku, dzialalno§é
panstwa bandery, uznanych organizacji i dziatalno§¢ przedsigbiorstwa.

1. Inspekcja statkow

1.

2A.

2B.

Inspekcje okresowe

Inspekcje okresowe sa przeprowadzane z uprzednio okreslona czgstotliwoscig. Ich czestotliwos¢ jest okre$lana w
zaleznosci od profilu ryzyka statku. Odstgp czasu miedzy inspekcjami okresowymi statkéw o wysokim ryzyku
nie przekracza 6 miesiecy. Odstep czasu migdzy inspekcjami okresowymi statkéw o innych profilach ryzyka
zwigksza si¢ w miar¢ zmniejszania si¢ ryzyka.

Pafistwa czlonkowskie przeprowadzaja okresowg inspekcje:
— kazdego statku o wysokim profilu ryzyka, ktéry nie zostal poddany inspekcji w porcie Unii Europejskiej lub
regionu podlegajacego memorandum paryskiemu w ciggu ostatnich 6 miesigcy. Statki o wysokim ryzyku

kwalifikuja si¢ do inspekcji od 5 miesigca;

— kazdego statku o normalnym profilu ryzyka, ktéry nie zostal poddany inspekcji w porcie Unii Europejskiej
lub regionu podlegajacego memorandum paryskiemu w ciagu ostatnich 12 miesigcy. Statki o normalnym
ryzyku kwalifikuja si¢ do inspekcji od 10 miesigca;

— kazdego statku o niskim profilu ryzyka, ktéry nie zostal poddany inspekcji w porcie UE lub regionu podle-
gajacego memorandum paryskiemu w ciaggu ostatnich 36 miesigcy. Statki o niskim ryzyku kwalifikuja si¢ do
inspekeji od 24 miesigca.

Inspekcje dodatkowe

Statki, w odniesieniu do ktdrych zaistnialy nastepujace czynniki nadrzedne lub nieoczekiwane okolicznosci, sa
poddawane inspekcji niezaleznie od czasu, ktory uptynat od ostatniej inspekeji okresowej. O koniecznosci prze-
prowadzenia dodatkowej inspekcji ze wzgledu na nieoczekiwane okolicznosci decyduje jednak inspektor na
podstawie swojej wiedzy specjalistyczne;.

Czynniki nadrzedne

Statki, do ktérych odnosza si¢ nastepujace czynniki nadrzedne, sa poddawane inspekcji niezaleznie od czasu,
jaki uplynat od ich ostatniej inspekcji okresowe;:

— Statki, ktére od czasu ostatniej inspekcji w Unii Europejskiej lub regionie podlegajacym memorandum pary-
skiemu zostaly zawieszone lub wycofane ze swojej klasy ze wzgledéw bezpieczenstwa.

— Statki bedace przedmiotem sprawozdania lub powiadomienia od innego panstwa cztonkowskiego.
— Statki, ktérych nie mozna zidentyfikowaé w bazie danych wynikéw inspekdii.
— Statki, ktore:

— uczestniczyly w kolizji, osiadly na mieliZnie lub zostaly wyrzucone na brzeg w drodze do portu;

— zostaly oskarzone o domniemane zlamanie przepiséw o wyladowywaniu szkodliwych substancji lub
wyciekow; lub

— manewrowaly w sposéb niekonsekwentny lub niebezpieczny bez zachowania $rodkéw wyznaczania drég
morskich przyjetych przez IMO lub praktyk i procedur bezpiecznej Zeglugi.

Nieoczekiwane okolicznosci

Statki, do ktérych odnosza si¢ nastepujace nieprzewidziane okolicznosci, moga by¢ poddane inspekcji nieza-
leznie od czasu, jaki uplynal od ich ostatniej inspekcji okresowej. Decyzje o przeprowadzeniu dodatkowej
inspekcji podejmuje wlasciwy organ na podstawie swojej wiedzy specjalistycznej.

— Statki, ktore:
— byly eksploatowane w sposdb stanowiacy zagrozenie dla ludzi, mienia lub $rodowiska naturalnego, lub

— nie przestrzegaly zalecenia dla zeglugi przy wejSciu na Morze Baltyckie zawartego w zalacznikach do
rezolucji IMO MSC.138(76).



C 198 E[18

Dziennik Urzedowy Unii Europejskiej

5.8.2008

3B.

Statki posiadajace Swiadectwa wydane przez byla uznang organizacje, ktorej od czasu ostatniej inspekeji w
Unii Europejskiej lub regionie podlegajacym memorandum paryskiemu, wycofano uznanie.

Statki zgtoszone przez pilotéw lub wladze lub organy portowe jako prezentujace widoczne anomalie, ktdre
moga zagrozi¢ bezpiecznej zegludze lub ktére moglyby stanowi¢ zagrozenie skazeniem S$rodowiska
morskiego zgodnie z art. 22 niniejszej dyrektywy.

Statki, ktére nie wywigzaly si¢ z odpowiedniego obowigzku zgloszenia, o ktérym mowa w art. 8 niniejszej
dyrektywy, w dyrektywie 2000/59/WE, dyrektywie 2002/59/WE i w stosownych przypadkach,
w rozporzadzeniu (WE) nr 725/2004.

Statki bedace przedmiotem sprawozdania lub skargi zgloszonych przez kapitana, cztonka zalogi lub inna
osobe lub organizacje, ktéra jest w uzasadniony sposéb zainteresowana bezpieczng eksploatacja statku,
warunkami zycia i pracy na statku lub zapobieganiem zanieczyszczeniom, o ile dane panstwo cztonkowskie
nie uzna sprawozdania za wyraznie nieuzasadnione.

Statki, ktore zostaly zatrzymane wiecej niz 3 miesigce temu.

Statki, ktére zostaly zgloszone jako posiadajace nieusunigte braki, z wyjatkiem statkow, ktérych braki
musialy zosta¢ usunigte w terminie 14 dni od wyplynigcia oraz kt6rych braki musialy zosta¢ usunigte przed

wyplynigciem.

Statki, ktére zostaly zgloszone jako majace problemy z ladunkiem, w szczegdlnosci tadunkiem niebez-
piecznym lub szkodliwym.

Statki, kt6re byly eksploatowane w sposdb stanowiacy zagrozenie dla ludzi, mienia lub $rodowiska natural-
nego.

Statki, co do ktdrych otrzymano z wiarygodnego zrédla informacje, ze ich parametry ryzyka réznia si¢ od
tych zarejestrowanych, a przez to ich poziom ryzyka jest wyzszy.

Schemat wyboru

3A. Statki o priorytecie I s3 poddawane inspekcji w nastepujacy sposéb:

a) rozszerzong inspekcje przeprowadza si¢ na:

— wszystkich statkach o wysokim profilu ryzyka, ktére nie byly poddane inspekcji w ciggu ostatnich

6 miesiecy;

— wszystkich statkach pasazerskich, tankowcach, gazowcach, chemikaliowcach lub masowcach starszych niz

b) in

12 lat, o normalnym profilu ryzyka, ktére nie byly poddane inspekcji w ciggu ostatnich 12 miesigcy;

spekcje wstepng lub bardziej szczegdtowa, zaleznie od przypadku, przeprowadza si¢ na:

— wszystkich statkach pasazerskich, tankowcach, gazowcach, chemikaliowcach lub masowcach starszych niz

o) w

12 lat, o normalnym profilu ryzyka, kt6re nie byly poddane inspekcji w ciggu ostatnich 12 miesigcy;

przypadku zajscia czynnika nadrzednego:

— bardziej szczegétowa lub rozszerzong inspekeje, zgodnie z fachowa opinig inspektora, przeprowadza sig

na wszystkich statkach o wysokim profilu ryzyka i na wszystkich statkach pasazerskich, tankowcach,
gazowcach, chemikaliowcach lub masowcach starszych niz 12 lat;

— bardziej szczegtows inspekcje przeprowadza si¢ na wszystkich statkach starszych niz 12 lat, innych niz

statki pasazerskie, tankowce, gazowce, chemikaliowce lub masowce.

Statki o priorytecie I moga by¢ poddawane inspekcji w nastepujacy sposéb:

a) rozszerzong inspekcje przeprowadza si¢ na:

— wszystkich statkach o wysokim profilu ryzyka, ktére nie byly poddane inspekcji w ciggu ostatnich

5 miesiecy;

— wszystkich statkach pasazerskich, tankowcach, gazowcach, chemikaliowcach lub masowcach starszych niz

12 lat, o normalnym profilu ryzyka, ktére nie byly poddane inspekcji w ciggu ostatnich 10 miesigcy; lub

— wszystkich statkach pasazerskich, tankowcach, gazowcach, chemikaliowcach lub masowcach starszych niz

b) in

12 lat, o niskim profilu ryzyka, ktére nie byly poddane inspekcji w ciggu ostatnich 24 miesigcy.

spekcje wstepna lub bardziej szczegdlows, zaleznie od przypadku, przeprowadza si¢ na:

— wszystkich statkach starszych niz 12 lat, innych niz statki pasazerskie, tankowce, gazowce, chemikaliowce

lub masowce, o normalnym profilu ryzyka, ktére nie byly poddane inspekcji w ciggu ostatnich 10
miesigcy; lub

— wszystkich statkach statkach starszych niz 12 lat, innych niz statki pasazerskie, tankowce, gazowce, chemi-

kaliowce lub masowce, o niskim profilu ryzyka, ktére nie byly poddane inspekcji w ciagu ostatnich
24 miesiecy.
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¢) w przypadku zajécia nieprzewidzianych okolicznosci:

— bardziej szczegblowa lub rozszerzong inspekcje, zgodnie z fachowa opinig inspektora, przeprowadza sie
na wszystkich statkach o wysokim profilu ryzyka lub wszystkich statkach pasazerskich, tankowcach,
gazowcach, chemikaliowcach lub masowcach starszych niz 12 lat;

— bardziej szczegblowy inspekcje przeprowadza si¢ na wszystkich statkach starszych niz 12 lat, innych niz
statki pasazerskie, tankowce, gazowce, chemikaliowce lub masowce.
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ZALACZNIK I

Elementy profilu ryzyka statku

(o ktorych mowa w art. 9 ust. 2)

Profil

Statki o wysokim poziomie ryzyka

Statki o
normalnym
poziomie ryzyka

Statki o niskim
poziomie ryzyka

Parametry ogélne Kryteria Punkty wazone Kryteria Kryteria
1 Rodzaj statku Chemikaliowiec 2 Wszystkie rodzaje
Gazowiec
Tankowiec
Masowiec
Statek pasazerski
2 Wiek statku Wszystkie rodzaje 1 W kazdym wieku
starsze niz 12 lat
3a Czarna, szara i biala | Czarna lista — 2 Biata lista
lista bardzo wysokie
ryzyko,
. wysoki e/ ryzy}(o,
g ryzyko Srednie do
,:‘:; wysokiego
Czarna lista — 1 °
$rednie ryzyko =
3b Audyt IMO — — ; Tak
4a w — — o Wysoki poziom
By N - e
cLé D S —_ — [ J—
I 2
g S |N Niski poziom 1 —
o | 8 2
o A | BN Bardzo niski = —
< . g
§ poziom s
4b N Uznana przez UE — — g Tak
5 W — — g Wysoki pozi
. ’ < ysoki poziom
E | o |S — — 2 —
£ | ¢ —— 2
2 :i N Niski poziom 2 .S —
il £ | BN Bardzo niski N —
s Sy ; .
S a poziom :
£ 2
L
Parametry historyczne &
6 Liczba Nie kwalifikuje — Co najwyzej 5 (i
brakow sie co najmniej jedna
zapisanych inspekcja prze-
podczas _ prowadzona
kazdej = podczas ostatnich
inspekcji 2 36 miesigcy)
podczas
ostatnich
36 miesiecy
7 Liczba Co najmniej 1 Nie byt zatrzy-
zatrzyman g 2 zatrzymania many
podczas g
ostatnich =
36 miesiecy §
N

Statki o wysokim poziomie ryzyka to statki, ktére spelniaja kryteria pozwalajace na osiagnigcie co najmniej 5 punktoéw

wazonych.

Statki o niskim poziomie ryzyka spelniajg wszystkie kryteria zwiazane z parametrami niskiego ryzyka.

Statki o normalnym poziomie ryzyka nie sa statkami o wysokim ani o niskim poziomie ryzyka.
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ZALACZNIK I

Zgloszenie

(o ktérym mowa w art. 8 ust. 1)

Dane, ktore nalezy przedstawi¢ zgodnie z art. 8 ust. 1:

Informacje wymienione ponizej przekazuje si¢ wladzy lub organowi portowemu lub wladzy lub organowi wyznaczonemu
do tego celu, przynajmniej na trzy dni przed przewidywanym przybyciem do portu lub przed wyplynieciem z poprzed-
niego portu, w przypadku gdy przewidywany czas rejsu wynosi mniej niz trzy dni:

a) identyfikacja statku (nazwa, sygnal wywolawczy, numer identyfikacyjny IMO lub numer MMSI);

b) planowany okres zawinigcia;

¢) w odniesieniu do zbiornikowcow:

(i) budowa: jednokadlubowa, jednokadtubowa z oddzielnymi zbiornikami balastowymi (SBT), dwukadtubowa,
(i) stan zbiornikéw ladunkowych i balastowych: pelne, puste, nieczynne,

(iii) ilos¢ i charakter fadunkuy;

d) planowane operacje w porcie docelowym (ladunek, roztadunek, inne);

e) planowane ustawowe inspekcje przegladowe oraz istotne prace konserwacyjne i naprawcze, ktére nalezy przeprowa-
dzi¢ w porcie docelowym;

f) data ostatniej rozszerzonej inspekgji przeprowadzonej zgodnie z memorandum paryskim.

10.
11.
12.

ZALACZNIK IV

Lista $wiadectw i dokumentéw

(o ktérych mowa w art. 12 ust. 1)

. Migdzynarodowy certyfikat pomiarowy (1969).

. — Certyfikat bezpieczenstwa statku pasazerskiego,

— Certyfikat bezpieczenistwa konstrukeji statku towarowego,

— Certyfikat bezpieczefistwa wyposazenia statku towarowego,

— Certyfikat bezpieczefistwa urzadzen radiowych statku towarowego,

— Certyfikat zwolnienia wraz z, w odpowiednich przypadkach, wykazem fadunkéw,

— Certyfikat bezpieczenistwa statku towarowego.

. Migdzynarodowy certyfikat ochrony statku (ISSC).
. Zapis historii statku (CSR).

. Migdzynarodowy certyfikat zgodnosci dla przewozenia skroplonych gazéw luzem;

— Certyfikat zgodnosci dla przewozenia skroplonych gazow luzem.

. Migdzynarodowy certyfikat zgodnosci dla przewozenia niebezpiecznych substancji chemicznych luzem;

— Certyfikat zgodnosci dla przewozenia niebezpiecznych substancji chemicznych luzem.

. Migdzynarodowy certyfikat o zapobieganiu zanieczyszczeniom olejami.

. Migdzynarodowy certyfikat o zapobieganiu zanieczyszczeniu morza przez statki przewozace luzem szkodliwe

substangje ciekle.

. Miedzynarodowy certyfikat wolnej burty (1966);

— Migdzynarodowy certyfikat zwolnienia od wymagan wolnej burty.
Ksigzka zapiséw olejowych, sekcja I 1 1L
Ksigzka zapiséw fadunkowych.

Dokument minimalnej bezpiecznej obsady.
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13.
14.
15.
16.
17.
18.

19.

20.
21.
22.
23.

24.
25.
26.

27.
28.
29.
30.
31.
32.
33.
34,
35.
36.
37.
38.
39.
40.

[41
42

43
44

Swiadectwa lub wszelkie inne dokumenty wymagane zgodnie z przepisami konwencji STCW 78/95.
Swiadectwa lekarskie (patrz konwencja MOP nr 73 o badaniu medycznym marynarzy).

Wykaz zawierajacy regulamin pracy na pokladzie statku (konwencja MOP nr 180 i STCW 78/95).
Zapisy godzin pracy i odpoczynku marynarzy (konwencja MOP nr 180).

Informagje o statecznosci.

Kopia dokumentu zgodnosci i certyfikatu zarzadzania bezpieczeristwem wydanych zgodnie z Migdzynarodowym
kodeksem zarzadzania bezpieczng eksploatacja statkow i zapobieganiem zanieczyszczaniu (SOLAS 74, rozdzial 1X).

Swiadectwa dotyczace wytrzymatosci kadtuba statku i urzadzen maszynowych wydane przez stosowng uznang orga-
nizacj¢ (wymagane tylko w przypadkach, kiedy statek utrzymuje klase w uznanej organizacji).

Dokument zgodnosci ze specjalnymi wymaganiami dla statkéw przewozacych towary niebezpieczne.
Certyfikat bezpieczenstwa jednostek szybkich oraz pozwolenie na ich eksploatacje.
Manifest towaréw niebezpiecznych lub wykaz tadunku, lub szczegétowy plan tadunku.

Dziennik okrgtowy zawierajacy zapisy testow i Cwiczen, w tym (wiczen zwigzanych z ochrong, oraz dziennik
inspekdji i konserwacji Srodkéw ratunkowych i przeciwpozarowych oraz ich rozmieszczenia.

Certyfikat bezpieczenstwa statku specjalnego.
Certyfikat bezpieczenstwa morskiej ruchomej platformy wiertniczej.

Dla zbiornikowcéw do przewozu ropy naftowej — zapis systemu monitorowania i kontroli postgpowania z olejami
podczas ostatniego rejsu w stanie balastowym.

Rozklad alarméw, plan kontroli przeciwpozarowej, a dla statkéw pasazerskich plan kontroli uszkodzen statku.
Plan zapobiegania rozlewom olejowym.

Dokumentacja przegladéw (w przypadku masowcow i zbiornikowcéw do przewozu ropy naftowej).
Protokoly z poprzednich inspekcji w ramach kontroli przeprowadzonej przez panstwo portu.

Dla statkéw pasazerskich typu ro-ro — informacja o maksymalnym stosunku A/A.

Dokument uprawniajacy do przewozu ziarna luzem.

Poradnik mocowania fadunkéw.

Plan postgpowania ze $mieciami i ksigzka zapisow $mieciowych.

System wspomagania decyzji kapitana dla statkow pasazerskich.

Plan wspolpracy w poszukiwaniach i ratownictwie dla statkéw pasazerskich prowadzacych zegluge liniows.
Wykaz ograniczen eksploatacyjnych dla statkow pasazerskich.

Instrukcje operacji fadunkowych na masowcu.

Plan zatadunku i roztadunku dla masowcéw.

Certyfikat ubezpieczenia lub inny dokument zabezpieczenia finansowego od odpowiedzialnosci cywilnej za szkody
spowodowane zanieczyszczaniem olejami (Migdzynarodowa konwencja o odpowiedzialnosci cywilnej za szkody
spowodowane zanieczyszczeniem olejami, 1992).

. Swiadectwa wymagane zgodnie z dyrektywa Parlamentu Europejskiegi i Rady 2008|.../WE z dnia ... dotyczace
odpowiedzialnosci cywilnej i zabezpieczen finansowych whascicieli statkéw.

. Swiadectwo wymagane zgodnie z rozporzadzeniem (WE) nr .../2008 w sprawie odpowiedzialnoci przewoznikéw
pasazerskich na morzu i wodach $rédladowych z tytutu wypadkow (1).]

. Migdzynarodowy certyfikat o zapobieganiu zanieczyszczaniu powietrza przez silnik.

. Migdzynarodowe $wiadectwo zapobiegania zanieczyszczeniom Sciekami.

(') Dodanie pkt 41 i 42 uzaleznione jest od przyjecia odpowiednich aktéw prawnych zawartych w trzecim pakiecie morskim.
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ZALACZNIK V

Przyklady ,wyraznych powodéw”

(o ktérych mowa w art. 12 ust. 3)

A. Przyklady wyraznych powodéw dla przeprowadzenia bardziej szczegblowej inspekeji

10.
11.
12.
13.

14.

15.

. Statki wymienione w zalgczniku I czg$¢ II sekcja 2A i 2B.
. Ksiazka zapisow olejowych nie jest prowadzona wlasciwie.
. Podczas sprawdzania §wiadectw i innych dokumentéw zostaly wykryte niescistosci.

. Oznaki wskazujace na to, ze czlonkowie zalogi nie s3 w stanie spelnial wymagan zwiazanych z komunikacja

pokladowa okreslonych w art. 17 dyrektywy 2001/25/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 4 kwietnia
2001 r. w sprawie minimalnego poziomu wyszkolenia marynarzy (').

. Swiadectwo zostato uzyskane w drodze oszustwa lub posiadaczem §wiadectwa nie jest osoba, ktérej pierwotnie je

wystawiono.

. Kapitan, oficer lub marynarz na statku posiadaja Swiadectwo wystawione przez panstwo, ktére nie ratyfikowato

konwencji STCW 78/95.

. Dowody wskazujace na to, ze prace ladunkowe i inne nie s3 wykonywane bezpiecznie lub zgodnie z wytycznymi

IMO, np. zawarto$¢ tlenu w przewodach zasilajacych zbiorniki fadunkowe gazami obojetnymi przekracza maksy-
malny dozwolony poziom.

. Nieprzedstawienie przez kapitana zbiornikowca do przewozu ropy naftowej zapiséw systemu monitorowania i

kontroli postgpowania z olejami podczas ostatniego rejsu w stanie balastowym.

. Brak aktualnego rozkladu alarméw lub fakt, ze czlonkowie zalogi nie sa Swiadomi swoich obowigzkéw w

wypadku pozaru lub rozkazu opuszczenia statku.

Wysylanie falszywych alarméw o zagrozeniu bez ich wlasciwego odwolania.

Brak podstawowego wyposazenia lub jego rozmieszczenia wymaganego przez konwencje.
Wysoce niehigieniczne warunki na pokladzie statku.

Dowody uzyskane na podstawie ogdlnego wrazenia inspektora i jego spostrzezen, ze stan kadluba statku lub jego
konstrukji ulegl pogorszeniu lub istnieja powazne braki, ktére mogg zagraza¢ integralnosci konstrukeyjnej statku,
jego wodoszczelnosci lub odpornosci na czynniki atmosferyczne.

Informacja o tym lub dowdd na to, ze kapitan lub zaloga nie sa zaznajomieni z podstawowymi czynnoSciami
dotyczacymi bezpieczefistwa statku lub zapobiegania zanieczyszczeniu, lub ze takie czynnosci nie zostaly podjete.

Brak wykazu zawierajacego regulamin pracy na pokladzie statku lub zapiséw godzin pracy lub odpoczynku mary-
narzy.

B. Przyklady wyraznych powodéw kontroli statku pod wzgledem ochrony

1.

Podczas wstepnej inspekcji w ramach kontroli przeprowadzanej przez pafstwo portu inspektor moze zadecydowac,
ze istnieja nastepujace wyrazne powody dla podjecia dalszych Srodkéw kontroli dotyczacych ochrony statku:

1.1. Certyfikat ISSC jest niewazny lub uplynat jego okres waznosci

1.2. Poziom ochrony statku jest nizszy niz poziom ochrony portu

1.3. Nie zostaly przeprowadzone ¢wiczenia zwigzane z ochrona statku

1.4. Zapisy z ostatnich 10 przypadkéw wspotpracy statku z portem lub statku z innym statkiem s3 nickompletne

1.5. Spostrzezenie lub dowdd $wiadczacy o tym, ze gtéwni czlonkowie zalogi statku nie potrafig si¢ ze sobg poro-
zumie¢

1.6. Uzyskane na podstawie spostrzezeii dowody, ze istnieja powazne braki w ustaleniach dotyczacych ochrony

1.7. Informacje uzyskane od stron trzecich, takie jak sprawozdanie dotyczace kwestii ochrony statku lub odno$na
skarga

1.8. Statek posiada wydany po raz kolejny z rzg¢du tymczasowy Migdzynarodowy certyfikat ochrony statku (ISSC) i
wedtug fachowej oceny inspektora jednym z celow, jaki majg statek lub przedsiebiorstwo, wystepujac z wnios-
kiem o wydanie takiego certyfikatu, jest uniknigcie spetnienia wszystkich wymagan rozdziatu XI-2 konwencji
SOLAS 74 i czgsci A kodeksu ISPS w czasie przekraczajacym okres waznosci pierwotnego certyfikatu tymcza-
sowego. W czesci A kodeksu ISPS sa okreslone okolicznosci, w ktérych moze zostaé wydany certyfikat

tymczasowy.

(') Dz.U.L136218.5.2001, str. 17. Dyrektywa ostatnio zmieniona dyrektywg 2005/45/WE (Dz.U. L 255 z 30.9.2005, str. 160).
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2. Jezeli inspektor zadecyduje o zaistnieniu wyraznych powodéw opisanych powyzej, natychmiast powiadamia on
wlasciwy organ ds. ochrony (chyba ze inspektor jest jednoczesnie odpowiednio upowaznionym oficerem
ds. ochrony). Wlaiciwy organ ds. ochrony podejmuje wtedy decyzje o dalszych koniecznych $rodkach kontroli,
biorac pod uwage poziom ochrony zgodnie z konwencja SOLAS 74 rozdziat XI prawidlo 9.

3. Wyraznie powody, inne niz te okre$lone powyzej, naleza do kompetencji odpowiednio upowaznionego oficera
ds. ochrony.

ZALACZNIK VI

Procedury kontroli statkéw

(o ktorych mowa w art. 14 ust. 1)

Zalacznik 1 do memorandum paryskiego ,Procedury kontroli przeprowadzanej przez panstwo portu” (PSCO) i odpo-
wiednie instrukcje wydane przez memorandum paryskie w ich zaktualizowanej wersji:

Instruction 33/2000/02: Operational Control on Ferry and Passenger ships (Instrukcja 33/2000/02 Kontrola operacyjna
na promach i statkach pasazerskich),

Instruction 35/2002/02: Guidelines for the PSCO on Electronic Charts (Instrukcja 35/2002/02 Wytyczne dla oficera
kontroli paristwa portu dotyczgce map elektronicznych),

Instruction 36/2003/08: Guidance for inspection on Working and Living conditions (Instrukga 36/2003/08 Wskazéwki
dotyczgce inspekgji warunkéw pracy i zycia),

Instruction 37/2004/02: Guidelines in Compliance STCW 78/95 convention as amended (Instrukga 37/2004/02
Whtyczne dla oficera kontroli patistwa portu dotyczgce konwencji STCW 78/95 wraz ze zmianami),

Instruction 37/2004/05: Guidelines the inspection of hours of work/rest (Instrukga 37/2004/05 Wytyczne dotyczgce
inspekgji godzin pracy/odpoczynku),

Instruction 37/2004/10: Guidelines for Port State Control Officers on Security Aspects (Instrukcja 37/2004/10
Whtyezne dla oficera kontroli patistwa portu dotyczgce aspektéw zwigzanych z bezpieczeristwem),

Instruction 38/2005/02: Guidelines for PSCO’s checking a Voyage Data recorder (VDR) (Instrukca 38/2005/02
Wityczne dla oficera kontroli paristwa portu dotyczgce kontroli rejestratora danych z podrézy (VDR)),

Instruction 38/2005/05: Guidelines on MARPOL 73|78 Annex I (Instrukcja 38/2005/05 Wytyczne dotyczgce MARPOL,
zatgcznik ),

Instruction 38/2005/07: Guidelines on the control of the Condition assessment scheme (CAS) of single hull oil
tankers (Instrukga 38/2005/07 Wytyczne dotyczgce kontroli schematu oceny stanu technicznego (CAS) tankowcow jednoposzy-
ciowych),

Instruction 39/2006/01: Guidelines for the Port State Control Officer on on the ISM Code (Instrukga 39/2006/01
Wiytyczne dla oficera kontroli patistwa portu dotyczgce kodeksu ISM),

Instruction 39/2006/02: Guidelines for Port State Control Officers on control of GMDSS (Instruk¢ja 39/2006/02
Whytyezne dla oficeréw kontroli paristwa portu dotyczgce kontroli systemu GMDSS),

Instruction 39/2006/03: Optimisation of Banning and Notification checklist (Instrukcja 39/2006/03 Optymalizacja listy
kontrolnej dotyczgcej zakazéw i powiadomier),

Instruction 39/2006/10: Guidelines for PSCOs for the examination of ballast tanks and main power failure simulation
(black-out test) (Instrukgia 39/2006/10 Wytyczne dla oficeréw kontroli patistwa portu dotyczgee sprawdzania zbiornikéw balas-
towych i symulagji awarii glownego zasilania),

Instruction 39/2006/11: Guidance for checking the structure of Bulk Carriers (Instrukga 39/2006/11 Wskazéwki doty-
czqgce sprawdzania struktury masowcow),

Instruction 39/2006/12: Code of Good Practice for Port State Control Officers (Instrukcja 39/2006/12 Kodeks wzorcéw
postepowania dla oficeréw kontroli paristwa portu),

Instruction 40/2007/04: Criteria for the responsibility assessment of Recognized Organisations (RO's) (Instrukga
39/2006/04 Kryteria oceny odpowiedzialnosci uznanych organizacji),

Instruction 40/2007/09: Interim Guidelines for Port State Control inspectors for compliance with Annex VI of
MARPOL 73/78 (Instrukcja 38/2005/09 Tymczasowe wytyczne dla inspektordw kontroli paristwa portu dotyczgce zgodnosci
z zatgcznikiem VI do konwencji MARPOL 73/78).
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ZALACZNIK VII

Rozszerzona inspekcja statkéw

(o ktérej mowa w art. 13)

Rozszerzona inspekcja dotyczy w szczeg6lnosci ogélnego stanu nastgpujacych obszaréw ryzyka:

dokumentacji

stanu struktury statku
stopnia wodoszczelnosci
systeméw awaryjnych
facznosci radiowej

obstugi fadunku

ochrony przeciwpozarowej
alarméw

warunkow pracy i zycia
sprze¢tu nawigacyjnego
urzadzen ratunkowych
fadunkéw niebezpiecznych
urzadzen napgdowych i wspomagajacych

zapobiegania zanieczyszczeniom.

Ponadto, z zastrzezeniem praktycznej wykonalnosci lub jakichkolwiek ograniczen zwigzanych z bezpieczenstwem ludzi,
statku lub portu elementami rozszerzonej inspekcji, rozszerzona inspekcja obejmuje sprawdzenie konkretnych elementéw
obszaréw ryzyka w zaleznosci od rodzaju statku, na ktérym przeprowadza si¢ inspekcje, zgodnie z art. 13 ust. 3.

ZALACZNIK VIII

Przepisy dotyczace odmowy dostepu do portéw w obrebie Wspdlnoty

(o ktérych mowa w art. 15)

. Jezeli warunki opisane w art. 15 ust. 1 s3 spelnione, wlasciwy organ portu, w ktérym statek zostaje zatrzymany po

raz trzeci, informuje na piSmie kapitana statku, Ze zostanie wydana decyzja o odmowie dostgpu, ktéra stanie si¢
skuteczna od momentu opuszczenia portu przez statek, po usunigciu wszystkich brakéw, ktére doprowadzily do
zatrzymania statku.

. Wlasciwy organ przekazuje réwniez kopie decyzji o odmowie dostgpu administracji pafstwa bandery, zaintereso-

wanej uznanej organizacji, innym panstwom czlonkowskim oraz innym sygnatariuszom memorandum paryskiego,
Komisji oraz Sekretariatowi memorandum paryskiego. Wlasciwy organ aktualizuje réwniez bezzwlocznie bazg
danych dotyczacych inspekcji, wprowadzajac informacje dotyczace odmowy dostepu.

. W celu cofnigcia decyzji o odmowie dostgpu wiasciciel lub armator musi zwréci¢ si¢ z formalnym wnioskiem do

wlasciwego organu pafstwa czlonkowskiego, ktére wydalo decyzje o odmowie dostgpu. Do wniosku musi zostaé
zalaczony dokument wydany przez administracj¢ pafistwa bandery, po przeprowadzeniu wizytacji na pokladzie
statku przez kontrolera odpowiednio upowaznionego przez administracj¢ panstwa bandery, potwierdzajacy, ze statek
catkowicie spetnia stosowane postanowienia konwencji. Administracja pafistwa bandery dostarcza wlasciwemu orga-
nowi dowdd na to, ze wizytacja na pokladzie statku zostata przeprowadzona.

. Po przeprowadzeniu wizytacji na pokladzie statku kontrolera towarzystwa klasyfikacyjnego do wniosku o zniesienie

nakazu odmowy dostgpu musi réwniez zostaé zalaczony, w odpowiednich przypadkach, dokument wydany przez
towarzystwo klasyfikacyjne, ktére sklasyfikowalo statek, potwierdzajacy zgodno§¢ statku z normami danej klasy
zastrzezonymi przez to towarzystwo. Towarzystwo klasyfikacyjne dostarcza whasciwemu organowi dowdd na to, ze
wizytacja na pokladzie statku zostata przeprowadzona.
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10.

11.

12.

. Decyzja o odmowie dostepu moze zosta¢ cofnigta wylacznie po uplywie okresu, o ktérym mowa w w art. 15 niniej-

szej dyrektywy, oraz po reinspekgji statku w uzgodnionym porcie.

Jezeli uzgodniony port znajduje si¢ w panstwie czlonkowskim, wlasciwy organ tego panstwa moze, na wniosek
organu, ktory wydat decyzj¢ o odmowie dostgpu, upowazni¢ statek do wplynigcia do uzgodnionego portu w celu
przeprowadzenia reinspekcji. W takich przypadkach do czasu cofnigcia decyzji o odmowie dostgpu w porcie nie
powinny odbywac si¢ zadne prace zwigzane z obstuga fadunku.

. Jezeli zatrzymanie, ktére doprowadzito do wydania decyzji o odmowie dostepu, byto zwigzane réwniez z brakami w

konstrukgji statku organ, ktéry wydat decyzje o odmowie dostepu, moze zazada¢ udostepnienia podczas reinspekcji
okre$lonych pomieszczeri, w tym tadowni oraz zbiornikéw, w celu ich kontroli.

. Reinspekgja jest przeprowadzana przez organ panstwa czlonkowskiego, ktory wydat decyzje o odmowie dostepu, lub

— za zgoda organu panstwa czlonkowskiego, ktory wydat decyzje o odmowie dostgpu — przez wiasciwy organ
portu przeznaczenia. Wiasciwy organ moze wymaga¢ powiadomienia o reinspekcji na 14 dni przed jej terminem.
Panstwu czlonkowskiemu, ktére wydato decyzje o odmowie dostgpu, musza zostal dostarczone zadowalajace
dowody, iz statek calkowicie spelnia stosowne wymagania konwencji.

. Reinspekcja ma zakres inspekdji rozszerzonej i obejmuje co najmniej wlasciwe pozycje zatgcznika VIIL

. Wszelkie koszty tej rozszerzonej inspekeji ponosi wlasciciel lub armator.

Jezeli wyniki rozszerzonej inspekcji zadowalaja panistwo czlonkowskie zgodnie z zalgcznikiem VII, decyzja o
odmowie dostepu musi zosta cofnieta, a przedsigbiorstwo, do ktérego nalezy statek, musi zosta¢ o tym poinformo-
wane na pismie.

Wiasciwy organ powiadamia réwniez na piSmie o swojej decyzji administracje panstwa bandery, zainteresowane
towarzystwo klasyfikacyjne, inne pafstwa czlonkowskie, innych sygnatariuszy memorandum paryskiego, Komisj¢
oraz Sekretariat memorandum paryskiego. Wlasciwy organ aktualizuje réwniez bezzwlocznie baz¢ danych wynikéw
inspekgji, wprowadzajac informacje dotyczace zniesienia nakazu odmowy dostepu.

Informacje dotyczace statkéw, ktérym odméwiono dostepu do portéw w obrebie Wspdlnoty, musza zosta¢ udostep-
nione w bazie danych wynikéw inspekgji oraz opublikowane zgodnie z przepisami art. 25 i zalgcznika XIII

ZALACZNIK IX

Protoké! z inspekcji

(o ktérym mowa w art. 16)

Protokét z inspekeji musi zawiera¢ przynajmniej nastgpujace pozycje.

I. Informacje oglne

1. Whasciwy organ, ktory sporzadzit protokét
2. Data i miejsce inspekcji
3. Nazwa statku poddanego inspekgji
4. Bandera
5. Rodzaj statku (zgodnie ze wskazaniem w certyfikacie zarzadzania bezpieczenstwem)
6. Numer identyfikacyjny IMO
7. Sygnal wywolawczy
8. Tonaz (gt)
9. Nosnos¢ (o ile dotyczy)
10. Rok budowy ustalony na podstawie daty budowy statku podanej na $wiadectwach bezpieczenistwa statku

11. Towarzystwo lub towarzystwa klasyfikacyjne, a takze jakakolwick inna organizacja, ktdra(-e) wydala(-y) $wia-
dectwa klasy statkowi, jezeli statek takie posiada

12. Uznana organizacja lub uznane organizacje lub jakakolwiek strona, ktéra(-e) wydala statkowi $wiadectwa w
imieniu panstwa bandery zgodnie ze stosowanymi konwencjami
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13. Nazwa i adres przedsigbiorstwa, do ktérego nalezy statek, lub armatora statku

14. W przypadku statkow przewozacych plynne lub stale tadunki masowe nazwisko i adres czarterujgcego odpowie-
dzialnego za wybor statku i rodzaj czarteru

15. Ostateczny termin sporzadzenia protokotu z inspekcji

16. Wskazanie, ze szczegélowe informacje na temat inspekji lub zatrzymania mogg zosta¢ opublikowane.

II. Informacje dotyczace inspekgji

1. Swiadectwa wydane w zastosowaniu wiasciwych konwendji, organ lub organizacja, ktére wydaly dane
$wiadectwo(-a), z podaniem daty wydania i utraty waznosci

2. Czgici lub elementy statku, ktére zostaly poddane inspekeji (w przypadku bardziej szczegdtowej lub rozszerzonej
inspekdji)

3. Port i data ostatniego przegladu posredniego lub rocznego lub przegladu w celu odnowienia $wiadectwa oraz
nazwa organizagji, ktéra przeprowadzila przeglad

4. Rodzaj inspekdji (inspekcja, bardziej szczegbtowa inspekcja, rozszerzona inspekcja)
5. Charakter brakéw
6. Podjete Srodki.

II. Dodatkowe informacje w przypadku zatrzymania

—_

. Data wydania nakazu zatrzymania
. Data zniesienia nakazu zatrzymania

. Charakter brakow uzasadniajacych nakaz zatrzymania (z odniesieniami do konwencji, o ile dotyczy)

AWM

. Wskazanie, o ile dotyczy, czy uznana organizacja lub jakikolwiek inny organ prywatny, kt6ry dokonat odpowied-
niego przegladu, ponosi odpowiedzialno$¢ w zwigzku z brakami, ktére same lub w pofaczeniu z innymi, doprowa-
dzity do zatrzymania

5. Podjete $rodki.

ZALACZNIK X

Kryteria uzasadniajace zatrzymanie statku

(o ktorych mowa w art. 18 ust. 3)

WPROWADZENIE

Przed podjeciem decyzji o tym, czy braki wykryte podczas inspekcji uzasadniaja zatrzymanie danego statku, inspektor
musi zastosowac kryteria podane ponizej w pkt 11 2.

W pkt 3 podane sg przyklady brakéw, ktére same w sobie moga stanowi¢ uzasadnienie decyzji o zatrzymaniu statku
(patrz art. 18 ust. 4).

W przypadku gdy podstawg do zatrzymania jest uszkodzenie statku powstate w rezultacie wypadku podczas rejsu statku
do portu, nie wydaje si¢ nakazu zatrzymania, pod warunkiem ze:

a) nalezycie wypelniono zobowigzania zawarte w prawidle I/11 lit. ¢) konwencji SOLAS 74 dotyczace powiadomienia
administracji panstwa bandery, wyznaczonego kontrolera lub uznanej organizacji odpowiedzialnej za wydanie stosow-
nego $wiadectwa;

b) przed wejsciem do portu kapitan lub wiasciciel statku przedtozyt organowi kontroli przeprowadzanej przez panstwo
portu szczeg6towe informacje o okoliczno$ciach wypadku i zaistnialych uszkodzeniach oraz informacj¢ o wymaganym
powiadomieniu administracji pafistwa bandery;

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

d) po otrzymaniu informacji o zakoficzeniu czynnosci naprawczych organ upewnit sie, ze braki, ktére stanowily zagro-
zenie bezpieczefistwa, zdrowia lub §rodowiska naturalnego, zostaly usuniete.

1. GLOWNE KRYTERIA

Przy wydawaniu fachowej opinii co do tego, czy statek powinien zostal zatrzymany, inspektor musi zastosowaé
nastepujace kryteria:
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3.1.

3.2

Przedzial czasowy:

Statki, ktére nie sg wystarczajaco bezpieczne, aby wyplywa¢ na morze, musza by¢ zatrzymane przy pierwszej
inspekeji bez wzgledu na to, ile czasu statek bedzie przebywal w porcie.

Kryterium:

Statek zostaje zatrzymany, jesli jego braki sa wystarczajaco powazne, aby konieczna byla ponowna wizytacja inspek-
tora w celu upewnienia sig, Ze zostaly one usunigte przed ponownym wyplynieciem statku na morze.

Konieczno$¢ kolejnej wizytacji inspektora jest miernikiem znaczenia brakéw. Nie naklada ona jednak na inspektora
takiego zobowigzania w kazdym przypadku. Wynika z niej obowiazek sprawdzenia przez upowazniony organ, w
taki czy w inny sposdb, w miar¢ mozliwosci w drodze kolejnej wizytacji, czy braki zostaly usunigte przed wyply-
nigciem z portu.

STOSOWANIE GEOWNYCH KRYTERIOW

Przy podejmowaniu decyzji, czy braki wykryte na statku s3 wystarczajaco powazne, aby konieczne bylo jego zatrzy-
manie, inspektor musi oceni¢, czy:

1. statek posiada stosowne i wazne dokumenty;

2. statek ma zaloge wymagang zgodnie z okresleniem w dokumencie o bezpiecznej obsadzie zalogowej.
Podczas inspekgji inspektor musi ponadto ocenié, czy statek lub jego zaloga s3 w stanie:

bezpiecznie zeglowac podczas najblizszego rejsu;

bezpiecznie obstugiwaé, przewozi¢ i monitorowac stan tadunku podczas najblizszego rejsu;
bezpiecznie obstugiwa¢ maszynowni¢ podczas najblizszego rejsu;

utrzymaé prawidtowy naped i sterowanie podczas najblizszego rejsu;

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

® N vk

szybko i bezpiecznie opusci¢ statek oraz przeprowadzi¢ akcje ratownicza, jesli zaszlaby taka potrzeba podczas
najblizszego rejsu;

9. nie dopusci¢ do zanieczyszczenia $rodowiska podczas najblizszego rejsu;

10. utrzymac¢ wiasciwg stabilno$¢ podczas najblizszego rejsu;

11. zachowa¢ odpowiednig wodoszczelno$¢ na calym statku podczas najblizszego rejsu;

12. nawigzaé tacznos¢ w sytuacjach alarmowych, jesli zajdzie taka potrzeba, podczas najblizszego rejsu;
13. zapewni¢ bezpieczne i zdrowe warunki na pokladzie podczas najblizszego rejsu;

14. dostarczy¢ wszelkich informacji w razie wypadku.

Jesli odpowiedZ na przynajmniej jedno z powyzszych pytaf jest negatywna przy uwzglednieniu wszystkich wykry-
tych brakéw, nalezy uznaé zatrzymanie statku za konieczne. Polaczenie brakéw o mniejszym znaczeniu moze
réwniez stanowi¢ powdd zatrzymania statku.

Aby pomdc inspektorom korzystaé z podanych wytycznych, ponizej przedstawiono wykaz przykltadéow brakow —
pogrupowanych wedlug konwencji lub kodekséw — ktorych charakter jest uznawany za wystarczajaco powazny,
aby uzasadnia¢ zastosowanie zatrzymania w stosunku do statku. Ponizszy wykaz nie jest wyczerpujacy.

Informacje ogdlne

Brak waznych $wiadectw i dokumentéw zgodnie z wymaganiami stosownych aktéw. Statki plywajace pod bandery
pafistwa, ktére nie jest stronag odpowiedniej konwencji lub ktére nie wprowadzito w Zycie innego stosownego aktu,
nie s3 jednak upowaznione do posiadania $wiadectw przewidzianych przepisami okre$lonymi w danej konwengji
lub innym stosownym akcie. W zwigzku z tym brak wymaganych $wiadectw nie moze sam w sobie stanowi¢
powodu do zatrzymania takiego statku; jednakze stosujac klauzulg o ,zaprzestaniu bardziej przychylnego trakto-
wania”, nalezy upewnic si¢ o merytorycznej zgodnosci z wymaganiami przed wyplyni¢ciem statku.

Zagadnienia zwigzane z SOLAS 74

1. Defekt uniemozliwiajacy wlasciwa prace lub dotyczacy napedu lub innych istotnych urzadzefi mechanicznych,
jak roéwniez instalacji elektrycznych.

2. Niedostateczna czysto§¢ w maszynowni, nadmierne ilosci mieszanek wody oleistej w zgzach, izolacja instalacji
rurowej — lacznie z rurami wydechowymi w maszynowni zanieczyszczong ropa naftows, nieprawidlowa praca
zezowych urzadzen pompujacych.

3. Nieprawidlowos$ci w pracy generatora awaryjnego, oSwietlenia, akumulatoréw i przelacznikéw.
4. Nieprawidlowosci w pracy gtéwnego i pomocniczego urzadzenia sterujgcego.

5. Brak, niewystarczajaca liczba lub bardzo zly stan osobistych urzadzen ratunkowych, fodzi ratunkowych i urzg-
dzefi do wodowania.
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3.3.

3.4.

3.5.

10.

11.

12.

13.

14.

15

Brak, niezgodno$¢ z norma lub bardzo zly stan: systemu wykrywania ognia, alarméw pozarowych, sprzetu
przeciwpozarowego, stalych 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 pokladzie zbiorni-
kowcow.

Brak, niezgodno$¢ z normg lub bardzo zly stan $wiatel, ksztaltow urzadzen sterowniczych lub sygnalizacji
dzwigkowej.

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

Brak lub nieprawidtowosci w dziataniu sprzetu nawigacyjnego, przy uwzglednieniu przepiséw prawidla V/16.2
SOLAS 74.

Brak uaktualnionych map nawigacyjnych lub innych istotnych stosownych publikacji nautycznych koniecznych
podczas zamierzonego rejsu, biorgc pod uwage, ze zatwierdzony system obrazowania elektronicznych map i
informacji nawigacyjnych (ECDIS) wykorzystujacy urzedowe dane moze by¢ stosowany w zastgpstwie map.

Brak iskrobezpiecznej wentylacji wyciggowej w pompowni fadunkowe;j.

Powazne braki w wymaganiach operacyjnych, jak okreslono w pkt 5.5 zalgcznika 1 do memorandum pary-
skiego.

Liczba, sklad lub $wiadectwa zalogi nieodpowiadajace dokumentowi o bezpiecznej obsadzie zatogowe;j.

. Nieprzeprowadzenie programu rozszerzonych badan zgodnie z konwencja SOLAS 74, rozdziat XI, prawidlo 2.

Zagadnienia zwigzane z kodeksem IBC

1
2
3
4.
5
6
7

. Transport materialu niewymienionego w $wiadectwie zdatnosci lub brakujace informacje dotyczace fadunku.
. Brak lub uszkodzenie wysokoci$nieniowych urzadzen zabezpieczajgcych.

. Instalacje elektryczne nie s samoistnie bezpieczne lub s3 niezgodne z wymaganiami kodeksu.

Zrédha zaplonu w niebezpiecznych miejscach.

. Niedopelnienie wymagan specjalnych.
. Przekroczenie maksymalnej dozwolonej ilosci fadunku na jeden zbiornik.

. Niewystarczajace zabezpieczenie materiatéw wrazliwych przed wysokimi temperaturami.

Zagadnienia zwigzane z kodeksem IGC

® N o A=

9.

Transport materiatu niewymienionego w $wiadectwie zdatnosci lub brakujace informacje dotyczace tadunku.
Brakujace urzadzenia zamykajace dla pomieszczeri mieszkalnych lub pomieszczen ustugowych.
Niegazoszczelna grodz.

Uszkodzone §luzy powietrzne.

Brakujace lub uszkodzone zawory szybko zamykajace.

Brakujace lub uszkodzone zawory bezpieczenistwa.

Instalacje elektryczne nie s3 samoistnie bezpieczne lub s3 niezgodne z wymaganiami kodeksu.

Niedziatajace wentylatory w czg$ci tadunkowe;.

Niedzialajace alarmowe wskazniki ci$nienia na zbiornikach fadunkowych.

10. Uszkodzone urzadzenie do wykrywania gazéw lub urzadzenie do wykrywania gazéw toksycznych.

11. Transport substancji podlegajacych zatrzymaniu bez waznego $wiadectwa inhibicyjnego.

Zagadnienia zwigzane z konwencja o liniach fadunkowych

1.

Znaczne obszary zniszczenia lub skorodowania lub wzery korozyjne w poszyciu stalowym i zwigzanych z nim
usztywnieniach na pokladach i w kadlubie, wywierajace wplyw na zdatno$¢ zeglugowa lub zdolno$¢ zabierania
fadunkéw lokalnych, o ile nie zostaly przeprowadzone prawidlowe naprawy tymczasowe na potrzeby rejsu do
portu napraw stalych.

. Zarejestrowany przypadek niewystarczajacej stabilnosci.

. Brak wystarczajacych i solidnych informacji w zatwierdzonej formie, ktére pozwalatyby kapitanowi w spos6b

szybki i prosty zorganizowa¢ fadowanie i balastowanie statku w taki sposéb, ze na wszystkich etapach rejsu i w
réznych warunkach zostaje zachowany bezpieczny margines stabilnosci oraz ze nie dochodzi do zadnych niedo-
puszczalnych obcigzen konstrukgji statku.

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

nych.

. Przecigzenie.

. Brak znaku zanurzenia lub znak zanurzenia niemozliwy do odczytania.
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3.6.

3.7.

3.8.

3.9.

3.10.

3.11.

Zagadnienia zwigzane z konwencja Marpol 73/78, zalacznik I

1.

Brak, bardzo zly stan lub nieprawidlowosci dziatania sprzetu filtrujacego wody zaolejone, systeméw monitoro-
wania i kontroli wyladowania ropy lub sygnalizacji przekroczenia 15 ppm zaolejenia.

. Pozostajaca objeto$¢ zbiornika resztkowego lub odstojnika blota defekosaturacyjnego niewystarczajaca na zamie-

rzony odcinek rejsu.

. Niedostepna ksigzka zapiséw olejowych.

. Wstawiona bez zezwolenia przegroda wyladowania.

5. Brak dokumentu sprawozdania z przegladu lub jego niezgodno$¢ z prawidlem 13G ust. 3 lit. b) Konwencji

Marpol 73/78.

Zagadnienia zwigzane z konwencja Marpol 73/78, zalacznik II

5.

1. Brak podrecznika P&A.

2. tadunek nie jest okre§lony wedtug kategorii.
3.
4

. Transport substancji olejopodobnych bez dopelnienia wymogéw lub bez odpowiednio poprawionego $wia-

Nie mozna uzyskac ksiegi rejestracji fadunku.

dectwa.

Wstawiona bez zezwolenia przegroda wyladowania.

Zagadnienia zwigzane z konwencja Marpol 73(78, zalgcznik V

. Brak planu gospodarowania odpadami.
. Nie mozna uzyska¢ ksigzki zapiséw odpadéw powstajacych na statku.

. Zaloga statku nie zna wymagari planu gospodarowania odpadami dotyczacych usuwania i wyladowywania

odpaddw.

Zagadnienia zwigzane z konwencja STCW 78/95 i dyrektywa 2001/25/WE

1.

Nieprzedstawienie przez marynarzy S$wiadectwa, dowodu posiadania wilasciwego $wiadectwa, posiadania
waznego zezwolenia lub przedstawienia udokumentowanego dowodu, ze do administracji panstwa bandery
zlozono wniosek o potwierdzenie.

. Dowdd, ze $wiadectwo zostalo uzyskane w drodze oszustwa lub posiadaczem $wiadectwa nie jest osoba, ktorej

pierwotnie je wystawiono.

. Niespelnienie stosownych wymagar administracji pafstwa bandery w odniesieniu do bezpiecznej obsady zato-

gowej.

. Brak organizacji wachty nawigacyjnej lub maszynowej spelniajacej wymagania wyznaczone dla danego statku

przez administracj¢ panstwa bandery.

. Nieobecno$¢ na wachcie osoby wykwalifikowanej do obstugi sprzetu niezbednego do bezpiecznej zeglugi, tacz-

noéci radiowej lub zapobiegania zanieczyszczeniom $rodowiska morskiego.

. Nieprzedstawienie dowodu biegtoici zawodowej w obowigzkach powierzonych marynarzom dla bezpieczefistwa

statku i zapobiegania zanieczyszczeniom.

. Niezdolno$¢ do wystawienia na pierwszej wachcie na poczatku rejsu oraz na nastgpnych wachtach oséb, ktére

sa dostatecznie wypoczete oraz zdolne do wykonywania obowigzkéw.

Zagadnienia zwigzane z konwencjami MOP

Sl

1. Niewystarczajgce zapasy zywno$ciowe na odcinek rejsu do nastgpnego portu.
2. Niewystarczajace zapasy wody pitnej na odcinek rejsu do nastgpnego portu.

3.
4

. Brak ogrzewania w pomieszczeniach mieszkalnych na statku plywajacym w rejonach, gdzie moga wystepowac

Wysoce nichigieniczne warunki na pokladzie.

bardzo niskie temperatury.

Niedostateczna wentylacja w pomieszczeniach mieszkalnych na statku.

6. Znaczne nagromadzenie odpadéw, zablokowanie sprzetem lub ladunkiem lub inna niebezpieczna sytuacja w

korytarzach i pomieszczeniach mieszkalnych.

. Wyrazne dowody wskazujace na to, Ze zmeczenie wplywa na efektywnos¢ pracy personelu wachtowego i innych

o0sob pelnigcych obowiazki na pierwszej wachcie lub na nastgpnych wachtach.

Zagadnienia, ktére nie stanowig podstawy zatrzymania, ale przy ktérych nalezy np. wstrzymaé prace zwigzane z

obstugg tadunku

Nieprawidlowosci pracy (lub utrzymania) systemu gazu obojgtnego lub urzadzen zwigzanych z tadunkiem sa uzna-
warne za wystarczajagce powody dla wstrzymania prac zwigzanych z obstuga fadunku.



5.8.2008

Dziennik Urzedowy Unii Europejskiej

C 198 E/31

ZALACZNIK XI

Minimalne kryteria dla inspektoréw

(o ktérych mowa w art. 21 ust. 11 5)

1. Inspektorzy musza posiadaé odpowiednig wiedz¢ teoretyczna oraz do$wiadczenie praktyczne dotyczace statkéw i ich

obstugi. Musza by¢ w stanie wykonywac przepisy konwencji oraz stosowne procedury dotyczace kontroli przeprowa-
dzanej przez panstwo portu. Wiedza ta oraz kompetencje w zakresie wykonywania migdzynarodowych oraz wspdlno-
towych przepiséw musza zostaé uzyskane w drodze udokumentowanych programéw szkoleniowych.

. Inspektorzy musza spetial przynajmniej jeden z ponizszych warunkéw:

a) mie¢ odpowiednie kwalifikacje uzyskane w instytucji morskiej lub Zeglugowej oraz stosowne dos$wiadczenie
zdobyte na morzu jako dyplomowany oficer na statku posiadajacy obecnie lub w przeszlosci wazne $wiadectwo
kwalifikacyjne zgodnie z konwencja STCW 11/2 lub III/2; bez ograniczeni dotyczacych obszaru dziatania, mocy
napedowej lub tonazu lub

=

uprzednio zda¢ uznany przez wlasciwy organ egzamin na inzyniera budowy okrgtéw, inzyniera mechanika lub
inzyniera w dziedzinach zwigzanych z zegluga morska i mie¢ przynajmniej 5 lat doswiadczenia zawodowego w
tym zakresie, lub

¢) posiada¢ odpowiedni dyplom ukoficzenia studiéw wyzszych lub inny réwnowazny dyplom oraz odby¢ odpo-
wiednie szkolenie i uzyska¢ kwalifikacje jako inspektor ds. bezpieczenstwa statku.

. Inspektor musi:

— uprzednio przepracowaé przynajmniej jeden rok jako inspektor pafstwa bandery zajmujacy si¢ badaniem i wyda-
waniem $wiadectw zgodnie z konwencjami lub zaangazowany w monitorowanie dziatalnosci uznanych organizacji,
ktérym powierzono zadania ustawowe lub

— uzyskal réwnowazny poziom kompetencji dzigki ukoniczeniu przynajmniej rocznego szkolenia w terenie polegajg-
cego na obserwowaniu kontroli przeprowadzanych przez pafistwo portu pod kierunkiem do$wiadczonych oficeréw
kontroli panistwa portu.

. Inspektorzy wymienieni w pkt 2 lit. a) musza mie¢ przynajmniej pigcioletnie do§wiadczenie w stuzbie morskiej obej-

mujgce okresy stuzby morskiej jako oficerowie, odpowiednio, w cz¢éci pokladowej lub maszynowej, lub jako inspek-
torzy pafistwa bandery, lub jako asystenci inspektora panstwa portu. Takie do$wiadczenie obejmuje co najmniej
dwuletni okres stuzby morskiej w charakterze oficera pokladowego lub maszynowego.

. Inspektorzy musza posiadaé umiejetno$¢ porozumiewania si¢ ustnego i pisemnego z marynarzami w jezyku

powszechnie uzywanym podczas zeglugi.

. Inspektorzy niespelniajacy powyzszych kryteridw sa réwniez akceptowani, jesli s3 zatrudnieni przez wlasciwy organ

panstwa cztonkowskiego przy kontroli przeprowadzanej przez pafistwo portu w dniu przyjecia niniejszej dyrektywy.

. W przypadku gdy w panstwie czlonkowskim inspekcje, o ktérych mowa w art. 14 ust. 1 i ust. 2, s3 przeprowadzane

przez inspektoréw kontroli przeprowadzanej przez panistwo portu, inspektorzy ci musza posiadaé odpowiednie kwali-
fikacje obejmujace wystarczajaca teoretyczng i praktyczng wiedze z zakresu ochrony morskiej. Na odpowiednie kwalifi-
kacje skladaja sig:

a) dobra znajomo$¢ zagadnien zwiazanych z ochrong zeglugi i portéw oraz ich zastosowania w odniesieniu do bada-
nych dzialary;

b) dobra wiedza praktyczna w zakresie technologii i technik zwiazanych z ochrong;
¢) wiedza na temat zasad, procedur i technik prowadzenia inspekgji;

d) wiedza praktyczna w zakresie badanych czynnosci.
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ZALACZNIK XII

Funkcje bazy danych wynikéw inspekcji

(o ktérych mowa w art. 23 ust. 1)

1. Baza danych wynikéw inspekcji umozliwia co najmniej:

— dodawanie danych dotyczacych inspekeji pochodzacych z pafistw czlonkowskich i wszystkich panstw bedacych
stronami memorandum paryskiego;

— zapewnianie danych dotyczacych profilu ryzyka statkéw oraz statkéw kwalifikujacych sie do inspekeji;
— wyznaczanie zobowigzan inspekcyjnych kazdego panistwa cztonkowskiego;

— ustalenie bialej oraz szarej i czarnej listy panstw bandery, o ktérych mowa w art. 15 ust. 1;

— zapewnianie danych dotyczacych dzialalnosci przedsigbiorstw;

— okreslanie elementéw obszaréw ryzyka, ktore nalezy sprawdzaé podczas kazdej inspekgji.

2. Baza danych wynikéw inspekcji moze by¢ dostosowywana zgodnie z postepem technicznym oraz w celu polaczenia z
innymi wspdlnotowymi bazami danych dotyczacych bezpieczefistwa morskiego, w tym SafeSeaNet, ktéra zapewnia
dane dotyczace rzeczywistych zawinigé statkéw do portéw panstw cztonkowskich, oraz w odpowiednich przypadkach
ze stosownymi krajowymi systemami informacyjnymi.

3. Nalezy utworzy¢ hiperfacze z bazg danych wynikéw inspekeji do systemu informacyjnego Equasis. Pafistwa cztonkow-
skie zachecajg inspektoréw do korzystania z publicznych i prywatnych baz danych dotyczacych inspekgji statkow,
dostepnych za posrednictwem systemu informacyjnego Equasis.

ZALACZNIK XIII

Publikowanie informacji dotyczacych inspekcji, zatrzyman oraz odméw dostepu w portach panstw
cztonkowskich

(o ktérym mowa w art. 25 ust. 1)

1. Informacje publikowane zgodnie z art. 25 ust. 1 musza zawierac:
a) nazwe statku,
b) numer identyfikacyjny nadany przez IMO,
¢) rodzaj statku,
d) tonaz (gt),
e) rok budowy ustalony na podstawie daty budowy statku podanej na §wiadectwach bezpieczenistwa statku,
f) nazwe i adres przedsigbiorstwa, do ktdrego statek nalezy,

g) w przypadku statkéw przewozacych plynne lub stale fadunki masowe nazwe i adres przedsigbiorstwa czarterujg-
cego odpowiedzialnego za wybér statku i rodzaj czarteru,

h) panstwo bandery,

i) $wiadectwa klasy i $wiadectwa ustawowe, wydane zgodnie z odpowiednimi konwencjami, oraz organ lub organi-
zacje, ktore wydaly kazde z tych $wiadectw, facznie z data wydania i data utraty waznosci,

j) port i date ostatniego przegladu posredniego lub rocznego w przypadku $wiadectw wymienionych w lit. i) oraz
nazwe organu, ktory przeprowadzil przeglad, lub organizacji, ktéra go przeprowadzita,

k) datg, pafistwo, port zatrzymania.

2. W odniesieniu do statkéw, ktdre zatrzymano, informacje opublikowane zgodnie z art. 25, musza réwniez zawieraé
a) liczbe zatrzyman w ciagu ostatnich 36 miesigcy,
b) dat¢ zniesienia zatrzymania,

) czas trwania zatrzymania, w dniach,
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a)

przyczyny zatrzymania, przedstawione w sposéb jasny i jednoznaczny,

wskazanie, we wlasciwym przypadku, czy uznana organizacja, ktéra dokonata przegladu, ponosi odpowiedzialno§¢
w zwigzku z brakami, ktére — same lub w polaczeniu z innymi — doprowadzily do zatrzymania,

opis podjetych $§rodkéw, w przypadku gdy statek dostal pozwolenie na udanie si¢ do najblizszej wiasciwej stoczni
remontowej,

jezeli statkowi odméwiono dostgpu do ktéregokolwiek z portéw we Wspdlnocie, przyczyny takiego dzialania
przedstawione w sposob jasny i jednoznaczny.

ZALACZNIK XIV

Dane dostarczane w kontekscie monitorowania realizacji

(o ktérych mowa w art. 28)

. Kazdego roku panstwa czlonkowskie musza dostarczy¢ Komisji nastgpujace dane dotyczace poprzedniego roku najpd-

¢j do dnia 1 kwietnia.
. Liczba inspektoréw dzialajacych w ich imieniu w ramach kontroli przeprowadzanej przez pafstwo portu.

Informacje te musza by¢ przekazywane Komisji przy uzyciu nastgpujacej tabeli wzorcowej (1) ().

Liczba inspek- Liczba inspek- R
) ; ) . Przeliczenie (B) na
toréw zatrudnio- | toréw zatrudnio- In ar Ooblem
Port/obszar nych w pelnym | nych w niepelnym pe )(,)(‘1?1’: ( Ag +eC)
wymiarze godzin | wymiarze godzin 8 ©
@A) (B)

Port X/lub Obszar X ...

Port Y[lub Obszar Y ...

OGOLEM

Catkowita liczba pojedynczych statkéw, ktére wplynely do ich portéw na szczeblu krajowym. Liczba ta odpo-
wiada liczbie statkéw objetych dyrektywa, ktore wplynely do ich portéw na szczeblu krajowym, policzonych tylko
jeden raz.

. Pafistwa czlonkowskie musza:

dostarcza¢ Komisji raz na sze$¢ miesiecy wykaz zawinig¢ do portu pojedynczych statkow innych niz regularne pasa-
zerskie i towarowe polgczenia promowe, ktére wplynely do ich portéw lub ktére zglosity wladzom lub organom
portu swoje przybycie na kotwicowisko, wraz z numerem identyfikacyjnym statku nadanym przez IMO, data przy-
bycia oraz portem dla kazdego ruchu statku. Wykaz ten jest przekazywany w formie arkusza kalkulacyjnego umoz-
liwiajacego automatyczne wyszukiwanie i przetwarzanie wyzej wymienionych informacji. Wykaz ten jest dostar-
czany w terminie czterech miesigcy od korica okresu, do ktérego odnosily si¢ dane,

oraz

b)

dostarcza¢ Komisji oddzielne wykazy regularnych pasazerskich polaczen promowych oraz regularnych towarowych
ustug promowych, o ktérych mowa w lit. a), nie péZniej niz sze$¢ miesigcy po wdrozeniu niniejszej dyrektywy,
a nastgpnie za kazdym razem, gdy nastgpuja zmiany w takich polaczeniach. Wykaz taki zawiera, w odniesieniu do
kazdego statku, numer identyfikacyjny statku nadany przez IMO, jego nazwe oraz trasg, na ktérej plywa. Wykaz
ten jest przekazywany w formie arkusza kalkulacyjnego umozliwiajacego automatyczne wyszukiwanie
i przetwarzanie wyzej wymienionych informacji.

(") W przypadku gdy inspekeje przeprowadzone w kontekscie kontroli przeprowadzanej przez pafistwo portu stanowia jedynie czg$¢ pracy
inspektor6w, calkowita liczba inspektoréw musi zosta przeliczona na liczbg odpowiadajacg inspektorom pracujgcym w pelnym wymiarze
godzin. W przypadku gdy ten sam inspektor pracuje w wiecej niz jednym porcie lub obszarze geograficznym, obowiazujacy ekwiwalent
czasowy musi zosta¢ obliczony w kazdym porcie.

Niniejsze informacje muszg by¢ dostarczane na szczeblu krajowym oraz dla kazdego portu zainteresowanego pafistwa czlonkowskiego. Do
celéw niniejszego zalacznika port oznacza pojedynczy port lub obszar geograficzny obstugiwany przez inspektora lub grupe inspektoréw,
obejmujacy kilka pojedynczych portéw, we whasciwych przypadkach.
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ZAEACZNIK XV
SEKCJA A

Uchylona dyrektywa oraz jej kolejne zmiany

(o ktérych mowa w art. 36)

Dyrektywa Rady 95/21/WE
(Dz.U. 1 157 2'7.7.1995, str. 1)

Dyrektywa Rady 98/25/WE
(Dz.U.L 133z 7.5.1998, str. 19)

Dyrektywa Komisji 98/42/WE
(Dz.U. L 184 z 27.6.1998, str. 40)

Dyrektywa Komisji 1999/97|WE
(Dz.U. L 331 z 23.12.1999, str. 67)

Dyrektywa 2001/106/WE Parlamentu Europejskiego i Rady
(Dz.U.L 19 z 22.1.2002, str. 17)

Dyrektywa 2002/84/WE Parlamentu Europejskiego i Rady
(Dz.U. L 324 z 29.11.2002, str. 53) Tylko art. 4

SEKCJA B
Wykaz terminéw transpozycji do prawa krajowego

(o ktorych mowa w art. 36)

Dyrektywa Termin transpozycji
Dyrektywa 95/21/WE 30 czerwca 1996 r.
Dyrektywa 98/25/WE 30 czerwca 1998 r.
Dyrektywa 98/42/WE 30 wrzesnia 1998 r.
Dyrektywa 1999/97/WE 13 grudnia 2000 r.
Dyrektywa 2001/106/WE 22 lipca 2003 r.
Dyrektywa 2002/84/WE 23 listopada 2003 r.
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ZALACZNIK XVI

Tabela korelacji

(o ktérej mowa w art. 36)

Dyrektywa 95/21/WE Niniejsza dyrektywa
Artykut 1 cz¢§¢ wprowadzajaca Artykut 1 czg§¢ wprowadzajaca
Artykul 1 tiret pierwsze Artykul 1 lit. a)
Artykut 1 tiret drugie Artykut 1 lit. b)

— Artykut 1 lit. ¢)

Artykul 2 cze$¢ wprowadzajaca Artykut 2 cze$¢ wprowadzajaca
Artykut 2 ust. 1 cz¢§¢ wprowadzajaca Artykut 2 ust. 1 cze§¢ wprowadzajaca
Artykul 2 ust. 1 tiret pierwsze Artykut 2 ust. 1 lit. a)

Artykul 2 ust. 1 tiret drugie Artykut 2 ust. 1 lit. b)

Artykut 2 ust. 1 tiret trzecie Artykut 2 ust. 1 lit. ¢)

Artykut 2 ust. 1 tiret czwarte Artykul 2 ust. 1 lit. d)

Artykut 2 ust. 1 tiret piate Artykul 2 ust. 1 Iit. )

Artykut 2 ust. 1 tiret szdste Artykut 2 ust. 1 lit. f)

Artykut 2 ust. 1 tiret siédme Artykut 2 ust. 1 lit. g)

Artykut 2 ust. 1 tiret 6sme Artykut 2 ust. 1 lit. h)

Artykut 2 ust. 2 Artykut 2 ust. 2

— Artykut 2 ust. 3
— Artykul 2 ust. 4
Artykut 2 ust. 3 Artykut 2 ust. 5
Artykul 2 ust. 4 —

— Artykul 2 ust. 6
— Artykut 2 ust. 7
Artykut 2 ust. 5 Artykul 2 ust. 8
— Artykul 2 ust. 9
— Artykut 2 ust. 10

— Artykul 2 ust. 11

Artykut 2 ust. 6 Artykut 2 ust. 12
Artykut 2 ust. 7 Artykul 2 ust. 13
Artykut 2 ust. 8 Artykul 2 ust. 14

— Artykut 2 ust. 15
Artykut 2 ust. 9 Artykul 2 ust. 16
— Artykut 2 ust. 17
Artykut 2 ust. 10 Artykut 2 ust. 18
— Artykul 2 ust. 19

— Artykut 2 ust. 20
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Dyrektywa 95/21/WE

Niniejsza dyrektywa

Artykul 3 ust. 1 akapit pierwszy, tiret pierwsze

Artykul 3 ust. 1 akapit pierwszy, tiret drugie

Artykut 3 ust. 1 akapit drugi

Artykul 3 ust. 2 do 4
Artykut 4

Artykut 5

Artykul 6 ust. 1 cz¢§¢ wprowadzajaca

Artykul 6 ust. 1 lit. a)
Artykut 6 ust. 1 lit. b)
Artykut 6 ust. 2
Artykut 6 ust. 3
Artykut 6 ust. 4
Artykut 7

Artykul 7a

Artykut 7b

Artykut 2 ust. 21

Artykut 2 ust. 22

Artykut 2 ust. 23

Artykul 3 ust. 1 akapit pierwszy
Artykut 3 ust. 1 akapit drugi
Artykul 3 ust. 1 akapit trzeci
Artykut 3 ust. 1 akapit czwarty
Artykut 3 ust. 1 akapit piaty
Artykul 3 ust. 1 akapit szdsty
Artykut 3 ust. 1 akapit siédmy
Artykul 3 ust. 2 do 4

Artykut 4 ust. 1

Artykul 4 ust. 2

Artykut 5

Artykut 6

Artykul 7

Artykut 8

Artykut 9

Artykut 10

Artykut 11

Artykut 12 ust. 1 czg$¢ wprowadzajaca
Artykul 12 ust. 1 lit. a)
Artykut 12 ust. 1 lit. b)
Artykut 12 ust. 1 lit. ¢)
Artykut 12 ust. 2

Artykul 12 ust. 3

Artykut 13
Artykut 14

Artykul 15
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Dyrektywa 95/21/WE Niniejsza dyrektywa
Artykut 8 Artykut 16
— Artykut 17

Artykul 9 ust. 112

Artykul 9 ust. 3 zdanie pierwsze
Artykut 9 ust. 3 zdania od 2 do 4
Artykul 9 ust. 4 do 7

Artykut 9a

Artykut 10 ust. 1 do 3

Artykul 11 ust. 1

Artykut 11 ust. 2

Artykul 11 ust. 3 akapit pierwszy
Artykut 11 ust. 3 akapit drugi
Artykul 11 ust. 4 do 6

Artykul 12 ust. 1 do 3

Artykut 12 ust. 4

Artykul 13 ust. 1 do 2
Artykul 14

Artykut 15

Artykut 16 ust. 112
Artykul 16 ust. 2a
Artykul 16 ust. 3
Artykut 17

Artykut 18

Artykut 19

Artykut 19a

Artykul 18 ust.
Artykut 18 ust.
Artykul 18 ust.
Artykul 18 ust.
Artykut 18 ust.
Artykut 19 ust.
Artykut 19 ust.
Artykul 20 ust.
Artykut 20 ust.
Artykut 20 ust.
Artykul 20 ust.
Artykut 20 ust.
Artykut 21 ust.
Artykul 21 ust.
Artykut 21 ust.
Artykul 22 ust.

Artykut 22 ust.

Artykut 23
Artykut 24
Artykul 25

Artykut 26

112
3
4
5do 8

9

1do 3
4
1
2

3 akapit pierwszy

3 akapit drugi
4do6
1do3

4

5do7
1do2

3do5

Artykut 27 ust. 112
Artykul 27 ust. 3
Artykut 27 ust. 4
Artykul 28

Artykut 29

Artykut 30

Artykut 31

Artykut 32

Artykut 33
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Dyrektywa 95/21/WE Niniejsza dyrektywa
— Artykut 34
Artykut 20 Artykut 35
— Artykut 36
Artykut 21 Artykut 37
Artykut 22 Artykut 38
Zalacznik 1 —
— Zakgcznik 1
— Zakgcznik 11
— Zalgcznik 11T
Zakacznik 11 Zakacznik IV
Zakgcznik 11 Zakgcznik V
Zakgcznik IV Zalgcznik VI
Zakacznik V Zalgcznik VII
Zakacznik VI Zakacznik X
Zakacznik VI Zakgcznik XI
— Zakgcznik XII
Zakacznik VIII Zakacznik XIII

Zakacznik 1X
Zakgcznik X

Zakacznik XI
Zalgcznik XII

Zalacznik IX

Zalgcznik XIV
Zakgcznik VIII
Zalgcznik XV
Zalgcznik XVI
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(
(
(

2
3

UZASADNIENIE RADY

I. WPROWADZENIE

)
)
)
)

W dniu 7 czerwca 2007 r. Rada osiagnela w ramach procedury wspéldecyzji (art. 251 Traktatu WE)
polityczne porozumienie w kwestii projektu dyrektywy w sprawie kontroli przeprowadzanej przez
panistwo portu (przeksztalcenie) (). Po ostatecznym zredagowaniu tekstu przez prawnikéw lingwistow
Rada przyjela wspdlne stanowisko dnia 6 czerwca 2008 r., przy czym delegacja maltariska wstrzymata
si¢ od glosu.

Przyjmujac swoje stanowisko, Rada wzigla pod uwage opini¢ Parlamentu Europejskiego, wyrazona w
pierwszym czytaniu dnia 25 kwietnia 2007 r. (3, a takze opinie Komitetu Ekonomiczno-Spolecznego (%)
i Komitetu Regionéw (*).

Celem dyrektywy jest przeksztalcenie kolejnych zmian do dyrektywy 95/21/WE w sprawie kontroli
panstwa portu w tekst skonsolidowany oraz uproszczenie lub zmiana niektérych przepiséw, by zwigk-
szy¢ skuteczno$¢ i jakos¢ inspekcji statkow przeprowadzanych przez panstwo portu. Dyrektywa
zwigksza miedzy innymi wymagania wzgledem wlasciwych administracji i inspektoréw oraz naklada na
pilotéw bardziej rygorystyczny obowiazek powiadamiania.

Aby dyrektywa miala bardziej odstraszajace dzialanie, wniosek upraszcza Srodki umozliwiajace odmowe
dostepu do portéw panstw czlonkowskich oraz rozszerza zakres tych $rodkéw, a takze przewiduje
publikacje czarnej listy wlascicieli statkéw i armatoréw.

Whiosek wprowadza takze zasady nowego systemu inspekcji, zgodnie z ktoérym przeprowadza sig
inspekcje wszystkich statkow zawijajacych do portéw panstw czlonkowskich; system ten opiera si¢ na
profilu ryzyka, ktéry umozliwia intensyfikacje inspekcji na statkach wysokiego ryzyka, a takze zmniej-
szenie obciazenia inspekcjami wobec statkoéw speltniajacych normy. Zgodnie z wnioskiem Komisji szcze-
g6ly nowego systemu zostang wprowadzone w trybie procedury komitetowej z chwilg ustalenia wszyst-
kich elementéw tego mechanizmu.

. ANALIZA WSPOLNEGO STANOWISKA

Informacje ogélne

Wspdlne stanowisko uzgodnione przez Rade zmierza do osiggniecia tego samego celu, co opinia Parla-
mentu Europejskiego przyjeta w pierwszym czytaniu, a mianowicie do zastapienia obecnego systemu
kontroli przeprowadzanej przez panstwo portu nowym systemem inspekcji z chwily wejscia w zycie
przeksztalconej dyrektywy. Nowy system ma na celu zapewnienie inspekcji maksymalnej liczby statkow
zawijajacych do portéw pafistw czlonkowskich, uwzgledniajac sprawiedliwy udzial panstw czlonkow-
skich w realizacji zobowigzan inspekcyjnych. Szczegdlowe uzgodnione elementy nowego systemu
inspekgji, ktore opieraja si¢ na pracach wykonanych w ramach paryskiego protokotu ustalen w sprawie
kontroli przeprowadzanej przez panstwo portu (paryskie MOU), zawarte s3 w zalaczniku II, ktdry zostat
wylaczony z procedury komitetowej.

W wyniku tego nowego podejscia wspdlne stanowisko zmienia, w pewnych przypadkach, oryginalny
wniosek Komisji przez catkowite jego przeredagowanie, wlaczenie calkiem nowych przepiséw lub
uzupelnienie tekstu o nowe elementy. Zmiany te w znacznym stopniu odpowiadajg duzej liczbie
poprawek zgloszonych przez Parlament Europejski w wyniku pierwszego czytania (1, 3, 4, 5, 6, 7, 9,
11, 14, 15, 16, 18, 19, 22, 25, 26, 27, 28, 29, 30, 31, 32, 33, 34, 35, 36, 37, 38, 39, 40, 41, 42, 43,
46, 47, 48, 49, 50, 51, 52, 53, 55, 56, 57, 58,71, 72, 75,76, 78, 81, 83, 84, 85, 86, 87, 88, 89, 90,
92, 94, 95, 98, 101, 102, 105, 106 i 111); poprawki te znalazly swoje odbicie we wsp6lnym stano-
wisku w brzmieniu dostownym lub zostaly uwzglednione czesciowo albo co do zasady.

Rada nie przyjela jednak pewnej liczby innych poprawek Parlamentu Europejskiego (8, 12, 13, 17, 21,
24, 26, 36, 37, 45, 54, 59, 60, 61, 62, 63, 64, 65, 67, 68, 69, 70, 73, 74, 77, 80, 82, 91, 96, 97, 99,
100 i 103). Sg one w wigkszosci zwigzane z gtéwnymi kwestiami podnoszonymi w trakcie dyskusji na
forach organéw Rady i nie s3 zgodne z podejiciem przyjetym przez Rade we wspdlnym stanowisku.
Dalsze szczegdly na temat tych poprawek przedstawiono w kolejnej czesci tekstu.

') Komisja przekazata wniosek dnia 24 stycznia 2006 r. (dok. 5632/06).

Dok. 8724/07 CODEC 389 MAR 28 ENV 206 (jeszcze nieopublikowany w Dzienniku Urzgdowym).
CESE 1177/2006 z 13.9.2006 (Dz.U. C 318 2 23.12.2006, str. 195-201).

“) CdR 43/2006 2 15.6.2006 (Dz.U. C 229 2 22.9.2006, str. 38).
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Gléwne kwestie
1) Zakres stosowania dyrektywy

Rada podziela poglad Komisji i Parlamentu Europejskiego (poprawki 29 do 34), ze w wyniku stosowania
obecnego systemu kontroli przeprowadzanej przez panstwo portu, ktéry narzuca czysto ilosciowy prog
przeprowadzenia przez panstwa czlonkowskie inspekcji 25 % statkow, kontrola jest niewystarczajaca, a
system prowadzi czasem do nieuzasadnionych inspekgji jedynie w celu osiggniecia arbitralnego progu.
Dlatego tez we wsp6lnym stanowisku opracowano nowy system opierajacy si¢ na zbiorowym celu calej
Wspdlnoty, ktérego podstawa jest sprawiedliwy udzial panstw czlonkowskich oraz panstw w obrebie
regionu paryskiego MOU w lacznej liczbie inspekgji. Inspekcje powinny skupia si¢ na statkach, ktére
nie spelniajg norm i ktére nalezy kontrolowaé czesciej, natomiast obcigzenie zwigzane z inspekcjami
statkow spelniajacych normy powinno zosta¢ zmniejszone.

W przeciwienstwie do Komisji i Parlamentu Europejskiego (poprawki 8, 13, 17, 22, 26, 31, 34, 35, 39,
40, 41, 54, 64, 65 i 96) Rada uwaza jednak za stuszne, by uwzgledni¢ praktyczne trudnosci niektérych
panistw czlonkowskich w kwestii zasobéw finansowych i ludzkich. W zwiazku z tym wspdlne stano-
wisko zmienia zakres inspekcji na mocy tej dyrektywy, stosujac je wobec statkéw zawijajacych do portu
panistwa czlonkowskiego i nawigzujacych wspélprace z portem, w tym wobec statkéw na kotwicy w
porcie lub w innym obszarze jurysdykeji portu.

Ponadto Rada, tak jak Parlament Europejski (poprawki 12 i 26), ujmuje we wspdlnym stanowisku mozli-
wo$¢ wylgczenia z dyrektywy — pod okreslonymi warunkami — panstw cztonkowskich, ktére nie majg
dostepu do morza. Dla pewnosci prawnej warunki te zostaly sformulowane w odnosnym przepisie.
Stanowig one elementy istotne dyrektywy i nie moga w zwigzku z tym zosta¢ zmienione w trybie
procedury komitetowej, w przeciwienistwie do propozycji zawartej w poprawkach Parlamentu Europej-

skiego.

2) Mechanizmy elastycznosci w odniesieniu do inspekji

Chcac stworzy¢ sprawiedliwy system inspekcji, ktory da si¢ zastosowaé w praktyce, we wspolnym stano-
wisku Rada bierze pod uwage specyficzng sytuacje kazdego panstwa cztonkowskiego, w wyniku ktorej
do portéw tych panstw zawija rozna liczba statkéw. W tym celu, zgodnie ze wspélnym stanowiskiem
Rady i wbrew opinii Parlamentu Europejskiego, zezwala si¢ pafistwom czlonkowskim na opuszczenie
niewielkiego procentu inspekgji, a mianowicie inspekcji 5 % lacznej liczby statkéw o priorytecie I (statki,
na ktérych przeprowadzenie inspekcji jest obowiazkowe) z wysokim profilem ryzyka oraz inspekcji 10 %
facznej liczby statkow o priorytecie I, innych niz z wysokim profilem ryzyka. Pafistwa czlonkowskie
musza jednak zwracaé szczegdlna uwage na statki, ktére nieczesto zawijaja do portéw w obrebie Wspdl-
noty.

Ponadto zaréwno Rada, jak i Parlament Europejski (poprawki od 35 do 37), sa zdania, Ze ze wzgledéw
praktycznych mechanizmy elastycznosci sa konieczne w okreslonych okolicznosciach, tzn. aby umoz-
liwi¢ przesunigcie inspekeji o 15 dni, aby nie przeprowadza¢ inspekeji ze wzgledéw bezpieczenistwa lub
gdy statek zawija do portu nocg. Tego ostatniego przepisu dotyczacego elastycznosci Parlament Euro-
pejski nie zaproponowat (poprawki 36 i 37).

3) Odmowa dostgpu

Zaréwno Rada, jak i Parlament Europejski (poprawki 8 i 54) popieraja propozycje Komisji, by zaostrzy¢
srodki odmowy dostepu wobec statkéw niespelniajacych norm. Kryterium zastosowania takiego $rodka
jest ocena poziomu dziatalnosci statku w stosunku do poziomu dzialalnosci jego armatora, ktéry wyraza
si¢ wielokrotnymi przypadkami zatrzymania statku w danym okresie, a takze poziomu dziatalnosci
pafistwa bandery okre$lanego na podstawie ,czarnych”, ,szarych” i ,bialych” list pafistw bandery, sporza-
dzonych w paryskim MOU.

Okres odmowy dostgpu do portéw panstwa czlonkowskiego ulega wydtuzeniu za kazdym razem, gdy
taki $rodek zostanie przedsigwziety. Pomimo ze Komisja, przy wsparciu Parlamentu Europejskiego,
zaproponowala ostateczna mozliwo$¢ wydania stalego zakazu wobec statkéw przylapanych po raz trzeci
w takiej sytuacji, zdaniem Rady nalezy ze wzgledéw prawnych przewidzie¢ mozliwos¢ uchylenia zakazu
po uplywie okreslonego czasu, tj. po 36 miesigcach, ale tylko w sytuacji gdy dany statek spelni szereg
warunkéw.
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4) Sprawozdania sporzgdzane przez pilotéw

Rada w pelni popiera propozycje Komisji, by wobec wszystkich pilotéw, w tym pilotéw dalekomorskich
na statkach kierujacych si¢ do portu lub bedacych w tranzycie, zaostrzy¢ obowigzek zglaszania oczywis-
tych nieprawidtowosci stwierdzonych na pokladzie statkéw wilasciwemu organowi panstwa portu lub
wybrzeza. W odréznieniu od Parlamentu Europejskiego (poprawka 68) zdaniem Rady mozna to uczynié
jedynie, tworzac obowigzkowy przepis.

5) Lista przedsigbiorstw o niskim i bardzo niskim poziomie dziatalnosci

Podobnie jak Komisja i Parlament Europejski (poprawka 71) Rada zamierza wzmocni¢ odstraszajace
dzialanie dyrektywy i zwraca si¢ do Komisji z prosba o sporzadzanie i regularne publikowanie informacji
na temat armatoréw o niskim poziomie dzialalnosci; Rada nie okresla jednak warunkéw publikacji,
ktore zostang ustalone w trybie procedury komitetowej.

6) Data transpozydji

Zdaniem Rady nowy system inspekcji powinien by¢ stosowany na szczeblu Wspdlnoty z chwilg wejscia
w zycie dyrektywy przeksztalcajacej. Biorac pod uwage ztozono$¢ nowego systemu, w tym konieczne
prace techniczne zwigzane z baza danych inspekgji, w odréznieniu od przepisu zawartego w 82. popraw-
ce Parlamentu Europejskiego zezwala si¢ jednak panstwom czlonkowskim na 36-miesigczny okres trans-

pozydji.
7) Inne kwestie

Rada nie mogla zaakceptowa¢ niektérych innych poprawek, ktére doprowadzityby do nieproporcjonal-
nych obcigzen administracyjnych (poprawki 60, 62, 70, 73 i 96), poprawek nie calkiem jasnych, nie
dos¢ precyzyjnych lub niezgodnych z porzadkujacym podejsciem Rady do dyrektywy (poprawki 13, 21,
24, 45, 59, 61, 63, 67, 69, 77, 80, 82, 91, 97, 99, 100 i 103).

PODSUMOWANIE

Rada ufa, ze jej wspdlne stanowisko jest dobrze wywazonym narzedziem umozliwiajacym wprowa-
dzenie sprawiedliwego i skutecznego nowego systemu inspekeji, ktéry zaostrzy walke z plywajacymi po
wodach Wspdlnoty statkami, ktére nie spelniaja norm.

Rada odnotowuje kontakty, ktére juz nastapily z Parlamentem Europejskim w sprawie tego wniosku, i
wyraza nadzieje na konstruktywne negocjacje, aby szybko wypracowaé porozumienie i umozliwi¢ przy-

jecie dyrektywy.




