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1. Whnioski i zalecenia

1.1.  EKES z zadowoleniem przyjmuje realizowany przez Komisj¢ program sprawnosci i wydajnosci regulacyjnej (REFIT),
ktorego ogdlnym celem jest zapewnienie jasnych, prostych i spéjnych ram prawnych w dziedzinie bezpieczenstwa statkéw
pasazerskich, ktére mozna fatwiej wdrozy¢, monitorowac i egzekwowaé, zapewniajac ogdlne bezpieczenistwo pasazeréw
i zalog statkow.

1.2.  EKES przywiazuje wiclka wage do stosowania unijnego systemu inspekgji do statkdéw pasazerskich odbywajacych
rejsy krajowe lub miedzynarodowe, co zapewni réwne warunki dziatania na wodach UE wszystkich statkéw pasazerskich,
niezaleznie od bandery pod jaka plywaja. Niemniej EKES stoi na stanowisku, ze UE powinna przede wszystkim dazy¢ do
utrzymania odpowiednich standardéw bezpieczenstwa morskiego i ochrony Srodowiska morskiego na poziomie
ogdlnodwiatowym, ktére z kolei maja zastosowanie do statkéw poruszajacych si¢ po wodach UE.

1.3. EKES uwaza, ze konieczne jest dalsze doprecyzowanie oraz wprowadzenie dodatkowych przepisow do
proponowanej dyrektywy, tak by unikal zbednych inspekeji lub nakladania dodatkowych obciazen na administracje
panstw czlonkowskich, ktére ograniczalyby eksploatacje statku do celéw zarobkowych lub powodowaly dodatkowe
zmeczenie zalogi. Obejmuje to koniecznosé:

— uniknigcia ewentualnych zbednych inspekcji wynikajacych z proponowanej dyrektywy i dyrektywy 2009/16/WE
w sprawie kontroli przeprowadzanej przez pafistwo portu,

— odpowiedniej koordynacji w zakresie planowania inspekcji pomigdzy wlasciwymi organami panstw czlonkowskich.
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1.4, Chociaz nowa dyrektywa stuszniec ma na celu zmniejszenie zmeczenia zalogi statku, EKES zaleca zgodno$é
z minimalnymi wymaganiami zwiazanymi z pracg marynarzy na statku, w tym jesli chodzi o zaswiadczenia medyczne
i $wiadectwa szkolen objete konwencja STCW (Migdzynarodowa konwencja o wymaganiach w zakresie wyszkolenia
marynarzy, wydawania im $wiadectw oraz pelnienia wacht), co ma kluczowe znaczenie z punktu widzenia bezpieczenstwa
morskiego. Takg zgodnos¢ nalezy zapewnic, opierajac si¢ na obowiazujacych miedzynarodowych konwencjach, takich jak
Konwencja o pracy na morzu z 2006 r., ktéra zostata transponowana do prawa unijnego dyrektywa Rady 2009/13/WE.

1.5. W $wietle powyzszego EKES dostrzega, ze liczba przepiséw wyjasniajacych bedzie wymagaé zaréwno od panstw
cztonkowskich, jak i przedsigbiorstw zeglugowych odpowiedniego dostosowania procedur. Dlatego tez EKES pragnie
wesprze¢ Europejska Agencje Bezpieczeistwa Morskiego i poprze¢ korzystanie z wiedzy grupy eksperckiej ds.
bezpieczenstwa statkéw pasazerskich przez grupe ds. bezpieczenistwa morskiego w celu usprawnienia proceséw wdrazania
i transpozycji, w polaczeniu z dzialalnoScig grup eksperckich zajmujacych si¢ kontrolami przeprowadzanymi przez
panstwo portu oraz wdrazaniem krajowych systeméw jednego okienka.

1.6.  EKES sformulowat siedem uwag o charakterze technicznym, ktére znalazly si¢ w ostatnim rozdziale 5.

2. Wstep

2.1.  Struktura geograficzna Europy jako rozleglego pélwyspu pokazuje, jak kluczowe znaczenie majg usugi transportu
morskiego, w tym przewozu os6b. Ponad 400 mln os6b kazdego roku przewija si¢ przez unijne porty; z tej liczby 120 min
0s6b jest przewozonych statkami pasazerskimi wykonujacymi rejsy krajowe. W zwiazku z tym duze znaczenie ma
zapewnienie najwyzszych norm bezpieczenstwa na wodach UE, jako ze prawodawstwo w dziedzinie bezpieczefistwa
statkéw ma powazne skutki dla $rodowiska, prawa pracy, mobilnosci obywateli Unii oraz ulatwiania handlu statkami
pasazerskimi, jako ze spelniaja one takie same normy w calej UE.

2.2. W zbiorowej pamieci — w szczegdlnoSci os6b powiazanych z zegluga — wcigz jeszcze zywe jest wspomnienie
katastrof proméw morskich Herald of Free Enterprise z 1987 r., przy wyplywaniu z belgijskiego portu Zeebrugge, oraz
Estonia, plynacego z Tallinna do Sztokholmu, ktory zatonat w nocy z 27 na 28 wrzesnia 1994 r. w poblizu wybrzezy
Finlandii. Herald of Free Enterprise osiadl na mieliznie, a w katastrofie zgingly 193 osoby. Katastrofa Estonii pochlongla
rekordowa liczbe 852 ofiar. Przyczyna bylo w pierwszym wypadku niezamkniecie, a w drugim wypadku, zerwanie przez
silny sztorm furt dziobowych, przez ktére dokonuje si¢ zatadunku i roztadunku pasazeréw i srodkéw transportu (roll-on-
roll-off, skad nazwa proméw ro-ro). Skutkiem byl silny przechyl w wyniku wdzierajacych si¢ mas wody, a w efekcie
wywrdcenie — wszystko w ciggu pot godziny.

2.3, Po Kkatastrofie Estonii Miedzynarodowa Organizacja Morska wprowadzila zmiany w konwencji SOLAS
(Miedzynarodowej konwencji o bezpieczenstwie zycia na morzu, International Convention for the Safety of Life at Sea,
SOLAS), zwigkszajac migdzy innymi liczb¢ wymogdéw dotyczacych statecznosci w stanie uszkodzonym jednostek ro-ro.

2.4, Wypadki jednak dalej si¢ zdarzaly, co sklonito Europe¢ w ostatnich dwoch dziesigcioleciach do ustanowienia
dalszych przepiséw dotyczacych bezpieczefistwa statkéw pasazerskich, wérdéd ktérych znalazto sie kilka przepisow
szczegOlowych, np. réwnolegly do wymogéw SOLAS obowigzek rejestracji pasazeréw w  przypadku rejséw
miedzynarodowych, do ktérych zalicza si¢ réwniez podrézowanie migdzy panstwami UE, jak rowniez wiele innych
przepiséw unijnych regulujacych podréze krajowe.

2.5.  Wnioski wynikajg z programu REFIT prowadzonego przez Komisj¢ Europejska w odniesieniu do wspomnianych
regulacji w sprawie bezpieczefistwa statkow pasazerskich. Skrot REFIT oznacza sprawno$¢ i wydajno$¢ regulacyjna.

2.6.  Celem tych dzialan bylo w miarg mozliwosci uproszczenie i usprawnienie istniejacych przepiséw europejskich
regulujgcych kwesti¢ bezpieczenstwa jednostek pasazerskich, aby:

— zachowa¢ przepisy unijne wylacznie tam, gdzie jest to konieczne i proporcjonalne,

— zagwarantowal prawidlowe i jednolite wdrozenie,
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— wyeliminowa¢ nakladanie si¢ i sprzeczno$¢ przepisow.

Zalozenia te sg tozsame z dgzeniami EKES-u zwigzanymi z programem REFIT, ktére zostaly wyrazone w ostatniej opinii
rozpoznawczej (SC/044, 26 maja 2016 r.).

2.7.  Spdjny pakiet wnioskéw powinien zrealizowaé zakladane cele.

Pakiet dotyczacy bezpieczenistwa statkow pasazerskich obejmuje propozycje przegladu niemal calego odnosnego
europejskiego prawodawstwa, oczywiScie z wylaczeniem czysto technicznej dyrektywy 2003/25/WE w sprawie
szczegblnych wymogdw wytrzymalosci na uszkodzenia dotyczacych statkow pasazerskich typu ro-ro.

2.8.  Pakiet zawiera nastgpujace trzy wnioski:

— ograniczenie i wyjasnienie zakresu zastosowania dyrektywy 2009/45/WE (wymogi techniczne dla morskich statkéw
pasazerskich w zegludze krajowej),

— ulepszenie i wyjasnienie wymogow w zakresie sprawozdawczosci wynikajacych z dyrektywy 98/41/WE (rejestracja
pasazeréw statkow pasazerskich) w stosunku do innych instrumentéw (dyrektywa 2010/65/UE w sprawie formalnosci
sprawozdawczych oraz dyrektywa 2002/59/WE w sprawie wspdlnotowego systemu monitorowania i informacji) oraz
eliminacja ich wzajemnego nakladania sie,

— wyja$nienie i uproszczenie unijnego systemu przegladéw i inspekcji proméw ro-ro (proméw przewozacych zaréwno
pasazeréw jak i samochody i pociagi) i szybkich jednostek pasazerskich.

2.9.  Przedmiotem niniejszej opinii jest ostatni wniosek.

3. Streszczenie wniosku Komisji w sprawie systemu inspekgji

3.1.  Wniosek zaklada wyjasnienie i uproszczenie unijnego systemu przegladéow i inspekcji proméw ro-ro i szybkich
jednostek pasazerskich, obecnie prowadzonych zgodnie z dyrektywa 1999/35/WE (obowigzkowe przeglady proméw ro-ro
i szybkich jednostek pasazerskich obstugujacych polaczenia regularne) i dyrektywa 2009/16/WE (kontrola pafistwa portu).

3.2.  Jest zgodny z dyrektywami 2009/21/WE i 2009/45/WE (kontrola pafstwa bandery statkéw morskich
wykonujacych przewozy miedzynarodowe i krajowe). Réwniez w tym przypadku okazalo sie, ze wdrozenie zniesiona
zos dyrektywy rozni si¢ w zaleznosci od panstwa cztonkowskiego.

3.3.  Zgodnie z wnioskiem tanie koncepcja ,pafistwa przyjmujacego” (wedlug dyrektywy 1999/35/WE pafistwo
przyjmujace badz panstwo, w ktérym dziata statek pod obcg bandera, ma obowiazek przeprowadzania inspekcji proméw
ro-ro). Inspekcje zostang wlgczone do systemu inspekeji panstw bandery i pafistw portu. Na koniec precyzuje si¢ rowniez
terminy przeprowadzania 2 corocznych inspekcji zgodnie z obecng dyrektywa 99/35/WE.

3.4.  Proponowana jest zatem zmiana dyrektywy 2009/16/WE i zastapienie dyrektywy 1999/35/WE nowa dyrektywa,
ktorej gléwne przepisy sa nastepujace:

— ograniczenie zakresu dyrektywy do statkéw Swiadczacych regularne ustugi promowe typu ro-ro oraz szybkich
jednostek pasazerskich pltywajacych miedzy portami w obrebie danego panstwa czlonkowskiego lub migdzy portem
w panstwie czlonkowskim a portem panstwa trzeciego, jesli bandera statku jest bandera danego panstwa
cztonkowskiego,

— usunigcie szeregu zbednych definicji i odniesien, takich jak ,pasazer”, ,panstwo przyjmujace”, ,rejsy migdzynarodowe”
i ,certyfikat zwolnienia” oraz usunigcie odniesienia do badania katastrof morskich, ktdre jest obecnie objete dyrektywa
Parlamentu Europejskiego i Rady 2009/18/WE,

— zapewnienie systemu inspekcji odnoszacych sie raczej do statku niz do przedsigbiorstwa przed rozpoczeciem
$wiadczenia regularnych ustug. Statek musi zosta¢ poddany inspekcji zgodnie z zalacznikiem II i nalezy réwniez
sprawdzi¢ szereg kwestii zwigzanych z zarzadzaniem bezpieczenstwem okreslonych w zalaczniku I,

— stwierdzenie, ze statki objete zakresem dyrektywy podlegaja inspekcjom przeprowadzanym dwa razy do roku
z pewnym przesunigciem czasowym miedzy inspekcjami i ze jedna z tych inspekcji powinna by¢ badaniem
eksploatacyjnym w trakcie regularnej przeprawy,
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— dopuszczenie, aby panstwa czlonkowskie mogly — jesli zechcg — taczy¢ inspekeje z przegladem wykonywanym przez
panstwo bandery, ktéry w odniesieniu do statku musi by¢ przeprowadzany corocznie,

— zapewnienie spdjnosci przepisow odnoszacych si¢ do sprawozdan z inspekgji, zakazéw wyjscia w morze, odwotan,
kosztéw, bazy danych wynikow inspekgji i kar z przepisami zawartymi w dyrektywie 2009/16/WE,

— dostosowanie przepiséw dyrektywy do postanowien Traktatu o funkcjonowaniu Unii Europejskiej dotyczacych
wykonywania przez Komisj¢ uprawnient w odniesieniu do aktéw delegowanych,

— dokonanie zmian dyrektywy 2009/16/WE w celu zapewnienia utrzymania obecnego zakresu i czestotliwosci inspekcji
promoéw typu ro-ro i szybkich jednostek pasazerskich,

— uwzglednienie koniecznosci oceny dyrektywy przez Komisje.

4. Uwagi ogdlne

4.1.  EKES z zadowoleniem przyjmuje realizowany przez Komisj¢ program sprawnosci i wydajnosci regulacyjnej (REFIT),
ktorego ogdlnym celem jest zapewnienie jasnych, prostych i spéjnych ram prawnych w dziedzinie bezpieczenstwa statkéw
pasazerskich, ktére mozna fatwiej wdrozy¢, monitorowac i egzekwowaé, zapewniajac ogdlne bezpieczenistwo pasazeréw
i zalog statkow. Co za tym idzie, owe programy sprawnosci i wydajnosci regulacyjnej oraz oceny takze uzupelniajg cele
europejskiej strategii transportu morskiego (COM (2009) 8 final), zakladajace pelne wykorzystanie potencjalu rosngcego
zapotrzebowania na zegluge morska bliskiego zasiggu oraz ustugi transportu morskiego dla przedsigbiorstw i obywateli
europejskich.

4.2.  Jak wskazuja statystyki w zakresie wypadkéw, istniejace ramy prawne zapewnily wysoki poziom bezpieczenstwa
statkéw pasazerskich na wodach UE. EKES popiera fakt, ze proponujac t¢ nowa dyrektywe i zmieniajac dyrektywe 2009/
16/WE, ponownie pofozono nacisk na okreslone kwestie zwigzane z bezpieczenistwem proméw typu ro-ro i szybkich
jednostek pasazerskich. Wyniki REFIT-u precyzujg i uproszczaja istniejace wymogi dotyczace przegladow dokonywanych
na podstawie obecnej dyrektywy 1999/35/WE, rozszerzonego zakresu inspekgji przeprowadzanych przez pafistwo portu
oraz corocznych przegladéw dokonywanych przez panstwo bandery, zachowujac niezmieniony poziom bezpieczenstwa
pasazeréw podrézujacych promami typu ro-ro i szybkimi jednostkami pasazerskimi w UE.

4.3, EKES przywiazuje wielka wage do stosowania unijnego systemu inspekcji do statkow pasazerskich odbywajacych
rejsy krajowe lub migdzynarodowe, co zapewni réwne warunki dzialania na wodach UE wszystkich statkow pasazerskich,
niezaleznie od bandery pod jaka plywaja.

4.4.  EKES z zadowoleniem przyjmuje fakt, ze planowane uproszczenie nie tylko zwigkszy jasnos$¢ prawa, ale réwniez
przyczyni si¢ do racjonalizacji liczby inspekcji przeprowadzanych przez administracje krajowe, jednocze$nie
maksymalizujac eksploatacje statku do celéw zarobkowych.

4.5.  0Od 2009 r. na podstawie memorandum paryskiego w sprawie kontroli przeprowadzanej przez pafistwo portu
obowigzuje nowy system inspekeji, ktérego celem jest zwigkszenie wydajnosci zeglugi poprzez czestsze kontrole statkéw
o niskim standardzie oraz rzadsze kontrole statkéw o wysokim standardzie. EKES uznaje sukces powyzszego systemu, tym
bardziej ze obcigzenia administracyjne sa coraz wigkszym problemem dla statkow zeglugi bliskiego zasiggu, a kazda kolejna
inspekcja zwigksza to obciazenie.

4.6.  EKES podkresla, ze zgodno$¢ z minimalnymi wymaganiami zwigzanymi z praca marynarzy na statku, w tym jesli
chodzi o zaswiadczenia medyczne i $wiadectwa szkolen objete konwencja STCW, ma kluczowe znaczenie z punktu
widzenia bezpieczenstwa morskiego. Nalezy ja zatem zapewni¢ zgodnie z obowigzujacymi miedzynarodowymi
konwencjami, takimi jak Konwencja o pracy na morzu z 2006 r., ktora zostala transponowana do prawa unijnego
z dyrektywa Rady 2009/13/WE. Dyrektywa ta zmienila takze szczegblowe przepisy dla marynarzy dotyczace czasu pracy,
tj. zalozeniem dyrektywy 1999/63/WE byla ochrona zdrowia i bezpieczenstwa marynarzy przez ustanowienie
minimalnych wymagan w odniesieniu do organizacji czasu pracy. Jednocze$nie dyrektywa 1999/95/WE ma na celu
poprawe bezpieczenistwa na morzu, zwalczanie nieuczciwej konkurencji ze strony armator6w z panstw trzecich oraz
ochrong zdrowia i bezpieczefistwa marynarzy pracujacych na statkach zawijajacych do portéw w UE.
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4.7.  EKES dostrzega, ze liczba przepiséw wyjasniajacych bedzie wymagaé zaréwno od panstw czlonkowskich, jak
i przedsigbiorstw zeglugowych odpowiedniego dostosowania procedur. Dlatego tez EKES pragnie wesprze¢ Europejska
Agencje Bezpieczenstwa Morskiego i poprze¢ korzystanie z wiedzy grupy eksperckiej ds. bezpieczenstwa statkéw
pasazerskich przez grupe ds. bezpieczefistwa morskiego (stala grupa ekspercka do spraw bezpieczenstwa morskiego
utworzong przez DG ds. Mobilnosci i Transportu) w celu usprawnienia proceséw wdrazania i transpozycji, w polaczeniu
z dzialalnodcig grup eksperckich zajmujacych si¢ kontrolami przeprowadzanymi przez panstwo portu oraz wdrazaniem
krajowych systeméw jednego okienka. EKES z zadowoleniem przyjmuje niedawng propozycj¢ udzialu zainteresowanych
organizacji w pracach grupy eksperckiej ds. bezpieczenstwa statkéw pasazerskich, gdyz tego rodzaju platformy do
prowadzenia rozméw — jak pokazuje przyklad europejskiego forum zréwnowazonej zeglugi (ESSF) — moga okazal sie
bardzo przydatne, poniewaz umozliwiaja one wspotprace Komisji Europejskiej, przedstawicieli branzy, zainteresowanych
organizacji pozarzagdowych i wlasciwych organéw panistw czlonkowskich.

4.8.  Jesli chodzi o regularne inspekcje, o ktérych mowa w art. 5, moze si¢ zdarzy¢, ze statek plywajacy na regularnej linii
i podlegajacy inspekcji na podstawie nowej dyrektywy moze réwniez podlegaé kontrolom przeprowadzanym przez
panstwo portu zgodnie z dyrektywa 2009/16/WE, po wprowadzeniu zmian, o ktérych mowa w art. 14 nowej dyrektywy,
w odniesieniu do proméw typu ro-ro oraz szybkich jednostek pasazerskich. Majac na wzgledzie racjonalizacje przepiséw,
nowa dyrektywa nie powinna skutkowa¢ potencjalnym dublowaniem inspekcji w ramach tych dwoéch dyrektyw.

4.8.1. Pomimo ze parametry ryzyka stosowane w obecnie obowigzujgcym systemie kontroli przeprowadzanych przez
panstwo portu mogag wskazywal, ze statek nie powinien przechodzi¢ rozszerzonej kontroli przeprowadzanej przez
panstwo portu w czasie gdy zaplanowana jest inspekcja, o ktérej mowa w proponowanej dyrektywie, konieczna bedzie
odpowiednia koordynacja migdzy panstwami czlonkowskimi, aby zapewni¢ przesunigcie czasowe migdzy tymi dwiema
inspekcjami zgodnie z art. 5 ust. 1 lit. b).

4.8.2.  Art. 10 proponowanej dyrektywy przewiduje ustanowienie przez Komisje bazy danych wynikéw inspekciji.
Nalezy wyjasni¢, czy taka baza danych wynikéw inspekeji bedzie prowadzona réwnolegle do systemu THETIS Europejskiej
Agencji Bezpieczefistwa Morskiego na podstawie memorandum paryskiego, a w szczegdlnosci, jak inspekcje prowadzone
na podstawie nowej dyrektywy beda wplywaé na profil ryzyka statkéw ustalany na podstawie memorandum paryskiego.

4.8.3.  Jesli chodzi o art. 1 ust. 1, nalezy doprecyzowaé definicje ,pafistwa trzeciego” — czy obejmuje ona panstwa
niebedace panstwami czlonkowskimi UE czy zaréwno panstwa czlonkowskie UE, jak i panstwa niebedace panstwami
czlonkowskimi UE. EKES uwaza, ze ,pafistwo trzecie” powinno zosta¢ zdefiniowane wylacznie jako panistwo niebedace
panstwem czlonkowskim UE, tak aby unikngé pomylki z promami typu ro-ro oraz szybkimi jednostkami pasazerskimi
podlegajacymi kontroli przeprowadzanej przez panstwo portu na podstawie art. 14 proponowanej dyrektywy.

4.9.  EKES uwaza, ze gléwnym zadaniem UE powinno by¢ zapewnianie, aby zmiany w instrumentach miedzynaro-
dowych, o ktérych mowa w art. 2 proponowanej dyrektywy, prowadzily do utrzymania odpowiedniego standardu
bezpieczenstwa morskiego i ochrony $rodowiska morskiego na poziomie ogélnoswiatowym. Dlatego tez EKES uwaza, ze
przepisy w sprawie potencjalnych przyszlych odstepstw od przepiséw miedzynarodowych zawarte w art. 12 i 13
proponowanej dyrektywy powinny by¢ stosowane jedynie w ostatecznosci i powinny obejmowaé, w odpowiednich
przypadkach, dzialania na szczeblu europejskim w celu zapewnienia, Ze wszelkie konflikty miedzy morskimi przepisami
wspdlnotowymi a instrumentami migdzynarodowymi prowadza ostatecznie do kompatybilnego rozwigzania na poziomie
migdzynarodowym.

5. Uwagi szczegblowe

5.1. W odniesieniu do definicji ,regularnej ustugi” w art. 2 ust. 5 lit. a) i w art. 14 proponowanej dyrektywy, EKES
sugeruje doprecyzowanie tej definicji za pomoca nastgpujgcego zwrotu: ,zgodnie z powszechnie dostepnym lub
planowanym rozkladem wyjazdéw i przyjazdow”.

5.2.  Pewne wymogi w odniesieniu do ,inspekcji wstepnych” (art. 3 ust. 2) oraz ,wyjatkéw w odniesieniu do obowigzku
inspekcji wstepnej” (art. 4 ust. 1) sa zbedne i dezorientujace. EKES proponuje polaczenie tych dwdch ustepéw w nowy
art. 4 ust. 1, tak by konsekwentnie odnosi¢ si¢ do warunkéw odstapienia od inspekgji statku, o ile wezesniejsze inspekcje
lub przeglady statku zostaly uznane za zadowalajgce przez panstwo cztonkowskie. Nowy ustep powinien réwniez odnosi¢
si¢ do inspekeji wstepnych wymaganych dla proméw typu ro-ro oraz szybkich jednostek pasazerskich na podstawie
dyrektywy 2009/16/WE, zgodnie z jej zmianami przewidzianymi w art. 14 nowej dyrektywy.
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5.3.  Pomimo ze proponowana dyrektywa ustanawia procedur¢ na wypadek koniecznosci wprowadzenia zamiennego
promu typu ro-ro lub zamiennej szybkiej jednostki pasazerskiej w zwiazku z nieprzewidzianymi okoliczno$ciami (art. 4
ust. 3), EKES proponuje ustanowienie specjalnej procedury wprowadzenia jednostek zamiennych na czas ograniczony,
w przypadku gdy zastosowania nie ma art. 4 ust. 1, jesli konieczne jest przeprowadzenie konserwacji jednostki plywajacej
na regularnej linii.

5.4.  Regularno$¢ dwéch rocznych inspekeji, o ktorych mowa w art. 5 ust. 1 lit. b), powinna réwniez zosta¢ okreslona
w art. 14a ust. 2 w celu zapewnienia jednolitego poziomu bezpieczefistwa na podstawie proponowanej dyrektywy
i dyrektywy 2009/16/WE. Ponadto regularno$¢ dwéch inspekeji rocznych, ktérych nalezy dokonaé w okresie 12 miesigcy,
nie zostala okre$lona dla statkéw plywajacych sezonowo — kwestia ta wymaga doprecyzowania.

5.5.  Odniesienie do ,wystarczajacej liczby pozycji wymienionych w zalagcznikach 11117 (art. 5 ust. 1 lit. b)) podlegajacych
objeciu inspekcja podczas regularnej ustugi jest niejasne. EKES sugeruje, aby inspektor opieral si¢ na swojej profesjonalnej
ocenie przy podejmowaniu decyzji co do kwestii, ktére wymagaja inspekcji oraz co do zakresu tej inspekeji, tak aby
sprawdzi¢ ogdlny stan w danym obszarze i nie sprawdza¢ ponownie kwestii, ktére zostaly juz obowiazkowo sprawdzone
na podstawie innych przepiséw miedzynarodowych. Sugeruje si¢ dokonanie tej samej zmiany w art. 14a ust. 2 lit. b).
Ponadto art. 5 ust. 1 lit. b) i zalacznik IIT moglyby, do celéw jasnosci, wskazywad, ze chodzi o inspekcje eksploatacyjna,
ktora bedzie miala miejsce podczas przeprawy. W szczegdlnosci inspekcje eksploatacyjne przeprowadzane w trakcie
bardzo krotkich rejséw powinny zostaé przeanalizowane pod katem praktycznosci tego rozwigzania oraz ograniczonego
czasu na inspekcje w trakcie przeprawy.

5.6. Chociaz widoczna jest inspiracja art. 19 dyrektywy 2009/16/WE dotyczacego naprawy i zatrzymania,
proponowana dyrektywa powinna stanowié, ze ,jesli inspekcja przeprowadzana jest na podstawie niniejszej dyrektywy,
podejmuje si¢ wszelkie mozliwe wysitki w celu uniknigcia niepotrzebnego zatrzymania lub opdznienia statku”.

5.7.  Jako ze promy typu ro-ro i szybkie jednostki pasazerskie zostaly osobno zdefiniowane w art. 2 proponowane;j
dyrektywy, EKES sugeruje, dla celow jasnosci, odnoszenie si¢ w kazdym przypadku wylacznie do ,proméw typu ro-ro oraz
szybkich jednostek pasazerskich”. W zwiazku z tym motyw 6 proponowanej dyrektywy powinien zosta¢ odpowiednio
zmieniony.

Bruksela, 19 pazdziernika 2016 .
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