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DYREKTYWA RADY 95/21/WE

z dnia 19 czerwca 1995 r.

dotyczaca przestrzegania, w odniesieniu do Zeglugi morskiej korzystajacej ze wspélnotowych
portow oraz zeglugi morskiej po wodach znajdujacych si¢ pod jurysdykcja Panstw

Czlonkowskich, miedzynarodowych

norm bezpieczefistwa

statkbw i  zapobiegania

zanieczyszczeniom oraz pokladowych warunkéw zycia i pracy (kontrola panistwa portu)

RADA UNII EUROPEJSKIE],

uwzgledniajgc Traktat ustanawiajgcy Wspdlnote Europejska, w
szczegllnosci jego art. 84 ust. 2,

uwzgledniajgc wniosek Komisji (1),

uwzgledniajac opinie Komitetu Ekonomiczno-Spotecznego (%),
stanowigc zgodnie z art. 189c¢ Traktatu (%),

a takze majgc na uwadze, co nastepuje:

Wspélnota wyraza gleboka troske z powodu katastrof mor-
skich oraz zanieczyszczenia moérz i wybrzezy Panstw Czlon-
kowskich;

Wspdlnota wyraza nie mniejsza troske z powodu warunkéw
zycia i pracy na pokfadach statkéw;

na posiedzeniu w dniu 25 stycznia 1993 r. Rada przyjela
wnioski ponaglajace Wspélnote i Parstwa Czlonkowskie do
zapewnienia bardziej skutecznego stosowania i wprowadzenia
w zycie odpowiednich miedzynarodowych norm bezpieczeri-
stwa morskiego i ochrony S$rodowiska, a takze realizacji
nowych $rodkéw po przyjeciu norm;

w uchwale z dnia 8 czerwca 1993 r. w sprawie wsp6lnej poli-
tyki bezpieczefistwa zeglugi morskiej () Rada ponaglita Komi-
sj¢ do przedlozenia Radzie w jak najkrétszym czasie propozy-
¢ji konkretnych dzialan oraz oficjalnych wnioskéw dotyczacych
kryteriéw inspekcji statkow, tacznie z ujednoliceniem zasad, na
jakich stosuje si¢ zatrzymanie statku, oraz z mozliwoscig opu-
blikowania wynikéw inspekcji i odmowy wpuszczenia statku
do portéw Wspdlnoty;

mozna skutecznie podnie$¢ poziom bezpieczefistwa, zapobie-
gania zanieczyszczeniom oraz warunkéw Zycia i pracy na

() Dz.U. C 107 z 15.4.1994, str. 14 oraz Dz.U. C 347 z 8.12.1994,
str. 15.

() Dz.U. 393 z 31.12.1994, str. 50.

(}) Opinia Parlamentu Europejskiego z dnia 27 pazdziernika 1994 r.
(Dz.U. C 347 z 8.12.1994, str. 15) ,wspdlne stanowisko Rady z dnia
14 marca 1995 r. (Dz.U. C 93 z 13.4.1995, str. 25) i decyzja Parla-
mentu Europejskiego z dnia 18 maja 1995 r. (dotychczas nieopubli-
kowana w Dzienniku Urzgdowym).

() Dz.U. C 271 z 7.10.1993, str. 1.

statku poprzez radykalne zmniejszenie liczby statkéw nieodpo-
wiadajacych miedzynarodowym normom, poruszajacych si¢ po
wodach Wspdlnoty, przez skrupulatne przestrzeganie miedzy-
narodowych konwencji, kodekséw i uchwal;

monitorowanie zgodnosci statkow z miedzynarodowymi nor-
mami bezpieczefistwa, zapobiegania zanieczyszczeniom oraz
warunkéw zycia i pracy na statku powinno w pierwszej kolej-
nosci naleze¢ do panistwa bandery; jednakze coraz wigcej
panstw bandery powaznie zaniedbuje obowiazek wprowadza-
nia i stosowania mi¢dzynarodowych norm; odtad nadzorowa-
nie zgodno$ci z migdzynarodowymi normami bezpieczenstwa,
zapobiegania zanieczyszczeniom i warunkéw zycia i pracy na
statku musi by¢ zapewnione réwniez przez pafistwo portu;

ujednolicone podejscie do efektywnego wprowadzenia miedzy-
narodowych norm przez Pafistwa Czlonkowskie w stosunku do
statkéw zeglujacych na wodach, ktére pozostajg pod ich jurys-
dykcja i korzystaja z ich portéw, pozwoli unikna¢ znieksztal-
ceft konkurencji;

wspélnotowe ramy prawne dla ujednolicenia procedur kontroli,
ktére stanowig sedno polityki transportowej i ochrony $rodo-
wiska Wspdlnoty, maja zasadnicze znaczenie dla jednolitego
zastosowania zasad bezpieczefistwa Zzeglugi i zapobiegania
zanieczyszczeniom,

zanieczyszczenie morz jest ze swojej natury zjawiskiem prze-
kraczajacym granice; zgodnie z zasada pomocniczosci, wypra-
cowanie $rodkéw podejmowania dzialaii prewencyjnych w tej
dziedzinie w stosunku do mérz sgsiadujacych z Pafstwami
Czlonkowskimi jest najskuteczniej dokonywane na poziomie
Wspdlnoty, jako ze Paristwa Czlonkowskie nie sa w stanie
podejmowal odpowiednich i efektywnych dzialan w odosob-
nieniu;

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

nalezy skorzystal z do$wiadczen zdobytych podczas dzialania
protokolu ustalenn zawierajacego Porozumienie paryskie
(MOU), dotyczacego kontroli przez stuzbe ochrony portu
(PSC), podpisanego w Paryzu 26 stycznia 1982 r,;

kontrolowanie przez Panstwa Czlonkowskie przynajmniej 25 %
pojedynczych obcych statkéw wplywajacych do ich portow w
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danym roku oznaczaloby w praktyce, Ze o kazdej porze roku
wérdd statkéw plywajacych na terytorium Wspdlnoty znaczng
cze$¢ stanowilyby te, ktére zostaly poddane inspekeji;

nalezy podjaé dalsze wysitki w celu wypracowania lepszego
systemu okreslania celow;

zasady i procedury kontroli w panstwie portu, tacznie z kryte-
riami dotyczacymi zatrzymania statku, musza zosta¢ ujednoli-
cone dla zapewnienia jednakowej skutecznosci we wszystkich
portach, co pozwoliloby réwniez gwaltownie zmniejszy¢ selek-
tywne korzystanie z niektérych portéw w celu unikniecia sieci
Scistej kontroli;

statystyki dotyczace katastrof, zatrzymywania statkéw oraz
braku zgodno$ci z normami, opublikowane w komunikacie
Komisji ~zatytulowanym ,Wspdlna polityka bezpiecznych
moérz” oraz w rocznym sprawozdaniu MOU pokazuja, ze nie-
ktére rodzaje statkéw powinny by¢ poddane rozszerzonej kon-

troli;

niezgodnosci z przepisami okreSlonymi w stosownych kon-
wencjach muszg by¢ naprawione; takze statki, ktére powinny
podja¢ dzialania naprawcze, w przypadkach gdzie brak zgod-
nosci stwarza wyraZnie zagrozenie bezpieczenstwa, zdrowia
lub $rodowiska, powinny by¢ zatrzymane do czasu naprawie-
nia niezgodnosci;

nalezy udostepni¢ prawo odwolania od decyzji o zatrzymaniu,
podejmowanych przez whasciwe wladze, w celu zapobiegania
nieuzasadnionym decyzjom, ktére moglyby spowodowaé bez-
prawne zatrzymania i op6Znienia;

zas6b urzadzen w porcie inspekcji moze powodowal
konieczno$¢ skierowania statku przez wlasciwe wiladze do
odpowiedniej stoczni remontowej, pod warunkiem Ze muszg
by¢ spelniane warunki transferu; statki, na ktérych zaobserwo-
wano niezgodnosci, bedg nadal stwarzaé zagrozenie dla bezpie-
czenistwa, zdrowia lub $rodowiska, a takze nadal korzysta¢ z
uprzywilejowania handlowego poprzez przynalezno$¢ do
nizszych kategorii zgodnie ze stosownymi przepisami okreslo-
nymi w konwencjach i powinno si¢ w zwiazku z tym odma-
wia¢ wpuszczania ich do wszystkich portéw Wspdlnoty;

istnieja okolicznosci, w ktérych statek, ktéremu odméwiono
wstepu do portéw na terytorium Wspdlnoty, musi otrzymad
pozwolenie na wplynigcie do takiego portu; w takim przy-
padku statkowi powinno si¢ udzielaé pozwolenia na wejscie do
konkretnego portu tylko wéweczas, kiedy podjete zostaly wszel-
kie $rodki ostroznosci zapewniajace jego bezpieczne wplynie-
cie;

wobec zlozonosci wymagan konwencji odnosnie do konstruk-
Gji, wyposazenia i stanu zalogi statku, powaznych konsekwen-
qji decyzji inspektoréw oraz wobec koniecznosci, aby inspekto-
rzy podejmowali zupelnie bezstronne decyzje, inspekcje muszg
by¢ przeprowadzane tylko przez odpowiednio upowaznionych

pracownikéw stuzb publicznych lub inne tego typu osoby, o
duzej wiedzy i do§wiadczeniu;

piloci i wladze portowe moga udostepnial uzyteczne informa-
cje dotyczace brakéw na statkach 1 wrdd zalogi;

wspolpraca miedzy wlasciwymi wladzami Panstw Czlonkow-
skich oraz innymi wladzami lub organizacjami jest konieczna
dla zapewnienia skutecznego egzekwowania norm w stosunku
do statkéw posiadajacych braki, ktérym udzielono zezwolenia
na dalsza zegluge, a takze do celéw wymiany informacji o stat-
kach przebywajacych w portach;

system informacyjny pod nazwa ,Sirenac E” ustanowiony w
ramach MOU dostarcza znacznych ilosci dodatkowych infor-
magji potrzebnych do celéw realizacji niniejszej dyrektywy;

publikowanie informacji dotyczacych statkéw, ktére nie spel-
niajag miedzynarodowych norm bezpieczefistwa, zdrowia i
ochrony $rodowiska morskiego, moze by¢ skutecznym §rod-
kiem odstraszajacym dysponentéw ladunku od korzystania z
takich statkéw oraz bodzcem dla ich wlascicieli do podejmo-
wania dzialan naprawczych bez bezposredniego przymusu;

wszystkie koszty inspekcji statkow, w wyniku ktérych ujaw-
niono podstawy do zatrzymania statku, powinny by¢ pono-
szone przez wiasciciela lub operatora statku;

do celow realizacji niniejszej dyrektywy nalezaloby wyko-
rzysta¢ Komitet powolany na mocy art. 12 dyrektywy Rady
93/75/EWG z dnia 13 wrze$nia 1993 r. dotyczacej minimal-
nych wymagan w odniesieniu do statkéw zdgzajacych do
portéw Wspdlnoty lub je opuszczajacych i przewozacych
towary niebezpieczne lub zanieczyszczajace (1), w celu wspo-
magania Komisji w pracach nad dostosowaniem obowigzkéow
inspekcyjnych Paristw Czlonkowskich na podstawie zdobytych
dos$wiadczen, przy uwzglednieniu nowych elementéw w MOU,
a takze przyjeciem, w stosownych przypadkach, zalagcznikéw
w $wietle poprawek wniesionych do konwencji, Protokoléw,
kodekséw i uchwal stosownych organéw migdzynarodowych
oraz do MOU,

PRZYJMUJE NINIEJSZA DYREKTYWE:

Artykut 1

Cel

Celem niniejszej dyrektywy jest pomdc radykalnie zmniejszy¢
liczbe statkéw nieodpowiadajacych miedzynarodowym nor-
mom, poruszajacych si¢ po wodach pozostajacych pod jurys-
dykcjg Panistw Czlonkowskich poprzez:

— podniesienie poziomu zgodnosci z ustawodawstwem mie-
dzynarodowym i stosownym ustawodawstwem Wspélnoty

() Dz.U. L 247 z 5.10.1993, str. 19.
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dotyczacym bezpieczefistwa morskiego, ochrony $rodowi-
ska morskiego oraz warunkéw zycia i pracy na statkach
wszystkich bander,

— ustanowienie wspdlnych kryteriéw kontroli statkéw przez
panstwo portu oraz ujednolicenie procedur kontroli i
zatrzymywania statkow przy wilasciwym uwzglednieniu
zobowigzain przyjetych na siebie przez wladze morskie
Panstw Czlonkowskich w ramach paryskiego protokotu
ustalen dotyczacego kontroli w panstwie portu (MOU).

Artykut 2

Definicje
Do celéw niniejszej dyrektywy wraz z zalacznikami:

1. ,Konwencje” to:

— Migdzynarodowa Konwencja o Liniach Ladunkowych,
1966 (LL 66),

— Migdzynarodowa Konwencja o Bezpieczefistwie Zycia
na Morzu, 1974 r. (Solas 74),

— Miedzynarodowa Konwencja w Celu Zapobiegania
Zanieczyszczeniom Morza przez Statki, 1973 r. oraz
odnoszacy si¢ do niej Protokét z 1978 r. (Marpol 73]
78),

— Miedzynarodowa Konwencja Dotyczaca Norm Szkole-
nia, Wydawania Za$wiadczen i Pelnienia Wachty przez
Marynarzy, 1978 (STEW 78),

— Konwencja w Sprawie Migdzynarodowych Przepiséw o
Zapobieganiu Zderzeniom na Morzu, 1972 r. (Colreg
72),

— Migdzynarodowa Konwencja Dotyczaca Miar Tonazo-
wych Statkéw, 1969 r., oraz

— Konwencja o Statkach Handlowych (Minimalne
Normy), 1976 r. (MOP nr 147)

wraz z protokolami i zmianami do niniejszych konwencji i
odno$nymi kodeksami o statusie obligatoryjnym, obowig-
zujgcymi w dniu przyjecia niniejszej dyrektywy.

2. ,MOU” oznacza Porozumienie w sprawie kontroli w
panstwie portu, podpisane w Paryzu w dniu 26 stycznia
1982 r., w jego brzmieniu z dnia przyjecia niniejszej dyrek-
tywy.

3. ,Statek” oznacza kazdy poruszajacy si¢ po morzu pojazd,
do ktérego stosuje si¢ jedna konwencja lub wigcej, pod
banderg inng niz bandera panstwa portu.

4. ,Instalacja przybrzezna” oznacza nieruchoma lub plywajaca
platforme znajdujacg si¢ na szelfie kontynentalnym Pan-
stwa Czlonkowskiego lub ponad nim.

5. ,Inspektor” oznacza pracownika sektora publicznego lub
inng osobg odpowiednio upowazniong przez wlasciwe wla-
dze Pafistwa Czlonkowskiego do prowadzenia inspekeji
panstwa portu i odpowiedzialng przed tymi wilasciwymi
wiadzami.

6. ,Inspekcja” oznacza wizytacje na pokladzie statku przepro-
wadzong w celu sprawdzenia zaréwno waznosci stosow-
nych $wiadectw oraz innych dokumentéw, stanu statku,
jego wyposazenia i zalogi, jak i warunkéw zycia i pracy
zalogi.

7. ,Bardziej szczegblowa inspekcja” oznacza inspekcje, w
ktorej statek, jego wyposazenie i zaloga jako calosé, lub tez
odpowiednio jeden z tych elementéw sa poddane, w oko-
liczno$ciach okreslonych szczegdlowo w art. 6 ust. 3,
doglebnej inspekcji obejmujacej konstrukeje statku, wypo-
sazenie, zaloge, warunki zycia i pracy oraz zastosowanie
si¢ do procedur postepowania na pokladzie.

8. ,Rozszerzona inspekcja” oznacza inspekcje okreSlong w
art. 7.

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

10. ,Zawieszenie pracy” oznacza oficjalny zakaz kontynuowa-
nia pracy statku ze wzgledu na wykazane braki, ktére poje-
dynczo lub razem moglyby uczyni¢ dalsza prace statku
niebezpieczng.

Artykut 3

Zakres zastosowania

1. Niniejsza dyrektywa stosuje si¢ do kazdego statku i jego
zalogi:

— wplywajacego do portu Panstwa Czlonkowskiego lub na
instalacj¢ przybrzezna, lub

— zakotwiczonego w poblizu takiego portu lub takiej instala-
gji.

Przepisy niniejszego artykulu nie naruszajg praw interwencji,
jakie Pafistwa Czlonkowskie posiadaja na mocy stosownych
miedzynarodowych konwencji.

2. W przypadku statkéw o tonazu brutto ponizej 500 ton,
Pafistwa Czlonkowskie stosuja te wymagania stosownej kon-
wencji, ktére majg zastosowanie, oraz podejmuja, w zakresie
nieobjetym konwencja, takie dzialania, jakie s3 konieczne do
zapewnienia, ze statki te nie stwarzaja wyraZnego zagrozenia
dla bezpieczenstwa, zdrowia lub $rodowiska. W zastosowaniu
niniejszego punktu Pafistwa Czlonkowskie kierujg si¢ zalaczni-
kiem I do MOU.
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3. Podczas inspekgji statku plywajacego pod bandery pan-
stwa, ktére nie jest strong konwencji, Panistwa Czlonkowskie
gwarantuja, ze taki statek i jego zaloga nie sg traktowane bar-
dziej przychylnie niz statki plywajace pod banderg panstwa,
ktére jest strong danej konwencji.

4. Statki rybackie, okrety wojenne, okretowe urzadzenia
pomocnicze, statki drewniane o prostej konstrukcji, statki
rzadowe uzywane do celéw niekomercyjnych oraz jachty
turystyczne niezajmujgce si¢ handlem s3 wylgczone spod
zakresu dzialania niniejszej dyrektywy.

Artykut 4

Jednostka kontrolujaca

Pafistwa Czlonkowskie utrzymujg odpowiednie krajowe organy
administracji morskiej, zwane odtad ,wlasciwymi wladzami”
do celow inspekdji statkéw oraz podejmujg wszelkie odpowied-
nie dzialania dla zagwarantowania, ze ich wlasciwe wladze
wykonuja powierzone im zadania zgodnie z przepisami niniej-
szej dyrektywy.

Artykut 5

Zobowigzania inspekcyjne

1. Whsciwe wladze kazdego Panstwa Czlonkowskiego
wykonuja rocznie ogdlng liczbe inspekcji odpowiadajaca przy-
najmniej 25 % liczby pojedynczych statkéw, jakie wplynely do
jego portéw w ciggu reprezentatywnego roku kalendarzowego.

2. Podczas wyboru statkéw do inspekcji wlasciwe wladze
udzielajg pierwszenstwa statkom wymienionym w zalgczniku L

3. Pafstwa Czlonkowskie nie przeprowadzaja inspekdji
statkow, ktore zostaly poddane inspekcji w innym Panstwie
Czlonkowskim w ciggu ostatnich szeSciu miesiecy, pod warun-
kiem ze:

— statek nie jest wymieniony w zalaczniku I, oraz

— podczas ostatniej inspekcji nie wykryto zadnych brakéw,
oraz

— nie ma wyraznych powodéw do przeprowadzenia inspek-
cji.

4. Przepisy ust. 3 nie stosujg si¢ do wszelkich kontroli ope-
racyjnych przewidzianych w konwencjach.

5. Panstwa Czlonkowskie i Komisja wspdlpracuja na rzecz
wypracowania priorytetéw i praktyk, ktére umozliwig bardziej
skuteczne wyszukiwanie statkéw podejrzanych o braki.

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

Artykut 6

Procedura inspekcji
1. Wlasciwe wladze gwarantuja, ze inspektor co najmniej:

a) sprawdza $wiadectwa 1 dokumenty wymienione w
zalgczniku I w stosownym zakresie;

b) przekonuje si¢ o ogélnym stanie statku lacznie z maszy-
nownig oraz o warunkach bytowych lacznie ze stanem
higienicznym statku.

2. Inspektor moze sprawdzi wszystkie stosowne $wiadec-
twa i dokumenty inne niz te wymienione w zalgczniku II, jakie
powinny by¢ przewozone na pokladzie zgodnie z wymaga-
niami konwengji.

3. W kazdym przypadku, kiedy po inspekcji opisanej w ust.
1 i 2 wystepuja wyrazne powody, aby sadzié, ze stan statku,
jego wyposazenia lub zalogi w znacznym stopniu nie spelnia
stosownych wymagan okreslonych w konwencji, przeprowa-
dzana jest bardziej szczegdlowa inspekcja obejmujaca doklad-
niejsze sprawdzenie zgodnosci z pokladowymi wymaganiami
eksploatacyjnymi.

,Wyrazne powody” istnieja wowczas, gdy inspektor znajduje
oznaki, ktére w jego fachowej ocenie dajg podstawy dla prze-
prowadzenia bardziej szczegétowej inspekgji statku, jego wypo-
sazenia lub zalogi.

Przyklady ,wyraznych powodéw” sa podane w zalaczniku III.

4. Nalezy réwniez przestrzegaé stosownych procedur i
wytycznych dla  kontroli statkéw wyszczeg6lnionych w
zakgczniku IV.

Artykut 7

Rozszerzona inspekcja niektérych statkéw

1. Jesli istniejg wyrazne powody dla przeprowadzenia bar-
dziej szczegbltowej inspekji statku nalezacego do jednej z kate-
gorii wymienionych w zalaczniku V, Panstwa Czlonkowskie
gwarantuja, Ze przeprowadzana jest rozszerzona inspekcja
statku.

2. W zalgczniku V czg$¢ B znajdujg si¢ nieobowigzkowe
wytyczne pomocne przy przeprowadzaniu rozszerzonej
inspekdji.

3. Rozszerzona inspekcja statkéw, okreslona w ust. 1, jest
przeprowadzana przez ktérekolwiek sposrdd whasciwych wladz
Panstw Czlonkowskich tylko raz w okresie 12 miesiecy. Statki
te moga jednakze by¢ poddawane inspekcji okreslonej w art. 6
ust. 11 2.

4. W przypadku statku pasazerskiego kursujgcego regularnie
do lub z jednego z portéw w Panstwie Czlonkowskim, rozsze-
rzona inspekcja kazdego takiego statku jest przeprowadzana
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przez wlasciwe wladze tego Pafistwa Czlonkowskiego. Jesli sta-
tek pasazerski kursuje regularnie miedzy portami w Panstwach
Czlonkowskich, jedno z Panstw Czlonkowskich, migdzy
ktérymi plywa statek, przeprowadza rozszerzong inspekcje.

Artykut 8

Sprawozdanie z inspekgcji dla kapitana statku

1. Po zakoficzeniu inspekcji, bardziej szczegbtowej inspekgji
lub rozszerzonej inspekgji, kapitan statku otrzymuje od inspek-
tora dokument w formie opisanej szczegétowo w zalaczniku
III do MOU, podajacy wyniki inspekcji oraz szczegdly kazdej
decyzji podjetej przez inspektora, jak réowniez dzialan napra-
wezych, jakie powinny zostaé podjete przez kapitana,
wiasciciela lub operatora statku.

2. W przypadku brakéw uzasadniajacych zatrzymanie
statku, dokument przekazywany kapitanowi zgodnie z ust. 1
zawiera informacje o opublikowaniu w przyszlosci nakazu
zatrzymania zgodnie z przepisami niniejszej dyrektywy.

Artykut 9

Naprawa i zatrzymanie

1. Wlasciwe wladze przekonuja si¢, ze wszelkie braki
potwierdzone lub wykryte w drodze inspekgji, okreslonej w
art. 6 oraz 7, sa lub beda naprawione tak, aby odpowiadaly
normom okre$lonym w konwencjach.

2. W przypadku brakéw, ktére stwarzaja wyrazne zagroze-
nie dla bezpieczenstwa, zdrowia lub Srodowiska, wlasciwe wia-
dze panstwa portu, w ktorym statek jest poddawany inspekgji,
gwarantuja, ze statek zostanie zatrzymany lub tez zawieszona
zostanie praca, podczas ktérej braki zostaly wykryte. Nakaz
zatrzymania statku lub zawieszenia pracy nie bedzie zniesiony
dopéty, dopdki zagrozenie nie zostanie oddalone lub tez
dopdki wladze te nie ustanowig, ze statek moze, pod wszel-
kimi niezbednymi warunkami, wyplyna¢ na morze, lub ze
dzialalno$¢ mozna kontynuowal bez zagrozenia dla bezpie-
czefistwa i zdrowia pasazeréw lub zalogi, lub zagrozenia dla
innych statkéw oraz bez nadmiernego zagrozenia skazeniem
Srodowiska morskiego.

3. Wydajac orzeczenie fachowe co do tego, czy statek powi-
nien czy tez nie powinien zosta¢ zatrzymany, inspektor stosuje
kryteria okreslone w zalaczniku VI.

4. W wyjatkowych okolicznosciach, kiedy ogélny stan
statku w oczywisty sposob nie odpowiada migdzynarodowym
normom, wilasciwe wiladze mogg wstrzymaé inspekcje do
czasu, kiedy odpowiedzialne strony podejma kroki niezbedne
dla zapewnienia, ze statek odpowiada stosownym wymaga-
niom okre$lonym w konwencjach.

5. W przypadku kiedy inspekcje opisane w art. 6 i 7 wyka-
zujg powody do zatrzymania statku, wlasciwe wladze natych-
miast informuja pisemnie administracj¢ panstwa, do ktérego
bandery upowazniony jest statek (nazywana od tej pory ,admi-

nistracjg bandery”), lub konsula albo tez w przypadku nieobec-
nosci konsula najblizsze przedstawicielstwo dyplomatyczne
danego paristwa o wszystkich okolicznosciach, w ktérych inter-
wencja zostala uznana za konieczng. Ponadto w stosownych
przypadkach, zawiadomieni zostaja réwniez wyznaczeni rze-
czoznawcy lub uznane organizacje odpowiedzialne za wydawa-
nie $wiadectw statkow.

6.  Przepisy niniejszej dyrektywy stosujg si¢ bez uszczerbku
dla dodatkowych wymogéw okreslonych w konwencjach
dotyczacych zawiadamiania i procedur sprawozdawczych zwig-
zanych z kontrolg w panstwie portu.

7. Podczas wykonywania kontroli w panstwie portu na
mocy niniejszej dyrektywy dolozy si¢ wszelkich staran, aby
zaden statek nie zostal bezpodstawnie zatrzymany lub
opdzniony. Jesli statek zostanie bezpodstawnie zatrzymany lub
op6zniony, jego wlasciciel lub operator jest uprawniony do
rekompensaty wszelkich poniesionych strat lub zniszczen. W
kazdym przypadku podejrzenia bezpodstawnego zatrzymania
lub opéznienia odpowiedzialno$¢ za wyjasnienie sprawy spo-
czywa na wiascicielu lub operatorze statku.

Artykut 10

Prawo do odwolania

1. Wilasciciel lub operator statku, lub tez jego przedstawiciel
w Panstwie Czlonkowskim ma prawo do odwotlania od decyzji
o zatrzymaniu statku podjetej przez wlasciwe wladze. Odwola-
nie nie powoduje automatycznego zawieszenia decyzji o
zatrzymaniu statku.

2. Panstwa Czlonkowskie ustanawiaja i utrzymujg odpo-
wiednie procedury dla niniejszego celu zgodnie z ustawodaw-
stwem krajowym.

3. Wlasciwe wladze odpowiednio informuja kapitana statku,
okreslonego w ust. 1, o prawie do odwolania.

Artykut 11

Dzialania podejmowane w konsekwencji inspekgcji
i zatrzymania

1. Jesli braki opisane w art. 9 ust. 2 nie moga zosta¢ napra-
wione w porcie, w ktérym dokonano inspekgji, wlasciwe wia-
dze tego Pafistwa Czlonkowskiego moga zezwoli¢ danemu stat-
kowi na przeplynigcie do najblizszej dostgpnej odpowiedniej
stoczni remontowej, zgodnie z wyborem kapitana i wladz,
przy zastrzezeniu, Ze spelniane s3 warunki okreslone przez
wlasciwe wladze panstwa bandery i zaakceptowane przez to
Pafistwo Czlonkowskie. Warunki te maja zapewnié, ze statek
moze przeplynaé bez zagrozenia dla bezpieczenistwa i zdrowia
pasazerow lub zalogi, lub tez zagrozenia dla innych statkéw
ani bez nadmiernego zagrozenia skazeniem $rodowiska mor-
skiego.

2. W okoliczno$ciach okreslonych w ust. 1 wlasciwe wladze
Panistwa Czlonkowskiego w porcie inspekcji powiadamiajg
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wlasciwe wladze panstwa, w ktérym mieSci si¢ stocznia
remontowa, strony wymienione w art. 9 ust. 5 oraz wszelkie
inne wiadze, jesli jest to stosowne, o wszystkich warunkach
rejsu.

3. Powiadomienie stron, okre§lone w ust. 2, odbywa si¢
zgodnie z zalgcznikiem II do MOU.

Whasciwe wladze Panistwa Czlonkowskiego otrzymujgcego takie
powiadomienie informujg wladze powiadamiajace o podejmo-
wanych dziataniach.

4. Panstwa Czlonkowskie podejmujg dzialania w celu
zagwarantowania, ze statkom opisanym w ust. 1 wyplywaja-
cym na morze, ktére:

i) nie zastosowaly si¢ do warunkéw okre$lonych przez
wla$ciwe wladze ktéregokolwiek Paristwa Czlonkowskiego
w porcie inspekcji; lub

ii) odmawiajg zastosowania si¢ do majacych zastosowanie
wymagan okre$lonych w konwencjach poprzez niestawie-
nie si¢ do wyznaczonej stoczni remontowej;

odméwi si¢ wstepu do wszystkich portéw na terytorium
Wspélnoty do czasu, kiedy wlasciciel lub operator statku
dostarczy dowodéw przekonujacych wlasciwe wladze Panstwa
Czlonkowskiego, w ktérym statek uznano za wadliwy, o tym,
ze statek w pelni spelnia wszystkie majace zastosowanie
wymagania okreslone w konwencjach.

5. W okolicznosciach okreslonych w ust. 4 lit. i) wiasciwe
wladze Panistwa Czlonkowskiego, w ktérym uznano statek za
wadliwy, natychmiast alarmujg wlasciwe wladze pozostalych
Pafistw Czlonkowskich.

W okolicznosciach okreslonych w ust. 4 lit. i) wlasciwe wladze
Pafistwa Czlonkowskiego, w ktérym znajduje si¢ stocznia
remontowa, natychmiast alarmujg wlasciwe wladze pozosta-
tych Panstw Czlonkowskich.

Przed odmowa wpuszczenia statku Pafstwa Czlonkowskie
mogg prosi¢ o konsultacje z administracjg bandery danego
statku.

6.  Nie naruszajgc przepiséw ust. 4, stosowne wiadze kon-
kretnego portu moga zezwoli¢ na wstgp do danego portu
wobec koniecznoéci spowodowanej sity wyzsza lub nadrzed-
nymi wzgledami bezpieczefistwa, lub tez w celu zmniejszenia
lub zminimalizowania zagrozenia zanieczyszczeniem, lub w
celu naprawienia brakéw, pod warunkiem ze wlasciciel, opera-
tor lub kapitan statku przeprowadzi odpowiednie dzialania
zapewniajace bezpieczenstwo zadowalajace wiasciwe wiladze
tego Pafistwa Czlonkowskiego.

Artykut 12

Kompetencje zawodowe inspektoré6w

1.  Inspekcje sa wykonywane tylko przez inspektoréw spel-
niajgcych kryteria kwalifikacyjne okreSlone szczegbtowo w
zakgczniku VIL

2. Jesdli pafistwo portu nie jest w stanie zapewni¢ wymaga-
nej ekspertyzy fachowej, przy dokonywaniu wymaganej eks-
pertyzy inspektorowi tego pafstwa moze pomagal osoba o
odpowiedniej wiedzy w tym zakresie.

3. Inspektorzy przeprowadzajacy kontrole w panstwie portu
oraz osoby pomagajgce im nie moga by¢ handlowo zaintereso-
wane ani portem, gdzie dokonywana jest inspekcja, ani stat-
kiem, ktéry jest poddawany inspekcji, ani réwniez inspektorzy
nie mogg by¢ pracownikami lub wykonywaé pracy w imieniu
organizacji pozarzagdowych wydajacych $wiadectwa regulami-
nowe lub klasyfikacyjne lub wykonujacych badania konieczne
do wydania takich $§wiadectw statkom.

4. Kazdy inspektor posiada przy sobie osobisty dokument
w formie dowodu tozsamosci, wydany przez wlasciwe wiadze
wlasnego kraju zgodnie z krajowym ustawodawstwem, stwier-
dzajacy, ze inspektor jest upowazniony do wykonywania
inspekdji.

Wspdlny wzorzec takiego dowodu tozsamosci ustanawia sig
zgodnie z procedurg podang w art. 19.

Artykut 13

Sprawozdania od pilotéw i wladz portowych

1. Piloci Panstw Czltonkowskich zatrudnieni przy doprowa-
dzaniu do lub odprowadzaniu statkéw z miejsca postoju lub
zatrudnieni na statkach zdazajacych do portu na terytorium
Panstwa Czlonkowskiego natychmiast informuja, odpowiednio,
wlasciwe wiladze panstwa portu lub panstwa wybrzeza, za
kazdym razem, kiedy podczas pelnienia rutynowych obo-
wigzkéw dowiedzg sig, Ze statek posiada braki, ktére moglyby
utrudni¢ bezpieczng zegluge statku lub ktére moglyby sta-
nowi¢ zagrozenie skazeniem $rodowiska morskiego.

2. Jesli wladze portowe podczas wykonywania rutynowych
obowigzkéw dowiedzg sig, ze statek przebywajacy w ich porcie
posiada braki, ktére moga narazi¢ bezpieczenstwo statku lub
stwarzajg nadmierne zagrozenie skazeniem $rodowiska mor-
skiego, powiadamiajg one natychmiast wlasciwe wiladze paf-
stwa portu, ktérego sprawa dotyczy.

Artykut 14

Wspélpraca

1. Kazde Panstwo Czlonkowskie wprowadza przepisy o
wspoltpracy miedzy jego wlasciwymi wladzami, jego wladzami
portowymi oraz innymi stosownymi wiadzami lub organiza-
cjami handlowymi dla zapewnienia, by jego wlasciwe wladze
mogly uzyskal wszelkie istotne informacje o statkach wply-
wajacych do jego portéw.

2. Panstwa Czlonkowskie utrzymujg przepisy prawne prze-
widujagce wymiang informacji i wspdlpracg miedzy ich
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wlasciwymi wladzami oraz wilasciwymi wladzami wszystkich
innych Panstw Czlonkowskich, a takze utrzymuja ustalone juz
wiezy wspOlpracy migdzy ich wlasciwymi wladzami, Komisja i
systemem informacyjnym ,Sirenac E” posiadajacym baze we
Francji w miescie St Malo.

3. Informacje okreSlone w ust. 2 obejmuja te wyszczegdl-
nione w zalaczniku IV do MOU oraz te, ktére sa wymagane
zgodnie z art. 15 niniejszej dyrektywy.

Artykut 15

Publikowanie informacji o zatrzymaniu

Kazde wlasciwe wiadze publikuja co najmniej kwartalnie infor-
macje dotyczace statkéw zatrzymanych w okresie ostatnich
trzech miesigcy oraz tych, ktére zostaly zatrzymane wigcej niz
jeden raz w okresie ostatnich 24 miesiecy. Publikowane infor-
macje obejmuja:

— nazwe statku,
— nazwe wlasciciela lub operatora statku,

— numer nadany przez Miedzynarodowa Organizacje
Morska,

— panstwo bandery,

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

— powdd zatrzymania,

— port i date zatrzymania.

Artykut 16

Zwrot kosztow

1. Jesli inspekcje okreslone w art. 6 oraz 7 potwierdza lub
wykryja braki w stosunku do wymagan okreslonych w kon-
wencji uzasadniajgce zatrzymanie statku, wszystkie koszty
zwigzane z inspekcjami w kazdym normalnym okresie obra-
chunkowym sa pokrywane przez wlasciciela lub operatora
statku lub tez ich przedstawiciela w pafistwie portu.

2. Wszystkimi kosztami zwigzanymi z inspekcjami wykona-
nymi przez wlaciwe wladze Panistwa Czlonkowskiego na
mocy przepiséw art. 11 ust. 4, obcigzany jest wiasciciel lub
operator statku.

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

Artykut 17

Dane do monitorowania realizacji

1. Panstwa Czlonkowskie dostarczaja Komisji i sekretaria-
towi MOU nastepujace informacje:

— liczbe inspektoréw pracujacych w ich imieniu przy inspek-
cjach w panstwie portu zgodnie z niniejsza dyrektywa.
Wihadze, ktére zatrudniajg inspektoré6w do wykonywania
inspekcji w panstwie portu w niepelnym wymiarze godzin,
muszg przeliczy¢ calkowitg sume godzin na liczbe inspek-
toréw zatrudnionych w pelnym wymiarze godzin,

— liczb¢ pojedynczych statkéw wplywajacych do ich portéw
w reprezentatywnym roku kalendarzowym w okresie ostat-
nich pigciu lat.

2. Informacje wymienione w ust. 1 zostang przekazane w
okresie trzech miesigcy od wejscia w zycie niniejszej dyrek-
tywy, a nastepnie s3 przekazywane najpdzniej do 1 pazdzier-
nika, co trzy lata kalendarzowe.

Artykut 18

Komitet regulacyjny

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

Artykut 19

Procedura nowelizacyjna

Niniejsza dyrektywa moze by¢ nowelizowana zgodnie z proce-
durg okreslong w art. 18 w celu:

a) dostosowania zobowiazan Panstw Czlonkowskich odno$nie
do inspekgji i publikacji opisanych w art. 5 (z wylaczeniem
liczby 25 %, okreslonej w ust. 1) oraz w art. 6, 7 oraz 15
na podstawie do$wiadczen zdobytych podczas realizacji
niniejszej dyrektywy, a takze uwzgledniajac nowe elementy
w MOU;

b) dostosowania zalgcznikéw, tak aby uwzgledni¢ poprawki,
jakie zostaly wprowadzone do konwencji, protokotdw,
kodekséw i uchwal odpowiednich organizacji migdzynaro-
dowych oraz do MOU.

Artykut 20

Wdrozenie

1. Panstwa Czlonkowskie wprowadzajg w Zycie przepisy
ustawowe, wykonawcze i administracyjne konieczne do wdroze-
nia niniejszej dyrektywy przed dniem 30 czerwca 1996 r.
i niezwlocznie informujg o tym Komisje.
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2. Wspomniane $rodki powinny zawieral odniesienie do
niniejszej dyrektywy lub odniesienie to powinno towarzyszyé
ich urzedowej publikacji. Metody dokonywania takiego odnie-
sienia okreslane s3 przez Paristwa Czlonkowskie.

3. Pafstwa Czlonkowskie przekazuja Komisji teksty podsta-

wowych przepiséw prawa krajowego przyjetych na podstawie
niniejszej dyrektywy.

Artykut 21

Niniejsza dyrektywa wchodzi w zycie dwudziestego dnia po jej
opublikowaniu.

Artykut 22

Niniejsza dyrektywa jest skierowana do Pafstw Czlonkowskich.

Sporzadzono w Luksemburgu, dnia 19 czerwca 1995 r.

W imieniu Rady
B. PONS

Przewodniczgcy
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ZALACZNIK I

STATKI, KTORE POWINNY PODLEGAC INSPEKCJI W PIERWSZE] KOLE]NOéCI
(okreslone w art. 5 ust. 2) (¥)

Statki wplywajace do portu Pafistwa Czlonkowskiego po raz pierwszy lub po nieobecnosci trwajacej 12 miesigcy
lub wigcej. W stosowaniu niniejszych kryteriow Panistwa Czlonkowskie uwzgledniaja réwniez te inspekgje, ktére
zostaly przeprowadzone przez czlonkéw MOU. W przypadku braku odpowiednich danych na ten temat Panstwa
Czlonkowskie opieraja si¢ na dostgpnych danych z ,Sirenac E” i badajg te statki, ktdre nie zostaly zarejestrowane w
bazie danych ,Sirenac E” po wejSciu w zycie tej bazy danych w dniu 1 stycznia 1993 r.

Statki plywajace pod banderg wymieniang w publikowanych co trzy lata w rocznych sprawozdaniach MOU tabe-
lach o zatrzymaniach i opdznieniach notowanych czeéciej niz przecietnie.

Statki, ktérym udzielono zezwolenia na wyplynigcie z portu Panstwa Czlonkowskiego, pod warunkiem Ze zanoto-
wane braki zostang naprawione w okre§lonym przedziale czasowym, po uplywie tego terminu.

Statki zgloszone przez pilotéw lub wladze portowe jako posiadajace braki, ktére moga wystawi¢ na szwank bez-
pieczng zegluge (zgodnie z dyrektywa 93/75/EWG z dnia 13 wrze$nia 1993 r. i art. 13 niniejszej dyrektywy).

Statki, ktérych ustawowe $wiadectwo dotyczace konstrukeji i wyposazenia statku wydane zgodnie z konwencjami,
a takze $wiadectwa klasyfikacyjne, zostaly wydane przez organizacje, ktéra nie jest uznana w rozumieniu dyrek-
tywy Rady 94/57(/WE z dnia 22 listopada 1994 r. (!) w sprawie wspolnych regut i norm dotyczacych organizacji
dokonujacych inspekdji i przegladéw na statkach oraz odpowiednich dziataii administracji morskiej.

Statki, ktére nie spelnily zobowigzan okreslonych w dyrektywie Rady 93/75/EWG.

Statki nalezace do kategorii, dla ktérej ustalona zostala rozszerzona inspekcja (zgodnie z art. 7 niniejszej dyrek-

tywy).

Statki, ktére zostaly zawieszone we wlasnej klasie ze wzgledéw bezpieczefistwa w ciagu ostatnich sze$ciu miesigcy.

(*) Kolejnos¢ kryteriow nie oznacza ich uporzadkowania na bardziej i mniej wazne.
(") Dz.U. L 319 z 12.12.1994, str. 20.
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10.

11.

12.

13.

14.

ZALACZNIK I

LISTA SWIADECTW I DOKUMENTOW
(okreslona w art. 6 ust. 1)
Miedzynarodowe §wiadectwo pomiarowe statku (1969).

— Swiadectwo bezpieczenistwa statku pasazerskiego,

— Swiadectwo bezpieczenstwa konstrukgji statku towarowego,

— Swiadectwo bezpieczenistwa wyposazenia statku towarowego,

— Swiadectwo bezpieczenstwa urzadzen radiotelegraficznych statku towarowego,
— Swiadectwo bezpieczefistwa urzadzen radiotelefonicznych statku towarowego,
— Swiadectwo bezpieczenistwa urzadzen radiowych statku towarowego,

— Swiadectwo zwolnienia,

— Swiadectwo bezpieczenstwa statku towarowego.

Miedzynarodowe $wiadectwo zdatno$ci do masowego przewozu gazéw skroplonych;
— Swiadectwo zdatnoéci do masowego przewozu gazéw skroplonych.
Miedzynarodowe $wiadectwo zdatno$ci do masowego przewozu niebezpiecznych substancji chemicznych;

— Swiadectwo zdatnosci do masowego przewozu niebezpiecznych substancji chemicznych.
Miedzynarodowe §wiadectwo zapobiegania zanieczyszczeniom ropg naftowa.

Migdzynarodowe $wiadectwo zapobiegania zanieczyszczeniom przy masowym przewozie szkodliwych substancji

cieklych.
Miedzynarodowe §wiadectwo wolnej burty (1966);

— Migdzynarodowe $wiadectwo zwolnienia od wolnej burty.
Ksiega rejestracji oleju, czg$¢ 11 1L
Ksiega rejestracji tadunku.

Dokument o minimalnym stanie zatogi;

— Swiadectwa kwalifikacyjne.
Swiadectwa lekarskie (patrz konwencja MOP nr 73 o badaniu medycznym marynarzy).
Informacje o stabilnosci.

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

Swiadectwa dotyczace wytrzymatosci kadtuba statku i urzadzen maszynowych wydane przez stosowne towarzy-
stwo klasyfikacyjne (wymagane tylko w przypadkach kiedy statek utrzymuje klasg w towarzystwie klasyfikacyjnym).
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ZALACZNIK I

PRZYKEADY ,WYRAZNYCH POWODOW” DLA PRZEPROWADZENIA BARDZIE] SZCZEG()LOWE]

10.

11.

INSPEK(]JI

(okreslone w art. 6 ust. 3)
Statki wymienione w zalaczniku I, z wylaczeniem pkt 1.
Sprawozdanie powiadamiajace od innego Panistwa Czlonkowskiego.
Sprawozdanie lub skarga kapitana, czlonka zatogi lub innej osoby lub organizacji, ktére sa w uzasadniony sposob
zainteresowane bezpieczng eksploatacja statku, warunkami Zycia i pracy na statku lub zapobieganiem zanieczy-
szczeniom, o ile Pafistwo Czlonkowskie nie uzna sprawozdania lub skargi za wyraZnie nieuzasadnione; tozsamo$é
osoby wnoszacej doniesienie lub skarge musi pozosta zatajona przed kapitanem lub wlascicielem statku.
W drodze do portu statek uczestniczyl w kolizji.

Ksiega rejestracji oleju nie jest prowadzona wlasciwie.

Statek zostal oskarzony o domniemane pogwalcenie przepisow o wyladowaniu szkodliwych substancji lub
wyciekow.

Podczas sprawdzania $wiadectw i innych dokumentéw (patrz art. 6 ust. 1 lit. a) oraz art. 6 ust. 2) zostaly wykryte
niescistosci.
Oznaki wskazujace na to, ze czlonkowie zalogi nie sa w stanie spelnia¢ wymagan art. 8 dyrektywy 94/58/WE z

dnia 22 listopada 1994 r. w sprawie minimalnego poziomu wyszkolenia marynarzy (!).

Dowody wskazujace na to, ze prace tadunkowe i inne nie s3 wykonywane bezpiecznie lub zgodnie z wytycznymi
MOM, np. zawarto$¢ tlenu w przewodach zasilajacych zbiorniki fadunkowe gazami obojetnymi przekracza maksy-
malny dozwolony poziom.

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

Brak aktualnej listy zatogi lub fakt, Ze czlonkowie zalogi nie sa $wiadomi swoich obowigzkéw na wypadek pozaru
lub rozkazu opuszczenia statku.

() Dz.U. L 319 z 12.12.1994, str. 28.
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ZALACZNIK IV

PROCEDURY KONTROLI STATKOW
(okreslone w art. 6 ust. 4)
Procedury kontroli statkéw (uchwata MOM A. 466 rozdzial XIl) wraz ze zmianami.
Zasady bezpiecznego stanu zalogi (uchwala MOM A. 481 rozdzial XII) i zalgczniki, ktérymi sa: Dokument o mini-
malnym bezpiecznym stanie zalogi (zalacznik I) i Wytyczne dla zastosowania zasad bezpiecznego stanu zalogi
(zalgcznik I1).
Procedury kontroli statkéw i wytadunkéw na mocy zalacznika I do Marpol 7378 (uchwala MOM A. 542 ust. 13).

Procedury kontroli statkéw i wyladunkéw na mocy zalacznika II do Marpol 7378 (uchwala MOM MEPC 26 ust.
23).

Procedury kontroli wymagan operacyjnych zwiazanych z bezpieczefistwem statkow i zapobieganiem zanieczyszcze-
niom (uchwala MOM A. 742 ust. 18).

Przepisy migdzynarodowego morskiego kodeksu niebezpiecznych towaréw w zegludze morskiej.

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

Zalacznik I do okreslonych w MOU wytycznych dla kontroleréw.
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ZALACZNIK V

A. KATEGORIE STATKOW PODLEGAJACYCH ROZSZERZONE] INSPEK(CJI

(okreslone w art. 7 ust. 1)

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

zbiornikowiec do przewozenia ropy surowej o no$nosci catkowitej 20 000 ton i wigcej lub transportowiec pro-
duktéw o nosnosci catkowitej 30 000 i wigcej, niespelniajace wymagan nowego zbiornikowca do przewozenia
ropy, jak okreslono w zalaczniku I do Marpol 7378 przepis 1 ust. 26, s3 poddawane rozszerzonej inspekcji w
20 lat od daty jego wydania, jak zaznaczono w uzupelnieniu formularz B do $wiadectwa IOPP, lub 25 lat od
tej daty, gdy zbiorniki skrzydtowe statku lub pomieszczenia migdzy warstwami podwdjnego dna niewykorzys-
tywane do przewozZenia ropy naftowej spelniaja wymagania przepisu 13G ust. 4 niniejszego zalacznika, o ile
statek nie byt przebudowywany w celu dostosowania do wymagan okreslonych w przepisie 13F niniejszego
zalgcznika,

zbiornikowiec do ropy, jak opisany wyzej, spelniajgcy wymagania nowego zbiornikowca do przewozu ropy,
zgodnie z definicja podang w zalaczniku I do Marpol 73/78 przepis 1 ust. 26 podlega rozszerzonej inspekeji
w 25 lat po dacie jego wydania, jak zaznaczono w uzupelnieniu formularz B do $wiadectwa IOPP, o ile nie spel-
nia lub nie byt przebudowywany w celu dostosowania do wymagan przepisu 13F tego zalgcznika.

2. Masowce starsze niz 12 lat, gdzie wiek statku ocenia si¢ na podstawie daty budowy podanej w §wiadectwach bez-
pieczefistwa statku.

3. Statki pasazerskie.

4. Zbiornikowce do przewozu gazéw i substancji chemicznych starsze niz 10 lat, oceniane na podstawie daty budowy
statku podanej w $wiadectwach bezpieczefistwa statku.

B. NIEOBOWIAZKOWE WYTYCZNE DLA ROZSZERZONE]J INSPEKCJI PEWNYCH KATEGORII STATKOW

(okreslone w art. 7 ust. 2)

W stosownym zakresie podane nizej pozycje moga by¢ uznane za elementy rozszerzonej inspekgji statkéw. Inspektorzy
powinni by¢ $wiadomi faktu, ze moze powstawac zagrozenie dla bezpiecznego przeprowadzenia pewnych prac pokla-
dowych, np. prac przeladunkowych, jesli testy majace bezposredni zwigzek z tymi elementami majg by¢ prowadzone
podczas wykonywania takich prac.

1. STATKI OGOLEM (kategorie wymienione w czesci A)

wylaczenie pradu i uruchomienie generatora awaryjnego,
inspekcja o$wietlenia awaryjnego,

sprawdzenie funkcjonowania awaryjnej pompy pozarowej z dwoma wezami podlaczonymi do gléwnego prze-
wodu,

sprawdzenie funkcjonowania pomp z¢zowych statku,

zamykanie drzwi wodoszczelnych,

spuszczenie jednej bocznej szalupy ratunkowej do wody,

testowanie zdalnych wylacznikéw awaryjnych np. bojleréw, wentylacji i pomp paliwowych,
testowanie ukladu sterowania, facznie z pomocniczym ukladem sterowania,

inspekcja awaryjnego Zrodla zasilania urzadzen radiowych,

inspekgcja i testowanie, w mozliwym zakresie, separatora maszynowni.

2. ZBIORNIKOWCE DO ROPY

Oproécz pozycji wymienionych w czesci 1, pozycje wymienione ponizej moga by¢ réwniez uwzglednione jako ele-
menty rozszerzonej inspekcji zbiornikowcoéw do ropy:

system pianowy pokfadu stalego,
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sprzet przeciwpozarowy ogdtem,
inspekcja amortyzatordw przeciwpozarowych w maszynowni, pompowni i w pomieszczeniach mieszkalnych,
kontrola ci$nienia gazu obojetnego i zawarto$¢ w nim tlenu,

sprawdzenie akt sprawozdan z kontroli (patrz: uchwala MOM A. 744 ust. 18) w celu okreslenia obszardw,
ktére moga wymagac inspekji.

MASOWCE

Oprécz pozycji wymienionych w czgéci 1 pozycje wymienione ponizej mogg byé réwniez uwzglednione jako ele-
menty rozszerzonej inspekcji masowcow:

ewentualne skorodowanie podstaw urzadzen pokladowych,

ewentualne znieksztalcenie lub skorodowanie pokrywy luku,

ewentualne peknigcia lub miejscowe skorodowanie w przegrodach poprzecznych,
dostep do tadowni,

sprawdzenie akt sprawozdan z kontroli (patrz uchwata MOM A. 744 ust. 18) w celu okreslenia obszaréw, ktore
moga wymagaé inspekiji.

ZBIORNIKOWCE DO PRZEWOZU GAZU I SUBSTANC]JI CHEMICZNYCH

Oprécz pozycji wymienionych w czesci 1, pozycje wymienione ponizej moga by¢ réwniez uwzglednione jako ele-
menty rozszerzonej inspekeji zbiornikowcé6w do przewozu gazu i substancji chemicznych.

urzadzenia bezpieczeristwa i monitorowania zbiornikow ladunkowych zwigzane z temperaturg, ci$nieniem i
tonazem,

urzadzenia analizatora tlenu i miernika wybuchowego, facznie z ich kalibrowaniem. Dostepnos¢ sprzetu do
wykrywania substancji chemicznych (miech) wraz z odpowiednig liczbg stosownych — dla konkretnego
fadunku, jaki jest przewozony — rurek detekcyjnych gazu,

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

sprawdzenie, czy przewozony towar jest wymieniony w migdzynarodowym $wiadectwie zdatno$ci lub migdzy-
narodowym $wiadectwie zdatnosci do masowego przewozu niebezpiecznych substancji chemicznych lub skro-
plonych gazéw, odpowiednio,

stale urzadzenia przeciwpozarowe na pokladzie, pianowe lub suche chemiczne lub inne, zgodnie z wymaga-
niami dla przewozonego towaru.

STATKI PASAZERSKIE

Oprécz pozycji wymienionych w czeéci 1, pozycje wymienione ponizej moga by¢ rowniez uwzglednione jako ele-
menty rozszerzonej inspekcji statkéw pasazerskich:

sprawdzenie wykrywacza ognia i systemu alarmowego,
sprawdzenie prawidlowego zamknigcia drzwi pozarowych,
sprawdzenie urzadzenia rozgloszeniowego,

pozarowa lekcja instruktazowa, w ktdrej jako minimum prezentowane sa wszystkie czeSci wyposazenia strazac-
kiego i w ktdrej bierze udziat czg$¢ zalogi kuchni,

zademonstrowanie zaznajomienia gléwnych czlonkéw zalogi z planem obrony przeciwawaryjnej okretu.

Jesli zostanie to uznane za whasciwe, inspekcja moze byé przeprowadzana podczas rejsu statku do lub z portu w
Pafistwie Czlonkowskim za przyzwoleniem kapitana statku lub operatora. Inspektorzy nie moga przeszkadzal w
dzialaniu statku ani tez prowokowaé sytuacji, w ktérych — w opinii kapitana statku — zagrozone mogloby by¢ bez-
pieczefistwo pasazeréw, zalogi i statku.
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ZALACZNIK VI
KRYTERIA UZASADNIAJACE ZATRZYMANIE STATKU

(okreslone w art. 9 ust. 3)

Wprowadzenie

Przed podjeciem decyzji o tym, czy braki wykryte podczas inspekeji uzasadniaja zastosowanie zatrzymania, inspektor
musi zastosowa¢ podane ponizej w czgSciach 1 i 2 kryteria.

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

1. Gléwne kryteria

Przy wydawaniu fachowego orzeczenia co do tego, czy statek powinien zosta¢ zatrzymany, czy nie, inspektor
musi zastosowaé nastgpujace kryteria:

Przedzial czasowy:

Statki, ktOre nie s3 wystarczajaco bezpieczne, aby wyplywa na morze, muszg by¢ zatrzymane przy pierwszej
inspekgji bez wzgledu na to, ile czasu statek bedzie przebywal w porcie.

Kryterium:

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

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

2. Stosowanie gtéwnych kryteriéw

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

1) statek posiada stosowne i wazne dokumenty;

2) statek ma zaloge wymagang zgodnie z okresleniem w dokumencie o minimalnym stanie zalogi.

Podczas inspekgji inspektor musi ponadto ocenié, czy statek iflub jego zaloga sa w stanie:

3) bezpiecznie zeglowal podczas najblizszego rejsu;

4)  bezpiecznie obstugiwal, przewozi¢ i monitorowaé stan fadunku podczas najblizszego rejsu;

5) bezpiecznie obstugiwaé maszynowni¢ podczas najblizszego rejsu;

6) utrzymaé prawidlowy naped i sterowanie podczas najblizszego rejsu;

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

8) szybko i bezpiecznie opusci¢ statek oraz przeprowadzi ratunek oséb, jesli zaszlaby taka potrzeba podczas
najblizszego rejsu;

9) nie dopusci¢ do zanieczyszczenia Srodowiska podczas najblizszego rejsu;

10) utrzymad wlasciwg stabilno§¢ podczas najblizszego rejsu;

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

12) nawigzaé faczno§¢ w sytuacjach alarmowych, jesli zajdzie taka potrzeba, podczas najblizszego rejsu;

13) zapewnié bezpieczne i zdrowe warunki na pokladzie podczas najblizszego rejsu.
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3.1.

3.

3.

2.

3.

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

Aby poméc inspektorom korzystaé z podanych wytycznych, ponizej przedstawiona jest lista przykladow
brakéw, pogrupowanych wedlug konwengji i/lub kodeksow, ktérych charakter jest uznawany za wystarczajaco
powazny, aby uzasadnial zastosowanie zatrzymania w stosunku do statku. Ponizsza lista jest niepelna.

Ogdlne

Brak waznych za$wiadczefi zgodnie z wymaganiami stosownych dokumentéw. Jednakze statki plywajace pod
bandera panstwa, ktdre nie jest strong konwencji (stosownego dokumentu) lub ktére nie wprowadzito w Zycie
innego stosowanego dokumentu, nie s3 upowaznione do posiadania $wiadectw przewidzianych przepisami
okreslonymi w danej konwencji lub innym stosownym dokumencie. W zwigzku z tym brak wymaganych $wia-
dectw nie moze sam w sobie stanowi¢ powodu do zatrzymania takiego statku; jednakze stosujac klauzulg o ,nie-
traktowaniu bardziej przychylnie” nalezy upewnic si¢ o zgodnosci z podstawowymi wymaganiami przed wyply-

nigciem statku.

Zagadnienia zwigzane z konwencjg Solas (odniesienia podano w nawiasach)

1) Defekt niepozwalajgcy na whasciwg prace lub dotyczacy napedu lub innych istotnych urzadzefi mechanicz-
nych, jak réwniez instalacji elektrycznych.

2) Niedostateczna czysto§¢ w maszynowni, nadmierne iloci mieszanek wody oleistej w z¢zach, izolacja insta-
lacji rurowej, facznie z rurami wydechowymi w maszynowni, zanieczyszczona ropg naftows, nieprawidtowa
praca zezowych urzadzen pompujacych.

3) Nieprawidlowosci w pracy generatora awaryjnego, o$wietlenia, akumulatoréw i przelacznikdw.
4) Nieprawidlowosci w pracy gléwnego i pomocniczego urzadzenia sterujgcego.

5) Brak, niewystarczajaca ilo§¢ lub bardzo zly stan osobistych urzadzen ratunkowych, lodzi ratunkowych i
urzgdzen do wodowania.

6) Brak, niezgodno$¢ z normga lub bardzo zly stan: systemu wykrywania ognia, alarméw pozarowych, sprzetu
przeciwpozarowego, stalych urzadzen gasniczych, zaworéw wentylacyjnych, zwilzaczy ognia, urzadzen
szybko zamykajacych — w stopniu uniemozliwiajagcym ich uzycie zgodnie z przeznaczeniem.

7) Brak, bardzo zly stan lub nieprawidlowosci w dzialaniu ochrony przeciwpozarowej na pokladzie zbiorni-
kowcow.

8) Brak, niezgodno$¢ z normg lub bardzo zly stan Swiatel, ksztaltéw urzadzen sterowniczych lub sygnalizacji
dzwigkowej.

9) Brak lub nieprawidlowosci w dzialaniu sprzetu radiowego do celéw porozumiewania si¢ w sytuacjach bez-
piecznych oraz w niebezpieczenstwie.

10

=

Brak lub nieprawidlowosci w dzialaniu sprzetu nawigacyjnego, przy uwzglednieniu przepiséw rozporzadze-
nia Solas V/12 lit. o).

11) Brak uaktualnionych map nawigacyjnych iflub innych istotnych stosownych publikacji zeglugi morskiej
koniecznych podczas zamierzonego rejsu, przy uwzglednieniu map elektronicznych, ktére moga by¢ stoso-
wane w zastepstwie map.

12) Brak nieiskrzacej wentylacji wyciaggowej w pompowni ladunkowej (rozporzadzenie Solas 1I-2/59.3.1).

Zagadnienia zwigzane z kodeksem IBC (odniesienia podano w nawiasach)

1) Transport materialéw niewymienionych w §wiadectwie zdatnoSci lub brakujace informacje dotyczace
fadunku (16.2).

2) Brak lub uszkodzenie wysokoci$nieniowych urzadzen zabezpieczajacych (8.2.3).
3) Instalacje elektryczne niesamoistnie bezpieczne lub niezgodne z wymaganiami kodeksu (10.2.3).

4) Zrédta zaptonowe w niebezpiecznych miejscach, okreslone w pkt 10.2 (11.3.15).
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3.4.

3.5.

3.6.

3.7.

5) Niedopelnienie wymagan specjalnych (15).
6) Przekroczenie maksymalnej dozwolonej iloci fadunku na jeden zbiornik (16.1).

7) Niewystarczajace zabezpieczenie materialow wrazliwych przed wysokimi temperaturami (16.6).

Zagadnienia zwigzane z kodeksem IGC (odniesienia podano w nawiasach)

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

2) Brakujace urzadzenia zamykajace dla pomieszczen mieszkalnych lub pomieszczen ustugowych (3.2.6).

3) Niegazoszczelna grodz (3.3.2).

4) Uszkodzone $luzy powietrzne (3.6).

5) Brakujace lub uszkodzone zawory szybko zamykajace (5.6).

6) Brakujace lub uszkodzone zawory zabezpieczajace (8.2).

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

8) Niedzialajace wentylatory w czgsci fadunkowej (12.1).

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

10) Uszkodzone urzadzenie do wykrywania gazéw iflub urzadzenie do wykrywania gazéw toksycznych (13.6).

11) Transport substancji podlegajacych zatrzymaniu bez waznego $wiadectwa inhibicyjnego (17/19).

Zagadnienia zwigzane z konwencjg o liniach tadunkowych

1) Znaczne obszary zniszczenia lub skorodowania lub wzery korozyjne w poszyciu stalowym i zwiazanych z
nim usztywnieniach na pokladach i w kadlubie, wywierajace wplyw na zdatnos¢ zeglugows lub zdolnosé
zabierania ladunkéw lokalnych, o ile nie zostaly przeprowadzone prawidlowe naprawy tymczasowe na
potrzeby rejsu do portu napraw stalych.

2) Zarejestrowany przypadek niewystarczajacej stabilnosci.
3) Brak wystarczajacych i solidnych informacji w zatwierdzonej formie, ktére pozwalalyby kapitanowi w
sposéb szybki i prosty zorganizowa¢ fadowanie i balastowanie statku w taki sposéb, ze na wszystkich eta-

pach rejsu i w réznych warunkach zostaje zachowany bezpieczny margines stabilnoci oraz ze uniknigte sa
wszelkie niedopuszczalne obciazenia konstrukeji statku.

4) Brak, bardzo zly stan lub uszkodzenie urzadzen zamykajacych, urzadzen zamykajacych luk i drzwi wodo-
szczelnych.

5) Przecigzenie.
6) Brak znaku zanurzenia lub znak zanurzenia niemozliwy do odczytania.
Zagadnienia zwigzane z konwencjg Marpol, zatgcznik I (odniesienia podano w nawiasach)

1) Brak, bardzo zly stan lub nieprawidlowosci dziatania sprzgtu filtrujgcego wody oleistej, systeméw monitoro-
wania i kontroli wytadowania ropy.

2) Pozostajaca objeto$¢ zbiornika resztkowego lub odstojnika blota defekosaturacyjnego niewystarczajaca na
zamierzony odcinek rejsu.

3) Ksiega rejestracji oleju niedostepna (20 ust. 5).

4) Wstawiona przegroda wyladowania bez zezwolenia.

Zagadnienia zwigzane z konwencjg Marpol, zatgcznik 11 (odniesienia podano w nawiasach)
1) Brak podrecznika P&A.

2) tadunek nie jest okreslony wedlug kategorii (3 ust. 4).
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3.8.

3.9.

3) Nie mozna uzyska¢ ksiegi rejestracji fadunku (9 ust. 6).

4) Transport substancji olejopodobnych bez dopelnienia wymogéw lub bez odpowiednio poprawionego $wia-
dectwa (14).

5) Wstawiona przegroda wyladowania bez zezwolenia.
Zagadnienia zwigzane z konwencjg STCW
Liczba, sklad lub zaswiadczenia zalogi nieodpowiadajace dokumentowi o bezpiecznym stanie zatogi.

Zagadnienia zwigzane z konwencjami MOP

1) Niewystarczajgce zapasy zywnosciowe na odcinek rejsu do nastgpnego portu.
2) Niewystarczajgce zapasy wody pitnej na odcinek rejsu do nastgpnego portu.
3) Wysoce niehigieniczne warunki na pokladzie.

4) Brak ogrzewania w pomieszczeniach mieszkalnych na statku plywajacym w rejonach, gdzie moga wyste-
powac bardzo niskie temperatury.

5) Znacznie nagromadzone $mieci, zablokowanie sprzetem lub fadunkiem lub inna niebezpieczna sytuacja w
korytarzach i pomieszczeniach mieszkalnych.

. Zagadnienia, ktdre nie stanowig podstawy do zastosowania zatrzymania, ale przy ktdrych nalezy np. wstrzymaé prace

dotyczgce tadunku

Nieprawidtowosci pracy (lub utrzymania) systemu gazu obojetnego, urzadzen zwiazanych z fadunkiem sg uzna-
wane za wystarczajace powody dla wstrzymania prac zwigzanych z obstuga fadunku.
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ZALACZNIK VII

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

1. Inspektor musi by¢ upowazniony do przeprowadzania kontroli w panstwie portu przez wilasciwe wladze Panstwa
Czlonkowskiego.

2. Inspektor:

— musi pracowa¢ przynajmniej jeden rok jako inspektor pafistwa bandery zajmujacy si¢ badaniem i wydawaniem
za$wiadczen zgodnie z konwencjami,

— oraz posiadaé:

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

b) $wiadectwo kwalifikacyjne starszego mechanika upowazniajagce go do wykonywania tego zawodu na
pokladzie statku, ktérego gléwne urzadzenie napedowe posiada moc réwng 3 000 KW lub wigksza (patrz
STCW, przepis I11/2); lub

¢) zdal egzamin inzyniera budowy okretow, inzyniera mechanika lub inzyniera w dziedzinach zwigzanych z
zegluga morska i przepracowal w tym zawodzie przynajmniej 5 lat,

— Inspektorzy wymienieni w lit. a) oraz b) musza przepracowa przynajmniej pigé lat w stuzbie morskiej jako
oficerowie w czesci pokladowej lub maszynowej, odpowiednio.

Lub:

Inspektor musi:
— posiadaé stosowny stopien uniwersytecki lub réwnowazne szkolenie, oraz
— by¢ wyszkolony i wykwalifikowany w szkole dla inspektoréw bezpieczefistwa statkéw, oraz

— przepracowaé przynajmniej 2 lata jako inspektor pafistwa bandery zajmujacy si¢ badaniem i wydawaniem
za$wiadczen zgodnie z przepisami okreslonymi w konwencjach.

3. Zdolno$¢ ustnego i pisemnego porozumiewania si¢ z marynarzami w jezyku powszechnie uzywanym na morzu.

4. Odpowiednia znajomo$¢ przepisow konwencji migdzynarodowych oraz stosownych procedur w zakresie kontroli
w panstwie portu.

5. Inspektorzy niespelniajacy powyzszych kryteridw sa réwniez akceptowani, jesli sa zatrudnieni przez wiasciwe wha-
dze Pafistwa Czlonkowskiego przy kontroli w panstwie portu w dniu przyjecia niniejszej dyrektywy.



