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UZASADNIENIE

1. KONTEKST WNIOSKU
. Przyczyny i cele wniosku

Niniejszy wniosek dotyczy modyfikacji dyrektywy 2003/25/WE Parlamentu Europejskiego
iRady zdnia 14 kwietnia 2003 r. w sprawie szczegdlnych wymogow statecznosci
dotyczacych statkéw pasazerskich typu ro-ro'.

W ramach programu sprawnosci 1 wydajnosci regulacyjnej (REFIT) oraz Programu lepszego
stanowienia prawa, realizowanych przez Komisje, a takze jako element bezposredniej reakcji
w zwigzku z kontrolg sprawnos$ci unijnych przepisow dotyczacych bezpieczenstwa statkow
pasazerskich? Komisja przedstawita w 2017 r. trzy wnioski dotyczace zmiany wspomnianych
przepisow. W dniu 15 listopada 2017 r. Parlament Europejski i Rada przyjety dyrektywe
2017/2108°, dyrektywe 2017/2109* i dyrektywe 2017/2110°,

Wspomniana kontrola sprawno$ci obejmowata rowniez dyrektywe 2003/25/WE regulujaca
szczegolne wymogi stateczno$ci dotyczace pasazerskich statkow typu ro-ro. Komisja nie
przedstawila jednak wniosku dotyczacego modyfikacji dyrektywy, poniewaz w tamtym czasie
toczylty si¢ w ramach Miedzynarodowej Organizacji Morskiej (IMO) dyskusje na temat norm
stateczno$ci dla statkow w stanie uszkodzonym. W nastgpstwie przyjecia znowelizowanych
przepisow miedzynarodowych® Komisja jest gotowa zaproponowaé zmiang unijnych
wymogow stateczno$ci w stanie uszkodzonym.

Ogoélnym celem nowelizacji unijnych przepisow dotyczacych bezpieczenstwa statkow
pasazerskich jest uproszczenie iusprawnienie istniejagcych ram regulacyjnych w celu:
(i) utrzymania przepisow UE w zakresie, w jakim jest to konieczne i proporcjonalne;
(i1) zapewnienia ich prawidlowego wdrozenia; oraz (iii) wyeliminowania potencjalnego
naktadania si¢ obowigzkow 1 wystepowania niespOjnosci miedzy powigzanymi aktami
prawnymi. Nadrzednym celem jest stworzenie jasnych, prostych i aktualnych ram prawnych,
ktore bylyby latwiejsze do stosowania, monitorowania oraz egzekwowania itym samym
zwigkszenia ogolnego poziomu bezpieczenstwa.

W przypadku statkéw zaangazowanych w rejsy migdzynarodowe, co obejmuje rejsy migdzy
dwoma panstwami cztonkowskimi, zastosowanie maja konwencje migdzynarodowe (w

! Dz.U.L 123 z 17.5.2003, s. 22.

Jej wyniki zostaly przedstawione Parlamentowi Europejskiemu i Radzie w dniu 16 pazdziernika 2015 r.
(COM(2015) 508).

Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2017/2108 z dnia 15 listopada 2017 r. zmieniajaca
dyrektywe Rady 2009/45/WE w sprawie regul i norm bezpieczenstwa statkow pasazerskich (Dz.U. L
3152z30.11.2017).

Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2017/2109 z dnia 15 listopada 2017 r. zmieniajaca
dyrektywe Rady 98/41/WE w sprawie rejestracji osob podrozujacych na pokladzie statkow
pasazerskich plynacych do portow panstw czlonkowskich Wspolnoty lub z portéw panstw
cztonkowskich Wspolnoty oraz dyrektywe Parlamentu Europejskiego i Rady 2010/65/UE w sprawie
formalnosci sprawozdawczych dla statkbw wchodzacych do lub wychodzacych z portéw panstw
cztonkowskich (Dz.U. L 315 z30.11.2017, s. 52).

Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2017/2110 z dnia 15 listopada 2017 r. w sprawie
systemu inspekcji na potrzeby bezpiecznej eksploatacji statkow pasazerskich typu ro-ro iszybkich
jednostek pasazerskich uprawiajacych zegluge na linii regularnej oraz zmieniajaca dyrektywe
2009/16/WE i uchylajaca dyrektywe Rady 1999/35/WE (Dz.U. L 315 z 30.11.2017, s. 61).

Regulacje zawarte w Migdzynarodowej konwencji o bezpieczenstwie zycia na morzu — SOLAS 74
z pozniejszymi zmianami (zmiany z 2020 r. okre$lane jako ,,SOLAS 2020”).
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ramach kompetencji IMO) oraz niektore przepisy UE. Najwazniejsza konwencja, jesli chodzi
o kwestie bezpieczenstwa, jest Migdzynarodowa konwencja o bezpieczenstwie zycia na
morzu (SOLAS) z 1974 r. oraz protokét do tej konwencji z 1988 r. Ogoélne wymogi
stateczno$ci zawarte w konwencji SOLAS 90 (w postaci okreslonej w tek$cie dyrektywy wraz
ze wszystkimi obowigzujgcymi zmianami) zostaty ustanowione zostaty ustalone w sposob
deterministyczny i wlaczone do prawidta I1I-1/B/8 konwencji SOLAS. Wymogi te maja
zastosowanie do catej Unii z uwagi na bezposrednie stosowanie konwencji SOLAS do rejsow
migdzynarodowych oraz zastosowanie do rejsow krajowych dyrektywy Parlamentu
Europejskiego 1 Rady 2009/45/WE zdnia 6 maja 2009r. wsprawie regul 1inorm
bezpieczenstwa statkow pasazerskich (Wersja przeksztatcona)’.

Oprocz wymogoéw miedzynarodowych szczegdlne przepisy UE majg zastosowanie do statkow
pasazerskich, pasazerskich statkbw typu ro-ro ijednostek szybkich. W dyrektywie
2003/25/WE okreslono wymogi statecznosci dla statkdw pasazerskich typu ro-ro w stanie
uszkodzonym, ktore dotycza wszystkich pasazerskich statkow typu ro-ro realizujacych ustugi
rozktadowe do lub z portu panstwa cztonkowskiego, niezaleznie od ich bandery, w przypadku
gdy uprawiaja one zegluge miedzynarodowa. Jej celem jest zapewnienie ich statecznosci po
uszkodzeniu, co ma poprawi¢ zdolno$¢ tego typu statkdbw do przetrwania w przypadku
uszkodzenia spowodowanego zderzeniem. W nastgpstwie katastrofy promu ,,MS Estonia”
w dniu 28 wrze$nia 1994 r. osiem krajow europejskich (w tym siedem panstw cztonkowskich)
uruchomito inicjatywe (Porozumienie sztokholmskie z dnia 28 lutego 1996r.) na rzecz
wprowadzenia wyzszej normy stateczno$ci w stanie uszkodzonym dla pasazerskich statkow
typu ro-ro, w celu uwzglednienia skutku gromadzenia si¢ wody na poktadzie ro-ro oraz
umozliwienia statkom przetrwania w grozniejszych sytuacjach niz te, ktére okreslono
w normie SOLAS 90, przy stanie morza charakteryzujacym si¢ znaczaca wysokoscig fali do 4
m. Inicjatywa ta doprowadzita do przedstawienia przez Komisje wniosku dotyczacego
dyrektywy, anastgpnie do przyjecia przez Parlament Europejski iRade dyrektywy
2003/25/WE.

Unijne szczegdlne wymogi statecznosci uzupetniajg wymogi SOLAS dotyczace statecznosci
w stanie uszkodzonym, aby uwzgledni¢ — w przypadku uszkodzenia statku — obecnos$¢ na
poktadzie ro-ro wody, ktorej ilos¢ zalezy od wolnej burty w stanie uszkodzonym oraz
znaczace] wysokosci fali wobszarze dzialania. Wymogi ustanowione w dyrektywie
2003/25/WE maja réwniez zastosowanie do pasazerskich statkow typu ro-ro zaangazowanych
w wykonywanie dzialalno$ci gospodarczej w obrgbie Unii Europejskiej na podstawie
dyrektywy 2009/45/WE. Przedmiotowa dyrektywa dzieli statki i obszary morskie na cztery
kategorie (A, B C 1 D) w zalezno$ci od odlegtosci od brzegu i krytycznej wysokos$ci fali.
W przypadku pasazerskich statkow typu ro-ro klasy A, B i C nalezy stosowa¢ wymogi
dyrektywy 2003/25/WE.

W nastepstwie oceny REFIT dotyczacej przepisow w zakresie bezpieczenstwa statkow
pasazerskich wydano zalecenie majace na celu ocen¢ mozliwosci dostosowania podejscia
regulacyjnego UE w kwestii szczegdlnych wymogow statecznosci dla pasazerskich statkow
typu ro-ro do przepisOow miedzynarodowych, pod warunkiem ze obecny poziom
bezpieczenstwa okreslony w dyrektywie 2003/25/WE zostanie co najmniej utrzymany.

Bioragc pod uwage rdéznice migdzy zmieniong konwencja SOLAS (wersja majaca
zastosowanie od 2020r.) aszczegdlnymi unijnymi wymogami stateczno$ci w stanie
uszkodzonym dla pasazerskich statkow typu ro-ro, konieczno$¢ stosowania dyrektywy
2003/25/WE 1jej wartos¢ dodang oceniono na podstawie tego, czy wymogi konwencji
SOLAS zapewniajg taki sam poziom bezpieczenstwa.

7 Dz.U. L 163 z 25.6.2009, s. 1.
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Uwzgledniajac wnioski z oceny REFIT przeprowadzonej przez Komisje oraz rozwdj sytuacji
na szczeblu migdzynarodowym, powierzono Komisji zadanie oceny mozliwosci
zaproponowania zmiany lub uchylenia szczeg6lnych unijnych wymogoéw statecznosci dla
pasazerskich statkow typu ro-ro, w oparciu o normy mig¢dzynarodowe, jezeli zostang one
zmodernizowane (poczawszy od 2020r.) w zadowalajagcy dla Unii sposob. W tym celu
przeprowadzono ekspertyze, wramach ktorej przeanalizowano warianty techniczne
1 strategiczne, a mianowicie rozne opcje dotyczace wymaganego wskaznika podziatu
grodziowego R, ograniczen dotyczacych wysokos$ci fali natozonych dyrektywa 2009/45/WE
W sposob  probabilistyczny oraz rozwigzan alternatywnych wzgledem dodatkowych
wymogow deterministycznych. Komisja ocenita rowniez, czy wymogi zawarte w dyrektywie
2003/25/WE pozostatyby aktualne do czasu, az zostanie wykazane, ze odpowiedni poziom
bezpieczenstwa ustalony na szczeblu mi¢dzynarodowym zapewni rownowazng lub wyzsza
ochroneg.

Poza rozwigzaniami technicznymi shluzagcymi do obliczania stateczno$ci w stanie
uszkodzonym dla réznych typow statkéw wyniki ekspertyzy doprowadzity réwniez do
sformutowania zalecenia, aby nie uwzglednia¢ ograniczen wysokosci fali w ramach koncepcji
probabilistycznej. Obliczenia proby statku nie wykazaly, Ze ograniczenia wysokosci fali
wynikajace ze znormalizowanego wspdlczynnika ,,s” lub oczekiwanej krytycznej wysokosci
fali maja znaczacy wplyw na ogolng zdolno$¢ przetrwania wyrazong wskaznikiem A.
W zwigzku ztym nie ma sensu wprowadzanie odrebnych wymogdéw w odniesieniu do
eksploatacyjnych ograniczen wysokosci fali w konteks$cie statecznosci w stanie uszkodzonym
w ramach koncepcji probabilistyczne;.

Biorgc pod uwage wyniki badania oraz og6lny cel, jakim jest uproszczenie i usprawnienie
ram regulacyjnych UE dotyczacych bezpieczenstwa statkow pasazerskich, przygotowano
wniosek dotyczacy zmiany dyrektywy 2003/25/WE. Szczegélowe cele jej nowelizacji sa
nastepujace:

— zapewnienie, w miar¢ mozliwosci, spdjnosci zniedawno zaktualizowanymi
mig¢dzynarodowymi normami statecznosci w stanie uszkodzonym, uzgodnionymi
przez IMO dla statkow pasazerskich;

— zmniejszenie ztozonosci oraz obcigzen technicznych 1administracyjnych, ktére
wynikaja przede wszystkim z dwoch réznych systemdéw oceniania zdolno$ci
przetrwania statkoOw pasazerskich typu ro-ro w stanie uszkodzonym;

— ograniczenie, w miar¢ mozliwosci, niejednoznaczno$ci definicji 1 wymogow
w $wietle zmienionej dyrektywy 2009/45/WE; oraz

— usuni¢cie nieaktualnych przepisow dotyczacych instrumentow miedzynarodowych,
ktore nie majg juz zastosowania ani nie obowiazuja.

W celu zapewnienia jasnosci 1spojnosci niniejszy wniosek obejmuje rowniez aktualizacje
licznych definicji 1 odniesien do odpowiednich przepiséw UE i prawidet konwencji SOLAS.

. Spojnos¢ z przepisami obowigzujacymi w tej dziedzinie polityki

Whiosek jest w petni spdjny z trzema dyrektywami zmieniajagcymi w sprawie bezpieczenstwa
statkow pasazerskich, przyjetymi w grudniu 2017 r., tj. dyrektywami 2017/2108, 2017/2109
12017/2110. Zapewnia réwniez spojnoéé z dyrektywa 2009/16/WE® w sprawie kontroli
przeprowadzanej przez panstwo portu. Wniosek jest w petni zgodny z zaleceniami kontroli

Tamze.
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sprawnosci i biala ksiega z2011r. wsprawie przysztosci transportu’, w ktoérej uznano
potrzeb¢ zmodernizowania obecnych unijnych ram prawnych w dziedzinie bezpieczenstwa
statkow pasazerskich.

. Spojnos¢ z innymi politykami Unii

Whniosek stanowi element realizowanego przez Komisje programu REFIT i stuzy
urzeczywistnianiu Programu lepszego stanowienia prawa, zapewniajac uproszczenie i jasnosc¢
obowigzujacych przepisow; wniosek nie tworzy przy tym zbednych obcigzen inadgza za
rozwojem wydarzen politycznych i spolecznych oraz postgpem technologicznym. Wniosek
stanowi rowniez realizacj¢ celow strategii dotyczacej transportu morskiego do 2018 r.
poprzez zapewnienie wysokiej jakosci ustug promowych w regularnym wewnatrzunijnym
transporcie pasazerskim.

2. PODSTAWA PRAWNA, POMOCNICZOSC I PROPORCJONALNOSC
. Podstawa prawna

Podstawe prawng dyrektywy zmieniajacej stanowi art. 100 ust. 2 TFUE, ktory przewiduje
srodki majace na celu poprawe bezpieczenstwa transportu oraz przepisy szczegodtowe
dotyczace transportu morskiego.

. Pomocniczo$é¢ (w przypadku kompetencji niewylacznych)

Na wniosek Rady'® przepisy UE w dziedzinie bezpieczenstwa statkow pasazerskich sa
zasadniczo wzorowane na wymogach migdzynarodowych oraz ksztaltowane w oparciu o te
wymogi; stanowia takze reakcje¢ na szereg powaznych wypadkéw (np. katastrofy promow
,Herald of Free Enterprise” i ,,MS Estonia”). W poréwnaniu z normami mi¢dzynarodowymi
zapisanymi w konwencjach IMO niektore aspekty zostaly na poziomie Unii zaostrzone, jak
ma to miejsce w przypadku wymogoéw statecznosci w stanie uszkodzonym dla statkow typu
ro-ro, okreslonych w dyrektywie 2003/25/WE.

Przepisy w zakresie bezpieczenstwa statkow pasazerskich dotycza wigkszoSci panstw
cztonkowskich (jako panstw bandery, atakze jako panstw portu), z wyjatkiem czterech
panstw $rdédladowych.

. Proporcjonalnosé

Whniosek zostal przygotowany w zwiazku znajnowszymi wydarzeniami na szczeblu
mig¢dzynarodowym oraz wynikami badania technicznego Komisji, w ktorym poroéwnano ramy
regulacyjne okre$lone w dyrektywie 2003/25/WE zramami przewidzianymi w konwencji
SOLAS 2020, wskazujac 1 przedstawiajac dowody na wszelkie potencjalne luki w zakresie
bezpieczenstwa miedzy tymi dwoma zbiorami przepisow. Komisja okreslita, ocenita
1rozwazyta roéwniez alternatywne S$rodki, ktore moglyby umozliwi¢ zlikwidowanie tego
rodzaju luk w zakresie bezpieczenstwa (zwigkszajac jego poziom) dzigki uwzglednieniu
ogolnej zdolnosci przetrwania statku.

Whiosek majacy na celu zmiang wymogow stateczno$ci w stanie uszkodzonym dla nowo
budowanych 1inowo certyfikowanych pasazerskich statkéw typu ro-ro, wyeliminowanie

Biata ksigga ,,Plan utworzenia jednolitego europejskiego obszaru transportu — dazenie do osiagnigcia
konkurencyjnego i zasobooszczednego systemu transportu” (COM/2011/0144).

Rezolucja Rady z dnia 22 grudnia 1994 r. w sprawie bezpieczenstwa proméw pasazerskich typu ro-ro,
(94/C 379/05), Dz.U. C 379 2 31.12.1994, s. 8.
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naktadania si¢ przepisow oraz usuni¢cie nieaktualnych definicji i odniesien uznaje si¢ za
jedyny proporcjonalny 1ispojny wariant. Gwarantuje on, ze obecny wysoki poziom
bezpieczenstwa nie zostanie naruszony.

Zgodnie z zasada proporcjonalnosci dyrektywa pozostaje najodpowiedniejsza forma regulacji,
prowadzaca do osiggnigcia zatozonych celow. Okre§la ona wspolne zasady ipoziomy
bezpieczenstwa, zapewnia ich egzekwowanie, ale pozostawia panstwom czlonkowskim
wybor praktycznych i technicznych procedur wykorzystywanych do ich wdrozenia w kazdym
ztych panstw. Wten sposob pozostawia ona kazdemu panstwu czlonkowskiemu
odpowiedzialno$¢ w zakresie decyzji dotyczacej instrumentow wdrazania, ktore sg najlepiej
dostosowane do jego systemu wewnetrznego. Dyrektywa gwarantuje roéwniez, ze cel
niniejszego wniosku polegajagcy na uproszczeniu zostanie osiggniety w mozliwie
najwickszym stopniu, chociaz bedzie ostatecznie okreSlany przez kazde panstwo
cztonkowskie w trakcie wdrazania.

. Wybor instrumentu

W konteks$cie zapewnienia jasnego i spojnego obrazu techniki prawodawczej za najbardziej
odpowiednie rozwigzanie prawne uznaje si¢ dyrektywe zmieniajaca.

3. WYNIKI OCEN EX POST, KONSULTACJIZ ZAINTERESOWANYMI
STRONAMI I OCEN SKUTKOW
. Oceny ex post/oceny adekwatnosci obowiazujacego prawodawstwa

Z kontroli sprawno$ci wynika, ze kluczowe cele unijnych przepisow prawnych dotyczacych
bezpieczenstwa statkow pasazerskich odnoszace si¢ do bezpieczenstwa pasazerow sa ogolnie
spetniane i nadal pozostajg niezwykle istotne. Unijne ramy prawne w zakresie bezpieczenstwa
statkbw pasazerskich doprowadzity do osiggnigcia wspdlnego poziomu bezpieczenstwa
statkow pasazerskich w Unii i réwnych warunkow dla operatoréw, atakze do zwigkszenia
transferu statkow miedzy panstwami cztonkowskimi. Kontrola sprawno$ci wykazata rowniez,
ze 1istnieje mozliwos¢ dalszej poprawy poziomu bezpieczenstwa oraz efektywnosci
1 proporcjonalno$ci niektorych wymogoéw regulacyjnych. Wydano zalecenia majace na celu
uproszczenie, wyjasnienie 1uchylenie szeregu niejednoznacznych, nieaktualnych lub
naktadajacych si¢ na siebie wymogoéw. Je§li chodzi o wymogi stateczno$ci w stanie
uszkodzonym, w rezultacie kontroli sprawnosci zalecono, aby oceni¢ mozliwos¢
zaproponowania zmiany lub uchylenia szczegdlnych unijnych wymogoéw statecznos$ci
w stanie uszkodzonym dla pasazerskich statkéw typu ro-ro, w oparciu o unowoczesnione
normy mi¢dzynarodowe.

. Konsultacje z zainteresowanymi stronami

Ze wzgledu na techniczny charakter przewidywanej propozycji za najodpowiedniejsze
narzedzie konsultacji uznano ukierunkowane konsultacje. Przeprowadzono konsultacje
z ekspertami krajowymi w ramach grupy ekspertow ds. bezpieczenstwa statkow pasazerskich.
W ramach zleconego na zewnatrz badania technicznego zorganizowano dwa warsztaty, do
udziatlu w ktorych zaproszono wszystkie panstwa czlonkowskie oraz stowarzyszenia
branzowe 1 pasazerskie.

Wyniki badania technicznego zleconego przez Komisje na potrzeby przygotowania niniejszej
nowelizacji przedstawiono w dokumencie roboczym stuzb Komisji towarzyszacym
wnioskowi. Proponowana struktura wymogow stateczno$ci w stanie uszkodzonym, ktore
okreslono zuwzglednieniem zdolnosci przewozowe] statkow, zostala poparta przez
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zdecydowang wiekszos$¢ ekspertow krajowych. Na podstawie doktadnie przeanalizowanych
uwag ekspertow krajowych i zainteresowanych stron we wniosku wprowadzono tymczasowe
rozwigzania alternatywne dla nowo budowanych statkow certyfikowanych do przewozu 1 350
lub mniej os6b. Wykorzystanie tych dwoédch wariantow zostaloby poddane ocenie po
dziesieciu latach od wdrozeniu nowelizacji.

Wszystkie uwagi i propozycje przedstawione przez ekspertow krajowych i zainteresowane
strony z branzy w trakcie dyskusji na posiedzeniach grupy ekspertow zostaly ocenione
z uwzglednieniem nadrzgdnego celu, jakim jest zapewnienie utrzymania co najmniej
dotychczasowego poziomu bezpieczenstwa.

. Gromadzenie i wykorzystanie wiedzy eksperckiej

Niniejszy przeglad opiera si¢ gléwnie na danych zebranych podczas procesu kontroli
sprawnosci, jak wskazano w dokumencie roboczym shuzb Komisji ,,Dostosowanie kursu:
kontrola sprawnos$ci unijnego prawodawstwa w dziedzinie bezpieczenstwa statkow
pasazerskich”, przyjetym w dniu 16 pazdziernika 2015 r.!!

Oprocz danych 1ikonsultacji przeprowadzonych w ramach kontroli sprawnosci, do
przygotowania niniejszego wniosku dotyczacego uproszczenia potrzebne byly dane
wejsciowe od ekspertow technicznych i1prawnych odnoszace si¢ do konkretnego
sformulowania  definicji  technicznych ijednoznacznych sformutowan prawnych.
Przedmiotowa wiedza ekspercka zostala zebrana w ramach Komisji, Europejskiej Agencji
Bezpieczenstwa Morskiego (EMSA) igrupy ekspertow ds. bezpieczenstwa statkow
pasazerskich. Zostala ona przedstawiona w dokumencie roboczym stuzb Komisji
uzupelniajgcym niniejszy wniosek.

. Ocena skutkow

Whniosek jest bezposrednig reakcja na kontrole sprawnosci, w wyniku ktérej wskazano
kwestie wymagajace dostosowania i uproszczenia oraz oceniono potencjal zwigzany z takim
uproszczeniem. Jak podkreslono w dokumencie roboczym stuzb Komisji, niniejszy wniosek
ma wysoce techniczny charakter. Wniosek opiera si¢ na wynikach badania technicznego
przeprowadzonego we wspolpracy z wysoko wyspecjalizowanymi ekspertami posiadajgcymi
konkretng wiedz¢ w tej dziedzinie. Ponadto inicjatywa ta przewiduje dostosowanie zasad do
mig¢dzynarodowych przepisoOw ustanowionych przez IMO. Zgodnie z wytycznymi Komisji
dotyczacymi lepszego stanowienia prawa nie przeprowadzono dogtebnej oceny skutkow.

Do niniejszego wniosku dotaczono jednak dokument roboczy stluzb Komisji, w ktorym
przypomniano zalecenia z kontroli sprawnos$ci i uscislono uzasadnienie proponowanych
rozwigzan z technicznego 1 prawnego punktu widzenia. Zawiera on podsumowanie wynikow
zleconego przez Komisj¢ badania technicznego, przeprowadzonego w celu wsparcia tej

inicjatywy
. Sprawnos¢ regulacyjna i uproszczenie

Glownym celem niniejszego wniosku jest zmniejszenie ztozono$ci oraz obcigzen
technicznych 1 administracyjnych, ktore wynikaja przede wszystkim z dwoéch roéznych
systemOw oceniania zdolno$ci przetrwania statkow pasazerskich typu ro-ro w stanie
uszkodzonym, w odniesieniu do wymogdéw statecznosci w stanie uszkodzonym. Chodzi
rowniez o zapewnienie, w miar¢ mozliwosci, spojnosci zniedawno zaktualizowanymi

x SWD(2015) 197.
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miedzynarodowymi normami stateczno$ci w stanie uszkodzonym, uzgodnionymi przez IMO
dla statkow pasazerskich. Przewidywane dostosowanie do zasad migdzynarodowych
1 uproszczenie zracjonalizujg obcigzenie przedsigbiorstw i operatorow stoczniowych, jakie
wigze si¢ z wykonywaniem obliczen.

. Prawa podstawowe

Whiosek nie ma skutkow dla ochrony praw podstawowych.

4. WPLYW NA BUDZET

Whiosek nie ma wptywu finansowego na budzet Unii.

5. ELEMENTY FAKULTATYWNE
. Plany wdrozenia i monitorowanie, ocena i sprawozdania

Zgodnie z wytycznymi dotyczacymi lepszego stanowienia prawa'? plany wdrazania nie s3
wymagane w przypadku dyrektyw o bardzo technicznym zakresie.

W odniesieniu do panstw cztonkowskich okreslono odpowiednie mechanizmy monitorowania
i sprawozdawczosci, bioragc pod uwage fakt, ze w projekcie dyrektywy zmieniajacej
zaproponowano alternatywne rozwigzania techniczne dla niektorych kategorii statkow.
Najwazniejsze dane dotyczace nowo budowanych statkow oraz obliczen stateczno$ci w stanie
uszkodzonym beda gromadzone iewaluowane z pomoca EMSA. Po dziesigciu latach od
wdrozenia zmienionych wymogdéw przeprowadzona zostanie ocena, a dyrektywa zostanie
poddana nowelizacji.

. Dokumenty wyjasniajace (w przypadku dyrektyw)

Dokumenty wyjasniajagce nie s3 wymagane: chociaz zmienione wymogi zawarte
w dyrektywie maja charakter techniczny, nie s3 one skomplikowane dla docelowych
odbiorcow.

. Szczegoélowe objasnienia poszczegdlnych przepisow wniosku

Art. 1 projektu dyrektywy zmieniajacej stanowi jego gtownag czes¢ 1 wprowadza zmiany
w licznych przepisach dyrektywy 2003/25/WE.

Cel, zakres stosowania i definicje

W pkt 1 zmieniono szereg dotychczasowych definicji, takich jak ,,statek istniejacy”, ,,nowy
statek”, ,,ustuga rozkladowa”, ,,panstwo portu” i ,,szczegdlne wymogi statecznosci”.
Znaczgce wysokosci fali

W pkt 2 doprecyzowano pojecie ,,znaczacych wysokosci fali” i ograniczono jego stosowanie
do statkéw, ktore beda spelnia¢ szczegdlne wymogi stateczno$ci w stanie uszkodzonym
zawarte w sekcji A zatgcznika I do dyrektywy 2003/25/WE.

Obszary morza

12 https://ec.europa.eu/info/sites/default/files/better-regulation-guidelines-preparing-proposals-

implementation-transposition.pdf
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W pkt 3 uproszczono obowigzek publikowania przez panstwa cztonkowskie wykazow
obszarow morza wraz z wartosciami znaczacych wysokosci fali.

Szczegolne wymogi statecznosci

Pkt 4 zawiera zmienione szczegdtowe wymogi statecznosci. Zasady te sa podzielone a)
w zalezno$ci od daty potozenia stepki statku lub daty, w ktérej statek znajdowat si¢ na
réwnowaznym etapie budowy, oraz b) w zaleznosci od zdolnosci statku w zakresie przewozu
pasazerow na poktadzie. Istniejgce ijuz certyfikowane statki beda nadal stosowaé obecne
wymogi, natomiast nowo budowane inowo certyfikowane statki oddawane na potrzeby
wykonywania ustug rozktadowych w UE bedg musiaty spelnia¢ wymogi zaktualizowanych
przepiséw migdzynarodowych (SOLAS 2020 dla statkow o zdolnos$ci przewozu ponad 1 350
0s0b na poktadzie) w potaczeniu ze szczegdlnym wymogiem unijnym dotyczacym wskaznika
R (SOLAS 2020 + poziom SDC3 wskaznika R — dla statkow o zdolno$ci przewozu 1 350 lub
mniej osob na poktladzie).

W okresie przejsciowym trwajacym dziesi¢¢ lat statkom, ktore majg zdolnos¢ przewozu 1 350
lub mniej oséb na pokiladzie, zapewniono dwa alternatywne rozwigzania w zakresie
wymogow statecznosci — obecne przepisy zawarte w sekcji A zatacznika I lub zaktualizowane
przepisy w sekcji B zatacznika I. Po uplywie okresu dziesigciu lat zastosowanie tych dwoch
opcji zostanie poddane ocenie, a dyrektywa zostanie odpowiednio znowelizowana.

W pkt5 usunigto zbedne przepisy dotyczace ,,wprowadzenia szczegdlnych wymogow
statecznos$ci”, tj. procesu, ktory nastapit po przyjeciu dyrektywy 2003/25/WE.

Pkt 6 zawiera niezbedne zmiany w przepisach dotyczacych ,certyfikatow”. Zmiany te
wynikaja z dodania nowej sekcji B w zataczniku I do dyrektywy 2003/25/WE oraz
modyfikacji wprowadzonych dyrektywa (UE) 2017/2110, zgodnie z ktéorymi zrezygnowano
Z pojecia ,,panstwa goszczacego” 1 zastapiono je terminem ,,panstwo portu”.

Pkt 7 zmienia przepisy dotyczace ,rejsOw sezonowych i krotkoterminowych”,
odzwierciedlajagc zmiang terminu ,panstwo goszczace” na ,panstwo portu”, a takze
ograniczone zastosowanie koncepcji znaczacej wysokosci fali do statkow spehiajacych
wymogi statecznosci zawarte w sekcji A zalgcznika 1.

W punkcie 8 zapowiedziano przeglad wdrozenia zmienionego wymogu stateczno$ci po
dziesigciu latach od jego przyjecia.

Pkt 9 zawiera kilka formalnych zmian dotyczacych obecnego wymogu statecznos$ci, ktore
nalezy zawrze¢ w sekcji A zalgcznika I.

Pkt 10 wprowadza nowe szczegdlne wymogi statecznosci w sekcji B zalacznika 1.

W pkt 11 wprowadza si¢ nowy zalacznik I1I, w ktorym okre§lono zbior danych technicznych
przekazywanych przez panstwa czlonkowskie Komisji w odniesieniu do wszystkich nowo
budowanych 1 nowo certyfikowanych pasazerskich statkow typu ro-ro, wprowadzanych do
regularnej eksploatacji w Unii. Dane te bytyby wykorzystywane do celow oceny wdrozenia
zmienionej dyrektywy 2003/25/WE.
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2022/0036 (COD)
Whniosek

DYREKTYWA PARLAMENTU EUROPEJSKIEGO I RADY

zmieniajaca dyrektywe 2003/25/WE w odniesieniu do wlaczenia ulepszonych wymogow

statecznosci i dostosowania jej do wymogow statecznosci okreslonych przez
Miedzynarodowa Organizacj¢e Morska

(Tekst majacy znaczenie dla EOG)

PARLAMENT EUROPEJSKI I RADA UNII EUROPEJSKIEJ,

uwzgledniajac Traktat o funkcjonowaniu Unii Europejskiej, w szczegodlnosci jego art. 100

ust. 2,

uwzgledniajac wniosek Komisji Europejskie;,

po przekazaniu projektu aktu ustawodawczego parlamentom narodowym,

uwzgledniajac opinie Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Spotecznego!?,

uwzgledniajgc opinie Komitetu Regionow'?,

stanowigc zgodnie ze zwykla procedurg ustawodawcza,

a takze majac na uwadze, co nastgpuje:

(1)

2)

€)

Dyrektywa 2003/25/WE Parlamentu Europejskiego iRady'® ustanawia jednolity
poziom szczegdlnych wymogow statecznosci dla pasazerskich statkow typu ro-ro,
podnoszac zdolno$¢ przetrwania tego typu statkoéw w przypadku uszkodzenia
spowodowanego zderzeniem i zapewniajgc wysoki poziom bezpieczenstwa pasazerow
1 czlonkéw zatdog w polaczeniu z wymogami okreslonymi w konwencji SOLAS
w wersji obowigzujacej w dniu przyjecia dyrektywy (SOLAS 90).

W dniu 15 czerwca 2017 r. Migdzynarodowa Organizacja Morska (,,IMO”) przyjela
w drodze rezolucji MSC.421(98) znowelizowane przepisy szczegdlne dotyczace norm
stateczno$ci dla statkow pasazerskich w stanie uszkodzonym, ktére maja zastosowanie
rowniez do pasazerskich statkbw typu ro-ro. Konieczne jest uwzglednienie
wspomnianych zmian, jakie zaszly na szczeblu migdzynarodowym, oraz dostosowanie
unijnych przepisOw 1 wymogow do rozwigzan ustanowionych w Miedzynarodowej
konwencji o bezpieczenstwie zycia na morzu (zwanej dalej ,.konwencja SOLAS”)
w odniesieniu do pasazerskich statkbw typu ro-ro zaangazowanych w rejsy
mig¢dzynarodowe.

Rezolucja nr 14 Miedzynarodowej Organizacji Morskiej do Miedzynarodowej
konwencji o bezpieczenstwie zycia na morzu SOLAS z 1995 r. umozliwita cztonkom
Migdzynarodowej Organizacji Morskiej zawieranie uméw regionalnych, jezeli

DzU.C z,s..

Dz.U.C z,s..

Dyrektywa 2003/25/WE Parlamentu Europejskiego i Rady zdnia 14 kwietnia 2003 r. w sprawie
szczegolnych wymogow statecznosci dotyczacych statkow pasazerskich typu ro-ro (Dz.U. L 123
z 17.5.2003, s. 22).
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“4)

©)

(6)

(7

(8)

stwierdzaja oni, iz panujace warunki morskie iinne warunki lokalne wymagaja
szczegblnych wymogow stateczno$ci w wyznaczonym obszarze. Deterministyczne
wymogi dotyczace statecznos$ci w stanie uszkodzonym dla pasazerskich statkow typu
ro-ro, okreslone w zalaczniku I do dyrektywy 2003/25/WE, r6znig si¢ od nowych
mi¢dzynarodowych ~ wymogéw  probabilistycznych,  gdzie  bezpieczenstwo
pasazerskiego statku typu ro-ro mierzy si¢ na podstawie prawdopodobienstwa jego
przetrwania po zderzeniu. Miedzynarodowy system probabilistyczny jest okreslony
w rozdziale II-1 konwencji SOLAS. Nowe wymogi powinny zosta¢ wilaczone do
dyrektywy 2003/25.

Wymogi okre$lone w dyrektywie Parlamentu Europejskiego i Rady 2009/45/WE!¢
nadal majg zastosowanie do pasazerskich statkbw typu ro-ro. Ocena roznych
rozmiaréw pasazerskich statkow typu ro-ro pod katem poziomu bezpieczenstwa
zapewnianego przez wymogi konwencji SOLAS 2020 doprowadzita do konkluzji, ze
stosowanie wymogoOw statecznosci zgodnie z konwencja SOLAS 2020 oznacza
znaczgce obnizenie ryzyka dla pasazerskich statkow typu ro-ro certyfikowanych do
przewozu ponad 1350 os6b na pokladzie w poréwnaniu z wymogami zawartymi
w dyrektywie 2003/25/WE, stosowanymi w potaczeniu z konwencja SOLAS
zmieniong odpowiednimi instrumentami IMO majacymi zastosowanie w momencie jej
przyjecia (,,SOLAS 907).

Wymogi statecznosci okre§lone w niniejszej dyrektywie w odniesieniu do
pasazerskich statkow typu ro-ro, certyfikowanych do przewozu 1 350 lub mniej oséb
na poktadzie, bylyby trudne do wdrozenia w przypadku niektorych konstrukcji tych
statkow. W zwigzku z tym podmioty gospodarcze bedace wilascicielami tych statkow
lub korzystajace z nich w ramach ustugi rozktadowej w Unii powinny mie¢ mozliwo$é
stosowania wymogow stateczno$ci majacych zastosowanie przed wejsciem w zycie
niniejszej dyrektywy. Panstwa czlonkowskie powinny powiadamia¢ Komisje
o korzystaniu z takiej opcji, przekazujac réwnocze$nie zbidr danych dotyczacych
odnosnych statkow. Po dziesieciu latach od wejScia w zycie niniejszej dyrektywy
Komisja powinna oceni¢ wykorzystanie tej opcji w celu podjgcia decyzji o kolejnej
nowelizacji niniejszej dyrektywy.

W przypadku pasazerskich statkow typu ro-ro certyfikowanych do przewozu 1 350 lub
mniej 0s6b na poktadzie opcjonalne stosowanie wymogoéw SOLAS 2020 powinno by¢
uzaleznione od zapewnienia wyzszego poziomu wskaznika R niz okreslony w tej
konwencji, w celu osiggniecia odpowiedniego poziomu bezpieczenstwa.

Aby zapewni¢ niezbedny poziom bezpieczenstwa, szczegdlne wymogi statecznos$ci
w stanie uszkodzonym powinny mie¢ roOwniez zastosowanie do istniejgcych
pasazerskich statkow typu ro-ro, ktore nie byly nigdy certyfikowane zgodnie
z dyrektywa 2003/25/WE 1ktore rozpoczynaja $wiadczenie ustugi rozktadowe;j
w Unii.

Aby umozliwi¢ Komisji ocen¢ niniejszej] dyrektywy oraz przedstawienie
Parlamentowi Europejskiemu i Radzie sprawozdania na temat jej wykonania do dnia
[UP: prosze wstawi¢ date: dziesie¢ lat od wejscia w Zycie niniejszej dyrektywy
zmieniajqcej] t., panstwa cztonkowskie powinny dostarcza¢ dane dotyczace kazdego
nowego pasazerskiego statku typu ro-ro certyfikowanego po dniu [UP: prosze wstawic¢
date: jeden rok od wejscia w zycie niniejszej dyrektywy zmieniajgcej] r. w odniesieniu

Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady 2009/45/WE z dnia 6 maja 2009 r. w sprawie regut i norm
bezpieczenstwa statkow pasazerskich (Dz.U. L 163 z 25.6.2009, s. 1).
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do ustugi rozkladowej $wiadczonej zgodnie z wymogami statecznosci zawartymi
w niniejszej dyrektywie, wedtug struktury okreslonej w zalaczniku.

Poniewaz dyrektywa Parlamentu Europejskiego iRady 2009/16/WE!7 zostala
zmieniona, a dyrektywa Rady 1999/35/WE!® zostata uchylona dyrektywa Parlamentu
Europejskiego i Rady (UE) 2017/2110'", pojecie ,,panstwa goszczacego” nie ma juz
zastosowania i w zwigzku z tym nalezy je zastapi¢ pojeciem ,,panstwa portu”.

Nalezy zatem odpowiednio zmieni¢ dyrektywe 2003/25/WE,

PRZYIMUJA NINIEJSZA DYREKTYWE:

Artykut 1

Zmiany w dyrektywie 2003/25/WE

W dyrektywie 2003/25/WE wprowadza si¢ nastepujace zmiany:

1)

w art. 2 wprowadza si¢ nastepujace zmiany:
a) lit. b) 1 ¢) otrzymuja brzmienie:

,,b) »istniejacy pasazerski statek typu ro-ro« oznacza pasazerski statek typu ro-
ro, ktorego stepka zostata polozona lub ktéry znajdowal si¢ na podobnym
etapie budowy przed dniem [Urzqd Publikacji: prosze wstawic date: jeden rok
od daty wejscia w Zycie niniejszej dyrektywy zmieniajgcej] t.; Za podobny etap
budowy uwaza si¢ etap, na ktorym:

(i) rozpoczyna si¢ budowa identyfikowana z konkretnym statkiem;
oraz

(i) rozpoczat si¢ montaz przynajmniej 50 ton albo 1 % szacunkowe;j
masy materialu konstrukcyjnego statku — w zaleznosci od tego,
ktora z tych wielkosci jest mniejsza;

c) »nowy pasazerski statek typu ro-ro« oznacza pasazerski statek typu ro-ro,
ktory nie jest statkiem istniejacym;”;

b) lit. ) otrzymuje brzmienie:

»€) »konwencja SOLAS« oznacza  Miedzynarodowa konwencje
o bezpieczenstwie zycia na morzu z 1974 r. 1 obowigzujace zmiany do tej
konwencji;”;

c) dodaje si¢ lit. ea), eb) 1 ec) w brzmieniu:

,»€a) »SOLAS 90« oznacza Miedzynarodowa konwencje o bezpieczenstwie
zycia na morzu z 1974 r., zmieniong nast¢pujagcymi instrumentami IMO:

— Res.MSC.1(45),
— Res.MSC.6(48);

Dyrektywa Parlamentu Europejskiego iRady 2009/16/WE z dnia 23 kwietnia 2009 r. w sprawie
kontroli przeprowadzanej przez panstwo portu (Dz.U. L 131 z 28.5.2009, s. 57).

Dyrektywa Rady 1999/35/WE z dnia 29 kwietnia 1999 r. wsprawie systemu obowigzkowych
przegladow dla bezpiecznej, regularnej zeglugi promoéw typu ro-ro iszybkich statkow pasazerskich
(Dz.U.L 1382 1.6.1999, s. 1).

Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2017/2110 z dnia 15 listopada 2017 r. (Dz.U. L 315
z30.11.2017, s. 61).
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2)

d)

g)

—  Res.MSC.11(55);

—  Res.MSC.13(57);

_ Res.MSC.19(58);

_ Res.MSC.26(60);

_ Res.MSC.24(60);

_ Res.MSC.27(61);

_ Res.MSC.31(63);

_ SOLAS/CONEF.2/21;
_ Res.MSC.42(64);

_ Res.MSC.46(65);

_ Res.MSC.57(67);

_ Res.MSC.65(68);

_ SOLAS/CONF.4/25;
_ Res.MSC.69(69);

— Res.MSC.99(73);

—  Res.MSC.117(74);

eb) »SOLAS 2009« oznacza Miedzynarodowa konwencje o bezpieczenstwie
zycia na morzu z 1974 r., zmieniong rezolucja MSC.216(82);

ec) »SOLAS 2020« oznacza Miedzynarodowa konwencj¢ o bezpieczenstwie
zycia na morzu z 1974 r., zmieniong rezolucja MSC.421(98);”;

lit. f) otrzymuje brzmienie:

,»f) »ustuga rozktadowa« oznacza seri¢ kursoOw pasazerskich statkow typu ro-ro
obstugujacych przewozy pomiedzy tymi samymi dwoma portami lub wigksza
ich liczbg lub seri¢ podrozy z oraz do tego samego portu bez przystankow
posrednich:

(1)  zgodnie z opublikowanym rozkladem; albo

(i) z taka regularno$cia lub czestotliwoscia, ze s3a uznane za
systematyczne serie;”;

lit. 1) otrzymuje brzmienie:

,»1) »panstwo portu« oznacza panstwo cztonkowskie, do lub z ktdrego portéw
pasazerski statek typu ro-ro §wiadczy ustuge rozktadowa;”;

lit. k) otrzymuje brzmienie:

,»K) »szczegdlne wymogi statecznos$ci« oznaczaja wymogi statecznosci,
o ktorych mowa w art. 6;”;

dodaje si¢ lit. n) w brzmieniu:

,»N) »operator« oznacza osob¢ prawng lub fizyczng, ktéra przejeta
odpowiedzialnos¢ za eksploatacje statku.”;

art. 3 ust. 2 otrzymuje brzmienie:

12
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3)

4)

5)

»2. Jako panstwo portu kazde panstwo czlonkowskie zapewnia, aby pasazerskie
statki typu ro-ro ptywajace pod bandera panstwa niebgdacego panstwem
cztonkowskim catkowicie spelnialty wymogi niniejszej dyrektywy zanim zostang
zaangazowane w rejsy w ramach ushugi rozktadowej z lub do portéw tego panstwa
cztonkowskiego, zgodnie z dyrektywa Parlamentu Europejskiego 1 Rady
2017/2110/WE*.”;

art. 4 otrzymuje brzmienie:
SwArtykut 4
Znaczgce wysokosci fali

Znaczace wysokos$ci fali (hs) wykorzystuje si¢ do okreslenia poziomu wody na
poktadzie samochodowym podczas stosowania szczegoélnych wymogow statecznosci
podanych w zalaczniku I sekcja A. Dane liczbowe dotyczace znaczacych wysokosci
fali to dane, ktére rocznie nie przekraczaja wspotczynnika prawdopodobienstwa
o wiecej niz 10 %.”;

w art. 5 wprowadza si¢ nastepujace zmiany:

a)  ust. 1 otrzymuje brzmienie:

,1. Panstwa portu ustanawiaja iregularnie aktualizuja wykaz obszarow morza, po
ktorych ptywaja pasazerskie statki typu ro-ro realizujace ustugi rozkladowe do lub
z portow tych panstw, atakze wlasciwe dane liczbowe dotyczace znaczacej
wysokosci fali na tych obszarach.”;

b)  ust. 3 otrzymuje brzmienie:

»3.  Wykaz jest publikowany w publicznej bazie danych dostgpnej na stronie
internetowe] wiasciwego organu morskiego. Komisj¢ powiadamia si¢ o tym,
gdzie znajduja si¢ te informacje, atakze o wszelkich aktualizacjach wykazu
oraz powodach takich aktualizacji.”;

art. 6 otrzymuje brzmienie:
, Artykut 6
Szczegolne wymogi statecznosci

1. Bez uszczerbku dla stosowania dyrektywy 2009/45/WE, nowe pasazerskie
statki typu ro-ro certyfikowane do przewozu ponad 1 350 os6b na poktadzie
musza spetnia¢ szczegdlne wymogi statecznosci okreslone w rozdziale II-1
cze¢s¢ B konwencji SOLAS 2020.

2. W zaleznosci od wyboru operatora, nowe pasazerskie statki typu ro-ro
certyfikowane do przewozu 1 350 lub mniej osob na poktadzie musza spetiac:

a)  szczegblne wymogi statecznosci okreslone w sekcji A zatacznika I do
niniejszej dyrektywy lub

b)  szczegdlne wymogi statecznosci okre$lone w sekcji B zatacznika I do
niniejszej dyrektywy.

20

Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2017/2110 z dnia 15 listopada 2017 r. w sprawie
systemu inspekcji na potrzeby bezpiecznej eksploatacji statkow pasazerskich typu ro-ro iszybkich

jednostek pasazerskich uprawiajacych zegluge na linii regularnej oraz zmieniajaca dyrektywe

2009/16/WE i uchylajaca dyrektywe Rady 1999/35/WE (Dz.U. L 315 z 30.11.2017, s. 61).
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6)
7)

W odniesieniu do kazdego takiego statku administracja panstwa bandery
powiadamia Komisj¢ w terminie dwoch miesigcy od daty wydania certyfikatu,
o ktorym mowa wart. 8, o wyborze opcji, oktéorej mowa w akapicie
pierwszym lit. a) lub lit. b), oraz dotacza do takiego powiadomienia
szczegdlowe informacje, o ktorych mowa w zatgczniku II1.

Stosujac wymogi okreslone w zataczniku I sekcja A, panstwa cztonkowskie
postuguja sie wytycznymi okre§lonymi w zatgczniku II, o ile mozliwe jest ich
zastosowanie oraz na tyle, na ile sg one zgodne z konstrukcja danego statku.

W zaleznosci od wyboru operatora, istniejgce pasazerskie statki typu ro-ro
certyfikowane do przewozu ponad 1 350 oséb na poktadzie, rozpoczynajace
wykonywanie ustugi rozktadowej do lub z portu panstwa cztonkowskiego po
dniu [UP: prosze wstawic¢ date: jeden rok od daty wejscia w zZycie niniejszej
dyrektywy zmieniajgcej] 1., ktére nie byly nigdy certyfikowane zgodnie
z niniejszg dyrektywa, muszg spetniac:

a)  szczegdlne wymogi stateczno$ci okreslone w rozdziale II-1 czes¢ B
konwencji SOLAS 2020 lub

b)  szczegdlne wymogi okreSlone w sekcji A zalgcznika I do niniejszej
dyrektywy, dodatkowo do wymogow okreslonych w rozdziale II-1 czgs¢
B konwencji SOLAS 2009.

Stosowang norme¢ odnotowuje si¢ w certyfikacie statku wymaganym zgodnie
z art. 8.

W zaleznosci od wyboru operatora, istniejace pasazerskie statki typu ro-ro
certyfikowane do przewozu 1 350 lub mniej 0so6b na poktadzie, rozpoczynajace
wykonywanie ustugi rozktadowej do lub z portu panstwa cztonkowskiego po
dniu /UP: prosze wstawi¢ date: jeden rok od daty wejscia w Zycie niniejszej
dyrektywy zmieniajgcej] 1., ktére nie byly nigdy certyfikowane zgodnie
z niniejsza dyrektywa, muszg spetniaé:

a)  szczegdlne wymogi statecznosci okreslone w sekcji A zalacznika I do
niniejszej dyrektywy,

b)  szczegdlne wymogi statecznosci okreslone w sekcji B zalacznika I do
niniejszej dyrektywy lub

c) szczegdlne wymogi statecznosci okreslone w sekcji A zalacznika I do
niniejszej dyrektywy, dodatkowo do wymogdéw okreslonych w rozdziale
II-1 cze$¢ B konwencji SOLAS 2009.

Stosowang norme¢ odnotowuje si¢ w certyfikacie statku, o ktéorym mowa
w art. 8.

Istniejace pasazerskie statki typu ro-ro, ktore zostaly zaangazowane
w wykonywanie ustugi rozktadowej do lub z portu panstwa cztonkowskiego do
dnia [UP: prosze wstawi¢ date: jeden rok od daty wejscia w zZycie niniejszej
dyrektywy zmieniajgcej] r., musza speli¢ szczegdlne wymogi statecznosci
okreslone w zalaczniku I w postaci obowiazujacej przed wejsciem w zZycie
[OP: prosze wstawic¢ nazwe niniejszej dyrektywy zmieniajgcejj.”;

uchyla si¢ art. 7;

art. 8 otrzymuje brzmienie:

14
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L Artykut 8
Certyfikaty

1. Wszystkie nowe i istniejagce pasazerskie statki typu ro-ro plywajace pod
banderg panstwa czlonkowskiego musza mie¢ certyfikat potwierdzajacy
zgodno$¢ ze szczegdlnymi wymogami statecznosci, o ktorych mowa w art. 6.

Certyfikaty sa wydawane przez administracj¢ panstwa bandery imoga by¢
tagczone zinnymi powigzanymi -certyfikatami. W przypadku pasazerskich
statkdw typu ro-ro spelniajacych szczegdlne wymogi statecznosci zapisane
w zalaczniku I sekcja A, certyfikat musi wskazywac znaczacg wysokos¢ fali,
do ktorej statek moze spetniaé szczegdlne wymogi statecznosci.

Certyfikat pozostaje wazny tak dlugo, jak dlugo pasazerski statek typu ro-ro
ptywa w obszarze o tej samej lub nizszej wartosci znaczacej wysokosci fali.

2. Dzialajac jako panstwo portu, kazde panstwo cztonkowskie uznaje
certyfikaty wydane przez inne panstwo cztonkowskie zgodnie z niniejsza

dyrektywa.

3. Dzialajac jako panstwo portu, kazde panstwo czlonkowskie akceptuje
certyfikaty wydane przez panstwo trzecie potwierdzajace, ze pasazerski statek
typu ro-ro spetnia szczegdlne wymogi statecznosci okre$lone w niniejszej
dyrektywie.”;

8) art. 9 otrzymuje brzmienie:
L Artykut 9
Rejsy sezonowe i krotkoterminowe

1. Jezeli przedsigbiorstwo zeglugowe $wiadczace caloroczne ustugi
rozktadowe wyraza wole wprowadzenia do eksploatacji dodatkowych
pasazerskich statkow typu ro-ro realizujacych te ustugi w krétszym okresie,
powiadamia wlasciwe organy panstwa portu lub panstw portu najpdzniej
w terminie jednego miesigca przed tym, jak statki te rozpoczng $§wiadczenie
danej ustugi.

2. Jednakze w przypadkach, gdy w wyniku nieprzewidzianych okolicznosci
nalezy w celu zapewnienia ciggto$ci wykonywania ustugi szybko wprowadzi¢
zamienny pasazerski statek typu ro-ro, zamiast wymogu powiadomienia
okreslonego w ust. 1, zastosowanie ma art. 4 ust. 4 dyrektywy (UE) 2017/2110
ipkt 1.3 zalacznika XVII do dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady
2009/16/WE?!.

3. Jezeli przedsiebiorstwo zeglugowe wyraza wole sezonowego $wiadczenia
ushug rozktadowych w krotszym okresie, nieprzekraczajgcym szesciu miesigcy,
powiadamia wilasciwe organy panstwa portu lub panstw portu najpdzniej
w terminie trzech miesigcy przed rozpoczeciem $wiadczenia takich ustug.

4. W przypadku pasazerskich statkoéw typu ro-ro spetiajacych szczegdlne
wymogi okreslone w zalaczniku I sekcja A, jezeli dziatania, o ktorych mowa
w ust. 1 12 niniejszego artykulu, odbywaja si¢ na warunkach nizszej znaczacej
wysokos$ci fali niz warunki ustanowione dla tego samego obszaru

2 Dyrektywa Parlamentu Europejskiego iRady 2009/16/WE z dnia 23 kwietnia 2009 r. w sprawie

kontroli przeprowadzanej przez panstwo portu (Dz.U. L 131 z 28.5.2009, s. 57).
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10)

11)

PL

w odniesieniu do catorocznego $wiadczenia ustug, wlasciwe organy moga
wykorzystaé warto$¢ znaczacej wysokosci fali majacej zastosowanie do
takiego krotszego okresu w celu okreslenia poziomu wody na poktadzie
w zakresie stosowania szczegdlnych wymogdéw statecznosci wymienionych
w zalaczniku 1 sekcja A. Warto$¢ znaczace] wysokosci fali majacej
zastosowanie do tego krotszego okresu ustalaja miedzy sobg panstwa
cztonkowskie lub, w stosownych przypadkach i w miar¢ mozliwosci, panstwa
cztonkowskie i panstwa trzecie, na ktorych terytorium znajduja si¢ punkty
poczatkowy 1 koncowy rejsu.

5. Po uzyskaniu zgody wtasciwych organow panstwa portu lub panstw portu
na podjecie dzialan w rozumieniu ust. 1 i 2, pasazerskie statki typu ro-ro, ktore
podejmuja takie dzialania, musza posiada¢ certyfikaty potwierdzajace
zgodno$¢ z przepisami niniejszej dyrektywy, jak okreslono w art. 8 ust. 1.”;

dodaje si¢ art. 13a w brzmieniu:
L Artykut 13a
Przeglad

Komisja przeprowadzi ocen¢ wykonania niniejszej dyrektywy i przedstawi wyniki
tej oceny Parlamentowi Europejskiemu i Radzie do dnia /UP: prosze wstawic¢ date:
dziesiec lat od daty wejscia w zycie niniejszej dyrektywy zmieniajgcej] r. Informacje
oparte na powiadomieniach, o ktérych mowa w art. 6 ust. 2, udostepnia si¢ w formie
zanonimizowanej.”;

zalaczniki I 1 I do dyrektywy 2003/25/WE zmienia si¢ zgodnie z zalacznikiem I do
niniejszej dyrektywy;

tekst zawarty w zalaczniku II do niniejszej dyrektywy dodaje si¢ jako zalacznik 11
do dyrektywy 2003/25/WE.

Artykut 2

Transpozycja

Panstwa czlonkowskie przyjmuja 1publikujag w terminie do dnia [UP: prosze
wstawic date: jeden rok od daty wejscia w Zycie niniejszej dyrektywy zmieniajgcejj t.
przepisy ustawowe, wykonawcze 1administracyjne niezbedne do wykonania
niniejszej dyrektywy. Niezwtocznie przekazuja Komisji tekst tych przepisow.

Przepisy przyjete przez panstwa czlonkowskie zawieraja odniesienie do niniejszej
dyrektywy lub odniesienie takie towarzyszy ich urzgdowej publikacji. Metody
dokonywania takiego odniesienia okreslane sg przez panstwa cztonkowskie.

Panstwa czlonkowskie przekazuja Komisji tekst podstawowych przepisow prawa
krajowego, przyjetych w dziedzinie objetej niniejsza dyrektywa.
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Artykut 3

Wejscie w Zycie
Niniejsza dyrektywa wchodzi w zycie dwudziestego dnia po jej opublikowaniu w Dzienniku
Urzedowym Unii Europejskiej.

Artykut 4
Adresaci

Niniejsza dyrektywa skierowana jest do panstw cztonkowskich.

Sporzadzono w Brukseli dnia [...] 1.

W imieniu Parlamentu Europejskiego W imieniu Rady
Przewodniczgca Przewodniczgcy
17
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