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dotyczaca zmiany dyrektywy 2009/16/WE w sprawie kontroli przeprowadzanej przez pafistwo
portu

(Tekst majacy znaczenie dla EOG)

PARLAMENT EUROPE]JSKI I RADA UNII EUROPEJSKIE],

uwzgledniajac Traktat o funkcjonowaniu Unii Europejskiej, w szczegdlnosci jego art. 100 ust. 2,
uwzgledniajgc wniosek Komisji Europejskiej,

po przekazaniu projektu aktu ustawodawczego parlamentom narodowym,

uwzgledniajac opini¢ Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Spotecznego (%),

po konsultacji z Komitetem Region6w,

stanowigc zgodnie ze zwykla procedurg ustawodawczg (3,

a takze majac na uwadze, co nastgpuje:

(1) Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady 2009/16/WE (*) ustanowiono przepisy dotyczgce systemu inspekcji
w ramach kontroli przeprowadzanej przez panstwo portu, zgodnie z ktérym kwalifikujace si¢ do inspekeji statki
zawijajace do portéw Unii poddaje sig¢ takiej inspekcji w celu sprawdzenia, czy kompetencje zatogi na pokladzie oraz
stan statku i jego wyposazenia sg zgodne z wymogami migdzynarodowych konwencji o bezpieczenstwie zycia na
morzu, ochronie $rodowiska morskiego oraz warunkach Zycia i pracy na statkach wszystkich bander.

(2)  Podstawe dyrektywy 2009/16/WE stanowi istniejace wcze$niej dobrowolne porozumienie zwane Memorandum
paryskim w sprawie kontroli przeprowadzanej przez panstwo portu podpisane w dniu 26 stycznia 1982 r. (zwane
dalej ,memorandum paryskim”) oraz pojecia wspdlnego cigzaru zwiazanego z inspekcjami, opartego na analizie
ryzyka wyznaczania statkéw do inspekgji, zharmonizowanych inspekcji oraz wzajemnego udostgpniania wynikow
inspekdji.

(3)  Od czasu wejscia w zycie dyrektywy 2009/16/WE nastapily zmiany w migdzynarodowym otoczeniu regulacyjnym,
w szczegdlnoSci w memorandum paryskim i Miedzynarodowej Organizacji Morskiej (IMO), oraz mial miejsce
postep technologiczny. Nalezy wzig¢ pod uwage te zmiany, a takze do§wiadczenia zdobyte w trakcie wykonywania
dyrektywy 2009/16/WE.

(4 0Od 2011 r. zostat ratyfikowany przez panstwa cztonkowskie i wszedt w zycie szereg konwencji migdzynarodowych.
Do konwencji tych naleza Migdzynarodowa konwencja o kontroli i postgpowaniu ze statkowymi wodami
balastowymi i osadami przyjeta w dniu 13 lutego 2004 r. (zwana dalej ,konwencja BWM”) oraz Miedzynarodowa
konwencja o usuwaniu wrakéw przyjeta w dniu 18 maja 2007 r. (zwana dalej ,konwencja z Nairobi”).W zwigzku
z tym te konwencje miedzynarodowe nalezy wlaczy¢ do wykazu konwencji objetych dyrektywa 2009/16/WE, aby
umozliwi¢ ich egzekwowanie w ramach systemu kontroli przeprowadzanej przez panstwo portu.

(5) W celu umozliwienia dzialania aktualnego i zharmonizowanego systemu kontroli przeprowadzanej przez pafistwo
portu konieczne jest zapewnienie szybszego sposobu aktualizacji wykazu konwencji miedzynarodowych
egzekwowanych w ramach takiej kontroli, bez konieczno$ci zmiany calej dyrektywy 2009/16/WE. W zwigzku
z tym po osiggnieciu w odniesieniu do danej konwencji migdzynarodowej uzgodnionego poziomu ratyfikacji,
a zatem uruchomieniu procesu jej wejScia w Zycie, oraz po przyjeciu jej przez panstwa sygnatariuszy memorandum
paryskiego jako wlasciwego instrumentu Komisja powinna zaktualizowaé wykaz konwencji, o ktérych mowa
w dyrektywie 2009/16/WE.

()  Dz.U.C, C[2023/876, 8.12.2023, ELL http://data.europa.eu/eli/C/2023/876/oj.

() Stanowisko Parlamentu Europejskiego z dnia 10 kwietnia 2024 r. (dotychczas nieopublikowane w Dzienniku Urzgdowym) oraz
decyzja Rady z dnia 18 listopada 2024 r.

() Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady 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).

ELL: http://data.europa.eu/eli/dir/2024/3099/oj 1/27
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Migdzynarodowa konwencja z Hongkongu o bezpiecznym i ekologicznie racjonalnym recyklingu statkéw przyjeta
w dniu 15 maja 2009 r. (zwana dalej ,konwencja z Hongkongu”) wejdzie w Zycie w dniu 26 czerwca 2025 r.
Dyrektywa 2009/16/WE powinna zapewnia¢ egzekwowanie tej konwencji.

Miedzynarodowe umowy i konwencje dotyczace ryboléwstwa, takie jak Porozumienie kapsztadzkie z 2012 r. w spra-
wie wdrozenia postanowien protokotu z 1993 r. odnoszacego si¢ do Miedzynarodowej konwencji z Torremolinos
o bezpieczenstwie statkow rybackich z 1977 r. (zwane dalej ,porozumieniem kapsztadzkim”), konwencja nr 188
Migdzynarodowej Organizacji Pracy z 2007 r. dotyczaca pracy w sektorze rybotéwstwa oraz Miedzynarodowa
konwencja z 1995 r. o wymaganiach w zakresie wyszkolenia, wydawania §wiadectw oraz petnienia wacht dla zalog
statkéw rybackich (zwana dalej ,konwencja STCW-F") moga poprawi¢ bezpieczefistwo statkéw rybackich oraz
warunki pracy i zycia rybakéw na pokladzie oraz stworzy¢ bardziej wyr6wnane migdzynarodowe warunki dzialania
w tym sektorze.

Ze wzgledu na ich niewielkie rozmiary wigkszo$¢ statkow rybackich w Unii dziala na wodach terytorialnych
i prawdopodobnie nie jest poddawana inspekcjom w zagranicznych portach. Oznacza to, ze na 0gdt tylko wigksze
statki rybackie o dtugosci co najmniej 24 metry — uwzgledniajac dlugo$¢ zdefiniowang w rozumieniu porozumieniu
kapsztadzkim — bedace réwniez statkami rybackimi najczesciej podlegajacymi konwencjom miedzynarodowym,
prawdopodobnie prowadza polowy na wodach migdzynarodowych i zawijaja do portéw innych niz porty
w pafistwie, w ktorym sa zarejestrowane, a zatem podlegal kontroli przeprowadzanej przez pafstwo portu.
Poniewaz wigkszo$¢ konwencji migdzynarodowych majacych zastosowanie do wigkszych statkéw rybackich rézni
si¢ od tych, ktore egzekwuje si¢ obecnie w ramach kontroli przeprowadzanej przez panstwo portu, a takze w celu
uniknigcia niepozadanych skutkéw ubocznych dla obecnego systemu kontroli przeprowadzanej przez pafistwo
portu, nalezy ustanowi¢ dla statkéw rybackich réwnolegly i odrgbny system kontroli przeprowadzanej przez
panstwo portu.

Ze wzgledu na modele polowdéw nie wszystkie panstwa czlonkowskie sa jednak odwiedzane przez takie wigksze
statki rybackie. W zwigzku z tym nalezy ustanowi¢ dla tych pafstw czlonkowskich, ktére cheg przeprowadzaé takie
inspekcje, dobrowolny system, ktory jest rownolegly i odrebny w odniesieniu do obecnego systemu kontroli
przeprowadzanej przez panstwo portu, aby zapewni¢ elastyczno$¢ w sposobie opracowywania norm w zakresie
takiej kontroli. Taki system kontroli przeprowadzanej przez pafistwo portu w odniesieniu do statkow rybackich
o dlugosci co najmniej 24 metréw moze zatem zosta opracowany w spos6b naturalny przez panstwa
czonkowskie, pafistwa sygnatariuszy memorandum paryskiego i przez Komisje, bez wlaczania ich do obecnego
memorandum paryskiego, w celu zacie$nienia wspolpracy w zakresie kontroli przeprowadzanej przez panstwo
portu w portach Unii przyjmujacych takie statki oraz w celu zwigkszenia bezpieczefistwa w sektorze rybotéwstwa,
w tym zdrowia i bezpieczefistwa rybakéw na pokladzie. W tym celu nalezy opracowaé oddzielny modul dla
istniejacej bazy danych wynikow inspekcji. Taki dobrowolny system moglby pomdc panstwom czlonkowskim
w kontekscie procedury ratyfikacji porozumienia kapsztadzkiego oraz przygotowaé do jego wejscia w zycie, zgodnie
z decyzja Rady 2014/195/UE (%), w celu ustanowienia najwyzszych wykonalnych norm bezpieczenstwa wigkszych
statkéw rybackich.

Za pomocg mechanizmu sprawiedliwego udzialu zapewnia si¢ podzial cigzaru zwiazanego z inspekcjami migdzy
panstwa sygnatariuszy memorandum paryskiego. Kazdemu takiemu panstwu sygnatariuszowi przydzielana jest
okre$lona liczba inspekcji. Liczba ta stanowi jego zobowigzanie inspekcyjne lub ,sprawiedliwy udzial” do
przeprowadzenia kazdego roku. Kwalifikowalno§¢ statku do inspekeji ustala si¢ przede wszystkim na podstawie
czasu, jaki uplynat od ostatniej inspekcji, w powiazaniu z profilem ryzyka statku okreslajacym odstepy czasu migdzy
inspekcjami, a takze zakres inspekcji. Statki o priorytecie II moga by¢ poddawane inspekgji, a statki o priorytecie
I musza by¢ poddawane inspekcji.

Nalezy zezwoli¢ panstwom czlonkowskim na nieprzeprowadzanie pewnej liczby inspekeji ,priorytetowych” bez
wplywu na wypelnianie ich zobowigzania inspekcyjnego. W przypadku niektérych panstw czlonkowskich liczba
statkéw priorytetowych, ktére rzeczywiscie zawijaja do ich portéw w danym roku, moze przekraczaé przydzielone
zobowigzanie inspekcyjne albo by¢ od niego mniejsza. Alternatywna metoda przestrzegania mechanizmu
sprawiedliwego udzialu w odniesieniu do tych (nadmiernie lub niedostatecznie obcigzonych) panstw cztonkowskich
zostala uznana za nieelastyczng, i dlatego konieczne jest dostosowanie odpowiednich przepiséw do postanowien
memorandum paryskiego.

Pafistwa cztonkowskie mogg takze odroczy¢ inspekcje statkéw w pewnych okolicznosciach, pod warunkiem ze dany
statek zostanie poddany inspekcji w nastepnym porcie zawiniecia lub w ciggu 15 dni. Mozliwos$¢ te nalezy
dostosowacé tak, aby mogly z niej korzysta¢ wszystkie panstwa cztonkowskie. Niektore kategorie statkdw, ktore
postrzega si¢ jako stwarzajace wieksze ryzyko i ktére w zwigzku z tym kwalifikujg si¢ do rozszerzonej inspekdji,
zobowiazane s3 do powiadomienia o przewidywanym czasie ich przybycia do portu z 72-godzinnym
wyprzedzeniem. Po szeregu lat stwierdzono jednak, ze obowigzek ten jest zbyt ucigzliwy dla armatoréw i nie
wnosi zadnej wartoSci dodanej, poniewaz organy krajowe majg juz latwiejszy dostep do informacji
o przewidywanym czasie przybycia w bazie danych THETIS. Na tej podstawie w memorandum paryskim zniesiono
obowigzek dotyczacy zgloszenia poprzedzajacego wejscie i w zwigzku z tym nalezy odpowiednio dostosowaé
dyrektywe 2009/16/WE.

Decyzja Rady 2014/195/UE z dnia 17 lutego 2014 r. upowazniajgca panstwa czlonkowskie do podpisania i ratyfikowania
Porozumienia kapsztadzkiego z 2012 r. w sprawie wdroZenia postanowie protokotu z Torremolinos z 1993 r. odnoszacego si¢ do
Miedzynarodowej konwencji z Torremolinos o bezpieczefistwie statkéw rybackich z 1977 r. (Dz.U. L 106 z 9.4.2014, s. 4).

ELL: http://data.europa.eu/eli/dir/2024/3099/oj
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W zwyklych okolicznosciach inspekcje statkow o priorytecie II nie sa obowigzkowe, lecz opcjonalne. Jednakze
panstwa cztonkowskie, w ktérych liczba zawinigc statkow kwalifikujacych sig do inspekgji nie jest wystarczajgca do
wypelnienia ich rocznego zobowigzania, muszag w celu wypelnienia tego rocznego zobowigzania inspekcyjnego
poddawa¢ inspekgji statki o priorytecie II. Poniewaz inspekcje te stajg si¢ dla tych panstw czlonkowskich de facto
obowigzkowe, konieczna moze by¢ wigksza elastycznos¢ w zakresie inspekcji statkow o priorytecie II,
w szczegélnosci w odniesieniu do tych panstw czlonkowskich. W zwiagzku z tym takie panstwa cztonkowskie
powinny mie¢ mozliwo$¢ odroczenia tych inspekeji, pod warunkiem ze uzasadnig takie odroczenie.

Jezeli inspekcja nie zostala przeprowadzona z powodu nadzwyczajnych i nieprzewidzianych okolicznosci, ktére
uniemozliwiajg jej przeprowadzenie, takich jak kleska Zywiotowa, pandemia, stan zagrozenia zdrowia publicznego
lub atak terrorystyczny, nie nalezy jej liczy¢ jako inspekcji nieprzeprowadzonej. Okolicznosci te powinny zostaé
nalezycie uzasadnione i zgloszone Komisji.

W ciggu ostatniej dekady oraz pomimo wzrostu liczby statkéw zawijajacych do portéw unijnych, w tym transportu
towar6w w ramach zeglugi bliskiego zasiggu miedzy gtéwnymi portami w panstwach czlonkowskich a portami
potozonymi w Europie geograficznej lub w krajach pozaeuropejskich nad Morzem Srédziemnym i Morzem
Czarnym, profil bezpieczefistwa statkoéw zawijajacych do portéw unijnych poprawit si¢. Inspekcje w ramach kontroli
przeprowadzanej przez pafstwo portu coraz czgSciej wykorzystuje si¢ do egzekwowania przepisow w zakresie
ochrony $rodowiska, na przyklad w odniesieniu do emisji siarki lub bezpiecznego i ekologicznie racjonalnego
recyklingu statkéw. W zwigzku z tym Unia, zgodnie ze swoimi zobowigzaniami zwiazanymi z ochrona srodowiska
morskiego, powinna nadal odgrywaé wiodaca role w tym sektorze regulowanym zaréwno na poziomie
europejskim, jak i miedzynarodowym. Profil ryzyka statku opracowany przed 2009 r. obejmowal jednak inne
priorytety i nie jest w pelni dostosowany do koncentrowania dzialan w ramach inspekcji na najmniej ekologicznych
statkach. W zwigzku z tym nalezy zaktualizowa¢ profil ryzyka statku, aby odzwierciedlal kwestie srodowiskowe,
poprzez polozenie wigkszego nacisku na efektywnos¢ srodowiskowa statkow.

Po zakonczeniu przez IMO przegladu wskaznika intensywnosci emisji dwutlenku wegla (CII) Komisja powinna
oceni¢ jego przydatno$¢ jako parametru Srodowiskowego stosowanego do okrelenia profilu ryzyka statku na
podstawie dyrektywy 2009/16/WE i w stosownych przypadkach rozwazy¢ przedtozenie wniosku ustawodawczego.

W 2019 r. memorandum paryskie przyjelo nowa metodyke ustanawiajaca — jako alternatywe dla bialej, szarej
i czarnej listy panstw bandery — listy wskazujace panistwa bandery o wysokim, Srednim i niskim poziomie
dziatalnosci. Przyjmujac odpowiednie akty wykonawcze, szczegblng uwage nalezy zwréci¢ na t¢ metodyke, ktora
ustanawia kategoryzacje panstw bandery. Wprowadzenie w Zycie, na podstawie niniejszej dyrektywy, tej metodyki
powinno zapewniaé sprawiedliwo$¢ w szczegdlnosci w odniesieniu do sposobu traktowania pafistw bandery
posiadajacych male floty.

Poniewaz oficerowie kontroli panstwa portu potrzebuja czasu na przygotowanie i przeprowadzenie inspekdji,
wazne jest zapewnienie wystarczajacej ilosci czasu. Jest to szczegdlnie istotne w przypadku rozszerzonych inspekeji
oraz inspekcji statkow pasazerskich typu ro-ro uprawiajacych zegluge na linii regularnej, w przypadku ktérych
mozna wzigé pod uwage eksploatacje statku.

Ze wzgledu na zakres rozszerzonych inspekcji powinny one by¢ przeprowadzane przez co najmniej dwdch
inspektoréw kontroli przeprowadzanej przez panstwo portu. W przypadku gdy nie jest to mozliwe z przyczyn
obiektywnych, takich jak specyfika portu (ograniczona liczba personelu, problemy z dostepnoscig), poniewaz
powiadomienie o przybyciu bylo zbyt pdzne lub poniewaz rozszerzona inspekcja staje si¢ konieczna ze wzgledu na
czynniki nieoczekiwane lub nadrzedne, przyczyny te nalezy odpowiednio odnotowac.

Cyfryzacja stanowi zasadniczy aspekt postepu technologicznego w zakresie zbierania i przekazywania danych,
w odniesieniu do przyczynienia si¢ do oszczednosci kosztéw i efektywnego wykorzystania zasobéw ludzkich.
Roénie liczba statkow posiadajacych obecnie certyfikaty elektroniczne i oczekuje si¢ jej dalszego wzrostu.
W zwigzku z tym nalezy wzmocnié skuteczno$¢ kontroli przeprowadzanej przez panistwo portu dzigki szerszemu
stosowaniu certyfikatow elektronicznych, aby przeprowadzaé inspekcje, ktore beda bardziej ukierunkowane na
statki i lepiej przygotowane.

Kontrola przeprowadzana przez pafistwo portu staje si¢ coraz bardziej zlozona w miar¢ dodawania nowych
wymogéw dotyczacych inspekgji, na podstawie prawa Unii albo regulacji IMO, $wiadczacych o Scistym powigzaniu
miedzy zdrowiem, bezpieczenstwem, ochrong i wzgledami spolecznymi. Istnieje zatem potrzeba, aby zapewnié
podnoszenie i zmiang kwalifikacji oficeréw kontroli panstwa portu oraz stale rozwija¢ ich szkolenia. Umozliwi to
wlasciwym organom panstw portu sprawdzanie zgodnosci statkéw zawijajacych do ich portéw z majacymi
zastosowanie miedzynarodowymi konwencjami o bezpieczefistwie morskim i ochronie na morzu, o ochronie
srodowiska morskiego oraz o warunkach zycia i pracy na statku. Prowadzac takie dzialania monitorujace, pafistwo
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portu nie powinno ingerowa¢ w kompetencje panstwa bandery okreslone w dyrektywie Parlamentu Europejskiego
i Rady 2013/54/UE ().

Administracje panstw bandery panstw czlonkowskich sa zobowigzane, zgodnie z dyrektywa Parlamentu
Europejskiego i Rady 2009/21/WE (®), do posiadania systemu zarzadzania jakoscia, aby pomoéc panstwom
cztonkowskim w dalszym usprawnianiu ich dzialalnosci jako panstw bandery oraz zapewni¢ réwne warunki
dziatania administracji. Podobny wymég w odniesieniu do administracji kontroli przeprowadzanej przez panstwo
portu powinien umozliwiaé panstwom czlonkowskim poswiadczenie, ze organizacja tych administracji, a takze jej
polityki, procesy, zasoby i dokumentacja sa odpowiednie do osiagni¢cia celow niniejszej dyrektywy. Aby zapewnié
panstwom czlonkowskim wystarczajgco duzo czasu na wdrozenie tego wymogu, certyfikacja tego systemu
zarzadzania jakoscia powinna by¢ dopasowana do odstgpu czasu stosowanego zwykle migdzy audytami w ramach
systemu, ktory istnieje juz na podstawie dyrektywy 2009/21/WE.

W celu umozliwienia aktualizacji stosowania dyrektywy 2009/16/WE, aby umozliwi¢ pafistwom czlonkowskim
wypelnianie ich zobowiazan wynikajacych z prawa migdzynarodowego zgodnie z ta dyrektywa, nalezy przekazaé
Komisji uprawnienia do przyjmowania aktéw zgodnie z art. 290 Traktatu o funkcjonowaniu Unii Europejskiej
w odniesieniu do aktualizowania wykazu konwencji objetych zakresem stosowania dyrektywy 2009/16/WE oraz
zmiany wykazu procedur i wytycznych dotyczacych kontroli przeprowadzanej przez panstwo portu przyjmowa-
nych w ramach memorandum paryskiego. Szczegdlnie wazne jest, aby w czasie prac przygotowawczych Komisja
prowadzila stosowne konsultacje, w tym na poziomie ekspertéw, oraz aby konsultacje te prowadzone byly zgodnie
z zasadami okre$lonymi w Porozumieniu miedzyinstytucjonalnym z dnia 13 kwietnia 2016 r. w sprawie lepszego
stanowienia prawa (). W szczegdlnosci, aby zapewni¢ Parlamentowi Europejskiemu i Radzie udzial na réwnych
zasadach w przygotowaniu aktéw delegowanych, instytucje te otrzymujg wszelkie dokumenty w tym samym czasie
co eksperci panstw czlonkowskich, a eksperci tych instytucji moga systematycznie bra¢ udzial w posiedzeniach grup
eksperckich Komisji zajmujacych si¢ przygotowaniem aktéw delegowanych.

W celu zapewnienia jednolitych warunkéw wykonywania przepiséw dyrektywy 2009/16/WE dotyczacych wykazu
konwencji objetych jej zakresem stosowania, warunkéw stosowania zalacznika VII dotyczacego inspekcji
rozszerzonych, jednolitego zestawu wytycznych oraz procedur dotyczacych bezpieczefistwa i ochrony, a takze
wymogéw dotyczacych certyfikatow elektronicznych, nalezy powierzy¢ Komisji uprawnienia wykonawcze.
Uprawnienia te powinny by¢ wykonywane zgodnie z rozporzadzeniem Parlamentu Europejskiego i Rady
(UE) nr 182/2011 (¥).

W zwigzku z pelnym cyklem wizyt monitorujagcych w panstwach czlonkowskich przeprowadzanych przez
Europejska Agencje Bezpieczefistwa Morskiego (EMSA) w celu monitorowania wykonywania dyrektywy
2009/16/WE Komisja powinna po raz pierwszy dokona¢ oceny wykonywania tej dyrektywy nie p6Zniej niz piec
lat po dniu transpozycji niniejszej dyrektywy zmieniajacej oraz przedstawi¢ Parlamentowi Europejskiemu i Radzie
sprawozdanie z tej oceny. Panstwa czlonkowskie powinny wspolpracowaé z Komisja w celu gromadzenia
wszystkich informacji niezbednych do przeprowadzenia tej oceny. Kolejne oceny powinny odbywa¢ si¢ w odstepach
piecioletnich.

Poniewaz cele niniejszej dyrektywy nie moga zostaé osiagniete w sposob wystarczajacy przez panstwa czlonkowskie
z powodu miedzynarodowego charakteru transportu morskiego, natomiast ze wzgledu na efekty sieciowe
wspodlnego dzialania panstw czlonkowskich mozliwe jest ich lepsze osiagniecie na poziomie Unii, moze ona podjaé
dzialania zgodnie z zasada pomocniczosci okreSlong w art. 5 Traktatu o Unii Europejskiej. Zgodnie z zasada
proporcjonalnosci okreslona w tym artykule, niniejsza dyrektywa nie wykracza poza to, co jest konieczne do
osiagniecia tych celéw.

Aby nie naklada¢ nieproporcjonalnego obcigzenia administracyjnego na panstwa czlonkowskie, ktore nie maja
dostepu do morza, zastosowanie zasady de minimis powinno umozliwi¢ takim pafnstwom czlonkowskim odstapienie
od obowigzku transpozycji i wykonania niniejszej dyrektywy, pod warunkiem spelniania przez te panstwa
okreslonych kryteriow.

Nalezy zatem odpowiednio zmieni¢ dyrektywe 2009/16/WE,

Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady 2013/54/UE z dnia 20 listopada 2013 r. dotyczaca pewnych obowigzkéw panstwa

bandery w zakresie zgodnosci z Konwencjg o pracy na morzu z 2006 r. oraz jej egzekwowania (Dz.U. L 329 z 10.12.2013, s. 1).
Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady 2009/21/WE z dnia 23 kwietnia 2009 r. w sprawie zgodnosci z wymaganiami
dotyczacymi panstwa bandery (Dz.U. L 131 z 28.5.2009, s. 132).

Dz.U. L 123 z 12.5.2016, s. 1.

Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 182/2011 z dnia 16 lutego 2011 r. ustanawiajace przepisy i zasady
ogdlne dotyczace trybu kontroli przez panstwa czlonkowskie wykonywania uprawnienn wykonawczych przez Komisje (Dz.U. L 55
7 28.2.2011, 5. 13).
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PRZYJMUJA NINIEJSZA DYREKTYWE:

Artykut 1
Zmiany w dyrektywie 2009/16/WE

W dyrektywie 2009/16/WE wprowadza si¢ nastepujace zmiany:

1) wart. 2 akapit pierwszy wprowadza si¢ nastgpujace zmiany:

a)

b)

9

w pkt 1 wprowadza si¢ nastgpujace zmiany:
(i) lit. d) otrzymuje brzmienie:

,d) Miedzynarodowa konwencja o wymaganiach w zakresie wyszkolenia marynarzy, wydawania im $wiadectw
oraz pelnienia wacht, 1978 (zwana dalej »konwencjg STCW«);”;

(ii) dodaje si¢ litery w brzmieniu:

,1) Miedzynarodowa konwencja o kontroli i postegpowaniu ze statkowymi wodami balastowymi i osadami,
2004 (zwana dalej »konwencjag BWM);

m) Miedzynarodowa konwencja o usuwaniu wrakéw, 2007 (zwana dalej »konwencja z Nairobic);

n) Miedzynarodowa konwencja o bezpiecznym i ekologicznie racjonalnym recyklingu statkow, 2009 (zwana
dalej »konwencja z Hongkongu«);”;

uchyla si¢ pkt 3;
dodaje si¢ punkt w brzmieniu:

,8a) »inspekcja« oznacza przeprowadzang przez inspektora weryfikacje stanu statku, jego wyposazenia i jego
zalogi, w oparciu o majace zastosowanie konwencje. Inspekcja nie jest badaniem do celéw wydawania,
potwierdzania lub odnawiania $§wiadectw ustawowych, a wynikajacy z niej protokét inspekeji przekazany
kapitanowi statku nie jest Swiadectwem;”;

pkt 11, 12 i 13 otrzymuja brzmienie:

,11) »inspekcja wstepna« oznacza przeprowadzong przez inspektora inspekcje na pokladzie statku obejmujaca co
najmniej kontrole wymagane na podstawie art. 13 pkt 1;

12) »bardziej szczegblowa inspekeja« oznacza inspekeje obejmujaca elementy inspekeji wstepnej, w ktorej statek
i jego wyposazenie oraz zatoga kompleksowo lub — w stosownych przypadkach — cz¢Sciowo zostaja poddane,
w okoliczno$ciach okreslonych w art. 13 pkt 3, doglebnemu badaniu obejmujagcemu konstrukeje statku,
wyposazenie, zaloge, warunki zycia i pracy oraz przestrzeganie procedur postgpowania na statku;

13) »inspekcja rozszerzona« oznacza inspekeje obejmujaca co najmniej pozycje wymienione w zataczniku VII oraz
elementy inspekcji wstepnej. Inspekcja rozszerzona moze obejmowac inspekcje bardziej szczegdlows,
w przypadku gdy istniejg ku temu wyrazne powody zgodnie z art. 13 pkt 3;”;

pkt 20 otrzymuje brzmienie:

,20) »$wiadectwo ustawowe« oznacza Swiadectwo wystawione przez panstwo bandery lub w jego imieniu, zgodnie
z majacymi zastosowanie konwencjami;”;

2) wart. 3 wprowadza si¢ nastepujgce zmiany:

a)

ust. 3 i 4 otrzymujg brzmienie:

,3. Podczas inspekcji statku podnoszacego bander¢ panstwa niebedgcego strona konwencji panstwa
czlonkowskie zapewniajg, aby ten statek i jego zaloga nie byly traktowane korzystniej niz statki podnoszace
bandere parnstwa, ktdre jest strong tej konwencji. Taki statek poddaje si¢ bardziej szczegblowej inspekeji zgodnie
z procedurami ustanowionymi na podstawie memorandum paryskiego. Jednakze statek podnoszacy bandere
panstwa niebedacego strong CLC 92, konwengji o olejach bunkrowych, 2001 r. lub konwencji z Nairobi nie podlega
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automatycznie bardziej szczegbtowej inspekgji, jezeli statek ten ma odpowiednie $wiadectwo wydane przez
panstwo bedace strona tych konwencji, a inspektor przeprowadzajacy inspekcje zadecyduje, ze bardziej
szczegotowa inspekcja nie jest konieczna. Decyzje t¢ wraz z jej uzasadnieniem wprowadza si¢ do bazy danych
wynikéw inspekdji.

4. Z zakresu stosowania niniejszej dyrektywy wylaczone s statki rybackie o dlugosci ponizej 24 metréw, okrety
wojenne, okrety pomocnicze, statki drewniane o prostej konstrukeji, statki rzadowe uzywane do celéw
niekomercyjnych oraz jachty rekreacyjne niewykorzystywane w celach handlowych Do celéw niniejszej dyrektywy
dlugos¢ statku rybackiego okresla si¢ zgodnie z porozumieniem kapsztadzkim z 2012 r. w sprawie wdrozenia
postanowieni protokotu z 1993 r. odnoszacego si¢ do Migedzynarodowej konwencji z Torremolinos o bezpieczen-
stwie statkow rybackich z 1977 r.”;

b) dodaje si¢ ustep w brzmieniu:

,4a.  Panstwa czlonkowskie moga przeprowadzac inspekcje w ramach kontroli przeprowadzanej przez panstwo
portu w odniesieniu do statkéw rybackich o dlugosci co najmniej 24 metréw. Komisja, we wspolpracy z panstwami
sygnatariuszami memorandum paryskiego, moze przyja¢ wytyczne okreslajace szczegblowe zasady dotyczace
takiego réwnoleglego i odrebnego szczegdlnego systemu kontroli przeprowadzanej przez panstwo portu
w odniesieniu do tych statkéw rybackich.”;

w art. 5 dodaje si¢ ustep w brzmieniu:

,2a.  Przy obliczaniu rocznych zobowigzan inspekcyjnych stron memorandum paryskiego nie uwzglednia sie
inspekcji statkéw przeprowadzonych przez panstwo cztonkowskie, ktére wykraczaja o co najmniej 20 % poza roczne
zobowigzania inspekcyjne tego panstwa cztonkowskiego.”;

art. 6 otrzymuje brzmienie:

JArtykut 6

Szczegétowe zasady dotyczace wypelniania zobowigzania inspekcyjnego

1. Uznaje sig, ze panstwo cztonkowskie, ktére nie jest w stanie przeprowadzi¢ inspekeji wymaganych na podstawie
art. 5 ust. 2 lit. a), uznaje si¢ jednak za spelniajace ten wymag, jezeli liczba takich nieprzeprowadzonych inspekgji nie
przekracza 10 % catkowitej liczby statkow o priorytecie I zawijajacych do jego portow i kotwicowisk, niezaleznie od
ich profilu ryzyka.

2. Niezaleznie od odsetka nieprzeprowadzonych inspekgji, o ktérych mowa w ust. 1, panistwa cztonkowskie nadaja
pierwszenstwo inspekgji statkow, ktore — zgodnie z informacjami pochodzacymi z bazy danych wynikéw inspekcji —
rzadko zawijajg do portéw w Unii.

3. Niezaleznie od odsetka nieprzeprowadzonych inspekeji, o ktérych mowa w ust. 1, w odniesieniu do statkéw
o priorytecie 1 zawijajacych do kotwicowisk, panstwa czlonkowskie nadaja pierwszenstwo inspekeji statkow
o wysokim profilu ryzyka, ktére — zgodnie z informacjami pochodzacymi z bazy danych inspekcji — rzadko zawijaja do
portéw w Unil.”;

w art. 7 tytul oraz ust. 11 2 otrzymujg brzmienie:

JArtykut 7

Szczegolowe zasady dotyczace wywazonego zobowigzania inspekcyjnego w calej Unii

1. Panstwo czlonkowskie, w ktérym laczna liczba zawinig¢ do portu statkéw o priorytecie I przekracza jego udzial
w lacznej liczbie inspekcji, o ktéorym mowa w art. 5 ust. 2 lit. b), uznaje si¢ za spelniajace swoje roczne zobowiazanie
inspekcyjne, jezeli panstwo to przeprowadza liczbe inspekeji statkow odpowiadajaca co najmniej jego udziatowi
w lacznej liczbie inspekgji, o ktérym mowa w art. 5 ust. 2 lit. b), oraz nie pozostawia bez inspekcji wiecej niz 40 %
facznej liczby statkéw o priorytecie I zawijajacych do jego portéw i kotwicowisk.

2. Panstwo czlonkowskie, w ktorym laczna liczba zawinigé statkéw o priorytecie I i II jest nizsza od wartosci
stanowiacej 150 % jego udzialu w tacznej liczbie inspekeji, o ktérym mowa w art. 5 ust. 2 lit. b), uznaje si¢ jednak za
spelniajace swoje roczne zobowigzanie inspekcyjne, jezeli to panstwo czlonkowskie przeprowadza inspekcje dwoch
trzecich statkéw o priorytecie I i o priorytecie II w ramach 1acznej liczby statkéw o priorytecie Ii o priorytecie II
zawijajacych do jego portéw i kotwicowisk.”;

w art. 8 wprowadza si¢ nastgpujgce zmiany:

a) ust. 1, 2 i 3 otrzymuja brzmienie:
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,1.  Panstwo czlonkowskie moze zadecydowac o odroczeniu inspekeji statku o priorytecie I lub o priorytecie II
w ktérychkolwiek z nastgpujacych okolicznosci:

a) jezeli inspekcja moglaby zostal przeprowadzona podczas jakiegokolwiek kolejnego zawiniecia tego statku
w tym samym panstwie czlonkowskim w ciggu 15 dni od faktycznego czasu wyplynigcia, pod warunkiem ze
w miedzyczasie statek ten nie zawija do jakiegokolwiek innego portu w Unii lub regionie podlegajacym
memorandum paryskiemu, z wyjatkiem jakichkolwiek portéw panstwa bandery tego statku;

b) jezeli inspekcja moglaby zostaé przeprowadzona w ciagu 15 dni od faktycznego czasu wyplynigcia w innym
porcie zawinigcia w Unii lub regionie podlegajacym memorandum paryskiemu, pod warunkiem Ze panstwo,
w ktérym znajduje si¢ ten port, zgodzi si¢ uprzednio na przeprowadzenie tej inspekcji; lub

¢) jezeli inspekcja statku, w tym statkow pasazerskich typu ro-ro lub szybkich jednostek pasazerskich
uprawiajgcych Zegluge na linii regularnej, moglaby zostal przeprowadzona w tym samym porcie zawinigcia
w ciagu 15 dni od faktycznego czasu wyplyniecia.

W przypadku gdy panstwo czlonkowskie zadecyduje o odroczeniu inspekeji na podstawie akapitu pierwszego, tej
odroczonej inspekeji nie zalicza si¢ na poczet wypelniania przez to pafistwo czlonkowskie jego rocznego
zobowigzania inspekcyjnego, o ktérym mowa w art. 6 i 7, jezeli ta odroczona inspekcja zostanie odnotowana jako
taka w bazie danych wynikéw inspekdji.

2. W przypadku gdy inspekcja statku o priorytecie I lub o priorytecie II nie zostanie przeprowadzona z przyczyn
operacyjnych, nie liczy si¢ ona jako inspekcja nieprzeprowadzona, pod warunkiem Ze przyczyna nieprzeprowa-
dzenia inspekcji zostanie odnotowana w bazie danych wynikéw inspekcji oraz zachodzg ktérekolwiek
z nastepujacych nadzwyczajnych okolicznosci:

a) wlaSciwy organ uwaza, ze inspekcja stanowitaby ryzyko dla bezpieczenistwa inspektordw, statku lub jego zalogi,
lub portu, lub Srodowiska morskiego;

b) statek zawija do portu wylacznie w porze nocnej; lub
¢) czas zawiniecia statku jest zbyt krétki, aby mozna bylo przeprowadzi¢ inspekcje w zadowalajacy sposéb.

W przypadku gdy wystepuja okolicznosci przewidziane w lit. b), panstwa czlonkowskie podejmuja niezbedne
srodki w celu zapewnienia, aby w stosownych przypadkach na statkach regularnie zawijajacych w porze nocnej byly
przeprowadzane inspekgje.

3. Jezeli nie przeprowadzono inspekcji statku na kotwicowisku, nie liczy si¢ ona jako inspekcja
nieprzeprowadzona, jezeli:

a) statek zostanie w ciggu 15 dni od faktycznego czasu wyplyniecia poddany zgodnie z zalacznikiem I inspekcji
w innym porcie lub na innym kotwicowisku w Unii lub regionie podlegajacym memorandum paryskiemu;

b) statek zawija wylacznie w porze nocnej lub jego zawinigcie jest zbyt krotkie, aby przeprowadzi¢ inspekcje
w zadowalajacy sposdob, a przyczyna nieprzeprowadzenia inspekcji zostala odnotowana w bazie danych

wynikéw inspekeji; lub

¢) wlasciwy organ uwaza, ze inspekcja stanowitaby ryzyko dla bezpieczenistwa inspektoréw, statku lub jego zalogi,
lub portu, lub $rodowiska morskiego, a przyczyna nieprzeprowadzenia inspekcji zostala odnotowana w bazie
danych wynikéw inspekgji.”;

b) dodaje si¢ ustep w brzmieniu:
,4.  Jezeli inspekcji nie przeprowadzono w wyniku nadzwyczajnych i nieprzewidzianych okolicznosci, nie liczy
si¢ ona jako inspekcja nieprzeprowadzona, a przyczyny jej nieprzeprowadzenia odnotowuje si¢ w bazie danych
wynikéw inspekeji. Okolicznosci te musza by¢ nalezycie uzasadniane i zglaszane Komisji.”;
7) uchyla si¢ art. 9;

8) art. 10 ust. 2 i 3 otrzymuje brzmienie:

,2. O profilu ryzyka statku decyduje kombinacja nastepujacych ogélnych, historycznych i Srodowiskowych
parametrow ryzyka:

a) Parametry ogélne
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10)

11)

Parametry ogélne odnosza si¢ do rodzaju, wieku i bandery statku, zaangazowanych uznanych organizacji
i dzialalnosci przedsigbiorstwa, zgodnie z zalacznikiem I czg$¢ I sekcja 1 oraz zalacznikiem II.

=z

Parametry historyczne

Parametry historyczne oparte sg na liczbie brakow i zatrzyman w okre§lonym czasie, zgodnie z zalgcznikiem I czes¢
I sekcja 2 oraz zalacznikiem IL

¢) Parametry Srodowiskowe

Parametry Srodowiskowe oparte s3 na liczbie brakéw odnoszacych si¢ do konwencji MARPOL 73/78, AFS 2001,
konwencji BWM, CLC 92, konwencji o olejach bunkrowych z 2001 r., konwencji z Nairobi i konwencji
z Hongkongu zgodnie z zalacznikiem I cze$¢ I sekcja 3 oraz zalacznikiem II.
3. Komisja przyjmuje akty wykonawcze ustanawiajagce metodyke rozpatrywania ogdlnych parametréw ryzyka
dotyczacych w szczegdlnosci kryterium panstwa bandery i kryterium poziomu dziatalnodci przedsigbiorstwa
przyjetych na podstawie memorandum paryskiego w 2019 r. ustanawiajaca listy wskazujace pafstwa bandery
o wysokim, $rednim i niskim poziomie dzialalno$ci. Te akty wykonawcze przyjmuje si¢ zgodnie z procedurg
sprawdzajaca, o ktérej mowa w art. 31 ust. 2.”;
w art. 13 wprowadza si¢ nastepujace zmiany:

a) pkt 1 lit. ¢) otrzymuje brzmienie:

,¢) ocenil jako satysfakcjonujacy ogélny stan statku, w tym warunki higieniczne, w tym w maszynowni oraz
pomieszczeniach mieszkalnych;”;

b) uchyla si¢ pkt 2;
w art. 14 wprowadza si¢ nastgpujace zmiany:
a) ust. 1 otrzymuje brzmienie:

,1.  Nastepujace kategorie statkéw kwalifikuja si¢ do inspekeji rozszerzonej zgodnie z zalacznikiem I czg$¢ 11
sekcje 3A i 3B:

a) statki o wysokim profilu ryzyka;

b) statki pasazerskie, masowce, zbiornikowce olejowe, gazowce, zbiornikowce przewozace szkodliwe substancje
ciekte (NLS) lub chemikaliowce, starsze niz 12 lat;

¢) statki o wysokim profilu ryzyka lub statki pasazerskie, masowce, zbiornikowce olejowe, gazowce, zbiornikowce
NLS lub chemikaliowce, starsze niz 12 lat, w przypadkach wystapienia czynnikéw nadrzednych lub
nieoczekiwanych;
d) statki podlegajace inspekcji po wydaniu decyzji o odmowie dostepu, zgodnie z art. 16 i art. 21 ust. 4.”;
b) uchyla si¢ ust. 3;
¢) ust. 4 otrzymuje brzmienie:
»4.  Inspekcje rozszerzong przeprowadza, o ile to mozliwe, nie mniej niz dwéch inspektoréw kontroli panstwa
portu. Jezeli nie jest to mozliwe, przyczyny odpowiednio odnotowuje si¢ w bazie danych wynikéw inspekeji. Zakres
inspekcji rozszerzonej, w tym obszary ryzyka, jakie nalezy uwzglednié, okreslono w zalaczniku VII. Komisja
przyjmuje akty wykonawcze okreslajace szczegdlowe zasady majace na celu zapewnienie jednolitych warunkéw

stosowania zalgcznika VIL Te akty wykonawcze przyjmuje si¢ zgodnie z procedura sprawdzajaca, o ktérej mowa
w art. 31 ust. 2.%;

w art. 14a wprowadza si¢ nastgpujace zmiany:
a) ust. 4 otrzymuje brzmienie:

»4.  Art. 11 lit. a) i art. 14 nie maja zastosowania do statkéw pasazerskich typu ro-ro i szybkich jednostek
pasazerskich uprawiajacych zegluge na linii regularnej poddawanych inspekeji na podstawie niniejszego artykutu.”;

b) dodaje si¢ ustep w brzmieniu:
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,4a.  Armator lub kapitan statku zapewniajg, aby w harmonogramie eksploatacyjnym statku byl przewidziany
wystarczajacy czas na przeprowadzenie inspekcji przewidzianych w zalaczniku XVII pkt 1.1 i pkt 2 lit. a).”;

12) w art. 16 wprowadza si¢ nastgpujace zmiany:

a,

)

ust. 1-4 otrzymuja brzmienie:
,1.  Panstwo czlonkowskie odmawia dostgpu do swoich portéw i kotwicowisk kazdemu statkowi, ktory:

a) podnosi bander¢ pafistwa, ktére znajduje si¢ na liscie panistw bandery o niskim poziomie dzialalnosci, przyjetej
zgodnie z memorandum paryskim, na podstawie informacji zapisanych w bazie danych wynikéw inspekcji
publikowanej corocznie przez Komisj¢, i ktéry w ciagu ostatnich 36 miesiecy zostal zatrzymany wiecej niz
dwukrotnie w porcie lub na kotwicowisku panstwa czlonkowskiego lub pafistwa sygnatariusza memorandum
paryskiego; lub

b) podnosi bander¢ paristwa, ktére znajduje si¢ na liScie panstw bandery o wysokim lub $rednim poziomie
dziatalnosci, przyjetej zgodnie z memorandum paryskim, na podstawie informacji zapisanych w bazie danych
wynikéw inspekeji, publikowanej corocznie przez Komisje, i ktéry w ciggu ostatnich 24 miesigcy zostal
zatrzymany wiecej niz dwukrotnie w porcie lub na kotwicowisku panstwa czltonkowskiego lub panstwa
sygnatariusza memorandum paryskiego.

Akapit pierwszy niniejszego ustgpu nie ma zastosowania w sytuacjach, o ktérych mowa w art. 21 ust. 6.

Decyzj¢ o odmowie dostepu stosuje si¢ od chwili, gdy statek opuscil port lub kotwicowisko, w ktérym lub na
ktorym zostal zatrzymany po raz trzeci i w ktérym lub na ktérym wydano decyzje o odmowie dostepu.

2. Decyzja o odmowie dostepu zostaje cofnigta dopiero po uplywie okresu trzech miesigcy od dnia jej wydania,
jezeli spelnione zostaly warunki wymienione w zalgczniku VIIT pkt 3-6.

Jezeli wobec statku wydano druga decyzje o odmowie dostepu, ta decyzja o odmowie dostgpu zostaje cofnigta
dopiero po uplywie okresu 12 miesigcy.

3. Kazde kolejne zatrzymanie w porcie lub na kotwicowisku panstwa czlonkowskiego lub pafistwa sygnatariusza
memorandum paryskiego skutkuje wydaniem decyzji o odmowie dostepu statku do kazdego portu lub
kotwicowiska w Unii. Taka trzecia decyzja o odmowie dostgpu moze zosta cofnigta po uptywie okresu 24 miesiecy
od dnia jej wydania, wylacznie jezeli:

a) statek podnosi banderg panstwa, ktdrego wskaznik zatrzyman nie znajduje si¢ na liScie panistw bandery o niskim
poziomie dzialalno$ci ani na liScie pafstw bandery o $rednim poziomie dzialalnosci;

b) $wiadectwo ustawowe i Swiadectwo klasy statku zostaly wydane przez organizacje lub organizacje uznane na
podstawie rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) nr 391/2009 (¥);

¢) statek jest zarzadzany przez przedsigbiorstwo o wysokim poziomie dziatalnosci zgodnie z zalacznikiem I czgsé
I sekcja 1; oraz

d) statek spelnia warunki wymienione w zalgczniku VIII pkt 3-6.

Kazdy statek niespelniajacy kryteriow wymienionych w akapicie pierwszym po uplywie 24 miesigcy od dnia
wydania decyzji o odmowie dostgpu otrzymuje stalg odmowe dostepu do jakiegokolwiek portu lub kotwicowiska
w Unii.

4. Jakiekolwiek pdZniejsze zatrzymanie po wydaniu trzeciej decyzji o odmowie dostepu, w porcie lub na
kotwicowisku w Unii, statku podnoszacego bandere paristwa, ktdre znajduje si¢ na liscie panstw bandery o $rednim
lub niskim poziomie dzialalnosci skutkuje stala odmowa dostepu statku do jakiegokolwick portu lub kotwicowiska
w Unii.

()  Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) nr 391/2009 z dnia 23 kwietnia 2009 r. w sprawie
wspolnych regul i norm dotyczacych organizacji dokonujacych inspekeji i przegladow na statkach (Dz.
U. L 131 z 28.5.2009, s. 11).;

b) dodaje si¢ ustepy w brzmieniu:

ELL: http://data.europa.eu/eli/dir/2024/3099/oj
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,4a.  Statkowi podnoszacemu banderg panstwa, ktére znajduje si¢ na liscie panstw bandery o wysokim poziomie
dziatalnodci, ktéremu to statkowi co najmniej trzykrotnie odméwiono dostepu i ktéry zostaje zatrzymany w porcie
lub na kotwicowisku Unii podczas jego pierwszej inspekeji w Unii od czasu tej trzeciej lub jakiejkolwiek kolejnej
odmowy dostepu:

a) odmawia si¢ dostepu do jakiegokolwiek unijnego portu lub kotwicowiska przez okres 24 miesigcy, jezeli
Swiadectwo ustawowe i Swiadectwo klasy statku zostaly wydane przez organizacje lub organizacje uznane na
podstawie rozporzadzenia (WE) nr 391/2009;

b) odmawia si¢ na stale dostepu do kazdego unijnego portu i kotwicowiska, jezeli Swiadectwo ustawowe lub
$wiadectwo klasy statku nie zostaly wydane przez organizacje lub organizacje uznane na podstawie
rozporzadzenia (WE) nr 391/2009.

4b.  Okresy odmowy dostepu w przypadku wielokrotnych zatrzyman przedluza si¢ o 12 miesigcy,
w przypadkach gdy zastosowanie ma $rodek odmowy dostepu zgodnie z art. 21 ust. 4.”;

13) art. 17 akapit pierwszy otrzymuje brzmienie:

,Po zakonczeniu inspekeji inspektor sporzadza protokét inspekeji zgodnie z zalgcznikiem IX. Kopie protokotu
inspekgji przekazuje si¢ kapitanowi statku.”;

14

=

art. 19 ust. 4 akapit pierwszy otrzymuje brzmienie:

»4.  Wlasciwy organ zapewnia, aby statek zostal zatrzymany, jezeli inspekcja wykaze, ze statek nie jest wyposazony
w sprawne urzadzenie do rejestracji danych podrézy, a uzywanie takiego urzadzenia jest obowigzkowe zgodnie
z dyrektywa 2002/59/WE Parlamentu Europejskiego i Rady (¥).

(*)  Dyrektywa 2002/59/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 27 czerwca 2002 r. ustanawiajaca
wspélnotowy system monitorowania i informacji o ruchu statkéw i uchylajaca dyrektywe Rady 93/75/[EWG
(Dz.U. L 208 z 5.8.2002, s. 10).";

15

s

art. 20 ust. 1 otrzymuje brzmienie:

,1. Wlasciciel lub armator statku, lub przedstawiciel wlasciciela lub armatora w panstwie czlonkowskim, majg
prawo do odwotania si¢ od kazdej decyzji o zatrzymaniu lub o odmowie dostepu podjetej przez wlasciwy organ.
Zlozenie odwolania nie powoduje zawieszenia decyzji o zatrzymaniu statku lub o odmowie dostepu.”;

16

=

w art. 21 wprowadza si¢ nastgpujace zmiany:
a) ust. 4 otrzymuje brzmienie:

,4.  Panstwa cztonkowskie podejmuja Srodki w celu zapewnienia, aby odmawiano dostepu do wszystkich portéw
lub kotwicowisk w Unii statkom, o ktérych mowa w ust. 1 niniejszego artykulu, oraz zatrzymanym statkom,
o ktérych mowa w art. 19 ust. 2, ktore:

a) wyplywaja na morze nie przestrzegajac warunkéw okreslonych przez wiasciwy organ ktéregokolwick panstwa
cztonkowskiego w porcie inspekgji; lub

b) dostaja zezwolenie na wyplynigcie na morze pod warunkiem spelnienia majacych zastosowanie wymogéw
okreslonych w konwencjach poprzez stawienie si¢ nastgpnie w stoczni remontowej wskazanej na podstawie
ust. 1 niniejszego artykulu, ale tego nie uczynia.

Decyzje o odmowie dostepu stosuje si¢ od dnia jej wydania. Decyzja o odmowie dostepu zostaje cofnigta dopiero
po uplywie okresu 12 miesigcy od dnia jej wydania, jezeli spelnione zostaly warunki okreslone w zalaczniku VIII
pkt 3-6.";

b) ust. 51 6 otrzymuja brzmienie:

,5. W okoliczno$ciach, o ktérych mowa w ust. 4 akapit pierwszy lit. a), wlasciwy organ panstwa
cztonkowskiego, w ktorym dany statek uznano za wadliwy, natychmiast powiadamia wlasciwe organy wszystkich
pozostalych panstw czlonkowskich.

10/27 ELL: http://data.europa.eu/eli/dir/2024/3099/oj



Dz.U. Lz 16.12.2024

PL

W okoliczno$ciach, o ktérych mowa w ust. 4 akapit pierwszy lit. b), wlasciwy organ panstwa czlonkowskiego,
w ktérym znajduje si¢ stocznia remontowa, informuje organ panstwa czltonkowskiego, w ktérym dany statek
uznano za wadliwy, czy dany statek przybyl. W przypadku gdy wlasciwy organ panstwa czlonkowskiego, w ktérym
dany statek uznano za wadliwy, dowiaduje sie, ze statek ten nie zawinal do tej stoczni remontowej, natychmiast
powiadamia o tym wlasciwe organy wszystkich pozostalych panstw cztonkowskich.

Jezeli w okolicznosciach, o ktérych mowa w ust. 4 akapit pierwszy lit. b), oraz jezeli stocznia remontowa wskazana
na podstawie ust. 1 nie znajduje si¢ w panstwie czlonkowskim, a wlasciwy organ panstwa czlonkowskiego,
w ktérym dany statek uznano za wadliwy, dowiaduje sig, Ze statek ten nie zawinal do tej stoczni remontowej,
natychmiast powiadamia on o tym wilasciwe organy wszystkich pozostalych panstw cztonkowskich.

Przed wydaniem decyzji o odmowie dostepu statku pafstwo czlonkowskie moze wystapi¢ o konsultacje
z administracjg pafstwa bandery tego statku.

6.  Na zasadzie odstepstwa od ust. 4 odpowiedni organ panstwa portu moze zezwoli¢ statkowi, o ktérym mowa
w tym ustepie, na dostep do konkretnego portu lub na kotwicowisko w przypadku koniecznosci spowodowane;j sitg
wyzsza lub nadrzednymi wzgledami bezpieczefistwa, lub w celu zmniejszenia lub zminimalizowania zagrozenia
zanieczyszczeniem, lub w celu usunigcia brakéw, zgodnie z ust. 1, pod warunkiem ze wiasciciel, armator lub
kapitan statku wdrozyli odpowiednie $rodki zapewniajace bezpieczne wejscie danego statku do portu lub na
kotwicowisko w sposéb zadowalajacy whasciwy organ tego panstwa czlonkowskiego.”;

17) art. 22 ust. 7 otrzymuje brzmienie:

18

19

=

~

,7.  We wspolpracy z panstwami czlonkowskimi i panistwami sygnatariuszami memorandum paryskiego oraz
w oparciu o wiedz¢ fachowa i do§wiadczenia zdobyte na poziomie panstw czlonkowskich w Unii oraz w ramach
memorandum paryskiego, Komisja opracowuje program szkolei zawodowych w celu wsparcia przeprowadzanych
przez panstwa czlonkowskie szkolen i oceny kompetencji inspektoréw kontroli przeprowadzanej przez panstwo
portu, aby uzupeni¢ polityke szkoleniowa w ramach memorandum paryskiego, z myslag o harmonizacji praktyk
w zakresie kontroli przeprowadzanej przez panstwo portu.

We wspélpracy z panstwami czlonkowskimi i parstwami sygnatariuszami memorandum paryskiego Komisja
w sposob ciggly okresla i odpowiada na nowe potrzeby szkoleniowe, zapewniajac wklad na rzecz zmiany programéw
nauczania, sylabuséw i treSci programu szkolen dla inspektoréw, zwlaszcza w odniesieniu do nowych wyzwan
dotyczacych bezpieczefistwa morskiego zwiazanych z kwestiami Srodowiskowymi, spolecznymi oraz dotyczacymi
pracy i nowych technologii, a takze zapewniajac wklad w odniesieniu do dodatkowych obowigzkéw wynikajacych
z odpowiednich instrumentéw.”;

art. 23 ust. 1 i 2 otrzymujg brzmienie:

,1.  Panstwa czlonkowskie podejmujg odpowiednie Srodki w celu zapewnienia, aby ich piloci, ktérzy sa zatrudnieni
przy cumowaniu i odcumowaniu statkow lub sa zatrudnieni na statkach zmierzajacych do portu w panstwie
czlonkowskim lub przeplywajacych przez jego terytorium, natychmiast informowali wlasciwy organ panstwa portu
lub panstwa nadbrzeznego, stosownie do przypadku, za kazdym razem, gdy podczas pelnienia rutynowych
obowigzkéw stwierdza, ze na statku sg widoczne anomalie, ktére moga zagrozi¢ bezpieczefistwu, w tym bezpiecznej
zegludze statku, lub bezpieczenstwu marynarzy na statku lub ktore moga stanowi¢ zagrozenie skazeniem Srodowiska
morskiego.

2. Jezeli podczas wykonywania rutynowych obowiazkéw wiladze lub organy portowe stwierdza, ze na statku
przebywajacym w ich porcie s3 widoczne anomalie, ktore moga zagrozi¢ bezpieczenstwu, w tym bezpiecznej zegludze
statku, lub bezpieczefistwu marynarzy na statku lub ktére moga stanowil zagrozenie skazeniem S$rodowiska
morskiego, natychmiast informuja wlasciwy organ panstwa portu.”;

art. 24 ust. 2 i 3 otrzymujg brzmienie:

,2.  Panstwa czlonkowskie podejmuja odpowiednie Srodki w celu zapewnienia, aby informacje dotyczace
faktycznego czasu przybycia i wyplynigcia kazdego statku zawijajacego do ich portéw i kotwicowisk, wraz
z identyfikatorem danego portu lub kotwicowiska, byly w ciagu trzech godzin od czasu, odpowiednio, przybycia
i wyplyniecia przekazywane do bazy danych wynikéw inspekcji poprzez unijny system wymiany informacji morskich
»SafeSeaNet, o ktérym mowa w art. 3 lit. s) dyrektywy 2002/59/WE. Po przekazaniu takich informacji do bazy danych
wynikow inspekeji poprzez SafeSeaNet pafstwa czlonkowskie zwolnione sa z przekazywania danych zgodnie
z pkt 1.2 i pkt 2 lit. a) i b) zalacznika XIV do niniejszej dyrektywy.

3. Panstwa czlonkowskie zapewniaja, aby informacje dotyczace inspekcji przeprowadzonych zgodnie z niniejsza
dyrektywa byly przekazywane do bazy danych wynikéw inspekgji natychmiast po sporzadzeniu protokotu z inspekgji
lub zwolnieniu z zatrzymania..

ELL: http://data.europa.eu/eli/dir/2024/3099/oj
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Pafistwa czlonkowskie zapewniajg, aby informacje przekazane do bazy danych wynikéw inspekeji byly walidowane
w terminie 72 godzin do celéw ich publikacji. Protokét inspekcji zostaje zwalidowany przed jego przestaniem do bazy
danych, o ile to wykonalne, przez inspektora kontroli pafistwa portu lub innego nalezycie upowaznionego pracownika
wla$ciwego organu nienalezacego do zespotu, ktéry przeprowadzit dang inspekcje.”;

20) dodaje si¢ artykul w brzmieniu:

JArtykut 24a
Certyfikaty elektroniczne
Komisja, w Scistej wspolpracy z pafstwami cztonkowskimi, przyjmuje akty wykonawcze ustanawiajace specyfikacje

funkcjonalne i techniczne narzedzia walidacji na potrzeby elektronicznych $wiadectw ustawowych. Te akty
wykonawcze przyjmuje si¢ zgodnie z procedurg sprawdzajacg, o ktérej mowa w art. 31 ust. 2.7

21) art. 25 otrzymuje brzmienie:
JArtykut 25
Wymiana informacji i wspé6lpraca
Kazde panstwo czlonkowskie zapewnia, aby jego wladze lub organy portowe oraz inne odpowiednie wladze lub
organy przekazywaly wla$ciwemu organowi nastepujace rodzaje informacji znajdujacych si¢ w ich posiadaniu:
a) informacje dotyczace statkow, ktére nie wywigzaly si¢ z obowigzku zgloszenia wszelkich informacji zgodnie
z wymogami niniejszej dyrektywy, dyrektywy 2002/59/WE oraz dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady
(UE) 2019/883 (*), a takze, w stosownych przypadkach, zgodnie z rozporzadzeniem (WE) nr 725/2004;
b) informacje dotyczace statkéw, ktére wyplynely na morze, nie spelniwszy warunkéw art. 7 dyrektywy
(UE) 2019/883;
¢) informacje dotyczace statkéw, ktérym ze wzgledu na ochrong portu odméwiono wejscia do portu lub z niego
wydalono;
d) informacje dotyczace widocznych anomalii zglaszane zgodnie z art. 23.
(*)  Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2019/883 z dnia 17 kwietnia 2019 r. w sprawie portowych
urzadzen do odbioru odpadéw ze statkéw (Dz.U. L 151 z 7.6.2019, s. 116).”;
22) art. 30 otrzymuje brzmienie:
JArtykut 30
Monitorowanie zgodnosci pafistw cztonkowskich oraz poziomu ich dzialalnosci
W celu zapewnienia skutecznego wykonywania niniejszej dyrektywy oraz w celu monitorowania ogdlnego
funkcjonowania unijnego systemu kontroli przeprowadzanej przez panstwo portu zgodnie z rozporzadzeniem
(WE) nr 1406/2002 Komisja gromadzi niezbedne informacje oraz przeprowadza wizyty w panstwach cztonkowskich.
Kazde panstwo czltonkowskie opracowuje, wdraza i utrzymuje system zarzadzania jakoscig obejmujacy operacyjne
aspekty odnoszacych si¢ do dzialan pafstwa portu prowadzonych przez jego administracje bezposrednio
zaangazowang w inspekcje. Ten system zarzadzania jakoscig certyfikuje si¢ zgodnie z majacymi zastosowanie
miedzynarodowymi normami jakosci do dnia 6 lipca 2032 r.”;
23) art. 30a otrzymuje brzmienie:

JArtykut 30a
Akty delegowane
Komisja przyjmuje zgodnie z art. 30b akty delegowane, aby zmieni¢ art. 2 pkt 1 w odniesieniu do zamieszczonego

tam wykazu konwengji, gdy takie konwencje zostang przyjete na podstawie memorandum paryskiego jako odpowiedni
instrument, a takze aby zmieni¢ zalacznik VI w celu dodania lub aktualizacji wykazu okreslonych w tym zalaczniku
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procedur, wytycznych, instrukeji i okélnikéw dotyczacych kontroli przeprowadzanej przez panstwo portu przyjetych
na podstawie memorandum paryskiego i okreslonych w tym zalaczniku.”;

24) dodaje si¢ artykul w brzmieniu:

25

26

s

=

JArtykut 31a

Zmiany konwengji

Zmiany konwencji maja zastosowanie bez uszczerbku dla procedury kontroli zgodnosci okreslonej w art. 5
rozporzadzenia (WE) nr 2099/2002.”

art. 33 otrzymuje brzmienie:

JArtykut 33
Akty wykonawcze

Przyjmujac akty wykonawcze, o ktorych mowa w art. 10 ust. 3, art. 14 ust. 4, art. 15 ust. 4, art. 18a ust. 7, art. 23
ust. 5, art. 24a ust. 1 i art. 27 akapit drugi, zgodnie z procedurami, o ktérych mowa w art. 31 ust. 2, Komisja doktada
szczegolnych staran w celu zapewnienia, aby akty te uwzglednialy wiedz¢ fachowa i do§wiadczenia zdobyte dzigki
systemowi inspekcji w Unii oraz opieraly si¢ na do$wiadczeniach memorandum paryskiego.”;

art. 35 otrzymuje brzmienie:

JArtykut 35
Przeglad wykonywania

Do dnia 6 lipca 2032 r., a nastgpnie co pigc lat, Komisja przedtozy Parlamentowi Europejskiemu i Radzie sprawozdanie
dotyczgce wykonywania niniejszej dyrektywy i zgodnosci z nig. Na podstawie tego sprawozdania Komisja okresli, czy
konieczne jest przedtozenie wniosku ustawodawczego w sprawie zmiany niniejszej dyrektywy lub w sprawie dalszych
aktow prawnych w tej dziedzinie.

Po zakonczeniu przez IMO przegladu wskaznika intensywno$ci emisji dwutlenku wegla (CII) Komisja ocenia
przydatno$¢ CII jako parametru Srodowiskowego stosowanego do okreslenia profilu ryzyka statku na podstawie
niniejszej dyrektywy. Na podstawie tej oceny Komisja w stosownych przypadkach rozwazy czy przedlozy¢ wniosek
ustawodawczy.”;

27) zalacznik I zastepuje sie tekstem okreslonym w zalaczniku I do niniejszej dyrektywy;

28) zalacznik II zastepuje si¢ tekstem okreslonym w zalgczniku II do niniejszej dyrektywy;

29) uchyla si¢ zalacznik II;

30) zalacznik IV zastepuje si¢ tekstem okreslonym w zalaczniku III do niniejszej dyrektywy;

31) zalacznik VI zastepuje si¢ tekstem okreslonym w zalgczniku IV do niniejszej dyrektywy;

32) zalacznik VIII zastepuje si¢ tekstem okreslonym w zalaczniku V do niniejszej dyrektywy;

33) zalacznik XII zastepuje si¢ tekstem okreSlonym w zalgczniku VI do niniejszej dyrektywy.

1.

Artykut 2

Transpozycja

Pafistwa czlonkowskie przyjmuja i publikuja do dnia 6 lipca 2027 r. przepisy ustawowe, wykonawcze

i administracyjne niezbedne do wykonania niniejszej dyrektywy. Niezwlocznie powiadamiaja o tym Komisje.

Przepisy przyjete przez panstwa czlonkowskie zawieraja odniesienie do niniejszej dyrektywy lub odniesienie takie
towarzyszy ich urzedowej publikacji. Sposéb dokonywania takiego odniesienia okreslany jest przez pafistwa cztonkowskie.

2.

Pafistwa czlonkowskie przekazujg Komisji teksty podstawowych przepiséw prawa krajowego przyjetych w dziedzinie

objetej niniejsza dyrektywa.

ELL: http://data.europa.eu/eli/dir/2024/3099/oj
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3. Na zasadzie odstgpstwa od ust. 1 panistwa czlonkowskie, ktore nie maja portéw morskich, moga zastosowad
odstepstwo od obowiazku transpozycji i wykonania niniejszej dyrektywy, jezeli moga wykazaé, ze sposrdd lacznej liczby
pojedynczych statkéw zawijajacych w ciagu trzech ostatnich lat co roku do ich portéw rzecznych statki objete niniejsza
dyrektywa stanowily ponizej 5 %.

Artykut 3

Wejscie w zycie

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

Artykut 4

Adresaci

Niniejsza dyrektywa skierowana jest do pafstw cztonkowskich.

Sporzadzono w Strasburgu dnia 27 listopada 2024 r.

W imieniu Parlamentu Europejskiego W imieniu Rady
Przewodniczgca Przewodniczgcy
R. METSOLA BOKA J.
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ZALACZNIK 1

ZALACZNIK 1

ELEMENTY UNIJNEGO SYSTEMU INSPEKC]JI PRZEPROWADZANE] PRZEZ PANSTWO PORTU

(o ktérym mowa w art. 5)

Unijny system inspekecji przeprowadzanej przez pafstwo portu zawiera nastepujace elementy:
L. Profil ryzyka statku
O profilu ryzyka statku decyduje kombinacja nastepujacych parametréw ogdlnych, historycznych i srodowiskowych:
1. Parametry ogdlne
a) Rodzaj statku

Statki pasazerskie, masowce, zbiornikowce olejowe, gazowce, zbiornikowce NLS lub chemikaliowce uznaje si¢ za
stwarzajace wigksze ryzyko.

b) Wiek statku
Statki starsze niz 12 lat uznaje si¢ za stwarzajace wigksze ryzyko.
¢) Poziom dzialalnosci panstwa bandery

(i) Statki podnoszace bandere panstwa z wysokim wskaznikiem zatrzyman w Unii i regionie podlegajacym
memorandum paryskiemu uznaje si¢ za stwarzajace wigksze ryzyko.

(ii) Statki podnoszace bander¢ panistwa z niskim wskaznikiem zatrzyman w Unii i regionie podlegajacym
memorandum paryskiemu uznaje si¢ za stwarzajgce mniejsze ryzyko.

(iii) Statki podnoszace bandere panstwa, ktdre ratyfikowalo wszystkie obowigzkowe instrumenty IMO i MOP
wymienione w art. 2 pkt 1, uznaje si¢ za stwarzajace mniejsze ryzyko.

d) Uznane organizacje

(i) Statki, ktérym $wiadectwa wydaly uznane organizacje i ktére maja niski lub bardzo niski poziom dzialalnosci
pod wzgledem ich wskaznikéw zatrzyman w Unii i regionie podlegajagcym memorandum paryskiemu, uznaje
si¢ za stwarzajace wigksze ryzyko.

(i) Statki, ktorym S$wiadectwa wydaly uznane organizacje i ktére maja wysoki poziom dzialalnosci pod
wzgledem ich wskaznikow zatrzyman w Unii i regionie podlegajacym memorandum paryskiemu, uznaje si¢
za stwarzajgce mniejsze ryzyko.

(iii) Statki posiadajace $wiadectwa wydane przez uznane organizacje zgodnie z rozporzadzeniem (WE)
nr 391/2009.

¢) Poziom dzialalnosci przedsigbiorstwa

(i) Statki nalezace do przedsi¢biorstwa o niskim lub bardzo niskim poziomie dzialalnosci, okreslonym na
podstawie wskaznika wykazanych brakéow i zatrzyman w Unii i regionie podlegajagcym memorandum
paryskiemu, uznaje si¢ za stwarzajace wigksze ryzyko.

(i) Statki nalezace do przedsigbiorstwa o wysokim poziomie dziatalnosci, okreslonym na podstawie wskaznika
wykazanych brakéw i zatrzyman w Unii i regionie podlegajacym memorandum paryskiemu, uznaje si¢ za
stwarzajace mniejsze ryzyko.

2. Parametry historyczne

(i) Statki, ktore zostaly zatrzymane wigcej niz jeden raz, uznaje si¢ za stwarzajace wicksze ryzyko.
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(i) Statki, ktére podczas inspekcji przeprowadzanych w okresie, o ktérym mowa w zalaczniku II, wykazaly liczbe
brakéw mniejszg niz liczba, o ktérej mowa w zalaczniku II, uznaje si¢ za stwarzajace mniejsze ryzyko.

(iii) Statki, ktore nie zostaly zatrzymane w okresie, o ktérym mowa w zalgczniku II, uznaje si¢ za stwarzajgce
mniejsze ryzyko.

Parametry ryzyka uwzglednia si¢ facznie, stosujac wazenie odzwierciedlajace relatywny wplyw kazdego parametru na
catkowite ryzyko prezentowane przez statek, w taki sposob, aby okresli¢ nastepujace profile ryzyka statku:

— wysokie ryzyko,
— normalne ryzyko,
— niskie ryzyko.

Przy okreslaniu tych profili ryzyka wigkszy nacisk kladzie si¢ na parametry dotyczace rodzaju statku, poziomu
dzialalnosci panstwa bandery, uznanych organizacji i poziomu dzialalnosci przedsigbiorstwa.

3. Parametry Srodowiskowe

Statki, na ktérych podczas inspekcji przeprowadzanych w okresie, o ktorym mowa w zalaczniku II, wykazano liczbe
brakow wigksza niz okreslona w zalaczniku II liczba brakéw odnoszacych si¢ do konwencji MARPOL 73/78, AFS
2001, konwencji BWM, CLC 92, konwencji o olejach bunkrowych z 2001 r., konwencji z Nairobi oraz konwencji
z Hongkongu, uznaje si¢ za stwarzajace wigksze ryzyko.

II. Inspekcja statkow
1. Inspekcje okresowe

Inspekcje okresowe przeprowadza si¢ w uprzednio okreslonych odstepach czasu. Ich czgstotliwo$é okresla si¢
w zaleznosci od profilu ryzyka statku. Odstep czasu migdzy inspekcjami okresowymi statkéw o wysokim ryzyku
nie moze przekraczac szeSciu miesigcy. Odstep czasu migdzy inspekcjami okresowymi statkéw o innych profilach
ryzyka zwicksza si¢ w miare zmniejszania si¢ ryzyka.

Pafistwa czlonkowskie przeprowadzajg okresows inspekcje:

— kazdego statku o wysokim profilu ryzyka, ktéry nie zostal poddany inspekcji w porcie lub na kotwicowisku
w Unii lub regionie podlegajacym memorandum paryskiemu w ciggu ostatnich 6 miesiecy. Statki o wysokim
ryzyku kwalifikuja si¢ do inspekeji od 5. miesiaca,

— kazdego statku o normalnym profilu ryzyka, ktéry nie zostal poddany inspekcji w porcie lub na kotwicowisku
w Unii lub regionie podlegajgcym memorandum paryskiemu w ciagu ostatnich 12 miesigcy. Statki
o normalnym ryzyku kwalifikuja si¢ do inspekeji od 10. miesiaca,

— kazdego statku o niskim profilu ryzyka, ktéry nie zostal poddany inspekcji w porcie lub na kotwicowisku
w Unii lub regionie podlegajacym memorandum paryskiemu w ciggu ostatnich 36 miesigcy. Statki o niskim
ryzyku kwalifikuja si¢ do inspekeji od 24. miesigca.

2. Inspekcje dodatkowe

Statki, do ktérych maja zastosowanie nast¢pujace czynniki nadrzedne lub nieoczekiwane, poddaje si¢ inspekcji

niezaleznie od czasu, ktéry uplynal od ostatniej inspekcji okresowej. O koniecznosci przeprowadzenia takiej

dodatkowej inspekeji ze wzgledu na czynniki nieoczekiwane decyduje jednak inspektor na podstawie swojego

profesjonalnego osadu.

2A. Czynniki nadrzedne

Statki, do kt6rych majg zastosowanie nastepujace czynniki nadrzedne, poddaje si¢ inspekcji niezaleznie od czasu,
jaki uptynat od ich ostatniej inspekeji okresowej:

— statki, ktore od czasu ostatniej inspekcji w Unii lub regionie podlegajacym memorandum paryskiemu zostaly
zawieszone lub wycofane ze swojej klasy ze wzgledow bezpieczenstwa,

— statki bedace przedmiotem sprawozdania lub powiadomienia sporzadzonego przez inne pafstwo
cztonkowskie,

— statki, ktorych nie mozna zidentyfikowaé w bazie danych wynikéw inspekdji,
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2B.

3A.

— statki, ktére:

uczestniczyly w kolizji, osiadly na mieliznie lub zostaly wyrzucone na brzeg w drodze do portu,

zostaly oskarzone o domniemane naruszenie przepiséw dotyczacych zrzutu substancji szkodliwych lub
wyciekéw,

manewrowaly w sposéb nieprawidtowy lub niebezpieczny w systemach tras zeglugowych przyjetych przez IMO
lub bez zachowania dobrej praktyki morskiej i procedur nawigacyjnych,

zostaly uprzednio objete zakazem (pierwsza inspekcja po wycofaniu decyzji o odmowie dostepuy), lub

uczestniczyly w powaznym incydencie, w szczegdlnosci zwigzanym z powaznym pozarem na statku, awaria
silnika i wypadkami $miertelnymi.

Czynniki nieoczekiwane

Statki, do ktérych maja zastosowanie nastepujace czynniki nieprzewidziane, moga by¢ poddane inspekcji
niezaleznie od czasu, jaki uplynal od ich ostatniej inspekcji okresowej. Decyzje o przeprowadzeniu dodatkowej
inspekgji podejmuje whasciwy organ na podstawie swojego profesjonalnego osadu:

— statki posiadajace $wiadectwa wydane przez uznang uprzednio organizacje, ktérej od czasu ostatniej inspekcji

w Unii lub regionie podlegajacym memorandum paryskiemu wycofano uznanie,

statki zgloszone przez pilotéw lub wladze lub organy portowe jako majace widoczne anomalie, ktére moga
zagrozi¢ bezpiecznej zegludze tych statkéw lub ktére moga stanowil zagrozenie skazeniem $rodowiska
morskiego zgodnie z art. 23 niniejszej dyrektywy. Zgloszenia te moga zawiera¢ informacje z systemu kontroli
ruchu statkéw dotyczace ruchu statkéw,

statki, ktére nie przestrzegaly odpowiednich wymogéw w zakresie powiadomienia, o ktérych mowa
w dyrektywie (UE) 2019/883,

statki, ktére byly przedmiotem zgloszenia lub skargi, w tym skargi zlozonej na ladzie, dokonanych przez
kapitana, czlonka zalogi lub jakakolwiek osobe lub organizacj¢ majacg uzasadniony interes w bezpiecznej
eksploatacji statku, warunkach zycia i pracy lub zapobieganiu zanieczyszczeniom, chyba ze zainteresowane
panstwo czlonkowskie uznaje to zgloszenie lub skarge za ewidentnie bezpodstawne,

statki, w ktorych stwierdzono nienaprawiony brak zwigzany z ISM (3 miesiagce po wykryciu danego braku,
statki, ktére zostaly poprzednio zatrzymane wigcej niz 3 miesigce wezesniej,

statki, ktdre zostaly zgloszone jako majace problemy z fadunkiem, w szczegdélnosci ladunkiem szkodliwym lub
niebezpiecznym,

statki, ktére byly eksploatowane w sposob stanowiacy zagrozenie dla ludzi, mienia lub $rodowiska,

statki, w odniesieniu do ktérych otrzymano z wiarygodnego zrédla informacje, ze ich parametry ryzyka réznia
si¢ od tych zarejestrowanych, a przez to ich poziom ryzyka jest wyzszy,

statki, dla ktérych uzgodniono plan dzialan zmierzajacych do usunigcia brakéw, o ktérych mowa w art. 19
ust. 2a, ale w odniesieniu do ktérych realizacja tego planu nie zostala sprawdzona przez inspektora.

Schemat wyboru
Statki o priorytecie I poddaje si¢ inspekcji w nastepujacy sposob:

a) inspekcje rozszerzong przeprowadza si¢ na:

— wszelkich statkach o wysokim profilu ryzyka, ktére nie byly poddane inspekeji w ciggu ostatnich 6 miesigcy,
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— wszelkich statkach pasazerskich, masowcach, zbiornikowcach olejowych, gazowcach, zbiornikowcach NLS
lub chemikaliowcach, starszych niz 12 lat, o normalnym profilu ryzyka, ktére nie byly poddane inspekeji
w ciggu ostatnich 12 miesigcy;

b) inspekcje wstepna lub inspekcje bardziej szczegétowa, stosownie do przypadku, przeprowadza si¢ na:

— wszelkich statkach starszych niz 12 lat, innych niz statki pasazerskie, masowce, zbiornikowce olejowe,
gazowce, zbiornikowce NLS lub chemikaliowce, o normalnym profilu ryzyka, ktére nie byly poddane
inspekcji w ciggu ostatnich 12 miesiecy;

¢) w przypadku wystapienia czynnika nadrzednego:

— inspekcje bardziej szczegbtowa lub inspekcje rozszerzong, zgodnie z profesjonalnym osadem inspektora,
przeprowadza si¢ na wszelkich statkach o wysokim profilu ryzyka i na wszystkich statkach pasazerskich,
masowcach, zbiornikowcach olejowych, gazowcach, zbiornikowcach NLS lub chemikaliowcach, starszych
niz 12 lat,

— inspekcje bardziej szczegblowa przeprowadza si¢ na wszelkich statkach innych niz statki pasazerskie,
masowce, zbiornikowce olejowe, gazowce, zbiornikowce NLS lub chemikaliowce, starszych niz 12 lat,

— inspekcje rozszerzona przeprowadza si¢ na wszelkich statkach podczas pierwszej inspekcji po wycofaniu
decyzji o odmowie dostepu.

3B. W przypadku podjecia przez wlasciwy organ decyzji o inspekeji statku o priorytecie II zastosowanie maja
nastepujace zasady:

a) inspekcje rozszerzong przeprowadza si¢ na:
— wszelkich statkach o wysokim profilu ryzyka, ktére nie byly poddane inspekcji w ciggu ostatnich 5 miesiecy,

— wszelkich statkach pasazerskich, masowcach, zbiornikowcach olejowych, gazowcach, zbiornikowcach NLS
lub chemikaliowcach, starszych niz 12 lat, o normalnym profilu ryzyka, ktére nie byly poddane inspekeji
w ciagu ostatnich 10 miesiecy, lub

— wszelkich statkach pasazerskich, masowcach, zbiornikowcach olejowych, gazowcach, zbiornikowcach NLS
lub chemikaliowcach, starszych niz 12 lat, o niskim profilu ryzyka, ktére nie byly poddane inspekcji w ciggu
ostatnich 24 miesiecy;

b) inspekcje wstepna lub inspekcje bardziej szczegdlows, stosownie do przypadku, przeprowadza si¢ na:

— wszelkich statkach innych niz statki pasazerskie, masowce, zbiornikowce olejowe, gazowce, zbiornikowce
NLS lub chemikaliowce, starszych niz 12 lat, o normalnym profilu ryzyka, ktére nie byly poddane inspekeji
w ciggu ostatnich 10 miesigcy, lub

— wszelkich statkach innych niz statki pasazerskie, masowce, zbiornikowce olejowe, gazowce, zbiornikowce
NLS lub chemikaliowce, starszych niz 12 lat, o niskim profilu ryzyka, ktére nie byly poddane inspekgji
W ciggu ostatnich 24 miesigcy;

¢) w przypadku wystapienia czynnikéw nieoczekiwanych:

— inspekcje bardziej szczegdtowy lub inspekcje rozszerzong, zgodnie z profesjonalnym osadem inspektora,
przeprowadza si¢ na wszelkich statkach o wysokim profilu ryzyka lub na wszystkich statkach pasazerskich,
masowcach, zbiornikowcach olejowych, gazowcach, zbiornikowcach NLS lub chemikaliowcach, starszych
niz 12 lat,

— inspekcje bardziej szczegbltowa przeprowadza si¢ na wszelkich statkach innych niz statki pasazerskie,
masowce, zbiornikowce olejowe, gazowce, zbiornikowce NLS lub chemikaliowce, starszych niz 12 lat.”.
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STRUKTURA PROFILU RYZYKA STATKU

(o ktéorym mowa w art. 10 ust. 2)

ZALACZNIK 11

ZALACZNIK 1

Profil
Statki
Statki o wysokim ryzyku o normalnym | Statki o niskim ryzyku
ryzyku
Parametry ogélne Kryteria Punkty wazone Kryteria Kryteria
1 |Rodzaj statku Statek pasazerski, 1 Wszystkie rodzaje
masowiec,
zbiornikowiec
olejowy, gazowiec,
zbiornikowiec NLS
lub chemikaliowiec
2 | Wiek statku Wszystkie rodzaje 1 W kazdym wieku
starsze niz 12 lat <
3a | Bandera Niski poziom dziatalnosci 2 = Wysoki poziom
< dziatalnosci
N =
2
3b Ratyfikacja wszystkich instrumentéw — — £ Tak
IMO/MOP wymienionych w art. 2 g
Z
g
4a | Uznana organizacja | Poziom dzialalnosci | W — — = Wysoki
g
. R
S — — § —
=
L1 B
N Niski 1 = —
1
g
BN Bardzo niski 2 —
— =
4b Uznana przez UE — — 2 Tak
[
IS
5 | Przedsi¢biorstwo Poziom dzialalnosci | W — — < Wysoki
$ _ _ _
N Niski 2 —
BN Bardzo niski —
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Profil
Statki
Statki o wysokim ryzyku o normalnym | Statki o niskim ryzyku
ryzyku
Parametry ogélne Kryteria Punkty wazone Kryteria Kryteria

Parametry historyczne

6 |Liczba brakéw odnotowanych podczas kazdej | Braki Powyzej 6 podczas 1
inspekcji w ciggu ostatnich 36 miesiecy jednej z inspekji

7 | Liczba zatrzyman w ciggu ostatnich 36 Zatrzymania Co najmniej 2 1
miesiecy zatrzymania

Parametry $rodowiskowe

8 |Liczba brakéw odnoszacych si¢ do konwengji | Braki Powyzej 2 podczas 1

MARPOL 73|78, AFS 2001, konwencji BWM,
CLC 92, konwengji o olejach bunkrowych

z 2001 r., konwencji z Nairobi i konwencji

z Hongkongu odnotowanych podczas kazdej
inspekcji w ciggu ostatnich 36 miesigcy

jednej z inspekji

Nie wiecej niz

5 podczas kazdej
indywidualnej

inspekdji (i co najmniej

jedna inspekcja
przeprowadzona

w ciggu ostatnich

36 miesiecy)

Bez zatrzyman

Statki o wysokim ryzyku to statki, ktére spelniaja kryteria prowadzace do uzyskania co najmniej 5 punktéw wazonych.

Statki o niskim ryzyku to statki, ktore spelniaja wszystkie kryteria zwigzane z parametrami niskiego ryzyka.

Statki o normalnym ryzyku to statki, ktére nie sa statkami o wysokim ani o niskim ryzyku.

20/27

ELL: http://data.europa.eu/eli/dir/2024/3099/oj



Dz.U. Lz 16.12.2024

PL

ZALACZNIK 111

ZALACZNIK IV

LISTA SWIADECTW LUB CERTYFIKATOW I DOKUMENTOW

(o ktérych mowa w art. 13 pkt 1)

Lista $wiadectw lub certyfikatow i dokumentéw, ktére, w zakresie majacym zastosowanie, nalezy sprawdzi¢ jako wymog
minimalny podczas inspekeji (w stosownych przypadkach):

1.

N~

10.
11.
12.

13.

14.

15.

16.
17.

18.

19.
20.

21.

22.

23.

24,

Miedzynarodowy certyfikat pomiarowy.

Protokoly poprzednich inspekcji w ramach kontroli przeprowadzanej przez panstwo portu.
Certyfikat bezpieczenistwa statku pasazerskiego (prawidlo I/12 konwencji SOLAS 1974).

Certyfikat bezpieczenstwa konstrukeji statku towarowego (prawidlo I/12 konwencji SOLAS 1974).
Certyfikat bezpieczenstwa wyposazenia statku towarowego (prawidlo I/12 konwencji SOLAS 1974).
Certyfikat bezpieczefistwa urzadzen radiowych statku towarowego (prawidlo I/12 konwencji SOLAS 1974).
Certyfikat bezpieczenistwa statku towarowego (prawidto /12 konwencji SOLAS 1974).

Certyfikat zwolnienia (prawidlo /12 konwencji SOLAS 1974).

Dokument minimalnej bezpiecznej obsady (prawidlo V[14.2 konwencji SOLAS 1974).
Migdzynarodowy certyfikat wolnej burty (art. 16 pkt 1 LL 66).

Miedzynarodowy certyfikat zwolnienia od wymagan wolnej burty (art. 16 pkt 2 LL 66).

Miedzynarodowy certyfikat o zapobieganiu zanieczyszczeniom olejami (prawidlo 7.1 zalacznika I do konwencji
MARPOL).

Migdzynarodowy certyfikat o zapobieganiu zanieczyszczeniu morza przez statki przewozace luzem szkodliwe
substancje ciekle (prawidlo 9.1 zalgcznika II do konwencji MARPOL).

Miedzynarodowy- certyfikat zapobiegania zanieczyszczeniom $ciekami (ISPPC) (prawidlo 5.1 zalgcznika IV do
konwencji MARPOL, MEPC.1/okélnik 408).

Migdzynarodowy certyfikat o zapobieganiu zanieczyszczaniu powietrza (IAPPC) (prawidlo 6.1 zalgcznika VI do
konwencji MARPOL).

Migdzynarodowe $wiadectwo efektywnosci energetycznej (prawidlo 6 zalacznika VI do konwencji MARPOL).

Miedzynarodowy certyfikat postgpowania z wodami balastowymi (IBWMC) (art. 9 ust. 1 lit. a) i prawidlo E-2
konwencji BWM 2004).

Migdzynarodowy certyfikat systemu antyporostowego (Swiadectwo IAFS) (prawidlo 2 zalacznika 4 do konwencji AFS
2001).

Deklaracja dotyczaca systemu przeciwporostowego (prawidlo 5 zalacznika 4 do konwencji AFS 2001).

Miedzynarodowy certyfikat ochrony statku (ISSC) lub tymczasowy Miedzynarodowy certyfikat ochrony statku (czes¢
A pkt 19 Kodeksu ISPS i dodatki do tej czgsci).

Swiadectwa dla kapitanéw, oficeréw lub marynarzy wydane zgodnie z konwencja STCW (art. VI, prawidio 1/2
konwencji STCW i sekcja A-I/2 kodeksu STCW).

Kopia dokumentu zgodnosci lub kopia tymczasowego dokumentu zgodnosci wydanego zgodnie z Migdzynarodowym
kodeksem zarzadzania bezpieczng eksploatacja statkow i zapobieganiem zanieczyszczaniu (kodeksem ISM) (prawidto
IX/4.2 konwencji SOLAS 1974, pkt 13 i 14 kodeksu ISM).

Certyfikat zarzadzania bezpieczenstwem lub tymczasowy certyfikat zarzadzania bezpieczefistwem wydany zgodnie
z Migdzynarodowym kodeksem zarzadzania bezpieczng eksploatacja statkéw i zapobieganiem zanieczyszczaniu (SMC)
(prawidlo 1X/4.3 konwencji SOLAS 1974, pkt 13 i 14 kodeksu ISM).

Miedzynarodowy certyfikat zgodno$ci dla przewozenia skroplonych gazéw luzem lub Certyfikat zgodnosci dla
przewozenia skroplonych gazéw luzem, w zaleznosci od przypadku (prawidlo 1.5.4 kodeksu IGC lub prawidlo 1.6
kodeksu GC).

ELL: http://data.europa.eu/eli/dir/2024/3099/oj
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25. Miedzynarodowy certyfikat zgodnosci dla przewozenia niebezpiecznych substancji chemicznych luzem lub Certyfikat
zgodnosci dla przewozenia niebezpiecznych substancji chemicznych luzem, w zaleznosci od przypadku (prawidlo
1.45.4 kodeksu IBC i prawidlo 1.6.3 kodeksu BCH).

26. Certyfikat zgodnosci z kodeksem INF (kodeksem bezpiecznego przewozu statkami napromieniowanego paliwa
jadrowego, plutonu i wysokopromieniotwérczych odpadéw w opakowaniach) (prawidlo VII/16 konwencji SOLAS
1974 i prawidlo 1.3 kodeksu INF).

27. Certyfikat ubezpieczenia lub inny dokument zabezpieczenia finansowego od odpowiedzialnosci cywilnej za szkody
spowodowane zanieczyszczaniem olejami (art. VII ust. 2 CLC 92).

28. Certyfikat ubezpieczenia lub inne zabezpieczenie finansowe dotyczace odpowiedzialnosci cywilnej w zakresie szkdd
spowodowanych zanieczyszczeniem olejami bunkrowymi (art. 7 ust. 2 konwencji o olejach bunkrowych, 2001).

29. Certyfikat ubezpieczenia lub inny dokument zabezpieczenia finansowego od odpowiedzialnosci za usuwanie wrakoéw
(art. 12 konwencji z Nairobi).

30. Certyfikat bezpieczefistwa jednostki szybkiej i pozwolenie na eksploatacje jednostki szybkiej (prawidlo X/3.2
konwencji SOLAS 1974 i prawidla 1.8.1 i 1.9 kodeksu HSC 94/00).

31. Dokument zgodnosci ze specjalnymi wymaganiami dla statkow przewozacych towary niebezpieczne (prawidto
11-2/19.4 konwencji SOLAS 1974).

32. Dokument uprawniajacy do przewozu ziarna luzem i poradnik zaladunku ziarna (prawidlo VI/9 konwencji SOLAS
1974, sekcja 3 Migdzynarodowego kodeksu bezpiecznego przewozu ziarna luzem).

33. Za$wiadczenie o zgodno$ci ze schematem oceny stanu technicznego (CAS), Sprawozdanie Koncowe i Protokél
Przegladu CAS (prawidlo 20 i 21 zalacznika I do konwencji MARPOL 73/78, rezolucja MEPC.94(46), zmieniona
rezolucjami MEPC.99(48), MEPC.112(50), MEPC.131(53), MEPC.155(55) i MEPC.236(65)).

34. Zapis historii statku (prawidlo XI-1/5 konwencji SOLAS 1974).

35. Ksigzka zapiséw olejowych, sekcje 11 IT (prawidla 17 i 36 zalacznika I do konwencji MARPOL 73/78).

36. Ksigzka zapisow fadunkowych (prawidlo 15 zalacznika II do konwencji MARPOL 73/738).

37. Ksigzka zapisow $mieciowych, sekcje I'i II (prawidto 10.3 zalacznika V do konwencji MARPOL 73/78).

38. Plan postepowania ze $mieciami (prawidlo 10 zalgcznika V do konwencji MARPOL 73/78, rezolucja MEPC.220(63)).

39. Dziennik okretowy i zapisy dotyczace poziomu i stanu wigczenia/wylgczenia okretowych silnikéw wysokopreznych
(prawidto 13.5.3 zalacznika VI do konwencji MARPOL 73/78).

40. Dziennik okretowy dotyczacy przejscia na inny rodzaj paliwa olejowego (prawidlo 14.6 zalacznika VI do konwencji
MARPOL 73/78).

41. Ksigzka zapiséw o substancjach zubozajacych warstwe ozonowg (prawidto 12.6 zalacznika VI do konwencji MARPOL
73/78).

42. Ksigzka zapiséw balastowych (BWRB) (art. 9 ust. 1 lit. b) i prawidlo B-2 konwencji BWM 2004).

43. Stale gazowe instalacje gasnicze — certyfikat zwolnienia dotyczacy fadowni i wykaz fadunkéw (prawidlo 11-2/10.7.1.4
konwencji SOLAS 1974).

44. Manifest towaréw niebezpiecznych lub plan rozmieszczenia i mocowania (prawidla VII/4 i VII/7-2 konwencji SOLAS
1974, prawidlo 54 zalgcznika IIT do konwencji MARPOL 73/78).

45. Dla zbiornikowcow olejowych — zapis systemu monitorowania i kontroli postgpowania z olejami podczas ostatniego
rejsu w stanie balastowym (prawidlo 31.2 zalacznika I do konwencji MARPOL 73/78).

46. Plan wspolpracy w poszukiwaniach i ratownictwie dla statkéw pasazerskich prowadzacych zegluge liniows (prawidlo
V7.3 konwencji SOLAS 1974).

47. Wykaz ograniczen eksploatacyjnych dla statkéw pasazerskich (prawidlo V[30.2 konwencji SOLAS 1974).
48. Mapy morskie i publikacje nautyczne (prawidla V[19.2.1.4 i V/27 konwencji SOLAS 1974).
49. Ewidencja czasu wypoczynku i tablica informacyjna z ustaleniami dotyczacymi pracy na statku (sekcje A-VIII[1.51 1.7

kodeksu STCW, art. 5 ust. 7 i art. 8 ust. 1 konwencji MOP nr 180 oraz normy A.2.3.10 i A.2.3.12 Konwencji o pracy
na morzu z 2006 r. (konwencji MLC)).
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50.
51.
52.
53.
54.
55.

56.

(***)

Morski certyfikat pracy

Deklaracja zgodnosci z przepisami o pracy na morzu, cz¢$¢ I i I

Dowody dotyczace maszynowni bezwachtowych (prawidlo II-1/46.3 konwencji SOLAS 1974).

Certyfikaty wymagane na podstawie dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady 2009/20/WE (¥).

Certyfikat wymagany na podstawie rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) nr 392/2009 (**).

Certyfikat inwentaryzacji materialéw niebezpiecznych lub za$wiadczenie o zgodnosci majgce zastosowanie na
podstawie rozporzgdzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 1257/2013 (**¥).

Dokument zgodnosci wydany na podstawie rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2015757 (****).

Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady 2009/20/WE z dnia 23 kwietnia 2009 r. w sprawie ubezpieczenia

armatoréw od roszczen morskich (Dz.U. L 131 z 28.5.2009, s. 128).

Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) nr 392/2009 z dnia 23 kwietnia 2009 r. w sprawie
odpowiedzialnoéci przewoznikéw pasazerskich na morskich drogach wodnych z tytutu wypadkéw (Dz.U. L 131
z 28.5.2009, s. 24).

Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 1257/2013 z dnia 20 listopada 2013 r. w sprawie
recyklingu statkow oraz zmieniajace rozporzadzenie (WE) nr 1013/2006 i dyrektywe 2009/16/WE (Dz.U. L 330
2 10.12.2013, 5. 1).

(****) Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2015/757 z dnia 29 kwietnia 2015 r. w sprawie

monitorowania, raportowania i weryfikacji emisji gazéw cieplarnianych z transportu morskiego oraz zmiany
dyrektywy 2009/16/WE (Dz.U. L 123 z 19.5.2015, s. 55).".
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ZALACZNIK IV

ZALACZNIK VI

PROCEDURY KONTROLI STATKOW

(o ktérych mowa w art. 15 ust. 1)

Wszystkie instrukgcje techniczne i okélniki wydane na podstawie memorandum paryskiego, w ich zaktualizowanej wersji:

Instrukcje techniczne komitetu kontroli panstwa portu (PSCC)

— PSCC41-2008-07 Kodeks wzorcéw postepowania
— PSCC53-2020-08 Definicje i skroty

Ogoblne memorandum paryskie

— PSCC54-2021-03 Rodzaj inspekji

— PSCC56-2023-06 Zatrzymanie i podjete dziatanie

— PSCC56-2023-04 Wzory formularzy

— PSCC52-2019-05 Kontrola operacyjna

— PSS43-2010-11 Zwolnienia panstwa bandery

— PSCC51-2018-13 Zatrzymanie operacji

— PSCC49-2016-11 Symulacja awarii zasilania

— PSCC53-2020-06 Odmowa dostepu (zakaz)

— PSCC50-2017-12 Konstrukcja masowcow | zbiornikowcéw olejowych
— PSCC43-2010-06 Dokowanie

— PSCC53-2020-11 Zezwolenie na jednorazowa podr6z do stoczni remontowej ze wzgledu na uchybienia powstate
w wyniku statku przypadkowych uszkodzen«

Konwencja SOLAS
— PSCC56-2023-05 Kodeks ISM

— PSCC54-2021-02 Kodeks ISPS

— PSCC51-2018-12 ECDIS

— PSCC43-2010-32 VDR (rejestratory danych z podrézy)
— PSCC43-2010-09 Karty charakterystyki materiatu

— PSCC43-2010-21 GMDSS

— PSCC44-2011-16 Haki zwalniajace 16dZ ratunkowa pod obcigzeniem
— PSCC45-2012-10 Stateczno$¢ awaryjna zbiornikowcow
— PSCC55-2022-05 LRIT

— PSCC43-2010-28 Pomiary grubosci ESP/CAS

— PSCC43-2010-29 Pomiary grubosci

— PSCC51-2018-11 Kodeks polarny

— PSCC55-2022-02 Kodeks IGF

Konwencja MARPOL
— PSCC46-2013-18 Zalgcznik I do konwencji MARPOL — Separator wody zaolejonej

— PSCC43-2010-39 Zalgcznik IT do konwencji MARPOL — Resztkowanie
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— PSCC47-2014-08 Zalgcznik 1T do konwencji MARPOL — IMDG

— PSCC55-2022-07 Zakgcznik IV do konwencji MARPOL — Scieki

— PSCC52-2019-07 Zalgcznik V do konwencji MARPOL — Odpady

— PSCC56-2023-07 Zalacznik VI do konwencji MARPOL — Zanieczyszczenie powietrza
— PSCC43-2010-38 Mycie ropa naftowa

— PSCC44-2011-20 Dochodzenie MARPOL

Miedzynarodowa konwencja o liniach fadunkowych

— PSCC54-2021-06 Migdzynarodowa konwencja o liniach fadunkowych

Konwencja AFS

— PSCC47-2014-13 Systemy przeciwporostowe

Konwencja o olejach bunkrowych

— PSCC56-2023-02 Konwencje dotyczgce zobowigzan finansowych

Wystawianie certyfikatow marynarzom i obsada statku

— PSCC56-2023-08 Wystawianie certyfikatdw marynarzom i obsada statku (konwencja STCW, MLC i SOLAS)

Migdzynarodowa konwencja o kontroli i postgpowaniu ze statkowymi wodami balastowymi i osadami

— PSCC51-2018-09 Miedzynarodowa konwencja o kontroli i postepowaniu ze statkowymi wodami balastowymi
i osadami

Konwencje MOP
— PSCC52-2019-10 Konwengja o pracy na morzu z 2006 r.

— PSCC53-2020-14 Godziny pracy lub odpoczynku i zdatno$é do pelnienia stuzby”.
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ZALACZNIK V

ZALACZNIK VIII

PRZEPISY DOTYCZACE ODMOWY DOSTEPU DO PORTOW I KOTWICOWISK W UNII

(0 ktérej mowa w art. 16 i art. 21 ust. 4)

1) Jezeli warunki opisane w art. 16 ust. 1 sa spelnione, wlasciwy organ portu, w ktérym statek zostaje zatrzymany po raz
trzeci, informuje na piSmie kapitana statku, ze zostanie wydana decyzja o odmowie dostepu, ktéra stanie si¢ skuteczna
natychmiast po opuszczenia portu przez statek. Decyzja o odmowie dostepu staje si¢ skuteczna natychmiast po
opuszczenia portu przez statek po usunigciu wszystkich brakéw, ktére doprowadzily do zatrzymania statku.

2) Wiasciwy organ przekazuje réwniez kopie decyzji o odmowie dostepu administracji pafstwa bandery, zainteresowanej
uznanej organizacji, pozostalym pafstwom cztonkowskim oraz pozostalym sygnatariuszom memorandum paryskiego,
Komisji oraz Sekretariatowi memorandum paryskiego. Wlasciwy organ bezzwlocznie aktualizuje rowniez baze danych
wynikéw inspekeji, wprowadzajac informacje dotyczace decyzji o odmowie dostepu.

3) W celu cofnigcia decyzji o odmowie dostepu wiasciciel lub armator statku musi zwrdci¢ sie z formalnym wnioskiem do
wlasciwego organu panstwa czlonkowskiego, ktére wydalo decyzje o odmowie dostepu. Do takiego wniosku musi
zosta¢ dolaczony dokument wydany przez administracj¢ panstwa bandery po przeprowadzeniu wizyty na pokladzie
statku przez inspektora odpowiednio upowaznionego przez administracj¢ panstwa bandery, potwierdzajacy, ze statek
catkowicie spelnia majace zastosowanie postanowienia konwencji. Administracja panstwa bandery przekazuje
wlasciwemu organowi dowdd na to, ze wizyta na pokladzie statku zostala przeprowadzona. Dokument moze mieé
forme urzedowego o$wiadczenia, ktére musi zostaé wydane przez administracje panistwa bandery, a nie przez uznang
organizacje.

4) Do wniosku o zniesienie decyzji o odmowie dostepu musi réwniez zostal dolgczony, w stosownych przypadkach,
dokument wydany przez towarzystwo klasyfikacyjne, ktore sklasyfikowato statek w wyniku przeprowadzenia wizytacji
na pokladzie statku przez inspektora tego towarzystwa, wykazujacy zgodno$¢ statku z normami danej klasy
okreslonymi przez to towarzystwo. Towarzystwo klasyfikacyjne przekazuje wlasciwemu organowi dowdd na to, ze
wizyta na pokladzie statku zostala przeprowadzona.

5) Decyzja o odmowie dostepu moze zostaé cofnigta wylacznie po uplywie okresu, o ktérym mowa w art. 16 niniejszej
dyrektywy, a przedsi¢biorstwo musi zwréci¢ si¢ z formalnym wnioskiem do organu pafstwa portu w panstwie
czlonkowskim, ktére natozylo zakaz, oraz dostarczy¢ dokumenty wymagane w pkt 3 i 4.

6) Taki wniosek wraz z wymaganymi dokumentami musi zosta¢ przedtozony panstwu, ktére natozylo zakaz, co najmniej
miesigc przed koncem okresu obowigzywania zakazu. Jezeli termin ten nie zostanie dotrzymany, moze nastapié
op6znienie trwajace do jednego miesigca po otrzymaniu wniosku przez panstwo, ktore nalozylo zakaz.

7) W systemie informacyjnym do statku zostanie dodany czynnik nadrzedny i statek zostanie wskazany jako podlegajacy
inspekcji rozszerzonej przy jego nastgpnym zawinigciu do portu/kotwicowiska w regionie podlegajagcym memorandum
paryskiemu.

8) Wlasciwy organ powiadamia réwniez na piSmie o swojej decyzji administracje panstwa bandery, zainteresowane
towarzystwo klasyfikacyjne, pozostale panistwa czlonkowskie, pozostalych sygnatariuszy memorandum paryskiego,
Komisj¢ oraz Sekretariat memorandum paryskiego. Wlasciwy organ musi réwniez bezzwlocznie zaktualizowaé bazg
danych wynikéw inspekcji, wprowadzajac informacje dotyczace decyzji o odmowie dostepu.

9) Informacje dotyczace statkéw, ktérym odméwiono dostepu do portéw w Unii, muszg zostaé udostepnione w bazie
danych wynikéw inspekcji oraz opublikowane zgodnie z art. 26 i zalgcznikiem XIIL”.
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ZALACZNIK VI

ZALACZNIK XII

FUNKCJE BAZY DANYCH WYNIKOW INSPEKC]I

(o ktérej mowa w art. 24 ust. 1)

1) Baza danych wynikéw inspekcji ma co najmniej nastepujace funkgcje:

— dodawanie danych dotyczacych inspekcji z pafistw czlonkowskich i wszystkich innych pafistw sygnatariuszy
memorandum paryskiego,

— przekazywanie danych dotyczacych profilu ryzyka statkéw oraz statkéw kwalifikujacych sie do inspekdji,
— obliczanie zobowigzan inspekcyjnych kazdego panstwa cztonkowskiego,

— ustalanie listy pafistw bandery o wysokim poziomie dziatalnosci, o Srednim poziomie dzialalnosci oraz o niskim
poziomie dziatalnosci, o ktérych mowa w art. 16 ust. 1,

— zapewnianie danych dotyczacych pozioméw dziatalnosci przedsigbiorstw,
— okreslanie elementéw w obszarach ryzyka, ktdre nalezy sprawdzaé podczas kazdej inspekdji.

2) Baza danych wynikéw inspekcji musi mie¢ zdolno$¢ dostosowania do zmian w przysztosci oraz komunikowania si¢
z innymi unijnymi bazami danych dotyczacymi bezpieczefistwa morskiego, w tym SafeSeaNet zawierajgca dane
dotyczace rzeczywistych zawinig¢ statkéw do portéw panistw cztonkowskich, oraz — w stosownych przypadkach —
z odpowiednimi krajowymi systemami informacyjnymi.

3) Umieszcza si¢ link gleboki prowadzacy z bazy danych wynikéw inspekeji do systemu informacyjnego Equasis. Pafistwa
cztonkowskie zachecajg inspektoréw do korzystania z publicznych i prywatnych baz danych dotyczacych inspekcji
statkéw, dostepnych za posrednictwem Equasis.”.

ELL: http://data.europa.eu/eli/dir/2024/3099/oj 27127



	Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2024/3099 z dnia 27 listopada 2024 r. dotycząca zmiany dyrektywy 2009/16/WE w sprawie kontroli przeprowadzanej przez państwo portu (Tekst mający znaczenie dla EOG)
	ZAŁĄCZNIK I
	ZAŁĄCZNIK II
	ZAŁĄCZNIK III
	ZAŁĄCZNIK IV
	ZAŁĄCZNIK V
	ZAŁĄCZNIK VI


