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DYREKTYWA 2001/96/WE PARLAMENTU EUROPEJSKIEGO I RADY

z dnia 4 grudnia 2001 r.

ustanawiająca zharmonizowane wymagania i procedury dotyczące bezpieczeństwa zaladunku
i wyladunku na masowcach

(Tekst mający znaczenie dla EOG)

PARLAMENT EUROPEJSKI I RADA UNII EUROPEJSKIEJ,

uwzględniając Traktat ustanawiający Wspólnotę Europejską, w
szczególności jego art. 80 ust. 2,

uwzględniając wniosek Komisji (1),

uwzględniając opinię Komitetu Ekonomiczno-Spolecznego (2),

po konsultacji z Komitetem Regionów,

stanowiąc zgodnie z procedurą ustanowioną w art. 251 Trak-
tatu (3),

a także mając na uwadze, co następuje:

(1) Z uwagi na wysoką liczbę wypadków w żegludze mor-
skiej z udzialem masowców i ich ofiar śmiertelnych
należy podjąć dalsze środki w celu zwiększenia bezpie-
czeństwa transportu morskiego w ramach wspólnotowej
polityki transportowej.

(2) Oceny przyczyn wypadków z udzialem masowców
wskazują, że zaladunek i rozladunek stalego ladunku
masowego, jeżeli przeprowadzany jest niewlaściwie,
może przyczyniać się do wypadków zatonięcia
masowców, za sprawą nadmiernych naprężeń konstruk-
cji statku lub za sprawą mechanicznych uszkodzeń ele-
mentów konstrukcji ladowni towarowych. Ochrona bez-
pieczeństwa masowców może zostać zwiększona dzięki
przyjęciu środków mających na celu zmniejszenie
zagrożeń uszkodzeń konstrukcyjnych oraz strat spowo-
dowanych niewlaściwym wykonaniem czynności zala-
dunku i rozladunku.

(3) Na szczeblu międzynarodowym Międzynarodowa Orga-
nizacja Morska (MOM), za pośrednictwem kilku przyję-
tych przez siebie rezolucji Zgromadzenia, przyjęla zale-
cenia w sprawie bezpieczeństwa masowców ukierunko-
wanych ogólnie na problematykę lączności statek/port,
w szczególności na czynności zaladunku i rozladunku.

(4) Rezolucją Zgromadzenia A.862(20) MOM przyjęlo
Kodeks bezpiecznego zaladunku i rozladunku
masowców („Kodeks BLU”) i ponaglilo umawiające się

rządy do wprowadzenia w życie tego kodeksu w najbliż-
szym możliwym terminie oraz poinformowania MOM o
jakichkolwiek niezgodnościach. W rezolucji MOM pona-
glono także umawiające się rządy z tych terytoriów, na
których usytuowane są zaladunkowe lub rozladunkowe
terminale stalych ladunków masowych, do wprowadze-
nia prawa umożliwiającego wejście w życie kluczowych
zasad niezbędnych do wprowadzenia w życie tego
kodeksu.

(5) Z uwagi na globalny charakter handlu suchym ladun-
kiem masowym wplyw czynności zaladunku i rozla-
dunku na bezpieczeństwo masowców ma znaczenie
transgraniczne. Rozwój dzialań zapobiegających wypad-
kom zatonięcia masowców w wyniku niewlaściwego
wykonania czynności zaladunku i rozladunku najlatwiej
jest zaplanować i prowadzić na szczeblu Wspólnoty
przez ustanowienie zharmonizowanych wymagań i pro-
cedur wprowadzania w życie zaleceń MOM, ustanowio-
nych przez rezolucję Zgromadzenia A.862(20) i Kodek-
sem BLU.

(6) Z uwagi na zasadę pomocniczości wymienioną w art. 5
Traktatu dyrektywa jest odpowiednim instrumentem
prawnym dla zapewnienia w Państwach Czlonkowskich
ram jednolitego i obowiązkowego stosowania wymagań
i procedur bezpiecznego zaladunku i rozladunku
masowców, pozostawiając jednocześnie każdemu Pań-
stwu Czlonkowskiemu prawo wyboru metod wprowa-
dzenia w życie, najodpowiedniejszych ze względu na
wewnętrzny system. Zgodnie z zasadą proporcjonal-
ności niniejsza dyrektywa nie wykracza poza zakres nie-
zbędny do osiągnięcia zalożonego celu.

(7) Bezpieczeństwo masowców i ich zalóg może zostać
zwiększone przez zmniejszenie ryzyka niewlaściwego
zaladunku i rozladunku w terminalach suchych
ladunków masowych. Może to zostać osiągnięte przez
ustanowienie zharmonizowanych procedur wspólpracy i
lączności między statkiem a terminalem, a także
poprzez ustanowienie wymogów wzajemnej zgodności
statków i terminali.

(8) W interesie zwiększenia bezpieczeństwa masowców oraz
uniknięcia zaklóceń konkurencji, zharmonizowanie pro-
cedur i kryteria zgodności powinno dotyczyć wszystkich
masowców, niezależnie od ich bandery, oraz wszystkich
terminali we Wspólnocie, do których w typowych oko-
licznościach transportowce te zawijają w celu zaladunku
lub rozladunku stalych ladunków masowych.

(1) Dz.U. C 311 E z 31.10.2000, str. 240 oraz
Dz.U. C 180 E z 26.6.2001, str. 273.

(2) Dz.U. C 14 z 16.1.2001, str. 37.
(3) Opinia Parlamentu Europejskiego z dnia 13 lutego 2001 r. (Dz.U. C

276 z 1.10.2001, str. 38), wspólne stanowisko Rady z dnia 27
czerwca 2001 r. (dotychczas nieopublikowane w Dzienniku Urzę-
dowym) i decyzja Parlamentu Europejskiego z dnia 25 października
2001 r. (dotychczas nieopublikowana w Dzienniku Urzędowym).
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(9) Masowce zawijające do terminali celem zaladunku lub
rozladunku stalych ladunków masowych powinny być
dostosowane do tego celu. Podobnie terminale powinny
być dostosowane do czynności przyjmowania i zala-
dunku lub rozladunku stających przy nich masowców.
W tym celu w Kodeksie BLU ustanowione zostaly odpo-
wiednie kryteria zgodności.

(10) W interesie wzmocnienia wspólpracy i lączności z kapi-
tanem statku w kwestiach mających związek z zaladun-
kiem i rozladunkiem stalych ladunków masowych w
każdym terminalu należy wyznaczyć przedstawiciela ter-
minalu odpowiedzialnego za takie czynności dokony-
wane w terminalu oraz zalożyć książki informacyjne z
wymogami terminalu i portu dostępne dla kapitanów.
W tym celu w Kodeksie BLU przygotowano odpowied-
nie przepisy.

(11) Rozwinięcie, wprowadzenie w życie i utrzymanie sys-
temu zarządzania jakością w terminalach zapewnia
odpowiednie planowanie i wykonywanie procedur
wspólpracy i lączności, a także czynności w zakresie
faktycznego zaladunku i rozladunku w terminalu w
sposób zgodny ze zharmonizowanymi ramami, uznawa-
nymi i podlegającymi kontroli w skali międzynarodowej.
Z uwagi na wymóg uznawania w skali międzynarodowej
system zarządzania jakością powinien być zgodny z nor-
mami ISO 9000, przyjętymi przez Międzynarodową
Organizację Normalizacyjną. W celu zapewnienia
nowym terminalom dostatecznego czasu na uzyskanie
stosownych świadectw, ważne jest zagwarantowanie, aby
mogly one otrzymywać, na ograniczony okres czasu,
tymczasowe zezwolenie na prowadzenie dzialalności.

(12) W celu zapewnienia należytego przygotowania, uzgod-
nienia i prowadzenia czynności zaladunku i rozladunku,
aby unikać narażania bezpieczeństwa statku lub zalogi,
należy ustanowić obowiązki kapitana i przedstawiciela
terminalu. Stosowne przepisy w tym celu można
znaleźć w Międzynarodowej Konwencji o Bezpieczeń-
stwie Życia na Morzu z 1974 r. (Konwencja SOLAS
1974), w rezolucji Zgromadzenia MOM A.862(20) oraz
w Kodeksie BLU. W tym samym celu procedury przygo-
towania, uzgodnienia i prowadzenia czynności zala-
dunku lub rozladunku mogą być oparte na przepisach
tych aktów międzynarodowych.

(13) W ogólnym interesie Wspólnoty w wypadkach wycho-
dzenia z portów na jej terytorium statków niespelniają-
cych norm lub zaladowanych w sposób niegwarantujący
bezpiecznej podróży, przedstawiciel terminalu powinien
informować o ewidentnych nieprawidlowościach stwier-
dzonych na pokladzie danego masowca, mogących mieć
negatywny wplyw na wykonanie czynności bezpiecz-
nego zaladunku lub rozladunku.

(14) Konieczne jest, aby wlaściwe wladze Państw Czlonkow-
skich nie dopuszczaly do czynności zaladunku lub roz-
ladunku lub wstrzymywaly je w każdym przypadku, gdy
dysponują wyraźnymi wskazaniami, że dzialania te
narażają bezpieczeństwo statku lub zalogi. Ponadto w

celu zachowania bezpieczeństwa wladze te powinny
interweniować w przypadku zaistnienia braku zgody
między kapitanem a przedstawicielem terminalu co do
zastosowania tych procedur. Dzialania wlaściwych wladz
związane z bezpieczeństwem nie powinny być uzależ-
nione od interesów handlowych mających związek z ter-
minalami.

(15) Konieczne jest ustanowienie procedur skladania spra-
wozdań do wlaściwych organów, takich jak wlaściwe
towarzystwa klasyfikacyjne o uszkodzeniach statków
powstalych podczas czynności zaladunku lub rozla-
dunku oraz, w razie potrzeby, ustanowienie procedur
naprawiania takich uszkodzeń. W przypadku gdy takie
uszkodzenia mogą pogarszać bezpieczeństwo lub
zdolność żeglugową statku, decyzja co do konieczności i
pilności napraw powinna zostać podjęta przez wladze
inspekcji państwa portu po konsultacji z administracją
państwa bandery. Z uwagi na niezbędne do podjęcia
takiej decyzji ekspertyzy techniczne wladze powinny
mieć prawo wezwania uznanej organizacji w celu doko-
nania inspekcji uszkodzeń oraz, w razie potrzeby, uzys-
kania doradztwa odnośnie do naprawy.

(16) Stosowanie niniejszej dyrektywy powinno zostać
wzmocnione wprowadzeniem efektywnych procedur
monitorowania i weryfikacji w Państwach Czlonkow-
skich. Skladanie sprawozdań o wynikach tych dzialań
monitorujących dostarczy cennych informacji na temat
skuteczności harmonizacji wymagań i procedur ustano-
wionych w niniejszej dyrektywie.

(17) Rezolucja Zgromadzenia MOM A.797(19) z dnia 23 lis-
topada 1995 r. w sprawie bezpieczeństwa statków prze-
wożących stale ladunki masowe wymaga, aby wladze
państwa portu dostarczaly potwierdzenie, że terminale
zaladunkowe i rozladunkowe stalych ladunków maso-
wych są zgodne z Kodeksami MOM oraz zaleceniami w
sprawie wspólpracy statek/brzeg. Zgloszenie do MOM
przyjęcia niniejszej dyrektywy stanowić będzie wlaściwą
odpowiedź na to żądanie, jak również da wyraźny syg-
nal dla międzynarodowej spoleczności morskiej, że
Wspólnota jest zaangażowana we wspieranie wysilków
podejmowanych na szczeblu międzynarodowym dla
zwiększenia bezpieczeństwa zaladunku i rozladunku
masowców.

(18) Środki niezbędne do wprowadzenia w życie niniejszej
dyrektywy powinny zostać przyjęte zgodnie z decyzją
Rady 1999/468/WE z dnia 28 czerwca 1999 r., ustana-
wiającą warunki wykonywania uprawnień wykonaw-
czych przyznanych Komisji (1).

(19) Należy zapewnić możliwość zmiany niektórych prze-
pisów niniejszej dyrektywy zgodnie z tą procedurą, tak
aby dostosować je do międzynarodowych i wspólnoto-
wych dokumentów przyjmowanych, zmienianych lub
wchodzących w życie po wejściu w życie niniejszej
dyrektywy oraz w celu wprowadzenia w życie procedur
ustanowionych w niniejszej dyrektywie, nie rozszerzając
jej zakresu.

(1) Dz.U. L 184 z 17.7.1999, str. 23.
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(20) Dyrektywa Rady 89/391/EWG z dnia 12 czerwca 1989
r. w sprawie wprowadzenia środków w celu poprawy
bezpieczeństwa i zdrowia pracowników w miejscu
pracy (1) oraz odpowiednie poszczególne dyrektywy są
stosowane do pracy odnoszącej się do zaladunku i rozla-
dunku masowców,

PRZYJMUJĄ NINIEJSZĄ DYREKTYWĘ:

Artykul 1

Cel

Celem niniejszej dyrektywy jest zwiększenie bezpieczeństwa
masowców zawijających do terminali Państw Czlonkowskich w
celu zaladunku lub rozladunku stalych ladunków masowych
poprzez zmniejszenie zagrożeń nadmiernych naprężeń i fizycz-
nych uszkodzeń konstrukcji statku podczas zaladunku lub roz-
ladunku, dzięki ustanowieniu:

1) zharmonizowanych wymagań zgodności dla tych statków i
terminali; oraz

2) zharmonizowanych procedur wspólpracy i lączności mię-
dzy tymi statkami a terminalami.

Artykul 2

Zakres

Niniejsza dyrektywa ma zastosowanie do:

1) wszystkich masowców, niezależnie od podnoszonej ban-
dery, zawijających do terminalu celem zaladunku lub rozla-
dunku stalych ladunków masowych; oraz

2) wszystkich terminali w Państwach Czlonkowskich odwie-
dzanych przez masowce podlegające zakresowi stosowania
niniejszej dyrektywy.

Nie naruszając przepisów rozporządzenia VI/7 Konwencji
SOLAS z 1974 r., niniejsza dyrektywa nie ma zastosowania do
urządzeń slużących do zaladunku i rozladunku suchych
ladunków masowych na lub z masowców, używanych tylko w
wyjątkowych okolicznościach, i nie ma zastosowania do sytua-
cji, w których zaladunek lub rozladunek wykonywany jest
wylącznie za pomocą urządzeń samego masowca.

Artykul 3

Definicje

Do celów niniejszej dyrektywy:

1) „konwencje międzynarodowe” oznaczają konwencje z
mocą od dnia 4 grudnia 2001 r., określone w art. 2 ust. 1
dyrektywy Rady 95/21/WE (2);

2) „Konwencja SOLAS z 1974 r.” oznacza Międzynarodową
Konwencję o Bezpieczeństwie Życia na Morzu, wraz z
protokolami i zalącznikami, z mocą od dnia 4 grudnia
2001 r.;

3) „Kodeks BLU” oznacza Kodeks Bezpiecznego Zaladunku i
Rozladunku Masowców, zawarty w Zalączniku do rezolucji
Zgromadzenia MOM A.862(20) z dnia 27 listopada
1997 r., z mocą od dnia 4 grudnia 2001 r.;

4) „masowiec” oznacza masowiec zdefiniowany w rozporzą-
dzeniu IX/1.6 Konwencji SOLAS z 1974 r. i zinterpreto-
wany rezolucją nr 6 Konferencji SOLAS z 1997 r., miano-
wicie:

— statek posiadający z reguly jeden poklad, zbiorniki
szczytowe i oblowe w przestrzeni ladunkowej, prze-
znaczony glównie do przewozu suchych ladunków
masowych, lub

— rudowiec, oznacza statek pelnomorski z pojedynczym
pokladem, posiadający dwie wzdlużne grodzie i pod-
wójne dno w calym obszarze ladowni, przeznaczony
do transportu rud tylko w centrum ladowni, lub

— statek kombinowany zdefiniowany w rozporządzeniu
II-2/3.27 Konwencji SOLAS z 1974 r.;

5) „suchy ladunek masowy” lub „staly ladunek masowy” ozna-
cza staly ladunek masowy zdefiniowany w rozporządzeniu
XII/1.4 Konwencji SOLAS z 1974 r., z wylączeniem ziarna;

6) „ziarno” ma znaczenie nadane w rozporządzeniu VI/8.2
Konwencji SOLAS z 1974 r.;

7) „terminal” oznacza wszelkie stale, plywające lub ruchome
urządzenie, zainstalowane i używane do zaladunku lub
rozladunku suchych ladunków masowych na masowce lub
z masowców;

8) „operator terminalu” oznacza wlaściciela terminalu, jak
również każdą organizację lub osobę, której wlaściciel
przekazal odpowiedzialność za czynności zaladunku lub
rozladunku prowadzonych w terminalu dla określonego
masowca;

9) „przedstawiciel terminalu” oznacza każdą osobę wyzna-
czoną przez operatora terminalu, która ponosi pelną odpo-
wiedzialność i posiada kompetencje kontroli przygotowa-
nia, prowadzenia i zakończenia czynności zaladunku lub
rozladunku, prowadzonych w terminalu dla określonego
masowca;

10) „kapitan” oznacza osobę dowodzącą masowcem lub oficera
statku wyznaczonego przez kapitana do prowadzenia czyn-
ności zaladunku lub rozladunku;

11) „uznana organizacja” oznacza uznawaną organizację zgod-
nie z art. 4 dyrektywy Rady 94/57/WE (3);

(1) Dz.U. L 183 z 29.6.1989, str. 1.
(2) Dyrektywa Rady 95/21/WE z dnia 19 czerwca 1995 r. dotycząca

przestrzegania w odniesieniu do żeglugi morskiej korzystającej ze
wspólnotowych portów oraz żeglugi morskiej po wodach znajdują-
cych się pod jurysdykcją Państw Czlonkowskich międzynarodowych
norm bezpieczeństwa statków i zapobiegania zanieczyszczeniom
oraz pokladowych warunków życia i pracy (kontrola państwa
portu) (Dz.U. L 157 z 7.7.1995, str. 1). Dyrektywa ostatnio zmie-
niona dyrektywą Komisji 1999/97/WE (Dz.U. L 331 z 23.12.1999,
str. 67).

(3) Dyrektywa Rady 94/57/WE z dnia 22 listopada 1994 r. w sprawie
wspólnych regul i norm dotyczących organizacji dokonujących
inspekcji i przeglądów na statkach oraz odpowiednich dzialań
administracji morskich (Dz.U. L 319 z 12.12.1994, str. 20). Dyrek-
tywa zmieniona dyrektywą Komisji 97/58/WE (Dz.U. L 274 z
7.10.1997, str. 8).
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12) „administracja państwa bandery” oznacza wlaściwe wladze
Państwa, którego banderę masowiec ma prawo podnosić;

13) „wladze inspekcji państwa portu” oznacza wlaściwą wladzę
Państwa Czlonkowskiego upoważnioną do stosowania
przepisów kontrolnych na mocy dyrektywy 95/21/WE;

14) „wlaściwa wladza” oznacza krajowe, regionalne lub lokalne
wladze publiczne Państwa Czlonkowskiego, upoważnione
przez ustawodawstwo krajowe do wykonywania i wprowa-
dzania w życie wymogów niniejszej dyrektywy;

15) „informacje o ladunku” oznaczają informacje o ladunku
wymagane rozporządzeniem VI/2 Konwencji SOLAS z
1974 r.;

16) „plan zaladunku lub rozladunku” oznacza plan wymie-
niony w rozporządzeniu VI/7.3 Konwencji SOLAS z 1974
r. i posiadający format, jaki zawarto w dodatku 2 Kodeksu
BLU;

17) „kontrolna lista bezpieczeństwa statek/brzeg” oznacza listę
kontrolną zawartą w sekcji 4 Kodeksu BLU i posiadającą
format zawarty w dodatku 3 Kodeksu BLU;

18) „deklaracja gęstości stalego ladunku masowego” oznacza
informacje o gęstości ladunku, które należy dostarczać
zgodnie z rozporządzeniem XII/10 Konwencji SOLAS z
1974 r.

Artykul 4

Wymagania związane z operacyjną zgodnością masowców

Państwa Czlonkowskie podejmują niezbędne uzgodnienia w
celu zagwarantowania, że operatorzy terminali upewniają się,
co do operacyjnej zdolności masowców do czynności zala-
dunku lub rozladunku stalych ladunków masowych przez kon-
trolę zgodności z przepisami zalącznika I.

Artykul 5

Wymagania związane ze zgodnością terminali

Państwa Czlonkowskie mają obowiązek upewnić się, czy ope-
ratorzy terminali zapewniają, odnośnie do terminali, za które
ponoszą odpowiedzialność na mocy niniejszej dyrektywy, że:

1) terminale te są zgodne z przepisami zalącznika II;

2) wyznacza się przedstawiciela (przedstawicieli) terminalu;

3) książki informacyjne są przygotowywane z uwzględnie-
niem wymogów danego terminalu, wlaściwych wladz oraz
informacji o porcie i terminalu zawartych w dodatku 1
ust. 1.2 Kodeksu BLU, jak również książki te są dostępne
dla kapitanów masowców zawijających do terminalu w
celu zaladunku lub rozladunku stalych ladunków maso-
wych; oraz

4) rozwija się, wprowadza w życie i utrzymuje system
zarządzania jakością. System zarządzania jakością musi
zostać poświadczony przez uzyskanie normy ISO
9001:2000 lub równorzędnej normy, spelniającej co naj-
mniej wszystkie zalożenia normy ISO 9001:2000. Ponadto
system ten podlega kontroli zgodnie z wytycznymi normy
ISO 10011:1991 lub równoważnej normy, spelniającej
wszystkie zalożenia normy ISO 10011:1991. W odniesieniu
do wymienionych norm obowiązuje stosowanie się do
dyrektywy 98/34/WE (1).

Na opracowanie systemu zarządzania jakością przysluguje
okres przejściowy trwający trzy lata od daty wejścia w
życie niniejszej dyrektywy, jak również dodatkowo jeden
rok na uzyskanie certyfikacji tego systemu.

Artykul 6

Czasowe zezwolenie

Na zasadzie odstępstwa od wymogów art. 5 ust. 4, wlaściwe
wladze mają prawo udzielić dla nowo otwartych terminali cza-
sowego zezwolenia na prowadzenie dzialalności, ważne przez
okres nie dluższy niż 12 miesięcy. Jednakże w tym celu termi-
nal musi przedstawić wlasny plan wprowadzenia w życie sys-
temu zarządzania jakością, zgodnie z normą ISO 9001:2000
lub równoważną normą, określoną w art. 5 ust. 4.

Artykul 7

Obowiązki kapitanów i przedstawicieli terminalu

Państwa Czlonkowskie podejmują niezbędne uzgodnienia w
celu zapewnienia, że poniższe zasady dotyczące obowiązku
kapitanów i przedstawicieli terminali będą przestrzegane i sto-
sowane:

1) Obowiązki kapitana:

a) kapitan przez caly czas pozostaje odpowiedzialny za
bezpieczeństwo zaladunku i rozladunku masowca
pozostającego pod jego dowództwem;

b) kapitan z dużym wyprzedzeniem od szacowanego
czasu przybycia statku do terminalu dostarcza termina-
lowi informacje wymienione w zalączniku III;

c) przed każdym zaladunkiem stalego ladunku masowego
kapitan upewnia się, że otrzymal informacje o ladunku
wymagane rozporządzeniem nr VI/2.2 Konwencji
SOLAS z 1974 r. i w przypadku gdy jest to konieczne
— deklarację gęstości stalego ladunku masowego.
Niniejsza informacja zawarta jest w formularzu dekla-
racji zgloszenia ladunku, jak określono w dodatku 5
Kodeksu BLU;

d) przed rozpoczęciem, jak również podczas zaladunku
lub rozladunku, kapitan powinien wywiązać się z obo-
wiązków wymienionych w zalączniku IV.

(1) Dyrektywa 98/34/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 22
czerwca 1998 r. ustanawiająca procedurę udzielania informacji w
zakresie norm i przepisów technicznych oraz w zakresie zasad
dotyczących uslug spoleczeństwa informacyjnego (Dz.U. L 204 z
21.7.1998, str. 37). Dyrektywa zmieniona dyrektywą 98/48/WE
(Dz.U. L 217 z 5.8.1998, str. 18).
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2) Obowiązki przedstawiciela terminalu:

a) zgodnie z odebranym początkowym zawiadomieniem
szacowanego czasu przybycia statku przedstawiciel ter-
minalu dostarcza kapitanowi informacje wymienione w
zalączniku V;

b) przedstawiciel terminalu ma obowiązek upewnić się, że
kapitan otrzymal informacje zawarte w formularzu
deklaracji zgloszenia ladunku, gdy tylko bylo to
możliwe;

c) przedstawiciel terminalu niezwlocznie informuje kapi-
tana i wladze inspekcji państwa portu o oczywistych
brakach zauważonych na pokladzie masowca, mogą-
cych wplywać na bezpieczeństwo czynności zaladunku
lub rozladunku stalych ladunków masowych;

d) przed rozpoczęciem oraz podczas zaladunku lub rozla-
dunku przedstawiciel terminalu powinien wywiązać się
z obowiązków wymienionych w zalączniku VI.

Artykul 8

Procedury między masowcami a terminalami

Państwa Czlonkowskie mają obowiązek zagwarantowania sto-
sowania poniższych procedur w odniesieniu do zaladunku lub
rozladunku masowców ze stalych ladunków masowych.

1) Przed zaladunkiem lub rozladunkiem stalych ladunków
masowych kapitan uzgadnia z przedstawicielem terminalu
plan zaladunku lub rozladunku zgodnie z przepisami roz-
porządzenia VI/7.3 Konwencji SOLAS z 1974 r. Plan zala-
dunku lub rozladunku przygotowuje się w postaci ustano-
wionej w dodatku 2 do Kodeksu BLU. Plan ten powinien
zawierać numer MOM odpowiedniego masowca. Kapitan i
przedstawiciel terminalu potwierdzają swoje uzgodnienia
dotyczące planu poprzez zlożenie podpisów.

Wszelkie zmiany w planie, które zdaniem jednej ze stron
mogą wplywać na bezpieczeństwo jednostki lub zalogi
statku, przygotowuje się, zatwierdza i uzgadnia przez obie
strony w postaci przyjęcia zmienionego planu.

Uzgodniony plan zaladunku lub rozladunku wraz z
późniejszymi uzgodnionymi zmianami jest przechowy-
wany zarówno na statku, jak i w terminalu przez okres
sześciu miesięcy, w celach dokonania wszelkich niezbęd-
nych weryfikacji przez wlaściwe wladze.

2) Przed rozpoczęciem zaladunku lub rozladunku kontrolna
lista bezpieczeństwa statek/brzeg musi zostać wypelniona i
podpisana lącznie przez kapitana i przedstawiciela termi-
nalu zgodnie z wytycznymi dodatku 4 Kodeksu BLU.

3) Obowiązkowe jest nawiązanie i utrzymywanie przez caly
czas skutecznej lączności między statkiem a terminalem,
umożliwiającej przekazywanie odpowiedzi na żądane infor-
macje o procesie zaladunku lub rozladunku oraz zapew-
niającej kapitanowi lub przedstawicielowi terminalu wyda-
nia rozkazu natychmiastowego wstrzymania wykonywania
czynności zaladunku lub rozladunku.

4) Kapitan i przedstawiciel terminalu kierują czynnościami
zaladunku lub rozladunku zgodnie z uzgodnionym pla-
nem. Przedstawiciel terminalu jest odpowiedzialny za zala-
dunek lub rozladunek stalych ladunków masowych w
zakresie wstrzymania wykonania, ilości i szybkości zala-
dunku oraz rozladunku, określonych w planie. Wprowa-
dzenie zmian do uzgodnionego planu zaladunku lub rozla-
dunku jest możliwe jedynie po wcześniejszej konsultacji i
pisemnym porozumieniu z kapitanem.

5) Z chwilą zakończenia zaladunku lub rozladunku kapitan i
przedstawiciel terminalu pisemnie potwierdzają wykonanie
zaladunku lub rozladunku zgodnie z planem zaladunku
lub rozladunku wraz z uzgodnionymi ewentualnymi zmia-
nami. Ponadto w przypadku rozladunku porozumienie
takie zawiera informację o opróżnieniu i wyczyszczeniu
ladowni towarowej zgodnie z wymaganiami kapitana, jak
również o wszelkich zaobserwowanych uszkodzeniach
statku i o wszelkich przeprowadzonych naprawach.

Artykul 9

Rola wlaściwych wladz

1. Bez uszczerbku dla praw i obowiązków kapitana, określo-
nych w rozporządzeniu VI/7.7 Konwencji SOLAS z 1974 r.,
Państwa Czlonkowskie mają obowiązek zagwarantować, że ich
wlaściwe wladze we wszelkich wypadkach posiadania wyraź-
nych oznak zagrożenia bezpieczeństwa statku lub jego zalogi
nie dopuszczą do wykonania lub wstrzymają czynności zala-
dunku lub rozladunku stalych ladunków masowych.

2. W przypadku gdy wlaściwe wladze otrzymują informację
o braku zgody między kapitanem a przedstawicielem terminalu
odnośnie do stosowania procedur określonych w art. 8, inter-
weniują, o ile jest to wymagane ze względu na bezpieczeństwo
i/lub na dobro środowiska morskiego.

Artykul 10

Naprawa uszkodzeń zaistnialych podczas zaladunku lub
rozladunku

1. Jeżeli podczas zaladunku lub rozladunku następuje
uszkodzenie konstrukcji statku lub urządzeń, przedstawiciel
terminalu zglasza ten fakt kapitanowi. W takim wypadku, jeśli
to konieczne, dokonuje się odpowiednich napraw.

2. Jeżeli uszkodzenie może oslabiać wlasności konstruk-
cyjne, wodoszczelność kadluba lub zasadnicze systemy tech-
niczne statku, przedstawiciel terminalu i/lub kapitan zawiada-
mia o tym administrację państwa bandery lub organizację
uznaną przez nią i dzialającą w jej imieniu, a także wladze
inspekcji państwa portu. Decyzję o tym, czy niezwloczna
naprawa jest niezbędna, czy może zostać odroczona, podej-
mują wladze inspekcji państwa portu, z uwzględnieniem opinii
administracji państwa bandery lub organizacji przez nią uzna-
nej i dzialającej w jej imieniu oraz opinii kapitana, o ile opinie
takie zostają przedstawione. Jeżeli dokonanie niezwlocznej
naprawy uważa się za niezbędne, dokonuje się jej, a kapitan i
wlaściwe wladze mają obowiązek upewnić się o jej prawidlo-
wym wykonaniu przed opuszczeniem portu przez statek.
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3. Do celów podjęcia decyzji określonej w ust. 2 wladze
inspekcji państwa portu odnośnie do przeprowadzenia inspek-
cji zaistnialych uszkodzeń mogą zdać się na uznaną organiza-
cję oraz zasięgać jej rad odnośnie do konieczności dokonania
naprawy lub możliwości jej odroczenia.

4. Niniejszy artykul stosuje się nie naruszając przepisów
dyrektywy 95/21/WE.

Artykul 11

Weryfikacja i skladanie sprawozdań

1. Państwa Czlonkowskie regularnie weryfikują zgodność
terminali z wymaganiami art. 5 ust. 1, art. 7 ust. 2 i art. 8.
Procedura weryfikacji obejmuje przeprowadzanie niezapowie-
dzianych inspekcji podczas czynności zaladunku lub rozla-
dunku.

Ponadto Państwa Czlonkowskie weryfikują zgodność terminali
z wymaganiami art. 5 ust. 4, na koniec ustalonego dla nich ter-
minu, a dla nowo otwartych terminali — na koniec terminu
ustalonego w art. 6.

2. Państwa Czlonkowskie przedstawiają Komisji co trzy lata
sprawozdanie z wynikami takich weryfikacji. Sprawozdanie to
ponadto ocenia skuteczność zharmonizowanych procedur
wspólpracy i lączności między masowcami a terminalami,
zgodnie z ustaleniami niniejszej dyrektywy. Sprawozdanie skla-
dane jest najpóźniej do dnia 30 kwietnia w roku następującym
po terminie trzech lata kalendarzowych, których sprawozdanie
dotyczy.

Artykul 12

Ocena

Komisja przedklada Parlamentowi Europejskiemu i Radzie spra-
wozdanie oceniające dzialanie systemu, sporządzone zgodnie z
ustaleniami niniejszej dyrektywy, na podstawie sprawozdań
Państw Czlonkowskich wymienionych w art. 11 ust. 2. Spra-
wozdanie to zawiera ponadto ocenę konieczności dalszej kon-
tynuacji skladania sprawozdań przez Państwa Czlonkowskie
określoną w art. 11 ust. 2.

Artykul 13

Notyfikacja do MOM

Prezydencja Rady, dzialając jednocześnie w imieniu Państw
Czlonkowskich i Komisji, informuje MOM o przyjęciu niniej-
szej dyrektywy, przy czym konieczne jest odniesienie do
ust. 1.7 Zalącznika do rezolucji MOM A.797(19).

Artykul 14

Komitet regulacyjny

1. Komisja jest wspierana przez komitet ustanowiony na
mocy dyrektywy Rady 93/75/EWG art. 12 ust. 1 (1), zwany
dalej „Komitetem”.

2. W przypadku odniesień do niniejszego ustępu, stosuje się
decyzję 1999/468/WE art. 5 i 7, uwzględniając przepisy art. 8.

Termin ustanowiony w decyzji nr 1999/468/WE w art. 5 ust. 6
wynosi trzy miesiące.

3. Komitet uchwala swój regulamin.

Artykul 15

Procedura wnoszenia poprawek

1. Definicje w art. 3 pkt 1—6 i 15—18, odniesienia do kon-
wencji międzynarodowych i kodeksów oraz do rezolucji i okól-
ników MOM, odniesienia do norm ISO oraz odniesienia do
aktów wspólnotowych i ich zalączników mogą być zmieniane
zgodnie z procedurą określoną w art. 14 ust. 2 w celu dostoso-
wania ich do międzynarodowych i wspólnotowych aktów przy-
jętych, zmienionych lub wprowadzonych w życie po przyjęciu
niniejszej dyrektywy, z zastrzeżeniem, że zakres zastosowania
niniejszej dyrektywy nie będzie w ten sposób rozszerzany.

2. Procedurę określoną w art. 14 ust. 2 stosuje się przy
wprowadzaniu zmian do art. 8 i zalączników dotyczących rea-
lizacji procedur ustanowionych w niniejszej dyrektywie, jak
również w przypadku wprowadzenia zmian do lub uchylenia
obowiązku skladania sprawozdań, wymienionego w art. 11
ust. 2 i 12, z zastrzeżeniem, że takie przepisy nie rozszerzają
zakresu zastosowania niniejszej dyrektywy.

Artykul 16

Kary

Państwa Czlonkowskie ustanawiają zasady stosowania kar obo-
wiązujących wobec naruszeń krajowych przepisów przyjętych
zgodnie z niniejszą dyrektywą i podejmują wszelkie niezbędne
środki w celu zapewnienia ich stosowania. Przewidziane kary
muszą być skuteczne, proporcjonalne i odstraszające.

(1) Dyrektywa Rady 93/75/EWG z dnia 13 września 1993 r. dotycząca
minimalnych wymagań w odniesieniu do statków zdążających do
portów Wspólnoty lub je opuszczających i przewożących towary
niebezpieczne lub zanieczyszczające (Dz.U. L 247 z 5.10.1993, str.
19). Dyrektywa ostatnio zmieniona dyrektywą Komisji 98/74/WE
(Dz.U. L 276 z 13.10.1998, str. 7).
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Artykul 17

Wejście w życie i stosowanie

1. Państwa Czlonkowskie przyjmą i opublikują przed dniem
5 sierpnia 2003 r. przepisy niezbędne do wprowadzenia w
życie niniejszej dyrektywy. Państwa Czlonkowskie niezwlocznie
powiadomią o tym Komisję.

Państwa Czlonkowskie zastosują wspomniane przepisy od dnia
1 marca 2004 r.

Wspomniane przepisy zawierają odniesienie do niniejszej
dyrektywy lub odniesienie to towarzyszy ich urzędowej publi-
kacji. Metody dokonywania takiego odniesienia określane są
przez Państwa Czlonkowskie.

2. Państwa Czlonkowskie przekażą Komisji teksty podstawo-
wych przepisów prawa krajowego przyjętych w dziedzinie
objętej niniejszą dyrektywą.

Artykul 18

Wejście w życie

Niniejsza dyrektywa wchodzi w życie 20. dnia po jej opubliko-
waniu w Dzienniku Urzędowym Wspólnot Europejskich.

Artykul 19

Adresaci

Niniejsza dyrektywa skierowana jest do Państw Czlonkowskich.

Sporządzono w Brukseli, dnia 4 grudnia 2001 r.

W imieniu Parlamentu Europejskiego
N. FONTAINE

Przewodniczący

W imieniu Rady
D. REYNDERS

Przewodniczący
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ZALĄCZNIK I

WYMOGI ZWIĄZANE Z OPERACYJNĄ ZGODNOŚCIĄ MASOWCÓW PODCZAS ZALADUNKU I
ROZLADUNKU STALYCH LADUNKÓW MASOWYCH

(jak określono w art. 4)

Masowce zawijające do terminali Państw Czlonkowskich w celu wykonania czynności zaladunku lub rozladunku stalych
ladunków masowych zobowiązane są spelniać poniższe wymogi.

1. Muszą być wyposażone w ladownię towarową i luki dostatecznych rozmiarów oraz posiadać konstrukcję umożli-
wiającą prawidlowy zaladunek, rozmieszczenie, uporządkowanie i rozladunek stalego ladunku masowego.

2. Muszą być zaopatrzone w numery identyfikacyjne luków ladowni, takie jak wykazano w planie zaladunku lub roz-
ladunku. Umiejscowienie, rozmiar i kolor tych numerów musi być latwo widoczny i rozpoznawalny dla operatora
urządzeń terminalu zaladunkowego lub rozladunkowego.

3. Ich pomieszczenia ladunkowe, systemy kierowania lukami i urządzenia bezpieczeństwa muszą funkcjonować pra-
widlowo i być używane jedynie zgodnie z przeznaczeniem.

4. Lista wykazująca oświetlenie, o ile jest wyposażona, musi zostać sprawdzona przed zaladunkiem lub rozladunkiem
celem sprawdzenia gotowości do użycia.

5. Jeśli wymagane jest posiadanie na pokladzie zatwierdzonych urządzeń zaladunkowych, urządzenia te muszą być
normalizowane i gotowe do przeprowadzenia czynności zaladunku lub rozladunku przy przewidzianych napręże-
niach.

6. Napęd i mechanizmy pomocnicze muszą funkcjonować prawidlowo.

7. Wyposażenie pokladowe związane z czynnościami cumowania i postoju muszą być sprawne i utrzymane we
wlaściwym porządku i stanie.

ZALĄCZNIK II

WYMOGI ZWIĄZANE ZE ZGODNOŚCIĄ TERMINALI PODCZAS ZALADUNKU I ROZLADUNKU
STALYCH LADUNKÓW MASOWYCH

(jak określono w art. 5 ust. 1)

1. Terminale przyjmują wylącznie zaladunek lub rozladunek stalych ladunków masowych w terminalu z masowców
bezpiecznie zacumowanych wzdluż urządzeń zaladunku lub rozladunku, uwzględniając glębokość wody przy
nabrzeżu, maksymalny rozmiar statku, urządzenia cumownicze, odbojnice, bezpieczny dostęp i przewidywane
przeszkody podczas czynności zaladunku lub rozladunku.

2. Urządzenia zaladunkowe i rozladunkowe terminalu muszą być opatrzone wlaściwymi świadectwami i utrzymywane
we wlaściwym porządku, zgodnie z odnośnymi przepisami i normami. Są one obslugiwane wylącznie przez
należycie wykwalifikowany personel posiadający odpowiednie uprawnienia.

3. Personel terminalu jest w pelni przeszkolony, proporcjonalnie do pelnionych obowiązków, w zakresie czynności
bezpiecznego zaladunku i rozladunku masowców. Szkolenie pracowników jest zaplanowane tak, by zapewnić ich
znajomość ogólnych typów zagrożeń występujących podczas czynności zaladunku i rozladunku stalych ladunków
masowych oraz niekorzystnych skutków czynności niewlaściwego zaladunku i rozladunku dla bezpieczeństwa
statku.

4. Personel terminalu zatrudniony przy czynnościach zaladunku i rozladunku dysponuje i używa środków ochrony
osobistej, musi również w celu uniknięcia wypadków przy pracy związanych z przemęczeniem być należycie wypo-
częty.
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ZALĄCZNIK III

INFORMACJE DOSTARCZANE PRZEZ KAPITANA DO TERMINALU

(jak określono w art. 7 ust. 1 lit. b))

1. Szacowany czas przybycia statku do portu; informację tę należy podać możliwie najwcześniej. Ta informacja jest
odpowiednio uaktualniana.

2. W chwili przybycia:

a) nazwa, znak wywolawczy, numer identyfikacyjny MOM, bandera, port macierzysty;

b) plan zaladunku lub rozladunku określający ilość ladunku, odpowiednio rozmieszczenie w ladowniach,
kolejność zaladunku lub rozladunku i ilość operacji wsypywania lub wysypywania ladunku sypkiego na
każdym etapie rozladunku;

c) przybycie i proponowane wyjściowe zanurzenie;

d) czas wymagany dla balastowania lub rozbalastowania;

e) calkowitą dlugość i szerokość statku, dlugość obszaru ladunkowego od przedniej zrębnicy — najbardziej wysu-
niętej ladowni do tylnej zrębnicy — najbardziej cofniętej ladowni, do którego ladunek ma być zaladowany lub
z którego ladunek ma być rozladowywany;

f) odleglość od wodnicy do pierwszej ladowni przeznaczonej do zaladunku lub rozladunku i odleglość od burty
statku do luku ladowni;

g) umiejscowienie okrętowego trapu mieszkalnego;

h) zanurzenie;

i) szczególy i wydajność okrętowego mechanizmu obslugi ladowni, jeśli istnieje;

j) ilość i typ lin cumowniczych;

k) wymagania szczególowe, takie jak przeglębienie lub ciągle pomiary zawartości wody w ladunku;

l) szczególy wszystkich niezbędnych napraw mogących przedlużyć postój przy nabrzeżu, rozpoczęcie zaladunku
lub rozladunku albo opóźnić wyjście statku po zakończeniu zaladunku lub rozladunku;

m) wszelkie inne informacje związane ze statkiem wymagane przez terminal.
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ZALĄCZNIK IV

OBOWIĄZKI KAPITANA PRZED CZYNNOŚCIAMI ZALADUNKU LUB ROZLADUNKU I PODCZAS NICH

(jak określono w art. 7 ust. 1 lit. d))

Przed czynnościami zaladunku lub rozladunku i podczas nich kapitan ma obowiązek zapewnić, że:

1. zaladunek lub rozladunek ladunku oraz zrzucanie lub nabieranie wody balastowej prowadzone są pod kontrolą ofi-
cera pelniącego obowiązki;

2. rozmieszczenie ladunku i wody balastowej jest monitorowane podczas calego procesu zaladunku lub rozladunku w
celu zapewnienia, że konstrukcja statku nie jest uszkodzona;

3. statek pozostanie w pozycji pionowej lub, jeżeli z powodów eksploatacyjnych przechyl jest wymagany, to będzie
on tak maly, jak to możliwe;

4. statek pozostanie bezpiecznie zacumowany, biorąc pod uwagę lokalne warunki pogodowe i prognozy;

5. dostateczna liczba oficerów i zalogi pozostanie na pokladzie do obslugi i regulacji lin cumowniczych oraz dla pod-
jęcia odpowiednich dzialań w innych normalnych lub wyjątkowych sytuacjach, biorąc pod uwagę konieczność
zapewniania zalodze wystarczających okresów wypoczynku w celu uniknięcia przemęczenia;

6. przedstawiciel terminalu zostal zawiadomiony o wymogach w zakresie przeglębienia ladunku, zgodnie z procedu-
rami Kodeksu MOM w sprawie bezpiecznych praktyk dla stalych ladunków masowych;

7. przedstawiciel terminalu zostal zawiadomiony o wymogach w zakresie dopasowania między rozbalastowaniem lub
balastowaniem a szybkością zaladunku lub rozladunku ladunku statku i o wszelkich odchyleniach od planu rozba-
lastowania lub balastowania oraz o wszelkich innych kwestiach mogących wplywać na czynności zaladunku lub
rozladunku;

8. woda balastowa jest zrzucana z szybkością dostosowaną do uzgodnionego planu zaladunku i nie doprowadza do
zalewania nabrzeża lub sąsiedniego statku. W przypadku gdy na statku nie praktykuje się calkowitego zrzucania
wody balastowej przed etapem przeglębienia w trakcie zaladunku, kapitan uzgadnia z przedstawicielem terminalu
czas, na jaki zaladunek może zostać wstrzymania i czas trwania takiego wstrzymania;

9. zawarto porozumienie z przedstawicielem terminalu odnośnie do dzialań podejmowanych na wypadek deszczu lub
innych zmian pogodowych, w przypadku kiedy przy takiej zmianie wlaściwości ladunku mogą powodować
zagrożenie;

10. w okresie kiedy statek jest przycumowany do nabrzeża, na jego pokladzie nie prowadzi się żadnych pilnych prac z
wylączeniem tych, na które uzyskano zezwolenie przedstawiciela terminalu i zgodnych ze wszystkimi wymogami
wlaściwej wladzy;

11. prowadzony jest rygorystyczny nadzór nad czynnościami zaladunku lub rozladunku oraz podczas końcowych
etapów zaladunku lub rozladunku statku;

12. przedstawiciel terminalu jest niezwlocznie powiadamiany w przypadku, kiedy proces zaladunku lub rozladunku
spowodowal lub może spowodować uszkodzenia lub sytuację zagrożenia;

13. przedstawiciel terminalu zostaje powiadomiony, gdy ma się rozpocząć ostateczne przeglębienie statku celem umoż-
liwienia zatrzymania systemu transportującego;

14. rozladunek lewej burty ściśle dorównuje rozladunkowi na prawej burcie w tej samej ladowni celem uniknięcia skrę-
cania konstrukcji statku;

15. w trakcie balastowania jednej lub większej liczby ladowni, wzięto pod uwagę możliwość wypuszczenia latwo pal-
nych oparów z ladowni i przedsięwzięto środki ostrożności przed wszelkimi pilnymi pracami dopuszczonymi w
sąsiedniej lub powyższej ladowni.
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ZALĄCZNIK V

INFORMACJE DOSTARCZANE PRZEZ TERMINAL KAPITANOWI

(jak określono w art. 7 ust. 2 lit. a))

1. Nazwa nabrzeża, przy którym ma być prowadzony zaladunek lub rozladunek oraz szacowany czas postoju i zakoń-
czenia zaladunku lub rozladunku. (1).

2. Charakterystyka urządzeń zaladunkowych lub rozladunkowych, wlącznie z nominalną dla danego terminalu pręd-
kością zaladunku lub rozladunku i ilością używanych lopat zaladunkowych lub rozladunkowych, jak również sza-
cowany czas wymagany do zakończenia każdej fazy wsypywania lub — w przypadku rozladunku — szacowany
czas wymagany na każdym etapie wyladowywania.

3. Wlaściwości nabrzeża lub molo, o których kapitan powinien zostać ostrzeżony, wlącznie ze stanowiskami stalych i
ruchomych przeszkód, odbojnic, pacholków cumowniczych i urządzeń cumowniczych.

4. Minimalna glębokość wody wzdluż nabrzeża oraz w kanalach wejściowych i wyjściowych (1).

5. Gęstość wody przy nabrzeżu.

6. Maksymalny dystans między torem wodnym a górną pokrywą luku ladowni lub zrębnicą, w zależności od tego,
która z nich jest odpowiednia dla operacji zaladunku lub rozladunku, jak również maksymalne zanurzenie statku.

7. Uzgodnienia dotyczące zejść schodowych wejściowych i dostępu.

8. Strona statku pozostająca wzdluż nabrzeża.

9. Maksymalna dozwolona prędkość podejścia do mola, dostępność holowników, ich typ i uciąg na palu.

10. Kolejność zaladunku poszczególnych części ladunku i wszelkie inne ograniczenia w przypadku, jeżeli nie ma możli-
wości dokonania zaladunku w dowolnej kolejności.

11. Wszelkie cechy ladunku przeznaczonego do zaladunku mogące powodować niebezpieczeństwo w przypadku ich
umieszczenia w styczności z innym ladunkiem lub pozostalościami na pokladzie.

12. Wcześniejsze informacje na temat proponowanych czynności zaladunku lub rozladunku oraz zmiany w istniejących
planach zaladunku lub rozladunku.

13. Czy urządzenia zaladunkowe lub rozladunkowe terminalu są stale lub czy mają jakiekolwiek ograniczenia porusza-
nia się.

14. Wymagane liny cumownicze.

15. Ostrzeżenia o nietypowych urządzeniach cumowniczych.

16. Wszelkie ograniczenia w balastowaniu i rozbalastowaniu.

17. Maksymalne zanurzenie dopuszczane przez wlaściwą wladzę.

18. Wszelkie inne szczególy mające związek z terminalem wymagane przez kapitana.

(1) Informacja w sprawie szacunkowego czasu postoju i wyjścia z portu i w sprawie minimalnej glębokości wody przy nabrzeżu musi
być stale uaktualniana i przekazywana kapitanowi za potwierdzeniem odbioru kolejnych informacji ETA. Informacja w sprawie mini-
malnej glębokości wody na wejściu i wyjściu z kanalu musi być dostarczana odpowiednio przez terminal lub wlaściwą wladzę.

07/t. 6 37Dziennik Urzędowy Unii EuropejskiejPL



ZALĄCZNIK VI

OBOWIĄZKI PRZEDSTAWICIELA TERMINALU CZYNNOŚCIAMI ZALADUNKU LUB ROZLADUNKU
PRZED I PODCZAS NICH

(jak określono w art. 7 ust. 2 lit. d))

Przed rozpoczęciem i podczas czynności zaladunku lub rozladunku przedstawiciel terminalu ma obowiązek:

1. dostarczyć kapitanowi nazwy i procedury celem umożliwienia kontaktów z personelem terminalu lub agentem
armatora ladunku ponoszącym odpowiedzialność za operacje zaladunku lub rozladunku i z którym kapitan będzie
się kontaktowal;

2. podejmować wszelkie środki ostrożności celem uniknięcia spowodowania uszkodzeń statku przez urządzenia zala-
dunkowe lub rozladunkowe i zawiadomić kapitana w przypadku wystąpienia takich uszkodzeń;

3. zapewniać utrzymanie statku w pozycji pionowej lub, jeżeli z powodów eksploatacyjnych przechyl jest wymagany,
to musi on być tak maly, jak to możliwe;

4. zapewniać rozladunek lewej burty ściśle dorównujący rozladunkowi na prawej burcie w tej samej ladowni celem
uniknięcia skręcania konstrukcji statku;

5. w przypadku wysoko zagęszczonego ladunku lub kiedy poszczególne czerpaki ladunkowe są duże, uprzedzać kapi-
tana o możliwości wystąpienia silnych, lokalnych oddzialywań ladunku na konstrukcję statku do chwili, kiedy
szczytowy zbiornik zostanie calkowicie zapelniony ladunkiem, szczególnie w przypadku dopuszczenia wysokich,
swobodnych spadków, umożliwiając zapewnienie szczególnej ostrożności w momencie rozpoczęciu operacji zala-
dunku każdej ladowni towarowej;

6. zapewniać porozumienie między kapitanem a przedstawicielem terminalu na wszystkich etapach i w odniesieniu
do wszystkich czynności zaladunku lub rozladunku oraz zapewnić, by kapitan byl powiadamiany o wszelkich
uzgodnionych zmianach szybkości zaladunku i na zakończenie każdej fazy wsypywania o zaladowanej wadze;

7. przechowywać zapis masy i rozmieszczenia zaladowanego lub rozladowanego ladunku oraz gwarantować brak
odchyleń mas w ladowniach od uzgodnionego planu zaladunku lub rozladunku;

8. zapewniać przeglębienie ladunku w trakcie zaladunku lub rozladunku, uwzględniając wymogi kapitana.

9. zapewniać odpowiednią ilość ladunku wymaganą do osiągnięcia wyjściowego przeglębienia, umożliwiającą na
zakończenie zaladunku opróżnienie calego terminalu z ladunku i zatrzymania systemu transportującego. W tym
celu przedstawiciel terminalu zawiadamia kapitana o nominalnym tonażu zawartym na systemie transportującym
terminalu i o wszelkich wymaganiach dotyczących czyszczenia systemu transportowego po zakończeniu zala-
dunku;

10. w przypadku rozladunku przekazywać kapitanowi maksymalnie rozbudowane ostrzeżenia o zamiarach zwiększenia
lub zredukowania ilości użytych przenośników rozladunkowych i zawiadamiać kapitana o zakończeniu rozladunku
w każdej ladowni;

11. dopilnować, aby w okresie, gdy statek jest przycumowany do nabrzeża, na jego pokladzie ani w sąsiedztwie nie
byly prowadzone żadne pilne prace, z wylączeniem tych, na które uzyskano zezwolenie przedstawiciela terminalu i
zgodnych z wszelkimi wymogami wlaściwej wladzy.
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