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Γνωµοδότηση της Οικονοµικής και Κοινωνικής Επιτροπής για την «Πρόταση Οδηγίας του Ευρωπαϊκού
Κοινοβουλίου και του Συµβουλίου σχετικά µε τον καθορισµό των απαιτήσεων και των εναρµονισµένων
διαδικασιών για την ασφαλή φόρτωση και εκφόρτωση των φορτηγών πλοίων µεταφοράς φορτίου

χύδην»

(2001/C 14/08)

Στις 23 Ιουνίου 2000 και σύµφωνα µε το άρθρο 80 παράγραφος 2 της Συνθήκης περί ιδρύσεως της Ευρωπαϊκής
Κοινότητας, το Συµβούλιο αποφάσισε να ζητήσει τη γνωµοδότηση της Οικονοµικής και Κοινωνικής Επιτροπής
για την παραπάνω πρόταση.

Το τµήµα «Μεταφορές, ενέργεια, υποδοµές και κοινωνία των πληροφοριών», στο οποίο ανατέθηκε η προετοιµασία
των σχετικών εργασιών της ΟΚΕ, υιοθέτησε τη γνωµοδότησή του στις 28 Σεπτεµβρίου 2000 µε βάση την
εισηγητική έκθεση της ∆ρος Μπρεδήµα-Σαββοπούλου.

Κατά την 376η σύνοδο ολοµέλειάς της, της 19ης Οκτωβρίου 2000, η Οικονοµική και Κοινωνική Επιτροπή
υιοθέτησε οµόφωνα την ακόλουθη γνωµοδότηση.

1. Εισαγωγή ασφαλή φόρτωση και εκφόρτωση των φορτηγών πλοίων µεταφοράς
φορτίου χύδην στην εκτέλεση των καθηκόντων τους και να
ενισχύσει την ασφάλεια αυτών των πλοίων.

1.1. Πάνω από 5000 φορτηγά πλοία µεταφοράς φορτίου
χύδην που ασκούν δραστηριότητες ανά τον κόσµο µεταφέρουν το 1.4. Ζητήθηκε από την ΟΚΕ να καθορίσει, στη γνωµοδότησή30 % των παγκόσµιων φορτίων ανοικτής θαλάσσης (ξηρών φορτίων της για µια σχετική πρόταση Οδηγίας της Επιτροπής, συγκεκριµέ-χύδην) υπό σκληρές συνθήκες αγοράς και µε υψηλές λειτουργικές νες απαιτήσεις και εναρµονισµένες διαδικασίες για την ασφαλήαπαιτήσεις. Τα πλοία αυτά πρέπει να αποτελούν αντικείµενο φόρτωση και εκφόρτωση των φορτηγών πλοίων µεταφοράς φορ-προσεκτικού χειρισµού τόσο στη θάλασσα όσο και στους λιµένες. τίου χύδην.Μια τυχαία καταπόνηση ή ζηµιά κατά τη φόρτωση ή την
εκφόρτωση µπορεί να οδηγήσει σε καταστροφικά ελαττώµατα των
κατασκευαστικών στοιχείων και απαράδεκτη απώλεια ανθρώπινων

2. Η πρόταση της Επιτροπήςζωών.

2.1. Στην Ανακοίνωσή της σχετικά µε την Κοινή Πολιτική για
1.2. Τα τελευταία χρόνια αυξάνεται η ανησυχία για τον αριθµό την Ασφάλεια στη Θάλασσα (1993), η Ευρωπαϊκή Επιτροπή τόνιζε
των φορτηγών πλοίων µεταφοράς φορτίου χύδην που χάνονται το πρόβληµα των ναυαγίων φορτηγών πλοίων µεταφοράς φορτίου
στη θάλασσα και τη συνακόλουθη απώλεια ανθρώπινων ζωών. χύδην και απηύθυνε έκκληση για την ανάληψη δράσης κατά
Σύµφωνα µε πρόσφατες στατιστικές, κατά την περίοδο 1990- προτεραιότητα, ώστε να ενισχυθεί η ασφάλεια του ευπαθούς αυτού
1998 χάθηκαν 131 φορτηγά πλοία µεταφοράς φορτίου χύδην µε τύπου πλοίου.
731 ζωές (1). Oι έρευνες έχουν δείξει ότι η υπερβολική καταπόνηση
λόγω εσφαλµένης φόρτωσης, τα υπερβολικά ποσοστά φόρτωσης 2.2. Η αξιολόγηση των αιτιών των ναυαγίων φορτηγών πλοίων
µε ανεξέλεγκτη διαδικασία και οι υλικές ζηµιές στην κατασκευή µεταφοράς φορτίου χύδην από τη ∆ιεθνή 'Ενωση Ιδιοκτητών
του κύτους φορτίου κατά την εκφόρτωση οδηγούν σε ελαττώµατα Πλοίων Μεταφοράς Ξηρού Φορτίου Χύδην (Intercargo) δείχνει
των κατασκευαστικών στοιχείων του κύτους, µε αποτέλεσµα το ότι οι αιφνίδιες εξαφανίσεις πλοίων, των οποίων η αιτία είναι
ναυάγιο του πλοίου. Ο αντίκτυπος των εργασιών φορτοεκφόρτω- εντελώς αδύνατο να εντοπισθεί, εγείρουν το ερώτηµα µήπως η
σης ξηρού φορτίου χύδην στις περισσότερες περιπτώσεις δεν είναι αιτία σε ορισµένες περιπτώσεις είναι οι εσφαλµένες εργασίες
ορατός, αλλά είναι εν δυνάµει ζηµιογόνος όταν το πλοίο έρθει φορτοεκφόρτωσης. Επιπλέον, τα πορίσµατα µιας ειδικής µελέτης
αντιµέτωπο µε τη δυναµική φόρτιση της δράσης του κύµατος εν της Ευρωπαϊκής Επιτροπής έδειξαν καθαρά την ανάγκη βελτίωσης
πλω. των διαδικασιών συνεργασίας και επικοινωνίας µεταξύ των φορτη-

γών πλοίων µεταφοράς φορτίου χύδην και των τερµατικών σταθµών
µεταφοράς ξηρού φορτίου χύδην στους ευρωπαϊκούς λιµένες και1.3. Η ασφάλεια των φορτηγών πλοίων µεταφοράς φορτίου
συνιστούσαν να εφαρµόζεται από τους τερµατικούς σταθµούς µιαχύδην είναι ένα από τα σηµαντικότερα θέµατα που απασχολούν
πολιτική διασφάλισης της ποιότητας.τον ∆ιεθνή Ναυτιλιακό Οργανισµό (∆ΝΟ), ο οποίος θέσπισε

πρόσφατα, ως εκ τούτου, ορισµένα µέτρα ασφαλείας, που
2.3. H Ευρωπαϊκή Επιτροπή είναι της γνώµης ότι, µεταξύ τωνκαλύπτουν τόσο τις κατασκευαστικές όσο και τις λειτουργικές
λειτουργικών πτυχών που µπορούν να επηρεάσουν την ασφάλειαπτυχές των εν λόγω πλοίων. 'Ενα από αυτά τα µέτρα είναι ο
των φορτηγών πλοίων µεταφοράς φορτίου χύδην, πρέπει ναΚώδικας Πρακτικής για την Ασφαλή Φόρτωση και Εκφόρτωση των
δοθεί ιδιαίτερη προσοχή στις πτυχές ασφάλειας που αφορούν τηΦορτηγών Πλοίων Μεταφοράς Φορτίου Χύδην (Κώδικας BLU).
διασύνδεση πλοίου/λιµένα. Από την άλλη πλευρά, καθώς οΣκοπός του Κώδικα είναι να βοηθά τους υπευθύνους για την
χειρισµός του φορτίου συνδέεται εγγενώς µε την ασφάλεια των
πλοίων, η µη οµοιόµορφη εφαρµογή των σχετικών κανόνων
µεταξύ των λιµένων ενδέχεται να οδηγήσει σε στρεβλώσεις του(1) Intercargo: 'Εκθεση για τα ατυχήµατα των φορτηγών πλοίων µεταφο-

ράς φορτίου χύδην, 1998. ανταγωνισµού.
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2.4. Σκοπός της προτεινόµενης Οδηγίας είναι να εξασφαλίσει 3.3. Στην ΕΕ υπάρχουν 100 περίπου λιµένες/τερµατικοί σταθ-
µοί που χρησιµοποιούνται για τη φόρτωση ή εκφόρτωση φορτηγώνκαλύτερη προστασία της ασφάλειας των φορτηγών πλοίων µεταφο-

ράς φορτίου χύδην που προσεγγίζουν σε τερµατικούς σταθµούς πλοίων µεταφοράς φορτίου χύδην. Οι φορείς εκµετάλλευσης των
λιµένων και των τερµατικών σταθµών, αλλά επίσης — πράγµατης Ευρωπαϊκής 'Ενωσης για τη φόρτωση ή την εκφόρτωση στερεών

φορτίων χύδην. Η πρόταση ορίζει απαιτήσεις καταλληλότητας για εξίσου σηµαντικό — και οι ναυλωτές, οι οποίοι ενδέχεται να έχουν
ιδιόκτητους τερµατικούς σταθµούς, πρέπει να πεισθούν για τηναυτά τα πλοία και τους τερµατικούς σταθµούς, προσδιορίζει τις

ευθύνες των πλοιάρχων και των εκπροσώπων των τερµατικών επικίνδυνη φύση των πρακτικών φορτοεκφόρτωσης που εφαρµό-
ζουν. Εδώ και πάρα πολύν καιρό, οι λιµένες και οι τερµατικοίσταθµών, καθιερώνει διαδικασίες συνεργασίας και επικοινωνίας

µεταξύ των πλοίων και των τερµατικών σταθµών και περιγράφει σταθµοί χρησιµοποιούν πρακτικές που καθοδηγούνται από την
ανάγκη να φορτώνουν και να εκφορτώνουν τα φορτία όσοτον ρόλο των αρµόδιων αρχών.
ταχύτερα τους επιτρέπουν τα µηχανήµατά τους. Στους λιµένες
φόρτωσης ασκείται συνεχής πίεση στα πλοία να δέχονται τα φορτία
µε όλο και ταχύτερο ρυθµό. Στους λιµένες εκφόρτωσης, η χρήση2.5. Η πρόταση επιδιώκει να θεσπίσει ένα νοµικό πλαίσιο στην
πολύ βαριών αρπαγών ή αεροσφύρων για την καθέλκυση τωνΕυρωπαϊκή 'Ενωση για την εναρµονισµένη εφαρµογή των σχετικών
φορτίων και η χρήση µεγάλων χωµατουργικών µηχανηµάτων µεδιατάξεων του Κώδικα Πρακτικής για την Ασφαλή Φόρτωση και
ατσάλινες λεπίδες είναι συνηθισµένο χαρακτηριστικό πολλώνΕκφόρτωση των Φορτηγών Πλοίων Μεταφοράς Φορτίου Χύδην
αποβαθρών εκφόρτωσης. Σχετικές έρευνες της ΙΑCS (4) δείχνουν(Κώδικα BLU), που υιοθετήθηκε από τον ∆ΝΟ τον ∆εκέµβριο του
ότι ο ακατάλληλος χειρισµός βαριών φορτίων µεγάλης πυκνότητας1997 [Ψήφισµα Α.862 (20)]. Οι προτεινόµενες υποχρεωτικές
κατά τη φόρτωση και την εκφόρτωση ενδέχεται να προξενήσειδιατάξεις βασίζονται στην επεξεργασία βασικών τµηµάτων του
υπερβολική καταπόνηση και υλικές ζηµιές στα κύτη και ταΚώδικα BLU, καθώς δεν κρίθηκε απαραίτητο να ενσωµατωθούν
διαφράγµατα και να βλάψει τα επιχρίσµατα που προστατεύουν ταστην πρόταση όλες οι διατάξεις αυτού του Κώδικα.
κύτη φορτίου από τη διάβρωση. Με τον καιρό, οι ζηµιές αυτές
ενδέχεται να µειώσουν ή να απειλήσουν τα κατασκευαστικά
περιθώρια ασφαλείας, όταν το πλοίο βρεθεί σε κακοκαιρία.

3. Γενικές παρατηρήσεις 3.3.1. Πολλά φορτηγά πλοία µεταφοράς φορτίου χύδην, που
πιέστηκαν για εµπορικούς λόγους να µην αποκλίνουν από την
πορεία τους ή να µην µειώσουν ταχύτητα για να φθάσουν στην

3.1. Στη γνωµοδότησή της για την Ανακοίνωση της Επιτροπής ώρα τους στον λιµένα, χάθηκαν ή υπέστησαν δοµικές ζηµιές σε
σχετικά µε την Κοινή Πολιτική για την Ασφάλεια στη Θάλασσα (1), περιοχές µε αντίξοες µετεωρολογικές συνθήκες.
η ΟΚΕ συµµεριζόταν την άποψη της Επιτροπής ότι «η πολιτική
θαλάσσιων µεταφορών της Ευρωπαϊκής Κοινότητας πρέπει να 3.3.2. Ο πλοίαρχος και το πλήρωµα είναι υπεύθυνοι για τη
εξασφαλίζει ανταγωνιστικές υπηρεσίες µεταφορών και να καθιστά διατήρηση της κατάστασης του πλοίου τους κατά την κανονική
βέβαιο ότι οι υπηρεσίες αυτές παρέχονται µε ελάχιστο επίπεδο του λειτουργία. Σε πολλές περιπτώσεις, ωστόσο, η ανάγκη να
κινδύνου για τα πληρώµατα, τους επιβάτες, τα εµπορεύµατα και διαφυλάξουν την ασφάλεια του πλοίου προς όφελος και της δικής
τα πλοία, το θαλάσσιο περιβάλλον και τις παράκτιες δραστηριότη- τους ασφάλειας ενδέχεται να υποτάσσεται σε οικονοµικές πιέσεις,
τες». Η πρόταση συµφωνεί µε αυτήν την προσέγγιση και επεκτείνει όπως µαρτυρεί η λειτουργία πλοίων µειωµένου επιπέδου ασφα-
µάλιστα το πεδίο εφαρµογής του Προγράµµατος ∆ράσης για την λείας. Επιπλέον, ο βαρύς φόρτος εργασίας και τα διάφορα
Κοινή Πολιτική για την Ασφάλεια στη Θάλασσα σε έναν σηµαντικό καθήκοντα που επιβάλλονται στους πλοιάρχους και τα πληρώµατά
τοµέα λειτουργικής ασφάλειας, στον οποίο υπήρχε µέχρι σήµερα τους όταν βρίσκονται στον λιµένα προξενούν κόπωση και επηρεά-
περιορισµένη συµµόρφωση και εναρµόνιση. ζουν έτσι την ασφαλή λειτουργία των πλοίων.

3.3.3. Η ΟΚΕ πιστεύει ότι δεν πρέπει να επιτρέπεται σε αυτές
3.2. Στην ίδια γνωµοδότηση (1), η ΟΚΕ δήλωνε επίσης ότι «οι τις οικονοµικές πιέσεις επί των πλοίων και των πληρωµάτων να
πλοιοκτήτες, οι ναυτικοί, οι ναυτασφαλιστές, οι ναυλωτές, τα διαβρώνουν τα απαραίτητα περιθώρια ασφαλείας.
κράτη νηολόγησης, οι νηογνώµονες και τα κράτη του λιµένα
κατάπλου πρέπει να ενώσουν τις προσπάθειές τους ... για την
εξεύρεση λύσεως για καθαρότερες και ασφαλέστερες θάλασσες». 3.4. Οι αξιωµατικοί των πλοίων έχουν υποχρέωση να προσπα-
Στο ίδιο πνεύµα, ο Χάρτης της Ναυτιλιακής Βιοµηχανίας που θούν να αποτρέψουν τις ζηµιές στο πλοίο τους. Ωστόσο, στις
υπογράφηκε στη ∆ιάσκεψη Mare Forum ('Αµστερνταµ, 22 Ιουνίου περισσότερες περιπτώσεις είναι δύσκολο να διαπιστωθεί η ύπαρξη
1999) από 24 οργανώσεις της ναυτιλιακής βιοµηχανίας — υλικής ζηµιάς παρά µόνο αφού ολοκληρωθεί η εκφόρτωση και
συµπεριλαµβανοµένων των δύο οργανώσεων λιµένων (ESPO (2) και ακόµη δυσκολότερο να αποφευχθεί εντελώς η πρόκλησή της.
Feport (3)) — αναφέρει ρητά ότι «κάθε κρίκος στην αλυσίδα Αρκετά δύσκολο είναι, επίσης, να αποδειχθεί ότι ένοχος είναι ο
ευθύνης της ναυτιλίας, είτε στη θάλασσα βρίσκεται είτε στην ξηρά, τερµατικός σταθµός, µε τη σπουδή των πλοίων να αποπλεύσουν
πρέπει να καταστήσει τα µελήµατα ασφαλείας αναπόσπαστο τµήµα µόλις ολοκληρωθεί η εκφόρτωση. Για να εντοπίζονται νωρίς τα
των δραστηριοτήτων του». δυνητικά προβλήµατα, το Ψήφισµα Α.866 (20) του ∆ΝΟ παρέχει

στα πληρώµατα των πλοίων και στο προσωπικό των τερµατικών
σταθµών οδηγίες σχετικά µε τα κυριότερα σηµεία των φορτηγών
πλοίων µεταφοράς φορτίου χύδην που ενδέχεται να πάθουν
ζηµιά ή διάβρωση. Οι οδηγίες αυτές συνιστούν στους φορείς(1) ΕΕ C 34 της 2.12.1994, σ. 47.

(2) European Sea Ports Organization (Οργάνωση Ευρωπαϊκών Θαλάσ-
σιων Λιµένων).

(3) Federation of European Private Ports Operators (Οµοσπονδία (4) International Association of Classification Societies (∆ιεθνής 'Ενωση
Νηογνωµόνων).Ιδιωτικών Φορέων Εκµετάλλευσης Ευρωπαϊκών Λιµένων).
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εκµετάλλευσης των τερµατικών σταθµών και στα µέλη του πλη- µένο πλοίο. Αν και στην πράξη κάτι τέτοιο θα ήταν δυνατό, ο
εκπρόσωπος του τερµατικού σταθµού, ως αντίστοιχος τουρώµατος του πλοίου να εξετάζουν τακτικά οι ίδιοι τα κύτη

φορτίου, τα καλύµµατα των στοµίων των κυτών και τις δεξαµενές «επίσηµα προσδιορισµένου ατόµου» στο πλαίσιο του Κώδικα
ΙSM (1), θα πρέπει να είναι σταθερός και το οριζόµενο πρόσωπο ναέρµατος, για να εντοπίσουν ενδεχόµενες ζηµιές και ελαττώµατα.

Τονίζουν, επίσης, ότι, από τη σκοπιά της ασφάλειας, οι επιθεω- έχει τη γενική ευθύνη για τη συµµόρφωση του σταθµού µε τις
υποχρεώσεις του Παραρτήµατος VI.ρήσεις των κυτών φορτίου από το πλήρωµα του πλοίου ή από

τους φορείς εκµετάλλευσης των τερµατικών σταθµών είναι σκόπιµο
να διεξάγονται πολύ πριν αρχίσουν οι εργασίες φόρτωσης και
αφού τελειώσουν όλες οι εργασίες εκφόρτωσης, αν και θα πρέπει

4.3. 'Αρθρο 5 — Απαιτήσεις καταλληλότητας των τερµατικώννα λαµβάνονται υπόψη και οι πρακτικοί περιορισµοί.
σταθµών

3.5. Η ΟΚΕ σηµειώνει ότι, αν και ο ίδιος ο Κώδικας BLU του
Το άρθρο 5 θεσπίζει ένα σηµαντικό τµήµα της δέσµης που∆ΝΟ δεν είναι νοµικώς δεσµευτικό κείµενο, ορισµένα τµήµατα του
διασφαλίζει ισόρροπες υποχρεώσεις για τα πλοία και τους τερµατι-Κώδικα έχουν ενσωµατωθεί στον κανονισµό VI/7 της Σύµβασης
κούς σταθµούς για την ασφάλεια των εργασιών. Η υποχρέωση τωνSolas, ο οποίος τέθηκε σε ισχύ την 1η Ιουλίου 1998, και
τερµατικών σταθµών να αναπτύξουν, να εφαρµόζουν και νακατέστησαν, εποµένως, υποχρεωτικά από εκείνη την ηµεροµηνία.
διατηρούν ένα σύστηµα διαχείρισης της ποιότητας σύµφωνο µε ταΟ κανονισµός αυτός αναφέρεται ρητώς στην επικοινωνία µεταξύ
πρότυπα ΙSO 9001:2000 πρέπει να θεωρηθεί αντίστοιχη τηςτου πλοίου και του τερµατικού σταθµού φόρτωσης ή εκφόρτωσης
υποχρέωσης των πλοίων και των εταιρειών να λειτουργούντου φορτίου χύδην. Η υποχρεωτική εφαρµογή των κυριότερων
σύµφωνα µε τον κώδικα ΙSM. Εκτιµάται ότι µόνο το 20 % τωνδιατάξεων των Ψηφισµάτων του ∆ΝΟ µέσω κοινοτικής νοµοθεσίας
τερµατικών σταθµών διαθέτει σύστηµα διαχείρισης της ποιότητας.και η θέσπιση συµπληρωµατικών σχετικών µέτρων, όπως η εφαρ-
Επιπλέον, ορισµένοι τερµατικοί σταθµοί της ∆υτικής Ευρώπηςµογή από τους τερµατικούς σταθµούς ενός συστήµατος διαχείρι-
βρίσκονται σε κακή κατάσταση σε σύγκριση µε τους τερµατικούςσης της ποιότητας, θεωρείται ο πιο ενδεδειγµένος και αποτελεσµα-
σταθµούς λιγότερο ανεπτυγµένων χωρών. Η ΟΚΕ επαινεί τηντικός τρόπος να επιτευχθεί ο στόχος της βελτίωσης της ασφάλειας
Επιτροπή για το όραµα και τον στόχο της να διασφαλίσει παρόµοιατων φορτηγών πλοίων µεταφοράς φορτίου χύδην.
επίπεδα δέσµευσης στην εφαρµογή των διεθνώς συµφωνηµένων
προτύπων ασφαλείας και διαχείρισης της ποιότητας τόσο από
µέρους των φορτηγών φορτίου χύδην όσο και από µέρους των3.6. Η ΟΚΕ επικροτεί την επί µακρόν αναµενόµενη πρόταση
τερµατικών σταθµών.και επιδοκιµάζει τον κύριο στόχο της, που είναι να εφαρµοσθούν

µε εναρµονισµένο τρόπο στην ΕΕ οι βασικές αρχές και οι διατάξεις
των Ψηφισµάτων του ∆ΝΟ για την ασφάλεια των φορτηγών πλοίων
µεταφοράς στερεού φορτίου χύδην και την ασφαλή φόρτωση και

4.4. 'Αρθρο 6 — Ευθύνες των πλοιάρχων και των εκπροσώπωνεκφόρτωση αυτών των πλοίων και, ιδιαίτερα, των πέντε βασικών
των τερµατικών σταθµώναρχών που αναφέρονται στο λειτουργικό τµήµα του Ψηφίσµατος

Α.862 (20) του ∆ΝΟ. Η ΟΚΕ πιστεύει ότι στην πρόταση θα πρέπει
να ενσωµατωθούν επίσης τα σχετικά τµήµατα του Ψηφίσµατος Ο Κώδικας BLU και η προτεινόµενη Οδηγία ορίζουν µε µεγάληΑ.866 (20) του ∆ΝΟ. Το προτεινόµενο νοµικό µέσο της οδηγίας σαφήνεια τις χωριστές και ιδιαίτερες ευθύνες του πλοιάρχου καιθα παράσχει µεγαλύτερο βαθµό ευελιξίας στα κράτη µέλη, του εκπροσώπου του τερµατικού σταθµού. Η γενική ευθύνηκατ' εφαρµογή της αρχής της επικουρικότητας. του πλοιάρχου θα πρέπει να ερµηνευθεί ως αναγνώριση του

προεξέχοντα ρόλου του στα θέµατα που σχετίζονται µε την
ασφάλεια του πλοίου και επικράτηση της γνώµης του σε
περιπτώσεις διάστασης απόψεων σε θέµατα διασύνδεσης πλοίου/4. Ειδικές παρατηρήσεις
τερµατικού σταθµού και όχι ως ανάθεση της ευθύνης για τις
πρακτικές, τις ενέργειες ή τις παραλείψεις του σταθµού.

4.1. 'Αρθρο 2 — Πεδίο εφαρµογής

4.5. 'Αρθρο 9 — Αποκατάσταση ζηµιών που συνέβησαν κατά
Η ΟΚΕ συµφωνεί µε την άποψη της Επιτροπής ότι, εφόσον ο τη φόρτωση ή την εκφόρτωση
Κώδικας BLU δεν προβλέπει κανένα περιορισµό ως προς το
µέγεθος των τερµατικών σταθµών ή των φορτηγών πλοίων µεταφο-
ράς φορτίου χύδην που εµπίπτουν στο πεδίο εφαρµογής του, θα Ο Κώδικας BLU ορίζει ότι, σε περίπτωση ζηµιάς στο πλοίο κατά
πρέπει να αποφευχθεί ένα διπλό καθεστώς ασφαλείας, που θα τη φόρτωση ή την εκφόρτωση, η δράση που θα αναληφθεί, αν
αποκλείει από το πεδίο εφαρµογής της προτεινόµενης Οδηγίας δηλαδή θα πραγµατοποιηθεί άµεση επισκευή ή θα αναβληθεί
ορισµένες κατηγορίες φορτηγών πλοίων µεταφοράς φορτίου χύδην για αργότερα, θα πρέπει να ικανοποιεί τη διοίκηση ή έναν
ή τερµατικών σταθµών βάσει κριτηρίων µεγέθους και µόνο. αναγνωρισµένο από αυτήν οργανισµό και την αρµόδια αρχή του

κράτους του λιµένα. Ορίζει επίσης ότι, αν θεωρηθεί απαραίτητη η
άµεση επισκευή, θα πρέπει να πραγµατοποιηθεί κατά τρόπο που
να ικανοποιεί τον πλοίαρχο πριν αποπλεύσει το πλοίο από τον4.2. 'Αρθρο 3 — Ορισµοί
λιµένα. Σύµφωνα µε την προτεινόµενη Οδηγία, η απόφαση

Η ΟΚΕ σηµειώνει ότι ο ορισµός του «εκπροσώπου τερµατικού
σταθµού» θα µπορούσε να ερµηνευθεί εσφαλµένα ως υποχρέωση (1) International Safety Management Code (∆ιεθνής Κώδικας ∆ιαχείρι-

σης της Ασφάλειας).του τερµατικού σταθµού να ορίζει εκπρόσωπο για κάθε µεµονω-
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λαµβάνεται από την αρχή ελέγχου του κράτους του λιµένα, εφικτό, την απαίτηση επιθεώρησης των κυτών φορτίου πριν από
οποιαδήποτε εργασία φόρτωσης ή εκφόρτωσης, προκειµένου ναενδεχοµένως βάσει της σύστασης ενός αναγνωρισµένου οργα-

νισµού (προφανώς διαφορετικού από τον οργανισµό που έχει εντοπισθούν ενδεχόµενες ζηµιές και ελαττώµατα.
αναγνωρισθεί από τη διοίκηση). Είναι ίσως σκόπιµο να διευκρινισθεί
ότι η επιλογή της χρήσης διαφορετικού οργανισµού θα πρέπει να
περιορίζεται µόνο στις περιπτώσεις πλοίων που έχουν λάβει 5. Συµπεράσµατα
πιστοποίηση από οργανισµούς που δεν αναγνωρίζονται από την
ΕΕ.

5.1. Η ΟΚΕ πιστεύει ότι η εφαρµογή της προτεινόµενης
Οδηγίας θα ενισχύσει την ασφάλεια των φορτηγών πλοίων µεταφο-
ράς φορτίου χύδην στους λιµένες της ΕΕ και θα δώσει ένα δυνατό4.6. 'Αρθρο 10 — Παρακολούθηση και υποβολή εκθέσεων
µήνυµα για τη δέσµευση των κρατών µελών υπέρ της υποστήριξης
των µέτρων που έχουν αποφασισθεί σε διεθνές επίπεδο. Θα µειώσει,Η ΟΚΕ είναι της γνώµης ότι το πεδίο εφαρµογής της παρακολού-
επίσης, τον κίνδυνο στρέβλωσης του ανταγωνισµού µεταξύ τωνθησης θα πρέπει να επεκταθεί έτσι ώστε να συµπεριλάβει και
τερµατικών σταθµών.την επαλήθευση ότι οι τερµατικοί σταθµοί έχουν αναπτύξει,

εφαρµόζουν και διατηρούν το απαιτούµενο σύστηµα διαχείρισης
5.2. Η ΟΚΕ επικροτεί τους προτεινόµενους στόχους, πουτης ποιότητας που προβλέπεται στην τέταρτη παράγραφο του
διευθετούν τις θεµιτές ανησυχίες της ναυτιλιακής βιοµηχανίας. Ηάρθρου 5.
ασφάλεια των φορτηγών πλοίων µεταφοράς φορτίου χύδην είναι
επαρκώς ρυθµισµένη και υπάρχουν µηχανισµοί για την εφαρµογή

4.7. Παραρτήµατα ΙV και VI — Καθήκοντα του πλοιάρχου και τη συµµόρφωση µε την υπάρχουσα διεθνή και κοινοτική
και του εκπροσώπου του τερµατικού σταθµού πριν και νοµοθεσία. Η συµπληρωµατική δράση που θεσπίζεται µε την
κατά τις εργασίες φόρτωσης ή εκφόρτωσης Οδηγία θα εξασφαλίσει την κατάλληλη ισορροπία µεταξύ των

συµφερόντων των πλοίων και των συµφερόντων των τερµατικών
σταθµών — µια ισορροπία που θα πρέπει να διατηρηθεί για ναΤα καθήκοντα του πλοιάρχου και του εκπροσώπου του τερµατικού

σταθµού θα πρέπει επίσης να περιλαµβάνουν, όπου και όταν είναι επιτευχθούν βελτιώσεις της ασφάλειας.

Βρυξέλλες, 19 Οκτωβρίου 2000.
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