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ΑΝΑΚΟΙΝΩΣΗ ΤΗΣ ΕΠΙΤΡΟΠΗΣ

σχετικά µε την ενίσχυση της ασφάλειας των επιβατηγών πλοίων στην Κοινότητα

1. ΓΕΝΙΚΗ ΕΙΣΑΓΩΓΗ

Στην παρούσα ανακοίνωση η Επιτροπή προτείνει µια σειρά µέτρων τα οποία αποσκοπούν

στη βελτίωση της ισχύουσας κοινοτικής νοµοθεσίας στον τοµέα της ασφάλειας των
επιβατηγών πλοίων, σύµφωνα µε τους στόχους πολιτικής που περιγράφονται στη Λευκή

Βίβλο της για την πολιτική µεταφορών
1. Τα µέτρα που προτείνονται στην παρούσα

ανακοίνωση περιλαµβάνουν πρόταση σχετικά µε ειδικές απαιτήσεις ευστάθειας για

επιβατηγά οχηµαταγωγά πλοία (ro-ro), καθώς και αναθεώρηση της οδηγίας 98/18/EΚ για
τους κανόνες και τα πρότυπα ασφαλείας για τα επιβατηγά πλοία. Επίσης, η εν λόγω

ανακοίνωση περιλαµβάνει, αφενός, τις θέσεις της Επιτροπής για το καθεστώς ευθύνης των
εταιρειών θαλάσσιας µεταφοράς επιβατών και, αφετέρου, την εν εξελίξει αναθεώρηση της

σύµβασης των Αθηνών του ΙΜΟ (∆ιεθνής Ναυτιλιακός Οργανισµός) του 1974σχετικά µε τη
θαλάσσια µεταφορά επιβατών και των αποσκευών τους.

Στην ανακοίνωση του 1993 για µια κοινή πολιτική ασφάλειας στη θάλασσα2, η Επιτροπή
τονίζει την ανάγκη λήψης µιας σειράς µέτρων για τη βελτίωση και την εναρµόνιση του

ισχύοντος καθεστώτος στον τοµέα της ασφάλειας, το οποίο εφαρµόζεται στα επιβατηγά
πλοία. Πολλά τραγικά δυστυχήµατα, τα οποία έχουν συµβεί σε επιβατηγά σκάφη που

διαπλέουν τα κοινοτικά ύδατα, κατέστησαν ακόµα πιο επιτακτική την ανάγκη για τη λήψη
µέτρων στον τοµέα αυτόν

3. Σε χρονικό διάστηµα λίγων µόνο χρόνων, η Κοινότητα προέβη σε

σηµαντική ενίσχυση της νοµοθεσίας της σχετικά µε την ασφάλεια των επιβατηγών πλοίων.
Συγκεκριµένα, θεσπίστηκαν τέσσερα νέα κοινοτικά µέσα µε στόχο την εναρµόνιση των

προτύπων ασφαλείας σε όλα τα επιβατηγά πλοία στην Κοινότητα
4, ειδικές απαιτήσεις για τα

δροµολόγια των οχηµαταγωγών ro-ro5, καλύτερη πληροφόρηση σχετικά µε τους επιβάτες που

1
Λευκή Βίβλος "Η ευρωπαϊκή πολιτική µεταφορών µε ορίζοντα το έτος 2010:η ώρα των επιλογών ",
COM (2001)370 της 12/09/2001. Οι προτεραιότητες που καθορίζονται στο έγγραφο αυτό

περιλαµβάνουν τη σταθερή βελτίωση της ασφάλειας στο ναυτιλιακό τοµέα, βελτιώσεις σε σχέση µε τη

µεταφορά των πολιτών και τα δικαιώµατα που αυτοί έχουν ως επιβάτες των διαφόρων µέσων
µεταφοράς.

2
Ανακοίνωση της Επιτροπής για µια κοινή πολιτική στον τοµέα της ασφάλειας στη θάλασσα

COM(93)66της 24.2.1993.
3

Βλέπε π.χ. ψήφισµα του Συµβουλίου της 22ας ∆εκεµβρίου 1994 για την ασφάλεια των επιβατηγών

οχηµαταγωγών «Roll-on/Roll-off»,ΕΕ C 379της 31.12.1994.
4

Οδηγία του Συµβουλίου 98/18/EΚ της 17ης Μαρτίου 1998για τους κανόνες και τα πρότυπα ασφαλείας

για τα επιβατηγά πλοία, ΕΕ L 144 της 15.5.1998,σ.1.
5

Οδηγία του Συµβουλίου 1999/35/EΚ της 29ης Απριλίου 1999σχετικά µε ένα σύστηµα υποχρεωτικών

επιθεωρήσεων για την ασφαλή εκτέλεση τακτικών δροµολογίων από οχηµαταγωγά ro-ro και ταχύπλοα

επιβατηγά σκάφη, ΕΕ L 138 της 1.6.1999,σ.1.
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ταξιδεύουν µε επιβατηγά πλοία
6, καθώς και ταχεία εφαρµογή του κώδικα ISM στα επιβατηγά

πλοία
7.

Η διαδικασία τόσο της εφαρµογής των µέτρων αυτών, όσο και της αξιολόγησης της

αποτελεσµατικότητάς τους παρουσίασε ορισµένες αδυναµίες και επιβεβαίωσε το γεγονός ότι
δεν έχει ακόµα επιτευχθεί πλήρως ο στόχος της εναρµόνισης των κανόνων για όλα τα

επιβατηγά πλοία που καταπλέουν ή αποπλέουν από λιµένες της ΕΕ. Σχετική διαδικασία
αξιολόγησης του καθεστώτος ασφάλειας των επιβατών είχε ήδη ξεκινήσει για να προταθούν

βελτιώσεις, όταν η πλέον πρόσφατη ευρωπαϊκή τραγωδία που συνέβη σε επιβατηγό
οχηµαταγωγό πλοίο - το δυστύχηµα του "Eξπρές Σάµινα" στην Ελλάδα - κατέστησε

επιτακτική την ανάγκη να ενταθούν οι προσπάθειες των κρατών µελών και της Επιτροπής για
να µην ξανασυµβούν στο µέλλον τέτοια δυστυχήµατα.

Επιπλέον, η Επιτροπή παρακολουθεί από κοντά τις εξελίξεις στον τοµέα της κατασκευής
επιβατηγών πλοίων και, ιδιαίτερα, το συνεχώς αυξανόµενο µέγεθός τους (µε ολική

χωρητικότητα που µπορεί να φθάσει τους 150.000 G.T.)και τη συνεχώς αυξανόµενη
µεταφορική ικανότητα επιβατών (µε συνολικό αριθµό επιβατών και µελών του πληρώµατος

που φθάνει µέχρι 5.000).Πράγµατι, πολλά ερωτήµατα τίθενται όσον αφορά την επάρκεια των
σηµερινών προτύπων ασφαλείας στον τοµέα της κατασκευής και της λειτουργίας των πολύ

µεγάλων επιβατηγών πλοίων. Ο ΙΜΟ αναλύει επί του παρόντος το θέµα αυτό σε τεχνικό
επίπεδο και, µε βάση τις εργασίες αυτές και την ανάλυση που θα επακολουθήσει σε κοινοτικό

επίπεδο, η Επιτροπή θα προτείνει περαιτέρω πρωτοβουλίες στον τοµέα της προστασίας και
ασφάλειας των επιβατηγών πλοίων κατά τη διάρκεια του δευτέρου εξαµήνου του 2002.

2. ΕΙ∆ΙΚΕΣ ΑΠΑΙΤΗΣΕΙΣ ΕΥΣΤΑΘΕΙΑΣ ΓΙΑ ΕΠΙΒΑΤΗΓΑ ΟΧΗΜΑΤΑΓΩΓΑ ΠΛΟΙΑ (RO-RO)

2.1. Ιστορικό

Η ευστάθεια των επιβατηγών πλοίων µετά από σύγκρουση αποτελεί στοιχείο καθοριστικής
σηµασίας για την ασφάλεια των επιβατηγών οχηµαταγωγών πλοίων (ro-ro).Όσο µεγαλύτερο

χρονικό διάστηµα ένα πλοίο συνεχίζει να επιπλέει σε περίπτωση σοβαρής ζηµίας, τόσο
αποτελεσµατικότερη θα είναι η αποµάκρυνση των επιβατών και του πληρώµατος, καθώς και

οι επιχειρήσεις έρευνας και διάσωσης. Η διαπίστωση αυτή καθίσταται ακόµη σηµαντικότερη
λόγω του συνεχώς αυξανόµενου µεγέθους των οχηµαταγωγών πλοίων που εξυπηρετούν

κοινοτικούς λιµένες, καθώς και του συνεχώς αυξανόµενου αριθµού επιβατών και µελών του
πληρώµατος που µεταφέρουν. Αναµφίβολα, ένας από τους µεγαλύτερους κινδύνους που

διατρέχει ένα οχηµαταγωγό πλοίο, µε κλειστό κατάστρωµα οχηµάτων (ro-ro), είναι η
συγκέντρωση σηµαντικής ποσότητας υδάτων στο κατάστρωµα αυτό.

Σε διεθνές επίπεδο, τα βασικά πρότυπα που ρυθµίζουν την ευστάθεια των επιβατηγών
οχηµαταγωγών πλοίων είναι τα λεγόµενα "πρότυπα SOLAS 90",στα οποία γίνεται έµµεσα

λόγος για την επίδραση της εισόδου νερού στο κατάστρωµα οχηµάτων, σε µέτρια κατάσταση

6
Οδηγία του Συµβουλίου 98/41/EΚ της 18ης Ιουνίου 1998σχετικά µε την καταγραφή των ατόµων που

ταξιδεύουν µε επιβατηγά πλοία, ΕΕ L 188 της 2.7.1998,σ. 35.
7

Κανονισµός του Συµβουλίου αριθ. 3051/95/EΚ της 8ης ∆εκεµβρίου 1995 για τη διαχείριση της

ασφάλειας των επιβατηγών οχηµαταγωγών πλοίων Roll-on/Roll off (Ro-Ro),ΕΕ L 320 της 30.12.1995,
σ.14, όπως τροποποιήθηκε µε τον κανονισµό της Επιτροπής (EΚ) αριθ. 179/98της 23ης Ιανουαρίου
1998,ΕΕ L 19 της 24.1.1998,σ.35.
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θαλάσσης µε σηµαντικό ύψος κύµατος της τάξεως του 1,5 µέτρου
8. Τα πρότυπα αυτά

εφαρµόζονται επίσης στις εσωτερικές γραµµές των χωρών της ΕΕ, δυνάµει της οδηγίας

98/18/EΚ.

Τον Φεβρουάριο του 1996,µετά την τραγωδία του "Εstonia" στη Βαλτική Θάλασσα, οκτώ

ευρωπαϊκά κράτη (Γερµανία, ∆ανία, Ηνωµένο Βασίλειο, Ιρλανδία, Κάτω Χώρες, Νορβηγία,
Σουηδία και Φινλανδία) συµφώνησαν, µέσω ειδικής συµφωνίας, της "συµφωνίας της
Στοκχόλµης"9, να θεσπίσουν ειδικές απαιτήσεις ευστάθειας για επιβατηγά οχηµαταγωγά

πλοία (ro-ro). Το κύριο σηµείο της συµφωνίας της Στοκχόλµης είναι ότι ένα σκάφος πρέπει
να σχεδιάζεται κατά τρόπο ώστε να ανθίσταται στην ανατροπή, ακόµα και όταν µια ορισµένη

ποσότητα νερού εισέλθει στο κατάστρωµα οχηµάτων. Οι τεχνικές απαιτήσεις της συµφωνίας
προχωρούν πέραν των απαιτήσεων που καθορίζονται στα πρότυπα SOLAS 90,δεδοµένου ότι

αυξάνουν την επιβιωσιµότητα του σκάφους υπό δυσµενέστερες καταστάσεις θαλάσσης,
αναβαθµίζοντας τις απαιτήσεις της SOLAS κατά τρόπο ώστε να λαµβάνεται υπόψη και η

επίδραση των υδάτων που µπορεί συσσωρευτούν στο κατάστρωµα οχηµάτων, σε περίπτωση
βλάβης κατόπιν συγκρούσεως.

Οι απαιτήσεις ευστάθειας εφαρµόζονται σε όλα τα επιβατηγά οχηµαταγωγά πλοία,
ανεξαρτήτως σηµαίας, τα οποία εκτελούν προγραµµατισµένα τακτικά διεθνή δροµολόγια
µεταφέροντας επιβάτες µεταξύ καθορισµένων λιµένων και προς ή από καθορισµένους λιµένες

στην περιοχή που καλύπτεται από τη συµφωνία. Επιπλέον, όλα τα µέρη της συµφωνίας της
Στοκχόλµης έχουν επεκτείνει επί του παρόντος την εφαρµογή της στις αντίστοιχες εσωτερικές

τους γραµµές.

2.2. Η θέση της Επιτροπής

Κατά την ολοκλήρωση της ∆ιπλωµατικής ∆ιάσκεψης, στην οποία εγκρίθηκε η συµφωνία της

Στοκχόλµης, η Επιτροπή προέβη σε δήλωση, λαµβάνοντας υπόψη τη συναφθείσα συµφωνία
και εκφράζοντας την άποψη ότι πρέπει να εξασφαλιστεί το ίδιο επίπεδο ασφάλειας σε όλα τα

επιβατηγά οχηµαταγωγά πλοία τα οποία εκτελούν δροµολόγια υπό παρόµοιες συνθήκες.
Έχοντας υπόψη ότι η συµφωνία δεν εφαρµόζεται σε άλλα µέρη της Κοινότητας, η Επιτροπή

ανήγγειλε την πρόθεσή της να εξετάσει, αφενός, τις επικρατούσες τοπικές συνθήκες υπό τις
οποίες εκτελούν δροµολόγια τα επιβατηγά οχηµαταγωγά πλοία σε όλες τις ευρωπαϊκές

θάλασσες, και, αφετέρου, τα αποτελέσµατα της εφαρµογής της συµφωνίας της Στοκχόλµης στην
περιοχή που καλύπτεται από αυτήν. Η δήλωση κατέληγε στο συµπέρασµα ότι, µε βάση την εν

λόγω εξέταση, η Επιτροπή θα αποφάσιζε κατά πόσο είναι αναγκαίο να αναλάβει περαιτέρω
πρωτοβουλίες στον τοµέα αυτόν.

Σύµφωνα µε τη δέσµευσή της, η Επιτροπή εξέτασε την έκταση και τα αποτελέσµατα της

εφαρµογής της συµφωνίας της Στοκχόλµης όσον αφορά τις ειδικές απαιτήσεις ευστάθειας για
επιβατηγά οχηµαταγωγά πλοία, καθώς και το σκόπιµο της επέκτασης του πεδίου εφαρµογής

της στις ευρωπαϊκές θάλασσες που δεν καλύπτονται από αυτήν. Η εν λόγω ανάλυση
ολοκληρώθηκε το 2001και τα κύρια πορίσµατα, τα οποία βασίζονται σε στοιχεία από διάφορες

8 Eπιπλέον, η οδηγία 1999/35/ΕΚ σχετικά µε ένα σύστηµα υποχρεωτικών επιθεωρήσεων για την ασφαλή

εκτέλεση τακτικών δροµολογίων από οχηµαταγωγά ro-ro και ταχύπλοα επιβατηγά σκάφη, στο άρθρο

της 4 παράγραφος 1 στοιχείο ε προβλέπει ότι τα οχηµαταγωγά ro-ro πρέπει να πληρούν τις ειδικές

απαιτήσεις ευστάθειας που έχουν εγκριθεί σε περιφερειακό επίπεδο, όταν εκτελούν στη συγκεκριµένη

περιοχή δροµολόγιο το οποίο καλύπτεται από τους περιφερειακούς αυτούς κανόνες.
9

Συµφωνία σχετικά µε ειδικές απαιτήσεις ευστάθειας για επιβατηγά οχηµαταγωγά πλοία (ro-ro) που
εκτελούν προγραµµατισµένα τακτικά διεθνή δροµολόγια µεταξύ και από ή προς καθορισµένους

λιµένες της Βορειοδυτικής Ευρώπης και της Βαλτικής Θάλασσας, παράρτηµα της εγκυκλίου αριθ.
1891του ΙΜΟ της 29ης Απριλίου 1996.
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πηγές συµπεριλαµβανοµένης και µιας ειδικής µελέτης που ανέθεσε η Επιτροπή, µπορούν να
συνοψιστούν ως εξής:

• Το ύψος των κυµάτων στη Μεσόγειο είναι ανάλογο µε το ύψος των κυµάτων στη Βαλτική,
ενώ το ύψος των κυµάτων στον Ανατολικό Ατλαντικό (ακτές του Ατλαντικού στη Γαλλία,
στην Ισπανία και στην Πορτογαλία) είναι ανάλογο µε το ύψος των κυµάτων στην περιοχή

της Βορείου Θαλάσσης και της Μάγχης. Οι παράγοντες που έχουν σχέση µε την
ορατότητα και τη θερµοκρασία του νερού είναι, σε γενικές γραµµές, ευνοϊκότεροι στη

Μεσόγειο απ’ ό,τι στην περιοχή που καλύπτεται από τη συµφωνία της Στοκχόλµης, αλλά,
από την άλλη πλευρά, τα κύµατα µπορεί να είναι περισσότερο απότοµα στη Μεσόγειο.
Συνεπώς, το ύψος των κυµάτων στις θάλασσες της Νοτίου Ευρώπης είναι ανάλογο µε το
ύψος των κυµάτων στον Βορρά.

• Η εφαρµογή της συµφωνίας της Στοκχόλµης δεν δηµιούργησε σηµαντικά προβλήµατα
στον κλάδο, ούτε στις συµβαλλόµενες κυβερνήσεις. Πολλά από τα σχετικά σκάφη δεν

χρειάστηκε να αναβαθµιστούν. Το 69% από το σύνολο των 140 σχετικών σκαφών
αναβαθµίστηκε µε ποσό µικρότερο του 1 εκατ. €. Το εκτιµώµενο συνολικό κόστος της

αναβάθµισης ήταν περίπου 85 εκατ. €, αλλά το κύριο µέρος του κόστους αυτού αφορούσε
περισσότερο την εσπευσµένη συµµόρφωση προς τα πρότυπα SOLAS 90παρά απλώς τη

συµµόρφωση προς τη συµφωνία της Στοκχόλµης αυτή καθαυτή.

• Το κόστος µετασκευής του στόλου της Νοτίου Ευρώπης, µε σκοπό τη συµµόρφωση προς
τις διατάξεις της συµφωνίας της Στοκχόλµης, αναµένεται ότι θα είναι σχεδόν το ίδιο µε το

κόστος της συµµόρφωσης προς τις απαιτήσεις της SOLAS 90.∆εδοµένου ότι κατά τα
προσεχή έτη πρέπει να υπάρξει οπωσδήποτε πλήρης συµµόρφωση προς τους κανονισµούς

της SOLAS,σύµφωνα µε το χρονοδιάγραµµα του ΙΜΟ (διεθνείς γραµµές) και την οδηγία
98/18/ΕΚ (εσωτερικές γραµµές της ΕΕ), ο κλάδος θα πρέπει να έχει ήδη προβλέψει

επενδύσεις για την αναβάθµιση των σχετικών πλοίων.

• Με την εισαγωγή των πρόσθετων απαιτήσεων της συµφωνίας της Στοκχόλµης για τα
σκάφη της Νοτίου Ευρώπης, θα εξασφαλιστεί η οµοιοµορφία των απαιτήσεων ευστάθειας

σε ολόκληρη την ΕΕ µε αποτέλεσµα την αύξηση του επιπέδου ασφαλείας στην Κοινότητα.

Με βάση τα παραπάνω, η Επιτροπή θεωρεί ότι ο διαχωρισµός Βορρά/Νότου όσον αφορά τις

απαιτήσεις ευστάθειας των οχηµαταγωγών πλοίων σε περίπτωση βλάβης (πρότυπα της
συµφωνίας της Στοκχόλµης στον Βορρά και πρότυπα της σύµβασης SOLAS 90στον Νότο)
είναι αδικαιολόγητος, τόσο από την άποψη των παραµέτρων ασφαλείας, όσο και για
τεχνικοοικονοµικούς λόγους. Για τους λόγους αυτούς, η Επιτροπή προτείνει µια οδηγία για

την εφαρµογή των ειδικών απαιτήσεων ευστάθειας της συµφωνίας της Στοκχόλµης σε όλα τα
επιβατηγά οχηµαταγωγά πλοία που εκτελούν δροµολόγια σε διεθνείς γραµµές στην ΕΕ. Η

πρωτοβουλία αυτή έχει το πλεονέκτηµα ότι παρέχει µεγαλύτερη ασφάλεια στα επιβατηγά
πλοία εντός της Κοινότητας, εξασφαλίζοντας παράλληλα οµοιοµορφία των ρυθµίσεων για τα

επιβατηγά σκάφη στις διεθνείς γραµµές. Η πρόταση επισυνάπτεται στο παράρτηµα Ι της
παρούσας ανακοίνωσης.

Λαµβάνοντας υπόψη ότι οι συνθήκες υπό τις οποίες εκτελούν δροµολόγια τα επιβατηγά
οχηµαταγωγά πλοία σε εσωτερικούς πλόες στα κράτη µέλη είναι συχνά παρόµοιες µε εκείνες

που επικρατούν σε διεθνείς πλόες, η Επιτροπή προτείνει επίσης αναθεώρηση της οδηγίας
98/18/ΕΚ του Συµβουλίου, ώστε να εισαχθούν οι ίδιες ή ισοδύναµες απαιτήσεις ευστάθειας

για επιβατηγά οχηµαταγωγά πλοία που εκτελούν εσωτερικά δροµολόγια.
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3. ΑΝΑΘΕΩΡΗΣΗ ΤΗΣ Ο∆ΗΓΙΑΣ 98/18/EΚ ΤΟΥ ΣΥΜΒΟΥΛΙΟΥ ΤΗΣ 17ΗΣΜΑΡΤΙΟΥ 1998
ΓΙΑ ΤΟΥΣ ΚΑΝΟΝΕΣ ΚΑΙ ΤΑ ΠΡΟΤΥΠΑ ΑΣΦΑΛΕΙΑΣ ΓΙΑ ΤΑ ΕΠΙΒΑΤΗΓΑ ΠΛΟΙΑ

3.1. Εισαγωγή

Αν και η οδηγία 98/18/EΚ του Συµβουλίου για τους κανόνες και τα πρότυπα ασφαλείας για

τα επιβατηγά πλοία10 είναι µια σχετικά πρόσφατη οδηγία, πολλά προβλήµατα έχουν ήδη
ανακύψει ως προς την εφαρµογή της. Ως εκ τούτου, η Επιτροπή κρίνει σκόπιµο να προτείνει

ορισµένες τροποποιήσεις. Η προτεινόµενη αναθεώρηση επικεντρώνεται κυρίως στην
ενίσχυση ορισµένων βασικών µερών της οδηγίας και στην απλούστευση ορισµένων

διατάξεών της. Η πρόταση επισυνάπτεται στο παράρτηµα 2 της παρούσας ανακοίνωσης και
περιλαµβάνει τις ακόλουθες τροποποιήσεις.

3.2. ∆ηµοσίευση καταλόγων των θαλασσίων περιοχών (άρθρο 4 παράγραφος 2)

Το άρθρο 4 της οδηγίας 98/18/EΚ προβλέπει τη διάκριση των θαλασσίων περιοχών σε

κατηγορίες, µε σκοπό την οριοθέτηση της κυκλοφορίας για τις διάφορες κατηγορίες σκαφών.
Η παράγραφος 2 του άρθρου καθορίζει τη διαδικασία γνωστοποίησης των θαλασσίων αυτών

περιοχών στην Επιτροπή από πλευράς των κρατών µελών. Μόλις οι θαλάσσιες περιοχές
εγκριθούν από την Επιτροπή, επικουρούµενη από την ειδική επιτροπή, δηµοσιεύονται στην

Επίσηµη Εφηµερίδα των Ευρωπαϊκών Κοινοτήτων.

Η εµπειρία από την εφαρµογή του άρθρου αυτού έφερε στην επιφάνεια ορισµένα

προβλήµατα. Ένα µέρος των προβληµάτων αυτών έχει νοµικό χαρακτήρα, δεδοµένου ότι τα
κράτη µέλη ερµηνεύουν την έννοια του άρθρου µε πολύ διαφορετικούς τρόπους. Επιπλέον,
παρατηρήθηκαν σοβαρές καθυστερήσεις όσον αφορά τη γνωστοποίηση των θαλασσίων
περιοχών. Σε πιο τεχνικό επίπεδο, ο τρόπος παρουσίασης του καταλόγου των θαλασσίων

περιοχών από ορισµένα κράτη µέλη ήταν ακατάλληλος για δηµοσίευση στην Επίσηµη
Εφηµερίδα. Επειδή η κατάταξη των θαλασσίων περιοχών έχει καθοριστική σηµασία για την

αποτελεσµατική εφαρµογή της οδηγίας στο σύνολό της, οι αδυναµίες αυτές πρέπει να
εξαλειφθούν.

Ως εκ τούτου, η Επιτροπή προτείνει µια νέα διαδικασία µέσω ∆ιαδικτύου για τη
γνωστοποίηση και δηµοσίευση των θαλασσίων περιοχών, η οποία θα οδηγήσει σε

µεγαλύτερη σαφήνεια και απλούστευση της διαδικασίας και, παράλληλα, σε µεγαλύτερη
διαφάνεια του συστήµατος, δεδοµένου ότι τα ενδιαφερόµενα µέρη θα έχουν ευκολότερη

πρόσβαση στις πληροφορίες.

3.3. Παρέκκλιση για την Ελλάδα

Το άρθρο 6 παράγραφος 3 στοιχείο ζ) προβλέπει παρέκκλιση για τα υπάρχοντα σκάφη
κατηγορίας Α και Β τα οποία εκτελούν δροµολόγια στην Ελλάδα. Η παρέκκλιση δίνει τη

δυνατότητα στα σκάφη αυτά να εκτελούν δροµολόγια χωρίς να συµµορφώνονται προς τις
απαιτήσεις ασφαλείας της οδηγίας µέχρι να φθάσουν στην ηλικία των 35 ετών, ενώ η ηλικία

συµµόρφωσης προς την οδηγία αυτή από το 2007είναι πολύ χαµηλότερη για τα άλλα σκάφη.

Για τους σκοπούς της παράτασης αυτής, ζητήθηκε από την Ελλάδα να γνωστοποιήσει στην

Επιτροπή τις λεπτοµέρειες καθενός από τα σκάφη αυτά, οι οποίες θα δηµοσιεύονταν στην
Επίσηµη Εφηµερίδα. Ο σχετικός κατάλογος, ο οποίος δηµοσιεύθηκε µε απόφαση της

10
ΕΕ L144, 15.5.1998,σ. 1.
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Επιτροπής της 24.6.199911, έδειξε ότι η παρέκκλιση αφορούσε µόνον έναν πολύ
περιορισµένο αριθµό σκαφών. Πέρα από το γεγονός ότι η παρέκκλιση είχε περιορισµένη

εφαρµογή σε πρακτικό επίπεδο, η πολιτική σηµασία η οποία της δόθηκε ήταν σαφώς
µειωµένη. Για τους λόγους αυτούς, η Επιτροπή προτείνει να διαγραφεί η ρήτρα παρέκκλισης

για τα επιβατηγά σκάφη που εκτελούν δροµολόγια σε ελληνικά ύδατα από 1.1.2005.

3.4. Κώδικας Ταχύπλοων Σκαφών 2000

Η οδηγία 98/18/EΚ εφαρµόζει σήµερα πλήρως τον Κώδικα Ταχύπλοων Σκαφών (HSC)12
σε

όλα τα ταχύπλοα σκάφη τα οποία εκτελούν δροµολόγια σε εσωτερικές γραµµές. Ωστόσο,
µετά την έκδοση της οδηγίας, καταρτίστηκε ένας επιπλέον κώδικας για νέα ταχύπλοα σκάφη.
Ο νέος αυτός κώδικας "HSC 2000"εγκρίθηκε στις 5 ∆εκεµβρίου 2000και εφαρµόζεται σε

όλα τα νέα σκάφη των οποίων έχει τοποθετηθεί η τρόπιδα ή τα οποία βρίσκονται σε ανάλογο
στάδιο κατασκευής την 1η Ιουλίου 200213

ή µετά από την ηµεροµηνία αυτή. Ο κώδικας

"HSC 2000" δεν αντικαθιστά τον προηγούµενο κώδικα, που ισχύει για τα παλαιότερα
ταχύπλοα σκάφη, αλλά εφαρµόζεται µόνο στα νέα σκάφη.

Για να υπάρξει εναρµόνιση µε τις εξελίξεις αυτές σε διεθνές επίπεδο, η Επιτροπή προτείνει
να τροποποιηθεί η οδηγία 98/18/EΚ, ούτως ώστε ο κώδικας "HSC 2000" να µπορεί να

εφαρµόζεται µέσω των τροποποιήσεων της οδηγίας, οι οποίες θα γίνουν στο πλαίσιο της
διαδικασίας επιτροπολογίας. Αυτό προϋποθέτει την τροποποίηση του άρθρου 8 στιχείο α) της

οδηγίας. Με τον τρόπο αυτό, εξασφαλίζεται η ίδια ευέλικτη µέθοδος για τις τροποποιήσεις
της οδηγίας σε σχέση µε τις εξελίξεις της διεθνούς νοµοθεσίας, τόσο για τα επιβατηγά σκάφη,
όσο και για τον κώδικα ταχύπλοων σκαφών, πράγµα το οποίο δεν συµβαίνει σήµερα.

3.5. Απαιτήσεις ευστάθειας και σταδιακή κατάργηση των επιβατηγών

οχηµαταγωγών πλοίων

Η πρώτη νοµοθετική πρόταση της παρούσας ανακοίνωσης σχετικά µε την ασφάλεια των

επιβατηγών πλοίων εισάγει ειδικές απαιτήσεις ευστάθειας για τα επιβατηγά οχηµαταγωγά
πλοία τα οποία εκτελούν δροµολόγια σε διεθνείς γραµµές προς και από κοινοτικούς λιµένες,
το αργότερο από την 1η Οκτωβρίου 2010. Για να εξασφαλιστεί συνέπεια στα επίπεδα
ασφαλείας µεταξύ διεθνών και εσωτερικών γραµµών, οι τροποποιήσεις της οδηγίας 98/18/EΚ
περιλαµβάνουν και µια πρόταση για την εφαρµογή αυτών των απαιτήσεων ευστάθειας, ή
ισοδύναµων, στα οχηµαταγωγά πλοία που εκτελούν δροµολόγια σε εσωτερικές γραµµές.

Για να συµµορφώνονται προς τις απαιτήσεις ευστάθειας όλα τα επιβατηγά οχηµαταγωγά
πλοία που εκτελούν δροµολόγια σε διαφορετικές θαλάσσιες περιοχές υπό τις ίδιες συνθήκες,
η Επιτροπή προτείνει να εφαρµοστούν οι ειδικές απαιτήσεις ευστάθειας σε όλα τα νέα
επιβατηγά οχηµαταγωγά πλοία των κατηγοριών Α, Β και Γ από την 1η Οκτωβρίου 2004.Για
τα νέα επιβατηγά οχηµαταγωγά πλοία της κατηγορίας ∆, δεν δικαιολογείται η εφαρµογή των
ειδικών απαιτήσεων ευστάθειας, λόγω των περιορισµένων συνθηκών δροµολόγησης που

ισχύουν τα πλοία αυτά. Ωστόσο, λόγω των δυσκολιών που µπορεί να ανακύψουν σε σχέση µε
την αναβάθµιση υπαρχόντων πλοίων των κατηγοριών Α και Β, η Επιτροπή προτείνει ως

εναλλακτική λύση τη δυνατότητα σταδιακής κατάργησης των πλοίων αυτών σε ηλικία 30

11
ΕΕ L180, 24.6.1999,σ. 5.

12 "∆ιεθνής Κώδικας για την Ασφάλεια των Ταχύπλοων Σκαφών", ψήφισµα MSC 36(63)του ΙΜΟ της

20ής Μαΐου 1994.
13 "∆ιεθνής Κώδικας για την Ασφάλεια των Ταχύπλοων Σκαφών, 2000 (Κώδικας HSC 2000)",ψήφισµα

MSC 97(73)του ΙΜΟ της 5ης ∆εκεµβρίου 2000.
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ετών, εφόσον δεν είναι δυνατή η συµµόρφωσή τους προς τις ειδικές απαιτήσεις ευστάθειας.
Η ίδια δυνατότητα σταδιακής κατάργησης ισχύει και για υπάρχοντα επιβατηγά οχηµαταγωγά

πλοία των κατηγοριών Γ και ∆, εκτός αν πληρούν στο ακέραιο τις απαιτήσεις ευστάθειας που
καθορίζονται στην παράγραφο II-1/B/8 του παραρτήµατος Ι της οδηγίας 98/18/ΕΚ. Αυτό

συνεπάγεται πλήρη συµµόρφωση των πλοίων αυτών προς τις απαιτήσεις ευστάθειας της
SOLAS 90,υποχρέωση από την οποία απαλλάσσονται επί του παρόντος.

Οι απαιτήσεις/επιλογές για τα οχηµαταγωγά πλοία που εκτελούν δροµολόγια στα 4 είδη
εσωτερικών θαλασσίων περιοχών (κατηγορίες A, B, Γ και ∆) παρατίθενται συνοπτικά στον

κατωτέρω πίνακα:

Κατηγορία του

πλοίου

Απαιτήσεις ευστάθειας Μεταβατικά µέτρα για

υπάρχοντα πλοία

Νέα οχηµαταγωγά

πλοία κατηγορίας
Α, Β ή Γ, µε
ηµεροµηνία
κατασκευής την ή

µετά την 1η
Οκτωβρίου 2004.

Εφαρµογή των ιδίων κανόνων που

εφαρµόζονται σε πλοία που εκτελούν
δροµολόγια σε διεθνείς γραµµές.
Εισαγωγή των ειδικών απαιτήσεων
ευστάθειας (συµφωνία της

Στοκχόλµης).

Νέα οχηµαταγωγά
πλοία κατηγορίας

∆.

Εφαρµογή των απαιτήσεων ευστάθειας
της SOLAS 90 (παράρτηµα Ι/II-1/B/8)

Υπάρχοντα
οχηµαταγωγά

πλοία κατηγορίας
Α και Β, µε
ηµεροµηνία
κατασκευής πριν

από την 1η
Οκτωβρίου 2004.

Εφαρµογή των ιδίων κανόνων που
εφαρµόζονται σε πλοία που εκτελούν

δροµολόγια σε διεθνείς γραµµές.
Εισαγωγή των ειδικών απαιτήσεων

ευστάθειας (συµφωνία της Στοκχόλµης)
το αργότερο από την 1η Οκτωβρίου

2010.

Σε περίπτωση µη
συµµόρφωσης από την

1/10/2010, κατάργηση κατά
την ηµεροµηνία κατά την

οποία τα οχηµαταγωγά πλοία
συµπληρώνουν 30ετία.
Πάντως, τελική προθεσµία
κατάργησης: 1 Ιανουαρίου

2015.

Υπάρχοντα

οχηµαταγωγά
πλοία κατηγορίας

Γ και ∆, µε
ηµεροµηνία

κατασκευής πριν
από την 1η
Οκτωβρίου 2004.

Εισαγωγή των απαιτήσεων ευστάθειας

της SOLAS 90 (παράρτηµα Ι/II-1/B/8)
το αργότερο από την 1η Οκτωβρίου

2010.

Σε περίπτωση µη

συµµόρφωσης από την
1/10/2010, κατάργηση κατά

την ηµεροµηνία κατά την
οποία τα οχηµαταγωγά πλοία

συµπληρώνουν 30ετία.
Πάντως, τελική προθεσµία

κατάργησης: 1 Ιανουαρίου
2015.

3.6. Απαιτήσεις όσον αφορά την ασφάλεια των επιβατών µε µειωµένη κινητικότητα

Οι δηµογραφικές εξελίξεις στην Ευρωπαϊκή Ένωση σηµαίνουν γήρανση του πληθυσµού της.
Στο µέλλον µεγαλύτερο τµήµα της κοινωνίας και, κατά συνέπεια, µια µεγαλύτερη οµάδα
καταναλωτών µεταφορικών υπηρεσιών θα έχει κάποια µορφή µειωµένης κινητικότητας, λόγω
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µεγάλης ηλικίας ή αναπηρίας. Ως εκ τούτου, έχει όλο και µεγαλύτερη σηµασία να µπορούν
τα επιβατηγά πλοία να εκτελούν δροµολόγια σε εσωτερικές γραµµές µε ασφάλεια και

δυνατότητες πρόσβασης για άτοµα µειωµένης κινητικότητας (ΑΜΚ
14), δεδοµένου ότι ο

αριθµός των ατόµων που θα επωφεληθούν άµεσα από τη βελτίωση της πρόσβασης µπορεί να

φθάσει το 30% του πληθυσµού. Ο σχεδιασµός επιβατηγών σκαφών για όλους τους επιβάτες,
συµπεριλαµβανοµένων και των ατόµων µε µειωµένη κινητικότητα, σηµαίνει ότι πρέπει τα

σκάφη να γίνουν ακόµα πιο ασφαλή και εύχρηστα για όλους τους επιβάτες.

Η Λευκή Βίβλος της Ευρωπαϊκής Επιτροπής, µε τίτλο "Η ευρωπαϊκή πολιτική µεταφορών µε

ορίζοντα το έτος 2010: η ώρα των επιλογών", αναφέρει τα εξής: "Η επιτυχία της
διατροπικότητας εξαρτάται επίσης από τη διευκόλυνση της πρόσβασης των επιβατών σε

όλους τους τρόπους µεταφορών. Σε αυτό το πλαίσιο, έχει ιδιαίτερη σηµασία να
συνεκτιµηθούν οι δυσκολίες που αντιµετωπίζουν τα άτοµα µε µειωµένη κινητικότητα που

χρησιµοποιούν τα µέσα µαζικής µεταφοράς, για τα οποία η µετάβαση από τον έναν τρόπο
µεταφορών στον άλλο ισοδυναµεί ενίοτε µε πραγµατικό εµπόδιο"15. Το άρθρο 13 της

συνθήκης ΕΚ απαιτεί επίσης να λαµβάνονται µέτρα για την καταπολέµηση των διακρίσεων,
λόγω π.χ. αναπηρίας και ηλικίας, ενώ άλλες πρόσφατες κοινοτικές νοµοθετικές διατάξεις και

προτάσεις της Επιτροπής
16

θεωρούν την πρόσβαση των ατόµων µε µειωµένη κινητικότητα ως
προϋπόθεση λειτουργίας.

Ορισµένα παραδείγµατα εµποδίων που αντιµετωπίζουν τα άτοµα µειωµένης κινητικότητας
στα επιβατηγά σκάφη είναι τα εξής: πρόσβαση κατά την επιβίβαση, µετακίνηση από και προς

το κατάστρωµα αυτοκινήτων, πρόσβαση σε υπηρεσίες επί του σκάφους, µη πρόσβαση σε
πληροφορίες σχετικά µε την ασφάλεια (οδοί διαφυγής, αναγγελίες έκτακτης ανάγκης) και

δυσκολίες πρόσβασης στα ενδιαιτήµατα.

Η Επιτροπή προτείνει την προσθήκη ενός νέου άρθρου για τις απαιτήσεις ασφάλειας των

επιβατών µε µειωµένη κινητικότητα, καθώς και ενός επιπλέον παραρτήµατος µε τις σχετικές
κατευθυντήριες γραµµές. Οι εν λόγω απαιτήσεις ασφαλείας καλύπτουν όλες τις κατηγορίες

σκαφών, νέων και ήδη υπαρχόντων, αν και οι σχετικές λύσεις ποικίλλουν ανάλογα µε το
µέγεθος και το είδος του σκάφους. Ο καθορισµός ειδικών τεχνικών απαιτήσεων εναπόκειται

στα κράτη µέλη, σύµφωνα µε την αρχή της επικουρικότητας. Ιδιαίτερα σηµαντικό είναι να
διαβουλεύονται τα κράτη µέλη µε τις οργανώσεις οι οποίες εκπροσωπούν τα άτοµα

µειωµένης κινητικότητας. Παρόλο που η ένταξη των θεµάτων ασφαλείας στο στάδιο του
σχεδιασµού θεωρείται ότι δεν συνεπάγεται σηµαντικό πρόσθετο κόστος, εντούτοις, στο

προτεινόµενο νέο άρθρο αναγνωρίζεται το γεγονός ότι οι αναπροσαρµογές των ήδη

14
Ο ορισµός του ατόµου µε µειωµένη κινητικότητα στην οδηγία 2002/xx/EΚ "περί ειδικών διατάξεων για
οχήµατα µεταφοράς επιβατών, άνω των οκτώ θέσεων εκτός της θέσεως του οδηγού, και περί

τροποποιήσεως των οδηγιών 70/156/ΕΟΚ και 97/27/ΕΚ" αναφέρει τα εξής: "Επιβάτης µειωµένης

κινητικότητας", όλοι οι επιβάτες που δυσκολεύονται να χρησιµοποιήσουν τις δηµόσιες συγκοινωνίες,
όπως άτοµα µε ειδικές ανάγκες (συµπεριλαµβανοµένων ατόµων µε προβλήµατα διανοητικής και

αισθητηριακής φύσεως και ατόµων που χρησιµοποιούν αναπηρικές πολυθρόνες), άτοµα χωλαίνοντα,
πρόσωπα µικρού αναστήµατος, άτοµα µε βαριές αποσκευές, ηλικιωµένα άτοµα, έγκυες γυναίκες,
άτοµα µε καρότσια αγορών και γονείς µε παιδιά (συµπεριλαµβανοµένων παιδιών τα οποία κάθονται σε

καροτσάκια για νήπια).
15

Λευκή Βίβλος "Η Ευρωπαϊκή πολιτική µεταφορών µε ορίζοντα το έτος 2010 :η ώρα των επιλογών",
COM(2001)370τελικό της 12.9.2001.

16
Βλ. π.χ. οδηγία 2001/XX/EΚ που περιλαµβάνεται στην υποσηµείωση 12 και πρόταση κανονισµού του

Ευρωπαϊκού Κοινοβουλίου και του Συµβουλίου σχετικά µε δράσεις των κρατών µελών για τους όρους

παροχής δηµόσιας υπηρεσίας και την ανάθεση συµβάσεων δηµόσιας υπηρεσίας στον τοµέα των

σιδηροδροµικών, οδικών και εσωτερικών πλωτών µεταφορών επιβατών (COM(2000)7 τελικό της

26.7.2000).
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υπαρχόντων σκαφών µπορεί να είναι δαπανηρές. Κατά συνέπεια, έχει ενσωµατωθεί στην
οδηγία µια ασφαλιστική δικλείδα για τις αναπροσαρµογές που συνεπάγονται υπερβολική

οικονοµική επιβάρυνση για τον πλοιοκτήτη. Στο πλαίσιο αυτό, η Επιτροπή προτείνει επίσης
τη δυνατότητα τροποποίησης των παραρτηµάτων ΙΙ και ΙΙΙ µε τη βοήθεια της ειδικής

επιτροπής.

4. EYΘΥΝΗ ΤΩΝ ΕΤΑΙΡΕΙΩΝ ΘΑΛΑΣΣΙΑΣΜΕΤΑΦΟΡΑΣ ΕΠΙΒΑΤΩΝ

4.1. Εισαγωγή

Η ευθύνη για ζηµία που προκλήθηκε σε επιβάτες κατά τη θαλάσσια µεταφορά τους δεν

υπόκειται σε πλήρως εναρµονισµένους κανόνες, ούτε σε διεθνές, ούτε σε ευρωπαϊκό επίπεδο.
∆εν υφίσταται κοινοτική νοµοθεσία στον τοµέα αυτόν, ενώ η προστασία των επιβατών

ποικίλλει από το ένα κράτος µέλος στο άλλο, ανάλογα µε το ποιες διεθνείς συµβάσεις και
ποιες τροποποιήσεις αυτών έχουν κυρωθεί από το κράτος διακανονισµού της απαίτησης.
Κατά συνέπεια, τα ανώτατα ποσά αποζηµίωσης σε περίπτωση θανάτου ή σωµατικής βλάβης
ενός επιβάτη παρουσιάζουν µεγάλες διαφορές µεταξύ των κρατών µελών της ΕΕ. Επιπλέον,
καµία από τις ισχύουσες συµβάσεις ή πρωτόκολλα δεν προβλέπει αντικειµενική ευθύνη για
τον µεταφορέα, ούτε υποχρέωση του µεταφορέως να συνάψει ασφάλεια έναντι απαιτήσεων

των επιβατών.

Λόγω της σηµασίας την οποία έχει η κατάλληλη και οµοιόµορφη προστασία των επιβατών

που µεταφέρονται δια θαλάσσης, η Επιτροπή θεωρεί ότι η κατάσταση που επικρατεί σήµερα
στον τοµέα αυτόν είναι απαράδεκτη. Η ανάγκη θέσπισης ενός καθεστώτος ευθύνης έναντι

των επιβατών στο ναυτιλιακό τοµέα καθίσταται ακόµα πιο επιτακτική, λόγω του ότι
αυξάνονται συνεχώς το µέγεθος των επιβατηγών/οχηµαταγωγών και κρουαζιερόπλοιων και η

ικανότητά τους µεταφοράς επιβατών - όπως και ο αριθµός των επιχειρήσεων που
εµφανίζονται στην αγορά - γεγονός το οποίο θα εντείνεται όλο και περισσότερο, λόγω της

συνεχούς αύξησης του χρόνου και των χρηµάτων που διατίθενται σε ταξίδια και διακοπές.
Συνεπώς, ένα ενιαίο και κατάλληλο καθεστώς ευθύνης έναντι των επιβατών θα πρέπει να

αποτελέσει αναπόσπαστο τµήµα του κοινοτικού νοµικού πλαισίου για τα επιβατηγά σκάφη,
πόσο µάλλον που η Κοινότητα, µε τον κανονισµό 2027/97/EΚ για την ευθύνη του

αεροµεταφορέως σε περίπτωση ατυχήµατος, έχει ήδη θεσπίσει ένα συνολικό καθεστώς
ευθύνης για τους αεροµεταφορείς σε ολόκληρη την ΕΕ.

Στο τµήµα αυτό εκτίθενται οι απόψεις της Επιτροπής για τα βασικά στοιχεία ενός
εφαρµόσιµου καθεστώτος ευθύνης στις θαλάσσιες µεταφορές επιβατών. Κατά την άποψη της

Επιτροπής, ένα τέτοιο καθεστώς θα πρέπει να καθιερωθεί στο εσωτερικό της ΕΕ µέσα σε
σύντοµο χρονικό διάστηµα. Η καθιέρωση ενός καθεστώτος σε επίπεδο ΕΕ συµπίπτει µε την

αναθεώρηση των διεθνών κανόνων σχετικά µε την ευθύνη των εταιρειών θαλάσσιας
µεταφοράς επιβατών σε διεθνές επίπεδο. Θεωρείται ότι, αν το διεθνές καθεστώς ικανοποιεί -
ή τουλάχιστον δεν παρεµποδίζει - την εφαρµογή όλων των βασικών στοιχείων που
περιγράφονται κατωτέρω, είναι προτιµότερο να εφαρµόζεται το κοινοτικό καθεστώς εντός

του πλαισίου των διεθνών κανόνων. Ωστόσο, σε περίπτωση που το διεθνές καθεστώς δεν
πληροί αυτές τις προϋποθέσεις, ή καθυστερήσει σηµαντικά, η Επιτροπή θεωρεί ότι η

σοβαρότητα του θέµατος επιβάλλει να αναληφθούν ειδικές πρωτοβουλίες σε επίπεδο
Κοινότητας και προς τον σκοπό αυτόν θα υποβάλει πρόταση πριν από το τέλος του τρέχοντος

έτους.
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4.2. Ιστορικό

4.2.1. Ναυτιλία

Η βασική διεθνής σύµβαση που ρυθµίζει την ευθύνη του µεταφορέως στις θαλάσσιες
µεταφορές επιβατών είναι η Σύµβαση των Αθηνών του 1974 σχετικά µε τη θαλάσσια

µεταφορά επιβατών και των αποσκευών τους (εφεξής καλούµενη "σύµβαση των Αθηνών"), η
οποία θεσπίζει ένα καθεστώς ευθύνης για ζηµία που µπορεί να υποστούν οι επιβάτες των

ποντοπόρων πλοίων. Με τη σύµβαση αυτή, θεσπίζεται ένα καθεστώς ευθύνης που βασίζεται
στην υπαιτιότητα, σύµφωνα µε το οποίο ο µεταφορέας δύναται να περιορίσει την ευθύνη του,
εκτός αν οι ζηµίες προκλήθηκαν από πράξεις "που έγιναν µε πρόθεση να προξενηθεί η ζηµία
αυτή ή από αµέλεια µε επίγνωση ότι θα µπορούσε πιθανότατα να προκληθεί τέτοια ζηµία".
Το εν λόγω όριο ευθύνης ορίζεται σε 46.666Ειδικά Τραβηκτικά ∆ικαιώµατα (SDR) (περίπου
67.000 €) ανά επιβάτη σε περίπτωση θανάτου ή σωµατικής βλάβης. Σε ό,τι αφορά την

απώλεια ή τη ζηµία που προκαλείται σε αποσκευές, το όριο ευθύνης του µεταφορέως
ποικίλλει ανάλογα µε το είδος και τον τόπο στο οποίο βρίσκονται οι αποσκευές. Η σύµβαση

των Αθηνών τέθηκε σε ισχύ το 1987και έχει πλέον κυρωθεί ή έχουν προσχωρήσει σ’ αυτήν
26κράτη, συµπεριλαµβανοµένων και έξι κρατών µελών της ΕΕ

17, τα οποία αντιπροσωπεύουν

το ένα τρίτο της παγκόσµιας ποντοπόρου χωρητικότητας. Ο κύριος λόγος για τον οποίο η
σύµβαση έχει κυρωθεί από έναν σχετικά χαµηλό αριθµό κρατών µελών της ΕΕ έγκειται στο

ότι τα όρια της σύµβασης κρίνονται εξαιρετικά χαµηλά. Στα τέλη της δεκαετίας του 1980,
είχαν γίνει προσπάθειες για την αύξηση των ορίων αυτών, αλλά το πρωτόκολλο του 1990που
αποτέλεσε το επιστέγασµα των εργασιών δεν κυρώθηκε από επαρκή αριθµό κρατών και δεν
ετέθη σε ισχύ.

Λόγω της εν γένει µη ικανοποιητικής κατάστασης που επικρατεί όσον αφορά την
αποζηµίωση των επιβατών των ποντοπόρων πλοίων, η Νοµική Επιτροπή του ∆ιεθνούς

Ναυτιλιακού Οργανισµού (IMO) αποφάσισε να προβεί σε αναθεώρηση της σύµβασης των
Αθηνών. Ένας από τους βασικούς σκοπούς της αναθεώρησης ήταν να εξασφαλιστεί ένα

επίπεδο προστασίας των επιβατών τουλάχιστον παρόµοιο µε το επίπεδο που προβλέπεται από
το αναθεωρηµένο καθεστώς ευθύνης που ισχύει στις αεροπορικές µεταφορές επιβατών,
λαµβανοµένων συγχρόνως υπόψη των ειδικών όρων λειτουργίας και ασφάλισης του
ναυτιλιακού κλάδου. Η Επιτροπή συµµετέχει στις εργασίες αυτές του ΙMO, τα αποτελέσµατα

των οποίων περιγράφονται εκτενέστερα κατωτέρω στο τµήµα 4.4.

Επί του παρόντος, δεν υφίσταται κοινοτική νοµοθεσία περί ευθύνης του µεταφορέως στις

θαλάσσιες µεταφορές επιβατών. Ενόψει της θέσπισης ενός τέτοιου καθεστώτος, χρήσιµο
σηµείο αναφοράς αποτελεί η αντίστοιχη νοµοθεσία στον τοµέα των αεροπορικών

µεταφορών.

4.2.2. Αεροπορία

Σε κοινοτικό επίπεδο, ο κανονισµός 2027/97/EΚ θεσπίζει ένα καθεστώς ευθύνης για τον
αεροµεταφορέα σε περίπτωση δυστυχήµατος. Εφαρµόζεται µόνο στους αεροµεταφορείς που

είναι εγκατεστηµένοι στην Κοινότητα και προβλέπει την απεριόριστη ευθύνη του
µεταφορέως σε περίπτωση θανάτου ή σωµατικής βλάβης επιβατών, σε δύο επίπεδα. Για

17
Τα κράτη µέλη της ΕΕ τα οποία έχουν κυρώσει τη σύµβαση των Αθηνών είναι : το Βέλγιο, η Ελλάδα,
το Ηνωµένο Βασίλειο, η Ιρλανδία, η Ισπανία και το Λουξεµβούργο. Επίσης, τα σκανδιναβικά κράτη

εφαρµόζουν την ουσία του περιεχοµένου της σύµβασης, αλλά µε τα όρια που προβλέπονται στο

πρωτόκολλο του 1990.
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απαιτήσεις συνολικού ύψους κάτω των 100.000 Ειδικών Τραβηκτικών ∆ικαιωµάτων
(περίπου 143.000€) ανά επιβάτη, ο µεταφορέας δεν δικαιούται να επικαλεστεί ότι έλαβε όλα

τα δυνατά µέτρα για την αποφυγή του δυστυχήµατος. Ο κανονισµός 2027/97ορίζει επιπλέον
ότι οι µεταφορείς πρέπει να ασφαλίζονται µέχρι του ορίου της αντικειµενικής ευθύνης και

πέραν αυτού µέχρις ενός "εύλογου" ποσού. Ο κανονισµός δεν καλύπτει ζηµίες που
προκλήθηκαν σε αποσκευές.

Σε διεθνές επίπεδο, έχει συµφωνηθεί ένα σύνολο ενιαίων κανόνων, µέσω της έγκρισης της
σύµβασης του Μόντρεαλ του 1999 για την ενοποίηση ορισµένων κανόνων στις διεθνείς

αεροπορικές µεταφορές ("σύµβαση του Μόντρεαλ"). Η σύµβαση αυτή, η οποία δεν έχει
αρχίσει να ισχύει ακόµη, είναι παρόµοια µε το κοινοτικό καθεστώς που ισχύει ήδη για τις

απαιτήσεις σε περίπτωση θανάτου ή σωµατικής βλάβης επιβατών, αλλά το πεδίο εφαρµογής
της είναι ευρύτερο, δεδοµένου ότι περιλαµβάνει, µεταξύ άλλων, και διατάξεις σχετικά µε την

ευθύνη για ζηµία σε αποσκευές και εµπορεύµατα. Η σύµβαση του Μόντρεαλ προβλέπει
επίσης την υποχρέωση των συµβαλλόµενων κρατών να απαιτούν από τους µεταφορείς "να
είναι καταλλήλως ασφαλισµένοι ούτως ώστε να καλύπτεται η ευθύνη τους µε βάση την
παρούσα σύµβαση".

Στο πλαίσιο των σηµερινών προσπαθειών για την εναρµόνιση του κοινοτικού καθεστώτος µε
τη σύµβαση του Μόντρεαλ, θεσπίζονται διατάξεις σχετικά µε τις απαιτήσεις έναντι απώλειας

ή ζηµίας των αποσκευών ή έναντι καθυστερήσεων, προετοιµάζοντας έτσι το έδαφος ώστε η
Κοινότητα και τα κράτη µέλη της να αποτελέσουν συµβαλλόµενα µέρη της σύµβασης του

Μόντρεαλ. Σύµφωνα µε τα συµπεράσµατα του Συµβουλίου, η ταυτόχρονη κύρωση της
σύµβασης από την Κοινότητα και τα κράτη µέλη θα γίνει πριν από το τέλος του 2002.

4.3. Η άποψη της Επιτροπής

4.3.1. Εισαγωγή

Η Επιτροπή εµµένει στην άποψή της ότι το καθεστώς ευθύνης το οποίο εφαρµόζεται στις
θαλάσσιες µεταφορές επιβατών πρέπει να αναθεωρηθεί και να ενισχυθεί υπέρ των επιβατών.
Πολλά στοιχεία της σύµβασης των Αθηνών, µε τη σηµερινή της µορφή, είναι παρωχηµένα
και δεν ανταποκρίνονται στις προσδοκίες των πολιτών που ταξιδεύουν µε επιβατηγά πλοία σε

κοινοτικά ύδατα και πέραν αυτών. Η κατάλληλη προστασία των επιβατών έχει ιδιαίτερη
σηµασία σε ό,τι αφορά την καταβολή αποζηµίωσης σε περίπτωση ζηµίας λόγω θανάτου ή

σωµατικής βλάβης, πράγµα το οποίο αποτελεί και στόχο του κανονισµού 2027/97/EΚ περί
ευθύνης του αεροµεταφορέως.

Ωστόσο, πρέπει να αναγνωρίσουµε το γεγονός ότι υπάρχουν αρκετές διαφορές µεταξύ των
δύο τρόπων µεταφοράς, οι οποίες συνεπάγονται και διαφορετικές λύσεις στα αντίστοιχα

καθεστώτα ευθύνης. Οι διαφορές αυτές συνίστανται στον τρόπο µε τον οποίο οι επιβάτες
διαθέτουν τον χρόνο τους κατά τη διάρκεια της µεταφοράς τους, στον τρόπο µε τον οποίο οι

µεταφορείς είναι οργανωµένοι και συνάπτουν την ασφάλειά τους, καθώς και στον τρόπο µε
τον οποίο αντιµετωπίζουν τα θέµατα ευθύνης οι δύο κλάδοι. Εξ αιτίας αυτών και άλλων

διαφορών, δεν θα ήταν εφικτή, αλλά ούτε και επιθυµητή, η εφαρµογή ενός πανοµοιότυπου
καθεστώτος ευθύνης επιβατών στους δύο τρόπους µεταφοράς. Για παράδειγµα, ο µεγάλος και

συνεχώς αυξανόµενος αριθµός εταιρειών θαλάσσιας µεταφοράς επιβατών, πολλές από τις
οποίες δεν είναι γνωστές, επιβάλλει τη θέσπιση πολύ ειδικών απαιτήσεων ασφαλείας στον

ναυτιλιακό τοµέα. Παράλληλα, η κάλυψη όλων των µεταφορέων, ανεξαρτήτως σηµαίας του
σκάφους, έχει καθοριστική σηµασία για την αποτελεσµατικότητα του καθεστώτος ευθύνης

στις θαλάσσιες µεταφορές επιβατών.
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Για να εξασφαλιστεί η κατάλληλη προστασία των επιβατών, πρέπει να ενσωµατωθούν
ορισµένες βασικές αρχές στο κοινοτικό καθεστώς ευθύνης θαλάσσιας µεταφοράς επιβατών.
Κατά την άποψη της Επιτροπής, ένα καθεστώς ευθύνης θαλάσσιας µεταφοράς επιβατών, σε
επίπεδο ΕΕ, πρέπει να περιλαµβάνει τουλάχιστον τα έξι στοιχεία που περιγράφονται

κατωτέρω.

4.3.2. Αντικειµενική ευθύνη

Η αντικειµενική ευθύνη αποσκοπεί στη βελτίωση της θέσης του ενάγοντος, δεδοµένου ότι η
συγκεκριµένη ευθύνη δεν εξαρτάται από υπαιτιότητα ή αµέλεια του µεταφορέως. Σε

αντίθεση µε το καθεστώς ευθύνης που εφαρµόζεται στον τοµέα των αεροπορικών
µεταφορών, καµία από τις ισχύουσες συµβάσεις περί ευθύνης θαλάσσιας µεταφοράς

επιβατών δεν προβλέπει ευθύνη του µεταφορέως σε περίπτωση θανάτου ή σωµατικής βλάβης
που προκλήθηκε ανεξαρτήτως υπαιτιότητος του µεταφορέως18. Συχνά, αυτή η διαφορά

µεταξύ των τρόπων µεταφοράς δικαιολογείται βάσει της διαφορετικής συµπεριφοράς που
έχει ένας επιβάτης επιβατηγού πλοίου ή κρουαζιερόπλοιου σε σχέση µε έναν επιβάτη

αεροσκάφους. Ενώ ο τελευταίος συνήθως παραµένει στη θέση του κατά το µεγαλύτερο
διάστηµα του ταξιδιού, ο επιβάτης που επιβαίνει σε σκάφος, και ιδίως σε κρουαζιερόπλοιο,
έχει πολύ µεγαλύτερη κινητικότητα και διαθέτει περισσότερο χρόνο και ευκαιρίες για να
προβεί σε πράξεις συνυπαιτιότητας εξ αµελείας. Ο επιβάτης ενός κρουαζιερόπλοιου µπορεί

συχνά να συγκριθεί µε τον πελάτη εστιατορίου, ντισκοτέκ, κοµµωτηρίου ή κέντρου
ιαµατικών λουτρών. ∆εδοµένου ότι κανένας από αυτούς τους παροχείς υπηρεσιών δεν

υπόκειται σε αντικειµενική ευθύνη, θεωρείται ότι δεν είναι δίκαιο η εταιρεία θαλάσσιας
µεταφοράς επιβατών να φέρει αυτού του είδους την ευθύνη. Εις επίρρωση αυτού, έχει

αναφερθεί ότι το 90% περίπου των απαιτήσεων επιβατών στο ναυτιλιακό τοµέα είναι
απαιτήσεις που προέρχονται από έναν ή λίγους επιβάτες, ενώ οι απαιτήσεις στον τοµέα των

αεροπορικών µεταφορών, εφόσον προκύψουν, προέρχονται συνήθως από όλους ή τους
περισσότερους επιβάτες του αεροσκάφους.

Παρόλα αυτά, η παραπάνω συλλογιστική δεν λαµβάνει υπόψη τα ατυχήµατα επιβατηγών
σκαφών, τα οποία οφείλονται σε αιτίες για τις οποίες δεν ευθύνονται οι επιβάτες. Τέτοια

ατυχήµατα, όπως ναυάγια, προσαράξεις, συγκρούσεις, πυρκαγιές, κ.λπ., είναι απολύτως
συγκρίσιµα µε τα συνήθη ατυχήµατα στον τοµέα των αεροπορικών µεταφορών και θα πρέπει

να ρυθµιστούν ανάλογα. Για τον λόγο αυτόν, η Επιτροπή, όπως και το σχέδιο κειµένου του
νέου πρωτοκόλλου της σύµβασης των Αθηνών, θεωρεί ότι πρέπει να γίνει διάκριση µεταξύ

των δύο κατηγοριών απαιτήσεων. Η ζηµία η οποία προκαλείται από τη λειτουργία του
σκάφους, όπου η δυνατότητα επέµβασης των επιβατών είναι συνήθως πολύ περιορισµένη

("ναυτικά ατυχήµατα"), πρέπει να υπόκειται σε καθεστώς αντικειµενικής ευθύνης, ενώ για τα
άλλα είδη ζηµίας, λόγω σωµατικής βλάβης που προκλήθηκε επί του σκάφους, αρκεί το

καθεστώς ευθύνης που βασίζεται στην αµέλεια.

4.3.3. Επαρκή όρια ευθύνης

Η Επιτροπή δέχεται ότι η αντικειµενική ευθύνη του µεταφορέως µπορεί να υπόκειται σε
ανώτατα όρια, κυρίως επειδή το καθεστώς, για να είναι αποτελεσµατικό, πρέπει να

συνοδεύεται από αυστηρές απαιτήσεις ασφάλισης. Tα όρια αυτά όµως πρέπει να καθοριστούν

18
Ωστόσο, το άρθρο 3 παράγραφος 3 της σύµβασης των Αθηνών προβλέπει ότι τεκµαίρεται υπαιτιότητα

του µεταφορέως αν η ζηµία προήλθε από ναυάγιο, σύγκρουση, προσάραξη, έκρηξη ή πυρκαγιά, ή
ελάττωµα του σκάφους.
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σε αρκετά υψηλά επίπεδα, ιδίως για τις απαιτήσεις σε περίπτωση θανάτου και σωµατικής
βλάβης.

Ο καθορισµός επαρκούς ορίου δυσχεραίνεται από την έλλειψη επαρκών στατιστικών
στοιχείων σχετικά µε το κόστος των ατυχηµάτων των επιβατηγών σκαφών. Σε γενικές

γραµµές, παρά τα πολλά τραγικά δυστυχήµατα επιβατηγών/οχηµαταγωγών που έχουν συµβεί
σε ευρωπαϊκά ύδατα, ελάχιστες είναι οι γνωστές περιπτώσεις - εκτός από εκείνες που

βρίσκονται ήδη στο στάδιο του διακανονισµού - οι οποίες δείχνουν προφανείς αδυναµίες
όσον αφορά το καθεστώς αποζηµίωσης που ισχύει στις θαλάσσιες µεταφορές επιβατών.
Ωστόσο, αυτό µπορεί να εκληφθεί περισσότερο ως ένδειξη της ευελιξίας των ασφαλιστικών
πρακτικών παρά ως ένδειξη της επάρκειας των σηµερινών ανώτατων ορίων. Κατά την άποψη

της Επιτροπής, η δίκαιη αποζηµίωση των επιβατών θα πρέπει να στηρίζεται ελάχιστα σ’ αυτή
την ευελιξία, ακόµα και σε µεγάλου ύψους απαιτήσεις, και συνεπώς θα πρέπει να βασίζεται

σε όρια που αντιστοιχούν, ή υπερβαίνουν, τα αντίστοιχα όρια παρεµφερών καθεστώτων
αποζηµίωσης.

Η αντικειµενική ευθύνη του αεροµεταφορέως περιορίζεται σε 143.000€ περίπου σε επίπεδο
Ευρωπαϊκής Ένωσης. Το ποσό αυτό θα µπορούσε να εφαρµοστεί σε διεθνές επίπεδο, µέσω
της προσεχούς έναρξης ισχύος της σύµβασης του Μόντρεαλ. Στο ναυτιλιακό τοµέα, το
πρωτόκολλο του 1990 της σύµβασης των Αθηνών αύξησε σηµαντικά το όριο σε 175.000
Ειδικά Τραβηκτικά ∆ικαιώµατα (250.000€), το οποίο αντιστοιχεί στο συνολικό όριο που έχει
καθοριστεί για τα επιβατηγά σκάφη στο πρωτόκολλο του 1996 της Σύµβασης για τον

περιορισµό της ευθύνης για ναυτικές απαιτήσεις (LLMC). Παρά το γεγονός ότι εφαρµόζονται
στο πλαίσιο της νοµοθεσίας ορισµένων κρατών µελών, κανένα από τα πρωτόκολλα αυτά δεν

έχει τεθεί σε ισχύ διεθνώς.

Κατά την άποψη της Επιτροπής, το όριο του πρωτοκόλλου του 1990 της σύµβασης των

Αθηνών, εφόσον αποπληθωριστεί στη σηµερινή αξία19, αποτελεί το ελάχιστο αποδεκτό όριο
για το καθεστώς αντικειµενικής ευθύνης έναντι απαιτήσεων σε περίπτωση θανάτου και

σωµατικής βλάβης. Το ποσό αυτό έχει ήδη συµφωνηθεί από τη διεθνή κοινότητα στο πλαίσιο
των διαπραγµατεύσεων των προηγουµένων πράξεων. Ωστόσο, το ποσό αυτό προϋποθέτει ότι

η συνολική ευθύνη ανά επιβάτη, συµπεριλαµβανοµένης της ευθύνης σε περίπτωση
υπαιτιότητας ή αµέλειας του µεταφορέως, θα είναι πολύ µεγαλύτερη.

4.3.4. Εκτεταµένη ευθύνη σε περίπτωση υπαιτιότητας ή αµέλειας

Είναι γενικά αποδεκτό ότι το δικαίωµα του µεταφορέως να περιορίσει την ευθύνη του θα

πρέπει να καταργείται σε περιπτώσεις σοβαρού παραπτώµατος. Επί του παρόντος, το
δικαίωµα περιορισµού της ευθύνης, τόσο στη σύµβαση των Αθηνών όσο και στο καθεστώς

της σύµβασης LLMC, καταργείται µόνο σε περίπτωση που ο µεταφορέας ενήργησε "µε
πρόθεση την πρόκληση ζηµίας ή από αµέλεια µε επίγνωση ότι θα µπορούσε πιθανότατα να

προκληθεί µια τέτοια ζηµία". Είναι προφανές ότι ελάχιστα ατυχήµατα σε επιβατηγά σκάφη
θα ήταν δυνατό να πληρούν τα κριτήρια αυτά και, συνεπώς, για πρακτικούς λόγους το

δικαίωµα περιορισµού της ευθύνης µπορεί σήµερα να θεωρηθεί αδιάρρηκτο. Κατά την

19
Το 1990,τα 175.000ΕΤ∆ αντιστοιχούσαν σε 186.752,7 ECUκατά µέσο όρο (Eurostat/New Cronos).
Αποπληθωρίζοντας το ποσό αυτό µε το δείκτη τιµών καταναλωτή µεταξύ 1990και 2003 (εκτιµώµενο
έτος έγκρισης του προτεινόµενου ορίου), ο οποίος σύµφωνα µε τις εκτιµήσεις της Επιτροπής είναι

142,27για τα 15 κράτη µέλη της ΕΕ, φθάνουµε στο ποσό των 265.000€. Αυτό σηµαίνει ότι, λόγω της

διαφοράς της αξίας µεταξύ ΕΤ∆ και ECU/EURαπό το 1990και εντεύθεν, το αποπληθωρισµένο ποσό

περιορισµού διαφέρει µόνο οριακά από το ποσό που εγκρίθηκε το 1990.
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άποψη της Επιτροπής, αυτό αποτελεί σηµαντική αδυναµία του ισχύοντος καθεστώτος,
δεδοµένου ότι ένα αδιάρρηκτο δικαίωµα περιορισµού της ευθύνης ισοδυναµεί µε δικαίωµα

του µεταφορέως και του ασφαλιστή του να αρνηθεί την αποζηµίωση επιβατών πέραν ενός
ορισµένου ορίου, χωρίς να εξεταστεί κατά πόσον η σχετική απαίτηση είναι δικαιολογηµένη

και ανεξαρτήτως της αιτίας του ατυχήµατος. Επιπλέον, τα αδιάρρηκτα δικαιώµατα
περιορισµού παρέχουν συνήθως ελάχιστα κίνητρα στο µεταφορέα να λαµβάνει τα κατάλληλα

µέτρα για την αποφυγή ατυχηµάτων.

Η Επιτροπή θεωρεί ότι η ευθύνη σε περίπτωση θανάτου ή σωµατικής βλάβης επιβατών, είτε
λόγω ναυτικού ατυχήµατος, είτε όχι, υπόκειται σε πολύ υψηλότερο όριο περιορισµού από
εκείνο που προτείνεται στο παραπάνω τµήµα για την αντικειµενική ευθύνη. Αν υπάρξει όριο

ευθύνης σε περίπτωση θανάτου ή σωµατικής βλάβης, το όριο αυτό θα πρέπει να είναι αρκετά
υψηλό ώστε να καλύπτει πλήρως τις προβλέψιµες απώλειες. Αυτό θα ανταποκρινόταν

καλύτερα στις κοινές αρχές του δικαίου περί αδικοπραξιών και θα συµφωνούσε περισσότερο
µε το καθεστώς που εφαρµόζεται στον τοµέα των αεροπορικών µεταφορών, καθώς και µε τις

απόψεις της Επιτροπής σχετικά µε το καθεστώς ευθύνης για ζηµία λόγω πετρελαϊκής
ρύπανσης20. Για να εξασφαλιστεί µεγαλύτερη εναρµόνιση µε το καθεστώς που εφαρµόζεται

στον τοµέα των αεροπορικών µεταφορών, πρέπει να γίνει διάκριση µεταξύ των ναυτικών και
των άλλων ατυχηµάτων, ως προς τη βάση της ευθύνης. Για τα ναυτικά ατυχήµατα είναι

λογικό να υποτεθεί ύπαρξη υπαιτιότητας ή αµέλειας από πλευράς του µεταφορέως. Αυτό
σηµαίνει ότι, όπως και στη σύµβαση του Μόντρεαλ, ο µεταφορέας φέρει την ευθύνη για

απώλεια που υφίσταται ένας επιβάτης λόγω θανάτου ή σωµατικής βλάβης, εκτός αν ο
µεταφορέας µπορεί να αποδείξει ότι το ατύχηµα συνέβη χωρίς να υπάρξει υπαιτιότητα ή

αµέλεια από πλευράς του.

4.3.5. Υποχρεωτική ασφάλιση

Kαµία από τις ισχύουσες διεθνείς συµβάσεις περί ευθύνης επιβατών δεν περιλαµβάνει
απαίτηση για κατάλληλη ασφάλιση του µεταφορέως. Η απουσία µιας τέτοιας απαίτησης είναι

δυσανάλογη µε τους κινδύνους που ενέχει η µεταφορά εκατοντάδων ή χιλιάδων επιβατών
που επιβαίνουν σε σκάφος. Αν και είναι γεγονός ότι τα περισσότερα επιβατηγά σκάφη έχουν

κάλυψη, συνήθως µέσω εισαγωγής τους σε έναν από τους φορείς Αµοιβαίας Πρoστασίας και
Αποζηµιώσεων (Μutual Protection & Indemnity Clubs),εντούτοις, δεν δικαιολογείται η

απουσία επισήµων απαιτήσεων όσον αφορά τα πρότυπα ασφαλείας. Συνεπώς, οι απαιτήσεις
υποχρεωτικής ασφάλισης πρέπει να αποτελούν αναπόσπαστο τµήµα κάθε καθεστώτος

ευθύνης επιβατών. Για την εξασφάλιση της ισότιµης µεταχείρισης των µεταφορέων, οι
απαιτήσεις ασφάλισης θα ισχύουν για όλους τους µεταφορείς - ανεξαρτήτως σηµαίας του

σκάφους - οι οποίοι παρέχουν υπηρεσίες προς ή από κοινοτικούς λιµένες. Ως προς το ποσό, η
ασφάλιση πρέπει να καλύπτει τα ανώτατα όρια αντικειµενικής ευθύνης ανά επιβάτη και ένα

εύλογο ποσό πέραν αυτού του ορίου, πολλαπλασιαζόµενο επί τον ανώτατο αριθµό ατόµων
επί του σκάφους.

4.3.6. Άµεση προσφυγή

Η δυνατότητα του ενάγοντος να απευθύνει την απαίτησή του κατευθείαν στον ασφαλιστή

έχει καθοριστική σηµασία στο ναυτιλιακό τοµέα, δεδοµένου ότι ορισµένες φορές ο
µεταφορέας είναι δύσκολο να εντοπιστεί ή/και δεν είναι σε θέση να ανταποκριθεί πλήρως

στις οικονοµικές του υποχρεώσεις. Συνεπώς, το δικαίωµα "άµεσης προσφυγής" κατά του

20
Οι απόψεις της Επιτροπής σχετικά µε το διεθνές καθεστώς ευθύνης και αποζηµίωσης σε περίπτωση

πετρελαϊκής ρύπανσης εκτίθενται στο έγγραφο COM(2000)802τελικό της 6ης ∆εκεµβρίου 2000.
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ασφαλιστή είναι αποφασιστικής σηµασίας σε κάθε καθεστώς ευθύνης θαλάσσιας µεταφοράς,
για την αποτελεσµατική επίτευξη του στόχου του. Ως εκ τούτου, είναι σαφές ότι η απαίτηση

αυτή πρέπει να συµπεριληφθεί σ’ ένα µελλοντικό καθεστώς ευθύνης έναντι των επιβατών, το
οποίο θα ισχύει για τους µεταφορείς στις θαλάσσιες µεταφορές επιβατών. Όσον αφορά το

ύψος του δικαιώµατος αυτού από οικονοµική άποψη, θα πρέπει να είναι ίσο µε το συνολικό
κατά κεφαλή ποσό περιορισµού, το οποίο υπόκειται σε υποχρεωτική ασφάλιση.

4.3.7. Εθνικές µεταφορές

Το καθεστώς ευθύνης πρέπει να καλύπτει όλες τις µεταφορές εντός της Κοινότητας,
συµπεριλαµβανοµένης και της µεταφοράς στο εσωτερικό ενός κράτους µέλους. Το καθεστώς
της σύµβασης των Αθηνών εφαρµόζεται µόνο στις διεθνείς γραµµές. Ωστόσο, ορισµένα

κράτη µέλη αποφάσισαν να επεκτείνουν την εφαρµογή του και στις εθνικές µεταφορές.
Σύµφωνα µε την κοινοτική φιλοσοφία στην οποία βασίζεται η ισχύουσα νοµοθεσία για τα

επιβατηγά σκάφη - ότι το επίπεδο προστασίας των επιβατών δεν εξαρτάται από το αν
πρόκειται για δροµολόγιο µεταξύ δύο κρατών µελών ή για καθαρά εθνικό δροµολόγιο - το

καθεστώς ευθύνης θα πρέπει να επεκταθεί σε όλα τα είδη µεταφοράς.

4.4. Μελλοντικές προοπτικές

Ένα κοινοτικό καθεστώς ευθύνης θαλάσσιας µεταφοράς επιβατών, το οποίο πληροί όλα τα
κριτήρια που περιγράφονται ανωτέρω, αναµένεται ότι θα ικανοποιήσει τις σηµερινές ανάγκες

των επιβατών επιβατηγών/οχηµαταγωγών και κρουαζιερόπλοιων και θα εξασφαλίσει ένα
ενιαίο καθεστώς ευθύνης στο εσωτερικό των κρατών µελών. Αυτό σηµαίνει ότι το καθεστώς

αυτό θα συµπεριλάβει πολλά από τα βασικά στοιχεία του καθεστώτος ευθύνης που
εφαρµόζεται στον τοµέα των αεροπορικών µεταφορών, αλλά θα παρέχει και ορισµένα

πρόσθετα οφέλη για τους επιβάτες, δεδοµένου ότι τα όρια της αντικειµενικής ευθύνης θα
είναι υψηλότερα και οι απαιτήσεις ασφάλισης πολύ πιο σύνθετες. Σηµαντικό είναι ότι οι

απαιτήσεις ασφάλισης θα καλύπτουν όλους τους µεταφορείς, ανεξαρτήτως σηµαίας ή
νηολόγησης του σκάφους που καταπλέει ή αποπλέει από κοινοτικό λιµένα. Η Επιτροπή

θεωρεί ότι ένα τέτοιο καθεστώς ευθύνης για τους µεταφορείς στις θαλάσσιες µεταφορές
επιβατών πρέπει να καθιερωθεί στο εσωτερικό της Κοινότητας το ταχύτερο δυνατό.

Η επεξεργασία της πρότασης περί καθεστώτος ευθύνης θαλάσσιας µεταφοράς επιβατών σε
επίπεδο ΕΕ συµπίπτει µε την προετοιµασία ενός νέου πρωτοκόλλου της σύµβασης των

Αθηνών, το οποίο έχει προγραµµατιστεί για έγκριση στο τέλος του 2002.Η Νοµική Επιτροπή
του IMO, κατά την 83η σύνοδό της από 8 έως 12 Oκτωβρίου 2001, ενέκρινε ένα σχέδιο

πρωτοκόλλου το οποίο θα διαβιβαστεί για έγκριση στη ∆ιπλωµατική ∆ιάσκεψη που έχει
προγραµµατιστεί για τον Οκτώβριο ή Νοέµβριο του 2002.Το σχέδιο πρωτοκόλλου θεσπίζει,
µεταξύ άλλων, υποχρεωτικές απαιτήσεις ασφάλισης για τους µεταφορείς επιβατών, καθώς
και ένα καθεστώς αντικειµενικής ευθύνης συνοδευόµενο από δικαιώµατα άµεσης προσφυγής.
Επίσης, πρόκειται να αυξηθούν σηµαντικά τα όρια της ευθύνης λόγω θανάτου ή σωµατικής
βλάβης που προκλήθηκε από ναυτικό ατύχηµα. Επίσης, εισάγεται και η δυνατότητα των

συµβαλλόµενων κρατών να εφαρµόζουν υψηλότερα όρια ευθύνης για απαιτήσεις σε
περίπτωση απώλειας ζωής ή σωµατικής βλάβης επιβατών, εφόσον υπάρχει αµέλεια του

µεταφορέως (οπότε τα ναυτικά ατυχήµατα υπόκεινται σε αντιστροφή του βάρους της
απόδειξης υπέρ του ενάγοντος). Όσον αφορά την εφαρµογή των διατάξεων του πρωτοκόλλου

στις εθνικές µεταφορές, για την οποία δεν γίνεται άµεσα λόγος στο κείµενο, φαίνεται ότι το
διεθνές καθεστώς δεν θα απαγόρευε τέτοιου είδους συµπληρωµατικά µέτρα από πλευράς των

συµβαλλοµένων µερών του.
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Συνοψίζοντας, φαίνεται ότι πιθανότατα το νέο πρωτόκολλο θα ανταποκρίνεται σε µεγάλο
βαθµό στις προαναφερθείσες προσδοκίες, υπό την προϋπόθεση ότι τα όρια της ευθύνης θα

είναι αρκούντως υψηλά. Εκείνο που έχει σηµασία είναι ότι ακόµα και αν το συνολικό όριο
ευθύνης για απαιτήσεις λόγω θανάτου ή σωµατικής βλάβης δεν είναι αρκετά υψηλό, το

προτεινόµενο σχέδιο πρωτοκόλλου εξακολουθεί να παρέχει τη δυνατότητα στα
συµβαλλόµενα µέρη να εφαρµόζουν υψηλότερα όρια ή και καθόλου. Συνεπώς, για την

προώθηση µιας γενικευµένης προσχώρησης στο καθεστώς ευθύνης επιβατών, η Επιτροπή
θεωρεί ότι τα κράτη µέλη και η Κοινότητα στο σύνολό της θα πρέπει να καταβάλουν κάθε

προσπάθεια ώστε το νέο πρωτόκολλο της σύµβασης των Αθηνών να εγκριθεί και να αρχίσει
να ισχύει σε ευρεία κλίµακα το ταχύτερο δυνατό21.

Το νέο πρωτόκολλο της σύµβασης των Αθηνών αναµένεται ότι θα παρέχει τη δυνατότητα
στην Κοινότητα αυτή καθεαυτή να γίνει συµβαλλόµενο µέρος της σύµβασης. Η προσχώρηση

της Κοινότητας, από κοινού µε τα κράτη µέλη της, στο νέο πρωτόκολλο είναι αναγκαία λόγω
της αποκλειστικής αρµοδιότητας που έχει η Κοινότητα σε ορισµένα θέµατα που ρυθµίζονται

στο πρωτόκολλο22, µετά την έκδοση του κανονισµού 44/2001της 22ας ∆εκεµβρίου 2000για
τη διεθνή δικαιοδοσία, την αναγνώριση και την εκτέλεση αποφάσεων σε αστικές και

εµπορικές υποθέσεις
23.

Η µορφή που θα έχει η πρόταση της Επιτροπής περί ενός καθεστώτος ευθύνης θαλάσσιας

µεταφοράς επιβατών, το οποίο θα πληροί τα προαναφερθέντα κριτήρια, δεν έχει ακόµα
οριστικοποιηθεί. Αυτό θα εξαρτηθεί από τα αποτελέσµατα της ∆ιπλωµατικής ∆ιάσκεψης

σχετικά µε το πρωτόκολλο των Αθηνών. Στην ιδανική περίπτωση, το κοινοτικό καθεστώς θα
µπορούσε να εφαρµοστεί στο πλαίσιο του παγκόσµιου καθεστώτος και, έτσι, να αποτελέσει

τµήµα ενός ευρύτερου διεθνώς εναρµονισµένου ρυθµιστικού πλαισίου. Η διεθνής αυτή λύση
θα είχε πολλά πλεονεκτήµατα, κυρίως από πρακτική και διαδικαστική άποψη, δεδοµένου ότι

οι απαιτήσεις επιβατών από την ίδια τους τη φύση συνδέονται µε τη ρύθµιση διαφορών που
αφορούν, ενδεχοµένως, πολλά διαφορετικά µέρη και εθνικά νοµικά συστήµατα. Συγχρόνως

όµως, η Επιτροπή θεωρεί ότι, εν προκειµένω, µια ικανοποιητική περιφερειακή λύση είναι
προτιµότερη από µια µη ικανοποιητική διεθνή λύση. Σε περίπτωση που τα αποτελέσµατα της

∆ιπλωµατικής ∆ιάσκεψης για την έγκριση του πρωτοκόλλου των Αθηνών παρουσιάζουν
θεµελιώδεις αδυναµίες σε σχέση µε τα βασικά στοιχεία που περιγράφονται στο τµήµα αυτό, ή
παρεµποδίζουν µε άλλο τρόπο την εφαρµογή των εν λόγω στοιχείων, η Επιτροπή θα
προτείνει ένα κοινοτικό καθεστώς το οποίο θα περιλαµβάνει τα απαραίτητα στοιχεία.
Έχοντας κατά νου τη σηµασία που έχει το υπό ρύθµιση ζήτηµα, δηλαδή η κατάλληλη
αποζηµίωση σε περίπτωση θανάτου ή σωµατικής βλάβης επιβατών, η Επιτροπή πιστεύει ότι

η θέσπιση ενός κοινοτικού καθεστώτος στον τοµέα αυτόν αποτελεί απόλυτα δικαιολογηµένο
και αναγκαίο µέτρο, σε περίπτωση που η διεθνής συµφωνία δεν παρέχει τα απαραίτητα

εχέγγυα.

21
Η έναρξη ισχύος του νέου πρωτοκόλλου των Αθηνών εξαρτάται από έναν αριθµό κρατών τα οποία

έχουν διατυπώσει τη σύµφωνη γνώµη τους να δεσµευτούν από το εν λόγω πρωτόκολλο. Ο αριθµός

κρατών που απαιτείται για την έναρξη ισχύος του πρωτοκόλλου δεν έχει ακόµα καθοριστεί, αλλά ο

αντίστοιχος αριθµός που απαιτούνταν στη σύµβαση των Αθηνών ήταν 10.
22

Άρθρα 10 και 11 του σχεδίου πρωτοκόλλου, τα οποία αντικαθιστούν ή τροποποιούν τα άρθρα 17 και

17α της σύµβασης των Αθηνών, σχετικά µε τη δικαιοδοσία, την αναγνώριση και την εκτέλεση των

σχετικών αποφάσεων σύµφωνα µε το πρωτόκολλο. Οι διατάξεις αυτές θίγουν τις διατάξεις του

κανονισµού 44/2001.
23

ΕΕ L 12 της 16.1.2001,σ. 1.
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2002/0074 (COD)

Πρόταση

Ο∆ΗΓΙΑΣ ΤΟΥ ΕΥΡΩΠΑΪΚΟΥ ΚΟΙΝΟΒΟΥΛΙΟΥ ΚΑΙ ΤΟΥ ΣΥΜΒΟΥΛΙΟΥ

σχετικά µε ειδικές απαιτήσεις ευστάθειας για επιβατηγά οχηµαταγωγά πλοία (ro-ro)
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ΑΙΤΙΟΛΟΓΙΚΗ ΕΚΘΕΣΗ

ΓΕΝΙΚΗ ΕΙΣΑΓΩΓΗ

1. Ιστορικό

Η ευστάθεια σε περίπτωση βλάβης κατόπιν συγκρούσεως αποτελεί ζήτηµα πρωταρχικής

σηµασίας για την επιβιωσιµότητα των επιβατηγών οχηµαταγωγών πλοίων (ro-ro), λόγω του
ιδιαίτερου σχεδιασµού τους. Είναι προφανές ότι, εν γένει, επί όσο µεγαλύτερο χρονικό

διάστηµα συνεχίζει να επιπλέει ένα πλοίο, σε περίπτωση σοβαρής ζηµίας, τόσο
αποτελεσµατικότερη µπορεί να είναι η ενδεχόµενη εκκένωση του πλοίου ή οι επιχειρήσεις

έρευνας και διάσωσης. Από αυτή την άποψη, οι απαιτήσεις ευστάθειας που ισχύουν για τα εν
λόγω πλοία επηρεάζουν άµεσα την ασφάλεια των επιβατών και του πληρώµατος. Οι

διαπιστώσεις αυτές καθίστανται ακόµη σηµαντικότερες ενόψει του συνεχώς αυξανόµενου
µεγέθους των οχηµαταγωγών πλοίων που εξυπηρετούν κοινοτικούς λιµένες, καθώς και του

συνεχώς αυξανόµενου αριθµού επιβατών και µελών του πληρώµατος που µεταφέρουν.

Όπως έχει καταδείξει τόσο η πρακτική, όσο και η έρευνα, το πλέον επικίνδυνο πρόβληµα για

ένα οχηµαταγωγό πλοίο µε κλειστό κατάστρωµα οχηµάτων είναι εκείνο που τίθεται από την
επίδραση της συγκέντρωσης σηµαντικής ποσότητας υδάτων στο κατάστρωµα αυτό. Ωστόσο,
µε την εφαρµογή κατάλληλων τεχνικών προτύπων, ένα σκάφος που έχει υποστεί βλάβη
δύναται να συνεχίσει να επιπλέει, ακόµη και αν έχει εισχωρήσει ορισµένη ποσότητα υδάτων

στο κατάστρωµα οχηµάτων (κατάστρωµα ro-ro).Η έρευνα έχει δείξει σαφώς ότι το αποµένον
ύψος εξάλων των πλοίου και το ύψος των κυµάτων σε συγκεκριµένη θαλάσσια περιοχή είχαν

σηµαντική επίδραση στην ποσότητα νερού που µπορεί να συγκεντρωθεί, σε περίπτωση
βλάβης κατόπιν συγκρούσεως.

Με την ευστάθεια των επιβατηγών οχηµαταγωγών πλοίων έχει ασχοληθεί, σε διεθνές
επίπεδο, ο ∆ιεθνής Ναυτιλιακός Οργανισµός και έχουν καθοριστεί ειδικά πρότυπα επ’ αυτού,
ιδίως µε βάση τη Σύµβαση SOLAS του 9024 και το ψήφισµα A265. Στα πρότυπα αυτά,
γίνεται έµµεσα λόγος για την επίδραση της εισόδου ύδατος στο κατάστρωµα οχηµάτων, σε

κατάσταση θαλάσσης µε σηµαντικό ύψος κύµατος της τάξεως του 1,5 m, και προβλέπεται
χρονοδιάγραµµα σταδιακής καθιέρωσής τους για υπάρχοντα πλοία που εκτείνεται από την

1η Οκτωβρίου 1998έως την 1η Οκτωβρίου 2010.

Μετά την τραγωδία του «Estonia»,οκτώ ευρωπαϊκές χώρες (Γερµανία, ∆ανία, Ηνωµένο

Βασίλειο, Ιρλανδία, Κάτω Χώρες, Νορβηγία, Σουηδία και Φινλανδία) αποφάσισαν, τον
Φεβρουάριο του 1996, να απαιτήσουν υψηλότερα πρότυπα ευστάθειας για επιβατηγά

οχηµαταγωγά πλοία σε περίπτωση βλάβης από εκείνα που προβλέπονται στη SOLAS 90.Τα εν
λόγω νέα πρότυπα εισήχθησαν στο πλαίσιο της Συµφωνίας της Στοκχόλµης (ΣΣ), της οποίας

κατέστησαν µέρη οι ανωτέρω οκτώ χώρες. Οι απαιτήσεις ευστάθειας της Συµφωνίας της
Στοκχόλµης είναι συµπληρωµατικές του προτύπου της SOLAS 90 και αποσκοπούν να

αυξήσουν την επιβιωσιµότητα των οχηµαταγωγών σκαφών σε καταστάσεις θαλάσσης µε
σηµαντικό ύψος κύµατος µεταξύ 1,5 mκαι 4 m. Σε αυτές τις συµπληρωµατικές απαιτήσεις

λαµβάνεται ιδιαίτερα υπόψη η πιθανότητα συσσώρευσης υδάτων στο κατάστρωµα οχηµάτων
µέχρι ύψους 0,5 m.Στη Συµφωνία της Στοκχόλµης καθορίζεται χρονικό διάστηµα σταδιακής

καθιέρωσης, που εκτείνεται από την 1η Απριλίου 1997έως την 1η Οκτωβρίου 2002.

24
∆ιεθνής Σύµβαση περί ασφαλείας της ανθρωπίνης ζωής εν θαλάσση, όπως αναθεωρήθηκε το 1990.
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Κατά την έγκριση της Συµφωνίας της Στοκχόλµης, η Επιτροπή, λαµβάνοντας υπόψη την
περιφερειακή εφαρµογή της, ανήγγειλε την πρόθεσή της να εξετάσει τις επικρατούσες

τοπικές συνθήκες, υπό τις οποίες εκτελούν πλόες τα επιβατηγά οχηµαταγωγά πλοία σε όλες
τις ευρωπαϊκές θάλασσες, και ότι η εξέταση αυτή θα περιλαµβάνει την έκταση και τα

αποτελέσµατα της εφαρµογής της Συµφωνίας στην περιοχή που καλύπτεται από αυτήν. Η
δήλωση κατέληγε στο συµπέρασµα ότι, υπό το φως της εξέτασης αυτής, η Επιτροπή θα

αποφάσιζε κατά πόσον είναι αναγκαίο να αναλάβει περαιτέρω πρωτοβουλίες.

Το Συµβούλιο συµπεριέλαβε παρόµοια δήλωση στα πρακτικά της 2074ης συνεδρίασης του

Συµβουλίου, της 17ης Μαρτίου 1998,κατά την οποία εγκρίθηκε η οδηγία 98/18/ΕΚ για τους
κανόνες και τα πρότυπα ασφαλείας για τα επιβατηγά πλοία

25. Στη δήλωση αυτή,
προσδιορίστηκε επακριβέστερα η ανάγκη να εξασφαλίζεται το ίδιο επίπεδο ασφαλείας για όλα
τα επιβατηγά οχηµαταγωγά πλοία που εκτελούν δροµολόγια υπό παρόµοιες συνθήκες, µε

αναφορά τόσο σε διεθνείς, όσο και εσωτερικούς πλόες. Με την οδηγία 98/18/ΕΚ κατέστη
υποχρεωτική η εφαρµογή των προτύπων ευστάθειας της SOLAS 90στις εσωτερικές γραµµές

της Κοινότητας, για νέα πλοία των κατηγοριών Α, Β, Γ και ∆ και υπάρχοντα πλοία των
κατηγοριών Α και Β26.

Μετά το τελευταίο σοβαρό ατύχηµα επιβατηγού οχηµαταγωγού πλοίου, του «Eξπρές
Σάµινα» που συνέβη στην Ελλάδα τον Σεπτέµβριο του 2000, το Ευρωπαϊκό Κοινοβούλιο

κάλεσε την Επιτροπή να εξετάσει την αποτελεσµατικότητα της Συµφωνίας της Στοκχόλµης,
καθώς και άλλα µέτρα βελτίωσης της ευστάθειας και ασφάλειας των επιβατηγών πλοίων27.

Στο πλαίσιο αυτό και κατόπιν διεξοδικής ανάλυσης της Συµφωνίας της Στοκχόλµης, η
Επιτροπή συµπεριέλαβε το σηµείο αυτό στο πρόγραµµα εργασίας της για το 2001.

2. Οι απαιτήσεις ευστάθειας της SOLAS και η Συµφωνία της Στοκχόλµης

2.1. Με το ζήτηµα της ευστάθειας των επιβατηγών σκαφών έχει ασχοληθεί

επανειληµµένως ο ∆ιεθνής Ναυτιλιακός Οργανισµός (ΙΜΟ), στο πλαίσιο της
∆ιεθνούς Σύµβασης για την ασφάλεια της ανθρώπινης ζωής στη θάλασσα (SOLAS).
Οι πρώτες απαιτήσεις ευστάθειας µετά από βλάβη εισήχθησαν το 1948 και
ακολούθησαν βελτιώσεις το 1960και το 1974.Ωστόσο, το αποφασιστικό βήµα όσον

αφορά την ανάπτυξη προτύπων ευστάθειας για οχηµαταγωγά πλοία έγινε το 1990,
µε την εισαγωγή ενός νέου τµήµατος28 στη Σύµβαση SOLAS.Οι εν λόγω απαιτήσεις

(γνωστές ως πρότυπο ευστάθειας SOLAS 90) είναι διεθνώς αποδεκτές και
εφαρµόζονται σε επιβατηγά σκάφη που εκτελούν διεθνείς πλόες από και προς

λιµένες της Κοινότητας, καθώς και σε εσωτερικές γραµµές εντός των κρατών µελών,
µέσω της οδηγίας 98/18/ΕΚ. Το πρότυπο SOLAS 90 αναφέρεται έµµεσα στην

είσοδο ύδατος στο κατάστρωµα οχηµάτων, σε κατάσταση θαλάσσης µε σηµαντικό
ύψος κύµατος της τάξεως του 1,5 m.

25
ΕΕ αριθ. L144, 15.05.1998,σ. 1.

26
Οι κατηγορίες αυτές καθορίζονται ανάλογα µε τον τύπο θαλάσσιας περιοχής στην οποία εκτελούν

δροµολόγια τα πλοία, σύµφωνα µε το άρθρο 4 της οδηγίας 98/18/ΕΚ του Συµβουλίου.
27

Ψήφισµα του ΕΚ B5-0783, 0787και 0791/2000της 5ης Οκτωβρίου 2000.
28 SOLASΚεφάλαιο II-1, µέρος B.8 (Ευστάθεια µετά από βλάβη).
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Οι απαιτήσεις της SOLAS 90προβλέπουν χρονικό διάστηµα σταδιακής καθιέρωσης
για όλα τα υπάρχοντα επιβατηγά οχηµαταγωγά πλοία, µε ηµεροµηνίες

συµµόρφωσης που εκτείνονται από την 1η Οκτωβρίου 1998έως την 1η Οκτωβρίου
2010,ανάλογα µε τον συνδυασµό διαφόρων παραγόντων

29.

2.2. Μετά την τραγωδία του «Estonia»,οκτώ ευρωπαϊκές χώρες (Γερµανία, ∆ανία,
Ηνωµένο Βασίλειο, Ιρλανδία, Κάτω Χώρες, Νορβηγία, Σουηδία και Φινλανδία)
συµφώνησαν, τον Φεβρουάριο του 1996στη Στοκχόλµη, να απαιτήσουν υψηλότερα
πρότυπα ευστάθειας για επιβατηγά οχηµαταγωγά πλοία σε περίπτωση βλάβης από

εκείνα που είχαν καθοριστεί µόλις λίγα χρόνια πριν, µε το πρότυπο SOLAS 90του
ΙΜΟ. Η κεντρική ιδέα, στην οποία βασίστηκε αυτή η πρωτοβουλία, ήταν ότι ένα

πλοίο πρέπει να είναι σχεδιασµένο κατά τρόπο ώστε να ανθίσταται στην ανατροπή,
ακόµα και όταν έχει εισχωρήσει ορισµένη ποσότητα υδάτων στο κατάστρωµα

οχηµάτων (ro-ro).

Η Συµφωνία της Στοκχόλµης (ΣΣ) καταρτίστηκε στο πλαίσιο του ψηφίσµατος 14
του ΙΜΟ της ∆ιάσκεψης της SOLAS του 1995, µε το οποίο επετράπη στις
συµβαλλόµενες κυβερνήσεις να συνάπτουν τις εν λόγω συµφωνίες, εφόσον κρίνουν

ότι για τις επικρατούσες καταστάσεις θαλάσσης και άλλες τοπικές συνθήκες
χρειάζονται ειδικές απαιτήσεις ευστάθειας σε µια καθορισµένη περιοχή.
Κοινοποιήθηκε στον ΙΜΟ, την 1η Απριλίου 1996, σύµφωνα µε τη διαδικαστική
παράγραφο 3 του ψηφίσµατος 14 και ετέθη σε ισχύ την 1η Απριλίου 1997,σύµφωνα
µε το άρθρο 10 του ψηφίσµατος

30. Με απλουστευµένους όρους, τα πρότυπα της ΣΣ
είναι συµπληρωµατικά των προτύπων της SOLAS 90,µε την προσθήκη τεχνικών

απαιτήσεων ούτως ώστε να καλύπτεται ρητά η πιθανότητα "υδάτων στο
κατάστρωµα οχηµάτων". Η συµµόρφωση προς τις απαιτήσεις αυτές µετράται είτε µε

βάση αριθµητικούς υπολογισµούς, που ορίζονται στη Συµφωνία, είτε µε τη
διεξαγωγή δοκιµών σε µοντέλα, σύµφωνα µε τη µέθοδο δοκιµής µοντέλου του

ψηφίσµατος 14 της SOLAS 95.

Κατά τη λογική της Συµφωνίας, το αποµένον ύψος εξάλων του σκάφους και το
σηµαντικό ύψος κύµατος (hs) στην περιοχή στην οποία εκτελεί δροµολόγια το πλοίο

καθορίζουν το ύψος στο οποίο θα µπορούσαν να ανέλθουν τα ύδατα στο
κατάστρωµα οχηµάτων, σε περίπτωση ζηµίας κατόπιν ατυχήµατος. Κατά συνέπεια,
ένα πλοίο πρέπει να είναι σχεδιασµένο κατά τρόπο ώστε να ανθίσταται στα
σηµαντικά ύψη κύµατος που επικρατούν στις διαδροµές, ή περιοχές, όπου εκτελεί

δροµολόγια. Λαµβανοµένων υπόψη των ανωτέρω παραµέτρων, το αποτέλεσµα της
εφαρµογής των απαιτήσεων ευστάθειας της ΣΣ είναι ότι ένα σκάφος πρέπει να

ανθίσταται στην ανατροπή, ακόµη και µε κατακλυσµένο κατάστρωµα οχηµάτων
µέχρι ύψους 0,5µέτρου. Οι χάρτες µε την ένδειξη των τιµών των σηµαντικών υψών

κύµατος ανά περιοχή, οι οποίοι περιλαµβάνονται στη Συµφωνία της Στοκχόλµης,
έχουν συνταχθεί από τις συµβαλλόµενες κυβερνήσεις και βασίζονται σε στατιστικές

για ολόκληρο το έτος.

29
Οι παράγοντες αυτοί είναι: η τιµή A/Amax του σκάφους, ο αριθµός επιβαινόντων και η ηλικία του. (Η
διαδικασία υπολογισµού της τιµής A/Amax είναι η απλοποιηµένη εκδοχή του υπολογισµού βάσει

πιθανοτήτων της ευστάθειας των πλοίων µετά από βλάβη, που εγκρίθηκε από τον IMO ως µέσο για να

επιχειρηθεί σύγκριση της επιβιωσιµότητας ενός πλοίου έναντι άλλου, ούτως ώστε να επιτευχθεί

ιεράρχηση για σκοπούς σταδιακής καθιέρωσης. ∆εν αποτελεί πρότυπο επιβιωσιµότητας).
30

Εγκύκλιος αριθ. 1891του IMO της 29ης Απριλίου 1996.
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Οι ειδικές απαιτήσεις ευστάθειας της ΣΣ εφαρµόζονται σε όλα τα επιβατηγά
οχηµαταγωγά πλοία, ανεξαρτήτως σηµαίας, τα οποία εκτελούν τακτικά διεθνή

δροµολόγια, µεταφέροντας επιβάτες µεταξύ καθορισµένων λιµένων και προς ή από
καθορισµένους λιµένες στην περιοχή που καλύπτεται από τη Συµφωνία. Όσον

αφορά την εφαρµογή τους, η Συµφωνία προβλέπει χρονικό διάστηµα σταδιακής
καθιέρωσης, το οποίο εκτείνεται από την 1η Απριλίου 1997, για τα επιβατηγά

οχηµαταγωγά πλοία µε τις κατώτατες τιµές A/A max, έως την 1η Οκτωβρίου 2002,για
πλοία που είναι ήδη σύµφωνα µε το πρότυπο ευστάθειας της SOLAS 90.

3. Η θέση της ΕΕ έναντι της Συµφωνίας της Στοκχόλµης

3.1. Κατά τη λήξη της ∆ιάσκεψης, κατά την οποία εγκρίθηκε η Συµφωνία της

Στοκχόλµης, οι υπηρεσίες της Επιτροπής προέβησαν σε δήλωση, στην οποία έλαβαν
υπόψη τη συναφθείσα Συµφωνία και εξέφρασαν την άποψη ότι πρέπει να

εξασφαλιστεί το ίδιο επίπεδο ασφαλείας για όλα τα επιβατηγά οχηµαταγωγά πλοία
που εκτελούν δροµολόγια υπό παρόµοιες συνθήκες. Σηµειώνοντας ότι η Συµφωνία

δεν εφαρµόζεται σε άλλα µέρη της Κοινότητας, η Επιτροπή ανήγγειλε την πρόθεσή
της να εξετάσει τις επικρατούσες τοπικές συνθήκες, υπό τις οποίες εκτελούν πλόες

τα επιβατηγά οχηµαταγωγά πλοία σε όλες τις ευρωπαϊκές θάλασσες, και ότι η
εξέταση αυτή θα περιλαµβάνει την έκταση και τα αποτελέσµατα της εφαρµογής της

Συµφωνίας στην περιοχή που καλύπτεται από αυτήν. Η δήλωση κατέληγε στο
συµπέρασµα ότι, υπό το φως της εξέτασης αυτής, η Επιτροπή θα αποφάσιζε κατά

πόσον είναι αναγκαίο να αναλάβει περαιτέρω πρωτοβουλίες.

Η ανωτέρω δήλωση της Επιτροπής επιβεβαιώθηκε κατά την 1907η συνεδρίαση του

Συµβουλίου, στις 11 Μαρτίου 1996, κατά την οποία συζητήθηκε από τους
Υπουργούς Μεταφορών το αποτέλεσµα της Συµφωνίας της Στοκχόλµης.

Το Συµβούλιο συµφώνησε να συµπεριλάβει παρόµοια δήλωση στα πρακτικά της
2074ης συνεδρίασης του Συµβουλίου, της 17ης Μαρτίου 1998, κατά την οποία

εγκρίθηκε η οδηγία 98/18/ΕΚ του Συµβουλίου για τους κανόνες και τα πρότυπα
ασφαλείας για τα επιβατηγά πλοία. Στη δήλωση αυτή, προσδιορίστηκε επακριβέστερα
η ανάγκη να εξασφαλίζεται το ίδιο επίπεδο ασφαλείας για όλα τα επιβατηγά
οχηµαταγωγά πλοία που εκτελούν δροµολόγια υπό παρόµοιες συνθήκες, µε αναφορά

τόσο σε διεθνείς, όσο και εσωτερικούς πλόες. Με την οδηγία 98/18/ΕΚ κατέστη
υποχρεωτική η εφαρµογή των προτύπων ευστάθειας της SOLAS 90στις εσωτερικές

γραµµές της Κοινότητας, για νέα πλοία των κατηγοριών Α, Β, Γ και ∆ και υπάρχοντα
πλοία των κατηγοριών Α και Β.

3.2. Εξάλλου, η οδηγία 1999/35/ΕΚ σχετικά µε ένα σύστηµα υποχρεωτικών
επιθεωρήσεων για την ασφαλή εκτέλεση τακτικών δροµολογίων από οχηµαταγωγά

ro-ro και ταχύπλοα επιβατηγά σκάφη προβλέπει, στο άρθρο 4 παράγραφος 1
στοιχείο ε), ότι τα οχηµαταγωγά ro-ro πρέπει να πληρούν τις ειδικές απαιτήσεις περί

ευστάθειας που έχουν εγκριθεί σε περιφερειακό επίπεδο, όταν εκτελούν δροµολόγιο
στην περιοχή που καλύπτεται από τους εν λόγω περιφερειακούς κανόνες. Η διάταξη

αυτή υποχρεώνει τα κράτη υποδοχής να ελέγχουν αν τα οχηµαταγωγά ro-ro
"πληρούν τις ειδικές απαιτήσεις περί ευστάθειας που έχουν εγκριθεί σε περιφερειακό
επίπεδο και έχουν µεταφερθεί στην εθνική τους νοµοθεσία, σύµφωνα µε τη διαδικασία
κοινοποίησης που προβλέπεται στην οδηγία 98/34/ΕΚ του Ευρωπαϊκού Κοινοβουλίου
και του Συµβουλίου, της 22ας Ιουνίου 1998, για την καθιέρωση της διαδικασίας

πληροφόρησης στον τοµέα των τεχνικών προτύπων και προδιαγραφών και των
κανόνων σχετικά µε τις υπηρεσίες της κοινωνίας των πληροφοριών, όταν εκτελούν σε
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αυτή την περιοχή δροµολόγιο το οποίο καλύπτεται από την προαναφερθείσα εθνική
νοµοθεσία, υπό την προϋπόθεση ότι αυτές οι απαιτήσεις δεν υπερβαίνουν εκείνες που
ορίζονται στο παράρτηµα του ψηφίσµατος 14 (Απαιτήσεις περί ευστάθειας, σχετικές µε
τη Σύµβαση) της ∆ιάσκεψης SOLASτου 1995και έχουν κοινοποιηθεί εγκαίρως στον
Γενικό Γραµµατέα του ΙΜΟ, σύµφωνα µε τις διαδικασίες που ορίζονται στο σηµείο 3
του εν λόγω ψηφίσµατος".

3.3. Σύµφωνα µε την προηγούµενη δέσµευσή της, η Επιτροπή ανέθεσε µια µελέτη για να
εξεταστεί η έκταση και τα αποτελέσµατα της εφαρµογής της Συµφωνίας της

Στοκχόλµης, όσον αφορά τις ειδικές απαιτήσεις ευστάθειας για επιβατηγά
οχηµαταγωγά πλοία, καθώς και το σκόπιµο της επέκτασης του πεδίου εφαρµογής

της στις ευρωπαϊκές θάλασσες που δεν καλύπτονται από αυτήν. Συν τοις άλλοις,
αναλύθηκε ο οικονοµικός αντίκτυπος από την εφαρµογή της Συµφωνίας της

Στοκχόλµης και θεωρήθηκε αποδεκτός, όπως καταδεικνύεται στο επόµενο κεφάλαιο.

3.4. Το Ευρωπαϊκό Κοινοβούλιο, στο ψήφισµά του B5-0783, 0787και 0791/2000της
5ης Οκτωβρίου 2000, κατόπιν του ναυαγίου του «Εξπρές Σάµινα», τόνισε ότι
"αναµένει την αξιολόγηση της Επιτροπής σχετικά µε την αποτελεσµατικότητα της

Συµφωνίας της Στοκχόλµης, καθώς και άλλα µέτρα βελτίωσης της ευστάθειας και
ασφάλειας των επιβατηγών πλοίων".

3.5. Κατόπιν της αξιολόγησης από πλευράς Επιτροπής, βάσει των διαβουλεύσεων µε τα
ενδιαφερόµενα µέρη και της συµβολής από διάφορες πηγές, συµπεριλαµβανοµένων
των πορισµάτων της ανωτέρω µελέτης, θεωρήθηκε ότι δικαιολογείται να αναληφθεί
νοµοθετική πρωτοβουλία στο πεδίο που καλύπτεται από τη Συµφωνία της

Στοκχόλµης.
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ΑΙΤΙΟΛΟΓΗΣΗ ΤΗΣ ΠΡΟΤΕΙΝΟΜΕΝΗΣ ΚΟΙΝΟΤΙΚΗΣ ΠΡΩΤΟΒΟΥΛΙΑΣ

Η έρευνα, κατόπιν των ναυαγίων του «Herald of Free Enterprise»και του «Estonia»,
κατέδειξε ότι ο χειρότερος κίνδυνος για την ευστάθεια ενός οχηµαταγωγού πλοίου µε κλειστό
κατάστρωµα οχηµάτων (ro-ro) δηµιουργείται από την επίδραση της συσσώρευσης

σηµαντικής ποσότητας υδάτων στο κατάστρωµα αυτό.

Οι παρούσες απαιτήσεις του ΙΜΟ σχετικά µε την ευστάθεια σε περίπτωση βλάβης, που

ισχύουν για επιβατηγά οχηµαταγωγά πλοία (SOLAS 90),οι οποίες εφαρµόζονται επίσης στις
εσωτερικές γραµµές της Κοινότητας, µέσω της οδηγίας 98/18/ΕΚ, συµπεριλαµβάνουν έµµεσα

την επίδραση της εισόδου ύδατος στο κατάστρωµα οχηµάτων, σε κατάσταση θαλάσσης µε
σηµαντικό ύψος κύµατος της τάξεως του 1,5 m. Ωστόσο, οι απαιτήσεις ευστάθειας σε

περίπτωση βλάβης που ορίζονται στη Συµφωνία της Στοκχόλµης αυξάνουν την επιβιωσιµότητα
των πλοίων σε δυσµενέστερες καταστάσεις θαλάσσης, αφού συµπληρώνουν τις απαιτήσεις της

SOLAS, ούτως ώστε να λαµβάνεται υπόψη η επίδραση των υδάτων, που θα µπορούσαν να
συσσωρευτούν στο κατάστρωµα οχηµάτων σε περίπτωση ζηµίας κατόπιν συγκρούσεως.

Η Επιτροπή έχει δηλώσει ότι θα µπορούσε να προτείνει την εφαρµογή των εν λόγω ειδικών
απαιτήσεων ευστάθειας για ολόκληρη την Κοινότητα, αφού µελετήσει τις τοπικές συνθήκες

στις θάλασσες της Νοτίου Ευρώπης. Αν και στη µελέτη εµπειρογνωµόνων της Επιτροπής
υποστηρίζεται ότι άλλες συνθήκες που είναι καίριες για την ασφάλεια (όπως η ορατότητα ή

οι θερµοκρασίες των υδάτων) µπορεί εν γένει να είναι λιγότερο δυσµενείς στις θάλασσες της
Νοτίου Ευρώπης, οι τιµές των σηµαντικών υψών κύµατος είναι συγκρίσιµες ή ακόµη και

υψηλότερες από εκείνες στη Βαλτική Θάλασσα, ενώ τα κύµατα είναι γνωστό ότι είναι
περισσότερο απότοµα στις θάλασσες της Νοτίου Ευρώπης.

Η ανάλυση δείχνει ότι η εισαγωγή της ΣΣ στον Βορρά της Ευρώπης έλαβε χώρα χωρίς
ιδιαίτερες δυσκολίες για τον κλάδο ή τις συµβαλλόµενες κυβερνήσεις. Βάσει δείγµατος 82
πλοίων, από σύνολο 140 που χρειαζόταν να συµµορφωθούν µε τη Συµφωνία, φαίνεται ότι το
36% των σκαφών αυτού του δείγµατος δεν χρειάζονταν οποιαδήποτε αναβάθµιση. Περαιτέρω,
το 69%από το σύνολο των 140πλοίων αναβαθµίστηκαν µε λιγότερο από 1 εκατοµµύριο ευρώ.
Το εκτιµώµενο συνολικό κόστος της αναβάθµισης ήταν περίπου 85 εκατοµµύρια ευρώ. Όµως,
είναι σηµαντικό να σηµειωθεί ότι το µεγαλύτερο µέρος αυτού του κόστους αφορά την
εσπευσµένη συµµόρφωση µε τα πρότυπα SOLAS 90 (αναγκαίο βήµα πριν από τη

συµµόρφωση µε τη Συµφωνία της Στοκχόλµης) παρά απλώς τη συµµόρφωση µε αυτή
καθεαυτή τη Συµφωνία.

Η οικονοµική ανάλυση στη µελέτη καταλήγει στο συµπέρασµα ότι, δεδοµένου ότι η κοινή
τιµή των σηµαντικών υψών κύµατος στις θάλασσες της Νοτίου Ευρώπης είναι περίπου 2,5 m,
το κόστος µετασκευής του στόλου της Νοτίου Ευρώπης, για λόγους συµµόρφωσης µε τις
διατάξεις της ΣΣ, θα είναι κατά προσέγγιση το ίδιο µε το συναφές κόστος της συµµόρφωσης

προς τις απαιτήσεις του προτύπου δύο διαµερισµάτων της SOLAS 9031. Αφού έως το 2010
πρόκειται να υπάρξει πλήρης συµµόρφωση προς τους κανονισµούς της SOLAS,µε βάση το

χρονοδιάγραµµα του ΙΜΟ (διεθνείς γραµµές) και την οδηγία 98/18/ΕΚ (εσωτερικές γραµµές
της Κοινότητας), ο κλάδος θα πρέπει να έχει ήδη προγραµµατίσει να επενδύσει, κατά τα

προσεχή έτη, στην αναβάθµιση των σχετικών πλοίων. Η µελέτη αναφέρει ότι 264 πλοία, τα
οποία εξυπηρετούν τόσο διεθνείς, όσο και εσωτερικές γραµµές, θα αποτελέσουν αντικείµενο
αναβάθµισης, βάσει της SOLAS,και ότι το κόστος συµµόρφωσης θα ανέλθει σε ύψος µεταξύ

31
Το πρότυπο δύο διαµερισµάτων της SOLAS 90 ορίζει ότι το πλοίο δύναται να επιβιώσει χωρίς να

ανατραπεί, µε δύο κύρια διαµερίσµατα κατακλυσµένα κατόπιν βλάβης.
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106 και 250 εκατοµµυρίων ευρώ (σε αυτά τα αριθµητικά στοιχεία δεν λαµβάνονται υπόψη
ενδεχόµενες αποσύρσεις από την κυκλοφορία οχηµαταγωγών πλοίων µεγάλης ηλικίας). Όπως
ήδη αναφέρθηκε, η συµµόρφωση των εν λόγω πλοίων προς τις ειδικές απαιτήσεις ευστάθειας,
που ορίζονται στη Συµφωνία της Στοκχόλµης, δεν θα ανεβάσει σε απαγορευτικά επίπεδα το
κόστος της συµµόρφωσής τους προς τη SOLAS.

Φαίνεται, εποµένως, ότι µε την εφαρµογή των απαιτήσεων ευστάθειας της ΣΣ στα επιβατηγά
οχηµαταγωγά σκάφη της Νοτίου Ευρώπης, θα εξασφαλιστεί οµοιοµορφία των απαιτήσεων
ευστάθειας και αύξηση της επιβιωσιµότητας των επιβατηγών οχηµαταγωγών πλοίων σε
ολόκληρη την Κοινότητα, χωρίς σηµαντική αύξηση της οικονοµικής προσπάθειας του
σχετικού µέρους του κλάδου, που εν πάση περιπτώσει πρέπει να συµµορφωθεί µε το πρότυπο
SOLAS 90.

Ενόψει των ανωτέρω, η Επιτροπή είναι της γνώµης ότι ο διαχωρισµός Βορρά-Νότου όσον
αφορά τις απαιτήσεις ευστάθειας των οχηµαταγωγών πλοίων σε περίπτωση βλάβης (πρότυπα
της Συµφωνίας της Στοκχόλµης στον Βορρά και πρότυπα της SOLAS 90 στον Νότο)
φαίνεται αδικαιολόγητος, τόσο από άποψη παραµέτρων ασφαλείας, όσο και για
τεχνικοοικονοµικούς λόγους.

Η ορθή κίνηση είναι η θέσπιση οδηγίας του Ευρωπαϊκού Κοινοβουλίου και του Συµβουλίου,
µε την οποία να επιβάλλονται τα ειδικά πρότυπα ευστάθειας, όπως ορίζονται στη Συµφωνία
της Στοκχόλµης, σε όλα τα επιβατηγά οχηµαταγωγά πλοία (ro-ro) που εκτελούν διεθνείς
πλόες από και προς λιµένες της Κοινότητας. Πρέπει να σηµειωθεί ότι τα νεότευκτα
οχηµαταγωγά, για εκτέλεση δροµολογίων τόσο στη Βόρειο, όσο και στη Νότιο Ευρώπη είναι
εν γένει σύµφωνα µε τα προαναφερόµενα πρότυπα µεγαλύτερης ευστάθειας. Για την
αναβάθµιση υπαρχόντων επιβατηγών οχηµαταγωγών πλοίων που εκτελούν δροµολόγια στη
Νότιο Ευρώπη θα χρειαστεί µεταβατική περίοδος, όπως προβλεπόταν και στην περίπτωση
της εισαγωγής των προτύπων της Συµφωνίας της Στοκχόλµης για τον στόλο που εκτελεί
δροµολόγια στη Βόρειο Ευρώπη.

Λαµβάνοντας υπόψη ότι οι συνθήκες υπό τις οποίες εκτελούν δροµολόγια τα επιβατηγά
οχηµαταγωγά πλοία σε εσωτερικούς πλόες στα κράτη µέλη είναι συχνά παρόµοιες µε εκείνες
που επικρατούν σε διεθνείς πλόες, η πρόταση της Επιτροπής για την τροποποίηση της
οδηγίας 98/18/ΕΚ του Συµβουλίου περιέχει ειδικές διατάξεις προς την κατεύθυνση αυτή.
Όντως, προβλέπει την εισαγωγή των ίδιων ή ισοδύναµων απαιτήσεων ευστάθειας για
οχηµαταγωγά πλοία που εκτελούν εσωτερικούς πλόες µε εκείνες που προτείνονται για
οχηµαταγωγά πλοία που εκτελούν διεθνείς πλόες.
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ΠΕΡΙΕΧΟΜΕΝΟ ΤΗΣ ΠΡΟΤΕΙΝΟΜΕΝΗΣ Ο∆ΗΓΙΑΣ

Με την προτεινόµενη οδηγία θα εισαχθούν οι ειδικές απαιτήσεις ευστάθειας της Συµφωνίας
της Στοκχόλµης σε ολόκληρη την Κοινότητα, οι οποίες θα καλύπτουν όλα τα επιβατηγά
οχηµαταγωγά πλοία (ro-ro) που εκτελούν δροµολόγια από και προς λιµένες της Κοινότητας,
σε διεθνείς πλόες.

Οι ειδικές απαιτήσεις ευστάθειας συνιστούν συµπλήρωµα του παρόντος διεθνούς προτύπου
του ΙΜΟ (SOLAS 90)και ήδη εφαρµόζονται σε 7 βόρεια κράτη µέλη της Κοινότητας, τα
οποία είναι συµβαλλόµενα µέρη της Συµφωνίας της Στοκχόλµης, η οποία εγκρίθηκε στο
πλαίσιο του ψηφίσµατος 14 του ΙΜΟ της ∆ιάσκεψης της SOLAS του 1995.Με την παρούσα
οδηγία θα επικρατήσει οµοιοµορφία των απαιτήσεων ευστάθειας για επιβατηγά οχηµαταγωγά
πλοία που εκτελούν δροµολόγια υπό τις ίδιες συνθήκες και θα εισαχθεί, στο πλαίσιο της
Κοινότητας, µια περιφερειακή συµφωνία που εγκρίθηκε υπό την αιγίδα του ΙΜΟ.

Το κύριο πλεονέκτηµα των προτεινοµένων απαιτήσεων ευστάθειας είναι η συµβολή τους στη
βελτίωση της επιβιωσιµότητας πλοίων αυτού του τύπου, σε περίπτωση βλάβης κατόπιν
συγκρούσεως, και η άµεση σύνδεση του εφαρµοστέου προτύπου µε το συγκεκριµένο
δροµολόγιο που εκτελούν τα πλοία. Οι απαιτήσεις καθορίζονται, όντως, µε βάση τις τιµές
των σηµαντικών υψών κύµατος που απαντούν στις θαλάσσιες περιοχές στις οποίες
ταξιδεύουν τα πλοία. Λαµβανοµένων υπόψη των επιχειρησιακών συνθηκών του πλοίου, οι
ειδικές απαιτήσεις ευστάθειας εγγυώνται την ευστάθεια του πλοίου σε περίπτωση ζηµίας, µε
ποσότητα υδάτων συγκεντρωµένη στο κατάστρωµα οχηµάτων µέχρι ύψους 0,5µέτρου.

Ενόψει των δοµικών µετασκευών, στις οποίες µπορεί να χρειαστεί να υποβληθούν τα
υπάρχοντα πλοία, ώστε να συµµορφωθούν µε τις νέες απαιτήσεις ευστάθειας, η οδηγία
εισάγει χρονικό διάστηµα σταδιακής καθιέρωσης, λαµβανοµένων υπόψη των ηµεροµηνιών
συµµόρφωσης µε τη SOLAS 90.

ΕΙ∆ΙΚΕΣ ΠΑΡΑΤΗΡΗΣΕΙΣ

Άρθρο 1

Σκοπός της παρούσας οδηγίας είναι η καθιέρωση ενιαίου επιπέδου ειδικών απαιτήσεων
ευστάθειας για επιβατηγά οχηµαταγωγά πλοία (ro-ro), οι οποίες θα βελτιώσουν την
επιβιωσιµότητα σκαφών αυτού του τύπου, σε περίπτωση βλάβης κατόπιν συγκρούσεως, και
θα παρέχουν υψηλότερο επίπεδο ασφαλείας για τους επιβάτες και το πλήρωµα. Ενόψει του
γεγονότος ότι 7 βόρεια κράτη µέλη της Κοινότητας ήδη εφαρµόζουν τις εν λόγω ειδικές
απαιτήσεις ευστάθειας, µέσω περιφερειακής συµφωνίας, η προτεινόµενη οδηγία θα
καταλήξει στην εισαγωγή αυτής της περιφερειακής συµφωνίας στο κοινοτικό πλαίσιο και
στην επέκτασή της στις θάλασσες της Νοτίου Ευρώπης και στις ακτές του Ατλαντικού.

Άρθρο 2

Το παρόν άρθρο περιέχει τους ορισµούς των βασικών όρων που χρησιµοποιούνται στην
οδηγία και βασίζονται στους ορισµούς της Σύµβασης SOLAS του ΙΜΟ (∆ιεθνής Σύµβαση
περί ασφαλείας της ανθρωπίνης ζωής εν θαλάσση), καθώς και σε υφιστάµενη κοινοτική
νοµοθεσία, ιδίως στην οδηγία 98/18/ΕΚ της 17ης Μαρτίου 1998 για τους κανόνες και τα
πρότυπα ασφαλείας για τα επιβατηγά πλοία.
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Άρθρο 3

Το άρθρο 3 ορίζει το πεδίο εφαρµογής της οδηγίας. Η οδηγία θα εφαρµόζεται σε όλα τα
επιβατηγά οχηµαταγωγά πλοία που εκτελούν τακτικό δροµολόγιο από και προς λιµένα
κράτους µέλους, ανεξαρτήτως της σηµαίας τους, όταν εκτελούν διεθνείς πλόες.

Άρθρο 4

Το παρόν άρθρο ορίζει ότι, για την εφαρµογή του ειδικού προτύπου ευστάθειας,
χρησιµοποιείται η τιµή των σηµαντικών υψών κύµατος, µε σκοπό να προσδιοριστεί το ύψος
των υδάτων στο κατάστρωµα οχηµάτων.

Άρθρο 5

Το άρθρο αυτό ορίζει ότι, ενόψει του άρθρου 4, τα κράτη µέλη πρέπει να καθορίσουν τις
θαλάσσιες περιοχές υπό τη δικαιοδοσία τους, καθώς και τις περιοχές µεταξύ κρατών µελών
και κρατών µελών και τρίτων χωρών στις οποίες εκτελούν πλόες επιβατηγά οχηµαταγωγά
πλοία που εξυπηρετούν τους κοινοτικούς λιµένες.

Οι εν λόγω περιοχές και τα αντίστοιχα σηµαντικά ύψη κύµατος θα κοινοποιηθούν στην
Επιτροπή και θα δηµοσιευθούν από τις αρµόδιες ναυτιλιακές αρχές των κρατών µελών.

Άρθρο 6

Στον παρόν άρθρο καθορίζεται η σύνδεση µε τις ειδικές απαιτήσεις ευστάθειας, που
παρατίθενται στο παράρτηµα Ι της οδηγίας. Οι απαιτήσεις αυτές θα εφαρµόζονται επιπλέον
των απαιτήσεων του κανονισµού II-1/8 της SOLASσχετικά µε την ευστάθεια σε περίπτωση
βλάβης.

Εποµένως, οι ειδικές απαιτήσεις ευστάθειας είναι συµπληρωµατικές του προτύπου
ευστάθειας της SOLAS 90 και λαµβάνουν ειδικά υπόψη την επίδραση των υδάτων που
ενδέχεται να συγκεντρωθούν στο κατάστρωµα οχηµάτων, σε περίπτωση ζηµίας, ούτως ώστε
το πλοίο να κατορθώσει να επιβιώσει σε δυσµενέστερες καταστάσεις θαλάσσης από εκείνες
µε σηµαντικό ύψος κύµατος 1,5 m.

Οι ειδικές απαιτήσεις ευστάθειας, που εισάγονται µε την παρούσα οδηγία, βασίζονται σε
µαθηµατικό τύπο, µε τον οποίο υπολογίζεται το ύψος των υδάτων στο κατάστρωµα
οχηµάτων, σε περίπτωση ζηµίας κατόπιν συγκρούσεως, ανάλογα µε δύο βασικές
παραµέτρους: το αποµένον ύψος εξάλων του πλοίου και το σηµαντικό ύψος κύµατος στη
θαλάσσια περιοχή στην οποία εκτελεί δροµολόγια το πλοίο.

Το άρθρο αυτό αναφέρεται επίσης στις κατευθυντήριες γραµµές προς τα κράτη µέλη, για την
εφαρµογή των ειδικών απαιτήσεων ευστάθειας που παρατίθενται στο παράρτηµα Ι, οι οποίες
παρουσιάζονται στο παράρτηµα ΙΙ της οδηγίας. Αυτές οι κατευθυντήριες οδηγίες
υποβλήθηκαν στον ∆ιεθνή Ναυτιλιακό Οργανισµό από τις κυβερνήσεις της ∆ανίας, του
Ηνωµένου Βασιλείου, της Σουηδίας και της Φινλανδίας, κατά την 40ή σύνοδο της
υποεπιτροπής του ΙΜΟ για την ευστάθεια και τις γραµµές φορτώσεως και την ασφάλεια των
αλιευτικών σκαφών, στις 5 Ιουλίου 1996.

Άρθρο 7

Το άρθρο 7 ορίζει ότι τα νέα πλοία θα πληρούν τις ειδικές απαιτήσεις ευστάθειας από την 1η
Οκτωβρίου 2004,ταυτοχρόνως δε εισάγει χρονικό διάστηµα σταδιακής καθιέρωσης, για τη
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συµµόρφωση των υπαρχόντων πλοίων. Το εν λόγω χρονικό διάστηµα θεωρήθηκε αναγκαίο
ενόψει των δοµικών µετασκευών στις οποίες θα πρέπει να υποβληθούν τα υπάρχοντα πλοία,
επιπλέον των µετασκευών στις οποίες θα πρέπει να υποβληθούν βάσει των απαιτήσεων της
SOLAS 90.Καταληκτική ηµεροµηνία συµµόρφωσης ορίστηκε η 1η Οκτωβρίου 2010. Το
χρονοδιάγραµµα αυτό λαµβάνει υπόψη ότι η πλειονότητα των επιβατηγών οχηµαταγωγών
πλοίων θα πρέπει να έχει συµµορφωθεί µε τα πρότυπα ευστάθειας της SOLAS έως την 1η
Οκτωβρίου 2005και ότι η καταληκτική ηµεροµηνία συµµόρφωσης, στο πλαίσιο της SOLAS,
είναι επίσης η 1η Οκτωβρίου 2010.

Άρθρο 8

Το άρθρο 8 αναφέρεται στο πιστοποιητικό συµµόρφωσης, που πρέπει να εκδίδεται, από την
αρχή του κράτους της σηµαίας, για όλα τα σκάφη που εµπίπτουν στο πεδίο εφαρµογής της
παρούσας οδηγίας. Τα πιστοποιητικά συµµόρφωσης που εκδίδονται από ένα κράτος µέλος,
θα γίνονται δεκτά από όλα τα κράτη µέλη. Κάθε κράτος µέλος, υπό την ιδιότητά του ως
κράτους υποδοχής, δέχεται το πιστοποιητικό που έχει εκδοθεί από κράτος µη µέλος, στο
οποίο πιστοποιείται ότι το πλοίο πληροί τις ειδικές απαιτήσεις ευστάθειας που καθορίζονται
στην παρούσα οδηγία.

Άρθρο 9

Βάσει των διατάξεων του παρόντος άρθρου, επιτρέπεται η ειδική µεταχείριση επιβατηγών
οχηµαταγωγών πλοίων που δροµολογούνται µόνον επί εποχιακής βάσεως, σε περιοχή όπου
το σηµαντικό ύψος κύµατος, κατά την εν λόγω εποχή, έχει χαµηλότερη τιµή από εκείνη που
έχει καθοριστεί για δροµολόγηση καθ’ όλη τη διάρκεια του έτους στην ίδια περιοχή. Στην
περίπτωση αυτή, οι ειδικές απαιτήσεις ευστάθειας, που εισάγονται µε την παρούσα οδηγία,
θα βασίζονται στις εποχιακές τιµές των σηµαντικών υψών κύµατος, που πρόκειται να
καθοριστούν από τα κράτη µέλη. Αυτή η εποχιακή δροµολόγηση µπορεί να προσφέρει
κάποια ευελιξία σε φορείς εκµετάλλευσης που επιθυµούν να δροµολογήσουν επιπλέον πλοία
κατά την υψηλή περίοδο και να προσφέρουν περισσότερες δυνατότητες στο επιβατικό κοινό,
χωρίς να µειώνεται καθόλου το παρεχόµενο επίπεδο ασφαλείας.

Άρθρα 10 & 11

Το άρθρο 10 αναφέρεται στην ενδεχόµενη προσαρµογή των παραρτηµάτων της οδηγίας, υπό
το φως της τεχνικής προόδου, της κτηθείσας εµπειρίας ή της εξέλιξης των κανονιστικών
ρυθµίσεων σε διεθνές επίπεδο (ΙΜΟ). Όπως ορίζεται στο άρθρο 11, στην περίπτωση αυτή, η
Επιτροπή επικουρείται από την επιτροπή που έχει συσταθεί βάσει του άρθρου 12παράγραφος
1 της οδηγίας 93/75/ΕΟΚ32.

Άρθρο 12

Κατά το παρόν άρθρο, τα κράτη µέλη θεσπίζουν σύστηµα αποτρεπτικών µέτρων, κυρώσεων
για την παράβαση των εθνικών διατάξεων που θεσπίζονται δυνάµει της παρούσας οδηγίας.
Λόγω του πολύπλοκου τεχνικού χαρακτήρα των εισαγοµένων προτύπων, ζητείται ιδιαίτερη
επαγρύπνηση από τα κράτη µέλη κατά την εφαρµογή τους.

32
Οδηγία 93/75/ΕΟΚ της 13ης Σεπτεµβρίου 1993,για τις ελάχιστες προδιαγραφές που απαιτούνται για

τα πλοία τα οποία κατευθύνονται σε ή αποπλέουν από κοινοτικούς λιµένες µεταφέροντας επικίνδυνα ή

ρυπογόνα εµπορεύµατα.
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Άρθρο 13

Το παρόν άρθρο τάσσει προθεσµία για τη µεταφορά της παρούσας οδηγίας στην εθνική
νοµοθεσία των κρατών µελών, η οποία είναι η 1η Ιανουαρίου 2004.

Άρθρο 14

Ουδέν σχόλιον.

Άρθρο 15

Ουδέν σχόλιον.
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2002/0074 (COD)

Πρόταση

Ο∆ΗΓΙΑΣ ΤΟΥ ΕΥΡΩΠΑΪΚΟΥ ΚΟΙΝΟΒΟΥΛΙΟΥ ΚΑΙ ΤΟΥ ΣΥΜΒΟΥΛΙΟΥ

σχετικά µε ειδικές απαιτήσεις ευστάθειας για επιβατηγά οχηµαταγωγά πλοία (ro-ro)

(Κείµενο που παρουσιάζει ενδιαφέρον για τον ΕΟΧ)

ΤΟ ΕΥΡΩΠΑΪΚΟ ΚΟΙΝΟΒΟΥΛΙΟ ΚΑΙ ΤΟ ΣΥΜΒΟΥΛΙΟ ΤΗΣ ΕΥΡΩΠΑΪΚΗΣ
ΕΝΩΣΗΣ,

Έχοντας υπόψη:

τη συνθήκη για την ίδρυση της Ευρωπαϊκής Κοινότητας, και ιδίως το άρθρο 80 παράγραφος
2,

την πρόταση της Επιτροπής33,

τη γνώµη της Οικονοµικής και Κοινωνικής Επιτροπής34,

τη γνώµη της Επιτροπής των Περιφερειών35,

Αποφασίζοντας σύµφωνα µε τη διαδικασία που ορίζεται στο άρθρο 251της συνθήκης,

Εκτιµώντας τα εξής:

(1) Στο πλαίσιο της κοινής πολιτικής µεταφορών, πρέπει να ληφθούν περαιτέρω µέτρα
για να βελτιωθεί η ασφάλεια των θαλάσσιων µεταφορών επιβατών.

(2) Η Κοινότητα επιθυµεί να αποφεύγονται, µε κάθε ενδεδειγµένο µέσο, τα ναυτικά
ατυχήµατα που συµβαίνουν σε επιβατηγά οχηµαταγωγά πλοία (ro-ro) και καταλήγουν
σε απώλεια ανθρωπίνων ζωών.

(3) Η επιβιωσιµότητα οχηµαταγωγών πλοίων σε περίπτωση βλάβης κατόπιν
συγκρούσεως, όπως προσδιορίζεται από το πρότυπο ευστάθειάς τους σε περίπτωση
βλάβης, αποτελεί βασικό παράγοντα για την ασφάλεια των επιβατών και του
πληρώµατος και είναι ιδιαίτερα σηµαντική για επιχειρήσεις έρευνας και διάσωσης. Το
πλέον επικίνδυνο πρόβληµα για την ευστάθεια ενός οχηµαταγωγού πλοίου µε κλειστό
κατάστρωµα οχηµάτων, σε περίπτωση βλάβης κατόπιν συγκρούσεως, είναι εκείνο που
τίθεται από την επίδραση της συγκέντρωσης σηµαντικής ποσότητας υδάτων στο
κατάστρωµα αυτό.

33
ΕΕ C , ,σ. .

34
ΕΕ C , ,σ. .

35
ΕΕ C , ,σ. .
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(4) Τα άτοµα που χρησιµοποιούν επιβατηγά οχηµαταγωγά πλοία και το πλήρωµα που
απασχολείται στα σκάφη αυτά σε ολόκληρη την Κοινότητα δικαιούνται να απαιτούν
το ίδιο υψηλό επίπεδο ασφαλείας, ανεξάρτητα από την περιοχή στην οποία εκτελούν
δροµολόγια τα πλοία.

(5) Ενόψει της διάστασης της εσωτερικής αγοράς των θαλάσσιων επιβατικών µεταφορών,
η δράση σε κοινοτικό επίπεδο είναι ο αποτελεσµατικότερος τρόπος καθιέρωσης ενός
κοινού ελαχίστου επιπέδου ασφαλείας για τα πλοία σε ολόκληρη την Κοινότητα.

(6) Η δράση σε κοινοτικό επίπεδο είναι ο καλύτερος τρόπος για να εξασφαλιστεί
εναρµονισµένη επιβολή των αρχών που έχουν συµφωνηθεί στο πλαίσιο του ∆ιεθνούς
Ναυτιλιακού Οργανισµού (ΙΜΟ), ώστε να αποφεύγονται στρεβλώσεις του
ανταγωνισµού µεταξύ των φορέων εκµετάλλευσης επιβατηγών οχηµαταγωγών πλοίων
που εκτελούν δροµολόγια στην Κοινότητα.

(7) Οι γενικές απαιτήσεις ευστάθειας για επιβατηγά οχηµαταγωγά πλοία µετά από βλάβη
θεσπίστηκαν σε διεθνές επίπεδο από τη ∆ιάσκεψη του 1990 της SOLAS και
συµπεριλήφθηκαν στο κεφάλαιο II-1, µέρος B8 της Σύµβασης SOLAS (πρότυπο
SOLAS 90).Οι εν λόγω απαιτήσεις εφαρµόζονται σε ολόκληρη την Κοινότητα, λόγω
της άµεσης εφαρµογής, στους διεθνείς πλόες, της Σύµβασης SOLAS και της
εφαρµογής, στους εσωτερικούς πλόες, της οδηγίας 1998/18/ΕΚ του Συµβουλίου για
τους κανόνες και τα πρότυπα ασφαλείας για τα επιβατηγά πλοία36.

(8) Το πρότυπο ευστάθειας µετά από βλάβη της SOLAS 90 αναφέρεται έµµεσα στην
είσοδο ύδατος στο κατάστρωµα οχηµάτων, σε κατάσταση θαλάσσης µε σηµαντικό
ύψος κύµατος της τάξεως του 1,5 m.

(9) Με το ψήφισµα 14 του IMO της ∆ιάσκεψης της SOLASτου 1995,επετράπη στα µέλη
του ΙΜΟ να συνάπτουν περιφερειακές συµφωνίες, εφόσον κρίνουν ότι για τις
επικρατούσες καταστάσεις θαλάσσης και άλλες τοπικές συνθήκες χρειάζονται ειδικές
απαιτήσεις ευστάθειας σε µια καθορισµένη περιοχή.

(10) Οκτώ βόρειες ευρωπαϊκές χώρες, µεταξύ των οποίων επτά κράτη µέλη της
Κοινότητας, συµφώνησαν, στη Στοκχόλµη στις 28Φεβρουαρίου 1996,να εισαγάγουν
υψηλότερο πρότυπο ευστάθειας για επιβατηγά οχηµαταγωγά πλοία σε περίπτωση
βλάβης, ούτως ώστε να λαµβάνεται υπόψη η επίδραση της συγκέντρωσης υδάτων στο
κατάστρωµα οχηµάτων και να καθίσταται δυνατή η επιβίωση του πλοίου σε
δυσµενέστερες καταστάσεις θαλάσσης από εκείνες του προτύπου SOLAS 90, µε
σηµαντικά ύψη κύµατος έως και 4 m.

(11) Κατά την εν λόγω συµφωνία, γνωστή ως Συµφωνία της Στοκχόλµης, το ειδικό
πρότυπο ευστάθειας έχει άµεση σχέση µε τη θαλάσσια περιοχή στην οποία εκτελεί
δροµολόγια το πλοίο, και ειδικότερα µε το σηµαντικό ύψος κύµατος που έχει
καταγραφεί στην περιοχή εκτέλεσης δροµολογίων. Το σηµαντικό ύψος κύµατος στην
περιοχή όπου εκτελεί δροµολόγια το πλοίο καθορίζει το ύψος στο οποίο θα
µπορούσαν να ανέλθουν τα ύδατα στο κατάστρωµα οχηµάτων, σε περίπτωση ζηµίας
κατόπιν ατυχήµατος.

36
ΕΕ L 144, 15.5.1998,σ. 1.
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(12) Κατά τη λήξη της ∆ιάσκεψης, κατά την οποία εγκρίθηκε η Συµφωνία της Στοκχόλµης,
η Επιτροπή σηµείωσε ότι η Συµφωνία δεν ήταν εφαρµοστέα σε άλλα µέρη της
Κοινότητας και ανακοίνωσε την πρόθεσή της να εξετάσει τις επικρατούσες τοπικές
συνθήκες, υπό τις οποίες εκτελούν πλόες τα επιβατηγά οχηµαταγωγά πλοία σε όλες
τις ευρωπαϊκές θάλασσες και να αναλάβει ενδεδειγµένες πρωτοβουλίες.

(13) Το Συµβούλιο συµπεριέλαβε δήλωση στα πρακτικά της 2074ης συνεδρίασης του
Συµβουλίου, της 17ης Μαρτίου 1998, στην οποία τονίζεται η ανάγκη να
εξασφαλίζεται το ίδιο επίπεδο ασφαλείας για όλα τα επιβατηγά οχηµαταγωγά πλοία
που εκτελούν δροµολόγια υπό παρόµοιες συνθήκες, είτε σε διεθνείς, είτε σε
εσωτερικούς πλόες.

(14) Μετά το ναυάγιο του «Eξπρές Σάµινα», το Ευρωπαϊκό Κοινοβούλιο εξέδωσε, στις 5
Οκτωβρίου 2000,το ψήφισµά του B5-0783, 0787και 0791/2000,στο οποίο δήλωσε
ρητά ότι ανέµενε την αξιολόγηση της Επιτροπής σχετικά µε την αποτελεσµατικότητα
της Συµφωνίας της Στοκχόλµης, καθώς και άλλα µέτρα βελτίωσης της ευστάθειας και
ασφάλειας των επιβατηγών πλοίων.

(15) Βάσει µιας µελέτης εµπειρογνωµόνων από πλευράς Επιτροπής, διαπιστώθηκε ότι οι
συνθήκες ύψους κύµατος στις θάλασσες της Νοτίου Ευρώπης είναι παρόµοιες µε
εκείνες στον Βορρά. Αν και οι γενικές µετεωρολογικές συνθήκες µπορεί να είναι εν
γένει ευνοϊκότερες στον Νότο, το πρότυπο ευστάθειας, που καθορίζεται στο πλαίσιο
της Συµφωνίας της Στοκχόλµης, βασίζεται αποκλειστικά στην παράµετρο του
σηµαντικού ύψους κύµατος και στον τρόπο µε τον οποίο το στοιχείο αυτό επηρεάζει
τη συγκέντρωση υδάτων στο κατάστρωµα οχηµάτων.

(16) Η εφαρµογή κοινών κοινοτικών προτύπων ασφαλείας όσον αφορά τις απαιτήσεις
ευστάθειας για επιβατηγά οχηµαταγωγά πλοία είναι ουσιώδους σηµασίας για την
ασφάλεια των εν λόγω σκαφών και πρέπει να αποτελεί µέρος του κοινού πλαισίου
ασφαλείας των θαλασσίων µεταφορών.

(17) Για να βελτιωθεί η ασφάλεια και για να αποφευχθεί στρέβλωση του ανταγωνισµού, τα
κοινά πρότυπα ασφαλείας όσον αφορά την ευστάθεια πρέπει να εφαρµόζονται σε όλα
τα επιβατηγά οχηµαταγωγά πλοία, ανεξαρτήτως της σηµαίας που φέρουν, εφόσον
εκτελούν τακτικά δροµολόγια προς ή από έναν λιµένα στα κράτη µέλη σε διεθνείς
πλόες.

(18) Η ασφάλεια των πλοίων αποτελεί κυρίως αρµοδιότητα των κρατών της σηµαίας και,
εποµένως, κάθε κράτος µέλος πρέπει να εξασφαλίζει συµµόρφωση µε τις απαιτήσεις
ασφαλείας που εφαρµόζονται για τα επιβατηγά οχηµαταγωγά πλοία που φέρουν τη
σηµαία του εν λόγω κράτους µέλους.

(19) Πρέπει επίσης να υπάρχουν ρυθµίσεις για τα κράτη µέλη υπό την ιδιότητά τους ως
κρατών υποδοχής. Οι αρµοδιότητες που ασκούνται υπό αυτή την ιδιότητα βασίζονται
στις ειδικές αρµοδιότητες του κράτους του λιµένα, που ευθυγραµµίζονται πλήρως µε
την Σύµβαση των Ηνωµένων Εθνών για το ∆ίκαιο της Θάλασσας (UNCLOS) του
1982.

(20) Οι ειδικές απαιτήσεις ευστάθειας, που εισάγονται µε την παρούσα οδηγία, πρέπει να
βασίζονται σε µια µέθοδο σύµφωνα µε την οποία το ύψος των υδάτων στο
κατάστρωµα οχηµάτων, σε περίπτωση ζηµίας κατόπιν συγκρούσεως, να υπολογίζεται
ανάλογα µε δύο βασικές παραµέτρους: το αποµένον ύψος εξάλων του πλοίου και το
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σηµαντικό ύψος κύµατος στη θαλάσσια περιοχή στην οποία εκτελεί δροµολόγια το
πλοίο.

(21) Τα κράτη µέλη πρέπει να καθορίσουν και να δηµοσιεύσουν τα σηµαντικά ύψη
κύµατος στις θαλάσσιες περιοχές υπό τη δικαιοδοσία τους. Για τις διεθνείς διαδροµές,
τα σηµαντικά ύψη κύµατος πρέπει να καθοριστούν µε συµφωνία µεταξύ των κρατών
και στα δύο άκρα της διαδροµής. Μπορούν επίσης να καθοριστούν σηµαντικά ύψη
κύµατος για εποχιακή δροµολόγηση στις ίδιες θαλάσσιες περιοχές.

(22) Κάθε επιβατηγό οχηµαταγωγό πλοίο, που εκτελεί πλόες στο πλαίσιο του πεδίου
εφαρµογής της παρούσας οδηγίας, πρέπει να πληροί τις απαιτήσεις ευστάθειας ως
προς τα σηµαντικά ύψη κύµατος που έχουν καθοριστεί για την περιοχή δροµολόγησής
του. Πρέπει να φέρει πιστοποιητικό συµµόρφωσης, εκδοθέν από το κράτος µέλος της
σηµαίας, το οποίο πρέπει να γίνεται δεκτό από όλα τα άλλα κράτη µέλη.

(23) Τα πρότυπα ευστάθειας της SOLAS 90παρέχουν επίπεδο ασφαλείας ισοδύναµο προς
τις ειδικές απαιτήσεις ευστάθειας που καθιερώνονται µε την παρούσα οδηγία για
πλοία που εκτελούν δροµολόγια σε θαλάσσιες περιοχές όπου το σηµαντικό ύψος
κύµατος είναι ίσο ή µικρότερο από 1,5 m.

(24) Ενόψει των δοµικών µετασκευών στις οποίες µπορεί να χρειαστεί να υποβληθούν τα
υπάρχοντα πλοία, ώστε να συµµορφωθούν µε τις ειδικές απαιτήσεις ευστάθειας, οι εν
λόγω απαιτήσεις πρέπει να εισαχθούν εντός χρονικού διαστήµατος αρκετών ετών, για
να δοθεί στο σχετικό µέρος του κλάδου επαρκής χρόνος για να συµµορφωθεί. Για τον
σκοπό αυτόν, πρέπει να προβλέπεται χρονοδιάγραµµα σταδιακής καθιέρωσης για
υπάρχοντα πλοία.

(25) Αφού τα µέτρα που είναι αναγκαία για την εφαρµογή της παρούσας οδηγίας είναι
γενικά µέτρα, κατά την έννοια του άρθρου 2 της απόφασης 1999/468/ΕΚ του
Συµβουλίου της 28ης Ιουνίου 1999 για τον καθορισµό των όρων άσκησης των
εκτελεστικών αρµοδιοτήτων που ανατίθενται στην Επιτροπή37, θα πρέπει να
εγκρίνονται µε τη διαδικασία της κανονιστικής επιτροπής, που προβλέπεται στο
άρθρο 5 της εν λόγω απόφασης.

(26) Εφόσον οι στόχοι της προτεινόµενης δράσης, συγκεκριµένα η διασφάλιση της
ανθρώπινης ζωής στη θάλασσα, µε τη βελτίωση της επιβιωσιµότητας των
οχηµαταγωγών πλοίων σε περίπτωση ζηµίας, δεν µπορούν να επιτευχθούν επαρκώς
από τα κράτη µέλη, ενώ µπορούν να επιτευχθούν καλύτερα σε κοινοτικό επίπεδο,
λόγω των διαστάσεων και των αποτελεσµάτων της δράσης, η Κοινότητα δύναται να
εγκρίνει µέτρα, σύµφωνα µε την αρχή της επικουρικότητας, η οποία ορίζεται στο
άρθρο 5 της συνθήκης. Σύµφωνα µε την αρχή της αναλογικότητας, η οποία ορίζεται
στο ίδιο άρθρο, η παρούσα οδηγία δεν υπερβαίνει τα αναγκαία όρια για την επίτευξη
αυτών των στόχων,

37
ΕΕ L 184, 17.7.1999,σ. 23.
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ΕΞΕ∆ΩΣΑΝ ΤΗΝ ΠΑΡΟΥΣΑ Ο∆ΗΓΙΑ:

Άρθρο 1
Σκοπός

Σκοπός της παρούσας οδηγίας είναι η καθιέρωση ενιαίου επιπέδου ειδικών απαιτήσεων

ευστάθειας για επιβατηγά οχηµαταγωγά πλοία (ro-ro), οι οποίες θα βελτιώσουν την
επιβιωσιµότητα σκαφών αυτού του τύπου σε περίπτωση βλάβης κατόπιν συγκρούσεως και θα

παρέχουν υψηλότερο επίπεδο ασφαλείας για τους επιβάτες και το πλήρωµα.

Άρθρο 2
Ορισµοί

Για τον σκοπό της παρούσας οδηγίας, νοούνται ως:

α) "επιβατηγό οχηµαταγωγό πλοίο (ro-ro)", το ποντοπόρο επιβατηγό σκάφος το οποίο
είναι διαρρυθµισµένο κατά τρόπο ώστε να µπορούν να εισέρχονται και να

εξέρχονται απευθείας από αυτό οδικά ή σιδηροδροµικά οχήµατα και µεταφέρει
περισσότερους από 12 επιβάτες·

β) "νέο πλοίο", το πλοίο του οποίου έχει τοποθετηθεί η τρόπιδα ή το οποίο βρίσκεται
σε ανάλογο στάδιο κατασκευής κατά ή µετά την 1η Οκτωβρίου 2004·ως ανάλογο

στάδιο κατασκευής νοείται το στάδιο κατά το οποίο:

i) αρχίζει η ναυπήγηση που προσδιορίζει ένα συγκεκριµένο πλοίο, και

ii) έχει αρχίσει η συναρµολόγηση του εν λόγω πλοίου, που αντιστοιχεί σε
τουλάχιστον 50 τόνους ή στο 1% της εκτιµώµενης µάζας του δοµικού υλικού,
εάν το µέγεθος αυτό είναι µικρότερο·

γ) "υπάρχον πλοίο", το πλοίο που δεν είναι νέο·

δ) "επιβάτης", κάθε άτοµο εκτός από τον πλοίαρχο και τα µέλη του πληρώµατος ή άλλα
άτοµα που απασχολούνται ή έχουν προσληφθεί υπό οποιαδήποτε ιδιότητα στο πλοίο

για τις ανάγκες του εν λόγω πλοίου·

ε) "∆ιεθνείς Συµβάσεις", η ∆ιεθνής Σύµβαση περί ασφαλείας της ανθρωπίνης ζωής εν

θαλάσση του 1974 (η Σύµβαση SOLAS του 1974) και η ∆ιεθνής Σύµβαση περί
γραµµών φορτώσεως του 1966, καθώς και τα πρωτόκολλα και οι τροποποιήσεις

τους, που ισχύουν κατά την ηµεροµηνία εκδόσεως της παρούσας οδηγίας·

στ) "τακτικό δροµολόγιο", µια σειρά διαπλεύσεων επιβατηγού οχηµαταγωγού πλοίου,
που εξυπηρετούν τη συγκοινωνία µεταξύ των αυτών δύο ή περισσοτέρων λιµένων,
το οποίο εκτελείται είτε:

i) σύµφωνα µε δηµοσιευµένο πρόγραµµα, ή

ii) µε διαπλεύσεις τόσο τακτικές ή συχνές, ώστε να αποτελούν αναγνωρίσιµο

συστηµατικό σύνολο·
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ζ) "Συµφωνία της Στοκχόλµης", η Συµφωνία που συνήφθη στη Στοκχόλµη, στις 27 και
28 Φεβρουαρίου 1996, κατ’ εφαρµογή του ψηφίσµατος 14 "Περιφερειακές

συµφωνίες σχετικά µε ειδικές απαιτήσεις ευστάθειας για επιβατηγά οχηµαταγωγά
πλοία" της ∆ιάσκεψης της SOLASτου 95,που εγκρίθηκε στις 29Νοεµβρίου 1995·

η) "αρχή του κράτους της σηµαίας", οι αρµόδιες αρχές του κράτους του οποίου τη
σηµαία δικαιούται να φέρει το επιβατηγό οχηµαταγωγό πλοίο·

θ) "κράτος υποδοχής", το κράτος µέλος προς ή από τους λιµένες του οποίου εκτελεί
τακτικό δροµολόγιο ένα επιβατηγό οχηµαταγωγό πλοίο·

ι) "διεθνής πλους", ο θαλάσσιος πλους από έναν λιµένα κράτους µέλους προς λιµένα
εκτός αυτού του κράτους µέλους, ή αντιστρόφως·

ια) "ειδικές απαιτήσεις ευστάθειας", οι απαιτήσεις ευστάθειας που παρατίθενται στο
παράρτηµα Ι·

ιβ) "σηµαντικό ύψος κύµατος" (ή hs), ο µέσος όρος του υψηλότερου ενός τρίτου των

υψών κύµατος που παρατηρούνται σε µια δεδοµένη χρονική περίοδο·

ιγ) "αποµένον ύψος εξάλων", η ελάχιστη απόσταση µεταξύ του καταστρώµατος

οχηµάτων που έχει υποστεί ζηµία και της ισάλου γραµµής στο σηµείο της ζηµίας,
χωρίς να λαµβάνεται υπόψη η επιπρόσθετη επίδραση των θαλάσσιων υδάτων που

έχουν συγκεντρωθεί στο κατάστρωµα οχηµάτων που έχει υποστεί ζηµία.

Άρθρο 3
Πεδίο εφαρµογής

1. Η παρούσα οδηγία εφαρµόζεται σε όλα τα επιβατηγά οχηµαταγωγά πλοία που

εκτελούν τακτικό δροµολόγιο από και προς λιµένα κράτους µέλους, ανεξαρτήτως
της σηµαίας τους, όταν εκτελούν διεθνείς πλόες.

2. Κάθε κράτος µέλος, υπό την ιδιότητά του ως κράτους υποδοχής, εξασφαλίζει ότι τα
επιβατηγά οχηµαταγωγά πλοία που φέρουν τη σηµαία κράτους µη µέλους, πριν

αρχίσουν να εκτελούν πλόες από ή προς λιµένες του εν λόγω κράτους µέλους,
πληρούν στο ακέραιο τις απαιτήσεις της παρούσας οδηγίας, σύµφωνα µε τις

διατάξεις του άρθρου 4 της οδηγίας 1999/35/ΕΚ.

Άρθρο 4
Σηµαντικά ύψη κύµατος

Για την εφαρµογή του ειδικού προτύπου ευστάθειας που παρατίθεται στο παράρτηµα Ι,
χρησιµοποιούνται τα σηµαντικά ύψη κύµατος (hs), µε σκοπό να προσδιοριστεί το ύψος των
υδάτων στο κατάστρωµα οχηµάτων. Τα αριθµητικά στοιχεία για τα σηµαντικά ύψη κύµατος

είναι εκείνα για τα οποία η πιθανότητα υπέρβασης είναι µικρότερη του 10% επί ετησίας
βάσεως.
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Άρθρο 5
Θαλάσσιες περιοχές

1. Τα κράτη µέλη καταρτίζουν, το αργότερο έξι µήνες πριν από την ηµεροµηνία που
αναφέρεται στο άρθρο 13, κατάλογο των θαλασσίων περιοχών υπό τη δικαιοδοσία

τους µε τις αντίστοιχες τιµές σηµαντικών υψών κύµατος.

2. Οι θαλάσσιες περιοχές και οι τιµές σηµαντικού ύψους κύµατος που πρόκειται να

εφαρµόζονται στις περιοχές αυτές καθορίζονται µε συµφωνία µεταξύ των κρατών
µελών ή µεταξύ των κρατών µελών και των τρίτων χωρών και στα δύο άκρα της

διαδροµής. Σε περίπτωση που η διαδροµή του πλοίου διασχίζει περισσότερες της
µιας θαλάσσιες περιοχές, το πλοίο πρέπει να πληροί τις ειδικές απαιτήσεις

ευστάθειας για την υψηλότερη τιµή σηµαντικού ύψους κύµατος που έχει
επισηµανθεί για τις περιοχές αυτές.

3. Ο κατάλογος κοινοποιείται στην Επιτροπή και δηµοσιεύεται σε δηµόσια βάση
δεδοµένων, διαθέσιµη στην ιστοθέση της αρµόδιας ναυτιλιακής αρχής.
Κοινοποιούνται επίσης στην Επιτροπή η θέση των πληροφοριών αυτών, καθώς και
τυχόν ενηµερώσεις του καταλόγου και η αιτιολόγησή τους.

Άρθρο 6
Ειδικές απαιτήσεις ευστάθειας

1. Υπό την επιφύλαξη των απαιτήσεων του κανονισµού ΙΙ-1/8 της Σύµβασης για την
ασφάλεια της ανθρώπινης ζωής στη θάλασσα (SOLAS) σχετικά µε τη στεγανή

υποδιαίρεση και την ευστάθεια σε περίπτωση βλάβης, όλα τα επιβατηγά
οχηµαταγωγά πλοία που αναφέρονται στο άρθρο 3 παράγραφος 1 πρέπει να πληρούν

τις ειδικές απαιτήσεις ευστάθειας που παρατίθενται στο παράρτηµα Ι της παρούσας
οδηγίας.

2. Για τα επιβατηγά οχηµαταγωγά πλοία που εκτελούν δροµολόγια σε θαλάσσιες
περιοχές όπου το σηµαντικό ύψος κύµατος είναι ίσο ή µικρότερο του 1,5 µέτρου, η
συµµόρφωση προς τις απαιτήσεις του κανονισµού II-1/8 της Σύµβασης για την
ασφάλεια της ανθρώπινης ζωής στη θάλασσα (SOLAS) θεωρείται ισοδύναµη µε τη

συµµόρφωση προς τις ειδικές απαιτήσεις ευστάθειας που παρατίθενται στο
παράρτηµα Ι.

3. Κατά την εφαρµογή των απαιτήσεων που παρατίθενται στο παράρτηµα Ι, τα κράτη
µέλη χρησιµοποιούν τις κατευθυντήριες γραµµές που δίδονται στο παράρτηµα ΙΙ της

παρούσας οδηγίας, εφόσον είναι εφικτό και συµβατό µε το σχέδιο του υπόψη
πλοίου.

Άρθρο 7
Εισαγωγή των ειδικών απαιτήσεων ευστάθειας

1. Τα νέα επιβατηγά οχηµαταγωγά πλοία πρέπει να πληρούν τις ειδικές απαιτήσεις
ευστάθειας, όπως παρατίθενται στο παράρτηµα Ι.

2. Τα υπάρχοντα επιβατηγά οχηµαταγωγά πλοία πρέπει να πληρούν τις ειδικές
απαιτήσεις ευστάθειας, όπως παρατίθενται στο παράρτηµα Ι το αργότερο από την 1η
Οκτωβρίου 2010.
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Άρθρο 8
Πιστοποιητικά

1 Όλα τα νέα και τα υπάρχοντα επιβατηγά οχηµαταγωγά πλοία που φέρουν τη σηµαία
κράτους µέλους πρέπει να φέρουν πιστοποιητικό το οποίο να επιβεβαιώνει τη

συµµόρφωση προς τις ειδικές απαιτήσεις ευστάθειας, που καθορίζονται στο άρθρο 6
και στο παράρτηµα Ι.

Το πιστοποιητικό αυτό εκδίδεται από την αρχή του κράτους της σηµαίας και
αναφέρει µέχρι ποιο σηµαντικό ύψος κύµατος το πλοίο είναι σε θέση να πληροί τις

ειδικές απαιτήσεις ευστάθειας, καθώς και την περιοχή για την οποία εκδόθηκε
αρχικά το πιστοποιητικό.

Το πιστοποιητικό αυτό παραµένει σε ισχύ καθ’ όσο χρονικό διάστηµα το πλοίο
εκτελεί δροµολόγια στην ίδια περιοχή ή σε άλλη περιοχή στην οποία έχει

καταγραφεί η ίδια τιµή σηµαντικού ύψους κύµατος.

2. Κάθε κράτος µέλος, υπό την ιδιότητά του ως κράτους υποδοχής, αναγνωρίζει το

πιστοποιητικό που έχει εκδοθεί από άλλο κράτος µέλος, κατ’ εφαρµογή της
παρούσας οδηγίας.

3. Κάθε κράτος µέλος, υπό την ιδιότητά του ως κράτους υποδοχής, δέχεται το
πιστοποιητικό που έχει εκδοθεί από χώρα µη µέλος, και στο οποίο πιστοποιείται ότι

το πλοίο πληροί τις καθορισµένες ειδικές απαιτήσεις ευστάθειας.

Άρθρο 9
Εποχιακή δροµολόγηση

1. Εάν µια ναυτιλιακή εταιρεία, που εκτελεί τακτικό προγραµµατισµένο δροµολόγιο

επί ετησίας βάσεως, επιθυµεί να εισαγάγει επιπρόσθετα επιβατηγά οχηµαταγωγά
πλοία για να εκτελέσουν δροµολόγια σε αυτή τη γραµµή για µικρότερη εποχιακή

περίοδο, ειδοποιεί την αρµόδια αρχή του κράτους ή των κρατών υποδοχής, το
αργότερο τρεις µήνες πριν από τη δροµολόγηση των εν λόγω επιπρόσθετων πλοίων

στη γραµµή αυτή.

Σε περίπτωση που αυτή η εποχιακή δροµολόγηση λαµβάνει χώρα υπό συνθήκες

χαµηλότερου σηµαντικού ύψους κύµατος από εκείνες που έχουν καθοριστεί για την
ίδια θαλάσσια περιοχή για δροµολόγηση καθ’ όλη τη διάρκεια του έτους, η αρµόδια

αρχή µπορεί να χρησιµοποιήσει την εποχιακή τιµή του σηµαντικού ύψους κύµατος,
όταν πρόκειται να καθορίσει το ύψος των υδάτων για την εφαρµογή του ειδικού

προτύπου ευστάθειας, που παρατίθεται στο παράρτηµα Ι. Η εποχιακή τιµή του
σηµαντικού ύψους κύµατος που θα χρησιµοποιηθεί συµφωνείται µεταξύ των κρατών

µελών ή µεταξύ των κρατών µελών και των τρίτων χωρών και στα δύο άκρα της
διαδροµής.

2. Κατόπιν συµφωνίας της αρµόδιας αρχής του κράτους ή των κρατών υποδοχής για
εποχιακή δροµολόγηση, κατά την έννοια της παραγράφου 1, το επιβατηγό

οχηµαταγωγό πλοίο που εκτελεί τα εν λόγω εποχιακά δροµολόγια πρέπει να φέρει
πιστοποιητικό συµµόρφωσης προς τις διατάξεις της παρούσας οδηγίας, όπως

προβλέπεται στο άρθρο 8 παράγραφος 1.
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Άρθρο 10
Προσαρµογές

Για να λαµβάνονται υπόψη οι εξελίξεις σε διεθνές επίπεδο, και ιδίως στον ∆ιεθνή Ναυτιλιακό
Οργανισµό (ΙΜΟ) ή για να βελτιωθεί η αποτελεσµατικότητα της παρούσας οδηγίας, υπό το

φως της εµπειρίας και της τεχνικής προόδου, τα παραρτήµατα δύνανται να τροποποιούνται
σύµφωνα µε τη διαδικασία που ορίζεται στο άρθρο 11παράγραφος 2.

Άρθρο 11
Επιτροπή

1. Η Επιτροπή επικουρείται από την επιτροπή που έχει συσταθεί βάσει του άρθρου 12
παράγραφος 1 της οδηγίας 93/75/ΕΟΚ

38, την οποία αποτελούν αντιπρόσωποι των

κρατών µελών και της οποίας προεδρεύει ο αντιπρόσωπος της Επιτροπής.

2. Στις περιπτώσεις που γίνεται παραποµπή στην παρούσα παράγραφο, εφαρµόζεται η
διαδικασία της κανονιστικής επιτροπής που ορίζεται στο άρθρο 5 της απόφασης
1999/468/ΕΚ, τηρουµένων των διατάξεων του άρθρου 7 παράγραφος 3 και του

άρθρου 8 της απόφασης.

3. Η προθεσµία που προβλέπεται στο άρθρο 5 παράγραφος 6 της απόφασης

1999/468/ΕΚ δεν υπερβαίνει τις οκτώ εβδοµάδες.

Άρθρο 12
Κυρώσεις

Τα κράτη µέλη θεσπίζουν κανόνες σχετικά µε τις κυρώσεις που επιβάλλονται για την

παράβαση των εθνικών διατάξεων που θεσπίζονται δυνάµει της παρούσας οδηγίας και
λαµβάνουν όλα τα απαιτούµενα µέτρα, ώστε να εξασφαλίζεται η εφαρµογή των κυρώσεων

αυτών. Οι προβλεπόµενες κυρώσεις πρέπει να είναι αποτελεσµατικές, ανάλογες και
αποτρεπτικές.

Άρθρο 13
Εφαρµογή

Τα κράτη µέλη θέτουν σε ισχύ τις αναγκαίες νοµοθετικές, κανονιστικές και διοικητικές
διατάξεις για να συµµορφωθούν µε την παρούσα οδηγία πριν από την 1η Ιανουαρίου 2004.
Ενηµερώνουν αµέσως την Επιτροπή σχετικά.

Όταν τα κράτη µέλη θεσπίζουν τις εν λόγω διατάξεις, οι τελευταίες αυτές περιέχουν

παραποµπή στην παρούσα οδηγία ή συνοδεύονται από παρόµοια παραποµπή κατά την
επίσηµη δηµοσίευσή τους. Ο τρόπος της παραποµπής καθορίζεται από τα κράτη µέλη.

38
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Άρθρο 14
Έναρξη ισχύος

Η παρούσα οδηγία αρχίζει να ισχύει την εικοστή ηµέρα από τη δηµοσίευσή της στην Επίσηµη
Εφηµερίδα των Ευρωπαϊκών Κοινοτήτων.

Άρθρο 15
Αποδέκτες

Η παρούσα οδηγία απευθύνεται στα κράτη µέλη.

Βρυξέλλες,

Για το Ευρωπαϊκό Κοινοβούλιο Για το Συµβούλιο
Ο Πρόεδρος Ο Πρόεδρος
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ΠΑΡΑΡΤΗΜΑ Ι

ΕΙ∆ΙΚΕΣ ΑΠΑΙΤΗΣΕΙΣ ΕΥΣΤΑΘΕΙΑΣ ΓΙΑ ΕΠΙΒΑΤΗΓΑ ΟΧΗΜΑΤΑΓΩΓΑ

ΠΛΟΙΑ (RO-RO)

που αναφέρονται στο άρθρο 6

1. Επιπλέον των απαιτήσεων του κανονισµού II-1/8 της Σύµβασης για την ασφάλεια
στη θάλασσα (SOLAS) σχετικά µε τη στεγανή υποδιαίρεση και την ευστάθεια σε
περίπτωση βλάβης, όλα τα επιβατηγά οχηµαταγωγά πλοία (ro-ro) που αναφέρονται
στο άρθρο 3 παράγραφος 1 πρέπει να πληρούν τις απαιτήσεις του παρόντος
παραρτήµατος.

1.1 Πρέπει να τηρούνται οι διατάξεις του κανονισµού II-1/8.2.3,όταν λαµβάνεται υπόψη
η επίδραση µιας υποθετικής ποσότητας θαλάσσιου ύδατος, η οποία θεωρείται ότι
έχει συγκεντρωθεί στο πρώτο κατάστρωµα άνωθεν της σχεδιασθείσας ισάλου
γραµµής του χώρου φορτίου ro-ro ή του χώρου φορτίου ειδικής κατηγορίας, όπως
ορίζεται στον κανονισµό II-2/3, που θεωρείται ότι έχει υποστεί ζηµία (στο εξής
καλούµενο "το κατάστρωµα οχηµάτων που έχει υποστεί ζηµία"). Οι λοιπές
απαιτήσεις του κανονισµού II-1/Β/8 δεν χρειάζεται να πληρούνται, σε περίπτωση
εφαρµογής του προτύπου ευστάθειας που περιλαµβάνεται στο παρόν παράρτηµα. Η
ποσότητα θαλάσσιου ύδατος που υποτίθεται ότι έχει συγκεντρωθεί υπολογίζεται µε
βάση µια επιφάνεια ύδατος που έχει σταθερό ύψος άνωθεν:

(α) του κατωτέρου σηµείου της άκρης του καταστρώµατος του
διαµερίσµατος του καταστρώµατος οχηµάτων που έχει υποστεί ζηµία, ή

(β) εάν έχει βυθιστεί η άκρη του καταστρώµατος του διαµερίσµατος που
έχει υποστεί ζηµία, τότε ο υπολογισµός βασίζεται σε σταθερό ύψος
άνωθεν της επιφανείας ηρεµίας του ύδατος σε όλες τις γωνίες κλίσεως
και διαγωγής·

ως ακολούθως:

0,5 m,εάν το αποµένον ύψος εξάλων (fr) είναι ίσο ή µικρότερο από 0,3 m·

0,0 m,εάν το αποµένον ύψος εξάλων (fr) είναι ίσο ή µεγαλύτερο από 2,0 m·

οι ενδιάµεσες τιµές πρόκειται να προσδιορίζονται µε γραµµική παρεµβολή,
εάν το αποµένον ύψος εξάλων (fr) είναι ίσο ή µεγαλύτερο από 0,3 m, αλλά

µικρότερο από 2,0 m·

όπου το αποµένον ύψος εξάλων (fr) είναι η ελάχιστη απόσταση µεταξύ του

καταστρώµατος οχηµάτων που έχει υποστεί ζηµία και της τελικής ισάλου γραµµής
στο σηµείο της ζηµίας, σε περίπτωση εκτίµησης της ζηµίας χωρίς να λαµβάνεται
υπόψη η επίδραση του όγκου των υδάτων που θεωρείται ότι έχουν συγκεντρωθεί στο
κατάστρωµα οχηµάτων που έχει υποστεί ζηµία.

1.2 Εάν έχει εγκατασταθεί σύστηµα αποστράγγισης υψηλής αποτελεσµατικότητας, η
αρχή του κράτους της σηµαίας δύναται να επιτρέπει µείωση του ύψους της
επιφάνειας του ύδατος.
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1.3 Για πλοία σε γεωγραφικώς καθορισµένες περιορισµένες περιοχές εκτέλεσης
δροµολογίων, η αρχή του κράτους της σηµαίας δύναται να µειώνει το ύψος της
επιφάνειας του ύδατος, που προσδιορίζεται σύµφωνα µε την παράγραφο 1.1,
αντικαθιστώντας το εν λόγω ύψος της επιφάνειας του ύδατος από τα εξής:

1.3.1 0,0 m,εάν το σηµαντικό ύψος κύµατος (hs) που χαρακτηρίζει τη συγκεκριµένη

περιοχή είναι ίσο ή µικρότερο από 1,5 m·

1.3.2 η τιµή καθορίζεται σύµφωνα µε την παράγραφο 1.1,εάν το σηµαντικό ύψος κύµατος
(hs) που χαρακτηρίζει τη συγκεκριµένη περιοχή είναι ίσο ή µεγαλύτερο από 4,0 m·

1.3.3 οι ενδιάµεσες τιµές πρόκειται να προσδιορίζονται µε γραµµική παρεµβολή, εάν το
σηµαντικό ύψος κύµατος (hs) που χαρακτηρίζει τη συγκεκριµένη περιοχή είναι ίσο ή

µεγαλύτερο από 1,5 m,αλλά µικρότερο από 4,0 m·

υπό τον όρο ότι πληρούνται οι ακόλουθες προϋποθέσεις:

1.3.4 η αρχή του κράτους της σηµαίας έχει πεισθεί ότι η καθορισµένη περιοχή
χαρακτηρίζεται από σηµαντικό ύψος κύµατος (hs) για το οποίο η πιθανότητα

υπέρβασης είναι µικρότερη του 10%·και

1.3.5 έχουν καταγραφεί στα πιστοποιητικά η περιοχή εκτέλεσης δροµολογίων και, εάν
ισχύει, το µέρος του έτους για το οποίο έχει καθοριστεί µια ορισµένη τιµή
σηµαντικού ύψους κύµατος (hs)·

1.4 εναλλακτικά προς τις απαιτήσεις των παραγράφων 1.1ή 1.3,η αρχή του κράτους της
σηµαίας δύναται να απαλλάσσει από την εφαρµογή των απαιτήσεων των
παραγράφων 1.1 ή 1.3 και να δέχεται αποδεικτικά στοιχεία, βάσει των δοκιµών
µοντέλου, οι οποίες διεξάγονται για συγκεκριµένο πλοίο σύµφωνα µε τη µέθοδο
δοκιµής µοντέλου που παρατίθεται στο προσάρτηµα, µε τα οποία αποδεικνύεται ότι
το πλοίο δεν θα ανατραπεί, µε την υποτιθέµενη έκταση ζηµίας, όπως προβλέπεται
στον κανονισµό II-1/8.4 της SOLAS στη θεωρούµενη χείριστη θέση κατά την
παράγραφο 1.1,σε θαλασσοταραχή µε ακανόνιστα κύµατα, και

1.5 καταγράφονται στα πιστοποιητικά του πλοίου µνεία της αποδοχής των
αποτελεσµάτων της δοκιµής µοντέλου, ως ισοδύναµων µε τη συµµόρφωση προς τις
παραγράφους 1.1 ή 1.3, και η τιµή του σηµαντικού ύψους κύµατος (hs) που

χρησιµοποιήθηκε στις δοκιµές µοντέλου.

1.6 οι διατάξεις σχετικά µε τις πληροφορίες που παρέχονται στον πλοίαρχο, σύµφωνα µε
τους κανονισµούς της SOLAS II-1/8.7.1και II-1/8.7.2,όπως καταρτίστηκαν για τη
συµµόρφωση µε τους κανονισµούς II-1/8.2.3 έως II-1/8.2.3.4, εφαρµόζονται ως
έχουν για επιβατηγά οχηµαταγωγά πλοία που εγκρίνονται σύµφωνα µε τις παρούσες
απαιτήσεις.

2. Για να εκτιµηθεί η επίδραση του όγκου των θαλασσίων υδάτων που θεωρείται ότι
έχουν συγκεντρωθεί στο κατάστρωµα οχηµάτων που έχει υποστεί ζηµία, κατά την
παράγραφο 1, κατισχύουν οι ακόλουθες διατάξεις:

2.1 ένα εγκάρσιο ή διάµηκες διάφραγµα θεωρείται άθικτο, εάν όλα τα µέρη του
ευρίσκονται εσωτερικώς κατακορύφων επιφανειών σε αµφότερες τις πλευρές του
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πλοίου, σε απόσταση από τα ελάσµατα του εξωτερικού περιβλήµατος ίση µε το ένα
πέµπτο του πλάτους του πλοίου, όπως ορίζεται στον κανονισµό II-1/2, µετρώµενη
καθέτως προς τον άξονα του πλοίου στο ύψος της ανωτάτης εµφόρτου ισάλου
γραµµής της υποδιαιρέσεως.

2.2 σε περιπτώσεις που η δοµή του κύτους του πλοίου έχει διαπλατυνθεί εν µέρει, για
λόγους συµµόρφωσης προς τις διατάξεις του παρόντος παραρτήµατος, πρέπει να
χρησιµοποιείται απ’ αρχής µέχρι τέλους η προκύπτουσα αύξηση της τιµής του ενός
πέµπτου του πλάτους του πλοίου, αλλά δεν είναι καθοριστική για τη θέση των
υφισταµένων διόδων των διαφραγµάτων, συστηµάτων σωληνώσεων κ.λπ., που είχαν
εγκριθεί πριν από τη διαπλάτυνση του πλοίου.

2.3 η στεγανότητα των εγκάρσιων ή διαµήκων διαφραγµάτων, τα οποία κρίνονται
αποτελεσµατικά για τη συγκράτηση των θαλασσίων υδάτων που θεωρείται ότι έχουν
συγκεντρωθεί στο σχετικό διαµέρισµα στο κατάστρωµα οχηµάτων που έχει υποστεί
ζηµία, πρέπει να είναι ανάλογη µε το σύστηµα αποστράγγισης και ικανή να
υφίσταται υδροστατική πίεση σύµφωνη µε τα αποτελέσµατα του υπολογισµού της
ζηµίας. Τα εν λόγω διαφράγµατα πρέπει να έχουν ύψος τουλάχιστον 2,2 m.Ωστόσο,
σε περίπτωση πλοίου µε αναρτηµένα καταστρώµατα οχηµάτων, το ελάχιστο ύψος
του διαφράγµατος δεν πρέπει να είναι µικρότερο από το ύψος έως το κάτω µέρος του
αναρτηµένου καταστρώµατος, όταν είναι κατεβασµένο.

2.4 για ειδικές διευθετήσεις, όπως, π.χ., αναρτηµένα καταστρώµατα που καταλαµβάνουν
όλο το πλάτος και ευρέα πλευρικά περιβλήµατα, µπορούν να γίνουν δεκτά και άλλα
ύψη διαφραγµάτων, µε βάση λεπτοµερείς δοκιµές µοντέλου.

2.5 η επίδραση του όγκου των θαλασσίων υδάτων που θεωρείται ότι έχουν
συγκεντρωθεί δεν χρειάζεται να λαµβάνεται υπόψη για οποιοδήποτε διαµέρισµα του
καταστρώµατος οχηµάτων που έχει υποστεί ζηµία, υπό τον όρο ότι το εν λόγω
διαµέρισµα διαθέτει, σε κάθε πλευρά του καταστρώµατος, θυρίδες εκροής
κατανεµηµένες οµοιόµορφα κατά µήκος των πλευρών του διαµερίσµατος, που είναι
σύµφωνες µε τα εξής:

2.5.1 A >≥ >0.3 l

όπου A είναι η συνολική επιφάνεια των θυρίδων εκροής σε κάθε πλευρά του
καταστρώµατος, σε m2·και l είναι το µήκος του διαµερίσµατος σε m·

2.5.2 το πλοίο διατηρεί αποµένον ύψος εξάλων τουλάχιστον 1,0 m,σε συνθήκες χείριστης
ζηµίας, χωρίς να λαµβάνεται υπόψη η επίδραση του υποθετικού όγκου υδάτων στο
κατάστρωµα οχηµάτων που έχει υποστεί ζηµία·

2.5.3 οι υπόψη θυρίδες εκροής ευρίσκονται µέχρι ύψους 0,6 m άνωθεν του
καταστρώµατος οχηµάτων που έχει υποστεί ζηµία, το δε κατώτερο άκρο των
θυρίδων ευρίσκεται σε απόσταση το πολύ 2 cm άνωθεν του καταστρώµατος
οχηµάτων που έχει υποστεί ζηµία· και

2.5.4 οι εν λόγω θυρίδες εκροής διαθέτουν διατάξεις κλεισίµατος ή πτερύγια, ούτως ώστε
να εµποδίζεται η είσοδος υδάτων στο κατάστρωµα οχηµάτων, ενώ να είναι δυνατή η
αποστράγγιση υδάτων που ενδέχεται να συγκεντρωθούν στο κατάστρωµα οχηµάτων.
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2.6 όταν ένα διάφραγµα άνωθεν του καταστρώµατος οχηµάτων θεωρείται ότι έχει
υποστεί ζηµία, τότε και τα δύο διαµερίσµατα που γειτνιάζουν µε το διάφραγµα
θεωρείται ότι έχουν κατακλυσθεί µέχρι το ίδιο ύψος επιφάνειας ύδατος όπως
υπολογίζεται στις παραγράφους 1.1ή 1.3ανωτέρω.

3. Για τον προσδιορισµό του σηµαντικού ύψους κύµατος, χρησιµοποιούνται τα ύψη
κύµατος που αναγράφονται στους χάρτες ή στον κατάλογο των θαλάσσιων
περιοχών, που καταρτίζονται από τα κράτη µέλη σύµφωνα µε το άρθρο 5 της
παρούσας οδηγίας.

3.1 Για πλοία τα οποία πρόκειται να δροµολογηθούν µόνο για µικρότερη εποχιακή
περίοδο, η αρχή του κράτους υποδοχής προσδιορίζει, σε συµφωνία µε την άλλη
χώρα της οποίας ο λιµένας περιλαµβάνεται στην διαδροµή του πλοίου, το σηµαντικό
ύψος κύµατος που πρόκειται να χρησιµοποιηθεί.

4. Οι δοκιµές µοντέλου διεξάγονται σύµφωνα µε το προσάρτηµα.
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Προσάρτηµα

Μέθοδος δοκιµής µοντέλου

1. Στόχοι

Στις δοκιµές που προβλέπονται στην παράγραφο 1.4 των απαιτήσεων ευστάθειας, οι οποίες
περιλαµβάνονται στο παράρτηµα Ι, το πλοίο πρέπει να είναι σε θέση να ανθίσταται σε
θαλασσοταραχή όπως ορίζεται στην παράγραφο 3 κατωτέρω στην περίπτωση χείριστης
ζηµίας.

2.Μοντέλο πλοίου

2.1 Το µοντέλο πρέπει να αποτελεί αντίγραφο του πραγµατικού πλοίου, τόσο όσον αφορά
την εξωτερική διάταξη, όσο και την εσωτερική διαµόρφωση, ιδίως όλων των χώρων που
έχουν υποστεί ζηµία και έχουν επίδραση στη διαδικασία κατάκλυσης και σάρωσης από τα
ύδατα. Η ζηµία πρέπει να αντιπροσωπεύει την περίπτωση χείριστης ζηµίας που ορίζεται για
τη συµµόρφωση µε τον κανονισµό II-1/8.2.3.2της Σύµβασης για την ασφάλεια στη θάλασσα
(SOLAS 90).Απαιτείται επιπρόσθετη δοκιµή για ζηµία σε επίπεδο τρόπιδας στο µέσον του
πλοίου, εάν η θέση της χείριστης ζηµίας, σύµφωνα µε τη SOLAS 90,ευρίσκεται εκτός του
φάσµατος ± 10% Lpp από το µέσον του πλοίου. Αυτή η επιπρόσθετη δοκιµή απαιτείται
µόνον όταν θεωρείται ότι έχουν υποστεί ζηµία οι χώροι φορτίου ro-ro.

2.2 Το µοντέλο πρέπει να πληροί τις ακόλουθες προϋποθέσεις:

2.2.1 Το µήκος µεταξύ κατακορύφων (Lpp) πρέπει να είναι τουλάχιστον 3 m.

2.2.2 Το κύτος πρέπει να είναι αρκετά λεπτό σε περιοχές όπου το χαρακτηριστικό αυτό
επηρεάζει τα αποτελέσµατα.

2.2.3 Τα χαρακτηριστικά κίνησης πρέπει να αναπαράγουν κατάλληλα το πρότυπο του
πραγµατικού πλοίου και πρέπει να δίδεται ιδιαίτερη προσοχή στην αναγωγή σε
κλίµακα των ακτίνων περιστροφής σε κινήσεις διατοίχισης και προνευστασµού. Το
βύθισµα, η κλίση, η διαγωγή και το κέντρο βαρύτητας πρέπει να αντιπροσωπεύουν
την περίπτωση χείριστης ζηµίας.

2.2.4 Τα κύρια χαρακτηριστικά του σχεδίου, όπως τα στεγανά διαφράγµατα, οι
αεραγωγοί, κ.λπ., άνωθεν και κάτωθεν του καταστρώµατος στεγανών, που µπορεί να
καταλήξουν σε ασύµµετρη κατάκλυση, πρέπει να αναπαράγονται κατάλληλα στο
µοντέλο, εν τω µέτρω του εφικτού, ώστε να αντιπροσωπεύουν την πραγµατική
κατάσταση.

2.2.5 Το σχήµα του ανοίγµατος της ζηµίας έχει ως εξής:

2.2.5.1 παραλληλόγραµµη πλευρική κατατοµή, µε πλάτος σύµφωνο µε τον
κανονισµό II-1/8.4.1 της Σύµβασης για την ασφάλεια στη θάλασσα, και
απεριόριστη κάθετη έκταση·

2.2.5.2 ισοσκελής τριγωνική κατατοµή στο οριζόντιο επίπεδο, µε ύψος ίσο
προς B/5, σύµφωνα µε τον κανονισµό II-1/8.4.2 της Σύµβασης για την
ασφάλεια στη θάλασσα.
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3. ∆ιαδικασία δοκιµών

3.1 Το µοντέλο πρέπει να υποβάλλεται σε θαλασσοταραχή µε µακρά αφρισµένα
ακανόνιστα κύµατα, όπως ορίζονται στο φάσµα JONSWAP,µε σηµαντικό ύψος
κύµατος hs, που ορίζεται στην παράγραφο 1.3 των απαιτήσεων ευστάθειας και έχει

µέγιστο αυξητικό συντελεστή γ και µέγιστη περίοδο Tp ως εξής:

3.1.1 Tp = 4√hs µε γ = 3,3και

3.1.2 Tp ισούται µε την περίοδο συντονισµού διατοίχισης για το πλοίο που έχει
υποστεί ζηµία, χωρίς ύδατα στο κατάστρωµα, στις καθοριζόµενες συνθήκες φόρτωσης, αλλά
δεν υπερβαίνει 6√hsκαι µε γ = 1.

3.2 Το µοντέλο πρέπει να είναι ελεύθερο να µετατοπίζεται και πρέπει να τοποθετείται µε
τον κυµατισµό κάθετο προς τη διεύθυνση του πλοίου (κατεύθυνση 90o), µε την οπή
της ζηµίας στραµµένη προς τα ερχόµενα κύµατα. Το µοντέλο δεν πρέπει να
συγκρατείται κατά τρόπο ώστε να ανθίσταται στην ανατροπή. Εάν το πλοίο είναι σε
ορθία θέση σε κατάσταση κατάκλυσης, πρέπει να δίδεται κλίση 1o προς την πλευρά
της ζηµίας.

3.3 Πρέπει να διεξάγονται τουλάχιστον 5 δοκιµές για κάθε µέγιστη περίοδο. Η δοκιµή
για κάθε πορεία θα έχει κατάλληλη χρονική διάρκεια ούτως ώστε να επιτυγχάνεται
στάσιµη κατάσταση, πρέπει όµως να διαρκεί τουλάχιστον 30 λεπτά σε πλήρη χρόνο.
Για κάθε δοκιµή πρέπει να χρησιµοποιείται διαφορετική σειρά δηµιουργίας
κυµάτων.

3.4 Εάν καµία από τις δοκιµές δεν καταλήγει σε τελική κλίση προς την πλευρά της
ζηµίας, οι δοκιµές πρέπει να επαναλαµβάνονται µε 5 πορείες, για κάθε µία από τις
δύο καθοριζόµενες καταστάσεις κύµατος, ή, εναλλακτικά, πρέπει να δίδεται στο
µοντέλο επιπλέον κλίση 1o προς την πλευρά της ζηµίας και να επαναλαµβάνεται η
δοκιµή µε 2 πορείες, για κάθε µία από τις δύο καθοριζόµενες καταστάσεις κύµατος.
Σκοπός αυτών των επιπρόσθετων δοκιµών είναι να καταδειχθεί, κατά τον καλύτερο
δυνατό τρόπο, η ικανότητα επιβίωσης έναντι ανατροπής και προς τις δύο
κατευθύνσεις.

3.5 Οι δοκιµές πρέπει να διεξάγονται για τις ακόλουθες περιπτώσεις ζηµίας:

3.5.1 την περίπτωση χείριστης ζηµίας όσον αφορά την περιοχή κάτω από την καµπύλη
GZ, σύµφωνα µε τη Σύµβαση για την ασφάλεια στη θάλασσα· και

3.5.2 την περίπτωση χείριστης ζηµίας στο µέσον του πλοίου όσον αφορά το αποµένον
ύψος εξάλων στην περιοχή στο µέσον του πλοίου, εάν απαιτείται βάσει της
παραγράφου 2.1.

4.Κριτήρια επιβίωσης

Το πλοίο θεωρείται ότι επιβιώνει, εάν επιτυγχάνεται στάσιµη κατάσταση για τις διαδοχικές
δοκιµαστικές πορείες, όπως απαιτείται στην παράγραφο 3.3, υπό τον όρο ότι οι γωνίες
διατοίχισης άνω των 30o ως προς τον κατακόρυφο άξονα, που σχηµατίζονται συχνότερα από
το 20% των περιπτώσεων στους κύκλους διατοίχισης, ή σταθερή κλίση µεγαλύτερη των 20o
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θα πρέπει να θεωρούνται ως περιπτώσεις ανατροπής, ακόµη και αν επιτυγχάνεται στάσιµη
κατάσταση.

5. Έγκριση της δοκιµής

5.1 Οι προτάσεις για προγράµµατα δοκιµής µοντέλου πρέπει να υποβάλλονται στην
αρχή του κράτους υποδοχής προς έγκριση εκ των προτέρων. Πρέπει επίσης να µην
παραβλέπεται το γεγονός ότι περιπτώσεις ελαφρύτερης ζηµίας µπορεί να
καταλήξουν σε σενάριο χείριστης περίπτωσης.

5.2 Η δοκιµή πρέπει να τεκµηριώνεται µε έκθεση και µαγνητοσκόπηση ή άλλη οπτική
εγγραφή, η οποία να περιέχει όλες τις σχετικές πληροφορίες για το πλοίο και τα
αποτελέσµατα της δοκιµής.
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ΠΑΡΑΡΤΗΜΑ ΙΙ

ΕΝ∆ΕΙΚΤΙΚΕΣ ΚΑΤΕΥΘΥΝΤΗΡΙΕΣ ΓΡΑΜΜΕΣ ΠΡΟΣ ΤΙΣ ΕΘΝΙΚΕΣ ΑΡΧΕΣ

(που αναφέρονται στο άρθρο 6 παράγραφος 3)

ΜΕΡΟΣ I

Εφαρµογή

Σύµφωνα µε τις διατάξεις του άρθρου 6 παράγραφος 3, οι παρούσες κατευθυντήριες γραµµές
χρησιµοποιούνται από τις εθνικές αρχές των κρατών µελών κατά την εφαρµογή των ειδικών
απαιτήσεων ευστάθειας, που παρατίθενται στο παράρτηµα Ι, εφόσον είναι εφικτό και
συµβατό µε το σχέδιο του συγκεκριµένου πλοίου. Οι αριθµοί παραγράφων που παρατίθενται
κατωτέρω αντιστοιχούν στους αριθµούς παραγράφων του παραρτήµατος Ι.

Παράγραφος 1

Ως πρώτο βήµα, όλα τα επιβατηγά οχηµαταγωγά πλοία που αναφέρονται στο άρθρο 3
παράγραφος 1 πρέπει να συµµορφώνονται µε το πρότυπο αποµένουσας ευστάθειας "SOLAS
‘90", καθόσον εφαρµόζεται σε όλα τα επιβατηγά πλοία µε ηµεροµηνία κατασκευής την ή
µετά την 29η Απριλίου 1990.Η εφαρµογή αυτής της απαίτησης είναι αυτή που καθορίζει το
αποµένον ύψος εξάλων (fr), που χρειάζεται για τους απαιτούµενους υπολογισµούς βάσει της
παραγράφου 1.1.

Παράγραφος 1.1

1. Η παρούσα παράγραφος αφορά την περίπτωση υποθετικής ποσότητας υδάτων που
θεωρείται ότι έχουν συγκεντρωθεί στο κατάστρωµα στεγανών (ro-ro). Τα ύδατα
θεωρείται ότι έχουν εισέλθει στο κατάστρωµα µέσω ανοίγµατος κατόπιν ζηµίας.
Βάσει της παρούσας παραγράφου, απαιτείται να πληροί περαιτέρω το σκάφος,
επιπλέον της εκπλήρωσης στο ακέραιο των απαιτήσεων της SOLAS ’90, εκείνο το
µέρος των κριτηρίων της SOLAS ’90 που περιλαµβάνονται στις παραγράφους 2.3
έως 2.3.4 του κανονισµού 8 του κεφαλαίου II-1 του µέρους B της SOLAS, µε την
καθοριζόµενη ποσότητα υδάτων στο κατάστρωµα. Για τον υπολογισµό αυτόν, δεν
χρειάζεται να λαµβάνονται υπόψη άλλες απαιτήσεις του κανονισµού 8 του
κεφαλαίου II-1. Παραδείγµατος χάρη, το σκάφος δεν χρειάζεται, για τον υπολογισµό
αυτόν, να πληροί τις απαιτήσεις για τις γωνίες ισορροπίας ή τη µη βύθιση της
γραµµής ορίου βυθίσεως.

2. Η συγκεντρωµένη ποσότητα ύδατος προστίθεται ως υγρό φορτίο µε µία κοινή
επιφάνεια στο εσωτερικό όλων των διαµερισµάτων που θεωρούνται κατακλυσµένα
στο κατάστρωµα οχηµάτων. Το ύψος (hw) των υδάτων στο κατάστρωµα εξαρτάται
από το αποµένον ύψος εξάλων (fr) µετά τη ζηµία και µετρείται στη θέση της ζηµίας
(βλ. σχήµα 1). Το αποµένον ύψος εξάλων είναι η ελάχιστη απόσταση µεταξύ του
καταστρώµατος οχηµάτων που έχει υποστεί ζηµία και της τελικής ισάλου γραµµής
(κατόπιν µέτρων εξισορρόπησης, σε περίπτωση που τυχόν έχουν ληφθεί) στο σηµείο
της υποτιθέµενης ζηµίας, µετά την εξέταση όλων των πιθανών σεναρίων ζηµίας, για
να εκτιµηθεί η συµµόρφωση µε τη SOLAS ’90, όπως απαιτείται βάσει της
παραγράφου 1 του παραρτήµατος Ι. Κατά τον υπολογισµό του fr, δεν πρέπει να
λαµβάνεται καθόλου υπόψη η επίδραση του υποθετικού όγκου των υδάτων που
θεωρείται ότι έχουν συγκεντρωθεί στο κατάστρωµα οχηµάτων που έχει υποστεί
ζηµία.
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3. Εάν το fr είναι 2,0 mή περισσότερο, θεωρείται ότι δεν έχουν συγκεντρωθεί ύδατα
στο κατάστρωµα οχηµάτων. Εάν το fr είναι 0,3 m ή λιγότερο, τότε το ύψος hw

θεωρείται ότι είναι 0,5 µέτρο. Τα ενδιάµεσα ύψη ύδατος εξάγονται µε γραµµική
παρεµβολή (βλ. σχήµα 2).

Παράγραφος 1.2

Τα µέσα αποστράγγισης υδάτων µπορούν να θεωρούνται αποτελεσµατικά µόνον αν τα εν
λόγω µέσα έχουν την ικανότητα να αποτρέπουν τη συγκέντρωση µεγάλων ποσοτήτων ύδατος
στο κατάστρωµα, ήτοι πολλών χιλιάδων τόνων ανά ώρα, το οποίο υπολείπεται κατά πολύ της
δυναµικότητας που ήταν εγκατεστηµένη κατά τον χρόνο της έγκρισης των κανονισµών
αυτών. Στο µέλλον, µπορεί να αναπτυχθούν και να εγκριθούν τέτοια συστήµατα
αποστράγγισης υψηλής αποτελεσµατικότητας (µε βάση κατευθυντήριες γραµµές που
πρόκειται να καταρτιστούν από τον ∆ιεθνή Ναυτιλιακό Οργανισµό).

Παράγραφος 1.3

1. Η ποσότητα υδάτων που θεωρείται ότι έχει συγκεντρωθεί στο κατάστρωµα δύναται,
επιπλέον τυχόν µείωσης σύµφωνα µε την παράγραφο 1.1, να µειώνεται σε
περίπτωση δροµολόγησης σε γεωγραφικώς καθορισµένες περιορισµένες περιοχές.
Οι περιοχές αυτές καθορίζονται ανάλογα µε το σηµαντικό ύψος κύµατος (hs) που
χαρακτηρίζει την περιοχή, σύµφωνα µε τις διατάξεις του άρθρου 5.

2. Εάν το σηµαντικό ύψος κύµατος (hs), στη συγκεκριµένη περιοχή, είναι 1,5 m ή
λιγότερο, θεωρείται ότι δεν έχει συγκεντρωθεί επιπλέον ποσότητα υδάτων στο
κατάστρωµα οχηµάτων που έχει υποστεί ζηµία. Εάν το σηµαντικό ύψος κύµατος,
στη συγκεκριµένη περιοχή, είναι 4,0 mή περισσότερο, τότε το ύψος των υδάτων που
θεωρείται ότι έχουν συγκεντρωθεί είναι η τιµή που υπολογίζεται σύµφωνα µε την
παράγραφο 1.1. Οι ενδιάµεσες τιµές πρόκειται να προσδιορίζονται µε γραµµική
παρεµβολή (βλ. σχήµα 3).

3. Το ύψος hw διατηρείται σταθερό, εποµένως η ποσότητα προστιθεµένου ύδατος είναι
µεταβλητή, καθώς εξαρτάται από τη γωνία κλίσης και από το κατά πόσον, σε τυχόν
συγκεκριµένη γωνία κλίσης, η άκρη του καταστρώµατος είναι βυθισµένη ή όχι (βλ.
σχήµα 4). Nα σηµειωθεί ότι η υποθετική διαχωρητότητα των χώρων του
καταστρώµατος οχηµάτων πρέπει να θεωρείται ότι είναι 90% (σχετικό
MSC/Εγκύκλ.649), ενώ οι διαχωρητότητες άλλων χώρων που θεωρείται ότι έχουν
κατακλυσθεί πρέπει να είναι εκείνες που προβλέπονται στη SOLAS.

4. Εάν οι υπολογισµοί για την απόδειξη της συµµόρφωσης προς την οδηγία αφορούν
σηµαντικό ύψος κύµατος µικρότερο από 4,0 m, αυτό το περιορισµένο σηµαντικό
ύψος κύµατος πρέπει να καταγράφεται στο πιστοποιητικό ασφαλείας επιβατηγού
πλοίου του σκάφους.

Παράγραφος 1.4 / 1.5

Εναλλακτικά προς τη συµµόρφωση µε τις νέες απαιτήσεις ευστάθειας των παραγράφων 1.1ή
1.3, µια αρχή δύναται να δέχεται απόδειξη της συµµόρφωσης µέσω δοκιµών µοντέλου. Οι
απαιτήσεις για τη δοκιµή µοντέλου αναπτύσσονται λεπτοµερώς στο προσάρτηµα του
παραρτήµατος Ι. Στο µέρος ΙΙ του παρόντος παραρτήµατος περιλαµβάνονται κατευθυντήριες
οδηγίες για τις δοκιµές µοντέλου.
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Παράγραφος 1.6.

Η περιοριστική λειτουργική καµπύλη (ή καµπύλες) (KG ή GM) της SOLAS ’90, που
εξάγεται κατά σύµβαση, µπορεί να µην συνεχίζει να εφαρµόζεται σε περιπτώσεις όπου
θεωρείται ότι υπάρχουν "ύδατα στο κατάστρωµα", σύµφωνα µε την οδηγία, και µπορεί να
χρειάζεται να προσδιοριστεί αναθεωρηµένη περιοριστική καµπύλη (ή καµπύλες), που να
λαµβάνει υπόψη την επίδραση αυτών των επιπλέον υδάτων. Για τον σκοπό αυτόν, πρέπει να
διεξάγονται επαρκείς υπολογισµοί, που να αντιστοιχούν σε επαρκή αριθµό λειτουργικών
βυθισµάτων και διαγωγών.

Σηµείωση: Αναθεωρηµένες περιοριστικές λειτουργικές καµπύλες KG/GM µπορούν να
εξάγονται µε επανάληψη, όπου το ελάχιστο πλεονάζον GM, που προκύπτει από τους
υπολογισµούς ευστάθειας κατόπιν ζηµίας µε ύδατα στο κατάστρωµα, προστίθεται στην τιµή
KG (ή αφαιρείται από το GM) που χρησιµοποιείται για τον προσδιορισµό των υψών εξάλων
που έχουν υποστεί ζηµία (fr), από τα οποία εξαρτώνται οι ποσότητες υδάτων στο
κατάστρωµα, και αυτή η διαδικασία επαναλαµβάνεται µέχρις ότου καταστεί αµελητέο το
πλεονάζον GM.

Αναµένεται ότι οι εκµεταλλευόµενοι τα πλοία θα αρχίσουν την επανάληψη αυτή, µε το
µέγιστο KG/ελάχιστο GM που µπορεί εύλογα να διατηρηθεί σε συνθήκες λειτουργίας και θα
επιδιώξουν να µεταβάλουν την προκύπτουσα διαµόρφωση στεγανών του καταστρώµατος,
ώστε να ελαχιστοποιήσουν το πλεονάζον GM, που εξάγεται από τους υπολογισµούς
ευστάθειας κατόπιν ζηµίας µε ύδατα στο κατάστρωµα.

Παράγραφος 2.1

Όσον αφορά τις συµβατικές απαιτήσεις της SOLAS σε περίπτωση βλάβης, τα στεγανά
διαφράγµατα στο εσωτερικό της γραµµής B/5 θεωρούνται άθικτα στην περίπτωση πλευρικής
ζηµίας κατόπιν συγκρούσεως.

Παράγραφος 2.2

Εάν το πλοίο είναι εφοδιασµένο µε πλευρικά δοµικά πτερύγια ευστάθειας, για λόγους
συµµόρφωσης προς τον κανονισµό αυτόν, µε συνέπεια αύξηση του πλάτους (B) του πλοίου,
και άρα της απόστασης B/5 του πλοίου από την πλευρά του, η εν λόγω µετασκευή δεν
συνιστά λόγο για την µετατόπιση τυχόν υπαρχόντων δοµικών µερών ή τυχόν υφισταµένων
διόδων των κύριων εγκάρσιων στεγανών διαφραγµάτων κάτωθεν του καταστρώµατος
στεγανών (βλ. σχήµα 5).

Παράγραφος 2.3

1. Τα εγκάρσια ή διαµήκη στεγανά διαφράγµατα/φράγµατα, µε τα οποία είναι
εφοδιασµένο το πλοίο και λαµβάνονται υπόψη για τον περιορισµό της κίνησης των
υδάτων που θεωρείται ότι έχουν συγκεντρωθεί στο κατάστρωµα οχηµάτων που έχει
υποστεί ζηµία, δεν χρειάζεται να είναι απολύτως "υδατοστεγή". Μπορούν να
επιτρέπονται µικρές ποσότητες διαρροής, υπό τον όρο ότι τα προβλεπόµενα µέτρα
αποστράγγισης είναι σε θέση να αποτρέψουν συγκέντρωση υδάτων στην "άλλη
πλευρά" του διαφράγµατος/φράγµατος. Σε περιπτώσεις όπου οι ευδιαίοι δεν είναι σε
θέση να λειτουργήσουν, λόγω απώλειας θετικής διαφοράς των επιπέδων ύδατος,
πρέπει να προβλέπονται άλλα µέσα παθητικής αποστράγγισης.
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2. Το ύψος (Bh) των εγκάρσιων και διαµήκων διαφραγµάτων/φραγµάτων δεν πρέπει να
είναι µικρότερο από (8 x hw) µέτρα, όπου hw είναι το ύψος των συσσωρευµένων
υδάτων, όπως υπολογίζεται µε τη χρήση του αποµένοντος ύψους εξάλων και του
σηµαντικού ύψους κύµατος (σχετικές παράγραφοι 1.1και 1.3).Σε καµία περίπτωση,
ωστόσο, το ύψος του διαφράγµατος/φράγµατος δεν µπορεί να είναι µικρότερο από
το µεγαλύτερο εκ των κατωτέρω:

α) 2,2µέτρα· ή

β) το ύψος µεταξύ του καταστρώµατος στεγανών και του κατωτέρου σηµείου του
κάτω µέρους της δοµής των ενδιάµεσων ή αναρτηµένων καταστρωµάτων
οχηµάτων, όταν είναι κατεβασµένα. Να σηµειωθεί ότι τυχόν κενά µεταξύ της
άνω άκρης του διαφράγµατος και του κάτω µέρους του περιβλήµατος πρέπει
να είναι "επενδεδυµένα", κατά την εγκάρσια ή διαµήκη διεύθυνση, αναλόγως.
(βλ. σχήµα 6).

Μπορούν να γίνουν δεκτά διαφράγµατα/φράγµατα µε ύψος µικρότερο από το
καθοριζόµενο ανωτέρω, εάν διεξαχθούν δοκιµές µοντέλου, σύµφωνα µε το µέρος II
του παρόντος παραρτήµατος, ώστε να επιβεβαιωθεί ότι µε το εναλλακτικό σχέδιο
εξασφαλίζεται κατάλληλο πρότυπο επιβιωσιµότητας. Πρέπει να δίδεται προσοχή,
όταν καθορίζεται το ύψος του διαφράγµατος/φράγµατος, ούτως ώστε το ύψος να
είναι επίσης επαρκές για την αποφυγή προοδευτικής κατάκλυσης, εντός του
απαιτουµένου φάσµατος ευστάθειας. Το φάσµα αυτό δεν πρέπει να επηρεάζεται από
τις δοκιµές µοντέλου.

Σηµείωση: Το φάσµα µπορεί να µειώνεται σε 10 µοίρες, υπό τον όρο ότι αυξάνεται
η αντίστοιχη περιοχή κάτωθεν της καµπύλης (σχετικό MSC 64/22).

Παράγραφος 2.5.1

Η περιοχή "A" αφορά µόνιµα ανοίγµατα. Πρέπει να σηµειωθεί ότι η επιλογή "θυρίδων
εκροής" δεν είναι κατάλληλη για πλοία για τα οποία απαιτείται πλευστότητα ολόκληρης ή
µέρους της υπερκατασκευής, ώστε να πληρούνται τα κριτήρια. Οι θυρίδες εκροής απαιτείται
να είναι εφοδιασµένες µε πτερύγια κλεισίµατος, ούτως ώστε να εµποδίζεται η είσοδος
υδάτων, αλλά να είναι δυνατή η αποστράγγιση του νερού.

Τα πτερύγια αυτά δεν πρέπει να βασίζονται σε ενεργά µέσα. Πρέπει να λειτουργούν µε ίδια
µέσα και πρέπει να αποδεικνύεται ότι δεν περιορίζουν την εκροή σε σηµαντικό βαθµό. Τυχόν
σηµαντική µείωση της αποτελεσµατικότητας πρέπει να αντισταθµίζεται µε την προσθήκη
επιπλέον ανοιγµάτων, ώστε να διατηρείται η απαιτούµενη περιοχή.

Παράγραφος 2.5.2

Για να θεωρούνται αποτελεσµατικές οι θυρίδες εκροής, η ελάχιστη απόσταση από το
κατώτερο άκρο της θυρίδας εκροής µέχρι την ίσαλο γραµµή στο σηµείο της ζηµίας πρέπει να
είναι τουλάχιστον 1,0 m. Για τον υπολογισµό της ελάχιστης απόστασης, δεν λαµβάνεται
υπόψη η επίδραση τυχόν επιπλέον υδάτων στο κατάστρωµα (βλ. σχήµα 7).

Παράγραφος 2.5.3

Οι θυρίδες εκροής πρέπει να είναι τοποθετηµένες όσο το δυνατόν χαµηλότερα στο πλευρικό
παραπέτο ή στο εξωτερικό περίβληµα. Το κατώτερο άκρο του ανοίγµατος της θυρίδας εκροής
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δεν πρέπει να βρίσκεται υψηλότερα από 2 cmάνωθεν του καταστρώµατος στεγανών και το
ανώτερο άκρο του ανοίγµατος όχι υψηλότερα από 0,6 m(βλ. σχήµα 8).

Σηµείωση: Οι χώροι για τους οποίους εφαρµόζεται η παράγραφος 2.5,ήτοι εκείνοι οι χώροι
που είναι εφοδιασµένοι µε θυρίδες εκροής ή παρόµοια ανοίγµατα, δεν συµπεριλαµβάνονται
στους άθικτους χώρους για την παραγωγή των καµπυλών ευστάθειας σε άθικτη κατάσταση
και σε περίπτωση βλάβης.

Παράγραφος 2.6

1. Η συµβατική έκταση της ζηµίας πρέπει να λαµβάνεται κατά το µήκος του πλοίου.
Ανάλογα µε το πρότυπο υποδιαίρεσης, η ζηµία µπορεί να µην έχει επίδραση σε
κανένα διάφραγµα ή µπορεί να έχει επίδραση µόνον σε ένα διάφραγµα κάτωθεν του
καταστρώµατος στεγανών ή µόνον σε ένα διάφραγµα άνωθεν του καταστρώµατος
στεγανών ή σε διάφορους συνδυασµούς.

2. Όλα τα εγκάρσια και διαµήκη διαφράγµατα, τα οποία συγκρατούν την υποθετική
συγκεντρωµένη ποσότητα υδάτων, πρέπει να είναι τοποθετηµένα και ασφαλισµένα
ανά πάσα στιγµή όταν πλέει το πλοίο.

3. Σε εκείνες τις περιπτώσεις που το εγκάρσιο διάφραγµα/φράγµα έχει υποστεί ζηµία,
τα συγκεντρωµένα ύδατα στο κατάστρωµα έχουν κοινό επίπεδο επιφανείας και στις
δύο πλευρές του διαφράγµατος/φράγµατος που έχει υποστεί ζηµία, στο ύψος hw (βλ.
σχήµα 9).
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ΜΕΡΟΣ II

∆ΟΚΙΜΗΜΟΝΤΕΛΟΥ

Σκοπός των εν λόγω κατευθυντηρίων γραµµών είναι να εξασφαλισθεί οµοιοµορφία των
µεθόδων που χρησιµοποιούνται κατά την κατασκευή και την επαλήθευση του µοντέλου,
καθώς και κατά τη διεξαγωγή και τις αναλύσεις των δοκιµών του µοντέλου, αναγνωρίζοντας
ταυτοχρόνως ότι οι διαθέσιµες εγκαταστάσεις και το κόστος θα επηρεάσουν, κατά κάποιον
τρόπο, την οµοιοµορφία αυτή.

Το περιεχόµενο της παραγράφου 1 του προσαρτήµατος του παραρτήµατος Ι είναι αυτονόητο.

Παράγραφος 2 –Μοντέλο πλοίου

2.1 Το υλικό από το οποίο είναι κατασκευασµένο το µοντέλο δεν έχει, αυτό καθεαυτό,
σηµασία, εφόσον το µοντέλο, τόσο σε άθικτη κατάσταση, όσο και σε περίπτωση
ζηµίας, είναι αρκετά άκαµπτο, ώστε να εξασφαλίζεται ότι οι υδροστατικές του
ιδιότητες είναι οι ίδιες µε εκείνες του πραγµατικού πλοίου και επίσης ότι η καµπτική
ανταπόκριση του κύτους στα κύµατα είναι αµελητέα.

Είναι επίσης σηµαντικό να εξασφαλίζεται ότι τα διαµερίσµατα που έχουν υποστεί
ζηµία αναπαράγουν όσο το δυνατόν ακριβέστερα το πρότυπο του πραγµατικού
πλοίου, ώστε να εξασφαλίζεται ότι αντιπροσωπεύεται ο ορθός όγκος υδάτων από
κατάκλυση.

Επειδή η είσοδος υδάτων (ακόµη και σε µικρές ποσότητες) στα άθικτα µέρη του
µοντέλου θα έχει επίδραση στη συµπεριφορά του, πρέπει να λαµβάνονται µέτρα
ώστε να µην εισέρχονται ύδατα εκεί.

2.2. Λεπτοµέρειες του µοντέλου

.1 Αναγνωρίζοντας ότι η επίδραση της κλίµακας διαδραµατίζει σηµαντικό ρόλο
στη συµπεριφορά του µοντέλου κατά τη διάρκεια των δοκιµών, είναι
σηµαντικό να εξασφαλίζεται ελαχιστοποίηση, εν τω µέτρω του δυνατού, της
επίδρασης αυτής. Το µοντέλο πρέπει να είναι όσο το δυνατόν µεγαλύτερο,
διότι οι λεπτοµέρειες των διαµερισµάτων που έχουν υποστεί ζηµία
κατασκευάζονται ευκολότερα σε µεγαλύτερα µοντέλα και µειώνεται η
επίδραση της κλίµακας. Συνιστάται, εποµένως, το µήκος του µοντέλου να µην
είναι µικρότερο από εκείνο που αντιστοιχεί σε κλίµακα 1:40. Πάντως,
απαιτείται το µήκος του µοντέλου να µην είναι µικρότερο των 3 µέτρων στο
επίπεδο της εµφόρτου ισάλου γραµµής υποδιαιρέσεως.

.2(α) Το κύτος του µοντέλου, στο σηµείο της υποθετικής ζηµίας, πρέπει να είναι όσο
το δυνατόν λεπτότερο, ώστε να εξασφαλίζεται ότι αντιπροσωπεύονται
επαρκώς η ποσότητα των υδάτων κατόπιν κατακλύσεως και το κέντρο
βαρύτητάς του. Αναγνωρίζεται ότι µπορεί να µην είναι δυνατό να
κατασκευασθούν µε επαρκείς λεπτοµέρειες το κύτος του µοντέλου και τα
στοιχεία της κύριας και δευτερεύουσας υποδιαίρεσης στο σηµείο της ζηµίας
και, λόγω αυτών των δοµικών περιορισµών, ενδέχεται να µην είναι δυνατό να
υπολογισθεί επακριβώς η υποθετική διαχωρητότητα του χώρου.
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.2(β) Έχει διαπιστωθεί, κατά τις δοκιµές, ότι η κατακόρυφη έκταση του µοντέλου
µπορεί να επηρεάσει τα αποτελέσµατα, όταν το µοντέλο υπόκειται σε
δυναµικές δοκιµές. Απαιτείται, εποµένως, να περιλαµβάνει το µοντέλο του
πλοίου τουλάχιστον τρία πρότυπα ύψη υπερκατασκευής άνωθεν του
καταστρώµατος στεγανών (ύψος εξάλων), ούτως ώστε τα µεγάλα κύµατα της
σειράς κυµάτων να µην θραύονται πάνω από το µοντέλο.

.2(γ) Είναι σηµαντικό όχι µόνον να επαληθεύονται τα βυθίσµατα σε άθικτη
κατάσταση, αλλά επίσης να µετρώνται µε ακρίβεια τα βυθίσµατα του
µοντέλου που έχει υποστεί ζηµία, για λόγους συσχετισµού µε εκείνα που έχουν
εξαχθεί από τον υπολογισµό της ευστάθειας σε περίπτωση ζηµίας. Μετά τη
µέτρηση των βυθισµάτων σε περίπτωση ζηµίας, µπορεί να θεωρηθεί αναγκαίο
να γίνουν προσαρµογές στη διαχωρητότητα του διαµερίσµατος που έχει
υποστεί ζηµία, είτε µε την εισαγωγή άθικτων όγκων, είτε µε την προσθήκη
βαρών. Ωστόσο, είναι επίσης σηµαντικό να εξασφαλίζεται ότι
αντιπροσωπεύεται µε ακρίβεια το κέντρο βαρύτητας των υδάτων κατόπιν
κατακλύσεως. Στην περίπτωση αυτή, τυχόν προσαρµογές πρέπει να σφάλλουν
κλίνοντας προς την πλευρά της ασφάλειας.

.2(δ) Εάν το µοντέλο απαιτείται να είναι εφοδιασµένο µε φράγµατα στο
κατάστρωµα και τα φράγµατα έχουν µικρότερο ύψος από το απαιτούµενο
βάσει της παραγράφου 2.3 του παραρτήµατος 1 της παρούσας οδηγίας, το
µοντέλο πρέπει να εξοπλίζεται µε CCTV, ώστε να µπορεί να παρακολουθείται
τυχόν "παφλασµός" και ενδεχόµενη συγκέντρωση υδάτων στην περιοχή του
καταστρώµατος που δεν έχει υποστεί ζηµία. Στην περίπτωση αυτή, η
καταγραφή των δοκιµών πρέπει να περιλαµβάνει µαγνητοσκοπηµένη εγγραφή
του γεγονότος.

.3 Για να εξασφαλίζεται ότι τα χαρακτηριστικά κίνησης του µοντέλου
αντιπροσωπεύουν εκείνα του πραγµατικού πλοίου, είναι σηµαντικό να δίδεται
κλίση στο µοντέλο και να γίνεται διατοίχισή του σε άθικτη κατάσταση, ώστε
να επαληθεύονται το GM σε άθικτη κατάσταση και η κατανοµή µάζας.

Η εγκάρσια ακτίνα περιστροφής του πραγµατικού πλοίου δεν πρέπει να λαµβάνεται
ως µεγαλύτερη από 0,4B και η διαµήκης ακτίνα περιστροφής δεν πρέπει να
λαµβάνεται ως µεγαλύτερη από 0,25L.

Η περίοδος εγκάρσιας διατοίχισης του µοντέλου λαµβάνεται ως εξής:

2πX0.4B

√gGMλ

Όπου

GM: µετακεντρικό ύψους του πραγµατικού (άθικτου) πλοίου

g: επιτάχυνση της βαρύτητας

λ: κλίµακα του µοντέλου

B: πλάτος του πραγµατικού πλοίου
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Σηµείωση

Αν και η κλίση και η διατοίχιση του µοντέλου σε περίπτωση ζηµίας µπορούν να
γίνουν αποδεκτές ως έλεγχος για την επαλήθευση της αποµένουσας καµπύλης
ευστάθειας, οι εν λόγω δοκιµές δεν πρέπει να γίνονται δεκτές στη θέση των δοκιµών
σε άθικτη κατάσταση.

Παρόλα ταύτα, το µοντέλο που έχει υποστεί ζηµία πρέπει να υποβάλλεται σε
διατοίχιση, µε σκοπό να εξάγεται η απαιτούµενη περίοδος διατοίχισης για την
εκτέλεση των δοκιµών σύµφωνα µε την παράγραφο 3.1.2.

.4 Τα περιεχόµενα της παρούσας παραγράφου είναι αυτονόητα. Θεωρείται ότι οι
ανεµιστήρες του διαµερίσµατος που έχει υποστεί ζηµία, του πραγµατικού
πλοίου, επαρκούν για την απρόσκοπτη κατάκλυση και κίνηση των υδάτων
κατόπιν κατακλύσεως. Ωστόσο, κατά την προσπάθεια σµίκρυνσης υπό
κλίµακα των διαρρυθµίσεων των ανεµιστήρων του πραγµατικού πλοίου,
µπορεί να παρεισφρήσουν ανεπιθύµητες επιδράσεις λόγω κλίµακας. Για να
εξασφαλισθεί η αποφυγή τέτοιων φαινοµένων, συνιστάται να κατασκευασθούν
οι διαρρυθµίσεις ανεµιστήρων σε µεγαλύτερη κλίµακα από εκείνη του
µοντέλου, φροντίζοντας ταυτοχρόνως αυτό να µην επηρεάζει τη ροή των
υδάτων στο κατάστρωµα οχηµάτων.

.5.2 Η ισοσκελής τριγωνική κατατοµή του πρισµατικού σχήµατος της ζηµίας είναι
εκείνη που αντιστοιχεί στην έµφορτο ίσαλο γραµµή.

Επιπλέον, σε περιπτώσεις όπου έχουν τοποθετηθεί πλευρικά περιβλήµατα πλάτους
µικρότερου από B/5 και για να αποφεύγονται πιθανές επιδράσεις λόγω κλίµακας, το
µήκος της ζηµίας στη θέση των πλευρικών περιβληµάτων δεν πρέπει να είναι
µικρότερο από 2 µέτρα.

Παράγραφος 3 –∆ιαδικασία δοκιµών

3.1 –Φάσµατα κύµατος

Πρέπει να χρησιµοποιείται το φάσµα JONSWAP,εφόσον περιγράφει καταστάσεις θαλάσσης
που προσδιορίζονται ανάλογα µε το ανάπτυγµα κύµατος (fetch) και τη διάρκειά του, οι
οποίες αντιστοιχούν στην πλειονότητα των καταστάσεων παγκοσµίως. Από αυτή την άποψη,
είναι σηµαντικό όχι µόνον να επαληθεύεται η µέγιστη περίοδος της σειράς κυµάτων, αλλά
και να είναι ορθή η µέση περίοδος µηδενικού επιπέδου.

.1 Με µέγιστη περίοδο 4√hsκαι δεδοµένου ότι ο αυξητικός συντελεστής γ είναι
3,3,η µέση περίοδος µηδενικού επιπέδου δεν πρέπει να είναι µεγαλύτερη από:

{T p/(1,20έως 1,28) } +/- 5%

.2 Η µέση περίοδος µηδενικού επιπέδου, που αντιστοιχεί σε µέγιστη περίοδο ίση
προς την περίοδο διατοίχισης του µοντέλου που έχει υποστεί ζηµία, και
δεδοµένου ότι ο παράγων γ ορίζεται σε 1, δεν είναι µεγαλύτερη από:

{T p/(1,3έως 1,4) } +/- 5%·
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λαµβάνοντας υπόψη ότι, εάν η περίοδος διατοίχισης του µοντέλου που έχει
υποστεί ζηµία είναι µεγαλύτερη από 6√hs, η µέγιστη περίοδος πρέπει να
περιορίζεται σε 6√hs.

Σηµείωση

Έχει διαπιστωθεί ότι δεν είναι πρακτικό να καθορίζονται όρια για µέσες περιόδους
µηδενικού επιπέδου των υποδειγµάτων φασµάτων κύµατος, σύµφωνα µε τις
ονοµαστικές τιµές των µαθηµατικών τύπων. Εποµένως, επιτρέπεται περιθώριο
σφάλµατος 5%.

Απαιτείται να καταγράφεται και να τεκµηριώνεται το φάσµα κύµατος για κάθε πορεία
δοκιµής. Οι µετρήσεις για την εν λόγω καταγραφή πρέπει να γίνονται σε άµεση γειτνίαση µε
το µοντέλο (αλλά όχι στην υπήνεµο πλευρά) – βλ. σχήµα α κατωτέρω – και επίσης κοντά στη
µηχανή δηµιουργίας κυµάτων. Απαιτείται επίσης το µοντέλο να διαθέτει όργανα, ούτως ώστε
να παρακολουθούνται και να καταγράφονται, καθ’ όλη τη διάρκεια της δοκιµής, οι κινήσεις
του (διατοίχιση, κάθετη ταλάντωση και προνευστασµός), όπως και η στάση του (κλίση,
βύθιση και διαγωγή).

Ο αισθητήρας µέτρησης του κύµατος "κοντά στο µοντέλο" πρέπει να τοποθετείται είτε στο
τόξο Α, είτε στο τόξο Β (σχήµα α).
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3.2, 3.3, 3.4

Τα περιεχόµενα αυτών των παραγράφων θεωρούνται αυτονόητα.

3.5 –Προσοµοίωση ζηµιών

Εκτενής έρευνα, που έχει διεξαχθεί µε σκοπό να αναπτυχθούν ενδεδειγµένα κριτήρια για νέα
σκάφη, έχει καταδείξει σαφώς ότι, επιπλέον του GM και του ύψους εξάλων, που είναι
σηµαντικές παράµετροι για την επιβιωσιµότητα των επιβατηγών πλοίων, άλλος σηµαντικός
παράγων είναι επίσης η περιοχή κάτωθεν της αποµένουσας καµπύλης ευστάθειας µέχρι τη
γωνία του µέγιστου GZ. Κατά συνέπεια, κατά την επιλογή της χείριστης ζηµίας κατά τη
SOLAS, για λόγους συµµόρφωσης µε την απαίτηση της παραγράφου 3.5.1, χείριστη ζηµία
πρέπει να θεωρείται εκείνη η οποία δίδει την ελάχιστη περιοχή κάτωθεν της αποµένουσας
καµπύλης ευστάθειας µέχρι τη γωνία του µέγιστου GZ.

Παράγραφος 4 –Κριτήρια επιβίωσης

Τα περιεχόµενα αυτής της παραγράφου θεωρούνται αυτονόητα.

Παράγραφος 5 –Έγκριση δοκιµής

Τα ακόλουθα έγγραφα πρέπει να συµπεριλαµβάνονται στην έκθεση προς την αρµόδια αρχή:

(α) υπολογισµοί ευστάθειας σε περίπτωση ζηµίας για τη χείριστη ζηµία κατά τη SOLAS
και στο µέσον του πλοίου (εάν διαφέρουν)·

(β) σχέδιο του µοντέλου µε τη γενική διαρρύθµιση, µαζί µε λεπτοµέρειες της
κατασκευής και του εξοπλισµού µε όργανα·

(γ) εκθέσεις δοκιµής κλίσης και δοκιµής διατοίχισης·

(δ) υπολογισµοί των περιόδων διατοίχισης του πραγµατικού πλοίου και του µοντέλου·

(ε) ονοµαστικά και µετρηθέντα φάσµατα κύµατος (κοντά στη µηχανή δηµιουργίας
κυµάτων και κοντά στο µοντέλο, αντιστοίχως)·

(στ) αντιπροσωπευτική καταγραφή των κινήσεων, της στάσης και της µετατόπισης του
µοντέλου·

(ζ) σχετικές βιντεοσκοπηµένες εγγραφές.

Σηµείωση

Σε όλες τις δοκιµές πρέπει να παρίσταται η αρµόδια αρχή.
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Σχήµατα που αναφέρονται στο παράρτηµα 2
(Ενδεικτικές κατευθυντήριες γραµµές προς τις εθνικές αρχές)

Σχήµα 1

SOLAS damage length µήκος ζηµίας κατά τη SOLAS
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1. Εάν το fr ≥ 2,0µέτρα, το ύψος των υδάτων στο κατάστρωµα (hw) = 0,0µέτρο

2. Εάν το fr ≤ 0,3µέτρο, το ύψος των υδάτων στο κατάστρωµα (hw) = 0,5µέτρο

Σχήµα 2

1. Εάν το hs ≥ 4,0 µέτρα, το ύψος των υδάτων στο κατάστρωµα υπολογίζεται όπως στο
σχήµα 3

2. Εάν το hs ≤ 1,5µέτρο, το ύψος των υδάτων στο κατάστρωµα (hw) = 0,0µέτρο

Παραδείγµατος χάρη

Εάν το fr = 1,15µέτρο και το hs = 2,75µέτρα, το ύψος hw = 0,125µέτρο

Σχήµα 3
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Σχήµα 4

angle of equilibrium γωνία ισορροπίας

heel angle γωνία κλίσης

deck edge not immersed η άκρη του καταστρώµατος δεν έχει βυθισθεί

deck angle point of immersion σηµείο βύθισης της γωνίας της άκρης του καταστρώµατος

deck edge immersed η άκρη του καταστρώµατος έχει βυθισθεί
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Σχήµα 5

CL άξονας του πλοίου

Existing ship B/5 line (αρχική) γραµµή B/5 υπάρχοντος πλοίου
Modified ship B/5 line γραµµή B/5 µετασκευασµένου πλοίου

Added sponsons επιπρόσθετα πτερύγια ευστάθειας
Existing piping in this area need not be re-sitedδεν χρειάζεται να µετατοπισθούν οι

υπάρχουσες σωληνώσεις σε αυτή την
περιοχή

Original B αρχικό Β
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Πλοίο χωρίς αναρτηµένα καταστρώµατα οχηµάτων

Παράδειγµα 1

Ύψος των υδάτων στο κατάστρωµα = 0,25µέτρο

Ελάχιστο απαιτούµενο ύψος του φράγµατος = 2,2µέτρα

Πλοίο µε αναρτηµένο κατάστρωµα οχηµάτων (στη θέση του φράγµατος)

Παράδειγµα 2

Ύψος των υδάτων στο κατάστρωµα (hw) = 0,25µέτρο

Ελάχιστο απαιτούµενο ύψος του φράγµατος = x

Σχήµα 6

Gaps to be plated-in κενά που πρέπει να είναι επενδεδυµένα
Top of bulkhead άνω άκρη του διαφράγµατος
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ελάχιστο απαιτούµενο ύψος εξάλων µέχρι τη θυρίδα εκροής = 1,0 m

Σχήµα 7

Final stage damage WL ίσαλος γραµµή στο τελικό στάδιο ζηµίας

Σχήµα 8

Area περιοχή
Length of compartment µήκος του διαµερίσµατος
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Η άκρη του καταστρώµατος δεν έχει βυθισθεί

SOLAS damage length µήκος ζηµίας κατά τη SOLAS

Η άκρη του καταστρώµατος έχει βυθισθεί

Σχήµα 9
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∆ΕΛΤΙΟ ΕΚΤΙΜΗΣΗΣ ΤΩΝΕΠΙΠΤΩΣΕΩΝ

ΟΙ ΕΠΙΠΤΩΣΕΙΣ ΤΗΣ ΠΡΟΤΑΣΗΣ ΣΤΙΣ ΕΠΙΧΕΙΡΗΣΕΙΣ, ΚΑΙ Ι∆ΙΩΣ
ΣΤΙΣ ΜΙΚΡΟΜΕΣΑΙΕΣ ΕΠΙΧΕΙΡΗΣΕΙΣ (ΜΜΕ)

ΤΙΤΛΟΣ ΤΗΣ ΠΡΟΤΑΣΗΣ

ΠΡΟΤΑΣΗ ΓΙΑ Ο∆ΗΓΙΑ ΤΟΥ ΕΥΡΩΠΑΪΚΟΥ ΚΟΙΝΟΒΟΥΛΙΟΥ ΚΑΙ ΤΟΥ
ΣΥΜΒΟΥΛΙΟΥ ΣΧΕΤΙΚΑ ΜΕ ΕΙ∆ΙΚΕΣ ΑΠΑΙΤΗΣΕΙΣ ΕΥΣΤΑΘΕΙΑΣ

ΑΡΙΘΜΟΣ ΑΝΑΦΟΡΑΣ ΤΟΥ ΕΓΓΡΑΦΟΥ

COM 2002 158 - 2002/0074 (COD)

Η ΠΡΟΤΑΣΗ

1. Λαµβανοµένης υπόψη της αρχής της επικουρικότητας, γιατί κρίνεται απαραίτητη η
ύπαρξη κοινοτικής νοµοθεσίας στον εν λόγω τοµέα και ποιοι είναι οι κυριότεροι
στόχοι της;

Οι υποχρεώσεις της Κοινότητας, στο πλαίσιο αυτό, είναι η βελτίωση της ασφάλειας
των θαλασσίων µεταφορών, όπως προβλέπεται στο άρθρο 80 παράγραφος 2 της
συνθήκης. Ο στόχος της προτεινόµενης δράσης είναι η καθιέρωση εναρµονισµένων
απαιτήσεων ασφαλείας όσον αφορά την ευστάθεια επιβατηγών οχηµαταγωγών
πλοίων που εκτελούν διεθνή δροµολόγια από και προς λιµένες της ΕΕ.

Όσον αφορά την αρχή της επικουρικότητας, εναπόκειται στην Κοινότητα να
εξασφαλίσει ένα πλαίσιο κανόνων, µε τους οποίους παρέχεται εναρµονισµένο
επίπεδο ασφαλείας για επιβατηγά πλοία που εκτελούν δροµολόγια υπό τις ίδιες
συνθήκες σε ολόκληρη την ΕΕ. Η αρµοδιότητα των κρατών µελών είναι να
θεσπίσουν, στην εθνική τους νοµοθεσία, µέτρα µε τα οποία θα εξασφαλίζεται η
αποτελεσµατική εφαρµογή της οδηγίας.

ΟΙ ΕΠΙΠΤΩΣΕΙΣ ΣΤΙΣ ΕΠΙΧΕΙΡΗΣΕΙΣ

2. Ποιοι επηρεάζονται από την πρόταση;

– ποιοι τοµείς επιχειρηµατικών δραστηριοτήτων

– ποια µεγέθη επιχειρήσεων (ποιο είναι το ποσοστό µικροµεσαίων
επιχειρήσεων)

– υπάρχουν στην Κοινότητα συγκεκριµένες γεωγραφικές περιοχές στις οποίες
βρίσκονται εγκατεστηµένες οι εν λόγω επιχειρήσεις

Ο επιχειρηµατικός τοµέας τον οποίο αφορά η παρούσα πρόταση είναι εταιρείες που
εκτελούν δροµολόγια µε επιβατηγά οχηµαταγωγά πλοία προς και από κοινοτικούς
λιµένες. Την πλειονότητα των επιβατηγών πλοίων, που πλέουν στις κοινοτικές
θάλασσες, εκµεταλλεύονται µεσαίες και µεγάλες επιχειρήσεις. Εάν ληφθεί υπόψη το
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γεγονός ότι οι ειδικές απαιτήσεις ευστάθειας, που εισάγονται µε την παρούσα
οδηγία, έχουν ήδη καθιερωθεί σε επτά βόρεια κράτη µέλη της ΕΕ, τα οποία
εφαρµόζουν τη Συµφωνία της Στοκχόλµης, στην πράξη η πρόταση θα έχει
επιπτώσεις µόνον για τις εταιρείες που εκµεταλλεύονται σκάφη αυτού του τύπου στη
Μεσόγειο Θάλασσα. Αφού το 70% των επιβατηγών οχηµαταγωγών πλοίων, που
εκτελούν δροµολόγια στην περιοχή αυτή, φέρουν ελληνική και ιταλική σηµαία,
αναµένεται ότι θα υπάρξει οικονοµικός αντίκτυπος κυρίως για εταιρείες που
εκµεταλλεύονται πλοία υπό αυτές τις δύο σηµαίες. Πάντως, η πλειονότητα των
επιβατηγών οχηµαταγωγών πλοίων που εξυπηρετούν γραµµές στις θάλασσες της
Νοτίου Ευρώπης εκτελούν εσωτερικά δροµολόγια, και άρα δεν εµπίπτουν στο πεδίο
εφαρµογής της παρούσας οδηγίας. Η περίπτωσή τους αντιµετωπίζεται µε την
πρόταση αναθεώρησης της οδηγίας 98/18/ΕΚ του Συµβουλίου. Έχει επισηµανθεί εν
γένει ότι, κατόπιν της εισαγωγής της Συµφωνίας της Στοκχόλµης, τα νέα επιβατηγά
οχηµαταγωγά πλοία κατασκευάζονται µε σκοπό να πληρούνται οι ειδικές απαιτήσεις
ευστάθειας, ακόµη και όταν κατασκευάζονται για γραµµές στις θάλασσες της
Νοτίου ΕΕ.

3. Τι µέτρα πρέπει να λάβουν οι επιχειρήσεις για να συµµορφωθούν µε την
πρόταση;

Τα κράτη µέλη θέτουν σε ισχύ τους νόµους, κανονισµούς και διοικητικές
διαδικασίες, ούτως ώστε οι εκµεταλλευόµενοι επιβατηγά οχηµαταγωγά πλοία να
συµµορφωθούν µε τις ειδικές απαιτήσεις ευστάθειας. Η εφαρµογή των εν λόγω
απαιτήσεων θα υποχρεώσει τους εκµεταλλευοµένους υπάρχοντα πλοία (εκείνα που
εξυπηρετούν γραµµές στις περιοχές που εµπίπτουν στο πεδίο εφαρµογής της
οδηγίας) να προβούν σε δοµικές µετασκευές των εν λόγω πλοίων, µε σκοπό να τα
αναβαθµίσουν στο επίπεδο που καθορίζεται από την παρούσα οδηγία. Ένα πρώτο
βήµα για τις επιχειρήσεις θα είναι να υποβάλουν τα πλοία τους στη δοκιµή
συµµόρφωσης του µοντέλου, ώστε να ελέγξουν κατά πόσον υπάρχει ανάγκη για
αναβάθµιση.

4. Ποιες είναι οι ενδεχόµενες οικονοµικές επιπτώσεις της πρότασης;

– στην απασχόληση

– στις επενδύσεις και στη δηµιουργία νέων επιχειρήσεων

– στην ανταγωνιστικότητα των επιχειρήσεων

∆εν αναµένονται επιπτώσεις στην απασχόληση, κατόπιν της εισαγωγής των
απαιτήσεων της παρούσας οδηγίας. Το χρονοδιάγραµµα σταδιακής καθιέρωσης για
υπάρχοντα πλοία, που προβλέπεται στην οδηγία, θα προσφέρει επαρκή χρόνο στις
ναυτιλιακές εταιρείες για να αναβαθµίσουν τα πλοία τους. Εάν ληφθεί υπόψη το
παρόν χρονοδιάγραµµα της SOLAS για αναβάθµιση, η οδηγία δίδει επαρκή
προθεσµία, για να υπάρξει συµµόρφωση µε τις επιπρόσθετες απαιτήσεις ευστάθειας.

Η ανάλυση που διεξήχθη από την Επιτροπή δείχνει ότι η εισαγωγή της ΣΣ στον
Βορρά της Ευρώπης έλαβε χώρα χωρίς ιδιαίτερες δυσκολίες για τον κλάδο ή τις
συµβαλλόµενες κυβερνήσεις. Βάσει δείγµατος 82 πλοίων, από σύνολο 140 που
χρειαζόταν να συµµορφωθούν µε τη Συµφωνία, φαίνεται ότι το 36% των σκαφών
αυτού του δείγµατος δεν χρειάζονταν οποιαδήποτε αναβάθµιση. Περαιτέρω, το 69%
από το σύνολο των 140πλοίων αναβαθµίστηκαν µε λιγότερο από 1 εκατοµµύριο ευρώ.



66

Το εκτιµώµενο συνολικό κόστος της αναβάθµισης ήταν περίπου 85 εκατοµµύρια ευρώ.
Όµως, είναι σηµαντικό να σηµειωθεί ότι το µεγαλύτερο µέρος αυτού του κόστους
αφορά την εσπευσµένη συµµόρφωση µε τα πρότυπα SOLAS 90 (αναγκαίο βήµα πριν
από τη συµµόρφωση µε τη Συµφωνία της Στοκχόλµης) παρά απλώς τη συµµόρφωση
µε αυτή καθεαυτή τη Συµφωνία.

∆εδοµένου ότι η κοινή τιµή σηµαντικών υψών κύµατος στις θάλασσες της Νοτίου
Ευρώπης είναι περίπου 2,5 m, το κόστος µετασκευής του στόλου της Νοτίου
Ευρώπης, για λόγους συµµόρφωσης µε τις διατάξεις της ΣΣ, θα είναι κατά
προσέγγιση το ίδιο µε το συναφές κόστος της συµµόρφωσης προς τις απαιτήσεις του
προτύπου δύο διαµερισµάτων της SOLAS 9039. Αφού έως το 2010 πρόκειται να
υπάρξει πλήρης συµµόρφωση προς τους κανονισµούς της SOLAS, µε βάση το
χρονοδιάγραµµα του ΙΜΟ (διεθνείς γραµµές) και την οδηγία 98/18/ΕΚ (εσωτερικές
γραµµές της Κοινότητας), ο κλάδος θα πρέπει να έχει ήδη προγραµµατίσει να
επενδύσει, κατά τα προσεχή έτη, στην αναβάθµιση των σχετικών πλοίων. Η µελέτη
αναφέρει ότι 264 πλοία, που εξυπηρετούν γραµµές (διεθνείς και εσωτερικές) στις
θάλασσες της Νοτίου Ευρώπης, θα αποτελέσουν αντικείµενο αναβάθµισης, βάσει
της SOLAS, και ότι το κόστος συµµόρφωσης θα ανέλθει σε ύψος µεταξύ 106 και
250 εκατοµµυρίων ευρώ (σε αυτά τα αριθµητικά στοιχεία δεν λαµβάνονται υπόψη
ενδεχόµενες αποσύρσεις από την κυκλοφορία οχηµαταγωγών πλοίων µεγάλης
ηλικίας). Όπως ήδη αναφέρθηκε, η συµµόρφωση των εν λόγω πλοίων προς τις
ειδικές απαιτήσεις ευστάθειας, που ορίζονται στη Συµφωνία της Στοκχόλµης, δεν θα
ανεβάσει σε απαγορευτικά επίπεδα το κόστος της συµµόρφωσής τους προς τη
SOLAS.

Φαίνεται, εποµένως, ότι µε την εφαρµογή των απαιτήσεων ευστάθειας της ΣΣ στα
επιβατηγά οχηµαταγωγά σκάφη της Νοτίου Ευρώπης, θα εξασφαλιστεί οµοιοµορφία
των απαιτήσεων ευστάθειας και αύξηση του επιπέδου ασφαλείας σε ολόκληρη την
Κοινότητα, χωρίς σηµαντική αύξηση της οικονοµικής προσπάθειας του σχετικού
µέρους του κλάδου, που εν πάση περιπτώσει πρέπει να συµµορφωθεί µε το πρότυπο
SOLAS 90.

Η πρόταση φαίνεται ότι θα έχει ευνοϊκό αντίκτυπο στην ανταγωνιστική θέση των
επιχειρήσεων, αφού θα εναρµονίσει τα πρότυπα ευστάθειας που εφαρµόζονται σε
επιβατηγά οχηµαταγωγά πλοία που εξυπηρετούν γραµµές στην ΕΕ, δηµιουργώντας
έτσι µια συνολική αγορά, στην οποία θα είναι δυνατή η εκτέλεση δροµολογίων από
αυτά τα πλοία σε όλες τις γραµµές στην ΕΕ όπου απαντούν οι ίδιες συνθήκες
σηµαντικού ύψους κύµατος. Με την καθιέρωση εναρµονισµένου καθεστώτος
ασφαλείας για όλα τα επιβατηγά οχηµαταγωγά πλοία που εξυπηρετούν λιµένες της
ΕΕ, ανεξαρτήτως σηµαίας, θα δηµιουργηθούν ισότιµοι όροι ανταγωνισµού για όλους
τους σχετικούς φορείς εκµετάλλευσης, θα ελαχιστοποιηθούν δε οι κίνδυνοι
στρέβλωσης του ανταγωνισµού από φορείς εκµετάλλευσης που προσπαθούν να
κερδίσουν ανταγωνιστικό πλεονέκτηµα, κάνοντας εξοικονοµήσεις εις βάρος του
προτύπου ασφαλείας.

5. Περιλαµβάνονται στην πρόταση µέτρα µε τα οποία λαµβάνονται υπόψη οι
ιδιαιτερότητες των µικροµεσαίων επιχειρήσεων (λιγότερες ή διαφορετικές
απαιτήσεις, κ.λπ.);

39
Το πρότυπο δύο διαµερισµάτων της SOLAS 90 ορίζει ότι το πλοίο δύναται να επιβιώσει χωρίς να

ανατραπεί, µε δύο κύρια διαµερίσµατα κατακλυσµένα κατόπιν βλάβης.
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Για την εκπλήρωση των απαιτήσεων της πρότασης δεν αναµένεται να υπάρξει
ανυπέρβλητη οικονοµική επιβάρυνση για τις σχετικές εταιρείες. Η εµπειρία από την
εισαγωγή των εν λόγω προτύπων στις θάλασσες της Βορείου Ευρώπης έδειξε ότι οι
οικονοµικές συνέπειες για τον κλάδο ήταν λογικές.

∆ΙΑΒΟΥΛΕΥΣΕΙΣ

6. Κατάλογος των οργανισµών των οποίων ζητήθηκε η γνώµη σχετικά µε την πρόταση
και σύνοψη των βασικών στοιχείων των απόψεών τους.

Η Επιτροπή διοργάνωσε συνεδρίαση διαβουλεύσεων, στις 25 Οκτωβρίου, µε τα
ενδιαφερόµενα µέρη επί του θέµατος, στην οποία παρέστησαν εκπρόσωποι των
πλοιοκτητών (ECSA, ICS, BIMCO), των ναυτικών (ETF), των νηογνωµόνων
(IACS), των ναυπηγείων (CESA) και των ατόµων µε ειδικές ανάγκες (Ευρωπαϊκό
Φόρουµ των ατόµων µε ειδικές ανάγκες - EDF).

Η προτεινόµενη δράση αντιµετωπίστηκε µε σκεπτικισµό από πλευράς των
εκπροσώπων των πλοιοκτητών, ιδίως ενόψει των συνεπειών που θα έχει ως προς το
κόστος για τα υπάρχοντα πλοία. Οι εν λόγω εκπρόσωποι ήταν της γνώµης ότι οι
γενικές καιρικές συνθήκες στον Νότο δεν δικαιολογούσαν τη γενίκευση, µε
ευρωπαϊκή νοµοθεσία, των περιφερειακών απαιτήσεων που ορίζονται στη Συµφωνία
της Στοκχόλµης. Ωστόσο, το µέτρο υποστηρίχθηκε σαφώς από την πλευρά των
εκπροσώπων των ναυτικών και της οργάνωσης των χρηστών, που ήταν παρόντες
στη συνεδρίαση, µε την αιτιολογία ότι θα προσφέρουν µεγαλύτερη ασφάλεια στο
επιβατικό κοινό και στο πλήρωµα. Αυτές οι δύο οργανώσεις θεώρησαν ότι είναι
ζήτηµα ουσιαστικής σηµασίας τα πλοία που εκτελούν δροµολόγια υπό παρόµοιες
συνθήκες σηµαντικού ύψους κύµατος να πρέπει να συµµορφώνονται µε το ίδιο
πρότυπο ασφαλείας.
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2002/0075 (COD)

Πρόταση

Ο∆ΗΓΙΑΣ ΤΟΥ ΕΥΡΩΠΑΪΚΟΥ ΚΟΙΝΟΒΟΥΛΙΟΥ ΚΑΙ ΤΟΥ ΣΥΜΒΟΥΛΙΟΥ

που τροποποιεί την oδηγία 98/18/EΚ του Συµβουλίου της 17ης Mαρτίου 1998για τους
κανόνες και τα πρότυπα ασφαλείας για τα επιβατηγά πλοία
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ΑΙΤΙΟΛΟΓΙΚΗ ΕΚΘΕΣΗ

1. ΙΣΤΟΡΙΚΟ ΚΑΙ ΣΤΟΧΟΙ

Για να εξασφαλιστεί η εναρµόνιση των κανόνων ασφαλείας που εφαρµόζονται στα
επιβατηγά οχηµαταγωγά πλοία τα οποία εκτελούν δροµολόγια εντός της ΕΕ, η
Ευρωπαϊκή Επιτροπή πρότεινε, το 1996, οδηγία για να εφαρµοστούν, µε
εναρµονισµένο τρόπο και στην εσωτερική κυκλοφορία, κανόνες ισοδύναµοι µε
αυτούς που εφαρµόζονται σε διεθνές επίπεδο. Στη συνέχεια, εγκρίθηκε η οδηγία
98/18/EΚ του Συµβουλίου, στις 17 Μαρτίου 1998,και τέθηκε σε ισχύ το ίδιο έτος.
Οι κανόνες που περιλαµβάνονται στο παράρτηµα Ι της οδηγίας αντικατοπτρίζουν τις
προδιαγραφές των σχετικών διεθνών πράξεων όσον αφορά τις απαιτήσεις ασφαλείας
για πλοία που εκτελούν δροµολόγια σε εσωτερικές γραµµές. Αυτές οι απαιτήσεις
εφαρµόζονται σε όλους τους τύπους επιβατηγών οχηµαταγωγών πλοίων που
εξυπηρετούν εσωτερικές γραµµές, και λαµβάνουν υπόψη το µέγεθος, την ηλικία
τους και τα χαρακτηριστικά της θαλάσσιας περιοχής εντός της οποίας έχουν άδεια
να εκτελούν δροµολόγια.

Παρόλο που η οδηγία είναι σχετικά πρόσφατη, η Ευρωπαϊκή Επιτροπή θεωρεί ότι
ορισµένες διατάξεις που περιλαµβάνονται σ’ αυτή θα πρέπει να απλουστευθούν ή να
ενηµερωθούν για να εξασφαλιστεί επαρκής προστασία για τους επιβάτες των
εσωτερικών δροµολογίων στα κράτη µέλη της ΕΕ. Ως εκ τούτου, προτείνεται να
τροποποιηθεί η οδηγία 98/18/EΚ του Συµβουλίου κατά τρόπο ώστε:

– να ενηµερωθεί η οδηγία ώστε να λάβει υπόψη τις εξελίξεις των διεθνών
συµβάσεων και κωδίκων για την ασφάλεια των θαλάσσιων µεταφορών, ιδίως
τον Κώδικα Ταχύπλοων Σκαφών του 2000,

– να απλουστευθεί και να βελτιωθεί η διαδικασία για τον προσδιορισµό και τη
δηµοσίευση των θαλάσσιων περιοχών, διαδικασία που είναι σηµαντική για την
εφαρµογή της παρούσας οδηγίας, δεδοµένου ότι οι απαιτήσεις ασφαλείας που
εφαρµόζονται σε συγκεκριµένα πλοία εξαρτώνται από τη θαλάσσια περιοχή
στην οποία εκτελούν δροµολόγια,

– να υιοθετηθούν ειδικές απαιτήσεις ευστάθειας για ορισµένες κατηγορίες
επιβατηγών οχηµαταγωγών πλοίων (ro-ro) που εκτελούν εσωτερικά
δροµολόγια, ισοδύναµες µε εκείνες της προτεινόµενης οδηγίας σχετικά µε
ειδικές απαιτήσεις ευστάθειας για επιβατηγά οχηµαταγωγά πλοία (ro-ro) που
εκτελούν διεθνείς πλόες, και να καταργηθούν σταδιακά τα επιβατηγά
οχηµαταγωγά πλοία που δεν έχουν εκσυγχρονιστεί ώστε να είναι σύµφωνα µε
αυτές τις απαιτήσεις ευστάθειας,

– να ζητηθεί από τα κράτη µέλη να καταστήσουν όλα τα επιβατηγά πλοία,
ανεξαρτήτως µεγέθους, ηλικίας ή θαλάσσιας περιοχής στην οποία εκτελούν
δροµολόγια, ασφαλή και προσβάσιµα σε επιβάτες µειωµένης κινητικότητας.
Αυτό ευθυγραµµίζεται µε άλλες προτάσεις που έκανε η Επιτροπή για να
καταστήσει άλλους τρόπους µεταφοράς προσβάσιµους και ασφαλείς γι’
αυτούς τους επιβάτες,
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– να καταργηθεί η παρέκκλιση που αφορά την Ελλάδα και να απλουστευθεί µε
αυτόν τον τρόπο η οδηγία, λαµβανοµένου υπόψη του περιθωριακού
αντικτύπου της παρέκκλισης.

2. ΑΙΤΙΟΛΟΓΗΣΗ ΤΩΝ ΠΡΟΤΕΙΝΟΜΕΝΩΝ ΜΕΤΡΩΝ

Στόχος των προτεινοµένων µέτρων είναι να τροποποιηθεί η υπάρχουσα οδηγία
98/18/EΚ του Συµβουλίου. Οι λόγοι γι’ αυτό είναι πολλοί. Παρόλο που πρόκειται
για σχετικά πρόσφατη οδηγία, έχουν ήδη εµφανιστεί ορισµένα προβλήµατα σχετικά
µε την εφαρµογή της. Το κυριότερο πρόβληµα, σε κοινοτικό επίπεδο, συνδέεται µε
τη δυσκολία να ελεγχθεί η εφαρµογή της, πράγµα που οφείλεται κυρίως στο γεγονός
ότι η παρούσα διαδικασία δηµοσίευσης των θαλάσσιων περιοχών δεν είναι
εφαρµόσιµη. Αυτό το µειονέκτηµα δηµιουργεί δυσκολίες σε κοινοτικό επίπεδο και
σε όλα τα κράτη µέλη, δεδοµένου ότι δεν µπορεί να ελεγχθεί η εφαρµογή της
οδηγίας 98/18/EΚ, ελλείψει σαφούς και εφαρµόσιµου διακανονισµού για τον
προσδιορισµό και τη δηµοσίευση των θαλάσσιων περιοχών.

Η τροποποίηση αιτιολογείται, εξάλλου, από την ανάγκη να καταστεί η οδηγία πιο
ευέλικτη, ώστε να µπορέσουν να ενηµερωθούν ορισµένα άρθρα ανάλογα µε τις
εξελίξεις σε διεθνές επίπεδο, ιδιαίτερα όσον αφορά την ασφάλεια των ταχύπλοων
σκαφών.

Η εισαγωγή περισσότερο συγκεκριµένων απαιτήσεων ευστάθειας για επιβατηγά
οχηµαταγωγά πλοία που εκτελούν εσωτερικά δροµολόγια δικαιολογείται επίσης από
την ανάγκη να βελτιωθεί η ασφάλεια και να εξασφαλιστεί ισοδύναµο επίπεδο
ασφάλειας µεταξύ των διεθνών και των εσωτερικών δροµολογίων.

Η εισαγωγή οδηγιών για την ασφάλεια των επιβατών µειωµένης κινητικότητας
ανταποκρίνεται στην αρχή που εισήχθη µε τη συνθήκη του Άµστερνταµ σχετικά µε
την καταπολέµηση των διακρίσεων που οφείλονται, µεταξύ άλλων, σε αναπηρία ή
στην ηλικία.

Τέλος, θα πρέπει να σηµειωθεί ότι εισήχθησαν ορισµένες διατάξεις που αφήνουν
ευρύ περιθώριο ευελιξίας στα κράτη µέλη, σύµφωνα µε την αρχή της
επικουρικότητας, ιδίως όσον αφορά τις απαιτήσεις ασφαλείας και πρόσβασης των
επιβατών µειωµένης κινητικότητας.

3. ΠΕΡΙΕΧΟΜΕΝΟ ΤΗΣ ΠΡΟΤΑΣΗΣ

Η πρόταση περιλαµβάνει δύο άρθρα, που εισάγουν τροποποιήσεις στα υπάρχοντα
άρθρα της οδηγίας 98/18/EΚ του Συµβουλίου, και άρθρα που εξασφαλίζουν τη
δυνατότητα εφαρµογής αυτών των τροποποιήσεων.

4. ΕΙ∆ΙΚΕΣ ΠΑΡΑΤΗΡΗΣΕΙΣ

4.1. Ορισµοί (άρθρο 1 παράγραφος 1)

Εισάγεται νέος ορισµός για τα “άτοµα µειωµένης κινητικότητας” (άρθρο 2 στοιχείο
κγ), που θα αναφέρεται στο προτεινόµενο νέο άρθρο 6β. Ο χρησιµοποιούµενος
ορισµός είναι αυτός της οδηγίας 2001/85/EΚ του Ευρωπαϊκού Κοινοβουλίου και του
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Συµβουλίου της 20ης Νοεµβρίου 200140, περί ειδικών διατάξεων για οχήµατα
µεταφοράς επιβατών άνω των οκτώ θέσεων εκτός της θέσεως του οδηγού και περί
τροποποιήσεως των οδηγιών 70/156/EΟΚ και 97/27/EΚ. Αυτός ο ορισµός, που
συµφωνήθηκε πρόσφατα από το Συµβούλιο και το Κοινοβούλιο, θεωρείται
κατάλληλος από την Επιτροπή και για την παρούσα οδηγία, δεδοµένου ότι
αναφέρεται σε απαιτήσεις ασφαλείας και πρόσβασης για ένα ειδικό τρόπο δηµόσιας
µεταφοράς επιβατών µε µειωµένη κινητικότητα. Βλέπε επίσης παράγραφο 4.6.

4.2. ∆ιαδικασία για τη δηµοσίευση των θαλάσσιων περιοχών (άρθρο 1 παράγραφος
2)

Η Επιτροπή προτείνει µια νέα απλουστευµένη διαδικασία για τον καθορισµό, τη
γνωστοποίηση και τη δηµοσίευση καταλόγου των θαλάσσιων περιοχών Α, Β, Γ και
∆, βάσει των οποίων καθορίζονται οι ειδικές απαιτήσεις ασφαλείας που
εφαρµόζονται σε πλοία που εκτελούν δροµολόγια σε κάθε συγκεκριµένη περιοχή. Η
τροποποίηση υπαγορεύεται από τα προβλήµατα που συναντώνται κατά την
εφαρµογή της οδηγίας 98/18/EΚ. Είναι πολύ σηµαντικό να τροποποιηθεί αυτή η
διαδικασία, για να διευκολυνθεί η εφαρµογή της από τα κράτη µέλη και για να
παρακολουθείται η εφαρµογή σε κοινοτικό επίπεδο.

Επιπλέον, η Επιτροπή προτείνει να απλουστευθεί η διαδικασία κοινοποίησης των
θαλάσσιων περιοχών προς την Επιτροπή, σύµφωνα µε τη διαδικασία που
καθορίζεται στο άρθρο 9.

Η προτεινόµενη διαδικασία δηµοσίευσης παρέχει µεγαλύτερη ευελιξία και
διαφάνεια για τους φορείς εκµετάλλευσης στα κράτη µέλη και σε κοινοτικό επίπεδο.

4.3. Λήξη της παρέκκλισης για τα ελληνικά επιβατηγά πλοία (άρθρο 2)

Η οδηγία 98/18/EΚ περιλαµβάνει παρέκκλιση για τα επιβατηγά πλοία που εκτελούν
εσωτερικά δροµολόγια αποκλειστικά στην Ελλάδα. Λόγω της περιορισµένης
πρακτικής εφαρµογής αυτής της παρέκκλισης, η Επιτροπή προτείνει να διαγραφεί η
εν λόγω παρέκκλιση, µε ισχύ από 1ης Ιανουαρίου 2005, για να απλουστευθεί η
οδηγία.

4.4. Απαιτήσεις ευστάθειας και ηλικία σταδιακής κατάργησης (άρθρο 1
παράγραφος 3)

Η πρόταση της Επιτροπής εισάγει ειδικές απαιτήσεις ευστάθειας, για επιβατηγά
οχηµαταγωγά πλοία (ro-ro) που εκτελούν διεθνείς πλόες προς και από λιµένες της
ΕΕ. Με αυτόν τον τρόπο, θα εξασφαλιστεί µεγαλύτερη ασφάλεια στα επιβατηγά
οχηµαταγωγά πλοία που εκτελούν τα παραπάνω δροµολόγια, το αργότερο από την
1η Οκτωβρίου 2010.

Λαµβάνοντας υπόψη ότι τα επιβατηγά οχηµαταγωγά πλοία συναντούν παρόµοιες
καταστάσεις θαλάσσης σε εσωτερικούς πλόες, όπως και σε διεθνείς πλόες, και για να
επιτευχθεί το ίδιο επίπεδο ασφαλείας για πλοία που εκτελούν δροµολόγια σε
διαφορετικές θαλάσσιες περιοχές µε τις ίδιες καταστάσεις θαλάσσης, η Επιτροπή
προτείνει να πληρούν τις ειδικές απαιτήσεις ευστάθειας και τα επιβατηγά
οχηµαταγωγά πλοία που εκτελούν εσωτερικά δροµολόγια. Οι ειδικές απαιτήσεις

40
ΕΕ L 42, 13.02.2002,σ.1.
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ευστάθειας εφαρµόζονται σε όλα τα νέα επιβατηγά οχηµαταγωγά πλοία των
κατηγοριών Α, Β και Γ από την 1η Οκτωβρίου 2004. Για τα νέα επιβατηγά
οχηµαταγωγά πλοία της κατηγορίας ∆, δεν δικαιολογείται η εφαρµογή των ειδικών
απαιτήσεων ευστάθειας, λόγω των περιορισµένων συνθηκών δροµολόγησης που
ισχύουν τα πλοία αυτά. Ωστόσο, λαµβανοµένων υπόψη των δυσκολιών που µπορούν
να προκύψουν κατά τον εκσυγχρονισµό των υπαρχόντων πλοίων των κατηγοριών Α
και Β, η Επιτροπή προτείνει να δοθεί εναλλακτικά η δυνατότητα σταδιακής
κατάργησης αυτών των σκαφών στην ηλικία των 30 ετών, αν δεν µπορούν να
συµµορφωθούν µε τις ειδικές απαιτήσεις ευστάθειας. Η ίδια δυνατότητα σταδιακής
κατάργησης ισχύει και για υπάρχοντα επιβατηγά οχηµαταγωγά πλοία των
κατηγοριών Γ και ∆, εκτός αν πληρούν στο ακέραιο τις απαιτήσεις ευστάθειας που
καθορίζονται στην παράγραφο II-1/B/8 του παραρτήµατος Ι της οδηγίας. Αυτό
συνεπάγεται πλήρη συµµόρφωση των πλοίων αυτών προς τις απαιτήσεις ευστάθειας
της SOLAS 90,υποχρέωση από την οποία απαλλάσσονται επί του παρόντος.

4.5. Κώδικας ταχύπλοων σκαφών του 2000 (άρθρο 1 παράγραφος 4)

Η οδηγία 98/18/EΚ εφαρµόζει σήµερα πλήρως, σε όλα τα ταχύπλοα σκάφη που
εκτελούν εσωτερικά δροµολόγια, τον Κώδικα Ταχύπλοων Σκαφών (Κώδικα HSC),ο
οποίος περιλαµβάνεται στο ψήφισµα MSC 36(63), της 20ής Μαΐου 1994, της
Επιτροπής Ναυτικής Ασφαλείας του ΙΜΟ. Στις 5 ∆εκεµβρίου 2000, εγκρίθηκε ο
Κώδικας HSC 2000,ο οποίος θα εφαρµόζεται σε όλα τα νέα σκάφη των οποίων έχει
τοποθετηθεί η τρόπιδα ή τα οποία βρίσκονται σε ανάλογο στάδιο κατασκευής από
την 1η Ιουλίου 2002 και µετά. Ο κώδικας HSC 2000 δεν αντικαθιστά τον
προηγούµενο κώδικα για σκάφη που έχουν ναυπηγηθεί πριν από αυτή την
ηµεροµηνία, αλλά εφαρµόζεται µόνο στα νέα σκάφη.

Η Επιτροπή προτείνει, ως εκ τούτου, να τροποποιηθεί το άρθρο 8 στοιχείο α), ώστε
η οδηγία 98/18/EΚ να προβλέπει την εφαρµογή του Κώδικα HSC (Κώδικα
Ταχύπλοων Σκαφών 2000), όπως ήδη συµβαίνει µε τον Κώδικα HSC του 1994,
µέσω διαδικασίας επιτροπολογίας. Αυτό συµφωνεί πλήρως µε την αρχή που
συµπεριλαµβάνεται στην οδηγία 98/18/EΚ (παράρτηµα Ι και ορισµοί που
περιλαµβάνονται στο άρθρο 2 όσον αφορά τις ∆ιεθνείς Συµβάσεις).

4.6. Εισαγωγή απαιτήσεων ασφαλείας και πρόσβασης των επιβατών µειωµένης
κινητικότητας (άρθρο 1 παράγραφοι 1, 3, 4και 5).

Η Επιτροπή προτείνει να εισαχθούν ειδικές απαιτήσεις ασφαλείας για τα άτοµα
µειωµένης κινητικότητας, που µπορεί να αποτελούν έως και το 30% του πληθυσµού,
και αντιπροσωπεύουν άρα µεγάλη αναλογία των πιθανών επιβατών. Τα
προτεινόµενα µέτρα αφορούν εξίσου την ασφάλεια και την πρόσβαση αυτής της
οµάδας επιβατών στα επιβατηγά πλοία. Είναι σηµαντικό να εξασφαλιστεί το ίδιο
επίπεδο ασφαλείας για όλους τους επιβάτες, µε ή χωρίς µειωµένη κινητικότητα.
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Οι οδηγίες 1999/35/EΚ41 και 98/41/EΚ42 καλύπτουν ένα σχετικά περιορισµένο
τµήµα όσον αφορά την ασφάλεια και τη δυνατότητα πρόσβασης των ατόµων
µειωµένης κινητικότητας, δεδοµένου ότι αφορούν ειδικές υπηρεσίες και βοήθεια,
και δεν προβλέπουν αναγκαστικά την παροχή γενικών πληροφοριών σχετικά µε το
πλοίο και τους διακανονισµούς ασφαλείας.

Ως εκ τούτου, προτείνεται να προστεθεί ένα νέο παράρτηµα III, που θα περιλαµβάνει
κατευθυντήριες οδηγίες, οι οποίες θα εφαρµόζονται σε όλα τα πλοία και σκάφη που
εκτελούν εσωτερικά δροµολόγια. Επειδή ορισµένες µετασκευές που θα γίνουν εκ
των υστέρων στα υπάρχοντα πλοία µπορεί να αποδειχθούν υπερβολικά δαπανηρές,
οι κατευθυντήριες οδηγίες θα εφαρµοστούν στα υπάρχοντα πλοία και σκάφη,
εφόσον είναι λογικό και εφικτό. Τα κράτη µέλη πρέπει, εξάλλου, να καταρτίσουν
εθνικά σχέδια δράσης για τον εκσυγχρονισµό του υπάρχοντος στόλου επιβατηγών
πλοίων, ώστε να υπάρξει συµµόρφωση µε τις κατευθυντήριες οδηγίες του
παραρτήµατος ΙΙΙ. Αυτές οι κατευθυντήριες οδηγίες ευθυγραµµίζονται µε την
Εγκύκλιο 735 της Επιτροπής Θαλάσσιας Ασφάλειας του ∆ιεθνούς Ναυτιλιακού
Οργανισµού (MSC/Εγκυκ. 735),της 24ης Ιουνίου 1996,µε τίτλο “Σύσταση για τον
σχεδιασµό και τη λειτουργία των επιβατηγών πλοίων ώστε να ανταποκρίνονται στις
ανάγκες των ηλικιωµένων και των µειονεκτούντων ατόµων”.

Σε αυτή τη διαδικασία, είναι πολύ σηµαντικό να συµβουλεύονται τα κράτη µέλη
αντιπροσωπευτικές οργανώσεις ατόµων µειωµένης κινητικότητας, για να
εξασφαλίζουν ότι τα λαµβανόµενα µέτρα είναι λογικά και αποδεκτά και προσφέρουν
πραγµατική λύση στα παρόντα προβλήµατα που αντιµετωπίζουν τα άτοµα αυτά,
όταν ταξιδεύουν µε επιβατηγά πλοία.

Tα κράτη µέλη καλούνται να κοινοποιήσουν το εθνικό τους σχέδιο δράσης για τα
υπάρχοντα πλοία και να υποβάλουν έκθεση στην Επιτροπή σχετικά µε την εφαρµογή
του άρθρου όσον αφορά τα νέα πλοία, τα νέα και υπάρχοντα ταχύπλοα σκάφη,
καθώς και τα υπάρχοντα πλοία που επιτρέπεται να µεταφέρουν περισσότερους από
400επιβάτες.

Προτείνεται επιπλέον να τροποποιούνται τα παραρτήµατα ΙΙ και ΙΙΙ µέσω
επιτροπολογίας, µε βάση την πείρα, ιδίως αυτή που απέκτησαν τα κράτη µέλη κατά
τη διαδικασία εφαρµογής της παρούσας οδηγίας.

4.7. Τροποποιήσεις της εντολής της Επιτροπής Προσαρµογών (άρθρο 1 παράγραφος
4)

Η Επιτροπή προτείνει να τροποποιηθεί η εντολή της Επιτροπής Προσαρµογών, όπως
υποδεικνύεται στο άρθρο 8 της οδηγίας 98/18/EΚ, για τους εξής σκοπούς:

– Προστίθεται το άρθρο 8 στοιχείο α) σηµείο iii), για να καταστεί δυνατή η
αναθεώρηση των άρθρων της οδηγίας που αφορούν τον Κώδικα Ταχύπλοων
Σκαφών (HSC),όπως αναφέρεται στην παράγραφο 4.5.

41
Οδηγία 1999/35/EΚ του Συµβουλίου της 29ης Aπριλίου 1999σχετικά µε ένα σύστηµα υποχρεωτικών

επιθεωρήσεων για την ασφαλή εκτέλεση τακτικών δροµολογίων από οχηµαταγωγά ro-ro και ταχύπλοα

επιβατηγά σκάφη, ΕΕ L 138 της 01.06.1999,σ. 1.
42

Οδηγία 98/41/EΚ του Συµβουλίου της 18ης Ιουνίου 1998σχετικά µε την καταγραφή των ατόµων που

ταξιδεύουν µε επιβατηγά πλοία που εκτελούν δροµολόγια προς ή από λιµένες των κρατών µελών της

Κοινότητας, ΕΕ L 188 της 02.07.1998,σ. 35
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– Προστίθεται το άρθρο 8 στοιχείο γ), για να δοθεί στην Επιτροπή
Προσαρµογών η εντολή να τροποποιεί τα παραρτήµατα II και II Ι, όπως
αναφέρεται στην παράγραφο 4.6.
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2002/0075 (COD)

Πρόταση

Ο∆ΗΓΙΑΣ ΤΟΥ ΕΥΡΩΠΑΪΚΟΥ ΚΟΙΝΟΒΟΥΛΙΟΥ ΚΑΙ ΤΟΥ ΣΥΜΒΟΥΛΙΟΥ

που τροποποιεί την oδηγία 98/18/EΚ του Συµβουλίου της 17ης Μαρτίου 1998για τους
κανόνες και τα πρότυπα ασφαλείας για τα επιβατηγά πλοία

ΤΟ ΕΥΡΩΠΑΪΚΟ ΚΟΙΝΟΒΟΥΛΙΟ ΚΑΙ ΤΟ ΣΥΜΒΟΥΛΙΟ ΤΗΣ ΕΥΡΩΠΑΪΚΗΣ
ΕΝΩΣΗΣ,

Έχοντας υπόψη:

τη συνθήκη για την ίδρυση της Ευρωπαϊκής Κοινότητας, και ιδίως το άρθρο 80 παράγραφος
2,

την πρόταση της Επιτροπής43,

τη γνώµη της Οικονοµικής και Κοινωνικής Επιτροπής44,

τη γνώµη της Επιτροπής των Περιφερειών45,

Αποφασίζοντας σύµφωνα µε τη διαδικασία που ορίζεται στο άρθρο 251της συνθήκης46,

Εκτιµώντας τα εξής:

(1) Η οδηγία 98/18/EΚ του Συµβουλίου της 17ης Μαρτίου 1998για τους κανόνες και τα
πρότυπα ασφαλείας για τα επιβατηγά πλοία47 εισάγει οµοιόµορφο επίπεδο ασφαλείας
για πρόσωπα και αγαθά στα νέα και υπάρχοντα επιβατηγά πλοία και ταχύπλοα σκάφη,
όταν και οι δύο κατηγορίες πλοίων και σκαφών εκτελούν εσωτερικά δροµολόγια, και
καθορίζει τις διαδικασίες διαπραγµάτευσης σε διεθνές επίπεδο, µε σκοπό την
εναρµόνιση των κανόνων για τα επιβατηγά πλοία που εκτελούν διεθνή δροµολόγια.

(2) Ο προσδιορισµός των θαλάσσιων περιοχών έχει µεγάλη σηµασία, για να καθοριστεί η
εφαρµογή της οδηγίας 98/18/EΚ σε διάφορες κατηγορίες επιβατηγών πλοίων. Η
οδηγία περιλαµβάνει διαδικασία για τη δηµοσίευση καταλόγων των θαλάσσιων
περιοχών, η οποία αποδείχθηκε δύσκολο να εφαρµοστεί. Χρειάζεται, εποµένως, να
καθιερωθεί µια λειτουργική και διαφανής διαδικασία, ώστε να καταστεί δυνατή η
αποτελεσµατική παρακολούθηση της εφαρµογής της οδηγίας.

43
ΕΕ C , ,σ. .

44
ΕΕ C , ,σ. .

45
ΕΕ C , ,σ. .

46
ΕΕ C , ,σ. .

47
ΕΕ L 144, 15.5.1998,σ. 1.
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(3) Για να εναρµονιστεί το επίπεδο ασφαλείας στα επιβατηγά πλοία σε ολόκληρη την
Κοινότητα, πρέπει να καταργηθεί η παρέκκλιση που έχει δοθεί στην Ελλάδα όσον
αφορά το χρονοδιάγραµµα για την εφαρµογή των απαιτήσεων ασφαλείας.

(4) Η οδηγία [yyyy/xx/EΚ σχετικά µε ειδικές απαιτήσεις ευστάθειας για επιβατηγά
οχηµαταγωγά πλοία (ro-ro)48] εισάγει ενισχυµένες απαιτήσεις ευστάθειας για τα
επιβατηγά οχηµαταγωγά πλοία που εκτελούν διεθνή δροµολόγια από και προς
κοινοτικούς λιµένες· αυτό το ενισχυµένο µέτρο θα πρέπει να εφαρµοστεί επίσης και
στα πλοία που εκτελούν εσωτερικά δροµολόγια µε τις ίδιες καταστάσεις θαλάσσης. Η
µη εφαρµογή αυτών των απαιτήσεων ευστάθειας δικαιολογεί τη σταδιακή κατάργηση
των επιβατηγών οχηµαταγωγών πλοίων µετά από ορισµένα έτη λειτουργίας.

(5) Χρειάζεται να λαµβάνονται υπόψη, κατά τρόπο ταχύ και ευέλικτο, οι αλλαγές που
έχουν επέλθει σε σχετικές διεθνείς πράξεις, όπως είναι οι συµβάσεις, τα πρωτόκολλα,
οι κώδικες και τα ψηφίσµατα του ∆ιεθνούς Ναυτιλιακού Οργανισµού (IMO).

(6) Βάσει της οδηγίας 98/18/EΚ, ο ∆ιεθνής Κώδικας Ασφαλείας Ταχύπλοων Σκαφών, ο
οποίος περιλαµβάνεται στο ψήφισµα MSC 36(63), της 20ής Μαΐου 1994, της
Επιτροπής Ναυτικής Ασφαλείας του ΙΜΟ, εφαρµόζεται σε όλα τα ταχύπλοα σκάφη
που εκτελούν εσωτερικά δροµολόγια. Ο IMO έχει εγκρίνει έναν νέο κώδικα
ταχύπλοων σκαφών, τον "∆ιεθνή Κώδικα του 2000για την Ασφάλεια των Ταχύπλοων
Σκαφών, (Κώδικας HSC 2000)",που περιλαµβάνεται στο ψήφισµα MSC 97(73),της
5ης ∆εκεµβρίου 2000,της Επιτροπής Ναυτικής Ασφαλείας του ΙΜΟ και εφαρµόζεται
σε όλα τα ταχύπλοα σκάφη που ναυπηγήθηκαν από την 1η Ιουλίου του 2002και µετά.
Είναι σηµαντικό να εξασφαλιστεί ότι η οδηγία 98/18/EΚ θα µπορεί να ενηµερώνεται
µε ευέλικτο τρόπο, ώστε να εφαρµόζονται οι εξελίξεις που παρατηρούνται σε διεθνές
επίπεδο και στα ταχύπλοα σκάφη που εκτελούν εσωτερικά δροµολόγια.

(7) Είναι σηµαντικό να υπάρχει µέριµνα για το επίπεδο ασφαλείας και την πρόσβαση που
εξασφαλίζονται για άτοµα µειωµένης κινητικότητας, όταν ταξιδεύουν µε επιβατηγά
πλοία και ταχύπλοα σκάφη που εκτελούν εσωτερικά δροµολόγια στα κράτη µέλη.

(8) Εποµένως, πρέπει να τροποποιηθεί αναλόγως η οδηγία 98/18/EΚ,

ΕΞΕ∆ΩΣΑΝ ΤΗΝ ΠΑΡΟΥΣΑ Ο∆ΗΓΙΑ:

Άρθρο 1

Η οδηγία 98/18/EΚ τροποποιείται ως εξής:

1) Στο άρθρο 2, προστίθεται το ακόλουθο σηµείο:

“κγ) «άτοµα µειωµένης κινητικότητας»: όλα τα άτοµα που δυσκολεύονται να
χρησιµοποιήσουν τις δηµόσιες συγκοινωνίες, όπως άτοµα µε ειδικές ανάγκες

(συµπεριλαµβανοµένων ατόµων µε προβλήµατα διανοητικής και αισθητηριακής
φύσεως και ατόµων που χρησιµοποιούν αναπηρικές πολυθρόνες), άτοµα

χωλαίνοντα, άτοµα µικρού αναστήµατος, άτοµα µε βαριές αποσκευές, ηλικιωµένα
άτοµα, έγκυες γυναίκες, άτοµα µε καρότσια αγορών και άτοµα µε παιδιά

(συµπεριλαµβανοµένων παιδιών που κάθονται σε καροτσάκια για νήπια).”

48
ΕΕ L , , σ. .



77

2) Το άρθρο 4 παράγραφος 2 αντικαθίσταται από τα εξής:

“2. Κάθε κράτος µέλος:

(α) συντάσσει και ενηµερώνει τακτικά έναν κατάλογο των θαλάσσιων περιοχών υπό τη
δικαιοδοσία του, οριοθετώντας τις ζώνες για εκτέλεση δροµολογίων καθ’ όλη τη

διάρκεια του έτους και, κατά περίπτωση, περιορισµένη περιοδική εκτέλεση
δροµολογίων, για τις διάφορες κατηγορίες πλοίων, βάσει των κριτηρίων κατάταξης

της παραγράφου 1·

(β) δηµοσιεύει αυτόν τον κατάλογο σε δηµόσια βάση δεδοµένων, διαθέσιµη στην

ιστοθέση της αρµόδιας ναυτιλιακής αρχής·

(γ) κοινοποιεί στην Επιτροπή τη θέση των πληροφοριών αυτών, και την ενηµερώνει

όταν γίνονται τροποποιήσεις στον κατάλογο.”

3) Παρεµβάλλονται τα άρθρα 6α και 6β:

“ Άρθρο 6α

Απαιτήσεις ευστάθειας και σταδιακή κατάργηση των επιβατηγών οχηµαταγωγών

πλοίων (ro-ro)

1. Όλα τα επιβατηγά οχηµαταγωγά πλοία των κατηγοριών Α, Β και Γ, των οποίων έχει

τοποθετηθεί η τρόπιδα ή τα οποία βρίσκονται σε ανάλογο στάδιο κατασκευής κατά ή
µετά την 1η Οκτωβρίου 2004,πρέπει να πληρούν τις ειδικές απαιτήσεις ευστάθειας

που ορίζονται στην οδηγία [yyyy/xx/EΚ].

2. Όλα τα επιβατηγά οχηµαταγωγά πλοία των κατηγοριών Α και Β, των οποίων έχει

τοποθετηθεί η τρόπιδα ή τα οποία βρίσκονται σε ανάλογο στάδιο κατασκευής πριν
από την 1η Οκτωβρίου 2004,πρέπει να πληρούν τις ειδικές απαιτήσεις ευστάθειας

που ορίζονται στην οδηγία [yyyy/xx/EΚ] το αργότερο από την 1η Οκτωβρίου 2010,
εκτός αν έχουν καταργηθεί κατά την εν λόγω ηµεροµηνία ή σε µεταγενέστερη

ηµεροµηνία κατά την οποία θα φθάσουν στην ηλικία των 30 ετών αλλά εν πάση
περιπτώσει το αργότερο την 1η Ιανουαρίου 2015.

3. Όλα τα επιβατηγά οχηµαταγωγά πλοία των κατηγοριών Γ και ∆, των οποίων έχει
τοποθετηθεί η τρόπιδα ή τα οποία βρίσκονται σε ανάλογο στάδιο κατασκευής πριν

από την 1η Οκτωβρίου 2004,πρέπει να πληρούν τις διατάξεις της παραγράφου II-
1/B/8 του παραρτήµατος Ι το αργότερο από την 1η Οκτωβρίου 2010,εκτός αν έχουν

καταργηθεί κατά την εν λόγω ηµεροµηνία ή σε µεταγενέστερη ηµεροµηνία κατά την
οποία θα φθάσουν στην ηλικία των 30 ετών αλλά εν πάση περιπτώσει το αργότερο

την 1η Ιανουαρίου 2015.”

“ Άρθρο 6β

Απαιτήσεις ασφαλείας για άτοµα µειωµένης κινητικότητας

1. Τα κράτη µέλη λαµβάνουν τα κατάλληλα µέτρα, βάσει των κατευθυντηρίων οδηγιών

του παραρτήµατος ΙΙΙ, για να δώσουν τη δυνατότητα στους επιβάτες µειωµένης
κινητικότητας να έχουν ασφαλή πρόσβαση σε όλα τα επιβατηγά πλοία των

κατηγοριών Α, Β, Γ και ∆ και σε όλα τα ταχύπλοα σκάφη, των οποίων έχει
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τοποθετηθεί η τρόπιδα ή τα οποία βρίσκονται σε ανάλογο στάδιο κατασκευής κατά ή
µετά την 1η Οκτωβρίου 2004.

2. Τα κράτη µέλη συµβουλεύονται και συνεργάζονται µε τις αντιπροσωπευτικές
οργανώσεις των ατόµων µειωµένης κινητικότητας σχετικά µε την εφαρµογή των

κατευθυντηρίων οδηγιών που περιλαµβάνονται στο παράρτηµα ΙΙΙ.

3. Για τους σκοπούς της µετασκευής επιβατηγών πλοίων των κατηγοριών Α, Β, Γ και ∆

και ταχύπλοων σκαφών, των οποίων έχει τοποθετηθεί η τρόπιδα ή τα οποία
βρίσκονται σε ανάλογο στάδιο κατασκευής πριν από την 1η Οκτωβρίου 2004, τα
κράτη µέλη εφαρµόζουν τις κατευθυντήριες οδηγίες που περιλαµβάνονται στο
παράρτηµα ΙΙΙ, εφόσον είναι λογικό και εφικτό από οικονοµική άποψη.

Τα κράτη µέλη καταρτίζουν εθνικό σχέδιο δράσης σχετικά µε τον τρόπο που θα
εφαρµοστούν οι κατευθυντήριες οδηγίες στα υπάρχοντα πλοία που εκτελούν

δροµολόγια εντός της επικρατείας τους και κοινοποιούν τα εθνικά σχέδια δράσης για
τα υπάρχοντα πλοία στην Επιτροπή.

4. Τα κράτη µέλη ενηµερώνουν την Επιτροπή σχετικά µε την εφαρµογή του παρόντος
άρθρου, όσον αφορά όλα τα επιβατηγά πλοία που αναφέρονται στην παράγραφο 1,
τα επιβατηγά πλοία που αναφέρονται στην παράγραφο 3 τα οποία έχουν άδεια να
µεταφέρουν περισσότερους από 400 επιβάτες και όλα τα ταχύπλοα σκάφη, πριν από

την 1η Οκτωβρίου 2007.”

4) Το άρθρο 8 τροποποιείται ως εξής:

(α) στο στοιχείο α), παρεµβάλλεται το ακόλουθο σηµείο:

“και

(iii) οι διατάξεις σχετικά µε τον Κώδικα Ταχύπλοων Σκαφών και µεταγενέστερες
τροποποιήσεις, που αναφέρονται στα άρθρα 4 παράγραφος 3, 6 παράγραφος 4, 10
παράγραφος 3 και 11παράγραφος 3.”

(β) προστίθεται το ακόλουθο στοιχείο γ):

“γ) µπορούν να τροποποιηθούν τα παραρτήµατα II και III, για να βελτιωθούν οι
τεχνικές προδιαγραφές, µε βάση τη νέα πείρα.”

5) Προστίθεται το παράρτηµα III, όπως παρατίθεται στο παράρτηµα.

Άρθρο 2

Καταργείται, από την 1η Ιανουαρίου 2005,το άρθρο 6 παράγραφος 3 στοιχείο ζ) της οδηγίας
98/18/ΕΚ.

Άρθρο 3

Τα κράτη µέλη θέτουν σε ισχύ τις αναγκαίες νοµοθετικές, κανονιστικές και διοικητικές

διατάξεις για να συµµορφωθούν µε την παρούσα οδηγία πριν από την 1η Ιανουαρίου 2004.
Ενηµερώνουν αµέσως την Επιτροπή σχετικά.
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Όταν τα κράτη µέλη θεσπίζουν τις εν λόγω διατάξεις, οι τελευταίες αυτές περιέχουν
παραποµπή στην παρούσα οδηγία ή συνοδεύονται από παρόµοια παραποµπή κατά την

επίσηµη δηµοσίευσή τους. Ο τρόπος της παραποµπής καθορίζεται από τα κράτη µέλη.

Άρθρο 4

Η παρούσα οδηγία αρχίζει να ισχύει τη εικοστή ηµέρα από τη δηµοσίευσή της στην Επίσηµη
Εφηµερίδα των Ευρωπαϊκών Κοινοτήτων.

Άρθρο 5

Η παρούσα οδηγία απευθύνεται στα κράτη µέλη.

Βρυξέλλες,

Για το Ευρωπαϊκό Κοινοβούλιο Για το Συµβούλιο

Ο Πρόεδρος Ο Πρόεδρος
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ΠΑΡΑΡΤΗΜΑ
" Παράρτηµα III : Κατευθυντήριες οδηγίες σχετικά µε τις απαιτήσεις ασφαλείας

επιβατηγών πλοίων και ταχύπλοων σκαφών για άτοµα µειωµένης κινητικότητας

(όπως αναφέρεται στο άρθρο 6β)

1. Πρόσβαση στο πλοίο

Tα πλοία πρέπει να έχουν ναυπηγηθεί και εξοπλιστεί κατά τρόπο ώστε ένα άτοµο

µειωµένης κινητικότητας να µπορεί να επιβιβάζεται και να αποβιβάζεται εύκολα και
µε ασφάλεια, είτε αυτόνοµα, είτε µέσω κεκλιµένων επιπέδων, ανελκυστήρων ή

αναβατήρων. Στις άλλες εισόδους του πλοίου και σε άλλα κατάλληλα σηµεία του
πλοίου, πρέπει να υπάρχουν αναρτηµένες πινακίδες που να κατευθύνουν προς αυτές

τις εισόδους για άτοµα µειωµένης κινητικότητας.

2. Σηµατοδότηση

Η σηµατοδότηση που προβλέπεται σε ένα πλοίο για την υποβοήθηση των επιβατών
πρέπει να είναι εµφανής, ευανάγνωστη από άτοµα µειωµένης κινητικότητας και

τοποθετηµένη σε κεντρικά σηµεία.

3. Μέσα για µετάδοση αναγγελιών

Ο εκµεταλλευόµενος το πλοίο πρέπει να διαθέτει εντός του πλοίου συστήµατα για
την οπτική και προφορική µετάδοση αναγγελιών, όπως σχετικά µε καθυστερήσεις,
αλλαγές του προγράµµατος και υπηρεσίες επί του πλοίου, σε άτοµα µε διάφορες
µορφές µειωµένης κινητικότητας.

4. Συναγερµός

Πρέπει να υπάρχουν διαθέσιµα κουµπιά συναγερµού/κλήσης και να είναι ευπρόσιτα

σε άτοµα µειωµένης κινητικότητας.

5. Επιπρόσθετες απαιτήσεις για την εξασφάλιση κινητικότητας εντός του πλοίου

Οι χειρολισθήρες, οι διάδροµοι και διάδροµοι επιβατών, τα ανοίγµατα των θυρών
και οι θύρες πρέπει να είναι προσαρµοσµένες στην κίνηση των ατόµων σε

αναπηρική πολυθρόνα. Οι ανελκυστήρες, τα καταστρώµατα οχηµάτων, οι αίθουσες
επιβατών, οι καµπίνες και οι τουαλέτες πρέπει να είναι σχεδιασµένες κατά τρόπο

ώστε να εξασφαλίζεται, εύλογα και αναλογικά, η πρόσβαση από άτοµα µειωµένης
κινητικότητας."
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∆ΕΛΤΙΟ ΕΚΤΙΜΗΣΗΣ ΤΩΝ ΕΠΙΠΤΩΣΕΩΝ

ΟΙ ΕΠΙΠΤΩΣΕΙΣ ΤΗΣ ΠΡΟΤΑΣΗΣ ΣΤΙΣ ΕΠΙΧΕΙΡΗΣΕΙΣ, ΚΑΙ Ι∆ΙΩΣ ΣΤΙΣ
ΜΙΚΡΟΜΕΣΑΙΕΣ ΕΠΙΧΕΙΡΗΣΕΙΣ (ΜΜΕ)

TΙΤΛΟΣ ΤΗΣ ΠΡΟΤΑΣΗΣ

Πρόταση οδηγίας του Ευρωπαϊκού Κοινοβουλίου και του Συµβουλίου που τροποποιεί την

oδηγία 98/18/EΚ της 17ης Μαρτίου 1998για τους κανόνες και τα πρότυπα ασφαλείας για τα
επιβατηγά πλοία.

ΑΡΙΘΜΟΣ ΑΝΑΦΟΡΑΣ ΤΟΥ ΕΓΓΡΑΦΟΥ

COM(2002)158τελικό, 2002/0075(COD)

Η ΠΡΟΤΑΣΗ

1. Λαµβανοµένης υπόψη της αρχής της επικουρικότητας, γιατί κρίνεται απαραίτητη η

ύπαρξη κοινοτικής νοµοθεσίας στον εν λόγω τοµέα και ποιοι είναι οι κυριότεροι
στόχοι της;

Ο κύριος στόχος της πρότασης είναι να τροποποιηθεί υφισταµένη οδηγία, ώστε να
ενισχυθούν και να απλουστευθούν ορισµένες διατάξεις της. Επειδή πρόκειται για

αναθεώρηση υπάρχουσας οδηγίας, η µόνη πιθανή µορφή κοινοτικού µέτρου είναι η
έκδοση άλλης οδηγίας.

ΟΙ ΕΠΙΠΤΩΣΕΙΣ ΣΤΙΣ ΕΠΙΧΕΙΡΗΣΕΙΣ

2. Ποιοι επηρεάζονται από την πρόταση;

– ποιοι τοµείς επιχειρηµατικών δραστηριοτήτων

Οι ναυτιλιακές εταιρείες που εκτελούν εσωτερικά δροµολόγια µε πλοία στα κράτη

µέλη.

– ποια µεγέθη επιχειρήσεων (ποιο είναι το ποσοστό µικροµεσαίων επιχειρήσεων)

Οι τροποποιήσεις θα αφορούν εταιρείες διαφόρων µεγεθών, από αυτές που
διαθέτουν ένα µόνον πλοίο ως τους πλοιοκτήτες µε πολύ µεγαλύτερους στόλους.

– υπάρχουν στην Κοινότητα συγκεκριµένες γεωγραφικές περιοχές στις οποίες
βρίσκονται εγκατεστηµένες οι εν λόγω επιχειρήσεις

Σε όλα τα κράτη µέλη της ΕΕ, εκτός από τα µεσόγεια. Ωστόσο, κατ’ αρχήν, η
πρόταση αφορά όλα τα κράτη µέλη ως κράτη της σηµαίας, παρόλο που ορισµένα

κράτη µέλη έχουν περισσότερο αναπτυγµένες υπηρεσίες εκτέλεσης δροµολογίων µε
οχηµαταγωγά πλοία, λόγω της γεωγραφίας τους.



82

3. Τι µέτρα πρέπει να λάβουν οι επιχειρήσεις για να συµµορφωθούν µε την πρόταση;

Οι σχετικοί επιχειρηµατικοί κλάδοι πρέπει να λάβουν τα αναγκαία µέτρα για να

συµµορφωθούν µε τις εθνικές απαιτήσεις για την προσαρµογή των υπαρχόντων
πλοίων στις ειδικές απαιτήσεις ευστάθειας που αναφέρονται στο άρθρο 6α και στις

κατευθυντήριες οδηγίες σχετικά µε τις απαιτήσεις ασφαλείας για άτοµα µειωµένης
κινητικότητας, που περιλαµβάνονται στο παράρτηµα ΙΙΙ. Θα πρέπει ωστόσο να

σηµειωθεί ότι πολλοί επιχειρηµατίες έχουν ήδη λάβει τα αναγκαία για τον σκοπό
αυτόν µέτρα.

4. Ποιες είναι οι ενδεχόµενες οικονοµικές επιπτώσεις της πρότασης;

– στην απασχόληση

∆εν προβλέπεται καµία οικονοµική επίπτωση στην απασχόληση.

– στις επενδύσεις και στη δηµιουργία νέων επιχειρήσεων

Μπορούν να προβλεφθούν επενδύσεις για να υπάρξει συµµόρφωση µε τις ειδικές
απαιτήσεις ευστάθειας σύµφωνα µε το άρθρο 6α. Το χρονοδιάγραµµα σταδιακής

καθιέρωσης για υπάρχοντα πλοία, που προβλέπεται στην οδηγία, θα προσφέρει
επαρκή χρόνο στις ναυτιλιακές εταιρείες για να αναβαθµίσουν τα πλοία τους. Συν

τοις άλλοις, προσφέρεται περαιτέρω ευελιξία µε το προτεινόµενο σύστηµα
σταδιακής κατάργησης, που βασίζεται στην ηλικία του πλοίου και το οποίο θα

διαρκέσει έως το 2015. Μπορούν να προβλεφθούν επίσης ορισµένες επενδύσεις
όσον αφορά τις κατευθυντήριες οδηγίες σχετικά µε τις απαιτήσεις ασφαλείας για

άτοµα µειωµένης κινητικότητας, που περιλαµβάνονται στο παράρτηµα ΙΙΙ, αλλά θα
πρέπει να σηµειωθεί ότι ορισµένοι επιχειρηµατίες έχουν ήδη λάβει τα αναγκαία για

τον σκοπό αυτόν µέτρα.

– στην ανταγωνιστικότητα των επιχειρήσεων

Η πρόταση φαίνεται ότι θα έχει ευνοϊκό αντίκτυπο στην ανταγωνιστική θέση των
επιχειρήσεων, αφού θα εναρµονίσει τα πρότυπα ευστάθειας που εφαρµόζονται σε

επιβατηγά οχηµαταγωγά πλοία που εξυπηρετούν γραµµές στην ΕΕ, δηµιουργώντας
έτσι µια συνολική αγορά, στην οποία θα είναι δυνατή η εκτέλεση δροµολογίων από

αυτά τα πλοία σε όλες τις γραµµές στην ΕΕ όπου απαντούν οι ίδιες συνθήκες ύψους
κύµατος. Προβλέπεται θετικός οικονοµικός αντίκτυπος στην ανταγωνιστικότητα των

επιχειρήσεων που θα συµµορφωθούν µε τις κατευθυντήριες οδηγίες σχετικά µε τις
απαιτήσεις ασφαλείας για άτοµα µειωµένης κινητικότητας, που περιλαµβάνονται

στο παράρτηµα ΙΙΙ, εφόσον θα µπορούν να προσελκύσουν µεγαλύτερο αριθµό
πελατών.

5. Περιλαµβάνονται στην πρόταση µέτρα µε τα οποία λαµβάνονται υπόψη οι
ιδιαιτερότητες των µικροµεσαίων επιχειρήσεων (λιγότερες ή διαφορετικές απαιτήσεις,
κ.λπ.);

Η πρόταση περιλαµβάνει ειδική διάταξη όσον αφορά το υπέρµετρο κόστος, που

µπορεί να δηµιουργήσει υπερβολική οικονοµική επιβάρυνση, για τη συµµόρφωση
των υπαρχόντων πλοίων προς τις κατευθυντήριες οδηγίες σχετικά µε τις απαιτήσεις

ασφαλείας για άτοµα µειωµένης κινητικότητας, που περιλαµβάνονται στο
παράρτηµα ΙΙΙ.
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∆ΙΑΒΟΥΛΕΥΣΕΙΣ

6. Κατάλογος των οργανισµών των οποίων ζητήθηκε η γνώµη σχετικά µε την πρόταση

και σύνοψη των βασικών στοιχείων των απόψεών τους.

Οργανισµοί που προσκλήθηκαν και παρέστησαν στη συνεδρίαση διαβουλεύσεων:

– The Baltic and International Maritime Council (BIMCO)

– Committee of EU Shipbuilders Associations (CESA)

– European Community Shipowners Association (ECSA)

– European Disability Forum (EDF)

– European Transport Workers’ Federation (ETF)

– International Association of Classification Societies (IACS)

– International Council on Shipping (ICS)

Σύνοψη των βασικών στοιχείων των απόψεών τους:

∆εν έγινε κανένα σχόλιο από τους συµµετέχοντες σχετικά µε τη λήξη της
παρέκκλισης για την Ελλάδα.

Η ιδέα της σταδιακής ανάπτυξης ειδικών κανόνων για µεγαλύτερη ασφάλεια και
προσβασιµότητα των ατόµων µειωµένης κινητικότητας έγινε οµόφωνα δεκτή από

τους ενδιαφεροµένους που ήταν παρόντες.

Όλοι οι ενδιαφερόµενοι δέχτηκαν ευνοϊκά την εφαρµογή του Κώδικα Ταχύπλοων

Σκαφών του 2000στα ταχύπλοα σκάφη που εκτελούν εσωτερικά δροµολόγια.

Οι ενδιαφερόµενοι δεν προέβαλαν καµία αντίρρηση στην πρόταση για νέα

διαδικασία σχετικά µε τη δηµοσίευση των καταλόγων των θαλάσσιων περιοχών
(άρθρο 4 παράγραφος 2).

Ωστόσο, οι γνώµες των ενδιαφεροµένων διχάστηκαν όσον αφορά την ανάγκη για
εισαγωγή επιπρόσθετων απαιτήσεων ευστάθειας για οχηµαταγωγά πλοία.


