2 ¥ % EUROOPAN YHTEISOJEN KOMISSIO

% %
o %

W W

Bryssel 25.03.2002
KOM(2002) 158 lopllinen

2002/0074 (COD)
2002/0075 (COD)

KOMISSION TIEDONANTO

matkustaja-alusten turvallisuuden parantamisesta yhteisossa

Ehdotus:
EUROOPAN PARLAMENTIN JA NEUVOSTON DIREKTIIVI

ro-ro-matkustaja-alusten erityisista vakavuusvaatimuksista

Ehdotus:
EUROOPAN PARLAMENTIN JA NEUVOSTON DIREKTIIVI

matkustaja-alusten turvallisuussaannoista ja -maarayksista 17 paivana maaliskuuta
1998 annetun neuvoston direktiivin 98/18/EY muuttamisesta

(komission esittdmat)



KOMISSION TIEDONANTO

matkustaja-alusten turvallisuuden parantamisesta yhteisossa

1. YLEISTA

Komissio ehdottaa tassa tiedonannossa toimenpidekokonaisuutta, jonka tarkoituksena on
parantaa nykyistd matkustaja-alusten turvallisuuteen liittyvdd yhteison lainsdadantoa tavalla,
joka vastaa liikennepolitikkaa koskevassa komission valkoisessa kirjagsatettuja
poliittisia tavoitteita. Tiedonannossa ehdotettuihin toimenpiteisiin kuuluu ro—ro-matkustaja-
alusten erityisiA vakavuusvaatimuksia koskeva ehdotus seka matkustaja-alusten
turvallisuussdannogista ja -maarayksistd annetun direktiivin 98/18/EY muuttaminen. Lisaksi
siind esitetddn komission kanta matkustajamerenkulun harjoittajien korvausvastuu-
jarjestelmdan sekd matkustajien ja matkatavaroiden kuljettamisesta meritse vuonna 1974
tehdyn IMOn Ateenan yleissopimuksen parhaillaan kaynnisséa olevaan tarkistamiseen.

Komission vuonna 1993 antamassa Yyhteistd meriturvallisuuspolitikkaa koskevassa
tiedonnannos$apainotettiin, ettd on ryhdyttava useisiin toimenpiteisiin matkustaja-alusten
turvallisuussdantelyn parantamiseksi ja yhdenmukaistamiseksi. Matkustaja-aluksia EU:n
vesilla kohdanneet traagiset onnettomuudet korostivat tarvetta taman alan toimenpiteille
Vain muutaman vuoden aikana yhteis6 lujittikin merkittavasti matkusta-alusten
turvallisuuteen liittyvaa lainsdadantbaan. Erityisesti otettiin kayttéon nelja uutta yhteison
valinettd, joilla oli maara varmistaa yhtélaiset turvallisuussaannot kaikille matkustaja-aluksille
yhteisss§ erityiset vaatimukset ro—ro-aluslikenteg|lparemmat tiedot matkustaja-aluksilla
matkustavista henkildistaseka ISM-saannéstén mahdollisimman pikainen taytantoddpano

Naiden toimenpiteiden toteutus ja niiden tehokkuuden arviointi on tuonut esiin joitain
puutteita ja osoittanut, ettd yhdenmukaistetut sdanndét EU:n satamiin tai satamista
likenndiville matkustaja-aluksille on tavoite, jota ei ole viela kaikilta osin saavutettu.
Matkustaja-alusten turvallisuusjarjestelman arviointi, jonka perusteella on maara ehdottaa
parannuksia, oli jo kaynnistetty, kun viimeisin eurooppalainen matkustaja-alusturma —

Valkoinen kirja Eurooppalainen liikennepolitiikka vuoteen 2010: valintojen aikaDM(2001) 370,
12.9.2001. Tassa asiakirjassa asetettuja painopisteitd ovat meriturvallisuuden jatkuva parantaminen,
kansalaisten kaytossa olevan liikennejarjestelman parantaminen seké eri liikennemuotojen matkustajien
oikeuksien parantaminen.

Communication from the Commission of a common policy on safe GEA8(93)66, 24.2.1993.

Ks. esim. ro—ro-matkustaja-alusten turvallisuudesta 22. joulukuuta 1994 annettu neuvoston
paatdslauselma, EYVL C 379, 31.12.1994.

Neuvoston direktiivi 98/18/EY, annettu 17. maaliskuuta 1998, matkustaja-alusten turvallisuussdénnoista
ja -maarayksista, EYVL L 144, 15.5.1998, s. 1.

Neuvoston direktiivi 1999/35/EY, annettu 29. huhtikuuta 1999, pakollisesta katsastusjarjestelmésta
saanndllisen ro-ro-alusliikenteen ja suurnopeusmatkustaja-alusliikenteen turvallisen harjoittamisen
varmistamiseksi, EYVL L 138, 1.6.1999, s. 1.

Neuvoston direktiivi 98/41/EY, annettu 18. kesdkuuta 1998, yhteistn jasenvaltioiden satamiin tai
satamista liikenndivilla matkustaja-aluksilla olevien henkildiden rekisterdinnistd, EYVL L 188,
2.7.1998, s. 35.

! Neuvoston asetus (EY) N:o 3051/95, annettu 8. joulukuuta 1995, ro-ro-matkustaja-alusten
turvallisuusjohtamisesta, EYVL L 320, 30.12.1995, s. 14; asetus sellaisena kuin se on muutettuna
komission asetuksella (EY) N:o 179/98, EYVL L 19, 24.1.1998, s. 35.
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Express Saminaronnettomuus Kreikassa — osoitti korostetusti, etta jasenvaltioiden ja
komission on lisattava toimiaan ehkaistakseen tallaiset onnettomuudet vastaisuudessa.

Liséksi komissio seuraa tarkasti matkustaja-alusten rakennuksessa tapahtuvaa kehitysta ja
erityisesti niiden koon kasvua (enimmilladn 150 000 bruttotonnia) ja matkustajakapasiteetin
kasvua (enimmilladn 5000 matkustajaa ja laivavden jasentd). On nostettu esiin joitain
kysymyksia siitd, ovatko nykyisin sovellettavat rakennus- ja kayttoturvallisuussaannot
riittavia hyvin suurille matkustaja-aluksille. IMO analysoi parhaillaan asiaa teknisella tasolla,

ja komissio aikoo IMO:n tyon ja yhteison tasolla mydhemmin tehtavan analyysin perusteella
ehdottaa vuoden 2002 toisella puoliskolla aloitteita matkustaja-alusten turvallisuuden ja
turvatoimien alalla.

2. ERITYISET VAKAVUUSVAATIMUKSET EU:N SATAMIIN  TAI SATAMISTA
LIIKENNOIVILLE RO —RO-MATKUSTAJA -ALUKSILLE

2.1. Taustaa

Matkusta-alusten vakavuus tormayksen jalkeen on ratkaisevan tarkedd ro-ro-matkustaja-
alusten turvallisuden kannalta. Mita kauemmin alus pysyy pinnalla vakavien vaurioiden
jalkeen, sitd tehokkaammin matkustajien ja laivavéen evakuointi tai etsintéa- ja pelastustoimet
voidaan toteuttaa. Nama nakokohdat ovat sitakin tarkeampia, kun otetaan huomioon yhteison
satamia kayttavien ro—ro-alusten koon ja niiden kuljettamien matkustajien ja laivavaen
maaran jatkuva kasvu. Kiistatta yksi suurimmista vaaroista suljetulla ro-ro-kannella
varustetuille ro-ro-aluksille on télle kannelle kertyneen merkittadvan vesimaaran vaikutus.

Paaasialliset maaraykset, joilla ro-ro-matkustaja-alusten vakavuutta séadelladn
kansainvalisesti, ovat ns. SOLAS 90 -maaraykset, joissa otetaan epasuorasti huomioon ro—ro-
kannelle paasevan veden vaikutus kohtuullisessa merenkaynnissa, jossa merkitseva
aallonkorkeus on noin 1,5 metfidNaita maarayksia sovelletaan myds EU:n kotimaanmatkoilla
direktiivin 98/18/EY nojalla.

ItamerenEstoniaturman jalkeen kahdeksan Euroopan maata (Tanska, Suomi, Saksa, Irlanti,
Alankomaat, Norja, Ruotsi ja Yhdistynyt kuningaskunta) paatti helmikuussa 1996 ottaa
kayttoon erityiset ro—ro-matkustaja-alusten vakavuusvaatimukset, joissa sovittiin erityisessa
sopimuksessa (ns. Tukholman sopimuks8sseukholman sopimuksen keskeinen ajatus on

se, etta alukset olisi suunniteltava kestamaan kaatumatta myds silloin, kun tietty maara vetta
on paassyt ro—ro-kannelle. Sopimuksen tekniset vaatimukset menevéat SOLAS 90 -maarayksia
pidemmalle: ne parantavat alusten selviytymiskykya vaikeammissa meriolosuhteissa, silla
niissd taydennetaan SOLAS-vaatimuksia ottamalla huomioon ro-ro-kannelle vaurion
seurauksena kertyvan veden vaikutus.

Liséksi pakollisesta katsastusjarjestelmasta saannollisen ro—ro-alusliikenteen ja suurnopeusmatkustaja-
alusliikenteen turvallisen harjoittamisen varmistamiseksi annetun neuvoston direktiivin 1999/35/EY

4 artiklan 1 kohdan e alakohdassa saadetaan, ettd ro—ro-alusten on taytettdva alueellisella tasolla
vahvistetut erityiset vakavuusvaatimukset, kun ne liikkennéivat tallaisten alueellisten saantdjen
soveltamisalaan kuuluvalla alueella.

Sopimus maarattyjen luoteis-Euroopan ja Itdmeren satamien véalilla tapahtuvassa tai naihin satamiin tai
naistd satamista suuntautuvassa saannollisessd kansainvalisessa reittilikenteesséa liikenndivien ro-ro-
matkustaja-alusten vakavuuden erityisvaatimuksista, liitetty IMOn kiertokirjeeseen nro 1891,
29. huhtikuuta 1996.



Tukholman sopimuksen vakavuusvaatimuksia sovelletaan lippuvaltiosta riippumatta kaikkiin ro—
ro-matkustaja-aluksiin, jotka liikennoivat sdénndllisessa kansainvalisessa reittilikenteessa
kuljettaen matkustajia maarattyjen satamien valilla taikka maaratyista satamista tai maarattyihin
satamiin sopimuksen soveltamisalaan kuuluvalla alueella. Liséksi kaikki Tukholman sopimuksen
sopimuspuolet soveltavat sitd talla hetkella myés vastaaviin kotimaanmatkoihin.

2.2. Komission kanta

Komissio antoi sen diplomaattikonferenssin paatteeksi, jossa Tukholman sopimus tehtiin,
julkilausuman, jossa pannaan merkille tehty sopimus ja esitetdén kanta, jonka mukaan kaikille
samanlaisissa olosuhteissa liikenndiville ro—ro-matkustaja-aluksille olisi taattava sama
turvallisuustaso. Komissio totesi, ettei sopimusta sovelleta muualla yhteisossa, ja ilmoitti
aikovansa tutkia vallitsevia paikallisia olosuhteita kaikilla Euroopan vesilla, missa ro-ro-
matkustaja-alukset liikkuvat. Tassa yhteydessa tarkasteltaisiin myods Tukholman sopimuksen
soveltamisen vaikutuksia sen kattamalla alueella. Julkilausumassa todettiin lopuksi, etta
komissio paattaisi kyseisen tarkastelun perusteella siitd, onko uusien aloitteiden tekeminen
tarpeellista talla alalla.

Tekemansa sitoumuksen mukaisesti komissio on tarkastellut ro—ro-matkustaja-alusten
vakavuuden erityisvaatimuksia koskevan Tukholman sopimuksen soveltamisen laajuutta ja
vaikutuksia ja mahdollisuuksia laajentaa sen soveltamisala siihen kuulumattomille Euroopan
vesille. Tama analyysi valmistui vuonna 2001, ja sen tarkeimmat I6ydokset, jotka perustuvat eri
selvitysten (mm. komission teettdm&n erityisen tutkimuksen) tuloksiin, voidaan esittda
tiivistetysti seuraavasti:

» Valimeren aallonkorkeudet vastaavat Itdmeren aallonkorkeuksia, ja itaisen Atlantin
(Ranskan, Espanjan ja Portugalin Atlantin puoleisen rannikon) aallonkorkeudet vastaavat
aallonkorkeuksia Pohjanmerella ja Englannin kanaalin alueella. Nakyvyyteen ja veden
l[Ampdotilaan liittyvat tekijat ovat yleisesti ottaen suosiollisempia Valimerella kuin
Tukholman sopimuksen soveltamisalueella, mutta toisaalta aallot ovat jyrkempia
Valimerelld. Kaiken kaikkiaan Etela-Euroopan vesien aallonkorkeudet vastaavat pohjoisen
Euroopan aallonkorkeuksia.

» Tukholman sopimuksen taytantdonpano ei ole aiheuttanut suuria ongelmia yrityksille tai
sopimusvaltioille. Huomattavaan osa aluksista, joihin sopimusta sovelletaan, ei ole
tarvinnut tehda minkdanlaisia parannuksia. Yhteensa 69 prosenttia kaikkiaan 140:sta
aluksesta parannettiin alle 1 miljoonalla eurolla. Parannustdiden kokonaiskustannukset
olivat arviolta noin 85 miljoonaa euroa, mutta suurin osa kustannuksista aiheutui
SOLAS 90 -maarayksien vaadittua nopeammasta noudattamisesta eikd pelkastaan
Tukholman sopimuksen noudattamisesta.

» Kustannukset, jotka aiheutuisivat Etela-Euroopan aluskannan muuttamisesta Tukholman
sopimuksen maaraysten mukaisiksi, olisivat jokseenkin samat kuin kustannukset, jotka
aiheutuvat SOLAS 90 -vaatimusten noudattamisesta. Koska SOLAS-yleissopimuksen
saantdja on joka tapauksessa ryhdyttava noudattamaan taydellisesti tulevina vuosina IMOnN
aikataulun (kansainvaliset matkat) ja direktiivin 98/18/EY (EU:n kotimaanmatkat)
mukaisesti, alan toimijoiden on jo taytynyt ottaa huomioon alusten parantamiseen liittyvat
investoinnit.

» Soveltamalla Tukholman sopimuksen vaatimuksia myOs Etela-Euroopan aluksiin
vakavuusvaatimukset voidaan yhdenmukaistaa kaikkialla EU:ssa ja turvallisuustasoa
nostaa yhteisgssa.



Naista syistd komissio katsoo, ettei vahingoittuneiden ro—-ro-alusten vakavuusvaatimuksia
koskeva jaottelu pohjoisen ja etelan valilla (Tukholman sopimusta sovelletaan pohjoisessa ja
SOLAS 90 -maarayksia eteldssd) vaikuta perustellulta turvallisuusnakokohtien tai
teknistaloudellisten syiden perusteella. Naistd syistda komissio ehdottaa direktiivia, jolla
Tukholman sopimuksen erityiset vakavuusvaatimukset otettaisiin kayttoon kaikille EU:ssa
kansainvalisilla matkoilla likenndiville ro—ro-matkustaja-aluksille. Aloitteesta on etuna, etta
voidaan parantaa matkustaja-alusten turvallisuutta yhteiséssa ja yhdenmukaistaa
kansainvalisilla matkoilla likenndivien matkustaja-alusten s&éntely. Ehdotus on taman
tiedonannon liitteessa 1.

Koska jasenvaltioissa kotimaanmatkoilla liikenndivien ro—ro-matkustaja-alusten toiminta-
olosuhteet ovat usein samanlaiset kuin kansainvalisilla matkoilla, komissio ehdottaa myds
neuvoston direktiivin 98/18/EY muuttamista samojen tai vastaavien vakavuusvaatimusten
ottamiseksi kaytt6on kotimaanmatkoilla liikenndiville ro—ro-aluksille.

3. MATKUSTAJA -ALUSTEN TURVALLISUUSSAANNOISTA JA -MAARAYKSISTA
17.MAALISKUUTA 1998 ANNETUN NEUVOSTON DIREKTIVIN 98/18/EY
MUUTTAMINEN

3.1. Johdanto

Vaikka matkustaja-alusten turvallisuussdantéja ja -maarayksia koskeva neuvoston direktiivi
98/18/EY° on ollut voimassa vasta suhteellisen lyhyen ajan, sen taytantdénpanossa on
ilmennyt useita ongelmia. Komissio katsoo taméan vuoksi aiheelliseksi ehdottaa siihen joitain
muutoksia. Ehdotetuilla muutoksilla paaasiallisesti lujitettaisiin joitain direktiivin keskeisia
osatekijoité ja yksinkertaistettaisiin joitain sen saannodksia. Ehdotus on taman tiedonannon
litteessa 2, ja ehdotetut muutokset kuvataan seuraavassa.

3.2. Merialueiden luettelon julkaiseminen (4 artiklan 2 kohta)

Direktiivin 98/18/EY 4 artiklassa sdadetdaan merialueiden maarittelysta eri luokkiin, jotta eri

alusluokkien liikenndintia voitaisiin rajoittaa. Artiklan 2 kohdassa s&&detd&n menettelysta,
jonka mukaisesti jasenvaltiot ilmoittavat merialueista komissiolle. Kun komissio on komitean

avustamana hyvaksynyt merialueiden maarittelyn, luettelo naista alueista julkaistaan
Euroopan yhteisojen virallisessa lehdessa

Kyseisen artiklan taytdntdénpano on tuonut esiin joitain ongelmia. Ongelmat ovat osittain
luonteeltaan oikeudellisia, silla jasenvaltiot ovat tulkinneet artiklan merkitysta hyvin eri
tavoin. Lisaksi merialueiden ilmoittamisessa on ollut vakavia viiveitd. Tekniselld tasolla
ongelmana on ollut, etta jotkin jdsenvaltiot ovat esittdneet merialueiden luettelon muodossa,
joka ei sovellu julkaistavakdturoopan yhteisojen virallisessa lehdes&aska merialueiden
maarittely on keskeinen tekija direktiivin tehokkaan taytantdonpanon kannalta, nama puutteet
on korjattava.

Komissio ehdottaa tdman vuoksi uutta Internetin kayttdon pohjautuvaa menettelya
merialueiden ilmoittamista ja julkaisemista varten. Menettely olisi selkeampi ja
yksinkertaisempi, ja se lisaisi jarjestelman avoimuutta, koska tiedot olisivat helpommin
osapuolten saatavilla.

10 EYVLL 144,15.5.1998, s. 1.



3.3. Kreikkaa koskeva poikkeus

Direktiivin 6 artiklan 3 kohdan g alakohdassa myonnetaén poikkeus Kreikassa liikenndiville

olemassa oleville A- ja B-luokan aluksille. Poikkeuksen nojalla naméa alukset voivat

likenndida tarvitsematta tayttaa direktiivin turvallisuusvaatimuksia, kunnes ne saavuttavat 35
vuoden ian. Muihin aluksiin sovelletaan direktiivin mukaan vuodesta 2007 huomattavasti
alempaa ikarajaa.

Poikkeus edellyttad, ettd Kreikka toimittaa komissiolle kustakin téllaisesta aluksesta tiedot
julkaistavaksiEuroopan yhteistjen virallisessa lehdes3@ma luettelo julkaistiin komission

24. kesakuuta 1999 tekeman paatoksen yhteytegassiita kavi ilmi, ettd poikkeus koski

vain harvoja aluksia. Sen lisaksi, etta poikkeuksella on kaytanndssa ollut vain vahan
merkitysta, sen poliittinen merkitys on vahentynyt huomattavasti. Naista syistd komissio
ehdottaa, etta Kreikan vesilla likenndivia matkustaja-aluksia koskeva poikkeus kumotaan
1. tammikuuta 2005 alkaen.

3.4. Vuoden 2000 suurnopeusalussaannsto

Suurnopeusalussaannostogovelletaan talla hetkella direktiivin 98/18/EY nojalla téysin
kaikkiin kotimaanreiteilla likennoéiviin suurnopeusaluksiin. Direktiivin antamisen jalkeen on
kuitenkin laadittu erillinen uusiin aluksiin sovellettava suurnopeussddnnostd. Tama uusi
vuoden 2000 suurnopeusalussddnnostd hyvaksyttiin 5. joulukuuta 2000, ja sitéa sovelletaan
kaikkiin uusiin aluksiin, joiden koéli on laskettu tai jotka ovat vastaavassa rakennusvaiheessa
1. heindkuuta 2002 tai sen jalkédnVuoden 2000 suurnopeusalussdanndstd ei korvaa
aiempaa vanhempiin aluksiin sovellettavaa suurnopeusalussaannéstod, vaan sitd sovelletaan
ainoastaan uusiin aluksiin.

Taman kansainvalisen kehityksen tasalla pysymiseksi komissio ehdottaa direktiivin 98/18/EY
muuttamista siten, etta vuoden 2000 suurnopeusalussaannostod voidaan ryhtyd soveltamaan
muuttamalla direktiivid komiteamenettelylla. Tama edellyttaa direktiivin 8 artiklan a kohtaan
muutosta, jotta voitaisiin kayttdd samaa joustavaa mekanismia mukautettaessa direktiivia
kansainvalisen lainsdadannon kehityksen huomioon ottamiseksi, olipa kyse matkustaja-
aluksista tai suurnopeusalussaanndstosta. Nain ei ole nykyisin asianlaita.

3.5. Ro-ro-matkustaja-aluksia koskevat vakavuusvaatimukset ja ro—ro-matkustaja-
alusten poistaminen kaytosta

Taman matkustaja-alusten turvallisuutta koskevan tiedonannon liitteessd 1 olevalla
sdadosehdotuksella on maéard ottaa viimeistaan 1. lokakuuta 2010 kayttoon erityiset
vakavuusvaatimukset ro—ro-matkustaja-aluksille, jotka likennéivat kansainvalisilla matkoilla
EU:n satamiin tai satamista. Jotta voitaisiin taata yhtalainen turvallisuustaso kansainvalisessa
ja kotimaisessa liikenteessa, direktiivia 98/18/EY ehdotetaan muutettavan siten, ettd samoja
tai vastaavia vakavuusvaatimuksia sovelletaan myos kotimaanmatkoilla likenndiviin ro—ro-
aluksiin.

1 EYVLL 180, 24.6.1999, s. 5.

12 Surnopeusalusten kansainvalinen turvallisuussaénnosto (International Code for Safety of High Speed
Craft), IMOn paatdslauselma MSC 36(63), 20. toukokuuta 1994.

Surnopeusalusten vuoden 2000 kansainvalinen turvallisuussaannostod (International Code for Safety of
High Speed Craft, 2000 (2000 HSC Code)), IMOn paatoslauselma MSC 97(73), 5. joulukuuta 2000.
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Edistadkseen sita, ettd erityyppisilla merialueilla samoissa olosuhteissa liikenndivat ro—ro-
matkustaja-alukset noudattavat samoja vakavuusvaatimuksia, komissio ehdottaa, etta erityisia
vakavuusvaatimuksia sovelletaan kaikkiin uusiin A-, B- ja C-luokan ro-ro-matkustaja-
aluksiin 1. lokakuuta 2004 alkaen. Erityisia vakavuusvaatimuksia ei ole perusteltua soveltaa
D-luokan uusiin ro—ro-matkustaja-aluksiin, koska naiden alusten toimintaedellytykset ovat
tiukasti rajatut. Ottaen kuitenkin huomioon ne vaikeudet, joita olemassa olevien A- ja B-
luokan alusten parantaminen voi aiheuttaa, komissio ehdottaa vaihtoehtona mahdollisuutta
poistaa téllaiset alukset kaytosta 30 vuoden ikadisind, jos ne eivat taytd erityisia
vakavuusvaatimuksia. Samaa mahdollisuutta sovelletaan olemassa oleviin C- ja D-luokan ro—
ro-matkustaja-aluksiin, elleivat ne tayta kaikilta osin direktiivin liitteessa | olevassa 11-1/B/8
kohdassa asetettuja vakavuusvaatimuksia. Tama merkitsee sita, ettéd naiden alusten on oltava
taysin SOLAS 90 -vakavuusvaatimusten mukaisia, mita niilta ei talla hetkella edellyteta.

Neljalla kotimaan merialueella (luokat A, B, C ja D) liikenndiviin ro—ro-aluksiin sovellettavat
vaatimukset/vaihtoehdot esitetaan tiivistetysti seuraavassa taulukossa:

Alusluokka Vakavuusvaatimukset Siirtymakauden
toimenpiteet olemassa
oleville aluksille
Uudet A-, B- ja Sovelletaan samoja saantéja kuin

kansainvalisilla matkoilla likenndiviin
aluksiin. Otetaan kayttoon erityiset
vakavuusvaatimukset (Tukholman
sopimus)

C-luokan ro—ro-
alukset, jotka on
rakennettu 1.
lokakuuta 2004 tai
sen jalkeen

Uudet D-luokan Sovelletaan SOLAS 90 -vakavuus-

ro—ro-alukset

vaatimuksia (liite 1, 11-1/B/8)

Olemassa olevat

A- ja B-luokan ro—
ro-alukset, jotka on
rakennettu ennen
1. lokakuuta 2004

Sovelletaan samoja sdantgja kuin
kansainvalisilla matkoilla likenndiviin
aluksiin. Erityiset vakavuusvaatimukse
(Tukholman sopimus) otetaan kaytt66
1. lokakuuta 2010 mennessa.

Jos vaatimukset eivat tayty
1.10.2010 mennessa,
rtkaytostapoisto paivana, jona
nro-ro-alukset saavuttavat 30
vuoden ian. Lopullinen
kaytdstapoisto kuitenkin
viimeistaan 1.1.2015.

Olemassa olevat

C- ja D-luokan ro—
ro-alukset, jotka on
rakennettu ennen
1. lokakuuta 2004

Sovelletaan SOLAS 90 -vakavuus-
vaatimuksia (liite I, 11-1/B/8), jotka
otetaan kayttoon 1. lokakuuta 2010
mennessa.

Jos vaatimukset eivat tayty
1.10.2010 mennessa,
kaytdstapoisto paivana, jona
ro-ro-alukset saavuttavat 30
vuoden ian. Lopullinen
kaytdstapoisto kuitenkin
viimeistaan 1.1.2015.

3.6.

Demografiset muutokset Euroopan unionissa ovat lisaéamassa ikaantyneen vaeston osuutta.
Tulevaisuudessa yha suurempi
kuluttajaryhmasta koostuu henkildista, jotka ovat tavalla tai toisella likuntaesteisia

ikdantyneisyyden tai vammaisuuden vuoksi. Siksi on yha tarkedmpaa, etta kotimaan matkoilla

osuus vaestosta

ja nadin ollen

Liikuntaesteisid matkustajia koskevat turvallisuusvaatimukset

likennepalvelujen



likennoivat matkustaja-alukset tehdaan turvallisiksi ja helppopaésyisiksi likuntaestéisille
silla niiden henkildiden osuus, jotka valittomasti hydtyvat paremmasta paasysta aluksille, voi
olla jopa 30 % vaestosta. Sita paitsi matkustaja-alusten suunnitteleminen myds liikuntaesteisia
silmalla pitden tekee aluksen turvallisemmaksi ja kayttajaystavallisemmaksi kaikille
matkustayjille.

Euroopan komission valkoisessa kirjadsarooppalainen liikennepolitikka vuoteen 2010:
valintojen aika todetaan seuraavaa: "On selvaa, ettd likennemuotojen yhteiskayttdd on
parannettava kaikkien liikennemuotojen osalta. Tassa yhteydessa on tarkeaa ottaa huomioon
ongelmat, joita joukkoliikennettd kayttavat liikuntarajoitteiset henkilot kohtaavat: heille
vaihtaminen liikennemuodosta toiseen on toisinaan todella vaikea#isaksi EY:n
perustamissopimuksen 13 artiklassa edellytetaan toimenpiteitd mm. vammaisuuteen ja ikaan
perustuvan syrjinnan torjumiseksi, ja muissa hiljattaisissa yhteison saadoksissa ja komission
ehdotuksiss? pidetaan liikuntaesteisten paasya edellytyksena toiminnalle.

Liikuntaesteisia haittaavat matkusta-aluksilla mm. seuraavat esteet: fyysinen paasy alukselle,
paasy autokannelle ja sieltd pois, paasy aluksella oleviin palvelutiloihin, plingee
turvallisuutta koskeva tiedonsaanti (pelastautumisreitit, tiedotukset hatatilanteessa) ja paasy
asuntotiloihin.

Komissio ehdottaa direktiiviin uutta artiklaa, jonka kohteena ovat liikuntaesteisia matkustajia
koskevat turvallisuusvaatimukset, seka uutta liitettd, joka sisaltdd ohjeet tata tarkoitusta
varten. Turvallisuusvaatimukset kattavat kaikkien luokkien alukset, seka uudet ettd olemassa
olevat, vaikka ratkaisut vaihtelevat aluksen koon ja tyypin mukaan. Erityisten teknisten
vaatimusten kehittaminen tulisi toissijaisuusperiaatteen mukaisesti jattaa jasenvaltioille. On
keskeista, etté jasenvaltiot kuulevat liikuntaesteisid edustavia jarjestdja. Vaikka katsotaan, etta
naiden turvallisuusohjeiden noudattaminen suunnitteluvaiheessa ei johda merkittaviin
lisdakustannuksiin, ehdotetussa uudessa artiklassa otetaan huomioon, etta olemassa olevien
alusten muuttaminen voi olla kallista. Siksi direktiivin on sisédllytetty tae siita, ettei
muutostoitd edellytetd, jos ne ovat aluksen omistajalle kohtuuton taloudellinen rasite. Tassa
yhteydessé komissio ehdottaa liséksi, etta olisi oltava mahdollista muuttaa liitteita 1l ja Il
komitean avustuksella.

14 Matkustajien kuljetuksessa kaytettévia, kuljettajan istuimen liséksi enemman kuin kahdeksan istuinta

kasittavia ajoneuvoja koskevista erityissaannoksistd seké direktiivien 70/156/ETY ja 97/27/EY
muuttamisesta annetussa direktiivissa 2002/85/EY méaadritelladn 'likuntaesteinen matkustaja’
seuraavasti: "'Liikuntaesteisilla henkil6illa' tarkoitetaan kaikkia henkil6itd, joiden on erityisen vaikea
kayttaa julkisia liikennevalineitd, kuten vammaisia (aistivammaiset, kehitysvammaiset ja pyorétuolin
kayttajat mukaan lukien), raajavammaisia, pienikokoisia ihmisid, painavien matkatavaroiden kanssa
matkustavia, vanhuksia, raskaana olevia naisia, karrylaukkua kuljettavia henkil6itd seka lapsien kanssa
liikkuvia henkildita (rattaissa istuvat lapset mukaan lukien)."

Valkoinen kirja Eurooppalainen liikennepolitiikka vuoteen 2010: valintojen aikéOM(2001) 370
lopullinen, 12.9.2001.

Ks. esim. alaviitteessa 14 lainattu direktiivi 2001/85/EY seka ehdotus Euroopan parlamentin ja
neuvoston asetukseksi rautateiden, maanteiden ja sisévesien henkildlikenteeseen liittyvia julkisen
palvelun vaatimuksia ja julkisia palveluhankintoja koskevien sopimusten tekemistéd koskevista
jasenvaltioiden toimista (KOM(2000) 7 lopullinen, 26.7.2000).
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4, MATKUSTAJAMERENKULUN HARJOITTAJIEN KORVAUSVASTUU
4.1. Johdanto

Merilikenteen matkustajille aiheutuvien vahinkojen korvausvastuuseen sovellettavia saantoja
ei ole taysin yhdenmukaistettu sen enempé&a Euroopan tasolla kuin kansainvélisesti. Talla
alalla ei ole annettu yhteison lainsdadantod. Matkustajien suoja vaihteleekin jasenvaltioittain
rippuen siitd, mitd kansainvalisia yleissopimuksia ja niihin tehtyja muutoksia se jasenvaltio,
jossa korvausvaatimus ratkaistaan, on ratifioinut. Tasta johtuu, ettd matkustajan kuolemasta
tai muusta henkildévahingosta maksettavat enimmaiskorvaukset vaihtelevat suuresti EU:n
jasenvaltioiden valilla. Liséaksi mikaan asiaan sovellettavista yleissopimuksista tai
poytékirjoista ei maaraa likenteenharjoittajalle ankaraa vastuuta taikka velvollisuutta hankkia
vakuutus matkustajien korvausvaatimusten varalta.

Meriliikenteen matkustajien riittavan ja yhdenmukaisen suojan téarkeyden vuoksi komissio
pitdd nykytilannetta kestamattomanad. Matkustajamerenkulun korvausvastuujarjestelmélle on
sitakin suurempi tarve, koska lauttojen ja risteilyalusten koko ja matkustajakapasiteetti sekéa
likenteenharjoittajien mééra kasvavat jatkuvasti markkinoiden kasvun myota, kun ihmisilla
on enemman aikaa ja rahaa Kkulutettavanaan matkustamiseen ja lomailuun.
Matkustajamerenkulun yhdenmukaisen ja riittdvan korvausvastuujarjestelman tulisikin olla
olennainen osa matkusta-aluksiin sovellettavaa yhteison lainsdadantva. Talle on
lisaperusteena se, ettd yhteis0 on lentolikenteen harjoittajien korvausvastuusta
onnettomuustapauksissa annetulla asetuksella (EY) N:o 2027/97 jo vahvistanut kattavan EU:n
laajuisen korvausvastuujarjestelman lentoliikenteen harjoittajille.

Tiedonnannon tassé osassa esitetddn komission kanta siihen, mista keskeisista osatekijoista
toimiva matkustajamerenkulun korvausjarjestelmé voisi koostua. Téallainen jarjestelma on
komission mielesta otettava kayttoon EU:ssa jo lahitulevaisuudessa. EU:n tason jarjestelman
kayttoonotto tapahtuisi samaan aikaan, kun matkustajamerenkulun harjoittajien
korvausvastuuta koskevia kansainvalisia saantoja tarkistetaan kansainvélisella tasolla. Jos
kansainvalinen jarjestelma vastaa jaljiempana kuvattuja keskeisid osatekijoita tai ei ainakaan
esta niista yhdenkaan soveltamista, pidetddn parempana ottaa EU:n jarjestelmd kayttoon
kansainvalisten sdantdjen puitteissa. Jos kansainvalinen jarjestelma kuitenkin pettaé odotukset
tadssa suhteessa tai viivastyy huomattavasti, komissio katsoo asian merkityksen edellyttavan
erityisia yhteison laajuisia aloitteita ja aikoo antaa tata varten ehdotuksen ennen kuluvan
vuoden loppua.

4.2, Taustaa
4.2.1. Merilikenne

Tarkein kansainvalinen yleissopimus, jolla sadadelladn matkustajamerenkulun harjoittajien
korvausvastuuta, on matkustajien ja matkatavaroiden kuljettamisesta meritse vuonna 1974
tehty Ateenan yleissopimus (jallempana "Ateenan yleissopimus”), jossa vahvistetaan
korvausvastuujarjestelma matkustajien merialuksilla karsimid vahinkoja varten. Ateenan
yleissopimuksessa vahvistetaan tuottamukseen perustuva vastuujarjestelma, jossa
likenteenharjoittajan korvausvastuuta voidaan rajoittaa, ellei tAma ole aiheuttanut vahinkoa
"tahallaan tai huolimattomuuttaan ja tietéden, ettd seurauksena luultavasti olisi tallainen
menetys"”. Korvausvastuun rajaksi on asetettu 46 666 erityisnosto-oikeutta (noin 67 000
euroa) matkustajaa kohti kuoleman tai muun henkildvahingon tapauksessa. Matkatavaroiden
katoamisen tai vahingoittumisen osalta liikenteenharjoittajan korvausvastuun raja vaihtelee
matkatavaran luonteesta ja sijainnista rijppuen. Ateenan yleissopimus tuli voimaan vuonna



1987. Tahadn mennessa sen on ratifioinut tai silhen on liittynyt 26 valtiota, joista kuusi on
EU:n jasenvaltioity. Nama valtiot edustavat yhteensa kolmasosaa koko maailman
merilikenteen tonnistosta. Yleissopimuksen ratifioineiden EU:n jasenvaltioiden suhteellisen
pieneen maarddn on paaasiallisena syyna se, ettda sopimuksessa maarattyja rajoja pidetdan
lian alhaisina. Niita yritettiinkin korottaa 1980-luvun lopulla, mutta taméan tuloksena tehtya
vuoden 1990 poytakirjaa ei ole ratifioitu laajalti, eik& se ole tullut voimaan.

Koska merialusten matkustajien korvauksia koskevaan tilanteeseen ollaan yleisesti
tyytymattomia, Kansainvalisen merenkulkujarjeston IMO:n oikeudellinen komitea pé&atti
toteuttaa Ateenan yleissopimuksen tarkistuksen. Yksi tarkistuksen tarkoituksista oli taata
merilikenteen matkustajille vahintd&dn samantasoinen suoja kuin lentomatkustajia koskevassa
tarkistetussa korvausvastuujarjestelmassa ottaen kuitenkin huomioon merenkulun erityiset
toiminta- ja vakuutusehdot. Komissio osallistuu tahan IMOn ty6hon, jonka tuloksia esitelladn
laajemmin kohdassa 4.4.

Talla hetkella ei ole olemassa yhteison lainsdadantt6a matkustajamerenkulun harjoittajien
korvausvastuusta. Téallaista lainsdadantoa harkittaessa on hyddyllista kayttaa vertailukohtana
ilmailualan vastaavaa lainsaadantoa.

4.2.2. Lentolikenne

Asetuksella (EY) N:o 2027/97/EY luotiin yhteisbn tasolla lentoliikenteen harjoittajien
korvausvastuujarjestelma onnettomuustapauksissa. Sitd sovelletaan vain yhteis66n
sijoittautuneisiin  liikenteenharjoittajin  ja  siind séadetaan liikenteenharjoittajan
rajoittamattomasta vastuusta, kun kyseessa on matkustajan kuolema tai muu henkildvahinko.
Jarjestelma on kaksitasoinen. Jos korvausvaatimus on yhteensa alle 100 000 erityisnosto-
oikeutta (noin 143 000 euroa) matkustajaa kohti, liikenteenharjoittaja ei voi vedota
oikeudellisesti siihen, ettd se toteutti kaikki mahdolliset toimenpiteet ehkaistékseen
onnettomuuden. Asetuksessa (EY) N:o 2027/97 saadetaan lisaksi, ettd likenteenharjoittajien
on oltava vakuutettuja ankaran vastuun rajaan saakka ja siita lahtien "Kisetn rajaan”
saakka. Asetus ei koske matkatavaroille aiheutunutta vahinkoa.

Kansainvélisella tasolla yhdenmukaisista saannodistd on sovittu eraiden kansainvalista
ilmakuljetusta koskevien sdantéjen yhtenaistamisesta vuonna 1999 tehdylla Montrealin
yleissopimuksella. TAma yleissopimus, joka ei ole vield voimassa, vastaa nykyista yhteison
lainsdddant6a matkustajien kuolemaan ja muuhun henkildvahinkoon liittyvissa

korvausvaatimuksissa, mutta sen soveltamisala on laajempi, silla siind maaratddn mm.
matkatavaroille ja rahdille aiheutuneiden vahinkojen korvausvastuusta. Lisdksi Montrealin

yleissopimuksessa asetetaan sopimusvaltioille velvoite edellyttaéd liikenteenharjoittajilta, etta
niilla on riittavat vakuutukset, jotka kattavat yleissopimukseen perustuvan korvausvastuun.

Yhteison lainsdadantéa ollaan parhaillaan saattamassa Montrealin yleissopimuksen
mukaiseksi sisallyttamalla sen soveltamisalaan matkatavaroiden menetykseen tai niille
aiheutuneisiin vahinkoihin sek& viiveisiin liittyvat korvausvaatimukset. Nain luodaan tieta

sille, etta yhteisbstd ja jasenvaltioista tulee yhdessa Montrealin yleissopimuksen
sopimuspuolia. Neuvoston paatelmien mukaan yhteis0 ja jasenvaltiot ratifioivat

yleissopimuksen samanaikaisesti vuoden 2002 loppuun mennessa.

1 EU:n jasenvaltioista Ateenan yleissopimuksen ovat ratifioineet Belgia, Kreikka, Irlanti, Luxemburg,

Espanja ja Yhdistynyt kuningaskunta. Lisdksi Pohjoismaat soveltavat yleissopimuksen sisaltoa
sopimukseen vuonna 1990 tehdyn pdytékirjan rajoissa.
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4.3. Komission kanta
4.3.1. Johdanto

Komissio katsoo, ettd meriliikenteen matkustajavahinkojen korvausvastuujarjestelmaa on
parannettava ja lujitettava matkustajien hyvéksi. Monet Ateenan yleissopimuksen osatekijat
ovat nykyiselladn vanhentuneet eivatkéa vastaa matkustaja-aluksilla yhteison vesilla ja niiden
ulkopuolella matkustavien kansalaisten odotuksia. Matkustajien riittdva suoja on erityisen
tarkeda kuolemaan tai muuhun henkilovahinkoon liittyvissa vahingonkorvauksissa. Tamé on
myds lentoliikenteen harjoittajien korvausvastuuta koskevan asetuksen (E2OR797/EY
keskeinen kohde.

On kuitenkin otettava huomioon, etta naiden kahden liikennemuodon valilla on useita asian
kannalta merkityksellisia eroja, jotka edellyttavat erilaisia ratkaisuja niihin sovellettaville
korvausvastuujarjestelmille. Nama erot liittyvat siihen, miten matkustajat kuluttavat aikansa
kuljetuksen aikana, miten liikenteenharjoittajat on organisoitu ja miten ne jarjestavat
vakuutuksensa seka miten nama kaksi alaa itse suhtautuvat korvausvastuukysymyksiin.
Naiden ja muiden erojen takia ei olisi valttamatta kaytannollista eiké edes toivottavaa ottaa
kayttoon keskendéan identtiset matkustajavahinkojen korvausvastuujarjestelmat naille kahdelle
likennemuodolle. Esim. matkustajamerenkulun harjoittajien — joista kaikki eivat ole laajalti
tunnettuja — suuri ja jatkuvasti kasvava maara edellyttdd merenkulkualalle hyvin spesifisia
vakuutusvaatimuksia. On myds olennaista, ettd matkustajamerenkulun korvausvastuu-
jarjestelma kattaa kaikki liikenteenharjoittajat aluksen lippuvaltiosta riippumatta, silla muuten
se eiolisi tehokas.

Jotta matkustajille voitaisiin taata riittdvd suoja, yhteison matkustajamerenkulun
vastuujarjestelmaan on siséllytettava tietyt keskeiset periaatteet. Komission mielesta ainakin
seuraavassa kuvattujen kuuden osatekijan on oltava osa EU:n laajuista matkustajamerenkulun
korvausvastuujarjestelmaa.

4.3.2. Ankara vastuu

Ankaran vastuun tarkoituksena on parantaa korvausvaatimuksen esittdjan asemaa, koska
talloin korvausvastuu ei riipu liikenteenharjoittajan tuottamuksesta tai laiminlyonnista.
limailualan  korvausvastuujarjestelmasta poiketen yhdessakddn matkustajamerenkulun
korvausvastuuta koskevassa yleissopimuksessa ei maarata kuolemantapaukseen tai muuhun
henkildvahinkoon liittyvasta liikkenteenharjoittajan vastuusta, joka on taysin riippumaton
likenteenharjoittajan tuottamuksestaraté likennemuotojen vélista eroa on usein perusteltu
silla, etta lautalla tai risteilyaluksella matkustaja on erilaisessa asemassa kuin lentokoneessa.
Lentomatkustajan odotetaan normaalisti istuvan paikallaan suurimman osan matkaa, mutta
laivalla ja varsinkin risteilyaluksella matkustajat pystyvat likkumaan paljon enemmaén ja
heilla on enemméan aikaa ja mahdollisuuksia osallistua tekoihin, jotka voidaan tulkita
vahinkoa karsineen myotavaikutukseksi. Risteilyaluksen matkustajaa voidaan usein
pikemminkin verrata ravintolan, diskoteekin, kampaamon tai kylpylan asiakkaaseen. Koska
yhteenk&dan ndistad palveluntarjoajista ei tavallisesti sovelleta ankaraa vastuuta, on pidetty
epatasapuolisena asettaa tallainen rasite matkustajamerenkulun harjoittajille. Taman kannan
tueksi on esitetty, ettd noin 90 % merilikenteen matkustajien tekemista korvausvaatimuksista

18 Ateenan yleissopimuksen 3 artiklan 3 kohdassa maéaratddn kuitenkin liikenteenharjoittajaan

kohdistuvasta  syyllisyysolettamasta, jos vahinko johtuu haaksirikosta, Kkarilleajosta,
yhteentérmayksesta, rajahdyksesta tai tulipalosta taikka aluksen viasta.
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on yhden tai korkeintaan muutaman matkustajan tekemia, kun lentoliikenteessé ne monesti
koskevat kaikkia tai useimpia lennon matkustajia.

Tassa ei kuitenkaan oteta huomioon sellaisia matkustaja-alusten onnettomuuksia, joiden syyt
ovat matkustajista rippumattomia. Tallaiset onnettomuudet, kuten haaksirikko, karilleajo,
yhteentérmays, tulipalo jne., ovat taysin verrattavissa tyypillisiin ilmailualan onnettomuuksiin

ja niihin pitéisi soveltaa vastaavaa saantelya. Tastéa syysta komissio katsoo, ettd naiden kahden
korvausvaatimusluokan vélille pitaisi tehda ero, kuten myds Ateenan yleissopimuksen uuden
poytékirjan luonnoksessa esitetaan. Vahinkoihin, jotka aiheutuvat aluksen toiminnasta ja
joissa matkustajien mahdollisuudet vaikuttaa tapahtumiin ovat tyypillisesti hyvin rajalliset
(merionnettomuudet), tulisi soveltaa ankaraa vastuuta, kun taas muuntyyppisissa aluksella
aiheutuneissa henkilovahingoissa voi riittédé laiminlyontiin perustuva vastuujarjestelma.

4.3.3. Korvausvastuun riittavat rajat

Komissio hyvaksyy sen, etta likenteenharjoittajan ankaraan vastuuseen voitaisiin soveltaa
enimmaisrajoja, varsinkin koska jarjestelméédn on sisallytettdvd vaatimus pakollisista
vakuutuksista, jotta se olisi tehokas. Téllaiset rajat on kuitenkin asetettava riittavan korkealle
erityisesti kuolemantapauksiin ja muihin henkildvahinkoihin liittyvien korvausvaatimusten
osalta.

Riittdvan enimmaisrajan maarittamista hankaloittaa se, ettd matkustaja-alusonnettomuuksien
kustannuksia koskevia tilastotietoja on saatavilla yleisesti vain vahan. Euroopan vesilla
tapahtuneista merkittavista matkustaja-alusonnettomuuksista huolimatta jo ratkaistujen
tapausten joukossa tunnetaan kaiken kaikkiaan vain vahan sellaisia, joissa merimatkustajien
korvausjarjestelmd on osoittautunut selvasti pullisessi. Tatd voidaan kuitenkin pitaa
osoituksena joustavista vakuutuskaytannoistd eikd nayttona siitd, etta talla hetkella
sovellettavat enimmaisrajat ovat riittavat. Komission mielestd matkustajille maksettavien
rittdvien korvausten pitdisi taata, etta tallaiseen joustavuuteen tarvitsee tukeutua
mahdollisimman vahan, vaikka korvausvaatimus olisi suurikin. Korvausvastuun rajojen pitaisi
siksi olla samat tai korkeammat kuin vastaavissa korvausjarjestelmissa.

Lentoliikenteen harjoittajan ankara vastuun ylaraja on noin 143 000 euroa EU:n tasolla. Tata
lukua aletaan todennékdisesti lahitulevaisuudessa soveltaa kansainvélisellda tasolla, kun
Montrealin yleissopimus tulee voimaan. Merilikenteen osalta Ateenan yleissopimuksen
vuonna 1990 tehdyssa poytékirjassa rajaa nostettiin tuntuvasti 175 000 erityisnosto-oikeuteen
(250 000 euroon), mika vastaa merioikeudellisia vaateita koskevan vastuun rajoittamisesta
tehtyyn yleissopimukseen (LLMC) vuonna 1996 tehdyssa poytakirjassa maarattya
matkustaja-aluksia koskevaa yleista rajaa. Vaikka ndma kaksi poytéakirjaa on pantu taytantoon
joidenkin jasenvaltioiden lainsaadanndssa, ne eivat ole tulleet voimaan kansainvélisesti.

Komissio katsoo, ettd Ateenan yleissopimuksen vuoden 1990 poytakirjassa asetettu raja on —
nykyarvoksi deflatoitun® — alin hyvaksyttavissa oleva raja kuolemantapausten ja muiden
henkilovahinkojen ankaran vastuu jarjestelméssa. Kansainvalinen yhteisé on jo sopinut tasta
luvusta aiemmista vélineista kaytyjen neuvottelujen yhteydessd. Tama luku edellyttda

19 175 000 erityisnosto-oikeutta vastasi vuonna 1990 keskimaéarin 186 752 ecua (Eurostat/New Cronos).

Kun tdma luku deflatoidaan vuosien 1990-2003 (ehdotetun rajan arvioitu vahvistamisajankohta)
kuluttajahintaindeksilld, joka on komission arvion mukaan 142,27 EU:n 15 jésenvaltion osalta,
tulokseksi saadaan 265 000 euroa. Toisin sanoen erityisnosto-oikeuden ja ecun/euron vélinen arvoero
vuodesta 1990 lahtien merkitsee sitd, ettéd deflatoitu raja-arvo poikkeaa vain marginaalisesti vuonna
1990 vahvistetusta arvosta.
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kuitenkin  sitd, ettd kokonaiskorvausvastuu matkustajaa kohti, mukaan luettuna
likenteenharjoittajan tuottamuksesta tai laiminlyonnista johtuva korvausvastuu, on tuntuvasti
suurempi.

4.3.4. Laajennettu vastuu tuottamuksen tai laiminlyonnin tapauksessa

Ollaan yleisesti yhta mieltd siitd, etta liikenteenharjoittajien oikeudesta rajoittaa
korvausvastuuta olisi luovuttava, kun kyseesséd on vakava rikkomus. Talla hetkella oikeus
rajoittaa vastuuta menetetddn — sekd Ateenan yleissopimuksen etta LLMC-jarjestelméan
mukaan — vain silloin, kun liikenteenharjoittaja on aiheuttanut vahingon "tahallaan tai
huolimattomuuttaan ja tietaen, ettd seurauksena luultavasti olisi tallainen menetys". On
selvaa, etta vain hyvin harvat matkustaja-alusonnettomuudet tayttavat nama perusteet, minka
vuoksi oikeus rajoittaa vastuuta voidaan katsoa talla hetkella luovuttamattomaksi. Komissio
katsoo, etta tdma on merkittava puute nykyisessa jarjestelméassa, koska luovuttamaton oikeus
vastuun rajoittamiseen antaa liikenteenharjoittajille ja niidekuuttajille oikeuden evata
matkustajilta tietyn rajan ylittavat korvaukset huolimatta siitd, miten oikeutettuja
korvausvaatimukset ovat, ja riippumatta onnettomuuden syysta. Lisdksi luovuttamaton
vastuunrajoittamisoikeus ei yleisesti ottaen toimi kannustimena liikenteenharjoittajalle, jotta
se ryhtyisi asianmukaisiin varotoimiin onnettomuuksien valttamiseksi.

Komissio katsoo, ettd matkustajien kuolemaan ja muuhun henkilévahinkoon — riippumatta
siitd, onko niiden syyna merionnettomuus — liittyvaan korvausvastuuseen on sovellettava
huomattavasti korkeampaa enimmaismaaraa kuin mitd ehdotetaan edellisessd jaksossa
ankaraa vastuuta varten. Jos kuolemaan ja muuhun henkildvahinkoon liittyvalle
korvausvastuulle ylipddnsa asetetaan raja, sen pitaisi olla tarpeeksi korkea, ettéd se taysin
kattaa ennakoitavissa olevat menetykset. Tamé vastaisi paremmin vahingonkorvauslain
tavanomaisia periaatteita seka ilmailualalla sovellettavaa jarjestelmaa. Se vastaisi myos
komission kantaa 6ljyn aiheuttamien pilaantumisvahinkojen korvausjarjestefthiiaksi
merionnettomuuksien ja muiden onnettomuuksien vélilla olisi tehtava ero korvausvastuun
perusteissa, mika edelleen lisaisi vastaavuutta ilmailualalla sovellettavan jarjestelméan kanssa.
Merionnettomuuksissa voidaan kohtuudella olettaa, etté liikenteenharjoittaja on syyllistynyt
tuottamukseen tai laiminlyontiin. Toisin sanoen tulisi maaratad Montrealin yleissopimuksen
tavoin, ettd likenteenharjoittaja on vastuussa vahingoista, jotka aiheutuvat matkustajan
kuolemasta tai muusta henkilbvahingosta, jollei liikenteenharjoittaja voi todistaa
onnettomuuden tapahtuneen ilman sen tuottamusta tai laiminlyontia.

4.3.5. Vakuutusten pakollisuus

Yhdessékdan matkustajavahinkojen korvausvastuuta koskevassa kansainvalisessa yleis-
sopimuksessa ei edellyteta, etta liikenteenharjoittajilla on oltava riittavat vakuutukset. Se, ettei
matkustajaliikenteen harjoittajilta edellyteta riittavaa vakuutussuojaa, ei ole missaan suhteessa
riskeihin, joita liittyy satojen tai tuhansien matkustajien kuljettamiseen aluksella. Useimmilla
matkustaja-aluksilla on toki vakuutussuoja, tavallisesti keskindisessa P&l-yhdistyksessa
(Protection & Indemnity Clubhs mutta vakuutuksia koskevien virallisten vaatimusten
puuttumista ei voida perustella. Pakollisten vakuutusvaatimusten onkin oltava olennainen osa
mitd tahansa matkustajavahinkojen korvausvastuujarjestelmaa. Jotta liikkenteenharjoittajien
vélille taattaisiin tasapuoliset ehdot, vakuutusvaatimuksia on sovellettava aluksen
lippuvaltiosta riippumatta kaikkiin liikenteenharjoittajiin, jotka likennoivat EU:n satamiin tai

2 Komission kanta dljyvahinkojen kansainvaliseen korvausvastuuseen ja -jarjestelmaan esitetaéan

asiakirjassa KOM(2000) 802 lopullinen, 6. joulukuuta 2000.
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satamista. Mita vakuutuksen maaradn tulee, vakuutuksen on katettava ankaran vastuun
enimmaismaarad matkustajaa kohti ja siitéa lahtien kohtuullinen maara kerrottuna aluksella
olevien henkildiden enimmaismaaralla.

4.3.6. Suorat korvausvaatimukset

Mahdollisuus osoittaa korvausvaatimus suoraakuuvtuksenantajalle on keskeisen tarkeaa
merenkulun alalla, koska likenteenharjoittaja voi olla vaikeasti jaljitettavissa ja/tai
kykenemétdn taysin huolehtimaan taloudellisista velvoitteistaan. Siksi oikeus esittda
korvausvaatimus suoraan vakuutuksenantajalle on sisallytettdvad mihin tahansa merenkulun
korvausvastuujarjestelmaan, jotta se palvelisi tarkoitustaan tehokkaasti. TAma patee myos
tulevaan matkustajamerenkulun harjoittajien korvausvastuujarjestelmééan. Taloudellisesti
taman oikeuden tulisi yltda siihen tayteen enimmadaismaardadn matkustajaa kohden, jolle
pakollinen vakuutussuoja otettiin.

4.3.7. Kotimaanmatkat

Korvausvastuujarjestelman pitaisi kattaa kaikki liikenne yhteisossd, myos jasenvaltion sisaiset
matkat. Ateenan yleissopimuksen mukaista jarjestelmdd sovelletaan vain kansainvalisiin
matkoihin. Osa jasenvaltioista on kuitenkin paattanyt laajentaa sen soveltamisalaa siten, etta
siihen kuuluvat myods kotimaanmatkat. Noudattaen yhteison nykyisen matkustaja-aluksia
koskevan lainsdddannén perustana olevaa ajattelutapaa — jonka mukaan matkustajien suojan
taso ei saa riippua siita, tehdd&nkod matka kahden jasenvaltion valilla vaiko jasenvaltion sisalla
— korvausvastuujarjestelmaa on maaré soveltaa kaikentyyppisiin matkoihin.

4.4, Tulevat toimet

Matkustajamerenkulkuun sovellettava yhteisén korvausvastuujarjestelmd, joka tayttaa kaikki
edella mainitut kriteerit, tayttaisi lauttojen ja risteilyalusten matkustajien tamanhetkiset tarpeet
ja loisi yhtendisen korvausvastuujarjestelman jasenvaltioille. Jarjestelméa siséltaisi monia
iimailualalla sovellettavan vastuujarjestelman keskeisia tekijoita, mutta toisi lisdksi joitain
lisahyotyja matkustajille: ankaran vastuun rajoja olisi nostettu ja vakuutusvaatimuksia viety
huomattavasti pidemmalle. On tarkeaa huomata, etta vakuutusvaatimukset koskisivat kaikkia
likenteenharjoittajia riippumatta yhteison satamiin tai satamista liikenndivan aluksen
lippuvaltiosta tai rekisterdintivaltiosta. Komissio katsoo, etta téllainen matkustajamerenkulun
harjoittajien korvausvastuujarjestelma pitaisi ottaa yhteisdssa kayttdon mahdollisimman pian.

EU:n laajuista matkustajamerenkulun korvausvastuujarjestelmda koskevan ehdotuksen
laatiminen tapahtuu samaan aikaan, kun Ateenan yleissopimukseen laaditaan uutta
poytékirjaa, joka on maara hyvaksya vuoden 2002 loppupuolella. IMOn oikeudellinen
komitea hyvaksyi 83. kokouksessaan 8.—12. lokakuuta 2001 kyseisen poytakirjaluonnoksen,
joka  toimitetaan loka-marraskuuksi 2002  suunnitellun  diplomaattikonferenssin
hyvaksyttavaksi. Poytékirjaluonnoksessa esitetddn mm. matkustajamerenkulun harjoittajien
pakollisia vakuutusvaatimuksia sekd ankaran vastuun jarjestelmaa, johon liittyy oikeus suoriin
korvausvaatimuksiin. Tarkoitus on myos merkittavasti nostaa merionnettomuuksista johtuviin
matkustajien kuolemantapauksiin ja muihin henkilévahinkoihin liittyvan korvausvastuun
rajoja. Lisaksi esitetddn, etta sopimusvaltiot voivat soveltaa korkeampia korvausvastuurajoja
vaatimuksiin, jotka koskevat liikenteenharjoittajan laiminlyénnista johtuvia matkustajien
kuolemantapauksia tai muita henkildvahinkoja (jolloin merionnettomuuksiin sovellettaisiin
kadannettyd todistustaakkaa korvausvaatimuksen esittajan hyvaksi). Mita tulee poytakirjan
maaraysten soveltamiseen kotimaanmatkoihin, joita ei suoraan mainita tekstissa,
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kansainvalinen jarjestelma ei nayttaisi kieltavan sopimuspuolilta tallaisia taydentavia
toimenpiteita.

Kaiken kaikkiaan nayttaa todennakdiseltd, ettd uusi poytéakirja olisi suurelta osin vastaus
edella esitettyihin huolenaiheisiin. Edellytyksenéd on, etta korvausvastuun rajat ovat riittavan
korkeat. On tarkedéa huomata, etta vaikka kuolemaan tai muuhun henkildvahinkoon liittyvat
korvausvastuun yleiset rajat eivat olisi riittavia, poytékirja antaisi tdmanhetkisessa
sanamuodossaan sopimuspuolille mahdollisuuden soveltaa korkeampia rajoja tai olla
soveltamatta mitd&n rajoja. Matkustajamerenkulun korvausvastuujarjestelméan laajan
noudattamisen edistamiseksi komissio katsoo, ettd jasenvaltioiden ja koko yhteison pitaisi
toimia Ateenan yleissopimuksen uuden pdytakirjan hyvaksymiseksi ja saattamiseksi voimaan
laajamittaisesti ja mahdollisimman pih.

Ateenan sopimuksen uusi poytékirja nayttaisi mahdollistavan sen, etta yhteisdsta itsestaan
tulee sen sopimuspuoli. Yhteisén on jasenvaltioiden ohella liityttava poytakirjaan, koska tietyt
sen soveltamisalaan kuuluvat asiat kuuluvat yhteison yksinomaiseen toimiv&ltaan.
Tuomioistuimen toimivallasta sek&a tuomioiden tunnustamisesta ja taytantdonpanosta siviili-
ja kauppaoikeuden alalla 22. joulukuuta 2000 annettu asetus (EY) N:o 447260dlsi
poytékirjaa.

Ei ole viela varmaa, missa muodossa komissio antaa ehdotuksen, jolla edelld kuvatun
matkustajamerenkulun korvausvastuujarjestelma on tarkoitus toteuttaa. Tama riippuu Ateenan
poytékirjaa kasittelevan diplomaattikonferenssin tuloksista. lhanteellisessa tapauksessa
yhteisOn jarjestelm&éd pitaisi voidaan soveltaa maailmanlaajuisen jarjestelmén puitteissa,
jolloin se olisi osa laajempaa kansainvalisesti yhdenmukaistettua saantelyjarjestelmaa.
Kansainvélisesta ratkaisusta olisi useita etuja, ei vahiten kaytantéd ja menettelyja ajatellen,
koska matkustajavahinkojen korvausvaatimukset liittyvat luonteenomaisesti riitoihin, jotka
koskevat potentiaalisesti useita eri osapuolia ja useiden eri valtioiden oikeusjarjestelmia.
Samalla komissio kuitenkin katsoo tassa tapauksessa, ettd tyydyttava alueellinen ratkaisu on
parempi kuin epatyydyttava kansainvalinen ratkaisu. Jos tulokset diplomaattikonferenssista,
joka hyvaksyy Ateenan yleissopimuksen poytakirjan, jaavat perustavalla tavalla
puutteellisiksi suhteessa tiedonannon tassé jaksossa kuvattuihin keskeisiin osatekijéihin tai jos
ne muuten estavat niiden taytantdonpanon, komissio aikoo ehdottaa yhteisbén laajuista
jarjestelmad, joka sisaltda tarvittavat osatekijat. Saantelyn kohteen (riittavat korvaukset
matkustajien kuolemasta ja muusta henkildvahingosta) tarkeyden vuoksi komissio katsoo, etta
yhteison laajuinen jarjestelma talla alalla on perusteltu ja tarpeellinen toimenpide, jos
kansainvalinen jarjestelma ei tarjoa tarvittavia takeita.

2 Ateenan yleissopimuksen uuden poytakirjan voimaantulon ehtona on, etta tietty maéra sopimusvaltioita

hyvéaksyy sen maaraykset itsedén sitoviksi. On toistaiseksi paattamatta, kuinka monta sopimusvaltiota
tarvitaan poytékirjan saattamiseksi voimaan, mutta Ateenan yleissopimusta varten tama luku oli
kymmenen.

Poytakirjaluonnoksen 10 ja 11 artikla, joilla korvataan Ateenan yleissopimuksen 17 ja 17 a artiklat tai
muutetaan niitd, liittyvat lainkayttovaltaan ja poytakirjan mukaisesti annettujen tuomioiden
tunnustamiseen ja taytadntéonpanoon. Nama maaraykset vaikuttavat asetuksen (EY) N:o 44/2001
saannoksiin.

2 EYVLL 12, 16.1.2001, s. 1.
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ro-ro-matkustaja-alusten erityisista vakavuusvaatimuksista
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PERUSTELUT

YLEINEN JOHDANTO
1. Tausta

Ro-ro-matkustaja-alusten erityisen rakenteen vuoksi niiden vakavuus térmayksessa
vaurioitumisen jalkeen on alusten selviytymiskyvyn kannalta olennaisen tarkeéa seikka. On
selvaa, ettd mitd kauemmin alus pysyy pinnalla vakavia vaurioita saatuaan, sita
tehokkaammin mahdollinen evakuointi tai etsinta- ja pelastustoimet voidaan toteuttaa. Tassa
suhteessa naihin aluksiin sovellettavat vakavuusvaatimukset vaikuttavat suoraan matkustajien
ja laivavaen turvallisuuteen. Nama nakokohdat ovat sitakin tdrkedmpid, kun otetaan
huomioon yhteis6n satamia kayttavien ro-ro-alusten koon ja niiden kuljettamien matkustajien
ja laivavaen maaran jatkuva kasvu.

Seka kaytanto ettd tutkimukset ovat osoittaneet, ettd vaarallisin ongelma suljetulla ro-ro-
kannella varustetuille ro-ro-aluksille aiheutuu tilanteessa, jossa téllaiselle kannelle kertyy
huomattava maara vettd. Jos kuitenkin sovelletaan asianmukaisia teknisid vaatimuksia,
vaurioitunut alus voi pysya pinnalla siitd huolimatta, etta ro-ro-kannelle (autokannelle) on
paassyt tietty maara vetta. Tutkimukset ovat selvasti osoittaneet, ettd aluksen jadnnosvaralaita
seka aaltojen korkeus tietylla merialueella vaikuttavat merkittavasti silhen vesimaaraan, joka
alukseen voi kertya tormaysvaurion jalkeen.

Ro-ro-matkustaja-alusten vakavuutta on kansainvélisella tasolla kasitelty Kansainvalisessa
merenkulkujarjestdéssa (IMO), ja asiasta on annettu erityismaarayksia etenkin SOLAS 90

-yleissopimukse? ja paatdslauselman A.265 pohjalta. Naissa maardyksissa otetaan

epasuorasti huomioon ro-ro-kannelle paasevan veden vaikutus meriolosuhteissa, joissa
merkitseva aallonkorkeus on noin 1,5 metria. Olemassa olevien alusten osalta nama
maaraykset otetaan kayttoon asteittain 1. lokakuuta 1998 ja 1. lokakuuta 2010 valisend
aikana.

Estonian katastrofin jalkeen kahdeksan Euroopan maata (Tanska, Suomi, Saksa, Irlanti,
Alankomaat, Norja, Ruotsi ja Yhdistynyt kuningaskunta) paatti helmikuussa 1996 asettaa
vahingoittuneille ro-ro-matkustaja-aluksille tiukemmat vakavuusvaatimukset kuin SOLAS 90
-yleissopimuksessa edellytetaan. Nama uudet vaatimukset otettin kayttéoén Tukholman
sopimuksella, jonka osapuoliksi edella mainitut maat littyivat. Tukholman sopimuksen
vakavuusvaatimuksilla taydennetdan SOLAS 90 -yleissopimuksen mukaisia vaatimuksia ja
niilla pyritddn parantamaan ro-ro-alusten selviytymiskykyd meriolosuhteissa, joissa
merkitsevad aallonkorkeus on 1,5-4 metria. Naissd taydentdvissa vaatimuksissa otetaan
erityisesti huomioon mahdollisuus, ettd autokannelle kertyy vettda 0,5 metrin korkeuteen
saakka. Tukholman sopimuksen vaatimukset tulevat voimaan asteittain 1. huhtikuuta 1997 ja
1. lokakuuta 2002 vélisena aikana.

Tukholman sopimusta sovelletaan alueellisesti, joten komissio ilmoitti sopimuksen tekemisen
yhteydessé aikovansa tutkia paikallisia olosuhteita kaikilla Euroopan vesilla, joissa ro-ro-
matkustaja-alukset liikkkuvat. Tassa yhteydessa oli maara tarkastella myods sopimuksen
soveltamisen laajuutta ja vaikutuksia sen soveltamisalaan kuuluvalla alueella. Komission

2 Ihmishengen turvallisuudesta merellda tehty kansainvélinen yleissopimus, sellaisena kuin se on

muutettuna vuonna 1990.
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julkilausumassa todettiin lopuksi, ettéd komissio paattaisi selvityksen perusteella siitd, onko
uusien aloitteiden tekeminen tarpeellista.

Neuvosto lisasi samankaltaisen lausuman 17. maaliskuuta 1998 pidetyn neuvoston 2074.
istunnon poytakirjaan. Tassa istunnossa hyvaksyttiin neuvoston direktiivi 98/18/EY matkustaja-
alusten turvallisuussaannoista ja -maaraykSisthausumassa madriteltin tarkemmin tarve
varmistaa sama turvallisuustaso kaikkien samankaltaisissa olosuhteissa liikenndivien ro-ro-
matkustaja-alusten osalta viittaamalla sek&a kansainvalisiin matkoihin ettéd kotimaanmatkoihin.
Direktiivilla 98/18/EY tehtiin SOLAS 90 -vakavuusvaatimusten soveltaminen pakolliseksi
kotima:zrématkoilla uusille A-, B-, C- ja D-luokan aluksille sek& olemassa oleville A- ja B-luokan
aluksille™.

Tuorein vakava onnettomuus, jossa oli mukana ro-ro-matkustaja-aluExpless Saminan
onnettomuus Kreikassa syyskuussa 2000. Taman onnettomuuden jalkeen Euroopan
parlamentti pyysi komissiota arvioimaan Tukholman sopimuksen tehokkuutta ja muita
matkustaja-alusten vakavuuden ja turvallisuuden kehittamiseen tahtaavig toimia

Tata taustaa vasten ja tehtydédn ensin perusteellisen selvityksen Tukholman sopimuksesta
komissio lisasi taman asian vuoden 2001 ty6éohjelmaansa.

2. SOLAS-vakavuusvaatimukset ja Tukholman sopimus

2.1. Kansainvélinen merenkulkujarjestd (IMO) on toistuvasti kasitellyt matkustaja-
alusten vakavuuskysymysta ihmishengen turvallisuudesta merella tehdyn
kansainvalinen yleissopimuksen (SOLAS-yleissopimuksen) puitteissa. Ensimmaiset
vahingoittuneen aluksen vakavuusvaatimukset otettiin kaytt66én vuonna 1948, ja niita
parannettiin vuosina 1960 ja 1974. Tarkein askel ro-ro-alusten vakavuusvaatimusten
kehittdmisessa otettiin kuitenkin vuonna 1990, kun SOLAS-yleissopimukseen
lisattiin uusi jaks8®. Nama vaatimukset (jotka tunnetaan nimella SOLAS 90
-vakavuusvaatimukset) on hyvéksytty kansainvalisesti ja niita sovelletaan
matkustaja-aluksiin, jotka tekevat kansainvalisia matkoja EU:n satamiin tai EU:n
satamista, sekd — direktiivin 98/18/EY myodtd — myOds jasenvaltioiden sisalla
kotimaanmatkoja tekeviin aluksiin. SOLAS 90 -vaatimuksissa otetaan ep&suorasti
huomioon ro-ro-kannelle paasevan veden vaikutus meriolosuhteissa, joissa
merkitseva aallonkorkeus on noin 1,5 metria.

SOLAS 90 -vaatimukset tulevat kaikkien olemassa olevien ro-ro-matkustaja-alusten
osalta voimaan asteittain siten, ettd alusten vaatimustenmukaisuuden maéardaika on
eri tekijpiderf’ yhdistelmésta rippuen 1. lokakuuta 1998 ja 1.lokakuuta 2010
valisena aikana.

% EYVLL 144, 15.5.1998, s. 1.

% Neuvoston direktiivin 98/18/EY 4 artiklan mukaisesti ndma luokat on méaaritelty sen mukaan,
minkatyyppisella merialueella alukset liikenndivat.

27 Euroopan parlamentin paéatdslauselma B5-0783, 0787 ja 0791/2000, annettu 5. lokakuuta 2000.

28 SOLAS-yleissopimuksen II-1 luvun B osan 8 saantt (Vahingoittuneen aluksen vakavuus).

2 Nama tekijat ovat aluksen A/Amax-arvo, aluksella kuljetettavien henkildiden lukuméaara ja aluksen ika.
(A/Amax-arvon laskentamenetelma on yksinkertaistettu versio vahingoittuneen aluksen
tilastomatemaattisesta vakavuuslaskelmasta. IMO on ottanut menetelman kayttédn keinona verrata
toisiinsa eri alusten selviytymiskykya, jotta alukset voidaan asettaa tarkeysjarjestykseen vaatimusten
asteittaista kayttoonottoa varten. Kyse ei ole selviytymiskykystandardista.)
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2.2.

Estonian katastrofin jalkeen kahdeksan Euroopan maata (Tanska, Suomi, Saksa,
Irlanti, Alankomaat, Norja, Ruotsi ja Yhdistynyt kuningaskunta) paatti helmikuussa
1996 Tukholmassa asettaa vahingoittuneille ro-ro-matkustaja-aluksille tiukemmat
vakavuusvaatimukset kuin IMO:n SOLAS 90 -vaatimuksissa oli maaritetty vain
muutamaa vuotta aiemmin. Taman aloitteen keskeinen ajatus on se, etté alukset olisi
suunniteltava kestamaan kaatumatta myos silloin, kun tietty maéara vetta on paassyt
niiden autokannelle (ro-ro-kannelle).

Tukholman sopimus tehtiin vuoden 1995 SOLAS-konferenssin paatéslauselman nro
14 puitteissa. Paatdslauselman mukaan sopimusvaltiot voivat tehda tallaisen
sopimuksen, jos ne katsovat, etta vallitsevat meriolosuhteet tai muut paikalliset
olosuhteet edellyttavat erityisten vakavuusvaatimusten maarittamista tietylle alueelle.
Sopimuksesta ilmoitettiin paatéslauselman nro 14 toimeenpanevan osan 3 kohdan
mukaisesti IMO:lle 1. huhtikuuta 1996 ja se tuli voimaan sopimuksen 10 artiklan
mukaisesti 1. huhtikuuta 19%7 Yksinkertaistaen sanottuna Tukholman sopimuksen
vaatimuksilla taydennetaan SOLAS 90 -vaatimuksia lisaamalla niihin teknisia
vaatimuksia, joissa otetaan nimenomaisesti huomioon mahdollisuus, etta
autokannelle paasee vetta. Naiden vaatimusten noudattamista mitataan joko
sopimuksessa maariteltyjen numeeristen laskelmien perusteella tai tekemalla
mallikokeita vuoden 1995 SOLAS-konferenssin péaatdslauselmassa nro 14
maaritellyn mallikoemenetelman mukaisesti.

Sopimuksen logilkkan mukaan onnettomuusvaurion seurauksena autokannelle
paasevan veden korkeus riippuu aluksen jddnnosvaralaidasta ja aluksen
likennodintialueen merkitsevasta aallonkorkeudestp @iksi alus olisi suunniteltava
kestamdan merkitsevia aallonkorkeuksia, jotka vallitsevat reiteilla tai alueilla, joilla
alus liikenndi. Edella mainitut muuttujat huomioon ottaen Tukholman sopimuksen
vakavuusvaatimusten soveltamisesta seuraa se, etta aluksen olisi kestettava
kaatumatta jopa tilanteessa, jossa ro-ro-kannelle on paassyt 0,5 metrida vetta.
Tukholman sopimukseen liittyy karttoja, joista kayvat ilmi eri alueiden merkitsevét
aallonkorkeudet. Sopimusvaltiot ovat laatineet naméa kartat ympéarivuotisten
tilastotietojen perusteella.

Tukholman sopimuksen erityisia vakavuusvaatimuksia sovelletaan lippuvaltiosta
rippumatta kaikkiin ro-ro-matkustaja-aluksiin, jotka liikennoivat saanndllisessa
kansainvalisessa reittilikenteessa kuljettaen matkustajia maarattyjen satamien valilla
taikka maaratyista satamista tai maarattyihin satamiin sopimuksen soveltamisalaan
kuuluvalla alueella. Vaatimukset tulevat voimaan asteittain siten, etta niita
sovelletaan 1. huhtikuuta 1997 alkaen ro-ro-matkustaja-aluksiin, joidepA8kvo

on alhaisin, ja 1. lokakuuta 2002 alkaen aluksiin, jotka jo ovat SOLAS 90
-vakavuusvaatimusten mukaisia.

EU:n kanta Tukholman sopimukseen

Komission yksikdt antoivat sopimuksen tehneen konferenssin p&éatteeksi
julkilausuman, jossa pannaan merkille tehty sopimus ja esitetaan kanta, jonka
mukaan kaikkien samanlaisissa olosuhteissa liikenndivien ro-ro-matkustaja-alusten
osalta olisi taattava sama turvallisuustaso. Komissio totesi, ettei sopimusta sovelleta
Euroopan unionin muissa osissa, ja ilmoitti aikovansa tutkia vallitsevia paikallisia

30

IMO:n kiertokirje nro. 1891, 29. huhtikuuta 1996.
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3.2.

3.3.

3.4.

olosuhteita kaikilla Euroopan vesilla, joissa ro-ro-matkustaja-alukset liikkuvat. Tassa
yhteydessa oli méaard tarkastella myds sopimuksen soveltamisen laajuutta ja
vaikutuksia sen soveltamisalaan kuuluvalla alueella. Komission julkilausumassa
todettiin lopuksi, ettd komissio paattaisi selvityksen perusteella siitd, onko uusien
aloitteiden tekeminen tarpeellista.

Tama komission julkilausuma vahvistettin 11. maaliskuuta 1996 pidetyssa
neuvoston 1907. istunnossa, jossa liikenneministerit keskustelivat Tukholman
sopimuksen lopputuloksesta.

Neuvosto lisdsi samankaltaisen lausuman 17. maaliskuuta 1998 pidetyn neuvoston
2074. istunnon poytakirjaan. Tassa istunnossa hyvaksyttin neuvoston direktiivi
98/18/EY matkustaja-alusten turvallisuussddnnéista ja -maarayksista. Tassa
lausumassa maariteltiin tarkemmin tarve varmistaa sama turvallisuustaso kaikkien
samankaltaisissa olosuhteissa liikenndivien ro-ro-matkustaja-alusten osalta
vittaamalla seka kansainvalisiin matkoihin etta kotimaanmatkoihin. Direktiivilla
98/18/EY tehtin SOLAS 90 -vakavuusvaatimusten soveltaminen pakolliseksi
kotimaanmatkoilla uusille A-, B-, C- ja D-luokan aluksille sek& olemassa oleville A-

ja B-luokan aluksille.

Liséksi pakollisesta katsastusjarjestelmasta saanndllisen ro-ro-alusliikenteen ja
suurnopeusmatkustaja-alusliikenteen turvallisen harjoittamisen varmistamiseksi
annetun neuvoston direktiivin 1999/35/EY 4 artiklan 1 kohdan e alakohdassa
saadetdan, etta ro-ro-alusten on taytettava alueellisella tasolla vahvistetut erityiset
vakavuusvaatimukset, kun ne liikenndivat tallaisten alueellisten s&aantdjen
soveltamisalaan kuuluvalla alueella. Taman velvoitteen mukaisesti isantavaltioiden
on tarkastettava, ettd ro-ro-aluksetvat alueellisella tasolla hyvéksyttyjen seka
teknisia standardeja ja maarayksia koskevien tietojen toimittamisessa
noudatettavasta menettelystd 22 paivanad kesakuuta 1998 annetussa Euroopan
parlamentin ja neuvoston direktiivissa 98/34/EY s&&detyn ilmoitusmenettelyn
mukaisesti jasenvaltioiden kansallisen lainsdddanndn osaksi saatettujen erityisten
vakavuusvaatimusten mukaisia silloin, kun ne liikenndivat kyseisen kansallisen
lainsdddannoén piiriin kuuluvalla alueella, edellyttaen etteivat kyseiset vaatimukset
ylitd vuoden 1995 SOLAS-konferenssin paatoslauselman nro 14 (sopimukseen
kuuluvat vakavuusvaatimukset) liitteessd maariteltyja vaatimuksia ja etta niista on
iimoitettu IMO:n paasihteerille kyseisen paatdslauselman 3 kohdassa esitettyjen
menettelyjen mukaise’sti

Aiemman sitoumuksensa mukaisesti komissio teetti tutkimuksen, jossa tarkastellaan
ro-ro-matkustaja-alusten vakavuuden erityisvaatimuksia koskevan Tukholman
sopimuksen soveltamisen laajuutta ja vaikutuksia ja mahdalisia laajentaa sen
soveltamisalaa siten, ettd se kattaisi myos siihen kuulumattomat Euroopan vedet.
Lisaksi on selvitetty Tukholman sopimuksen soveltamisen taloudellisia vaikutuksia
ja todettu ne hyvaksyttaviksi, kuten seuraavasta luvusta kay ilmi.

Euroopan parlamentti koroskxpress Saminaaluksen onnettomuuden jalkeen

5. lokakuuta 2000 antamassaan paatoslauselmassa B5-0783, 0787 ja 0791/2000, etta
se 'odottaa komission arviota Tukholman sopimuksen tehokkuudesta ja muista
matkustaja-alusten vakauden ja turvallisuuden kehittdmiseen tahtaavista tdimista
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3.5. Arvioituaan tilanteen eri etutahojen kuulemisen ja eri lahteistd saamiensa tietojen —
joihin siséltyvat myds edella mainitun selvityksen tulokset — pohjalta komissio
katsoo, ettd Tukholman sopimuksen soveltamisalaan kuuluvaa alaa koskeva
lainsaadantdehdotus on tarpeellinen.
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EHDOTETUN YHTEISOALOITTEEN PERUSTELUT

Herald of Free Enterprisefa Estonianonnettomuuksien jalkeen tehdyissa tutkimuksissa kavi
ilmi, ettd suurin vakavuuteen littyva vaara suljetulla ro-ro-kannella varustetulle ro-ro-
alukselle aiheutuu talle kannelle kertyneen huomattavan vesimaaran vaikutuksesta.

IMO:n  nykyisissd ro-ro-matkustaja-aluksiin  sovellettavissa vahingoittuneen aluksen

vakavuusvaatimuksissa (SOLAS 90), joita sovelletaan direktiivin 98/18/EY my6ta myods EU:ssa
tehtavilla kotimaanmatkoilla, otetaan epasuorasti huomioon ro-ro-kannelle p&asevan veden
vaikutus meriolosuhteissa, joissa merkitseva aallonkorkeus on noin 1,5 metria. Tukholman
sopimuksessa maatritellyt vahingoittuneen aluksen vakavuusvaatimukset parantavat kuitenkin
alusten selviytymiskykya vaikeammissa meriolosuhteissa, silla niilla taydennetdan SOLAS-
vaatimuksia ottamalla huomioon ro-ro-kannelle vaurion seurauksena kertyvan veden vaikutus.

Komissio on ilmoittanut, ettd se voi ehdottaa naiden erityisten vakavuusvaatimusten
soveltamista koko EU:n alueella tutkittuaan ensin Etela-Euroopan vesien paikallisia
olosuhteita. Komission teettamadssa asiantuntijatutkimuksessa todetaan, etta vaikka muut
turvallisuuteen olennaisesti vaikuttavat olosuhteet (kuten nakyvyys ja veden lampdétila) ovat
Etela-Euroopan vesilla yleensa paremmat, merkitsevat aallonkorkeudet ovat vastaavia tai jopa
suurempia kuin Itdmerelld. Liséksi aallot ovat Etela-Euroopan vesilla jyrkempia.

Selvitys osoittaa, ettei Tukholman sopimuksen kayttdonotto Pohjois-Euroopassa aiheuttanut
mit&d&n erityisia ongelmia toimialalle tai sopimusvaltioille. Otokseen sisaltyi 82 alusta niista
kaikkiaan 140:st4a, joiden on noudatettava sopimuksen vaatimuksia, ja 36 prosenttiin otokseen
siséltyneista aluksista ei tarvinnut tehda mink&aéanlaisia parannuksia. Lisaksi 69:4a prosenttia
kaikista 140 aluksesta parannettin alle 1 miljoonalla eurolla. Parannustdiden arvioidut
kokonaiskustannukset olivat noin 85 miljoonaa euroa. On kuitenkin tarkedd huomata, etta
suurin osa kustannuksista aiheutui SOLAS 90 -vaatimusten nopeutetusta noudattamisesta
(joka on vélttamaton askel ennen Tukholman sopimuksen noudattamista) eiké itse Tukholman
sopimuksen noudattamisesta.

Tutkimukseen sisaltyvassa taloudellisessa selvityksessa paadyttiin siihen, etta koska EU:n
etelaisten vesialueiden merkitseva aallonkorkeus on yleisesti noin 2,5 metria, kustannukset,
jotka aiheutuvat Etela-Euroopan aluskannan muuttamisesta Tukholman sopimuksen
maaraysten mukaisiksi, ovat jokseenkin samat kuin kustannukset, jotka aiheutuvat SOLAS 90
-yleissopimuksen mukaisten kahden osaston vaatimusten noudattafidésska SOLAS-
yleissopimuksen saantéja on noudatettava taydellisesti vuoteen 2010 mennessa IMO:n
aikataulun (kansainvaliset matkat) ja direktiivin 98/18/EY (EU:n kotimaanmatkat) mukaisesti,
alan toimijoiden on jo taytynyt suunnitella kyseessé olevien alusten parantamiseen liittyvia
investointeja tuleville vuosille. Tutkimuksen mukaan 264:44 kansainvélisilla ja
kotimaanmatkoilla likenndivaa alusta on parannettava, jotta ne olisivat SOLAS-vaatimusten
mukaisia. Vaatimusten noudattamisesta aiheutuvat kustannukset tulevat olemaan 106—-250
miljoonaa euroa (luvuissa ei ole otettu huomioon vanhojen ro-ro-alusten mahdollista
poistamista liikenteestd). Kuten edella mainittiin, naiden alusten saattaminen Tukholman
sopimuksessa vahvistettujen vakavuutta koskevien erityisvaatimusten mukaisiksi ei enéa lisaa
kohtuuttomasti SOLAS-vaatimusten noudattamisesta aiheutuvia kustannuksia.

3 SOLAS 90 -yleissopimuksen mukaisissa kahden osaston vaatimuksissa edellytetdan, ettd alus voi

selvitéd kaatumatta vaikka sen kaksi padosastoa on tayttynyt vedelld vaurioitumisen jalkeen.
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Vaikuttaa siis siltd, etta soveltamalla Tukholman sopimuksen vakavuusvaatimuksia Etela-
Euroopan ro-ro-matkustaja-aluksiin vakavuusvaatimukset voidaan yhdenmukaistaa ja ro-ro-
matkustaja-alusten selviytymiskykya voidaan parantaa kaikkialla EU:ssa kasvattamatta
merkittavasti sen toimialan osan taloudellista rasitusta, johon vaatimusten soveltaminen
vaikuttaa, koska sen on joka tapauksessa noudatettava SOLAS 90 -vaatimuksia.

Edella mainitun huomioon ottaen komissio katsoo, ettei vahingoittuneiden ro-ro-alusten
vakavuusvaatimuksia koskeva jako pohjoisen ja etelan valilla (Tukholman sopimusta
sovelletaan pohjoisessa ja SOLAS 90 -vaatimuksia eteldssd) vaikuta perustellulta
turvallisuusnakokohtien tai teknistaloudellisten syiden perusteella.

Onkin tarkoituksenmukaista antaa Euroopan parlamentin ja neuvoston direktiivi, jolla
Tukholman sopimuksessa maaritellyt vakavuutta koskevat erityisvaatimukset tehdaan
pakollisiksi kaikille ro-ro-matkustaja-aluksille, jotka harjoittavat kansainvalista liikennetta
EU:n satamista tai EU:n satamiin. Merkille pantavaa on, ettd vastarakennetut ro-ro-
matkustaja-alukset, joita likennoi seka Pohjois- ettd Eteld-Euroopassa, ovat yleensa edella
mainittujen tiukempien vakavuusvaatimusten mukaisia. Olemassa olevien Etela-Euroopassa
likenndivien ro-ro-matkustaja-alusten parantamista varten tarvitaan kuitenkin siirtyméaika.
Tallaista siirtymaaikaa sovellettin myds silloin, kun Tukholman sopimuksen vaatimukset
otettiin kayttdon Pohjois-Euroopassa liikenndivassa aluskannassa.

Koska  jasenvaltioissa  kotimaanmatkoilla  liikenndivien  ro-ro-matkustaja-alusten
likenndintiolosuhteet ovat usein samanlaiset kuin kansainvalisilla matkoilla, tata ndkdkohtaa
koskevia erityisia saannoksia on siséllytetty neuvoston direktiivin 98/18/EY muuttamista
koskevaan komission ehdotukseen. Ehdotuksen mukaan kotimaanmatkoilla likenngivien ro-
ro-alusten osalta otetaan kaytto6n samat tai vastaavat vakavuusvaatimukset kuin on ehdotettu
kansainvalisilla matkoilla likenndiville ro-ro-aluksille.
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DIREKTIIVIEHDOTUKSEN SISALTO

Ehdotetulla  direktiivila  otetaan  kayttoéon  Tukholman  sopimuksen erityiset
vakavuusvaatimukset koko EU:n alueella siten, etta niitd sovelletaan kaikkiin EU:n satamista
tai EU:n satamiin liikenngiviin ro-ro-matkustaja-aluksiin.

Erityisilla vakavuusvaatimuksilla tadydennetd&n nykyisid kansainvélisia IMO-vaatimuksia
(SOLAS 90). Niitd sovelletaan jo seitsemassa EU:n pohjoisessa jasenvaltiossa, jotka ovat
vuoden 1995 SOLAS-konferenssin paatdslauselman nro 14 puitteissa tehdyn Tukholman
sopimuksen osapuolia. Direktiivillda yhdenmukaistetaan samanlaisissa olosuhteissa
likennoéivien ro-ro-matkustaja-alusten vakavuusvaatimukset ja otetaan IMO:n piirissa tehty
alueellinen sopimus osaksi EU:n lainsdadantoa.

Ehdotettujen vakavuusvaatimusten suurin etu on se, etta ne parantavat tamantyyppisten
alusten selviytymiskykyd tormayksessa vaurioitumisen jalkeen. Lisaksi sovellettavat
vaatimukset on suorassa yhteydessa alusten harjoittamaan liikenteeseen, eli vaatimukset on
laadittu alusten kayttamilla merialueilla esiintyvien merkittavien aallonkorkeuksien
perusteella. Ottamalla huomioon olosuhteet, joissa alukset liikenndivat, erityiset
vakavuusvaatimukset takaavat vahingoittuneen aluksen vakavuuden viela, kun sen ro-ro-
kannelle on kertynyt 0,5 metria vetta.

Koska olemassa oleviin aluksiin saatetaan joutua tekemaéan rakenteellisia muutoksia, jotta ne
olisivat uusien vakavuusvaatimusten mukaisia, direktiivissd sdadetdaan siirtymakaudesta.
Tasséd yhteydessa otetaan huomioon SOLAS 90 -vaatimusten noudattamiselle asetetut
maaraajat.

ERITYISHUOMIOITA
1 artikla

Direktiivin tarkoituksena on vahvistaa ro-ro-matkustaja-aluksille yhdenmukaiset vakavuutta
koskevat erityisvaatimukset, jotka parantavat taméantyyppisten alusten selviytymiskykya
niiden vaurioiduttua térmayksessa ja turvaavat paremman turvallisuustason matkustajille ja
laivavaelle. Koska seitseman EU:n pohjoista jasenvaltiota soveltaa jo naitd erityisia
vakavuusvaatimuksia alueellisen sopimuksen puitteissa, ehdotetusta direktiivistéa seuraa tdman
alueellisen sopimuksen ottaminen osaksi yhteison lainsaadantokehysta ja sen soveltamisalan
laajentaminen Etela-Euroopan vesille ja Atlantin rannikolle.

2 artikla

Tama artikla sisaltda direktiivissa kaytettyjen keskeisten kasitteiden maaritelmat. Ne
perustuvat IMO:n SOLAS-yleissopimuksen (ihmishengen turvallisuudesta merella tehty
kansainvalinen yleissopimus) maaritelmiin seka yhteison voimassa olevaan lainsdadantoon,
erityisesti matkustaja-alusten turvallisuussaannoista ja -maarayksistd 17. maaliskuuta 1998
annettuun neuvoston direktiiviin 98/18/EY.

3 artikla

Tassa artiklassa maaritellaan direktiivin soveltamisala. Direktiivia sovelletaan aluksen
lippuvaltiosta riippumatta kaikkiin ro-ro-matkustaja-aluksiin, jotka liikenngivat saannéllisessa
reittilikenteesséa jasenvaltion satamasta tai jAsenvaltion satamaan kansainvélisilla matkoilla.
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4 artikla

Tassa artiklassa sdadetddn, etta erityisid vakavuusvaatimuksia sovellettaessa kaytetdan
merkitsevaa aallonkorkeutta autokannella olevan veden korkeuden maarittdmiseen.

5 artikla

Tassa artiklassa sdadetaan, ettd 4 artiklan soveltamiseksi jasenvaltioiden on laadittava luettelo
lainkayttovaltaansa kuuluvista merialueista seka jasenvaltioiden tai jasenvaltioiden ja yhteison
ulkopuolisten maiden valisistd merialueista, joilla yhteison satamiin liikenndivat ro-ro-
matkustaja-alukset kulkevat.

Jasenvaltioiden toimivaltaisten merenkulkuviranomaisten on ilmoitettava nama merialueet ja
niiden merkitsevat aallonkorkeudet komissiolle ja asetettava ne julkisesti saataville.

6 artikla

Tassd artiklassa  viitataan  direktiivin  litteessd 1  maaritettyihin  erityisiin
vakavuusvaatimuksiin. Na&ita vaatimuksia sovelletaan SOLAS-yleissopimuksen 11-1/8
saannon (vahingoittuneen aluksen vakavuus) vaatimusten lisaksi.

Erityiset vakavuusvaatimukset taydentavat siis SOLAS 90 -vakavuusvaatimuksia ja niissa
otetaan erityisesti huomioon ro-ro-kannelle vaurion seurauksena mahdollisesti kertyvan veden
vaikutus, jotta alus voisi selviytya meriolosuhteissa, joissa merkitseva aallonkorkeus on yli
1,5 metria.

Direktiivisséa saadetyt vakavuutta koskevat erityisvaatimukset perustuvat matemaattiseen
kaavaan, jolla lasketaan térmaysvaurioiden jalkeinen vedenkorkeus ro-ro-kannella kahden
perusmuuttujan perusteella. NAma muuttujat ovat aluksen jadnndsvaralaita seka merkitseva
aallonkorkeus merialueella, jolla alus liikennoi.

Artiklassa viitataan my0ds direktiivin litteessa Il oleviin jasenvaltioille osoitettuihin
suuntaviivoihin, jotka koskevat litteessa | vahvistettujen erityisten vakavuusvaatimusten
soveltamista. Tanskan, Suomen, Ruotsin ja Yhdistyneen kuningaskunnan hallitukset esittivat
nama ohjeelliset suuntaviivat Kansainvaliselle merenkulkujarjestdlle vakavuutta, lastiviivoja
ja kalastusalusten turvallisuutta kasittelevan IMO:n alakomitean 40. istunnossa 5. heindkuuta
1996.

7 artikla

Tassa artiklassa saadetdan, etta uusien alusten on oltava erityisten vakavuusvaatimusten
mukaisia 1. lokakuuta 2004 alkaen. Olemassa olevien alusten vaatimustenmukaisuudelle
puolestaan saadetddn siirtymaaika. Siirtymaaikaa pidetaan tarpeellisena, koska olemassa
oleviin aluksiin on tehtava uusia rakenteellisia muutoksia niiden muutosten lisaksi, jotka
niihin on tehtava SOLAS 90 -vaatimusten perusteella. Viimeinen méardaika vaatimusten
noudattamiselle on 1. lokakuuta 2010. Aikataulussa on otettu huomioon se, ettéd suurimman
osan ro-ro-matkustaja-aluksista on oltava SOLAS-vakavuusvaatimusten mukaisia 1.
lokakuuta 2005 mennessa ja ettd SOLAS-vaatimusten noudattamisen viimeinen maaraaika on
samoin 1. lokakuuta 2010.
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8 artikla

Tassa artiklassa saadetdan vaatimustenmukaisuustodistuksesta, joka lippuvaltion hallinnon on
annettava kaikille direktiivin soveltamisalaan kuuluville aluksille. Muiden jasenvaltioiden on
hyvaksyttava yhden jasenvaltion antama vaatimustenmukaisuustodistus. Kunkin isantavaltion
ominaisuudessa toimivan jasenvaltion on myods hyvaksyttava yhteisén ulkopuolisen maan
antama todistuskirja, joka osoittaa aluksen olevan tassa direktiivissa vahvistettujen erityisten
vakavuusvaatimusten mukainen.

9 artikla

Taman artiklan sdannokset sallivat sellaisten ro-ro-matkustaja-alusten erityiskohtelun, jotka
likennoivat ainoastaan kausiluonteisesti alueella, jossa merkitseva aallonkorkeus on
likenndintikauden aikana matalampi kuin ymparivuotisessa liikenteessd samalla alueella.
Tallaisessa tapauksessa direktiivissa saadetyt erityiset vakavuusvaatimukset perustuvat
jasenvaltioiden maarittelemiin merkitsevien aallonkorkeuksien kausiarvoihin. Tallainen
kausiluonteinen liikenndinti voi vahvistettuja turvallisuusmaarayksia heikentamétta tarjota
tiettyd joustavuutta varustamoille, jotka haluavat ottaa sesongin aikana kayttoon lisdaluksia ja
tarjota lisaé matkustusvaihtoehtoja.

10 ja 11 artikla

10 artiklassa saadetdan mahdaollidesta mukauttaa direktiivin liitteita tekniikan kehityksen,
saatujen kokemusten tai kansainvalisella tasolla (IMO:ssa) tapahtuvan séantelykehityksen
perusteella. 11 artiklassa sdadetaéan, etta téllaisessa tapauksessa komissiota avustaa direktiivin
93/75/EY*? 12 artiklan 1 kohdan mukaisesti perustettu komitea.

12 artikla

Taman artiklan mukaan jasenvaltioiden on sdédettava taman direktiivin mukaisesti annettujen
kansallisten saannodsten rikkomistapauksissa sovellettavista varoittavista seuraamuksista.
Koska kayttoon otettavat vaatimukset ovat teknisesti monimutkaisia, jasenvaltioilta vaaditaan
erityista tarkkaavaisuutta niiden taytantdonpanossa.

13 artikla

Tassad artiklassa saadetaan maaraaika direktiivin saattamiselle osaksi jasenvaltioiden
kansallista lainsdadantoa. Maaraaika on 1. tammikuuta 2004.

32 Neuvoston direktiivi 93/75/ETY, annettu 13 paivana syyskuuta 1993, vaarallisia tai ymparistoa pilaavia

aineita kuljettavia aluksia koskevista vahimmaisvaatimuksista niiden ollessa matkalla yhteison
merisatamiin tai poistuessa niista.
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14 artikla
Ei huomautettavaa.
15 artikla

Ei huomautettavaa.
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2002/0074 (COD)
Ehdotus:
EUROOPAN PARLAMENTIN JA NEUVOSTON DIREKTIIVI
ro-ro-matkustaja-alusten erityisistd vakavuusvaatimuksista

(ETA:n kannalta merkityksellinen teksti)

EUROOPAN PARLAMENTTI JA EUROOPAN UNIONIN NEUVOSTO, jotka

ottavat huomioon Euroopan yhteison perustamissopimuksen ja erityisesti sen 80 artiklan
2 kohdan,

ottavat huomioon komission ehdotukdgn

ottavat huomioon talous- ja sosiaalikomitean lausuffon

ottavat huomioon alueiden komitean lausuritipn

noudattavat perustamissopimuksen 251 artiklassa maarattya menettelya,

seka katsovat seuraavaa:

(1)

(2)

3)

(4)

(5)

Yhteisen liikennepolitikan  puitteissa on  toteutettava lisdtoimenpiteita
matkustajameriliikenteen turvallisuuden parantamiseksi.

Yhteis6 haluaa kaikin asianmukaisin keinoin valttdd merionnettomuuksia, joissa on
osallisina ro-ro-matkustaja-aluksia ja joista aiheutuu ihmishenkien menetyksia.

Vahingoittuneen aluksen vakavuusvaatimuksissa maaritelty ro-ro-matkustaja-alusten
selviytymiskyky tormayksessé vaurioitumisen jalkeen on olennaisen tarkea tekija
matkustajien ja laivavaen turvallisuuden kannalta ja vaikuttaa erityisesti etsinta- ja
pelastustoimiin. Suljetulla ro-ro-kannella varustetun ro-ro-aluksen vakavuudelle
aiheuttaa tormayksessa vaurioitumisen seurauksena suurimman vaaran tilanne, jossa
tallaiselle kannelle kertyy huomattava maara vetta.

Ro-ro-matkustaja-aluksia kayttavilla henkildilla ja tallaisille aluksille palkatulla
laivavaella on kaikkialla yhteisossa oikeus vaatia samaa korkeaa turvallisuustasoa
rippumatta siitd, milla alueella alukset likenngivat.

Kun otetaan huomioon matkustajamerilikenteen sisamarkkinaulottuvuus, on toiminta
yhteison tasolla tehokkain tapa saavuttaa yhdenmukainen alusturvallisuuden
vahimmaistaso kaikkialla yhteisossa.
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(6)

(7)

(8)

(9)

(10)
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(12)

(13)

(14)

Toiminta yhteison tasolla on paras tapa varmistaa Kansainvélisen merenkulkujarjeston
(IMO) piirissd sovittujen periaatteiden yhdenmukainen noudattaminen, jolloin
valtetaan Kkilpailun vaaristymat yhteiséssa ro-ro-matkustaja-aluksilla likenndivien
yritysten valilla.

Vahingoittuneiden ro-ro-matkustaja-alusten yleiset vakavuusvaatimukset vahvistettiin
kansainvalisella tasolla vuoden 1990 SOLAS-konferenssissa ja ne sisdllytettiin
SOLAS-yleissopimuksen II-1 luvun B osan 8 saant6én (SOLAS 90 -vaatimukset).
Naita vaatimuksia sovelletaan koko yhteison alueella, koska kansainvalisiin matkoihin
sovelletaan suoraan SOLAS-yleissopimusta ja kotimaanmatkoihin matkustaja-alusten
turvallisuussdannoista ja -maarayksista 17 paivana rkaatia 1998 annettua
neuvoston direktiivia 98/18/E¥.

Vahingoittuneen aluksen vakavuutta koskevissa SOLAS 90 -vaatimuksissa otetaan
epasuorasti huomioon ro-ro-kannelle paéasevan veden vaikutus meriolosuhteissa, joissa
merkitseva aallonkorkeus on 1,5 metrin luokkaa.

Vuoden 1995 SOLAS-konferenssin paatdslauselman nro 14 mukaan IMO:n jasenet
voivat tehdé alueellisia sopimuksia, jos ne katsovat, etta vallitsevat meriolosuhteet tai
muut paikalliset olosuhteet edellyttavat erityisten vakavuusvaatimusten maarittamista
tietylle alueelle.

Kahdeksan Euroopan maata, joiden joukossa on seitseman yhteison jasenvaltiota,
paatti 28 paivana helmikuuta 1996 Tukholmassa ottaa kéayttoon tiukemmat
vahingoittuneiden ro-ro-matkustaja-alusten vakavuusvaatimukset, jotta voitaisiin ottaa
huomioon ro-ro-kannelle kertyvan veden vaikutus ja jotta alus voisi selviytya
SOLAS 90 -vaatimuksissa vaadittua vaikeammissa meriolosuhteissa aina 4 metrin
merkitsevaan aallonkorkeuteen saakka.

Taman Tukholman sopimuksena tunnetun sopimuksen mukaan erityiset
vakavuusvaatimukset ovat suoraan riippuvaisia siitd merialueesta, jolla alus liikenndi,
tarkemmin sanottuna likenndintialueella mitatusta merkitsevasta aallonkorkeudesta.
Aluksen liikennointialueen merkitseva aallonkorkeus maaraa, mihin korkeuteen asti
autokannelle kertyy vettd onnettomuudessa vaurioitumisen jalkeen.

Komissio totesi Tukholman sopimuksen tehneen konferenssin péaéatteeksi, ettei
sopimusta sovelleta yhteison muissa osissa ja ilmoitti, ettéd se aikoo tutkia vallitsevia
paikallisia olosuhteita kaikilla Euroopan vesilla, joilla ro-ro-matkustaja-alukset
purjehtivat, seka tehda tarvittavat aloitteet.

Neuvosto lisasi 17 paivand maaliskuuta 1998 pidetyn neuvoston 2074. istunnon
poytékirjaan lausuman, jossa korostettiin tarvetta varmistaa sama turvallisuustaso
kaikkien samanlaisissa olosuhteissa liikenndivien matkustajalauttojen osalta seka
kansainvalisilla matkoilla etté kotimaanmatkoilla.

Express Samina-aluksen onnettomuuden jalkeen Euroopan parlamentti antoi

5 paivana lokakuuta 2000 paatdslauselman B5-0783, 0787 ja 0791/2000, jossa se
nimenomaisesti totesi odottavansa komission arviota Tukholman sopimuksen
tehokkuudesta ja muista matkustaja-alusten vakavuuden ja turvallisuuden
kehittamiseen tahtaavista toimista.
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(15)

(16)

(17)

(18)

(19)

(20)

(21)

(22)

(23)

(24)

Komission teettaman asiantuntijatutkimuksen mukaan aallonkorkeusolosuhteet ovat
Etela-Euroopan vesilla samankaltaiset kuin pohjoisessa. Vaikka yleiset saaolosuhteet
ovat yleensa etelassa suotuisammat, Tukholman sopimuksen yhteydesséd maéaritellyt
vakavuusvaatimukset perustuvat pelkastddn merkitsevan aallonkorkeuden muuttujaan
ja siihen tapaan, jolla tamé& muuttuja vaikuttaa veden kertymiseen ro-ro-kannelle.

Ro-ro-matkustaja-alusten vakavuusvaatimuksiin liittyvien yhteison
turvallisuusmaéaraysten soveltaminen on olennaisen tarkeaa naiden alusten
turvallisuuden kannalta ja sen on oltava osa meriturvallisuuden yhteista kehysta.

Vakavuutta koskevia yhteisia turvallisuusmaarayksia olisi turvallisuuden
parantamiseksi ja kilpailun vaaristymien valttdmiseksi sovellettava aluksen
lippuvaltiosta riippumatta kaikkiin ro-ro-matkustaja-aluksiin, jotka liikenndivat
saannillisessa reittilikenteessd jasenvaltion satamasta tai jasenvaltion satamaan
kansainvalisilla matkoilla.

Alusten turvallisuus kuuluugé@asiassa lippuvaltioiden vastuulle ja tasté syysta kunkin
jasenvaltion olisi varmistettava lippunsa alla purjehtiviin ro-ro-matkustaja-aluksiin
sovellettavien turvallisuusmaaraysten noudattaminen.

Direktiivin olisi koskettava jasenvaltioita myds niiden isantavaltion ominaisuudessa.
Tassa ominaisuudessa suoritettavat tehtavat perustuvat erityisiin satamavaltion
velvollisuuksiin, jotka ovat kaikilta osin vuonna 1982 tehdyn Yhdistyneiden
Kansakuntien merioikeusyleissopimuksen (UNCLOS) mukaisia.

Direktiivissa sa&adettyjen erityisten vakavuusvaatimusten olisi perustuttava

menetelmaan, jonka avulla lasketaan tormayksen aiheuttaman vaurioitumisen
jalkeinen vedenkorkeus ro-ro-kannella suhteessa kahteen perusmuuttujaan: aluksen
jaanndsvaralaita seka merkitseva aallonkorkeus merialueella, jolla alus liikennoi.

Jasenvaltioiden olisi maaritettavd ja julkaistava lainkayttdvaltaansa kuuluvien
merialueiden merkitsevét aallonkorkeudet. Kansainvélisten reittien osalta merkitsevat
aallonkorkeudet olisi maaritettava reitin eri paissa sijaitsevien valtioiden yhteisella
sopimuksella. Merkitsevat aallonkorkeudet voidaan maarittdd myds samoilla
merialueilla harjoitettavaa kausiluonteista likennetta varten.

Kunkin tdman direktiivin soveltamisalaan kuuluvia matkoja suorittavan ro-ro-
matkustaja-aluksen olisi taytettdvd vakavuusvaatimukset, jotka perustuvat sen
likenndintialueella maaritettyihin merkitseviin aallonkorkeuksiin. Aluksella olisi
oltava lippuvaltiona toimivan jasenvaltion antama vaatimustenmukaisuuskirja, joka
kaikkien muiden jasenvaltioiden olisi hyvaksyttava.

SOLAS 90 -vakavuusvaatimukset takaavat tassa direktiivissa saadettyja erityisia
vakavuusvaatimuksia vastaavan turvallisuustason niiden alusten osalta, jotka
likenndivat merialueilla, joilla merkitseva aallonkorkeus on 1,5 metria tai vahemman.

Koska olemassa oleviin aluksiin saatetaan joutua tekemaan rakenteellisia muutoksia,
jotta ne olisivat erityisten vakavuusvaatimusten mukaisia, ndméa vaatimukset olisi
otettava kayttdon usean vuoden jakson kuluessa, jotta silla toimialan osalla, johon
vaatimusten soveltaminen vaikuttaa, olisi riittdvasti aikaa valmistautua niiden
noudattamiseen; tasta syysta olisi saadettdva olemassa olevia aluksia koskevasta
siirtymakaudesta.
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(25) Koska taman direktiivin taytdntdon panemiseksi tarvittavat toimenpiteet ovat
menettelysta komissiolle siirrettyd taytadntbonpanovaltaa kaytettaessa 28 paivana
kesakuuta 1999 tehdyn neuvoston paatoksen 1999/488/Exrtiklassa tarkoitettuja
laajakantoisia toimenpiteitd, toimenpiteista olisi paatettava kyseisen paatoksen 5
artiklassa sdadettya sdantelymenettelya noudattaen.

(26) Koska jasenvaltiot eivat voi yksin riittavalla tavalla toteuttaa ehdotetun toiminnan
tavoitteita eli suojata ihmishengen turvallisuutta merelld parantamalla ro-ro-alusten
selviytymiskykya vauriotilanteessa, vaan tavoitteet voidaan toiminnan laajuuden tai
vaikutusten takia saavuttaa paremmin yhteison tasolla, yhteisO voi toteuttaa
toimenpiteitd perustamissopimuksen 5 artiklassa maaratyn toissijaisuusperiaatteen
mukaisesti. Kyseisessa artiklassa esitetyn suhteellisuusperiaatteen mukaisesti tassa
direktiivissd saadetdan ainoastaan siita, mika on tarpeen naiden tavoitteiden
saavuttamiseksi,

OVAT ANTANEET TAMAN DIREKTIVIN:

1 artikla
Tarkoitus

Direktiivin tarkoituksena on vahvistaa ro-ro-matkustaja-aluksille yhdenmukaiset vakavuutta
koskevat erityisvaatimukset, jotka parantavat taméantyyppisten alusten selviytymiskykya
niiden vaurioiduttua térmayksessa ja turvaavat paremman turvallisuustason matkustajille ja
laivavéelle.

2 artikla
Maaritelmat
Tassa direktiivissa tarkoitetaan
a) 'ro-ro-matkustaja-aluksella’ merilikenteeseen tarkoitettua matkustaja-alusta, joka on

varustettu siten, ettd maantie- tai raideajoneuvojen ajokuormaus ja -purkaminen on
mahdollista, ja joka kuljettaa yli 12 matkustajaa;

b) ‘'uudella aluksella’ alusta, jonka ko6li on laskettu tai joka on vastaavassa
rakennusvaiheessa 1 paivana lokakuuta 2004 tai sen jalkeen; vastaavalla
rakennusvaiheella tarkoitetaan vaihetta, jolloin:

i)  maaratyksi alukseksi tunnistettava rakentaminen alkaa ja

i) kyseisen aluksen kokoaminen on aloitettu, ja se kasittaa vahintaan 50 tonnia tai
yhden prosentin rakennusaineiden arvioidusta kokonaismaarasta pienemman
luvun mukaisesti;

C) 'olemassa olevalla aluksella’ alusta, joka ei ole uusi alus;

87 EYVL L 184,17.7.1999, s. 23.
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d)

9)

h)

)

'matkustajalla’ jokaista muuta henkiloa kuin aluksen paallikkod ja laivavdkeen
kuuluvia tai muita missd ominaisuudessa tahansa alukseen toimeen otettuja tai siina
aluksen lukuun tyoskentelevid henkiloita;

'kansainvalisilla yleissopimuksilla® vuoden 1974 kansainvalistd yleissopimusta
ihmishengen turvallisuudesta merella (vuoden 1974 SOLAS-yleissopimus) ja vuoden
1966 kansainvalistd lastiviivayleissopimusta sekd naiden yleissopimusten
poytékirjoja ja muutoksia, jotka ovat voimassa taman direktiivin antamispaivang;

'sdannollisellda liikenndinnilla® kahden tai useamman saman sataman valista
likennettd palvelevaa ro-ro-matkustaja-alusten matkojen sarjaa, jota liikenndidaan
joko:

i)  julkaistun aikataulun mukaisesti tai

i) niin saanndllisesti tai usein, ettd matkat muodostavat ilmeisen jarjestelmallisen
sarjan;

Tukholman sopimuksella’ sopimusta, joka tehtiin Tukholmassa 27 ja 28 paivana
helmikuuta 1996 vuoden 1995 SOLAS-konferenssin 29 paivana marraskuuta 1995
antaman  paatoslauselman nro 14  "Ro-ro-matkustaja-alusten  erityisia
vakavuusvaatimuksia koskevat alueelliset sopimukset" mukaisesti;

'lippuvaltion hallinnolla’ sen valtion toimivaltaisia viranomaisia, jonka lipun alla ro-
ro-matkustaja-aluksella on oikeus purjehtia;

'isantavaltiolla’ jasenvaltiota, jonka satamiin tai satamista ro-ro-matkustaja-alus
likenndi sdanndllisesti;

'kansainvalisella matkalla’ merimatkaa jasenvaltion satamasta taman jasenvaltion
ulkopuolella olevaan satamaan tai painvastoin;

‘erityisilla vakavuusvaatimuksilla' litteessa | maaritettyja vakavuusvaatimuksia;

'merkitsevélla aallonkorkeudella' Jhtiettyné ajanjaksona rekisterdityjen aaltojen
korkeimman kolmannesosan keskimaaraista korkeutta;

'jAdnndsvaralaidalla’ vahingoittuneen ro-ro-kannen ja vauriokohdassa olevan
vesiviivan vahimmaisetaisyyttéa ottamatta huomioon vahingoittuneelle ro-ro-kannelle
kertyneen meriveden lisdvaikutusta.

3 artikla
Soveltamisala

Tata direktiivid sovelletaan aluksen lippuvaltiosta riippumatta kaikkiin ro-ro-
matkustaja-aluksiin, jotka liikennoivat sé&annéllisesti jasenvaltion satamaan tai
satamasta kansainvalisilla matkoilla.

Kunkin jasenvaltion on isé&ntavaltion ominaisuudessa varmistettava, ettd ro-ro-

matkustaja-alukset, jotka purjehtivat muun valtion kuin jasenvaltion lipun alla,
noudattavat taman direktiivin vaatimuksia kaikilta osin ennen kuin ne voivat
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likenndida kyseisen jasenvaltion satamiin tai satamista direktiivin 1999/35/EY
4 artiklan sd&nndsten mukaisesti.

4 artikla
Merkitsevat aallonkorkeudet

Sovellettaessa litteessd | olevia erityisid vakavuusvaatimuksia on autokannelle kertyvan
veden korkeuden maarityksessa kaytettava merkitsevad aallonkorkegitaMé@nkitsevan
aallonkorkeuden arvot ovat arvoja, jotka ylittyvat vuositasolla tarkasteltuna enintaan
10 prosentin todenn&kdisyydella.

5 artikla
Merialueet

1. Jasenvaltioiden on viimeistadn kuusi kuukautta ennen 13 artiklassa mainittua
paivamaaraa laadittava luettelo lainkayttbvaltaansa kuuluvista merialueista ja niiden
merkitsevista aallonkorkeusarvoista.

2. Merialueet ja nailla alueilla sovellettavat merkitsevat aallonkorkeusarvot
maaritellaan reitin eri paissd sijaitsevien jasenvaltioiden tai jasenvaltioiden ja
yhteison ulkopuolisten maiden keskindisella sopimuksella. Jos aluksen reitti kulkee
useamman kuin yhden merialueen kautta, aluksen on taytettava erityiset
vakavuusvaatimukset, jotka vastaavat suurinta naille alueille maariteltyd merkitsevaa
aallonkorkeusarvoa.

3. Luettelo on annettava tiedoksi komissiolle ja se on julkaistava julkisessa
tietokannassa, joka on saatavilla toimivaltaisen merenkulkuviranomaisen Internet-
sivuilla. Tallaisten tietojen sijaintipaikasta seka luettelon paivittamisesta ja tallaisten
paivitysten syista on myds ilmoitettava komissiolle.

6 artikla
Erityiset vakavuusvaatimukset

1. Kaikkien 3 artiklan 1 kohdassa tarkoitettujen ro-ro-matkustaja-alusten on oltava
taman direktiivin liitteessa | maaritettyjen erityisten vakavuusvaatimusten mukaisia,
sanotun kuitenkaan rajoittamatta niiden ihmishengen turvallisuudesta merella tehdyn
kansainvalisen yleissopimuksen (SOLAS-yleissopimus) 11-1/8 saanndén vaatimusten
soveltamista, jotka koskevat vesitiivista osastoimista ja vahingoittuneen aluksen
vakavuutta.

2. Niiden ro-ro-matkustaja-alusten osalta, jotka liikennodivat merialueilla, joilla
merkitseva aallonkorkeus on 1,5 metrid tai vAhemman, katsotaan ihmishengen
turvallisuudesta merella tehdyn kansainvélisen yleissopimuksen (SOLAS-
yleissopimus) 11-1/8 saanntn vaatimusten noudattamisen vastaavan liitteessa |
maaritettyjen erityisten vakavuusvaatimusten noudattamista.

3. Jasenvaltioiden on liitteessa | maaritettyja vaatimuksia soveltaessaan noudatettava
taman direktiivin liitteessa 1l esitettyjd suuntaviivoja siltd osin kuin se on
kaytanndssa mahdollista ja kyseessa olevan aluksen rakenteen kannalta soveliasta.
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7 artikla
Erityisten vakavuusvaatimusten kaytt6énotto

Uusien ro-ro-matkustaja-alusten on oltava litteessa | maaritettyjen erityisten
vakavuusvaatimusten mukaisia.

Olemassa olevien ro-ro-matkustaja-alusten on oltava litteessa | maaritettyjen
erityisten vakavuusvaatimusten mukaisia viimeistaan 1 paivana lokakuuta 2010.

8 artikla
Todistuskirjat

Kaikilla jonkin jasenvaltion lipun alla purjehtivilla uusilla ja olemassa olevilla ro-ro-
matkustaja-aluksilla on oltava todistuskirja, joka osoittaa aluksen olevan 6 artiklassa
ja liitteessa | vahvistettujen erityisten vakavuusvaatimusten mukainen.

Todistuskirjan antaa lippuvaltion hallinto, ja siind ilmoitetaan merkitseva
aallonkorkeus, johon saakka alus voi tayttaa erityiset vakavuusvaatimukset, seka
alue, jota varten todistuskirja on alun perin annettu.

Todistuskirja on voimassa niin kauan kuin alus likenndi samalla alueella tai muulla
alueella, jolle on maaritetty sama merkitseva aallonkorkeusarvo.

Kunkin jasenvaltion on isé&ntéavaltion ominaisuudessa toimiessaan tunnustettava
todistuskirja, jonka toinen jasenvaltio on mydntanyt tdman direktiivin mukaisesti.

Kunkin jasenvaltion on iséntavaltion ominaisuudessa toimiessaan hyvaksyttava
yhteisén ulkopuolisen maan antama todistuskirja, joka osoittaa aluksen olevan
vahvistettujen erityisten vakavuusvaatimusten mukainen.

9 artikla
Kausiluonteinen liikennointi

Jos ympaérivuotista saannollista reittilikennetta harjoittava yritys haluaa ottaa
kyseistd liikennetta varten kayttoon ylimaaraisia ro-ro-matkustaja-aluksia
lyhyemmaksi liikenndintikaudeksi, sen on ilmoitettava asiasta isantavaltion tai
-valtioiden toimivaltaisille viranomaisille vahintdan kolme kuukautta ennen kuin
mainitut lisdalukset otetaan kaytt6on kyseisessa liikenteessa.

Jos tallainen kausiluonteinen liikennéinti tapahtuu olosuhteissa, joissa merkitseva
aallonkorkeus on alhaisempi kuin samalle merialueelle ympéarivuotista liikenndintia
varten vahvistettu arvo, toimivaltaiset viranomaiset voivat taman direktiivin
litteesséa | olevia erityisia vakavuusvaatimuksia soveltaessaan kayttaa veden
korkeuden maarittamiseen merkitsevan aallonkorkeuden kausikohtaista arvoa.
Sovellettava merkitsevan aallonkorkeuden kausikohtainen arvo maaritetaan reitin eri
paissd sijaitsevien jasenvaltioiden tai jasenvaltioiden ja yhteison ulkopuolisten
maiden keskinaisella sopimuksella.

Kun isé&ntavaltion tai -valtioiden toimivaltaiset viranomaiset ovat hyvéksyneet taman

artiklan 1 kohdassa tarkoitetun kausiluonteisen liikenndinnin, tallaisessa
kausiluonteisessa liikenndinnissa kaytettavilla ro-ro-matkustaja-aluksilla on oltava
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8 artiklan 1 kohdassa saadetty todistuskirja, joka osoittaa niiden olevan taman
direktiivin sdanndsten mukaisia.

10 artikla
Mukautukset

Liitteitd voidaan muuttaa 11 artiklan 2 kohdassa séadettyd menettelyd noudattaen sen
kehityksen huomioon ottamiseksi, joka on tapahtunut kansainvaliselld tasolla ja erityisesti
Kansainvélisessa merenkulkujarjestéssa (IMO), tai direktiivin tehokkuuden parantamiseksi
saatujen kokemusten ja tekniikan kehityksen perusteella.

11 artikla
Komitea

1. Komissiota avustaa direktiivin 93/75/E¥¥Y12 artiklan 1 kohdan nojalla perustettu
komitea, joka muodostuu jasenvaltioiden edustajista ja joka puheenjohtajana on
komission edustaja.

2. Jos tdhan kohtaan viitataan, sovelletaan paatoksen 1999/468/EY 5 artiklassa
saadettya sadantelymenettelya kyseisen paatoksen 7 artiklan 3 kohdan ja 8 artiklan
mukaisesti.

3. Paatoksen 1999/468/EY 5 artiklan 6 kohdassa tarkoitettu mééardaika on kahdeksan
viikkoa.

12 artikla
Seuraamukset

Jasenvaltioiden on s&adettava taman direktiivin mukaisesti annettujen kansallisten sd&dnngsten
rikkomiseen sovellettavista seuraamuksista, ja niiden on toteutettava kaikki tarvittavat
toimenpiteet sen varmistamiseksi, ettd ne pannaan taytant6on. Sdadettyjen seuraamusten tulee
olla tehokkaita, oikeasuhteisia ja varoittavia.

13 artikla
Taytantéonpano

Jasenvaltioiden on saatettava tdman direktiivin noudattamisen edellyttamat lait, asetukset ja
hallinnolliset mé&&araykset voimaan viimeistadn 1 pdaivand tammikuuta 2004. Niiden on
ilmoitettava tasta komissiolle viipymatta.

Naissa jasenvaltioiden antamissa sdadoksissa on viitattava tdhan direktiiviin tai niihin on
litettéava tallainen viittaus, kun ne virallisesti julkaistaan. Jasenvaltiot saatavat siita, miten
viittaukset tehdaan.

38 EYVLL 247,5.10.1993, s. 19.
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14 artikla
Voimaantulo

Tama direktiivi tulee voimaan kahdentenakymmenentend paivana sen jalkeen, kun se on
julkaistu Euroopan yhteisojen virallisessa lehdesséa
15 artikla
Osoittaminen

Tama direktiivi on osoitettu kaikille jasenvaltioille.

Tehty Brysselissa [...]

Euroopan parlamentin puolesta Neuvoston puolesta
Puheenjohtaja Puheenjohtaja
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LITE |

RO-RO-MATKUSTAJA-ALUSTEN ERITYISET VAKAVUUSVAATIMUKSET

1.

1.1

1.2

1.3

1.3.1

(6 artiklassa tarkoitetut vaatimukset)

Ihmishengen turvallisuudesta merella tehdyn kansainvalisen yleissopimuksen
(SOLAS-yleissopimus) 11-1/8 sdanndn vesitiivista osastoimista ja vahingoittuneen
aluksen vakavuutta koskevien vaatimusten noudattamisen lisaksi kaikkien 3 artiklan
1 kohdassa tarkoitettujen ro-ro-matkustaja-alusten on oltava myds taman liitteen
vaatimusten mukaisia.

Saannon 11-1/8.2.3 maarayksia on noudatettava maariteltdessa sen hypoteettisen
vesimaaran vaikutusta, jonka oletetaan kertyneen 11-2/3 s&&nnén maaritelman
mukaisen, vahingoittuneeksi oletetun ro-ro-lastitilan tai erityislastitilan (jaljempana
"vahingoittunut ro-ro-kansi*) ensimmaiselle suunnitteluvesiviivan ylapuoliselle
kannelle. Muita 11-1/8 saanndn vaatimuksia ei tarvitse noudattaa tassa litteessa
maaritettyjd vakavuusvaatimuksia sovellettaessa. Oletetun kertyneen meriveden
maara lasketaan sen vedenpinnan perusteella, jonka maarakorkeus on

a) ro-ro-kannen vahingoittuneen osaston kannen reunan alhaisimman
pisteen ylapuolella, tai

b) kun vahingoittuneen osaston kannen reuna on veden alla, laskelma
perustuu tyynen vedenpinnan yldpuolella olevaan maarakorkeuteen
kaikilla kallistus- ja viippauskulmilla

seuraavasti:

0,5 m, jos jadnndsvaralaitg)ion 0,3 m tai vahemman;
0,0 m, jos jaanndsvaralaitg)on 2,0 m tai enemman; ja

valiarvot maaritelladn lineaarisesti interpoloimalla, jos jaanndsvaralgjtarf
0,3 m tai enemman mutta alle 2,0 m;

jossa jaannosvaralaitg (fon vahingoittuneen ro-ro-kannen ja vauriokohdassa olevan

lopullisen vesiviivan vahimmaisetaisyys kyseisessa vauriotilanteessa ottamatta
huomioon vahingoittuneelle ro-ro-kannelle kertyneen oletetun vesimaaran
vaikutusta.

Jos alukseen on asennettu suuritehoinen tyhjennysjarjestelma, lippuvaltion hallinto
voi sallia alhaisemman vedenpinnan korkeuden.

Jos alus likenndi maantieteellisesti rajatulla alueella, lippuvaltion hallinto voi
alentaa 1.1 kohdan mukaisesti maarattyd vedenpinnan korkeutta korvaamalla taman
vedenpinnan korkeuden seuraavilla arvoilla:

0,0 m, jos kyseista aluetta maarittava merkitseva aallonkorkgu®1ihl,5 m tai
vahemman;
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1.3.2

1.3.3

1.3.4

1.35

1.4

1.5

1.6

2.1

2.2

2.3

edella 1.1 kohdan mukaisesti maaritellylla arvolla, jos kyseista aluetta maarittava
merkitseva aallonkorkeus dhon 4,0 m tai enemman;

lineaarisesti interpoloimalla maaritellyilla valiarvoilla, jos kyseista aluetta maarittava
merkitseva aallonkorkeus hon 1,5 m tai enemman mutta alle 4,0 m;

edellyttaen, etta seuraavat ehdot tayttyvat:

lippuvaltion hallinnolle on naytetty toteen, ettd maariteltyd aluetta edustaa
merkitseva aallonkorkeus 4 jota ei yliteta yli 10 prosentin todennakoisyydella; ja

likenndintialue ja tarvittaessa se o0sa vuodesta, jota varten merkitsevan
aallonkorkeuden (@) tietty arvo on maaritelty, on merkitty todistuskirjoihin.

Vaihtoehtona 1.1 tai 1.3 kohdan vaatimuksille lippuvaltion hallinto voi antaa
vapautuksen 1.1 tai 1.3 kohdan vaatimusten soveltamisesta ja hyvaksya todisteet,
jotka on saatu lisdyksessa tarkoitetun mallikoemenetelmdn mukaisesti yksittaiselle
alukselle tehdyistéa mallikokeista ja jotka osoittavat, ettei alus kaadu, kun huomioon
otetaan 1.1 kohdan mukaisesti epasaannillisessd merenkaynnissad vaurio, jonka
oletettu ulottuvuus on SOLAS-yleissopimuksen 11-1/8.4 saanndn mukainen ja joka
sijaitsee pahimmassa mahdollisessa kohdassa, ja

viittaus mallikokeen tulosten hyvaksymiseen osoituksena 1.1 tai 1.3 kohdan
vaatimusten noudattamisesta sekd mallikokeissa kaytetty merkitseva aallonkorkeus
(hg) on merkittava aluksen todistuskirjoihin.

Tietoja, jotka on maaritetty SOLAS-yleissopimuksen saantbjen 11-1/8.2.3 —
11-1/8.2.3.4 noudattamiseksi ja jotka on annettava aluksen paallikblle saantdjen
11-1/8.7.1 ja 11-1/8.7.2 mukaisesti, sovelletaan sellaisinaan naiden vaatimusten
mukaisesti hyvaksyttyihin ro-ro-matkustaja-aluksiin.

Seuraavat sddnndkset ovat voimassa, kun vahingoittuneelle ro-ro-kannelle kertyneen
oletetun meriveden maaran vaikutusta arvioidaan 1 kohdan mukaisesti:

Poikittais- tai pitkittaislaipion katsotaan olevan vahingoittumaton, jos sen kaikki osat
ovat niiden aluksen kummankin laidan pystysuorien pintojen sisapuolella, joiden
etdisyys laidoituksesta, mitattuna kohtisuoraan keskivivaa vastaan ylimman
osastoimisvesiviivan tasossa, on viidesosa II-1/2 sdanndssad maaritellystd aluksen
leveydesta.

Tapauksissa, joissa aluksen rungon rakennetta on osittain levennetty taman liitteen
vaatimusten noudattamiseksi, aluksen leveyden viidesosa maaritellaan kaikissa
laskemissa taman aluksen kasvaneen leveyden perusteella; tama ei kuitenkaan
vaikuta niiden olemassa olevien laipioiden lapivientien, putkistojen jne. sijaintiin,
jotka olivat hyvéaksyttyja ennen levennysta.

Niiden poikittais- tai pitkittaislaipioiden, joiden katsotaan keraavan vahingoittuneen
ro-ro-kannen kyseessa olevaan osastoon kertyvdd oletettua merivettd, on oltava
rittavan tiivita suhteessa tyhjennysjarjestelman tehoon ja niiden on kestettava
vauriolaskelman tulosten mukainen vedenpaine. Naiden laipioiden korkeuden on
oltava vahintddn 2,2 m. Jos aluksessa on laskettavia autotasoja, laipion

38



2.4

2.5

251

252

2.5.3

254

2.6

3.1

vahimmaiskorkeuden on kuitenkin oltava vahintaan sama kuin laskettavan autotason
alapuolinen korkeus sen ollessa alas lasketussa asennossa.

Erityisjarjestelyille, kuten koko kannen levyisille laskettaville kansille tai leveille
sivukuiluille, voidaan hyvaksyd muut Ilaipiokorkeudet yksityiskohtaisten
mallikokeiden perusteella.

Kannelle kertyneen oletetun meriveden maaran vaikutusta ei tarvitse ottaa huomioon
vahingoittuneen ro-ro-kannen osastossa, jos tallaisen osaston sivuille on kannen
kummallekin puolelle sijoitettu tasaisin valimatkoin tyhjennysportteja, jotka ovat
seuraavien vaatimusten mukaisia:

A> 0,3l

jossa A on tyhjennysporttien kokonaispinta-ala kannen kummallakin puolella
nelibmetreina jd osaston pituus metreina;

aluksella tulee olla vahintaan 1,0 m:n jaanndsvaralaita pahimmissa mahdollisissa
vaurio-olosuhteissa, kun ei oteta huomioon vahingoittuneelle ro-ro-kannelle
kertyneen oletetun vesimaaran vaikutusta; ja

nama tyhjennysportit sijaitsevat enintddn 0,6 m vahingoittuneen ro-ro-kannen
ylapuolella, ja porttien alareuna on enintéan 0,02 m vahingoittuneen ro-ro-kannen
ylapuolella; ja

nama tyhjennysportit on varustettu sulkulaitteilla tai lappaventtiileilld, jotka estavat
veden pdaasyn ro-ro-kannelle, mutta paastavat ro-ro-kannelle kertyneen veden
valumaan pois.

Kun ro-ro-kannen ylapuolella olevan laipion oletetaan vaurioituneen, laipion
molemmilla puolilla olevien osastojen oletetaan tayttyneen vedella edelld 1.1 tai 1.3
kohdassa laskettuun vedenkorkeuteen saakka.

Merkitsevaa aallonkorkeutta maaritettdessa on kaytettava aallonkorkeuksia, jotka on
annettu jasenvaltioiden tdman direktiivin 5 artiklan mukaisesti laatimissa kartoissa tai
merialueiden luetteloissa.

Niiden alusten osalta, joilla likenndiddan ainoastaan lyhyemman kauden aikana,
isantavaltion viranomaiset maarittelevat laskelmissa kaytettdvdn merkitsevan
aallonkorkeuden yhdessd sen toisen maan kanssa, jonka satama kuuluu aluksen
reittiin.

Mallikokeet on tehtava taman liitteen lisdyksen mukaisesti.
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Lisays
Mallikoemenetelméa

1. Tavoitteet

Liitteessa | olevien vakavuusvaatimusten 1.4 kohdassa maaratyissd kokeissa aluksen tulisi
kyeta kestamadan jaljempéna olevassa 3 kohdassa maaritetty merenkdynti pahimmassa
mahdollisessa vauriotilanteessa.

2. Alusmalli

2.1 Mallin on jaljiteltava todellista alusta seka ulkomuodon etta sisétilojen osalta; tama
koskee erityisesti kaikkia vahingoittuneita tiloja, jotka vaikuttavat aluksen
tayttymiseen vedella ja vesilastiin. Vaurioiden on vastattava pahinta mahdollista
vauriotilannetta, joka on maaritelty ihmishengen turvallisuudesta merella tehdyn
kansainvalisen yleissopimuksen (SOLAS 90 -yleissopimus) 11-1/8.2.3.2 s&annén
noudattamiseksi. Keskilaivavauriosta tasakolilla on tehtava lisdkoe, jos SOLAS 90
-yleissopimuksen mukaisen pahimman mahdollisen vauriokohdan etaisyys
keskilaivasta ei ole alueella + 10 % Lpp. Tama lisakoe on pakollinen ainoastaan, jos
ro-ro-tilojen oletetaan vaurioituneen.

2.2 Mallin on oltava seuraavien vaatimusten mukainen:
2.2.1  Pystysuorien vélisen pituuden (Lpp) on oltava vahintddn 3 m.

2.2.2 Rungon on oltava riittavan ohut niilla alueilla, joilla talla ominaidella on
vaikutusta tuloksiin.

2.2.3 Liikeominaisuudet on mallinnettava tarkasti todellista alusta vastaavasti, ja erityista
huomiota on kiinnitettdva keinunnan ja jyskinndn hitausséateiden mallintamiseen.

Syvayksen, viippauksen, Kkallistuksen ja painopisteen on vastattava pahinta
mahdollista vauriotilannetta.

2.2.4 Laipiokannen yla- ja alapuolella sijaitsevat keskeiset rakenneosat (vesitiiviit laipiot,
ilmanvaihtokanavat jne.), jotka voivat vaikuttaa aluksen epasymmetriseen
tayttymiseen, on mallinnettava todellista tilannetta vastaaviksi niin tarkasti kuin
mahdollista.

2.2.5 Vaurioaukon muoto on seuraava:

2251 suorakulmainen sivuleikkaus, jonka leveys on ihmishengen
turvallisuudesta merella tehdyn kansainvélisen yleissopimuksen 11-1/8.4.1
sdanndn mukainen ja pystysuora ulottuvuus rajoittamaton;

2.25.2 vaakasuorassa tasossa oleva tasakylkinen kolmioleikkaus, jonka
korkeus on viidesosa aluksen leveydesta (B/5) ihmishengen turvallisuudesta
merella tehdyn kansainvélisen yleissopimuksen 11-1/8.4.2 s&&nndn mukaisesti.

3. Koemenettely

3.1 Malliin on kohdistettava JONSWAP-spektrin avulla maaritelty pitkaharjainen,
epasaannodllinen aallokko, jonka merkitseva aallonkorkeus on maaritelty
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vakavuusvaatimusten 1.3 kohdassa ja jonka aaltospektrin huipun korkeusgtgkija
spektrin huippuperiodi Tp ovat seuraavat:

3.1.1 Tp=4hs kuny=3.3;ja

3.1.2 Tp on yhta suuri kuin vahingoittuneen aluksen keinunnan ominaisperiodi ilman
kannella olevaa vetta méaaritellyissa kuormitusolosuhteissa, mutta korkeintagn 6

kuny = 1.

3.2 Mallin on voitava ajelehtia vapaasti ja se on asetettava sivuaallokkoon (90 astetta
ohjaussuunnasta) siten, etta vaurioaukko on kohti saapuvia aaltoja. Mallia ei saa
pidatella tavalla, joka estaa sita kaatumasta. Jos vaurioitunut alus on pystysuorassa
asennossa, sita on kallistettava yksi aste vaurion suuntaan.

3.3 Kullakin huippuperiodilla on tehtdva vahintaan viisi koetta. Kutakin koetta on
jatkettava niin kauan, ettd pysyva tila on saavutettu, mutta vahintdan 30 minuuttia
tayden mittakaavan ajassa. Kussakin kokeessa on kaytettava erilaista aaltototeutusta.

3.4 Jos yksikaan koe ei johda lopulliseen kallistumaan vaurion suuntaan, kokeet on
toistettava viisi kertaa molemmissa maaritellystd aalto-olosuhteissa, tai
vaihtoehtoisesti mallille annetaan yhden asteen lisakallistuskulma vaurion suuntaan
ja koe toistetaan kaksi kertaa molemmissa maaritellysta aalto-olosuhteissa. Naiden
lisakokeiden tarkoituksena on osoittaa parhaalla mahdollisella tavalla
kaatumisenkestokyky molempiin suuntiin.

3.5 Kokeet on tehtdva seuraavissa vauriotilanteissa:

3.5.1 ihmishengen turvallisuudesta merellda tehdyn kansainvalisen yleissopimuksen
mukainen pahin mahdollinen vaurio GZ-kéyran rajoittaman pinta-alan suhteen; ja

3.5.2 pahin mahdollinen keskilaivavaurio keskilaivan jddnnésvaralaidan suhteen, jos tata
edellytetdan 2.1 kohdassa.

4. Selviytymiskriteerit

Aluksen on katsottava selviytyvan, jos 3.3 kohdassa vaadituissa perakkaisissa kokeissa
saavutetaan pysyva tila, kuitenkin silla edellytyksella, etta sellaisia yli 30 asteen
kallistuskulmia suhteessa pystyakseliin, joita esiintyy useammin kuin 20 prosentissa
keinuntasykleista, tai yli 20 asteen pysyvaa kallistumaa on pidettava kaatumistapauksina,
vaikka pysyva tila olisikin saavutettu.

5. Kokeen hyvéaksyminen

5.1 Mallikoeohjelmia koskevat ehdotukset on esitettava isdntavaltion viranomaisille
hyvaksyttaviksi etukateen. Huomioon on my0s otettava se, ettd lievemmista
vauriotilanteista voi kehittya pahin mahdollinen tilanne.

5.2 Koe on dokumentoitava koeraportilla seka videolla tai muulla visuaalisella
tallenteella, joihin sisaltyvat kaikki alusta ja koetuloksia koskevat asiaankuuluvat
tiedot.
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LITE Il
OHJEELLISET SUUNTAVIIVAT KANSALLISILLE VIRANOMAISILLE

(6 artiklan 3 kohdassa tarkoitetut suuntaviivat)
| OSA
Soveltaminen

Taman direktiivin 6 artiklan 3 kohdan sdanndsten mukaisesti jasenvaltioiden kansallisten

viranomaisten on noudatettava naita suuntaviivoja soveltaessaan liitteessd | maaritettyja
erityisia vakavuusvaatimuksia siltd osin kuin se on kaytanndéssa mahdollista ja kyseesséa
olevan aluksen rakenteen kannalta soveliasta. Jaljempana mainitut kohtien numerot vastaavat
litteen | kohtia.

1 kohta

Ensivaiheessa kaikkien 3 artiklan 1 kohdassa tarkoitettujen ro-ro-matkustaja-alusten on oltava
jadnnosvakavuutta koskevien SOLAS 90 -vaatimusten mukaisia, silla niitd sovelletaan
kaikkiin 29. huhtikuuta 1990 tai sitd myohemmin rakennettuihin matkustaja-aluksiin. Tata
vaatimusta soveltamalla maaritellaan jaannosvaralaitajota tarvitaan 1.1 kohdassa
edellytetyissa laskelmissa.

1.1 kohta

1. Tassa kohdassa kasitelladn laipiokannelle (ro-ro-kannelle) hypoteettisesti kertyneen
vesimaaran soveltamista. Veden oletetaan péasseen kannelle vaurioaukon kautta.
Tassa kohdassa edellytetaan, etta kaikkien SOLAS 90 -vaatimusten noudattamisen
lisdksi aluksen on maaritelty vesimaara kannella oltava myds sen SOLAS 90
-vaatimusten osan mukainen, joka sisaltyy SOLAS-yleissopimuksen II-1 luvun
B osan 8 saannon 2.3-2.3.4 kohtaan. Tassa laskemassa ei tarvitse ottaa huomioon
muita II-1 luvun 8 saannon vaatimuksia. Aluksen ei tata laskelmaa varten tarvitse
olla esimerkiksi niiden vaatimusten mukainen, jotka koskevat kallistuskulmaa
tasapainotilanteessa tai sita, ettei upporaja painu veden alle.

2. Kertynyt vesi lisataan nestemdaisend kuormana, jolla on yksi yhteinen pinta kaikissa
niissa autokannen osastoissa, joiden oletetaan tayttyneen vedelld. Kannella olevan
veden korkeus (f) riippuu vaurion jalkeisesta jadnnosvaralaidasfa jg se mitataan
vauriokohdassgks. kuva 1). Jdanndsvaralaita on vahingoittuneen ro-ro-kannen ja
oletetussa vauriokohdassa olevan vesivivan (kun mahdolliset tasaustoimet on
toteutettu) vahimmaisetaisyys, kun SOLAS 90 -vaatimusten noudattamisen
maarittelyssa on otettu huomioon kaikki mahdolliset vaurioitumisskenaariot
litteesséa | olevan 1 kohdan mukaisesti. Jaannosvaralaitaskettaessa ei tarvitse
ottaa huomioon sen hypoteettisen vesiméaran vaikutusta, jonka oletetaan kertyneen
ro-ro-kannelle.

3. Jos fon 2,0 m tai enemman, ro-ro-kannelle ei oleteta kertyvan vetta, dosd,3 m

tai vahemman, korkeuden,loletetaan olevan 0,5 m. Talla valilla veden korkeus
maaritellaan lineaarisesti interpoloimafles. kuva 2).
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1.2 kohta

Vedentyhjennysjéarjestelmid voidaan pitaa tehokkaina ainoastaan, jos jarjestelmien teho on
sellainen, etta ne pystyvat estamaan suurten vesimaarien kertymisen kannelle (eli kapasiteetti
on useita tuhansia tonneja tunnissa). Tama teho on huomattavasti suurempi kuin niiden
jarjestelmien teho, joita aluksiin on asennettu nadiden saantdjen hyvaksymisajankohtana.
Tallaisia suuritehoisia tyhjennysjarjestelmia voidaan kehittdd ja hyvaksya tulevaisuudessa
(Kansainvélisessa merenkulkujarjestdssa laadittavien suuntaviivojen pohjalta).

1.3 kohta

1. Ro-ro-kannelle kertyneen oletetun veden mé&éraa voidaan 1.1 kohdan mukaisten
vahennysten lisdksi vahentdd maatieteellisesti rajatulla alueella tapahtuvaa
likenndintia varten. Nama alueet on maaritelty alueelle ominaisen merkitsevan
aallonkorkeuden @ perusteella 5 artiklan saanndésten mukaisesti.

2. Jos kyseessé olevan alueen merkitseva aallonkorkgusn(ii,5 m tai vahemman,
vahingoittuneelle ro-ro-kannelle ei oleteta kertyvan enempaa vetta. Jos kyseessa
olevan alueen merkitseva aallonkorkeus on 4,0 m tai enemman, oletetun kertyneen
vesimaaran korkeus on 1.1 kohdan mukaisesti laskettu arvo. Véaliarvot méaaritellaan
lineaarisesti interpoloimalléks. kuva 3).

3. Korkeus ki pysyy muuttumattomana, joten lisdtyn veden maara vaihtelee riippuen
kallistuskulmasta sekd siita, painuuko kannen reuna veden alle tietylla
kallistuskulmalla(ks. kuva 4). On syyta huomata, ettd autokannen tilojen oletettuna
tayttymané on pidettava 90 prosenttia (MSC/Circ.649), kun taas muiden vedella
tayttyneiksi oletettujen tilojen tayttymat ovat SOLAS-vaatimusten mukaiset.

4. Jos direktiivin vaatimusten noudattamisen osoittamiseksi tehdyissa laskelmissa on
kaytetty merkitsevaa aallonkorkeutta, joka on alle 4,0 m, tama rajoittava merkitseva
aallonkorkeus on merkittava matkustaja-aluksen turvallisuuskirjaan.

1.4 ja 1.5 kohta

Vaihtoehtona 1.1 ja 1.3 kohdissa tarkoitettujen uusien vakavuusvaatimusten noudattamiselle
viranomaiset  voivat  hyvdksyd  mallikokeista  saadut todisteet  osoituksena
vaatimustenmukaisuudesta. Mallikokeita koskevat vaatimukset on eritelty liitteen |
lisayksessa. Mallikokeita koskevat ohjeelliset suuntaviivat on annettu taman liitteen Il osassa.

1.6 kohta

Tavanomaisesti johdettuja SOLAS 90 -vaatimusten mukaisia toiminnallisia rajakayria (KG tai
GM) ei ehka voida soveltaa tapauksissa, joissa kannella oletetaan olevan vetta direktiivin
vaatimusten mukaisesti, joten saattaa olla tarpeellista maarittaa tarkistettuja rajakayria, joissa
otetaan huomioon tdman ylimaaraisen veden vaikutus. Tata varten on tehtéava riittavat
laskelmat, jotta kayrét vastaisivat aluksen kayttamaa syvays- ja viippausaluetta.

Huomautus: Tarkistetut toiminnalliset KG/GM-rajakayrat voidaan johtaa iteroimalla, jolloin
sellaisista vahingoittuneen aluksen vakavuuslaskelmista, joissa on otettu huomioon kannella
oleva vesi, johtuva pienin mahdollinen ylimaardainen GM lisataan siihen syotettyyn KG-
arvoon (tai vahennetaan siitd GM-arvosta), jota on kaytetty madritettaessa niita
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vahingoittuneen aluksen varalaitojad (fjoihin kannella olevat vesimaarat perustuvat, ja tama
prosessi toistetaan kunnes ylimaarainen GM on haviavan pieni.

On odotettavissa, ettd laivanvarustajat aloittavat tallaisen iteroinnin siitd suurimmasta

mahdollisesta KG:sté tai pienimmasta mahdollisesta GM:st4, jota voidaan kohtuudella kayttaa
likenteessa, ja pyrkivdt manipuloimaan tastd seuraavaa laipiokansijarjestelya siten, etta
sellaisista vahingoittuneen aluksen vakavuuslaskelmista, joissa on otettu huomioon kannella
oleva vesi, johtuva ylimaardainen GM voidaan minimoida.

2.1 kohta

Samoin kuin vahingoittuneen aluksen vakavuutta koskevissa tavanomaisissa SOLAS-
vaatimuksissa,  B/5-viivan  sisapuolella  olevien laipioiden  katsotaan  olevan
vahingoittumattomia sivutdrmaysvaurion sattuessa.

2.2 kohta

Jos alukseen on asennettu rakenteelliset runkolisakkeet, jotta se olisi tAman saannoksen
vaatimusten mukainen, ja taman seurauksena aluksen leveys (B) ja siten myos B/5-etaisyys
aluksen laidasta ovat kasvaneet, laipiokannen alla olevien vesitiividen poikittaisten
paalaipioiden olemassa olevia rakenneosia tai lapivienteja ei tarvitse siirtda tallaisen
muutoksen takigks. kuva 5).

2.3 kohta

1. Ro-ro-kannelle asennettujen poikittaisten tai pitkittaisten laipioiden/seinamien,
joiden oletetaan kerdavan vahingoittuneelle ro-ro-kannelle kertyvaa oletettua vetta, ei
tarvitse olla ehdottoman vesitiivitd. Pienet vuotomaarat voidaan sallia, jos
tyhjennysjarjestelmat pystyvat estamaan veden kertymisen laipion/seinaman toiselle
puolelle. Jos valumisaukot lakkaavat toimimasta positivisen vedenkorkeuseron
menettamisen takia, aluksessa on oltava muita passiivisia tyhjennysjarjestelmia.

2. Pitkittaisten ja poikittaisten laipioiden/seinamien korkeudef) (B oltava vahintaan
(8 x hy) metria, jossa f on kannelle kertyneen veden korkeus, joka on laskettu
soveltamalla jddnndsvaralaitaa ja merkitsevad aallonkorkeutta (1.1 ja 1.3 kohta).
Laipion/seinaméan korkeus ei kuitenkaan misséén tapauksessa saa olla pienempi kuin
suurempi seuraavista arvoista:

a) 2,2 metria; tai

b) laipiokannen seké& valiautokansien tai laskettavien autotasojen alapuolisten
rakenteiden alhaisimman pisteen vélinen etdisyys, kun autotasot ovat alas
lasketussa asennossa. On syyta huomata, ettd laipion ylareunan ja tasolevyn
alapuolen valiin mahdollisesti jaavat aukot on tukittava tarpeen mukaan
pitkittais- tai poikittaissuunnasgés. kuva 6).

Laipiot/seinaméat, joiden korkeus on edella maariteltyd alhaisempi, voidaan

hyvaksya, jos suoritetaan taman litteen 11 osan mukaiset mallikokeet sen

osoittamiseksi, etté vaihtoehtoinen rakenne takaa asianmukaisen selviytymiskyvyn.
Laipioiden/seinamien korkeutta maéariteltaesséd on huolehdittava myos siitd, etta ne
ovat riittavan korkeita estddkseen kehittyvan vuodon vaaditulla vakavuuslaajuudella.
Mallikokeet eivat vaikuta tdhan laajuuteen.
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Huomautus: Laajuus voidaan supistaa 10 asteeseen, jos vastaavaa kayran
rajoittamaa pinta-alaa lisatadan (MSC 64/22).

2.5.1 kohta

Pinta-ala A koskee pysyvia aukkoja. On syyta huomata, ettei tyhjennysporttien vaihtoehto
sovi aluksille, joissa koko ylarakenteen tai sen osan on oltava kelluva vaatimusten
noudattamiseksi. Vaatimuksen mukaan tyhjennysportit on varustettava sulkeutuvilla lapilla,
jotka estavat veden paasyn sisaan, mutta paastavat sen valumaan pois.

Naiden lappien toiminta ei saa olla riippuvainen aktiivisista toimista. Niiden on oltava
itsetoimivia, ja liséksi on osoitettava, etteivdt ne merkittavasti rajoita veden ulosvirtausta.
Merkittava tehonlasku on korvattava asentamalla lisdaukkoja siten, ettd vaadittu pinta-ala

sailyy.
2.5.2 kohta

Jotta tyhjennysporttien katsottaisiin olevan tehokkaita, tyhjennysportin alareunan ja
vahingoittuneen aluksen vesiviivan vélisen etdisyyden on oltava vahintddn 1,0 m.
Vahimmaisetaisyytta laskettaessa ei oteta huomioon kannella olevan ylimaardisen veden
vaikutusta(ks. kuva 7).

2.5.3 kohta

Tyhjennysporttien on sijaittava mahdollisimman alhaalla aluksen sivupartaassa tai
ulkolaidoituksessa. Tyhjennysportin aukon alareuna saa olla enintaan 0,02 m laipiokannen
ylapuolella ja aukon ylareuna enintédan 0,6 m laipiokannen ylapudledlgkuva 8).

Huomautus: Tiloja, joihin 2.5 kohtaa sovelletaan, eli tiloja, joihin on asennettu
tyhjennysportteja tai vastaavia aukkoja, ei oteta huomioon vahingoittumattomina tiloina
vahingoittumattoman aluksen ja vahingoittuneen aluksen vakavuuskayria derivoitaessa.

2.6 kohta

1. Maarattyd  vaurion ulottuvuutta sovelletaan koko aluksen pituudelta.
Osastoimismaarayksista riippuen saattaa olla, ettei vaurio vaikuta mihinkaan laipioon
tai ettd se vaikuttaa ainoastaan laipiokannen alapuolella olevaan laipioon tai
ainoastaan laipiokannen ylapuolella olevaan laipioon tai naiden eri yhdistelmiin.

2. Kaikkien poikittaisten ja pitkittaisten laipioiden/seinamien, jotka rajoittavat kannelle
kertynyttd oletettua vesimaarad, on oltava paikoillaan ja kiinnitettyind aina kun alus
on merella.

3. Tapauksissa, joissa poikittainen laipio/seinama on vahingoittunut, kannelle

kertyneella vedella on sama pinnankorkeus vahingoittuneen laipion/seindman
molemmilla puolilla korkeudellah(ks. kuva 9).
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I OSA

MALLIKOKEET

Naiden suuntaviivojen tarkoituksena on taata mallin rakentamis- ja todentamismenetelmien
sekd mallikokeiden suorittamisen ja analysoinnin yhdenmukaisuus ottaen kuitenkin
huomioon, etta kaytettavissa olevat laitteistot ja kustannukset vaikuttavat jossain maarin tdhan
yhdenmukaisuuteen.

Liitteen | lisdyksessa olevan 1 kohdan sisalt6 ei vaadi selityksia.

2 kohta — Alusmalli

2.1

2.2

Mallin rakentamiseen kaytetylla materiaalilla ei itsessaan ole merkitystd, kunhan
malli on seké& vahingoittumattomassa etta vahingoittuneessa tilassa riittavan jaykka
sen varmistamiseksi, ettd mallin hydrostaattiset ominaisuudet ovat samat kuin
oikealla aluksella ja ettéd rungon varahtelyvaste aallokossa on haviavan pieni.

On myds tarke&a varmistaa, vahingoittuneet osastot on mallinnettu niin tarkasti kuin
kaytanndssa mahdollista, jotta tayttymisveden méaaré vastaa todellista tilannetta.

Koska veden tunkeutuminen (jopa pienina maarind) mallin vahingoittumattomiin
osiin vaikuttaa sen kayttaytymiseen, on toteutettava toimenpiteet sen
varmistamiseksi, ettei tallaista tunkeutumista tapahdu.

Mallin ominaispiirteet

.1 Mittakaavavaikutuksilla on suuri merkitys mallin kayttaytymiseen kokeiden
ailkana, joten on tarke&da varmistaa, ettd nama vaikutukset minimoidaan niin
pitkalle kuin kaytannéssd mahdollista. Mallin olisi oltava mahdollisimman
suuri, koska vahingoittuneiden osastojen yksityiskohdat on helpompi rakentaa
suurissa malleissa ja mittakaavavaikutukset ovat vahaisempia. Tasta syysta
suositellaan, ettd mallin pituus vastaa vahintaan mittakaavaa 1:40. Vaatimusten
mukaan mallin pituuden on kuitenkin oltava vahintdéan 3 metria
osastoimislastiviivassa.

.2(a) Mallin on oltava oletetussa vaurioitumiskohdassa mahdollisimman ohut, jotta
tayttymisveden maara ja painopiste ovat riittavalla tavalla edustettuina. Saattaa
olla mahdollista, ettei mallin runkoa eikd varsinaisen osastoinnin ja
lisdosastoinnin osia vauriokohdassa voida rakentaa riittdvan yksityiskohtaisesti
ja ettd naiden rajoitusten vuoksi oletettua tayttymaa saattaa olla mahdotonta
laskea tarkasti.

.2(b) Kokeiden aikana on kaynyt ilmi, ettd mallin ulottuvuus pystysuunnassa voi
vaikuttaa tuloksiin dynaamisissa kokeissa. Tasta syysta alus on mallinnettava
vahintaan kolmea ylarakenteen vakiokorkeutta vastaavalle korkeudelle
laipiokannen (varalaidan) ylapuolella, jotta aaltojonon suuret aallot eivat murru
mallin paalle.

.2(c) On tarkedd, ettei syvayksid maaritella ainoastaan vahingoittumattomassa
tilassa, vaan etta myos vahingoittuneen mallin syvaykset mitataan tarkasti, jotta
voidaan nadhda, kuinka ne Kkorreloivat vahingoittuneen alukseen

46



vakavuuslaskelmista saatujen arvojen kanssa. Vahingoittuneen aluksen
syvaysten mittaamisen jalkeen voi kayda ilmi, etta vahingoittuneen osaston
tayttymaa on tarkistettava joko lisaéamalla malliin vahingoittumattomia tiloja tai
painoja. On kuitenkin tarkeaa varmistaa, etta tayttymisveden painopiste vastaa
todellista tilannetta. Tassa tapauksessa tehdyisséa tarkistuksissa on ensisijaisesti
ajateltava turvallisuutta.

.2(d) Jos mallin kansi on varustettava laipioilla ja laipiot ovat matalampia kuin
taman direktiivin liitteessa 1 olevassa 2.3 kohdassa edellytetdan, malliin on
asennettava valvontakamera, jotta veden mahdollista roiskumista laipioiden yli
ja kertymista kannen vahingoittumattomalle alueelle voidaan seurata. Tassa
tapauksessa tapahtumista tehty videotallenne on liitettédva koeraporttiin.

.3 Sen varmistamiseksi, etta mallin likeominaisuudet vastaavat todellisen aluksen
ominaisuuksia, on tarkeaa, ettd mallia sekd kallistetaan etta keinutetaan
vahingoittumattomassa tilassa, jotta vahingoittumattoman aluksen GM ja
massajakauma voidaan todentaa.

Todellisen aluksen poikittaista hitaussadettd ei saa ottaa suuremmaksi kuin 0,4B ja
pitkittaista hitaussadettd suuremmaksi kuin 0,25L.

Mallin poikittaisen keinunnan ominaisperiodi saadaan seuraavasti:

21X0,4B
VgGMx

jossa

GM: todellisen (vahingoittumattoman) aluksen
vaihtokeskuskorkeus

g:  painovoimasta johtuva kiihtyvyys

A mallin mittakaava

B: todellisen aluksen leveys
Huomautus:

Vaikka mallin kallistaminen ja keinuttaminen vahingoittuneessa tilassa voidaan
hyvaksya tarkistuksena jaannosvakavuuskayran todentamista varten, tallaisia kokeita
ei voida hyvaksya vahingoittumattomalle mallille tehtyjen kokeiden sijasta.

Vahingoittunutta mallia on kuitenkin keinutettava, jotta saadaan keinunnan
ominaisperiodi, jota tarvitaan 3.1.2 kohdan mukaisten kokeiden suorittamiseksi.

4 Taman kohdan sisaltd ei vaadi selityksia. Todellisen aluksen vahingoittuneen
osaston ilmanvaihtokanavien oletetaan olevan sellaisia, etteivat ne esta osaston
tayttymista ja tayttymisveden liikkeita. Todellisen aluksen
iimanvaihtojarjestelmien esittdminen pienemmasséa mittakaavassa saattaa
kuitenkin aiheuttaa epasuotavia mittakaavavaikutuksia. Téllaisten vaikutusten
valttamiseksi suositellaan, ettéa ilmanvaihtojarjestelmat rakennetaan muuta
mallia suuremmassa mittakaavassa. Talldin on varmistettava, ettd tama ei
vaikuta veden virtaukseen autokannella.
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5.2 Sarmiomaisen vauriomuodon tasakylkinen kolmioleikkaus on lastivesiviivaa
vastaava leikkaus.

Lisdksi tapauksissa, joissa mallin on asennettu alle B/5:n levyisia sivukuiluja,
vaurion pituuden on mahdollisten mittakaavavaikutusten valttdmiseksi oltava
sivukuilun kohdalla vahintdan 2 metria.

3 kohta — Koemenettely
3.1 — Aaltospektrit

Kokeissa on kaytettava JONSWAP-spektria, koska siina kuvataan pyyhkaisymatkan ja tuulen
vaikutusajan rajoittamat aallokot, jotka vastaavat meriolosuhteita suurimmassa osassa
maailmaa. Tassa suhteessa on tarkead, ettei todenneta ainoastaan aaltojonon huippuperiodia
vaan ettd myos naennainen periodi on oikea.

.1 Huippuperiodia 4hs vastaava naennainen periodi, kun korkeustekiin 3,3,
on korkeintaan:

{T /(1,20 —1,28)} +/- 5%

.2 Vahingoittuneen mallin keinunnan ominaisperiodin suuruista huippuperiodia
vastaava naennainen periodi, kun korkeusteka# 1, on korkeintaan:

{TJ(1,3-1,4)} +/-5%

mutta jos vahingoittuneen mallin keinunnan ominaisperiodi on suurempi kuin
6vhs, huippuperiodi rajoitetaan arvoon/igs.

Huomautus:

On havaittu, ettei malliaaltospektrien ndennéisille periodeille ole kaytdnnéllista
asettaa raja-arvoja matemaattisten kaavojen nimellisarvojen perusteella. Tasta syysta
sallitaan 5 prosentin virhemarginaali.

Kunkin kokeen aaltospektri on taltioitava ja dokumentoitava. Téta taltiointia varten tarvittavat
mittaukset on tehtdva mallin valitttmassa laheisyydessd (muttei suojanpuolella) — ks.
seuraava kuva — sekd lahella aallonmuodostuskonetta. Lisdksi malli on varustettava
mittalaitteilla siten, ettd sen liikkeitta (keinuntaa, nousua ja laskua seka jyskintdd) ja asentoa
(kallistusta, vajoamaa ja viippausta) seurataan ja tiedot taltioidaan koko kokeen ajan.

'-..,t P Tk --_,r'

2 -:"‘xx = B ..-*ﬁ'
{ =y

] ':q L = e 'H.Tlﬂ_-ul'

: ,.-F; - 1
Al A Aee B

Lahella mallia oleva aallonmittausanturi on sijoitettava joko kaarelle A tai kaarelle B
(kuva a).
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3.2, 3.3 ja 3.4 kohta
Naiden kohtien sisélto ei vaadi selityksia.
3.5 kohta — Simuloidut vauriot

Laajat tutkimukset, joita on tehty asianmukaisten kriteerien kehittamiseksi uusille aluksille,
ovat osoittaneet selvasti, etta vaikka GM ja varalaita ovat matkustaja-alusten
selviytymiskyvyn kannalta tarkeitad muuttujia, tarkea tekija on myos jaanndsvakavuuskayran
rajoittama pinta-ala kulmaan, jossa GZ-kayra saavuttaa enimmaisarvonsa. Nain ollen kun
valitaan SOLAS:in mukaista pahinta mahdollista vauriota 3.5.1 kohdan vaatimusten
noudattamiseksi, pahimpana vauriona on pidettdvd sitd, jonka seurauksena
jddnnosvakavuuskayran rajoittama pinta-ala kulmaan, jossa GZ-kdyrd saavuttaa
enimmaisarvonsa, on pienin.

4 kohta — Selviytymiskriteerit
Taman kohdan sisalto ei vaadi selityksia.
5 kohta — Kokeen hyvaksyminen

Seuraavien asiakirjojen on siséllyttava viranomaisille annettavaan raporttiin:

a) vahingoittuneen aluksen vakavuuslaskelmat SOLAS:in mukaista pahinta mahdollista
vauriota ja pahinta mahdollista keskilaivavauriota varten (jos nAma ovat erilaiset)

b) mallin kokoonpanopiirustukset seka yksityiskohtaiset tiedot sen rakenteesta ja siihen
asennetuista laitteista

C) kallistus- ja keinuntakokeiden koeraportit

d) todellisen aluksen ja mallin keinunnan ominaisperiodeja koskevat laskelmat

e) nimellinen aaltospektri (lahelld aallonmuodostuskonetta) ja mitattu aaltospektri
(lahella mallia)

f) edustavat tallenteet mallin liikkeistéd, asennosta ja ajelehtimisesta

0) asianmukaiset videotallenteet.

Huomautus:

Viranomaisten on oltava todistamassa kaikkia kokeita.
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Kuvat, joihin viitataan liitteessa 2
(Ohjeelliset suuntaviivat kansallisille viranomaisille)

‘_ﬁb o,
277 S

SOLAS damage length = SOLAS:in mukainen vauriopituus

Kuva 1l
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1. Jos f > 2,0 m, kannella olevan veden korkeus (f) = 0,0 m

+ —
I
f'

2. Jos f £0,3 m, kannella olevan veden korkeus () = 0,5 m

Kuva 2

1. Jos h= 4,0 ms, kannella olevan veden korkeus lasketaan kuvan 3 mukaisesti
2.Jos h<1,5m, kannella olevan veden korkeus () = 0,0 m

Esimerkiksi
Josf=1,15mjah=2,75m, korkeus i, = 0,125 m

Kuva 3
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kel angle
{deck edpe pot immersed)

| beel angle
(deck megie poist of immernaon)

beel wngle
{Seck edge vmmeersed)

angle of equilibrium = kallistuskulma tasapainotilanteessa
heel angle (deck edge not immersed) = kallistuskulma (kannen reuna ei veden alla)
heel angel (deck angle point of immersion) = kallistuskulma (kannen reuna veden alle painumispisteessa)
heel angle (deck edge immersed) = kallistuskulma (kannen reuna veden alla)

Kuva 4
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Modified Ship B/5 ine

Existing ship B/5 line = Olemassa olevan aluksen B/5-viiva
Modified ship B/5 line = Muutetun aluksen B/5-viiva
Added sponsons = Runkolisdkkeet

Existing piping in this area need not be re-sited = Talla alueella olevia putkistoja ei tarvitse siirtda
Original B=20m = Alkuperdinen B=20m

"o r j‘ ot
Existing Ship EfihAi—/]
f A

Kuva b
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Alus, jossa ei ole laskettavia autotasoja

Esimerkki 1
Kannella olevan veden korkeus (}) = 0,25 m

Laipion vaadittu vahimmaiskorkeus = 2,2 m

Gaps 1o be plated-in

Top of bulkhead -}"’

X & 2.2 metres

% F

Gaps to be plated-in = Taytettavat aukot
Top of bulkhead = Laipion yléareuna
X > 2.2 metres =% 2,2 metria

Alus, jossa on laskettava autotaso (laipion kohdalla)

Esimerkki 2
Kannella olevan veden korkeus (R) = 0,25 m
Laipion vaadittu vahimmaiskorkeus = x

Kuva 6
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Pienin vaadittu varalaita tyhjennysporttiin = 1,0 m

final stage damage WL = vahingoittuneen alukseen vesiviiva loppuvaiheessa

Kuva 7

0.6 m max,

l

\ Tonz 03¢ (m?)

% I 77 M R 7

Length of compartment ()

0.6 m max. = enint. 0,6 m
area @ = pinta-ala a
Length of compartment (I) = Osaston pituus (I)

Kuva 8
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SOLAS domoge lenglh
SOLAS damage length = SOLAS:in mukainen vauriopituus

Kannen reuna ei ole veden alla

D T N

Kannen reuna veden alla

Kuva 9
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VAIKUTUSTEN ARVIOINTI
EHDOTUKSEN VAIKUTUKSET YRITYSTOIMINTAAN JA
ERITYISESTI PIENIIN JA KESKISUURIIN YRITYKSIIN (PK-

YRITYKSET)

EHDOTUKSEN NIMI

EHDOTUS EUROOPAN PARLAMENTIN JA NEUVOSTON DIREKTIIVIKSI RO-RO-
MATKUSTAJA-ALUSTEN ERITYISISTA VAKAVUUSVAATIMUKSISTA

ASIAKIRJAN VIITENUMERO

KOM (2002) 158 - 2002/0074 (COD)

EHDOTUS

1.

Miksi yhteison lainsdadantt on tarpeen talla alalla ja mitka ovat sen paatavoitteet,
kun otetaan huomioon toissijaisuusperiaate?

Yhteiso on velvoitettu parantamaan meriliikenteen turvallisuutta
perustamissopimuksen 80 artiklan 2 kohdan maaraysten mukaisesti. Ehdotetun
toimen tarkoituksena on vahvistaa yhdenmukaiset vakavuusvaatimukset EU:n
satamista tai EU:n satamiin kansainvalisilla matkoilla liikennéiville ro-ro-
matkustaja-aluksille.

Toissijaisuusperiaatteen kannalta tarkasteltuna yhteison tehtdvéand on vahvistaa
sdaannoskehys, jolla taataan yhdenmukainen turvallisuustaso samanlaisissa
olosuhteissa liikenndiville matkustaja-aluksille koko EU:n alueella. Jasenvaltioiden
tehtdvana on puolestaan saataa kansallisessa lainsaadanndssaan toimenpiteista, joilla
taataan direktiivin tehokas soveltaminen.

VAIKUTUS YRITYSTOIMINTAAN

2.

Mita yrityksia ehdotus koskee?

— yritystoiminnan alat

— yritysten koko (pienten ja keskisuurten yritysten osuus)

- ovatko yritykset keskittyneet tietylle maantieteelliselle alueelle yhteistéssa?

Tama ehdotus koskee yrityksia, jotka harjoittavat ro-ro-matkustaja-alusliikennetta
yhteison satamiin tai yhteison satamista. Suurimmalla osalla yhteisbén vesilla
purjehtivista matkustaja-aluksista likenteen harjoittajina ovat keskisuuret tai suuret
yritykset. Kun otetaan huomioon, etta tassd direktiivissa saadettyja erityisia
vakavuusvaatimuksia sovelletaan jo EU:n seitsemassa pohjoisessa jasenvaltiossa,
jotka ovat Tukholman sopimuksen osapuolia, ehdotuksella on kaytdnnon vaikutuksia
ainoastaan niille yrityksille, jotka liikenngivat taméantyyppisilla aluksilla Valimerella.
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Koska 70 prosenttia kyseisella alueella liikenndivistd ro-ro-matkustaja-aluksista
purjehtii Kreikan tai Italian lipun alla, taloudellisia vaikutuksia arvioidaan
aiheutuvan padaasiassa yrityksille, jotka likennoivat naiden kahden lipun alla
purjehtivilla aluksilla. Suurin osa Etela-Euroopan vesilla likennoivista ro-ro-
matkustaja-aluksista liikenndi kuitenkin kotimaanmatkoilla, joten ne eivat kuulu
taman direktiivin soveltamisalaan. Sen sijaan naita aluksia koskee ehdotus neuvoston
direktiivin 98/18/EY muuttamisesta. Tukholman sopimuksen voimaantulon jalkeen
on voitu yleisesti todeta, etta uudet ro-ro-matkustaja-alukset pyritddn rakentamaan
erityisten vakavuusvaatimusten mukaisiksi myds silloin, kun ne on rakennettu EU:n
eteldisilla vesilla tapahtuvaa liikkenndintia varten.

Mita yritysten on tehtava noudattaakseen ehdotusta?

Jasenvaltioiden on saatettava voimaan lait, asetukset ja hallinnolliset méaaraykset sen
varmistamiseksi, ettd ro-ro-matkustaja-aluksilla likennéivat yritykset noudattavat
erityisid vakavuusvaatimuksia. Vaatimusten soveltaminen edellyttad, ettd olemassa
olevilla aluksilla likenndivien yritysten (jotka liikennoivat direktiivin
soveltamisalaan kuuluvilla alueilla) on tehtava naihin aluksiin rakenteellisia
muutoksia niiden turvallisuustason parantamiseksi direktiivissa saadetylle tasolle.
Ensimmaisessa vaiheessa yritysten on tehtdavad aluksille mallikokeet sen
selvittdmiseksi, ovatko ne vaatimusten mukaisia ja tarvitseeko niihin tehda
parannuksia.

Mitk& ovat ehdotuksen todennékoiset taloudelliset vaikutukset
—  tyollisyyteen

- investointeihin ja uusien yritysten perustamiseen

— yritysten kilpailukykyyn?

Taman direktiivin vaatimusten soveltamisella ei uskota olevan vaikutuksia
tyollisyyteen. Direktiivissd sdadetty olemassa olevia aluksia koskeva siirtymakausi
antaa varustamoille riittavasti aikaa tehda aluksiinsa tarvittavat parannukset. Kun
otetaan huomioon SOLAS-vaatimusten mukaisia parannuksia koskeva maaraaika,
joka on parhaillaan menossa, direktiivissd annetaan varustamoille riittavasti aikaa
saattaa alukset lisdvakavuusvaatimusten mukaisiksi.

Komission teettdma selvitys osoittaa, ettei Tukholman sopimuksen kayttéénotto
Pohjois-Euroopassa aiheuttanut mitaan erityisia ongelmia toimialalle tai

sopimusvaltioille. Otokseen siséltyi 82 alusta niistéa kaikkiaan 140:sta, joiden on

noudatettava sopimuksen vaatimuksia, ja 36 prosenttin otokseen sisaltyneista
aluksista ei tarvinnut tehda minkdanlaisia parannuksia. Liséksi 69:44 prosenttia
kaikista 140 aluksesta parannettin alle 1 miljoonalla eurolla. Parannustdiden
arvioidut kokonaiskustannukset olivat noin 85 miljoonaa euroa. On kuitenkin tarke&aéa
huomata, ettd suurin osa kustannuksista aiheutui SOLAS 90 -mé&araysten
nopeutetusta noudattamisesta (joka on valttdmaton askel ennen Tukholman
sopimuksen noudattamista) eika itse Tukholman sopimuksen noudattamisesta.

Koska EU:n etelaisten vesialueiden merkitseva aallonkorkeus on yleisesti noin 2,5

metrid, kustannukset, jotka aiheutuvat Eteld-Euroopan aluskannan muuttamisesta
Tukholman sopimuksen maaraysten mukaisiksi, ovat jokseenkin samat kuin
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kustannukset, jotka aiheutuvat SOLAS 90 -yleissopimuksen mukaisen kahden
osaston vaatimuksen noudattamis&stoska SOLAS-yleissopimuksen s&antsja on
noudatettava taydellisesti vuoteen 2010 mennessa IMO:n aikataulun (kansainvaliset
matkat) ja direktiivin 98/18/EY (EU:n kotimaanmatkat) mukaisesti, alan toimijoiden
on jo taytynyt suunnitella kyseesséd olevien alusten parantamiseen liittyvia
investointeja tuleville vuosille. Tutkimuksen mukaan 264:44 Etela-Euroopan vesilla
(kansainvalisilla  matkoilla ja kotimaanmatkoilla) likennoivdd alusta on
parannettava, jotta ne olisivat SOLAS-vaatimusten mukaisia. Vaatimusten
noudattamisesta aiheutuvat kustannukset tulevat olemaan 106—250 miljoonaa euroa
(luvuissa ei ole otettu huomioon vanhojen ro-ro-alusten mahdollista poistamista
likenteestd). Kuten edellda mainittin, naiden alusten saattaminen Tukholman
sopimuksessa vahvistettujen vakavuutta koskevien erityisvaatimusten mukaisiksi ei
enaa lisad kohtuuttomasti SOLAS-vaatimusten noudattamisesta aiheutuvia
kustannuksia.

Vaikuttaa siis silta, ettéa soveltamalla Tukholman sopimuksen vakavuusvaatimuksia
Etela-Euroopan ro-ro-matkustaja-aluksiin vakavuusvaatimukset voidaan

yhdenmukaistaa ja niiden tasoa voidaan nostaa kaikkialla EU:ssa kasvattamatta
merkittavasti sen toimialan osan taloudellista taakkaa, johon vaatimusten

soveltaminen vaikuttaa, koska sen on joka tapauksessa noudatettava SOLAS 90
-vaatimuksia.

Ehdotuksella on todenndkdisesti myonteinen vaikutus alan kilpailuasemaan, koska
silla yhdenmukaistetaan EU:ssa lilkkenndiviin ro-ro-matkustaja-aluksiin sovellettavat
vakavuusvaatimukset ja luodaan yhteiset markkinat, jotka mahdollistavat naiden
alusten liikenndinnin EU:ssa kaikilla reiteilld, joissa vallitsevat samanlaiset
merkitsevat aallonkorkeusolosuhteet. Kun kaikille EU:n satamissa liikennéiville ro-
ro-matkustaja-aluksille niiden lippuvaltiosta riippumatta vahvistetaan yhdenmukaiset
turvallisuusmaaraykset, kaikille toimijoille luodaan tasapuoliset toimintaolosuhteet,
mika vahentda sitd vaaraa, ettd toimijat, jotka pyrkivat saavuttamaan kilpailuedun
turvallisuusmaarayksista tinkimalla, voisivat vaaristaa kilpailua.

5. Siséltyykd ehdotukseen toimenpiteitd, joiden tarkoituksena on ottaa huomioon
pienten ja keskisuurten yritysten erityistarpeet (muihin ryhmiin verrattuna lievemmat
tai erilaiset vaatimukset tms.)?

Ehdotuksen vaatimusten tayttamisen ei pitéisi aiheuttaa kohtuutonta taloudellista
taakkaa yrityksille, joihin ehdotus vaikuttaa. Kokemukset, joita on saatu naiden
vaatimusten kayttoonotosta Pohjois-Euroopan vesilla, osoittavat, ettd toimialaan
kohdistuvat taloudelliset vaikutukset ovat kohtuullisia.

3 SOLAS 90 -yleissopimuksen mukaisissa kahden osaston vaatimuksissa edellytetdan, ettd alus voi

selvitéd kaatumatta vaikka sen kaksi padosastoa on tayttynyt vedelld vaurioitumisen jalkeen.
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K UULEMINEN

6.

Luettelo ehdotuksen valmistelussa kuulluista tahoista ja niiden esittamét kannat
paapiirteittain

Komissio jarjesti 25. lokakuuta 2001 kuulemistilaisuuden asiasta kiinnostuneille
tahoille.  Tilaisuuteen osallistui varustamojen (ECSA, ICS, BIMCO),

merenkulkijoiden (ETF), luokituslaitosten (IACS), laivanrakentajien (CESA) ja

vammaisten (European Disabilities Forum, EDF) edustajia.

Varustamojen edustajat suhtautuivat varauksellisesti ehdotukseen ja etenkin sen
kustannusvaikutuksiin olemassa olevien alusten osalta. Heiddan mukaansa Etela-
Euroopan saaolosuhteet eivat anna perusteita sille, ettd Tukholman sopimuksessa
maaritellyt alueelliset vaatimukset laajennetaan EU:n lainsaadannolla koskemaan

koko yhteis6a. Tilaisuudessa lasna olleet merenkulkijoiden ja kayttajaorganisaation

edustajat kuitenkin kannattivat ehdotusta silla perusteella, etta se parantaa
matkustajien ja laivavaen turvallisuutta. Naiden kahden tahon mukaan on olennaisen
tarkeaa, ettd samanlaisissa merkitsevissd aallonkorkeusolosuhteissa liikenndivien
alusten on noudatettava samoja turvallisuusmaarayksia.
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PERUSTELUT

TAUSTA JA TAVOITTEET

Euroopan komissio ehdotti EU:ssa liikenndiviin matkustaja-aluksiin sovellettavien
turvallisuusméaaraysten yhdenmukaistamiseksi vudr8®6 direktiivia, jonka myota
myos kotimaanliikenteeseen sovellettaisiin vastaavia yhdenmukaisia saantdja kuin
kansainvaliseen liikenteeseen. Kyseinen neuvoston direktiivi 98/18/EY annettiin 17.
maaliskuuta 1998, ja se tuli voimaan samana vuonna. Direktiivin liitteeseen |
sisaltyvilla saannoilla on saatettu asiaa koskevat kansainvaliset maaraykset
kotimaanliikenteessa likennoivia aluksia koskeviksi turvallisuusvaatimuksiksi. N&ita
vaatimuksia sovelletaan kaikentyyppisiin kotimaanliikenteen matkustaja-aluksiin
ottaen kuitenkin huomioon alusten koko ja iké sekd sen merialueen ominaispiirteet,
jolla nailla aluksilla on lupa likennéida.

Vaikka direktiivin antamisesta ei olekaan kulunut kovin kauan, Euroopan komissio
katsoo, ettd tiettyja direktiiviin sisaltyvia saannoksia olisi yksinkertaistettava tai
saatettava ajan tasalle, jotta kyettaisiin riittavasti suojelemaan EU:n jasenvaltioissa
tehtavien kotimaanmatkojen matkustajia. Tata varten nyt ehdotettavassa direktiivissa
muutetaan neuvoston direktiivida 98/18/EY seuraavasti:

- Saatetaan direktiivi ajan tasalle siten, ettd otetaan huomioon kansainvalisten
meriturvallisuutta koskevien yleissopimusten ja saanndstbjen, erityisesti
vuoden 2000 suurnopeusalussaannoston, kehitys.

—  Yksinkertaistetaan ja parannetaan menettelyd, jota sovelletaan maariteltdessa
merialueita ja julkaistaessa niiden luetteloa. Menettely on keskeisen tarkea
taman direktiivin taytdntoonpanon kannalta, koska yksittdiseen alukseen
sovellettavat turvallisuusvaatimukset maaraytyvat sen mukaan, milla
merialueella alus liikennoi.

—  Otetaan kayttoon tiettyja kotimaanlikenteessa liikenngivia ro-ro-matkustaja-
alusten luokkia koskevia erityisia vakavuusvaatimuksia, jotka vastaavat
kansainvalisilla matkoilla liikenndivien ro-ro-matkustaja-alusten erityisista
vakavuusvaatimuksista annetussa direktiiviehdotuksessa olevia vaatimuksia,
seka saadetaan sellaisten ro-ro-matkustaja-alusten kaytéstapoistamisesta, joita
ei ole muutettu kyseisia vakavuusvaatimuksia vastaaviksi .

- Edellytetéaan, ettd jasenvaltiot pyrkivat tekemdan kaikista matkustaja-
aluksistaan sellaisia, ettd ne ovat likuntaesteisten matkustajien kannalta
turvallisia ja ettd likuntaesteisilla matkustajilla on niihin esteeton paasy
rippumatta alusten koosta, iastd sekad siitd, milla merialueella alukset
likenndivat. Tamé& on sopusoinnussa muiden komission ehdotusten kanssa,
joiden tarkoituksena on parantaa muiden likennemuotojen kaytettavyytta ja
turvallisuutta téllaisten matkustajien kannalta.

- Poistetaan Kreikalle myonnetty, vaikutukseltaan vahainen poikkeus ja
yksinkertaistetaan nain direktiivia.
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4.1.

EHDOTETTUJEN TOIMENPITEIDEN PERUSTELUT

Ehdotetun sdadoksen tarkoituksena on muuttaa voimassa oleva neuvoston direktiivi
98/18/EY. Muuttamiselle on useita perusteita. Vaikka direktiivin antamisesta ei ole
kovin kauan, sen taytdnt6onpanossa on jo havaittu tiettyja ongelmia. Yhteison
kannalta direktiivin padongelmana on taytantéénpanon todentamisen vaikeus, joka
johtuu paaasiassa siita, ettei nykyinen merialueiden luettelon julkaisemista koskeva
menettely ole kdytanndllinen. Talla puutteella on vaikutuksia sek& yhteison tasolla
ettd kaikissa jasenvaltioissa. Direktiivin 98/18/EY taytantéonpanoa ei voida todentaa,
ellei kaytossa ole asianmukaista ja toimivaa jarjestelya merialueiden maarittamista ja
niiden luettelon julkaisemista varten.

Liséksi on perusteltua muuttaa direktiivi joustavammaksi, jotta sen tietyt artiklat
voidaan erityisesti suurnopeusalusten turvallisuuden osalta pitdd kansainvélisen
kehityksen tasalla.

Samoin on perusteltua ottaa kayttoon tarkemmat vakavuusvaatimukset
kotimaanliikenteessa liikenngiville ro-ro-matkustaja-aluksille, jotta voidaan parantaa
turvallisuutta ja varmistaa, ettd kansainvélisen liikenteen ja kotimaanliikenteen
turvallisuustasot vastaavat toisiaan.

Liikkuntaesteisten matkustajien turvallisuusvaatimuksia koskevien suuntaviivojen
kayttoonotto vastaa Amsterdamin sopimukseen sisaltyvaa periaatetta, joka koskee
muun muassa ikaéan ja vammaisuuteen perustuvan syrjinnan torjumista.

Niin ikddn on huomionarvoista, ettd ehdotuksessa on lisatty direktiiviin joitakin
saannoksia, jotka jattavat toissijaisuusperiaatteen mukaisesti jasenvaltioille runsaasti
likkumavaraa erityisesti liikuntaesteisten matkustajien turvallisuutta ja alukselle
paasya koskevien vaatimusten osalta.

EHDOTUKSEN SISALTO

Ehdotus sisaltdd kaksi artiklaa, joilla muutetaan neuvoston direktiivin 98/18/EY
voimassa olevia artikloja, seka artikloja, joilla varmistetaan naiden muutosten
soveltaminen.

ERITYISET NAKOKOHDAT
Méaéaritelmét (lartiklan 1 kohta)

2 artiklan w alakohdaksi lisataan uusi 'likuntaesteisten henkildiden' maaritelma, joka
littyy ehdotettuun uuteen 6 b artiklaan. Kaytetty maaritelméa on sama kuin
matkustajien kuljetuksessa kaytettavia, kuljettajan istuimen lisdksi enemman kuin
kahdeksan istuinta ka&sittavia ajoneuvoja koskevista erityissaannoksista seka
direktiivien 70/156/ETY ja 97/27/EY muuttamisesta 20 paivand marraskuuta 2001
annetussa Euroopan parlamentin ja neuvoston direktiivissa 2001/85/&xmissio
katsoo, etta tama maaritelma, jonka neuvosto ja Euroopan parlamentti ovat askettain
hyvaksyneet, on tarkoituksenmukainen myds tassa direktiivissa, joka koskee

40

EYVLL 42, 13.2.2002, s. 1.
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4.2.

4.3.

4.4.

yksittaisen julkisen likenteen likennemuodon turvallisuus- ja
kaytettavyysvaatimuksia likuntaesteisten matkustajien osalta. Ks. myos kohta 4.6.

Merialueiden luettelon julkaisemista koskeva menettely (1 artiklan 2 kohta)

Komissio ehdottaa uutta yksinkertaistettua menettelyd A-, B-, C- ja D-luokkiin
kuuluvien merialueiden luettelon laatimista, tiedoksi antamista ja julkaisemista
varten. Se, mita turvallisuusvaatimuksia tietylla merialueella liikenngiviin aluksiin
sovelletaan, maaraytyy nimenomaan Kkyseisen merialueen Iluokan perusteella.
Muutostarpeen ovat aiheuttaneet ne ongelmat, joita direktiivin 98/18/EY
taytantdonpanossa on ilmennyt. Onkin erittain téarkeaa, ettd edelld mainittua
menettelya muutetaan, jotta voitaisiin helpottaa taytantéoénpanoa jasenvaltioissa ja
seurata sita yhteison tasolla.

Komissio ehdottaa lisdksi, ettd merialueiden antamista tiedoksi komissiolle
direktiivin 9 artiklassa sdadetyn menettelyn mukaisesti olisi yksinkertaistettava.

Ehdotettu julkaisemista koskeva menettely lisdd joustavuutta ja avoimuutta
jasenvaltioiden ja yhteison tason toimijoiden kannalta.

Kreikkalaisia matkustaja-aluksia koskevan poikkeuksen voimassaolon
paattaminen (2 artikla)

Direktiiviin  98/18/EY siséltyy poikkeus, joka koskee yksinomaan Kreikan

kotimaanliikenteessa likennoivid matkustaja-aluksia. Taman poikkeuksen kaytannon
vaikutukset ovat vahaiset. Sen vuoksi komissio ehdottaa direktiivin

yksinkertaistamiseksi tdman poikkeuksen poistamista direktiivista 1. tammikuuta
2005 alkaen.

Vakavuusvaatimukset ja kaytostapoistoika (1 artiklan 3 kohta)

Komission ehdotuksessa maaritetddn erityiset vakavuusvaatimukset ro-ro-
matkustaja-aluksille, jotka liikkenndivat kansainvalisilla  matkoilla EU:n
jasenvaltioiden satamista ja satamiin. Naita vaatimuksia soveltamalla parannettaisiin
edella mainituilla matkoilla liikenndivien ro-ro-matkustaja-alusten turvallisuutta
viimeistaan 1. lokakuuta 2010 mennessa.

Koska ro-ro-matkustaja-alukset joutuvat kotimaanmatkoilla toimimaan samanlaisissa
meriolosuhteissa kuin kansainvalisilla matkoilla ja koska on tarpeen varmistaa, etta
eri merialueilla samoissa olosuhteissa liikenndivien alusten turvallisuustaso on sama,
komissio ehdottaa, ettd myos kotimaanmatkoilla likenndivien ro-ro-matkustaja-
alusten olisi oltava edellda mainittujen erityisten vakavuusvaatimusten mukaisia.
Erityisia vakavuusvaatimuksia on mééra soveltaa kaikkiin uusiin A-, B- ja C-luokan
ro-ro-matkustaja-aluksiin 1. lokakuuta 2004 alkaen. D-luokan uusien ro-ro-
matkustaja-alusten osalta erityisten vakavuusvaatimusten soveltaminen ei naiden
alusten rajattujen toimintaolosuhteiden vuoksi ole perusteltua. Ottaen kuitenkin
huomioon ne vaikeudet, joita olemassa olevien A- ja B-luokan alusten parantaminen
voi aiheuttaa, komissio ehdottaa vaihtoehtona mahdollisuutta poistaa téallaiset alukset
kaytdsta 30 vuoden ikaisind, jos ne eivat tayta erityisia vakavuusvaatimuksia. Samaa
kaytostapoistomahdollisuutta sovelletaan olemassa oleviin C- ja D-luokan ro-ro-
matkustaja-aluksiin, jotka eivat ole taysin direktiivin 98/18/EY liitteessa | olevassa
[I-1 luvun B osan 8 saanndssa maaritettyjen vakavuusvaatimusten mukaisia. Tama

64



merkitsee sita, ettd naiden alusten on taytettdva kaikilta osin SOLAS 90 -
vakavuusvaatimukset, eli niille asetetaan velvoite, josta ne nykyisin on vapautettu.

Vuoden 2000 suurnopeusalussaanndsto (1 artiklan 4 kohta)

Direktiivin 98/18/EY myota sovelletaan nykyisin IMO:n meriturvallisuuskomitean

20. toukokuuta 1994 antamaan paatoslauselmaan MSC 36(63) siséltyvaa
suurnopeusalussaannostéa kokonaisuudessaan  kaikkiin  kotimaanliikenteessa
likenndiviin suurnopeusaluksiin. 5. joulukuuta 2000 hyvaksyttiin vuoden 2000
suurnopeusalussaanndsto, jota sovelletaan kaikkiin uusiin aluksiin, joiden koli on
laskettu tai jotka ovat vastaavassa rakennusvaiheessa 1. heindkuuta 2002 tai sen
jalkeen. Vuoden 2000 suurnopeusalussaannosto ei korvaa tata aiemmin rakennettuja
aluksia koskevaa aiempaa saannodstod, vaan sitd sovelletaan ainoastaan uusiin
aluksiin.

Komissio ehdottaa nain ollen 8 artiklan a alakohdan muuttamista siten, etta
direktiivin 98/18/EY nojalla voidaan soveltaa vuoden 2000
suurnopeusalussaanndstéa vuoden 1994 suurnopeusalussadnndstod vastaavalla
tavalla komiteamenettelya noudattaen. Tama vastaa taysin direktiivin 98/18/EY
siséltyvaa periaatetta, jonka mukaan liitetta | sekd 2 artiklan maaritelmid voidaan
tarkistaa kansainvalisten yleissopimusten muutoksia vastaavasti.

Liikuntaesteisia matkustajia koskevien turvallisuus- ja
aluksellepaéasyvaatimusten kayttoonotto (1 artiklan 1, 3, 4 ja 5 kohta)

Komissio ehdottaa erityisten likuntaesteisia henkiloita koskevien
turvallisuusvaatimusten kayttoonottoa. Liikuntaesteisida on vaestbéssa jopa 30
prosenttia, ja ndin ollen he muodostavat suuren osan potentiaalisista matkustajista.
Ehdotetut toimenpiteet liittyvat sekd taman matkustajaryhmén turvallisuuteen etta
sen mahdollisuuksiin paasta matkustaja-aluksille. On olennaisen tarkeaa, etta kaikille
matkustajille — seka liikuntaesteisille etta muille — taataan sama turvallisuustaso.

Neuvoston direktiivien 1999/35/EY ja 98/41/EY? soveltamisala kattaa melko
suppeasti likuntaesteisten ihmisten turvallisuuden ja paasyn aluksille, koska kyseiset
direktiivit koskevat erityispalveluja ja -apua eivatka niinkaan yleisia tietoja aluksesta
ja sen turvallisuusjarjestelyista.

Nyt ehdotettavassa jarjestelyssa direktiiviin sisallytetaan uudessa liitteessa Il
suuntaviivat, joita sovelletaan kaikkiin kotimaanliikenteessa liikenndiviin aluksiin.
Koska jotkin olemassa oleviin aluksiin jalkikateen tehtdvéat muutokset saattavat
aiheuttaa kohtuuttomia kustannuksia, suuntaviivoja sovelletaan olemassa oleviin
aluksiin siind maarin kuin se on kohtuullista ja kaytdnnéssd mahdollista.
Jasenvaltioiden on lisaksi laadittava kansalliset toimintasuunnitelmat siita, kuinka
olemassa oleva matkustaja-aluskanta muutetaan liitteen 11l suuntaviivoja vastaavaksi.
Nama suuntaviivat vastaavat 24. kesdkuuta 1996 annetun IMO:n

Neuvoston direktiivi  1999/35/EY, annettu 29 paivana huhtikuuta 1999, pakollisesta
katsastusjarjestelméasta saannollisen ro-ro-alusliikenteen ja suurnopeusmatkustaja-alusliikenteen
turvallisen harjoittamisen varmistamiseksi, EYVL L 138, 1.6.1999, s. 1.

Neuvoston direktiivi 98/41/EY, annettu 18 paivana kesakuuta 1998, yhteison jasenvaltioiden satamiin
tai satamista liikenndivilla matkustaja-aluksilla olevien henkildiden rekisteréinnistd, EYVL L 188,
2.7.1998, s. 35.
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4.7.

meriturvallisuuskomitean kiertokirjeen 735 (MSC/Circ.735), 'Recommendation on
the design and operation of passenger ships to respond to elderly and disabled
persons needs', ohjeita.

On keskeisen tarke&da, ettd jasenvaltiot kuulevat tassd yhteydessa liikuntaesteisten
jarjestdja. Nain voidaan varmistaa, etta toteutettavat toimenpiteet ovat kohtuullisia ja
hyvaksyttavia ja ettd niilla saadaan aikaan todellisia ratkaisuja matkustaja-aluksissa
nykyisin esiintyviin ongelmiin.

Jasenvaltioita pyydetdéan antamaan tiedoksi olemassa olevia aluksia koskevat
kansalliset toimintasuunnitelmansa sekd raportoimaan komissiolle artiklan
taytantdonpanosta uusien alusten, uusien ja olemassa olevien suurnopeusalusten seké
yli 400 matkustajan kuljettamiseen tarkoitettujen olemassa olevien alusten osalta.

Liséksi ehdotetaan, etta liitteita Il ja 11l muutetaan komiteamenettelya noudattaen
niiden kokemusten perusteella, joita saadaan erityisesti jasenvaltioissa taman
direktiivin taytantbonpanon yhteydessa.

Muutokset mukauttamisesta vastaavan komitean toimivaltaan (1 artiklan 4
kohta)

Komissio ehdottaa, etta direktiivin 98/18/EY 8 artiklassa maaritettyda komitean
toimivaltaa muutetaan seuraavasti:

- lisatddn 8 artiklan a alakohtaan iii alakohta, jotta komitea voi muuttaa
suurnopeussaannostoon liittyvat direktiivin - artiklat edella kohdassa 4.5
esitetylla tavalla;

- lisatddn 8 artiklan c alakohta, jolla valtuutetaan komitea muuttamaan liitteet Il
ja lll edella kohdassa 4.6 esitetylla tavalla.
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2002/0075 (COD)
Ehdotus:

EUROOPAN PARLAMENTIN JA NEUVOSTON DIREKTIIVI

matkustaja-alusten turvallisuussaannoéista ja -maarayksista 17 paivana maaliskuuta

1998 annetun neuvoston direktiivin 98/18/EY muuttamisesta

EUROOPAN PARLAMENTTI JA EUROOPAN UNIONIN NEUVOSTO, jotka

ottavat huomioon Euroopan yhteisén perustamissopimuksen ja erityisesti sen 80 artiklan 2
kohdan,

ottavat huomioon komission ehdotuk&&n

ottavat huomioon talous- ja sosiaalikomitean lausufihon

ottavat huomioon alueiden komitean lausuriipn

noudattavat perustamissopimuksen 251 artiklassa maarattya meriéttelya

sekéa katsovat seuraavaa:

(1)

(2)

3)

Matkustaja-alusten turvallisuussaanndista ja -maarayksista 17 paivana maaliskuuta
1998 annetussa neuvoston direktiivissa 98/18/E¥haaritetaan ihmishengen ja
omaisuuden turvallisuden yhdenmukainen taso, jota on noudatettava uusilla ja
olemassa olevilla matkustaja-aluksilla ja suurnopeusaluksilla ndiden kategorioiden
alusten likennoidessa kotimaanmatkoilla, seka luodaan menettelyja kansainvalisella
tasolla kaytaviin neuvotteluihin, joiden tarkoituksena on yhdenmukaistaa
kansainvalisilla matkoilla likenndivida matkustaja-aluksia koskevat saannot.

Merialueiden maarittely on olennaisen tarked&d maaritettdessa sita, kuinka direktiivia
98/18/EY sovelletaan eri matkustaja-alusluokkiin. Kyseisessa direktiivissa saadetaan
merialueiden luettelon julkaisemista koskevasta menettelystd, mutta on osoittautunut,
ettd tata menettelya on vaikea panna taytantdon. Sen vuoksi on tarpeen vahvistaa
toimiva ja selkea menettely, joka mahdollistaa direktiivin taytantéonpanon tehokkaan
seurannan.

Matkustaja-aluksiin  sovellettavan turvallisuustason yhdenmukaistamiseksi koko
yhteisossa olisi poistettava Kreikalle myonnetty poikkeus, joka koskee
turvallisuusvaatimusten soveltamisen aikataulua.

43
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45
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(4)

(5)

(6)

(7)

(8)

Ro-ro-matkustaja-alusten erityisista vakavuusvaatimuksista annetussa direktiivissa
[yyyy/xx/EY*?| sdadetaén kansainvélisessé liikenteessa yhteison satamista ja yhteisén
satamiin likennoivien ro-ro-matkustaja-alusten tiukennetuista vakavuusvaatimuksista,
ja naitd tiukennettuja vaatimuksia olisi sovellettava myds samoissa meriolosuhteissa
likennoiviin kotimaanliikenteen ro-ro-matkustaja-aluksiin. Ro-ro-matkustaja-alukset,
jotka eivat tayta tallaisia vakavuusvaatimuksia, olisi poistettava kaytosta tietyn
likenndintivuosien maaran jalkeen.

On otettava joustavasti ja nopeasti huomioon muutokset, jotka on tehty asiaa koskeviin
kansainvalisiin asiakirjoihin, kuten Kansainvéalisen merenkulkujarjestén (IMO)
yleissopimuksiin, pdytakirjoihin, saanndstdihin ja paatoslauselmiin.

IMO:n  meriturvallisuuskomitean 20 paivand toukokuuta 1994 antamaan
paatoslauselmaan MSC 36(63) sisaltyvdd suurnopeusalussaannostod sovelletaan
direktiivin ~ 98/18/EY nojalla  kaikkiin  kotimaanliikenteessa liikenndiviin
suurnopeusaluksiin. IMO on lisaksi vahvistanut IMO:n meriturvallisuuskomitean 5
paivana joulukuuta 2000 antamaan paatdslauselmaan MSC 97(73) sisaltyvan uuden
suurnopeusalussaannoston (International Code for Safety of High Speed Craft, 2000),
jota sovelletaan kaikkiin 1 paivana heinakuuta 2002 tai sen jalkeen rakennettuihin
suurnopeusaluksiin. On tarke&a varmistaa, etta direktiivi 98/18/EY voidaan saattaa
joustavasti ajan tasalle téllaisten kansainvalisen kehityksen tulosten soveltamiseksi
myos kotimaanliikenteessa liikkenndiviin suurnopeusaluksiin.

On tarkeda huolehtia siita, ettd liikuntaesteisille henkilbille taataan tietty
turvallisuustaso seka aluksille paddsy heiddn matkustaessaan matkustaja-aluksilla ja
suurnopeusaluksilla jasenvaltioiden kotimaanliikenteessa.

Direktiivi 98/18/EY olisi ndin ollen muutettava vastaavasti,

OVAT ANTANEET TAMAN DIREKTIVIN:

1 artikla

Muutetaan direktiivi 98/18/EY seuraavasti:

1)

w)

2)

“2.

Lisatdan 2 artiklaan alakohta seuraavasti:

likuntaesteisilla henkiloilld' kaikkia henkiloitd, joiden on erityisen vaikea kayttaa
julkisia liikennevalineitd, kuten vammaisia (aistivammaiset, kehitysvammaiset ja
pyoratuolin kayttajat mukaan lukien), raajavammaisia, pienikokoisia ihmisia,
painavien matkatavaroiden kanssa matkustavia, vanhuksia, raskaana olevia naisia,
karrylaukkua kuljettavia henkildité seka lapsien kanssa liikkkuvia henkilditéa (rattaissa
istuvat lapset mukaan lukien)."

Korvataan 4 artiklan 2 kohta seuraavasti:

Jokaisen jasenvaltion on:
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3)

laadittava ja saatettava nopeasti ajan tasalle luettelo lainkayttdvaltaansa kuuluvista
merialueista ja rajattava vyohykkeet eri alusluokkien ymparivuotiseen ja soveltuvin
osin rajoitettuun madaraaikaiseen liikenndintiin noudattaen luokille 1 kohdassa
saadettyja perusteita,

julkaistava luettelo toimivaltaisen merenkulkuviranomaisen Internet-sivuilla
saatavilla olevassa julkisessa tietokannassa,

iimoitettava komissiolle téllaisten tietojen sijaintipaikasta seka luetteloon tehtévista
muutoksista."”

Lisdtaan 6 a ja 6 b artikla seuraavasti:
"6 a artikla

Ro-ro-matkustaja-aluksia koskevat vakavuusvaatimukset ja ro-ro-matkustaja-alusten
poistaminen kaytosta

Kaikkien A-, B- ja C-luokan ro-ro-matkustaja-alusten, joiden koéli on laskettu tai
jotka ovat vastaavassa rakennusvaiheessa 1 paivana lokakuuta 2004 tai sen jalkeen,
on oltava direktiivissa [yyyy/xx/EY] vahvistettujen erityisten vakavuusvaatimusten
mukaisia.

Kaikkien A- ja B-luokan ro-ro-matkustaja-alusten, joiden koli on laskettu tai jotka
ovat olleet vastaavassa rakennusvaiheessa ennen 1 paivaa lokakuuta 2004, on oltava
direktiivissa [yyyy/xx/EY] vahvistettujen erityisten vakavuusvaatimusten mukaisia
viimeistaan 1 paivana lokakuuta 2010, ellei tallaisia aluksia poisteta kaytosta
kyseisend paivana tai sen jalkeen niiden saavuttaessa 30 vuoden ian, kuitenkin
viimeistaan 1 paivana tammikuuta 2015.

Kaikkien C- ja D-luokan ro-ro-matkustaja-alusten, joiden koli on laskettu tai jotka
ovat olleet vastaavassa rakennusvaiheessa ennen 1 paivaa lokakuuta 2004, on oltava
litteessa | olevan II-1 luvun B osan 8 saanndn maaraysten mukaisia viimeistaan 1
paivana lokakuuta 2010, ellei tallaisia aluksia poisteta kaytosta kyseisena paivana tai
sen jalkeen niiden saavuttaessa 30 vuoden ian, kuitenkin viimeistaan 1 paivana
tammikuuta 2015."

"6 b artikla
Liikuntaesteisiin henkildihin liittyvat turvallisuusvaatimukset

Jasenvaltioiden on toteutettava liitteen Il suuntaviivojen perusteella tarvittavat
toimenpiteet, jotta liikuntaesteiset henkilot voivat paasta turvallisesti kaikkiin A-, B-,

C- ja D-luokan matkustaja-aluksiin ja kaikkiin suurnopeusaluksiin, joiden kéli on
laskettu tai jotka ovat vastaavassa rakennusvaiheessa 1 paivana lokakuuta 2004 tai
sen jalkeen.

Jasenvaltioiden on liitteessé Il olevien suuntaviivojen taytantéénpanon yhteydessa
toimittava yhteistyossa liikuntaesteisia henkildita edustavien jarjestdjen kanssa ja
kuultava naita.

Tehtdessd muutoksia A-, B-, C- ja D-luokan matkustaja-aluksiin seka
suurnopeusaluksiin, joiden koli on laskettu tai jotka ovat olleet vastaavassa
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rakennusvaiheessa ennen 1 paivaa lokakuuta 2004, jasenvaltioiden on sovellettava
litteen 11l suuntaviivoja siina maarin kuin se on taloudellisesti kohtuullista ja
mahdollista.

Kukin jasenvaltio laatii kansallisen toimintasuunnitelman siitd, kuinka suuntaviivoja
sovelletaan tallaisiin aluksiin. Jasenvaltiot antavat kyseisen toimintasuunnitelman
tiedoksi komissiolle.

4, Kukin jasenvaltio laatii komissiolle kertomuksen tdman artiklan taytant6énpanosta
kaikkien 1 kohdassa tarkoitettujen matkustaja-alusten, 3 kohdassa tarkoitettujen, yli
400 matkustajan kuljettamiseen oikeutettujen matkustaja-alusten seka kaikkien
suurnopeusalusten osalta 1 paivaan lokakuuta 2007 mennessa."”

4) Muutetaan 8 artikla seuraavasti:
a) lisataan a alakohtaan alakohta seuraavasti:

Ja

iii) 4 artiklan 3 kohdassa, 6 artiklan 4 kohdassa, 10 artiklan 3 kohdassa ja 11 artiklan 3
kohdassa tarkoitettuja sddnnoksia, jotka liittyvat suurnopeusalussddnnostoon ja sen
myb&hempiin muutoksiin,"

b) lisataan c alakohta seuraavasti:

"c) Liitteitd Il ja Ill voidaan muuttaa teknisten eritelmien parantamiseksi saatujen
kokemusten perusteella.”

5) Lisataan taman direktiivin liitteena oleva liite 1.

2 artikla

Poistetaan direktiivin 98/18/EY 6 artiklan 3 kohdan g alakohta 1 paivasta tammikuuta 2005.

3 artikla

Jasenvaltioiden on saatettava tdman direktiivin noudattamisen edellyttdmat lait, asetukset ja
hallinnolliset m&araykset voimaan 1 paivddn tammikuuta 2004 mennessa. Niiden on
ilmoitettava tasta komissiolle viipymatta.

Naissa jasenvaltioiden antamissa sdadoksissa on viitattava tdhan direktiiviin tai niihin on
litettéava tallainen viittaus, kun ne virallisesti julkaistaan. Jasenvaltiot saatavat siita, miten
viittaukset tehdaan.

4 artikla

Tama direktiivi tulee voimaan kahdentenakymmenentend paivana sen jalkeen, kun se on
julkaistu Euroopan yhteisojen virallisessa lehdesséa
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5 artikla
Tama direktiivi on osoitettu kaikille jasenvaltioille.

Tehty Brysselissa [...]

Euroopan parlamentin puolesta Neuvoston puolesta
Puheenjohtaja Puheenjohtaja
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LITE

"Liite lll: Liikuntaesteisiin henkildihin liittyvida matkustaja-alusten ja
suurnopeusalusten turvallisuusvaatimuksia koskevat suuntaviivat

(6 b artiklassa tarkoitetut suuntaviivat)
Paasy alukselle

Alukset olisi rakennettava ja varustettava siten, etta likuntaesteiset henkilét voivat
nousta alukselle ja poistua aluksesta helposti ja turvallisesti joko ilman apua tai
ramppien, hissien tai nostolaitteiden avulla. Aluksen muiden sis&ankayntien
yhteyteen sek& muihin asianmukaisiin sijaintipaikkoihin koko aluksessa olisi
asetettava nakyville opasteet, jotka ohjaavat tallaiselle liikuntaesteisille henkildille
tarkoitetulle sisaankaynnille.

Opastusmerkit

Alukselle matkustajien avuksi asetettujen opastusmerkkien olisi oltava sellaisia, etta
likuntaesteiset henkilot paasevat esteettomasti niiden luokse ja pystyvat helposti
lukemaan niit&, ja niiden olisi sijaittava keskeisilla paikoilla.

Valineet viestien valittamista varten

Liikkenteenharjoittajan olisi huolehdittava siita, etta aluksella on vélineet, joiden
avulla voidaan valittaa visuaalisesti tai sanallisesti ilmoituksia muun muassa
myOhastymisistd, aikataulun muutoksista ja aluksella tarjolla olevista palveluista
henkildille, jotka ovat eri tavoin liikuntaesteisia.

Halytykset

Aluksessa on oltava hélytys- ja kutsunapit, joita liikuntaesteiset henkilot pystyvat
kayttamaan.

Lisdvaatimukset, jotka koskevat liikkumismahdollisuuksia aluksessa

Kaiteiden, kaytavien ja kulkuteiden seka oviaukkojen ja ovien on mahdollistettava
pyoratuolissa olevan henkilon likkuminen. Hissien, ajoneuvokansien, matkustajien
oleskelutilojen, majoitustilojen ja peseytymistilojen on oltava siten suunniteltuja, etta
likuntaesteisilla henkildilla on niihin kohtuullinen ja riittava paasy."
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VAIKUTUSTEN ARVIOINTI
EHDOTUKSEN VAIKUTUS YRITYSTOIMINTAAN JA ERITYISESTI PIENIIN JA
KESKISUURIIN YRITYKSIIN (PK-YRITYKSET)

EHDOTUKSEN NIMI

Ehdotus Euroopan parlamentin ja neuvoston direktiiviksi matkustaja-alusten
turvallisuussdannogista ja -maarayksista 17 paivana rkaalis 1998 annetun neuvoston
direktiivin 98/18/EY muuttamisesta.

ASIAKIRJAN VIITENUMERO

KOM(2002)158 lopullinen, 2002/0075(COD)

EHDOTUS

1. Miksi yhteistn lainsaadanto on tarpeen talla alalla ja mitka ovat sen péatavoitteet,
kun otetaan huomioon toissijaisuusperiaate?

Ehdotuksen p&atavoitteena on muuttaa voimassa olevaa direktiivia ja tata kautta
vankentaa ja yksinkertaistaa joitakin sen osia. Koska kyseessa on voimassa olevan
direktiivin muuttaminen, ainoa mahdollinen yhteison toimenpide on uusi direktiivi.
VAIKUTUS YRITYSTOIMINTAAN
2. Mit& yrityksid ehdotus koskee?

—  Yritystoiminnan alat

Kotimaanliikenteen matkustaja-aluspalveluja yhteison jasenvaltioissa harjoittavat
laivanvarustamot.

—  Yritysten koko (pienten ja keskisuurten yritysten osuus)

Ehdotus vaikuttaa erikokoisiin yrityksiin aina yhden aluksen omistavista yrityksista
suuren aluskannan omistaviin yrityksiin.

—  Ovatko yritykset keskittyneet tietylle maantieteelliselle alueelle yhteistéssa?

Alan yrityksia on kaikissa EU:n jasenvaltioissa, lukuun ottamatta sisamaavaltioita.
Vaikka joidenkin jasenvaltioiden alusliikenne on niiden maantieteellisen sijainnin
takia runsaampaa kuin toisten, ehdotuksella on kuitenkin periaatteessa vaikutuksia
kaikkiin jasenvaltioihin niiden lippuvaltioaseman kautta.

3. Mita yritysten on tehtava noudattaakseen ehdotusta?

Alan yritysten on toteutettava tarvittavat toimenpiteet niiden kansallisten vaatimusten
noudattamiseksi, jotka koskevat olemassa olevien alusten mukauttamista 6 a
artiklassa saadettyjen erityisten vakavuusvaatimusten seka liitteessa Il olevien
likuntaesteisiin ~ henkildihin  liittyvia  turvallisuusvaatimuksia  koskevien
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suuntaviivojen  mukaisiksi.  On  kuitenkin ~ huomattava, ettd monet
likenteenharjoittajat ovat jo toteuttaneet tallaisia toimenpiteita.

Mitk& ovat ehdotuksen todennakdiset talousvaikutukset

—  tyollisyyteen?

Ehdotuksella ei arvioida olevan taloudellisia vaikutuksia ty6llisyyteen.
— investointeihin ja uusien yritysten perustamiseen?

On mahdollista, etta erityisten vakavuusvaatimusten noudattamiseksi 6 a artiklan
mukaisesti tehd&an investointeja. Direktiivissad saadetty aikataulu, jonka mukaisesti
vaatimuksia sovelletaan olemassa oleviin aluksiin, antaa varustamoille riittavasti
alkaa tehda aluksiinsa tarvittavat parannukset. Lisaksi ehdotettu aluksen ikaan
perustuva kaytostapoistojarjestely, joka ulottuu vuoteen 2015 saakka, lisda
joustavuutta. Niin ikdan on mahdollista, etta jonkin verran investointeja tehddan
myos  litteessa 1l olevien liikuntaesteisiin henkilihin littyvia
turvallisuusvaatimuksia koskevien suuntaviivojen noudattamiseksi. On kuitenkin
huomattava, etta jotkin yritykset ovat jo toteuttaneet toimenpiteita tata varten.

— yritysten kilpailukykyyn?

Ehdotuksella on todenndkdisesti suotuisa vaikutus alan kilpailuasemaan. Silla
yhdenmukaistetaan EU:ssa liikkenndiviin ro-ro-matkustaja-aluksiin sovellettavat
vakavuusvaatimukset ja luodaan yhteiset markkinat, jotka mahdollistavat naiden
alusten liikenndinnin  kaikilla EU:n reiteilla, joilla vallitsevat samat
aallonkorkeusolosuhteet. Ehdotuksella on myés myoénteinen taloudellinen vaikutus
niiden yritysten kilpailukykyyn, jotka noudattavat kaikilta osin liitteen 11l mukaisia
likuntaesteisiin henkil6ihin liittyvid turvallisuusvaatimuksia koskevia suuntaviivoja,
koska téllaiset yritykset voivat saada entistd enemman matkustajia.

Sisaltyykd ehdotukseen toimenpiteitda, joiden tarkoituksena on ottaa huomioon
pienten ja keskisuurten yritysten erityistarpeet (muihin ryhmiin verrattuna lievempia
tai erilaisia vaatimuksia tms.)?

Ehdotukseen siséltyy saannds, joka koskee suuria kustannuksia, jotka voivat
aiheuttaa kohtuuttoman taloudellisen rasitteen saatettaessa olemassa olevia aluksia
litteessa Il olevien liikkuntaesteisiin henkildihin liittyvid turvallisuusvaatimuksia
koskevien suuntaviivojen mukaisiksi.

K UULEMINEN

6.

Luettelo ehdotuksen valmistelussa kuulluista tahoista ja niiden esittamat kannat
paapiirteittain

Kuulemistilaisuuteen kutsutut ja siihen osallistuneet organisaatiot

- The Baltic and International Maritime Council (BIMCO)

—  Committee of EU Shipbuilders Associations (CESA)
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- 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)

Osallistujien kannat paapiirteittain

Kuullut tahot eivat esittdneet Kreikalle mydnnetyn poikkeuksen kumoamista
koskevia huomautuksia.

Osallistujatahot pitivat yksimielisesti kannatettavana ajatusta liikuntaesteisten
matkustajien turvallisuutta ja alukselle padsya parantavien erityisten saantdjen
asteittaisesta kehittamisesta.

Kaikki osallistujatahot suhtautuivat myonteisesti siihen, ettd vuoden 2000
suurnopeusalussaannostéa sovellettaisin - myds kotimaanliikenteessa oleviin
suurnopeusaluksiin.

Mikaan osallistujataho ei vastustanut ehdotusta uudesta menettelystd merialueiden
luettelon julkaisemista varten (4 artiklan 2 kohta).

Osallistujatahot olivat erimielisia tarpeesta ottaa kayttoon ro-ro-matkustaja-aluksia
koskevia vakavuuden lisavaatimuksia.
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