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Dictamen del Comité de las Regiones sobre el «Tercer paquete de medidas legislativas para la segu-
ridad maritima»

(2006/C 229/06)

EL COMITE DE LAS REGIONES,

VISTA la carta de 25 de noviembre de 2005 mediante la cual la Comisién Europea solicit al CDR que se
pronunciase sobre el Tercer paquete de medidas legislativas para la seguridad maritima;

VISTA la Comunicacién de la Comisién sobre el Tercer paquete de medidas legislativas para la seguridad mari-
tima y las siete Propuestas de directiva que incluye: COM(2005) 586 final; COM(2005) 587 final;
COM(2005) 588 final; COM(2005) 589 final; COM(2005) 590 final; COM(2005) 592 final y COM(2005)
593 final;

VISTA la decision de su Mesa del 12 de abril de 2005 de encargar a la Comision de Politica de Cohesion
Territorial la elaboracién de un dictamen sobre este asunto;

VISTA la mocién a favor de la aprobacién por el Parlamento Europeo de una Resolucion sobre el refuerzo
de la seguridad maritima tras el naufragio del petrolero Prestige [(2003/2066(INI)] y la labor realizada por
el Comité MARE (véase la denominada Resolucién MARE);

CONSIDERANDO el punto de vista expresado en junio de 2004 por la Asociacién de Armadores de la
Comunidad Europea (ECSA) en nombre de las asociaciones europeas de armadores y sus miembros; las
opiniones expresadas el 10 de junio de 2004 y el 10 de marzo de 2005 por la Organizacion de Puertos
Maritimos Europeos (ESPO) en nombre de los puertos maritimos europeos, asi como las consideraciones
formuladas en enero de 2006 por INTERTANKO en nombre de sus miembros;

VISTO el informe que presentd la Maritime Safety Umbrella Operation (MSUO) en el seminario sobre Las
mejores prdcticas en materia de zonas de refugio: identificacion, planificacion e implicacion de las partes interesadas,
celebrado los dias 23 y 24 de febrero de 2006, y la propuesta formulada durante este seminario en el
sentido de desarrollar a través de la OMI un marco de gestion de los accidentes con vistas a incorporarlo a
la referida Directiva;

VISTOS los convenios maritimos internacionales de la OMI y todas las resoluciones y enmiendas vigentes
adoptadas por la asamblea para actualizarlos;

VISTO su proyecto de dictamen (CDR 43/2006 rev. 2) aprobado el 5 de abril de 2006 por la Comisién de
Politica de Cohesion Territorial (ponente: Sra. Clucas (UK-ALDE), Miembro del Consejo municipal de
Liverpool);

Considerando:

1) que siguen existiendo buques deficientes y que hay que seguir luchando contra aquellos Estados de
abanderamiento, sociedades de clasificacion, propietarios y gestionarios de buques, fletadores, opera-
dores de terminal y capitanes de buque que siguen actuando de manera irresponsable para lograr
mayores ganancias sin aplicar las normas internacionales ni las précticas seguras;

2) los accidentes e incidentes maritimos que han costado vidas y contaminado los océanos y las zonas
costeras o maritimas de dmbito regional y local, provocando con ello cuantiosas pérdidas econd-
micas, graves dafios medioambientales y gran preocupacion por parte de la opinién pablica;

3) la trascendencia que tiene para las regiones y ciudades la existencia en la UE de un sistema de trans-
porte maritimo 4gil y competitivo, especialmente para las que cuentan con industrias, exportaciones
y vinculos econémicos con el sector maritimo;

4) la necesidad de garantizar la coordinacién con la estrategia maritima de la UE, la exigencia de siner-
gias mutuas y el potencial existente para ofrecer soluciones realistas a los entes regionales y locales;

5) la importancia particular que tienen los principios de subsidiariedad y proporcionalidad en las
medidas de la UE en el dmbito de los transportes, ya que con frecuencia las competencias legislativas
y ejecutivas estdn repartidas entre la UE, los Estados miembros y las regiones;
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6) que el nuevo marco de las nuevas propuestas legislativas:

— debe ser compatible con las normas vigentes a nivel nacional y acordadas en la Organizacién

Maritima Internacional (OMI),

— debe respetar la evolucién internacional reciente.

ha aprobado en su 65° Pleno celebrado los dias 14 y 15 de junio de 2006 (sesion del 15 de junio) el

presente Dictamen.

El Comité de las Regiones

considera que mediante el Tercer paquete de medidas legisla-
tivas para la seguridad maritima «Erika IIl> se puede mejorar
considerablemente la seguridad en materia de transporte mari-
timo:

1. Propuesta de Directiva sobre la responsabilidad del
Estado de abanderamiento

1.1  considera que el aumento en la responsabilidad del
Estado de abanderamiento y la armonizaciéon de la interpre-
taciéon de los convenios de la OMI, incluidas todas las resolu-
ciones y enmiendas adoptadas por la Asamblea para actuali-
zarlos, redundardn indudablemente en beneficio de la flota
comunitaria;

1.2 considera adecuado el método consistente en formular
propuestas especificas para aumentar la presion ejercida sobre
los buques deficientes, recompensar a los buques gestionados
adecuadamente y presionar a los Estados de abanderamiento
para que cumplan con las obligaciones que les incumben en
virtud de los Convenios de la OMI;

1.3 se muestra de acuerdo con revocar la Resolucién
A.847(20) de la OMI y reemplazarla por la Resolucion de la
OMI A.(..) (23) por la que los Estados miembros tienen que
cumplir de un modo coherente y eficaz sus obligaciones como
Estados de abanderamiento de acuerdo con los convenios de la
OMI y teniendo en cuenta la Resolucién de la OMI A.(...)(23);

1.4  considera necesario atajar los fenémenos de distorsién
econdmica y social, asi como de empleo de tripulaciones insufi-
cientemente cualificadas derivados de las interpretaciones diver-
gentes de los Convenios de la OMI por parte de los distintos
Estados de abanderamiento;

1.5 estima que la mejor manera de armonizar la interpre-
tacion de los Convenios de la OM], incluidas todas las resolu-
ciones y enmiendas adoptadas por la Asamblea para actuali-
zarlos, consiste en aplicar uniformemente en toda la UE la
interpretacion que de ellos hace la propia OM];

1.6  aboga por armonizar en toda la UE los manuales y
requisitos relativos a la formacién que permiten alcanzar las
cualificaciones maritimas profesionales, y por integrar esta
armonizacién en el sistema de reconocimiento mutuo de los
certificados de competencia;

1.7  muestra su preocupacién por la posibilidad y la prac-
tica de cambiar de sociedad de clasificacién o de Estado de
abanderamiento en caso de desacuerdo entre el propietario o
gestionario de un buque y la sociedad de clasificacién o el
Estado de abanderamiento en cuanto a la seguridad, tripulacion,
mantenimiento, equipamiento y utilizacién de un buque;

1.8  sugiere que las sociedades de clasificacion y los Estados
de abanderamiento deberfan insistir en que, antes de registrar

cualquier cambio de sociedad de clasificacion o de pabellon, el
buque se atenga enteramente a lo dispuesto en los convenios
de la OMI. Ademas, el estricto cumplimiento de las resolu-
ciones de la OMI debe constituir un requisito previo para que
cualquier sociedad de clasificacién o Estado de abanderamiento
acepte dar de alta a un buque o le autorice a permanecer
adscrito en la clasificacién o registro de que se trate;

1.9  se muestra de acuerdo en integrar en la referida Direc-
tiva el corpus existente de instrumentos que regulan las rela-
ciones laborales maritimas;

1.10  reitera su preocupaciéon por los horarios que
cumplen los trabajadores de mar, el cansancio que acusan por
el exceso constante de trabajo y el peligro de que se produzcan
errores, accidentes, dafios y contaminacién como consecuencia
del trabajo excesivo combinado con periodos de descanso
inadecuados;

1.11  considera que dejar a la entera discrecién de las admi-
nistraciones nacionales la facultad de considerar determinados
buques exentos de la aplicacion de las normas bdsicas de su
Estado de abanderamiento da lugar, por una parte, al estableci-
miento de niveles de seguridad distintos en los diferentes
Estados miembros y, por otra, a distorsiones de la competencia
entre los Estados de abanderamiento. Por ello, la capacidad de
otorgar exenciones deberfa limitarse exclusivamente, por
ejemplo, a los buques militares;

1.12  recomienda que las interpretaciones armonizadas de
las normas técnicas de seguridad, aplicables actualmente a los
buques de pasajeros en virtud del articulo 12 de la Direc-
tiva 98/18/CE del Consejo de marzo de 1998, se hagan exten-
sivas a los buques comerciales y pesqueros;

1.13  aboga por la médxima colaboracién entre las autori-
dades maritimas y los entes locales con el fin de afrontar,
mediante un enfoque integrado, los problemas relativos al
trafico maritimo y al impacto en el desarrollo econdémico y
social del territorio;

1.14  estd de acuerdo en que las administraciones maritimas
de los Estados miembros deben contar con recursos adecuados
para garantizar el cumplimiento de las obligaciones que
incumben a éstos en su calidad de Estados de abanderamiento;

1.15  estd de acuerdo con lo dispuesto en la Directiva en
cuanto al desarrollo de una base de datos que proporcione
informacién esencial tanto sobre los buques abanderados por
los Estados miembros como sobre los que hayan causado baja
en sus registros;

1.16  estd de acuerdo con el plan de auditorfas de los
Estados miembros propuesto por la OMI, pero solicita que
dicho plan sea obligatorio y pase a formar parte del sistema de
certificacion de calidad con arreglo a las normas ISO o simi-
lares que determine la UE;
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1.17  expresa su preocupacién ante la criminalizaciéon y
denigracion de los capitanes de buque. Aunque en determi-
nados casos es evidente que incurren en responsabilidades
penales, cualquier generalizacion resulta incorrecta, inadecuada
y muy perjudicial para un colectivo profesional que realiza de
manera muy satisfactoria una labor considerablemente dificil,
estresante y, en ocasiones, peligrosa;

1.18  sefiala la preocupaciéon existente sobre la posibilidad
de limitar el «derecho al paso inocente» y la «ibertad de navega-
cién» de los buques que surcan las aguas de los Estados miem-
bros sin hacer escala en sus puertos. En aras de la seguridad,
tales derechos han de salvaguardarse en la mayor medida
posible. Es preciso dejar patente a la industria naval que las

RECOMENDACIONES

embarcaciones de paso tienen que navegar ateniéndose a las
normas establecidas por el Servicio de Trifico Maritimo y
aplicar los procedimientos de comunicacion;

1.19  expresa su preocupacion acerca de la posible carga
administrativa adicional que puede suponer para los oficiales
superiores la transmision de los datos necesarios para las
inspecciones y la presentacién de un certificado de seguro. La
propuesta de la OMI de aligerar la inspeccion de los certificados
mediante la racionalizacién del proceso a través de sistemas de
certificacion electronica en linea deberfa ampliarse a los certifi-
cados de seguros y convertirse en preceptiva. Esta observacion
también es vélida para la propuesta de Directiva sobre el
control de los buques por el Estado rector del puerto.

Recomendacién 1.1
Articulo 1

Texto propuesto por la Comisién

Enmienda del CDR

¢) Brindar un mecanismo que permita interpretar de
manera armonizada las disposiciones de los convenios
de la OMI que se dejan a la discrecién de las Partes

Contratantes.

) Brindar—tn—mecanismo—gque—permita—interpretar Garan-

tizar que se interpreten de manera armonizada las
disposiciones de los convenios de la OMI que—se-dejan—=a
la—diserecién—de—tas—Partes—Contratantes—utilizando la
interpretacion que de ellos hace la propia OMI.

Exposicién de motivos

Hasta ahora la interpretacion de los convenios de la OMI incumbia a las administraciones de los Estados de
abanderamiento, o en su lugar a los 6rganos jurisdiccionales, lo cual derivaba en interpretaciones y normas
divergentes. Para armonizar la interpretacion de dichos convenios es preciso convertir en obligatoria la

interpretacion que de ellos hace la propia OMI.

Recomendacién 1.2
Articulo 2

Texto propuesto por la Comisién

Enmienda del CDR

a) «convenios de la OMD, los siguientes Convenios, junto
con los Protocolos y enmiendas a los mismos, asi como
los correspondientes codigos de cardcter obligatorio
adoptados en el marco de la Organizacién Maritima

Internacional (OMI), en sus versiones actualizadas:

i) el Convenio internacional para la seguridad de la

vida humana en el mar, (SOLAS 74),

ii) el Convenio internacional sobre lineas de carga

(1966) (LL 66),

ili) el Convenio Internacional sobre el arqueo de los

buques (1969) (Tonnage 69),

iv) el Convenio internacional para prevenir la contami-

nacién por los buques,

v) el Convenio internacional sobre normas de forma-
cién, titulacion y guardia para la gente de mar

Convenio de Formacién (STCW 1978),
vi

prevenir los abordajes 1972 (COLREG 72),

el Convenio sobre el Reglamento internacional para

a) «convenios de la OMD, los siguientes Convenios, junto

con los Protocolos y enmiendas a los mismos, asi como

los correspondientes codigos de cardcter obligatorio

adoptados en el marco de la Organizacién Maritima

Internacional (OMI), en sus versiones actualizadas:

i) el Convenio internacional para la seguridad de la
vida humana en el mar (SOLAS 74),

ii) el Convenio internacional sobre lineas de carga
(1966) (LL 66),

iii) el Convenio Internacional sobre el arqueo de los
buques (1969) (Tonnage 69),

iv) el Convenio internacional para prevenir la conta-
minacién por los buques,

v) el Convenio internacional sobre normas de forma-
cion, titulacién y guardia para la gente de mar
Convenio de Formacién (STCW 1978),

vi) el Convenio sobre el Reglamento internacional
para prevenir los abordajes 1972 (COLREG 72),

vii) el Cddigo de précticas de seguridad para buques
que transporten cubertadas de madera, y

(viii) el Cédigo de pricticas de seguridad para el trans-
porte de mercancias sélidas a granel.
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Exposiciéon de motivos

El Cédigo de practicas de seguridad para buques que transporten cubertadas de madera deberfa integrarse
en todas las Directivas del Tercer paquete de medidas legislativas para la seguridad maritima por los
siguientes motivos:

— en caso de temporal puede fallar la estiba de las cubertadas de madera,
— en altas latitudes las cubertadas de madera pueden congelarse en invierno.

También deberfa integrarse el Codigo de practicas de seguridad para el transporte de mercancias sélidas a
granel en todas las Directivas del Tercer paquete de medidas legislativas para la seguridad maritima, puesto
que se ha comprobado que los buques graneleros figuran entre los mdas peligrosos. Para garantizar la segu-
ridad del buque es importante manipular las mercancias sélidas a granel de manera adecuada y segura,
sobre todo durante las fases de estiba y compensacion de cargas, la operacién de carga del buque coordi-
nada con su deslastrado con vistas a no sobrecargarlo indebidamente. Ademds de su propio carburante,
algunos buques transportan cargas sélidas a granel que pueden contaminar el mar.

Recomendacion 1.3

Articulo 5

Texto propuesto por la Comisién

Enmienda del CDR

2. Cuando inscriban por primera vez un buque en sus
registros de matricula, los Estados miembros se cerciorardn
de que dicho buque cumple las normas y reglamentaciones
internacionales que le son aplicables, para lo cual se
pondrdn en contacto con el Estado de abanderamiento
anterior, en caso necesario.

2. Cuando inscriban por primera vez un buque en sus
registros de matricula, los Estados miembros se—eereiorardn
de exigirdn que dicho buque cumplea las normas y regla-
mentaciones internacionales que le son aplicables como
requisito previo para darle de alta en el registro del Estado
miembro de que se trate, para lo cual se pondrin en

contacto con el Estado de abanderamiento anterior, en
caso necesario.

Exposicion de motivos

El objetivo consiste en erradicar la practica indeseable de propiciar la existencia de «buques deficientes»
mediante un cambio de pabellén que les permita darse de alta en un registro menos restrictivo, asi como
regular los conflictos con el Estado de abanderamiento relativos a la seguridad, tripulacién, utilizacién y
mantenimiento del buque.

2. Propuesta de Directiva sobre el control de los buques por el Estado rector del puerto

2.1  considera beneficioso para la Comunidad reforzar y mejorar la eficacia del control de los buques
por el Estado rector del puerto;

2.2 estd de acuerdo en que el refuerzo de las inspecciones de buques tendrd un impacto medioam-
biental directo asi como repercusiones econdmicas y sociales positivas, como el establecimiento de condi-
ciones de competencia mds justas en materia de transporte maritimo;

2.3 manifiesta su preocupacioén por el recurso a los préicticos para reforzar el control de los buques
por el Estado rector del puerto, encargandoles que informen sobre las posibles deficiencias y que completen
las inspecciones realizadas por el Estado rector del puerto o por el Estado de abanderamiento. En efecto, la
mision de los practicos consiste en navegar y dirigir la andadura de los buques. No estan cualificados para
actuar como inspectores al servicio del Estado rector del puerto o del Estado de abanderamiento;

2.4 subraya que la antigiiedad del buque no debe ser el tinico criterio para determinar la necesidad de
efectuar una inspeccién mds detallada. La gestion y el mantenimiento del buque, el tipo de carga que trans-
porta y los mares que surca durante sus travesias son circunstancias que afectan todas ellas al estado del
buque. Un buque relativamente nuevo, pero mal construido, objeto de un mantenimiento deficiente o
somero, gobernado indebidamente a causa de una gestién inadecuada y de una tripulacién poco compe-
tente, poco cualificada y mal pagada; sometido a sobrecarga durante las operaciones de carga, descarga y
deslastre, y que tiene que afrontar durante sus travesias condiciones metereoldgicas generalmente adversas
estard en peor estado y supondrd un riesgo considerablemente mds elevado de accidente y contaminacion
que un buque mds antiguo que haya sido adecuadamente construido, mantenido, tripulado y manejado
con arreglo a las mejores practicas;
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2.5  pide que cada afio se inspeccione el 100 % de los buques que hacen escala en puertos de la UE; no
obstante, propone que los buques no estén sujetos a mds de una inspeccién anual, excepto cuando se den
circunstancias que justifiquen inspecciones mds frecuentes. Una vez efectuada la inspeccién o inspecciones,

el resultado se pondrd inmediatamente a disposicion de los Estados portuarios y de pabellon de la UE;

2.6 se adhiere enteramente a la propuesta de reforzar las disposiciones relativas al elemento humano.

RECOMENDACIONES

Recomendacién 2.1

Articulo 5

Texto propuesto por la Comisién

Enmienda del CDR

3.+ Mientras no estén en vigor las medidas previstas
en el apartado 2, la autoridad competente de cada Estado
miembro llevard a cabo anualmente un niimero total asual

de inspecciones de les buques eontemplades—en—elapar-

s equivalente

tado—2—y—en—elartierlo—7—correspondiente;
como minimo al 25% del promedio—anual-<del nimero

anual de buques que haya entrado en sus puertos.

3.+ Mientras no estén en vigor las medidas previstas
en el apartado 2, la autoridad competente de cada Estado
miembro llevard a cabo anualmente un niimero total antal
de inspecciones de los buques eontemplados-en-—elapartade
2—y—en—elarticulo—7—correspondiente; equivalente eomo
minimeo—al-25% al 100% del promedio—anual-del-nimero

anual de buques que haya entrado en sus puertos.

Exposiciéon de motivos

Aspirar a inspeccionar el 25 % de los buques no cambiarfa la situacién actual.

Recomendacién 2.2

Articulo 7

Texto propuesto por la Comisién

Enmienda del CDR

2. Cuando se autorice a un buque a abandonar un
puerto a condicién de que las deficiencias observadas se
rectifiquen en el puerto siguiente, la inspeccion en el
puerto siguiente se limitard a comprobar si dichas deficien-
cias han sido rectificadas.

2 Cuando—se—autorice—a—tn—buque—a—abandonar—un
puers fremas e =
feren I] 8 ! 4}.] ofici

i i i - No se autorizard a ningdn buque
a retrasar la rectificacién de las deficiencias relativas a la
navegabilidad o a la navegabilidad comercial ni a navegar
hasta el puerto siguiente con la promesa de que procederd
alli a su rectificacién. Las deficiencias deberdn rectificarse
antes de que el Estado rector del puerto o el Estado de
abanderamiento autorice al buque a zarpar hacia el puerto

siguiente.

Exposicién de motivos

Antes de zarpar de un puerto, todo buque ha de cumplir invariablemente los requisitos de navegabilidad,
incluidos los relativos a su navegabilidad comercial. Las deficiencias existentes pueden obstaculizar el

cumplimiento de dichas obligaciones.

Recomendacion 2.3

Articulo 12

Texto propuesto por la Comisién

Enmienda del CDR

No deberd revelarse en ningin caso al capitdn ni al propie-
tario del buque la identidad de la persona que haya presen-
tado la denuncia.

No deberd revelarse en ningln caso al capitin—s, al

propietario ni al gestionario del buque la identidad de la

persona que haya presentado la denuncia.

Exposiciéon de motivos

No todos los buques son gestionados por su propietario. Asi, algunos bancos poseen buques cuya gestiéon

confian a gestionarios.
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Recomendacién 2.4

Articulo 20

Texto propuesto por la Comisién

Enmienda del CDR

La Comisién establecerd y publicard anualmente una lista
negra en la que figurard la actuacién de los explotadores
de buques y compaififas de conformidad con los procedi-
mientos y criterios fijados en el anexo XV.

La Comisién establecerd y publicard anualmente una lista
negra en la que figurard la actuacion de los propietarios,
gestionarios, explotadores y fletadores de buques, asi como
de los buques, operadores de terminales y compaiias, de
conformidad con los procedimientos y criterios fijados en
el anexo XV.

Exposicion de motivos

Al citar en el articulo a todos los posibles intervinientes se evita que los érganos jurisdiccionales interpreten
el término «explotadores de buques» en el sentido de que abarca al causante del perjuicio. Por otra parte,
cabe esperar que citdindolos expresamente, los propietarios, gestionarios, explotadores y fletadores de
buques, asi como los buques y operadores de terminales prestardn atencién a la actuacién de los demds,
habida cuenta de que figurar en la «lista gris o negra» perjudica a todos ellos.

Recomendacién 2.5

Anexo VIII C [segtin lo dispuesto en el articulo 8,]

Texto propuesto por la Comisién

Enmienda del CDR

3. GRANELEROS

— posible corrosién del asiento de la maquinaria de
cubierta;

— posible deformacion o corrosién de las tapas de escoti-
llas;

— posibles fisuras o corrosién local en los mamparos
transversales,

— acceso a las bodegas de carga;

3. GRANELEROS

— posible corrosién del asiento de la maquinaria de
cubierta;

— posible deformacién o corrosién de las tapas de escoti-
llas;

— posibles fisuras o corrosion local en los mamparos
transversales,

— acceso a las bodegas de carga;

— tanques lastre: habrd de examinarse, al menos, uno de
los tanques de la zona de carga, en un primer
momento desde el orificio de acceso o desde el acceso
a la cubierta, y habrd de penetrarse en ¢él si el inspector
establece un motivo claro para continuar la inspeccion;

Exposiciéon de motivos

Los graneleros sufren los mismos problemas que los buques de doble casco por lo que respecta a los
tanques de lastre. En los tanques de lastre suelen acumularse sedimentos y producirse graves problemas de
corrosion. Circunstancias tales como el desgaste de la estructura de acero, las fisuras debidas a la fatiga de
los materiales y la flexion de los rigidizadores del buque pueden menoscabar la seguridad del buque. Su
existencia s6lo se puede comprobar mediante inspeccion visual, razén por la cual dicho examen ha de
formar parte de las inspecciones que realiza el Estado rector del puerto.

3. Propuesta de Directiva relativa al establecimiento de un sistema comunitario de seguimiento y
de informacién sobre el trifico maritimo

3.1  acoge con satisfaccion la introduccién de una faceta de «prevencién» que permita la gestion opera-
tiva del riesgo maritimo a escala comunitaria en el marco de la politica de seguridad maritima de la UE;

3.2 recomienda la introduccién de los sistemas AIS (Automatic Identification System) en todos los buques
pesqueros, tanto en los que faenan en aguas costeras como en alta mar, es decir, no sélo en los de mas de
quince metros de eslora. Precisamente los barcos mds pequefios son los que corren mds riesgos puesto que
son dificiles de localizar tanto visualmente como mediante radar si son de madera o de fibra de vidrio
reforzada;
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3.3 se muestra totalmente de acuerdo con la necesidad de mejorar los procedimientos operativos
establecidos para responder eficazmente cuando un buque se halle en situacién de emergencia y en la rele-
vancia de las garantias referidas a cualquier perjuicio econémico causado por acoger a buques en peligro.

RECOMENDACIONES

Recomendacién 3.1
Articulo 1

Texto propuesto por la Comisién

Enmienda del CDR

Articulo 1, apartado 8
Se sustituye el articulo 20 por el siguiente texto:

«Articulo 20 Acogida de buques en peligro en lugares de
refugio

1. Los Estados miembros velardn por que, a reserva de
los resultados de la evaluacién de la situacion efectuada
sobre la base del plan contemplado en el articulo 20 bis,
los buques en peligro sean admitidos en un lugar de
refugio que permita limitar el riesgo generado por su situa-
cién.

2. La acogida de un buque en peligro en un lugar de
refugio serd objeto de una evaluacion previa de la situa-
cién y de una decisién adoptada por una autoridad inde-
pendiente competente designada por el Estado miembro.

3. Las autoridades a que hace referencia el apartado 2
se reunirdn periddicamente para intercambiar experiencias
y conocimientos especializados y mejorar las medidas
adoptadas en virtud del presente articulo. Podrn reunirse
en cualquier momento, debido a circunstancias particu-
lares, por iniciativa de una de ellas o de la Comision.»

Articulo 1, apartado 8:

Se sustituye el articulo 20 por el siguiente texto:

«Articulo 20 Acogida de buques en peligro en lugares de
refugio

1. Los Estados miembros velardn por que, a reserva de
los resultados de la evaluacién de la situacién efectuada
sobre la base del plan contemplado en el articulo 20 bis,
los buques en peligro sean admitidos en un lugar de
refugio que permita limitar el riesgo generado por su situa-
cion.

2. La acogida de un buque en peligro en un lugar de
refugio serd objeto de una evaluacién previa de la situacion
y de una decision adoptada por una autoridad indepen-
diente competente designada por el Estado miembro.

(2a)  Las autoridades a que se hace referencia en el apar-
tado 2 pedirdn asesoramiento a todos los agentes perti-
nentes relacionados con la operacién de rescate y consul-
tardn, en particular, a las autoridades (portuarias) locales
previamente a su decision de acoger a un buque en peligro
en un lugar de refugio.

(2b)  Las autoridades a que se hace referencia en el apar-
tado 2 tendrdn la responsabilidad de compensar a las auto-
ridades (portuarias) locales por los eventuales costes y
dafios que resulten de la decisién a que se hace referencia
en el apartado 2, en el caso de que éstas no puedan
obtener compensacién por dichos costes y dafos de la
parte del propietario u operador del buque con arreglo al
articulo de la Directiva XX/XXXX/CE [sobre la responsabi-
lidad civil y las garantias financieras de los propietarios de
buques].

3. Las autoridades a que hace referencia el apartado 2 se
reunirdn periddicamente para intercambiar experiencias y
conocimientos especializados y mejorar las medidas adop-
tadas en virtud del presente articulo. Podrdn reunirse en
cualquier momento, debido a circunstancias particulares,
por iniciativa de una de ellas o de la Comision.»

Exposicion de motivos

En la exposicién de motivos, la Comisién sefiala que es preciso aclarar y precisar las disposiciones vigentes
relativas a la acogida de buques en peligro en lugares de refugio. Este es el motivo por el que introduce la
disposicioén de que esta acogida deberd ser objeto de una evaluacioén previa de la situaciéon y de una deci-
sién adoptada por una autoridad independiente competente designada por el Estado miembro en cuestion.

La designacién de una autoridad independiente competente resulta recomendable, pues servird para
asegurar que la decision sobre donde acoger en las mejores condiciones a un buque en peligro se tome de
manera objetiva. Esta propuesta desplaza el poder decisorio en la materia, que pasa de las autoridades
portuarias locales a una autoridad nacional. No obstante, con el fin de mantener cierta interaccion entre las
autoridades portuarias locales y la autoridad nacional y establecer una relacién de confianza, resulta muy
recomendable introducir la obligacion de que aquéllas sean consultadas.

Ademds, como la decision final sobre la acogida de un buque en peligro es adoptada por la autoridad inde-
pendiente competente, puede suceder que las competencias de una autoridad portuaria queden relegadas a
un segundo plano. Esta posibilidad de que la competencia de la autoridad nacional prevalezca sobre la de
la autoridad portuaria local puede suponer para ésta una carga financiera que es fruto de una decision que
ella no ha tomado. No es l6gico que las autoridades portuarias tengan que buscar compensacion por los
costes y daflos que ni han sido ocasionados por sus propias operaciones ni son resultado de una decision
adoptada por ellas.
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Por este motivo, conviene que la autoridad independiente competente responda plenamente de sus deci-

siones y esté obligada a ofrecer una compensacion.

Recomendacién 3.2

Articulo 1

Texto propuesto por la Comisién

Enmienda del CDR

Articulo 1, apartado 9:
Se afiade el siguiente articulo 20 bis:
«Articulo 20 bis Planes de acogida de buques en peligro

1. Los Estados miembros elaborardn planes para
responder a los riesgos que entrafien los buques en peligro
que se encuentren en aguas de su jurisdiccion.

2. Los planes contemplados en el apartado 1 se elabo-
rardn previa consulta a las partes interesadas y atendiendo
a las directrices pertinentes de la OMI contempladas en el
articulo 3, letra a), e incluirdin como minimo los siguientes
datos:

a) Identidad de la autoridad o de las autoridades encar-
gadas de recibir y dar curso a las alertas.

b

-~

Identidad de la autoridad responsable de evaluar la
situacién, determinar un lugar de refugio apropiado y
tomar una decisién sobre la acogida de un buque en
peligro en el lugar de refugio establecido.

Inventario de los posibles lugares de refugio, con datos
destinados a facilitar una evaluaciéon y una toma de
decisiones rédpidas, incluida la descripcion de los
factores ambientales y sociales y de las condiciones
naturales de los posibles lugares considerados.

O
~

d) Procedimientos de evaluacién para la determinacion del
lugar de refugio sobre la base de los posibles lugares
recogidos en el inventario.

€) Medios e instalaciones adecuados para asistencia, salva-
mento y lucha contra la contaminacién.

f) Posibles mecanismos de coordinacién y decision inter-
nacionales aplicables.

g) Procedimientos de garantfa financiera y responsabilidad
establecidos respecto de los buques acogidos en un
lugar de refugio.

3. Los Estados miembros publicarin el nombre de la
autoridad competente mencionada en el articulo 20, apar-
tado 2, asi como la lista de puntos de contacto adecuados
para recibir y atender las alertas. Remitirdn a la Comision
el inventario de los posibles lugares de refugio. Ademds,
notificardn la informacién pertinente sobre los planes y
lugares de refugio a los Estados miembros vecinos.

Al seguir los procedimientos previstos en los planes de
acogida de buques en peligro, los Estados miembros se
cerciorardn de que toda la informacién pertinente sobre
los planes y lugares de refugio se pone a disposicién de las
partes implicadas en las operaciones, incluidas las
compaiifas de asistencia y remolque.»

Se afiade el siguiente articulo 20 bis:
«Articulo 20 bis
Planes de acogida de buques en peligro

1. Los Estados miembros elaborardin planes para
responder a los riesgos que entrafien los buques en peligro
que se encuentren en aguas de su jurisdiccion.

2. Los planes contemplados en el apartado 1 se elabo-
rardn previa consulta a las partes interesadas y atendiendo
a las directrices pertinentes de la OMI contempladas en el
articulo 3, letra a), e incluirdn como minimo los siguientes
datos:

a)  Identidad de la autoridad o de las autoridades encar-
gadas de recibir y dar curso a las alertas.

b)  Identidad de la autoridad responsable de evaluar la
situacion, determinar un lugar de refugio apropiado
y tomar una decision sobre la acogida de un buque
en peligro en el lugar de refugio establecido.

Inventario de los posibles lugares de refugio, con
datos destinados a facilitar una evaluacién y una
toma de decisiones rdpidas, incluida la descripcion de
los factores ambientales y sociales y de las condi-
ciones naturales de los posibles lugares considerados.

e}
—

d)  Procedimientos de evaluaciéon para la determinacion
del lugar de refugio sobre la base de los posibles
lugares recogidos en el inventario.

Medios e instalaciones adecuados para asistencia,
salvamento y lucha contra la contaminacion.

[(eB

Posibles mecanismos de coordinacién y decisién
internacionales aplicables.

=

Procedimientos de garantia financiera y responsabi-
lidad establecidos respecto de los buques acogidos en

un lugar de refugio.

Procedimiento de compensacién por los costes y
dafos que puedan resultar de la acogida de buques
en un lugar de refugio.

B

=

3. Los Estados miembros publicarin el nombre de la
autoridad competente mencionada en el articulo 20, apar-
tado 2, asi como la lista de puntos de contacto adecuados
para recibir y atender las alertas. Remitirdn a la Comision
el inventario de los posibles lugares de refugio. Ademads,
notificardn la informacién pertinente sobre los planes y
lugares de refugio a los Estados miembros vecinos.

Al seguir los procedimientos previstos en los planes de
acogida de buques en peligro, los Estados miembros se
cercioraran de que toda la informacion pertinente sobre
los planes y lugares de refugio se pone a disposicién de las
partes implicadas en las operaciones, incluidas las
compaiifas de asistencia y remolque.»

Exposiciéon de motivos

Conviene que el procedimiento de compensacion por los costes y dafios que puedan resultar de la acogida
de buques en un lugar de refugio se incluya ya en los planes para responder a los riesgos que entrafien los
buques en peligro que se encuentren en aguas jurisdiccionales de los Estados miembros.
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Las autoridades portuarias y la poblacion locales corren el riesgo de verse expuestas a la contaminacion u
otros peligros, como puede ser una explosién y, ademds, sufrir perjuicios econémicos en caso de que sea
necesario bloquear el puerto o puentes, esclusas o carreteras. Este tipo de perjuicios econdmicos puede ser
importante y aumentar muy rapidamente. Un bloqueo de esta indole también puede tener efectos mds alld
de la zona portuaria, ya que muchas empresas del interior dependen de las mercancias que entran por el
puerto. Los fondos internacionales ofrecen compensacioén para los dafios derivados de la contaminacion
por hidrocarburos, pero no cubren las pérdidas econémicas de los puertos.

En ausencia de requisitos en materia de seguros para todos los buques, no existen garantias de que el buque
esté cubierto por un seguro de responsabilidad e incluso en el caso de que asi sea, es posible que los
demandantes no puedan beneficiarse de él si el asegurador puede hacer valer circunstancias eximentes o
atenuantes.

La propuesta de Directiva sobre la responsabilidad civil y las garantias financieras de los propietarios de
buques conllevard mejoras sustanciales del marco juridico vigente. No obstante, conviene mejorar atin mds
las disposiciones de la Directiva sobre un sistema comunitario de seguimiento y de informacién sobre el
trafico maritimo de modo que se asegure que las autoridades portuarias y locales tengan garantias claras de
que se les compensard plenamente y sin demora por los dafios y costes derivados de la acogida de buques
en peligro.

De esta manera se animard a las autoridades portuarias y locales a desempefiar un papel proactivo en el
momento de ofrecer un lugar de refugio, lo que, a su vez, garantizard una cooperacion efectiva y eficaz
con la autoridad independiente competente que la Comisién desea crear en cada Estado miembro.

En su tercer paquete de medidas legislativas para la seguridad maritima, la Comision ha dejado abierta la
posibilidad de compensar a las autoridades portuarias, aun cuando, en su Resolucién de 2004 sobre el
refuerzo de la seguridad maritima, el Parlamento Europeo le habia pedido de manera explicita que presen-
tase propuestas para la compensacion financiera a los lugares de refugio. ()

Recomendacién 3.3

Articulo 1

Texto propuesto por la Comisién Enmienda del CDR

Articulo 1, punto 10
Se afiade el siguiente articulo 20 ter:
«Articulo 20 ter Garantias financieras

1. Antes de acoger a un buque en peligro en un lugar
de refugio, el Estado miembro podréd pedir al operador, al
agente o al capitdn del buque que presente un certificado
de seguro o una garantia financiera, con arreglo al articulo
X de la Directiva XX/XXXX|CE relativa a la responsabilidad
civil y a las garantias financieras de los propietarios de los
buques], para cubrir su responsabilidad por los dafios
causados por el buque.

2. La ausencia de certificado de seguro o de garantia
financiera no dispensard a los Estados miembros de la
evaluacion previa ni de la decision previstas en el articulo
20.»

Articulo 1, punto 10
Se afiade el siguiente articulo 20 ter:

«Articulo 20 ter Garantias financieras

1. Antes de acoger a un buque en peligro en un lugar
de refugio, el Estado miembro podrd pedir al operador, al
agente o al capitdn del buque que presente un certificado
de seguro o una garantia financiera, con arreglo al articulo
X de la Directiva XX/XXXX/CE relativa a la responsabilidad
civil y a las garantias financieras de los propietarios de los
buques, para cubrir su responsabilidad por los dafios
causados por el buque.

2. La ausencia de certificado de seguro o de garantia
financiera no dispensard a los Estados miembros de la
evaluacion previa ni de la decision previstas en el articulo
20.

3. Las autoridades a que se hace referencia en el apar-
tado 2 del articulo 20 serdn responsables de cualquier
accion legal contra el operador, agente o capitdn del buque
emprendida para cubrir los costes y dafios causados por el

buque.»

Exposiciéon de motivos

Las autoridades portuarias son sélo uno de los muchos acreedores del buque y tienen que compartir con
las demds partes la compensacion procedente de los fondos internacionales o del seguro del buque. Con
frecuencia, se encuentran a la cola de los beneficiarios, a pesar de la enorme responsabilidad que recae
sobre ellas cuando acogen a un buque en peligro. Ademds, los fondos internacionales ofrecen compensa-
cién por la contaminacion por hidrocarburos, pero no cubren las pérdidas econémicas que sufre el puerto.

(") Resolucion del Parlamento Europeo sobre el refuerzo de la seguridad maritima. Ponente: Dirk Sterckx.
http://www.europarl.eu.int/comparl/tempcom/mare/pdf]res_es.pdf.
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Los puertos y poblaciones de menor tamaiio que sufran dafios a resultas de la acogida obligatoria de un
buque en peligro quizd no dispongan de los recursos humanos, los medios financieros o los expertos juri-
dicos necesarios para llevar a buen término una accion legal prolongada contra el operador, agente o
capitdn del buque con el fin de recibir compensacién por los costes y dafios sufridos a pesar de no tener la
autoridad final en la toma de la decision.

4. Propuesta de Directiva por la que se establecen los principios fundamentales que rigen la inves-
tigacion de accidentes en el sector del transporte maritimo

4.1  estd de acuerdo con el objetivo general de la propuesta de la Comisioén consistente en mejorar la
seguridad maritima mediante la formulacién de directrices claras a escala comunitaria sobre la realizacién
de investigaciones técnicas después de cualquier siniestro o incidente maritimo, y con la importancia de
dichas investigaciones;

4.2 respalda la propuesta de que las investigaciones de accidentes han de centrarse en la prevencién de
riesgos, basarse en los principios y recomendaciones de la OMI y estar encaminadas a mejorar la norma-
tiva, la utilizacién de los buques, la preparacién y la gestién de las respuestas que se han de dar en caso de
emergencia;

4.3 destaca que en este dmbito debe defenderse un amplio uso de los modelos y las metodologias desa-
rrollados en la Organizacion Maritima Internacional para investigar sobre los accidentes que se producen
en el sector del transporte maritimo.

RECOMENDACIONES

Recomendacién 4.1

Articulo 2

Texto propuesto por la Comisién Enmienda del CDR

(d) buques de pesca con una eslora inferior a 24 metros; | d} bugues—de—pesea—con—una—eslora—inferiora—24—metros;

Exposicién de motivos

En sus propuestas de Directiva sobre el control de los buques por el Estado rector del puerto y sobre la
responsabilidad del Estado de abanderamiento, la Comision afirma con razén que la pesca es una de las
actividades mds peligrosas. Cuanto mds pequefios, mds propensos son los buques a sufrir accidentes y mds
frecuentes las pérdidas de vidas humanas. Por consiguiente, el CDR propone eliminar la letra d) del articulo
2 de manera que los accidentes e incidentes relativos a buques pesqueros se investiguen con arreglo al
mismo procedimiento detallado previsto por la Directiva en caso de accidente o incidente sufrido por un
buque mercante.

5. Propuesta de Directiva sobre reglas y normas comunes para las organizaciones de inspeccién y
peritaje de buques y para las actividades correspondientes de las administraciones maritimas

5.1  estd de acuerdo con la necesidad de efectuar un control efectivo y una auditorfa de las sociedades
de clasificacion, asi como de sus filiales y empresas participadas, imponiéndoles sanciones por el incumpli-
miento de sus obligaciones; respalda también la propuesta de establecer, a escala internacional y comuni-
taria, mecanismos exhaustivos de inspeccion técnica que permitan disponer de informacién fiable sobre el
estado real de los buques;

5.2 apoya la sugerencia de que las organizaciones reconocidas establezcan un organismo comdn de
evaluacion y certificacion de la calidad. Este organismo comin debera ser independiente, disponer de todos
los medios necesarios para realizar un trabajo a fondo y continuado y poder proponer acciones correctoras,
tanto individuales como colectivas, para la mejora de la calidad del trabajo de las organizaciones recono-
cidas;

5.3  estd de acuerdo en la necesidad de reforzar la cooperacion entre las organizaciones reconocidas
para garantizar que sus reglamentaciones técnicas sean compatibles y que las reglamentaciones y los conve-
nios internacionales se interpreten y apliquen de manera uniforme. Asi se dispondria de una referencia
comin de evaluacién y de unos instrumentos que permitirfan emprender acciones correctoras con miras a
conseguir un nivel uniforme de seguridad en toda la UE, una cooperacion técnica de las sociedades de clasi-
ficacion, la compatibilidad de las reglamentaciones y la aplicacién en toda la UE de la interpretacién de los
convenios internacionales que propone la OM], todo lo cual deberia desembocar en un verdadero reconoci-
miento mutuo de los certificados de clase y de los equipos marinos;
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5.4  propone reemplazar al final del considerando 31 la expresion «e implicar en ello al Estado de pabe-
1I6n, cuando sea necesario» por «y comunicar esta informacién inmediatamente al Estado de pabell6n».

RECOMENDACIONES

Recomendacidn 5.1

Articulo 12

Texto propuesto por la Comisién

Enmienda del CDR

2. Sin perjuicio de lo dispuesto en el apartado 1, cuando
una organizacién no lleve a cabo las actuaciones preven-
tivas y correctoras exigidas por la Comisién o retrase injus-
tificadamente las mismas, la Comisién podrd imponer
sanciones conminatorias periédicas a dicha organizacién
hasta que las lleve a cabo.

2. Sin perjuicio de lo dispuesto en el apartado 1, cuando
una organizacién no lleve a cabo las actuaciones preven-
tivas y correctoras exigidas por la Comisién o retrase injus-
tificadamente las mismas, la Comisién podrd solicitar al
Tribunal de Justicia de las Comunidades Europeas la impo-
sicién de impener sanciones conminatorias periddicas a
dicha organizacion hasta que las lleve a cabo.

Exposicion de motivos

Se supone que el causante del perjuicio tendrd tendencia a aceptar mejor las multas impuestas por el
Tribunal de Justicia de las Comunidades Europeas a instancias de la Comisién que directamente por ésta.

Recomendacién 5.2

Articulo 20

Texto propuesto por la Comisién

Enmienda del CDR

Las organizaciones reconocidas establecerdn y aplicardn
requisitos comunes apropiados acerca de los casos de
transferencia de clase en los que sean necesarias precau-
ciones especiales. Estos casos incluirdn, como minimo, la
transferencia de clase de buques de quince afios de anti-
giiedad o mds y la transferencia de una organizacién no
reconocida a una reconocida.

Las organizaciones reconocidas establecerdn y aplicardn
requisitos comunes apropiados acerca de los casos de
transferencia de clase en los que sean necesarias precau-
ciones especiales. Estos casos incluirdn, como minimo, la
transferencia de clase de buques de quinee diez afios de
antigiledad o mds y la transferencia de una organizacion
no reconocida a una reconocida o viceversa.

Exposicién de motivos

El periodo de reclasificacion dura generalmente cuatro aflos mds un afio de carencia. En realidad, dicho
proceso dura aproximadamente cinco aflos. Al cabo de diez afios un buque ya no es tan eficiente desde el
punto de vista operativo como uno nuevo. Ademds, suele ser necesario reemplazar elementos de acero de
los mamparos y rigidizadores, asi como canalizaciones del sistema de lastre de agua y de carga, especial-
mente los codos. Es el momento adecuado para vender el buque por un precio relativamente bajo,
quedando las reparaciones a cargo del nuevo propietario. El comprador suele ser menos exigente y el
nuevo pabellén suele ser de conveniencia. Ademds, la nueva sociedad de clasificacion no tiene que ser nece-
sariamente una «organizacién reconocida» con arreglo a la definicion establecida por la Comision.

6. Propuesta de Reglamento sobre la responsabilidad de los transportistas de pasajeros por mar o
vias navegables en caso de accidente

6.1  respalda la iniciativa de incorporar el Convenio de Atenas a la legislacion comunitaria sobre seguro
obligatorio en lugar de dejar esta cuestion a la discrecion de los propietarios de buques a través de los
Clubes de Proteccion e Indemnizacion a los que pertenezcan;

6.2 acoge con satisfaccion la iniciativa de ampliar el dmbito de aplicacién de las disposiciones del
Convenio de Atenas al tréfico nacional, pero no considera proporcional incluir el transporte por todas las
vias navegables. Asi, solicita a la Comision que aclare el concepto de vias navegables y recomienda que se
adopten en este sector medidas de menor alcance;
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6.3  expresa su acuerdo con que, en el caso de los accidentes de navegacion, el Protocolo de 2002 del
Convenio de Atenas introduzca un régimen de responsabilidad objetiva. Ademds, estd de acuerdo con que
la responsabilidad objetiva pretende mejorar la posicion de los reclamantes; la responsabilidad no tiene que
estar unida a ninguna culpa o negligencia por parte del transportista y, por consiguiente, no es necesario
que el reclamante pruebe la responsabilidad del transportista;

6.4 acoge con satisfaccién la iniciativa de ampliar el dmbito de aplicacion de las disposiciones del
Convenio de Atenas al trafico nacional y al transporte por vias navegables;

6.5 subraya la necesidad de elaborar unas propuestas que sean aceptables a escala mundial para llegar a
una solucién tnica al inextricable problema que plantea la negativa del mercado de los seguros a aceptar
las nuevas limitaciones a la responsabilidad y los correspondientes requisitos de seguros, tal y como los
defiende la Comision en su propuesta de Reglamento;

7. Propuesta de Directiva sobre la responsabilidad civil y las garantias financieras de los propieta-
rios de buques

7.1  coincide con el Parlamento Europeo en sefialar la necesidad de una «politica europea del mar,
global y coherente, dirigida a la creacién de un espacio europeo de seguridad maritima», basada en el esta-
blecimiento de un régimen de responsabilidad ampliado a toda la cadena del transporte maritimo;

7.2 considera, sin embargo, que es absolutamente necesario que toda reglamentacién en el dmbito de
la responsabilidad e indemnizacion por la contaminacion maritima se adopte a nivel internacional;

7.3 apoya la modificacién de las reglas aplicables con el fin de reclamar la responsabilidad de otras
partes ademds de los propietarios de los buques, asi como la introduccién de la responsabilidad ilimitada
de estos ultimos en caso de infraccién grave o deliberada de sus obligaciones en materia de seguridad y de
prevencién de la contaminacién;

7.4  subraya que toda modificacién del Convenio internacional sobre la responsabilidad civil deberd
preservar el equilibrio en la participacion de las partes (el armador y el operador del buque), de confor-
midad con las disposiciones promovidas mediante las propuestas de compromisos voluntarios del sector de
los explotadores de buques;

7.5 propone que la expresion «otras partes ademds de los propietarios de los buques» incluya a los
gestionarios y fletadores de buques;

7.6 expresa su inquietud acerca de que se reconozaca la compatibilidad de la Directiva con el Derecho
internacional;

7.7  sugiere que la expresion «otras partes ademds de los propietarios de los buques» no incluya a los
capitanes de buque salvo que incurran en negligencia grave al ejecutar sus tareas;

7.8 su preocupacion por las divergencias existentes entre, por un lado, la Directiva y, por otro, las
normas de La Haya, de La Haya-Visby y de Hamburgo relativas a la responsabilidad de los propietarios de
buques en materia de conocimientos de embarque, asi como las normas sobre cartas de porte maritimo y
contratos de fletamento; ello puede crear una confusién acerca de cudl es el régimen de responsabilidad
aplicable, puesto que en el texto de la Directiva no queda suficientemente claro si sélo se aplica a los dafios
por contaminacién o también a cualquier perjuicio causado a terceros;

7.9  estd de acuerdo con la Comisién en que establecer un sistema de seguro obligatorio ayudarfa a
afrontar el problema de los buques deficientes;

7.10  solicita que del texto de la pdliza de seguros que debe encontrarse a bordo del buque se desprenda
claramente que cubre los dafios que puedan sufrir los lugares de refugio.
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RECOMENDACIONES

Recomendacién 7.1
Articulo 1

Texto propuesto por la Comisién

Enmienda del CDR

La presente Directiva fija las reglas aplicables a determi-
nados aspectos de las obligaciones en materia de responsa-
bilidad civil de los operadores de la cadena del transporte
maritimo y establece una proteccién econémica adaptada
de la gente de mar en caso de abandono.

La presente Directiva fija las reglas aplicables a determi-
nados aspectos de las obligaciones en materia de responsa-
bilidad civil de los operadores y usuarios de buques de la
cadena del transporte maritimo y establece una proteccién
econdmica adaptada de la gente de mar en caso de aban-

dono.

Exposicion de motivos

La expresion «operadores y usuarios de buques» cubre a los fletadores distintos de aquellos que fletan
buques a casco desnudo, que fletan buques —deficientes o no— por tiempo, trayecto, viaje o varios viajes.
Deberfan incluirse en el dmbito de aplicacién de la Directiva y estar sujetos a las mismas obligaciones que
los propietarios de buques, en el sentido de la definicion de la Directiva, debiendo aportar por ejemplo una
garantia financiera. Debe tenerse muy presente que, después de todo, su petréleo es el que contamina. Estas
serfan las consecuencias:

— se impondria a los fletadores la obligacién de no utilizar buques deficientes;

— el fletador perderfa la ganancia obtenida por emplear un buque deficiente a bajo coste al resultar mds
gravosa la garantia financiera necesaria para cubrir el riesgo mds elevado que supone fletar un buque
deficiente;

— para los fletadores resultarfa poco atractivo econémicamente recurrir a buques deficientes y tendrfan
menos buques a su disposicion;

— disminuirfa, por tanto, el incentivo de explotar, fletar y emplear buques deficientes, de manera que sus
propietarios se verfan obligados a ajustar los buques —asi como sus tripulaciones y sistema de opera-
cién— a las normas internacionales o bien a desguazarlos.

Recomendacién 7.2
Articulo 2

Texto propuesto por la Comisién Enmienda del CDR

7) deberfa afiadirse una definicion del término
«operador» en el sentido de lo dispuesto en el articulo 1 de
la Directiva.

Exposicion de motivos
Deberia anticiparse la cuestion de cudl es el concepto de operador.

Los entes locales y regionales desempefian un papel esencial en la aplicacion de la estrategia en materia de
limpieza de las dreas contaminadas, disponibilidad de puertos seguros para los buques y ayuda en caso de
emergencia, y también cuando los propios habitantes son trabajadores del mar o rescatan a las personas en
peligro. Por consiguiente, el CDR lamenta que en el Tercer paquete de medidas legislativas para la segu-
ridad maritima no se reconozca suficientemente la importancia del papel que pueden desempeiiar dichos
entes en la consecucién de los objetivos establecidos.

Bruselas, 15 de junio de 2006.

El Presidente
del Comité de las Regiones
Michel DELEBARRE



