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Γνωµοδότηση της Οικονοµικής και Κοινωνικής Επιτροπής για:

— την «Πρόταση Οδηγίας του Ευρωπαϊκού Κοινοβουλίου και του Συµβουλίου για τη δηµιουργία
κοινοτικού συστήµατος παρακολούθησης, ελέγχου και ενηµέρωσης για τη θαλάσσια κυκλοφορία»,

— την «Πρόταση κανονισµού του Ευρωπαϊκού Κοινοβουλίου και του Συµβουλίου για τη σύσταση
ταµείου αποζηµίωσης για ζηµίες που οφείλονται σε πετρελαϊκή ρύπανση στα ευρωπαϊκά ύδατα
και τη θέσπιση άλλων συµπληρωµατικών µέτρων», και

— την «Πρόταση κανονισµού του Ευρωπαϊκού Κοινοβουλίου και του Συµβουλίου για την ίδρυση
Ευρωπαϊκού Οργανισµού για την Ασφάλεια στη Θάλασσα»

(2001/C 221/07)

Στις 25 Ιανουαρίου 2001 και σύµφωνα µε το άρθρο 80 παράγραφος 2 της Συνθήκης περί ιδρύσεως της
Ευρωπαϊκής Κοινότητας, το Συµβούλιο αποφάσισε να ζητήσει γνωµοδότηση της Οικονοµικής και Κοινωνικής
Επιτροπής για τις ανωτέρω προτάσεις.

Το τµήµα «Μεταφορές, ενέργεια, υποδοµές, κοινωνία των πληροφοριών», στο οποίο ανατέθηκε η προετοιµασία
των σχετικών εργασιών της ΟΚΕ, υιοθέτησε τη γνωµοδότησή του στις 8 Μαΐου 2001 (εισηγητής: ο κ. Retureau,
συνεισηγήτρια: η ∆ρ. Μπρεδηµα-Σαββοπούλου).

Κατά την 382η σύνοδο ολοµέλειας της 30ής και 31ης Μαΐου 2001 (συνεδρίαση της 30ής Μαΐου 2001), η
Οικονοµική και Κοινωνική Επιτροπή υιοθέτησε µε 111 ψήφους υπέρ και 3 αποχές την ακόλουθη γνωµοδότηση.

1. Eισαγωγή 1.5. Η ΟΚΕ, που, όσον αφορά την καθιέρωση πετρελαιοφόρων
διπλού κύτους, είχε ζητήσει να επιδιωχθεί, στο µέτρο του δυνατού,
προηγουµένως συµφωνία στον ∆ιεθνή Ναυτιλιακό Οργανισµό1.1. Στο πλαίσιο των δεσµεύσεών της για την παρουσίαση µίας (∆ΝΟ), σηµειώνει µε ικανοποίηση το γεγονός ότι κατά τη σύνοδοσειράς νοµοθετικών προτάσεων στον τοµέα της ασφάλειας στη του ∆ΝΟ της 24ης-27ης Απριλίου 2001 αποφασίσθηκε ηθάλασσα, η Επιτροπή προτείνει στο Συµβούλιο και το Ευρωπαϊκό αναθεώρηση του ισχύοντος χρονοδιαγράµµατος απόσυρσης, σύµ-

Κοινοβούλιο τρία νέα κείµενα, για τα οποία ζητεί τη γνώµη της φωνα µε το κοινό αίτηµα των Κρατών Μελών της 'Ενωσης.ΟΚΕ.

1.2. Η δεύτερη δέσµη κοινοτικών µέτρων για την ασφάλεια στη 1.6. Λαµβανοµένης υπόψη της σηµασίας του ανθρώπινου
θάλασσα µετά το ναυάγιο του πετρελαιοφόρου Erika, που στη παράγοντα στον τοµέα της ασφάλειας, υπάρχει επείγουσα ανάγκη
συνέχεια θα αποκαλείται για λόγους απλούστευσης «δέσµη µέτρων ενσωµατώσεως των ναυτιλιακών συµβάσεων της ∆ΟΕ στο κοινοτικό
Erika 2», περιλαµβάνει τρεις προτάσεις: µία πρόταση Οδηγίας και δίκαιο µέσω της επικύρωσής τους από τα Κράτη Μέλη, καθώς
δύο προτάσεις κανονισµού. και άλλης µιας αναθεώρησης των κειµένων που αφορούν την

εκπαίδευση των πληρωµάτων. Τα Κράτη Μέλη θα πρέπει να πιέσουν
τα υπόλοιπα µέλη του ∆ΝΟ και της ∆ΟΕ και η Κοινότητα, από την1.3. Οι προτάσεις αυτές είχαν ήδη εξαγγελθεί στη δέσµη
πλευρά της, θα πρέπει να βοηθήσει στην παγκόσµια επικύρωσηµέτρων Erika 1, για την οποία η ΟΚΕ έχει ήδη γνωµοδοτήσει (1),
τόσο των συµβάσεων αυτών όσο και των πιο πρόσφατων πρωτοκόλ-διατυπώνοντας µε την ευκαιρία αυτή ορισµένες παρατηρήσεις, στις
λων, µε στόχο την ανύψωση και την εναρµόνιση του γενικούοποίες πρέπει να αναφερθούµε, πριν διατυπώσουµε πιο λεπτοµερείς
επιπέδου προστασίας των ναυτικών και της εκπαίδευσής τους σεπαρατηρήσεις µετά την ανάλυση των προτάσεων που µας έχουν
θέµατα ασφάλειας. Η ΟΚΕ, από τη δική της πλευρά, θα καταρτίσειυποβληθεί.
µια γνωµοδότηση πρωτοβουλίας για αυτό το θέµα, η οποία θα
καλύπτει όλα τα µέσα µεταφοράς.

1.4. Η ΟΚΕ εκφράζει τη λύπη της για το γεγονός ότι, όσον
αφορά την τροποποίηση της Οδηγίας για την ενίσχυση των
ελέγχων στους λιµένες, που αποτελούσε µέρος της πρώτης δέσµης
µέτρων, το Συµβούλιο δεν ακολούθησε πλήρως τις προτάσεις της
Επιτροπής, που συνεπάγονταν συγκεκριµένα µια σηµαντική αύξηση 2. Οι νοµοθετικές προτάσεις της δέσµης µέτρων Erika 2
του αριθµού των επαρκώς ειδικευµένων επιθεωρητών, όπως είχε
τονίσει η ΟΚΕ. Η σηµερινή θέση του Συµβουλίου µπορεί να
περιορίσει δραστικά τον αριθµό των επικίνδυνων πλοίων που
επιθεωρούνται στους λιµένες, πράγµα για το οποίο η ΟΚΕ εκφράζει 2.1. Οδηγία σχετικά µε τη δηµιουργία κοινοτικού συστήµατος
τη βαθιά της λύπη. Ελπίζει ότι η θέση αυτή θα µπορέσει να παρακολούθησης, ελέγχου και ενηµέρωσης για τη θαλάσ-
αλλάξει, ώστε να εξασφαλιστεί ο πλήρης σεβασµός των στόχων σια κυκλοφορία
του Μνηµονίου του Παρισιού και του συντελεστή εστίασης που
προτείνει η Επιτροπή.

2.1.1. Ο κίνδυνος ατυχηµάτων λόγω της συγκέντρωσης θαλάσ-
(1) ΕΕ C 14 της 16.1.2001, σ. 22. σιας κυκλοφορίας σε στενά είναι ιδιαίτερα υψηλός· γενικότερα, οι
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συνέπειες ορισµένων ατυχηµάτων µπορούν να είναι καταστροφικές πετρελαίου των παράκτιων Κρατών Μελών της ΕΕ, οι οποίοι
παραλαµβάνουν ετησίως περισσότερους από 150 000 τόνουςγια την οικονοµία και το περιβάλλον περιοχών που βρίσκονται

κατά µήκος ευρωπαϊκών θαλάσσιων οδών. Συνεπώς, είναι σκόπιµο αργού ή βαρέος πετρελαίου καύσης, και ανάλογα µε το ύψος των
παραλαµβανόµενων ποσοτήτων. Το Ταµείο θα δραστηριοποιείταινα παρακολουθείται και να οργανώνεται η κυκλοφορία για την

ελαχιστοποίηση των κίνδυνων αυτών. Αυτός είναι ο στόχος της µόνο όταν έχει συµβεί στα ύδατα της ΕΕ ένα ατύχηµα που
υπερβαίνει ή απειλεί να υπερβεί το ανώτατο όριο που προβλέπειπρότασης Οδηγίας.
το Ταµείο IOPC.

2.1.2. Η Επιτροπή υπαινίσσεται ότι η Οδηγία 93/75/ΕΟΚ που
προβλέπει υποχρεώσεις αναγγελίας εκ µέρους των πλοίων που

2.2.2. Επιπλέον, η Επιτροπή προτίθεται να ζητήσει να εξετασ-µεταφέρουν επικίνδυνα ή ρυπογόνα φορτία, ως έχει, είναι ανεπαρ-
θούν, στο πλαίσιο του ∆ΝΟ, τα µειονεκτήµατα του διεθνούςκής διότι δεν καλύπτει τα πλοία που απλώς διέρχονται στα ανοιχτά
συστήµατος ευθύνης και αποζηµίωσης, µε στόχο την επίτευξη τωντων ευρωπαϊκών ακτών. Κατά συνέπεια, για να είναι δυνατή η
ακόλουθων τροποποιήσεων στη Σύµβαση περί Αστικής Ευθύνηςπιο αποτελεσµατική επιτήρηση και ο έλεγχος της θαλάσσιας
του 1992:κυκλοφορίας στα ανοιχτά των ακτών της ΕΕ, η προτεινόµενη

Οδηγία προβλέπει τα εξής:
— η ευθύνη του πλοιοκτήτη θα είναι απεριόριστη, αν αποδει-

α) την απαίτηση να φέρουν τα πλοία που πλέουν στα ύδατα της κνύεται ότι η ζηµία που προκλήθηκε από τη ρύπανση ήταν
ΕΕ αναµεταδότες αυτόµατου εντοπισµού, αποτέλεσµα βαριάς αµέλειας εκ µέρους του,

β) την επέκταση των υποχρεώσεων αναγγελίας που προβλέ- — κατάργηση από τη Σύµβαση περί Αστικής Ευθύνης τηςπονται στην Οδηγία 93/75/EΟΚ και για άλλα επικίνδυνα ή απαγόρευσης εγέρσεως αξιώσεων αποζηµίωσης από ζηµίεςρυπογόνα φορτία και, ιδιαίτερα, για τα καύσιµα των πλοίων, που προκλήθηκαν από ρύπανση κατά του ναυλωτή, του
διαχειριστή και του φορέα εκµετάλλευσης του πλοίου,γ) τη συστηµατική χρησιµοποίηση της ηλεκτρονικής ανταλλα-

γής δεδοµένων (EDI) για την αναγγελία δεδοµένων σχετικά
— αναθεώρηση και διεύρυνση του καθεστώτος αποζηµίωσηςµε επικίνδυνα ή ρυπογόνα φορτία που µεταφέρονται από τα

για τις ζηµίες που έχουν προκληθεί στο περιβάλλον, κατά τοπλοία,
πρότυπο παρεµφερών καθεστώτων αποζηµίωσης που ισχύουν
στο πλαίσιο του κοινοτικού δικαίου.δ) την απαίτηση να φέρουν τα πλοία καταγραφείς δεδοµένων

ταξιδιού (µαύρα κουτιά),

ε) την περαιτέρω ανάπτυξη κοινών βάσεων δεδοµένων και τη
2.2.3. Για τη συµπλήρωση των µέτρων στον τοµέα της ευθύνηςδικτύωση των κέντρων, ώστε να λαµβάνεται πληρέστερη
και της αποζηµίωσης, η Επιτροπή προτείνει να προβλεφθεί ηεικόνα της θαλάσσιας κυκλοφορίας στα ευρωπαϊκά ύδατα,
επιβολή οικονοµικών ποινών ή κυρώσεων σε περίπτωση διαπιστω-

στ) τη στενότερη παρακολούθηση των πλοίων που παρουσιάζουν µένης βαρέως αµελούς συµπεριφοράς εκ µέρους οποιουδήποτε
ιδιαίτερα σοβαρό κίνδυνο για την ασφάλεια στη θάλασσα και προσώπου εµπλεκόµενου στη θαλάσσια µεταφορά πετρελαίου.
το περιβάλλον,

ζ) την ενίσχυση των εξουσιών επέµβασης των παράκτιων Κρατών
Μελών για την αποτροπή σοβαρών κινδύνων ατυχήµατος 2.2.4. Τέλος, σε περίπτωση που αποτύχουν οι προσπάθειες για
(αλλαγή της πορείας των πλοίων, υποχρεωτική πλοήγηση, την επίτευξη των κατάλληλων βελτιώσεων στους διεθνείς κανόνες
ρυµούλκηση), περί ευθύνης και αποζηµίωσης, η Επιτροπή θα υποβάλει πρόταση

για την υιοθέτηση κοινοτικής νοµοθεσίας για την καθιέρωση ενός
η) τον καθορισµό λιµένων καταφυγής και πανευρωπαϊκού καθεστώτος ευθύνης και αποζηµίωσης για τη

θαλάσσια ρύπανση.
θ) την απαγόρευση του απόπλου πλοίων σε περιπτώσεις εξαιρε-

τικών καιρικών συνθηκών.

2.3. Κανονισµός για την ίδρυση Ευρωπαϊκού Οργανισµού για
2.2. Κανονισµός για τη σύσταση ταµείου αποζηµίωσης για την Ασφάλεια στη Θάλασσα

ζηµίες που οφείλονται σε πετρελαϊκή ρύπανση στα
ευρωπαϊκά ύδατα και τη θέσπιση άλλων συµπληρωµατι-
κών µέτρων

2.3.1. Η Επιτροπή υποστηρίζει ότι ο στόχος της εξασφάλισης
της κατάλληλης και συγκλίνουσας εφαρµογής της ισχύουσας
νοµοθεσίας της ΕΕ για την ασφάλεια στη θάλασσα και την πρόληψη2.2.1. Η πρόταση Κανονισµού της Επιτροπής για τη βελτίωση

των καθεστώτων ευθύνης και αποζηµίωσης σε περίπτωση ζηµιών της ρύπανσης είναι δύσκολο να επιτευχθεί, λόγω της πολυµορφίας
των διοικητικών παραδόσεων στα Κράτη Μέλη της ΕΕ. Συνεπώς,συµπληρώνει το υπάρχον διεθνές καθεστώς δύο επιπέδων µε την

ίδρυση ενός συµπληρωµατικού ευρωπαϊκού ταµείου, του Ταµείου και για να µπορέσει η Επιτροπή να εξασφαλίσει την αποτελεσµατική
εφαρµογή της ισχύουσας κοινοτικής νοµοθεσίας, προτείνεται µεCOPE, για την αποζηµίωση των θυµάτων πετρελαιοκηλίδων στα

ευρωπαϊκά ύδατα. Το Ταµείο COPE θα έχει ως ανώτατο όριο το σχέδιο κανονισµού η ίδρυση ενός Ευρωπαϊκού Οργανισµού για
την Ασφάλεια στη Θάλασσα.1 δισ. ευρώ και θα χρηµατοδοτείται από Ευρωπαίους παραλήπτες
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2.3.2. Η Επιτροπή θεωρεί ότι, ως ένα βαθµό, θα ήταν µη 3.1.2. Η ΟΚΕ παρατηρεί ότι οι συγκεκριµένες προτάσεις
επαναλαµβάνουν, σε µεγάλο βαθµό, τις υποχρεώσεις που έχουνρεαλιστικό ή, τουλάχιστον, πρόωρο να προβλεφθεί η ίδρυση ενός

ολοκληρωµένου ευρωπαϊκού επιχειρησιακού φορέα ή ακτοφυλα- ήδη επιβληθεί στα πλοία από διάφορες Συµβάσεις του ∆ΝΟ. Η
σύµβαση UNCLOS αναγνωρίζει τον ∆ΝΟ ως αρµόδιο οργανισµόκής, που θα αναλάβει τον ρόλο των εθνικών ναυτιλιακών αρχών.

Αντίθετα, ο Οργανισµός αυτός θα πρέπει να υποστηρίζει τη δράση για θέµατα σχετικά µε την ασφάλεια στη θάλασσα και την πρόληψη
της ρύπανσης που αφορούν τη διεθνή ναυτιλία.των Κρατών Μελών και της Επιτροπής για την εφαρµογή του

κοινοτικού δικαίου, ελέγχοντας τον τρόπο εφαρµογής του και
αξιολογώντας την αποτελεσµατικότητα των ισχυόντων µέτρων.

3.1.3. Το προβλεπόµενο σύστηµα υποβολής αναφορών
καλύπτει την ευρύτερη περιοχή των ευρωπαϊκών υδάτων και

2.3.3. Ο εν λόγω Οργανισµός δεν θα έχει εξουσία λήψης περιλαµβάνει λειτουργικά συστήµατα υποχρεωτικής υποβολής
αποφάσεων. Θα εναπόκειται στα Κράτη Μέλη και προπαντός στην αναφορών που έχουν θεσπιστεί από τον ∆ΝΟ. Η Επιτροπή προτείνει
Επιτροπή, υπό την ιδιότητά της ως θεµατοφύλακα της εφαρµογής τα διερχόµενα πλοία να υποχρεωθούν να συµµετέχουν στα συστή-
του κοινοτικού δικαίου, να εξασφαλίζει την κατάλληλη συνέχεια µατα του ∆ΝΟ που καλύπτουν τα ύδατα της ΕΕ και, προοδευτικά,
των εργασιών και των συστάσεων του Οργανισµού. σε νέα συστήµατα. Κατ' αρχάς, τα Κράτη Μέλη και η Επιτροπή, θα

πρέπει να καταβάλουν προσπάθειες για την καθιέρωση του
προτεινόµενου συστήµατος µέσω του ∆ΝΟ, όπως προβλέπεται από2.3.4. Ο Οργανισµός θα έχει νοµική προσωπικότητα και θα
το άρθρο 20 της προτεινόµενης Οδηγίας, και να το εφαρµόσουνπρέπει να εγκατασταθεί σε τοποθεσία που να επιτρέπει την
ανεξάρτητα σε περίπτωση που ο ∆ΝΟ αποτύχει να καθιερώσει τοανάπτυξη σχέσεων εργασίας µε τα κατάλληλα όργανα της ΕΕ.
σύστηµα αυτό σε διεθνές επίπεδο σε λογικό χρονικό διάστηµα.

2.3.5. Ο Οργανισµός θα ελέγχεται από ένα ∆ιοικητικό Συµβού-
λιο, το οποίο θα αποτελείται από τέσσερις εκπροσώπους της 3.1.4. Η ΟΚΕ υπενθυµίζει ότι, στη γνωµοδότησή της για την
Επιτροπής, τέσσερις εκπροσώπους του Συµβουλίου, τέσσερις πρώτη δέσµη µέτρων «Erika» (1), υποστήριζε την καθιέρωση ενός
εκπροσώπους του Ευρωπαϊκού Κοινοβουλίου και τέσσερις εκπρο- καθεστώτος παράκτιου κράτους που να υποδεικνύει περιοχές
σώπους των ενδιαφερόµενων επαγγελµατικών κλάδων, συµπερι- και λιµένες καταφυγής, οι οποίοι θα πρέπει να διαθέτουν τον
λαµβανοµένων των χρηστών, οι οποίοι θα ορίζονται από την απαιτούµενο εξοπλισµό και την απαιτούµενη δυνατότητα αντιµετώ-
Επιτροπή. Ο Γενικός ∆ιευθυντής του θα ορίζεται από το ∆ιοικητικό πισης των ατυχηµάτων, επιτρέποντας στις αρχές να παρέχουν
Συµβούλιο κατόπιν προτάσεως της Επιτροπής. Η θητεία του προληπτική βοήθεια στα πλοία που βρίσκονται σε κίνδυνο.
Γενικού ∆ιευθυντή και των µελών του ∆ιοικητικού Συµβουλίου θα
είναι πενταετής και ανανεώσιµη άπαξ.

3.1.5. ∆εδοµένης της αλληλεπίδρασης µεταξύ πλοίων και
παράκτιων σταθµών, η ΟΚΕ θεωρεί ιδιαίτερα σηµαντικό να εκπλη-2.3.6. 'Οσο για το προσωπικό του Οργανισµού, ένας µικρός ρώσουν έγκαιρα τα Κράτη Μέλη τις αντίστοιχες υποχρεώσεις τους

αριθµός υπαλλήλων θα αποσπάται από τα όργανα της ΕΕ σε που προκύπτουν από την Οδηγία.
προσωρινή βάση. Το υπόλοιπο προσωπικό θα προσλαµβάνεται µε
γνώµονα την εµπειρία και αξιοκρατικά κριτήρια, µε ανανεώσιµες
προσωρινές συµβάσεις.

3.2. Το Ταµείο COPE
2.3.7. Στα καθήκοντα τα οποία θα πρέπει να εκτελεί ο
Οργανισµός για την επίτευξη των καθορισθέντων στόχων συγκατα-

3.2.1. Η ευθύνη και η αποζηµίωση των ζηµιών του περιβάλ-λέγονται, µεταξύ άλλων, η παροχή τεχνικής βοήθειας για την
λοντος ως αποτέλεσµα κηλίδων εµµένοντος πετρελαίου απόπροετοιµασία των τροποποιήσεων της κοινοτικής νοµοθεσίας, η
πετρελαιοφόρα διέπονται από τις Συµβάσεις του 1969 και τουενίσχυση του καθεστώτος ελέγχου από το κράτος του λιµένα και
1992 για την Αστική Ευθύνη (CLC) και τις Συµβάσεις του 1971ο έλεγχος των νηογνωµόνων. Ο Οργανισµός µπορεί να αποφασίσει
και του 1992 για τη Σύσταση Ταµείου Αποζηµίωσης για Ζηµίεςτη δηµιουργία περιφερειακών κέντρων σε ορισµένα Κράτη Μέλη
που Οφείλονται σε Πετρελαϊκή Ρύπανση (IOPC).όπου απαιτείται καλύτερη παρακολούθηση της θαλάσσιας κυκλο-

φορίας. Για την εκτέλεση των καθηκόντων που του έχουν ανατεθεί,
ο Οργανισµός θα πραγµατοποιεί επισκέψεις στα Κράτη Μέλη για

3.2.2. Οι συµβάσεις αυτές θεσπίζουν ένα καθεστώς δύο επιπέ-να εξακριβώσει την εκ µέρους τους εφαρµογή της νοµοθεσίας.
δων, σύµφωνα µε το οποίο η ευθύνη του πλοιοκτήτη διέπεται από
τη σύµβαση CLC και η ευθύνη των συµφερόντων του φορτίου από
τη σύµβαση IOPC. Βάσει της σύµβασης CLC, ο πλοιοκτήτης είναι

3. Γενικές παρατηρήσεις αντικειµενικά υπεύθυνος για τις ζηµίες που προκαλούνται από τη
ρύπανση και είναι υποχρεωµένος να συνάπτει ασφάλεια για την
εκπλήρωση των υποχρεώσεών του µέχρι ενός ανωτάτου ορίου που
ορίζει η Σύµβαση. Σε περίπτωση που οι αξιώσεις µετά από ένα3.1. Αναφορές πλοίων
ατύχηµα που προξένησε πετρελαϊκή ρύπανση υπερβαίνουν αυτό
το ανώτατο όριο, θα διατίθεται πρόσθετη αποζηµίωση από το
Ταµείο IOPC, το οποίο χρηµατοδοτείται από τους εισαγωγείς3.1.1. Η ΟΚΕ υποστηρίζει τη δηµιουργία ενός πλήρους και
πετρελαίου.συγκεντρωτικού συστήµατος υποβολής αναφορών, παρακολού-

θησης και ελέγχου των πλοίων, συµπεριλαµβανόµενων των υπηρε-
σιών 'Ερευνας και ∆ιάσωσης και των Υπηρεσιών Εξυπηρέτησης

(1) ΕΕ C 14 της 16.1.2001, σ. 22.Κυκλοφορίας Πλοίων.
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3.2.2.1. Είναι γενικά αποδεκτό ότι το καθεστώς αυτό επιχειρεί ρωµατικού Ταµείου Αποζηµίωσης δεν θα πρέπει να αποτελέσει
αιτία να µην βελτιωθούν οι αποζηµιώσεις που προβλέπονται απόνα επιτύχει µια ισορροπία µεταξύ των συµφερόντων των εναγόντων

για τη λήψη βέβαιης, ταχείας και επαρκούς αποζηµίωσης, της τις ισχύουσες συµβάσεις, η δε προτεραιότητα των Κρατών Μελών
του ∆ΝΟ θα πρέπει να είναι η συνεργασία τους για την πραγµατο-ικανότητας των πλοιοκτητών να εξασφαλίζουν ασφαλιστική

κάλυψη και της ανάγκης να συµµετέχουν και τα συµφέροντα του ποίηση των απαραίτητων αυτών βελτιώσεων.
φορτίου στην πληρωµή για τη ρύπανση.

3.2.5.2. Η σηµαντική βελτίωση του διεθνούς συστήµατος στην
πράξη θα µειώσει αναλογικά τις απαιτήσεις χρηµατοδότησης ενός
συµπληρωµατικού ευρωπαϊκού συστήµατος, προς το συµφέρον3.2.3. Μέχρι τώρα, 57 χώρες συµµετέχουν στην CLC του όλων των µελών, και θα κατανείµει την επιβάρυνση σε όλους

1992 και 55 χώρες στο Ταµείο IOPC του 1992, ενώ αναµένεται τους φορείς χωρών µερών στις συµβάσεις και όχι µόνο στουςνα προσχωρήσουν ακόµη περισσότερες. Είναι αξιοσηµείωτο το ευρωπαϊκούς.γεγονός ότι στο Ταµείο IOPC έχουν προσχωρήσει όλες οι
σηµαντικές ναυτιλιακές χώρες, εκτός των ΗΠΑ και της Κίνας.
Εντούτοις, ορισµένες χώρες παρέµειναν συµβαλλόµενες στην
αρχική Σύµβαση CLC (1969), η οποία προβλέπει µεν ασθενέστερο 3.2.6. Η Επιτροπή προτείνει να εξετασθούν και άλλα µειονεκτή-
καθεστώς αποζηµίωσης από ό,τι το πρωτόκολλο του 1992, αλλά µατα του διεθνούς συστήµατος στο πλαίσιο του ∆ΝΟ. Η ΟΚΕ
και απεριόριστη ευθύνη του πλοιοκτήτη σε περίπτωση που το σηµειώνει ότι διεξάγονται τώρα εργασίες στον ∆ΝΟ και στο Ταµείο
ατύχηµα και η ρύπανση οφείλονται σε δικό του σφάλµα. Το IOPC, το οποίο έχει συστήσει µία Οµάδα Εργασίας για το σκοπό
πρωτόκολλο του 1992 (CLC 1992) καθιστά πρακτικά αδύνατη αυτό. Τα πορίσµατα των δύο συνεδριάσεων της εν λόγω οµάδας
την εφαρµογή της απεριόριστης ευθύνης, η οποία περιλαµβάνεται εργασίας του Μαρτίου και του Ιουνίου 2001 θα υποβληθούν στην
επίσης στο πρωτόκολλο, δεδοµένου ότι πλέον συνδυάζεται µε Ολοµέλεια του Ταµείου το φθινόπωρο του 2001. Η ΟΚΕ
εξαιρετικά περιοριστικούς όρους στο πλαίσιο του καθεστώτος σηµειώνει, επίσης, ότι ο ∆ΝΟ αποφάσισε τον Νοέµβριο του 2000
ευθύνης: απαιτείται να διαπιστωθεί πολύ σοβαρό και σκόπιµο αύξηση κατά 50 % των ανώτατων ορίων που καθορίζονται στις
σφάλµα εκ µέρους του πλοιοκτήτη και να αποδειχθεί ότι υπήρχε Συµβάσεις CLC και IOPC, η οποία θα αρχίσει να ισχύει τον
πραγµατική προσωπική βούληση για την πρόκληση καταστροφής, Νοέµβριο του 2003.
πράγµα που είναι πρακτικά αδύνατο για τα θύµατα.

3.2.7. Παρά την ανωτέρω αύξηση, ακόµη και τα νέα επίπεδα
θα είναι ανεπαρκή για την ικανοποίηση ορισµένων αξιώσεων, όπως

3.2.4. Κατά τη γνώµη της ΟΚΕ, θα πρέπει να διατηρηθεί η στην περίπτωση του Erika, όπου θα υπερβούν το σηµερινό επίπεδο
ισορροπία µεταξύ των διακυβευόµενων συµφερόντων, αλλά είναι των 200 εκατ. ειδικών τραβηκτικών δικαιωµάτων (ΕΤ∆). Επίσης, η
σαφές ότι οι αποζηµιώσεις που προβλέπονται από το ισχύον πείρα από προηγούµενα ατυχήµατα δείχνει ότι µεγάλες πετρελαιο-
καθεστώς δεν καλύπτουν το πραγµατικό επίπεδο των άµεσων και κηλίδες µπορούν να προκληθούν από σχετικά µικρά δεξαµε-
έµµεσων ζηµιών που προκαλούνται από τις πετρελαιοκηλίδες και νόπλοια. Αυτό συνέβη στην περίπτωση του Erika, όπου το ανώτατο
ότι πρέπει να αυξηθούν σηµαντικά τα σηµερινά ανώτατα όρια τόσο καταβλητέο ποσό που προβλεπόταν από τη CLC ανάλογα µε τη
της CLC όσο και του IOPC. Η περίπτωση του Erika δείχνει ότι οι χωρητικότητα του πλοίου ήταν 12 εκατ. δολλάρια ΗΠΑ, η δε
αποζηµιώσεις, οι οποίες εξάλλου δεν έχουν ακόµη καταβληθεί, συµπληρωµατική αποζηµίωση έως το υφιστάµενο ανώτατο όριο
απέχουν πολύ από την αποζηµίωση των πραγµατικών ζηµιών. Τα των 200 εκατ. ΕΤ∆ καταβλήθηκε από το Ταµείο IOPC.
συνεισφέροντα µέρη στα δύο καθεστώτα αποζηµίωσης, αν θέλουν
να διατηρήσουν τις συνεισφορές τους σ' αυτά τα Ταµεία σε
λογικά επίπεδα, δεν έχουν άλλη επιλογή από την εφαρµογή της
αποτελεσµατικότερης δυνατής πολιτικής ασφάλειας και πρόληψης 3.2.8. Υπό το πρίσµα των ανωτέρω παρατηρήσεων, η ΟΚΕ
των ατυχηµάτων. θεωρεί ότι, κατά τις συζητήσεις που πραγµατοποιούνται επί του

παρόντος στον ∆ΝΟ, θα πρέπει να εξετασθεί επίσης το ενδεχόµενο
αναπροσαρµογής των επιπέδων αποζηµίωσης της CLC µεταξύ των
διαφόρων κατηγοριών πλοίων, χωρίς να διαταραχθεί η συνολική
ισορροπία µεταξύ πλοίου και φορτίου.

3.2.5. Η θέσπιση ενός συµπληρωµατικού ευρωπαϊκού πλαισίου
(«τρίτου επιπέδου»), που να λειτουργεί παράλληλα και συµπλη-
ρωµατικά µε το διεθνές σύστηµα, είναι, κατά τη γνώµη της ΟΚΕ,
δικαιολογηµένη, εάν το διεθνές σύστηµα δεν καταφέρει να ορίσει 3.2.9. Η Επιτροπή προτείνει, κατά την αναθεώρηση της CLC, η
ταχέως νέα και καταλληλότερα ανώτατα όρια. Το ποσό του ενός οικονοµική ευθύνη του πλοιοκτήτη να καταστεί απεριόριστη, εάν
δισ. ευρώ είναι ως ένα βαθµό συγκρίσιµο µε το ποσό του ενός δισ. αποδεικνύεται ότι οι ζηµίες από τη ρύπανση έχουν προκύψει από
δολαρίων που έχουν ορίσει οι ΗΠΑ ως ανώτατο όριο στο βαριά αµέλεια εκ µέρους του.
µονοµερές τους σύστηµα αποζηµίωσης.

3.2.10. Ωστόσο, η ΟΚΕ επισηµαίνει ότι ο περιορισµός της
ευθύνης του πλοιοκτήτη αποτελεί τον θεµέλιο λίθο της Σύµβασης3.2.5.1. Η ΟΚΕ έχει υποστηρίξει σταθερά, σε µια σειρά

σχετικών γνωµοδοτήσεων, ότι, λόγω της διεθνούς φύσεως των περί Αστικής Ευθύνης του 1992. Ο περιορισµός αυτός εξαρτάται
από την αντικειµενική ευθύνη των πλοιοκτητών και την ασφάλισηθαλάσσιων µεταφορών, θα πρέπει να λαµβάνονται κατά προτίµηση

µέτρα σε διεθνές επίπεδο. Η σύσταση ενός ευρωπαϊκού συµπλη- των σχετικών ποσών από τους ασφαλιστές κατά προσφυγών
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πετρελαϊκής ρύπανσης, τα P&I Clubs. Βάσει του ισχύοντος γνωµοδότηση αυτή, η ΟΚΕ καλούσε «έντονα την Επιτροπή και τα
Κράτη Μέλη να συντονίσουν τις προσπάθειές τους στα πλαίσιακαθεστώτος, προβλέπεται η άµεση πρόσβαση των εναγόντων κατά

των P&I Clubs και η ταχεία διευθέτηση των προσφυγών χωρίς την του ∆ΝΟ ώστε να καταστούν πιο αυστηρά τα πρότυπα ασφάλειας
και να παρέχεται πληρέστερη αποζηµίωση στα θύµατα της ρύπαν-ανάγκη απόδειξης οποιουδήποτε σφάλµατος του πλοιοκτήτη,

αποφεύγοντας µε τον τρόπο αυτό τις παρατεταµένες δίκες και την σης που προκαλούν τα πλοία, η οποία θα πρέπει να περιλαµβάνει
επίσης τη ζηµία που προκαλείται στο περιβάλλον και τη βιοποικι-πιθανή απογοήτευση των θυµάτων των περιστατικών ρύπανσης.
λότητα».

3.2.11. 'Εχοντας υπόψη τα ανωτέρω, η ΟΚΕ πιστεύει λοιπόν
ότι το σηµερινό σύστηµα ευθύνης του πλοιοκτήτη — του 3.2.16. Επίσης, το πρόσφατο ναυάγιο του δεξαµενόπλοιουοποίου η αναπροσαρµογή κατά 50 % θα πραγµατοποιηθεί, όπως χηµικών προϊόντων Ievoli Sun (31/10/2000, στα ανοιχτά τωνπροαναφέρθηκε, το 2003 — θα µπορούσε να διατηρηθεί στον γαλλικών ακτών) έδειξε ότι το νοµικό καθεστώς που διέπει την∆ΝΟ. Εντούτοις, η ΟΚΕ θεωρεί ότι ένα καθεστώς που βασίζεται ευθύνη και την αποζηµίωση για ζηµίες που έχουν προκληθεί απόστο σφάλµα και που δύναται να επιφέρει την απόδοση απεριόριστης επικίνδυνες και τοξικές ουσίες, εκτός του πετρελαίου, είναιευθύνης στον πλοιοκτήτη και, εφόσον συντρέχει λόγος, στα ιδιαίτερα ανεπαρκές.συµφέροντα του φορτίου — τα οποία θα πρέπει να υποχρεούνται,
ακριβώς όπως και ο πλοιοκτήτης, να εγγυώνται την ασφάλεια
των δυνητικά ρυπογόνων φορτίων — σε περίπτωση σοβαρού
σφάλµατος ή βαριάς αµέλειας εκ µέρους τους, αξίζει να εξετασθεί 3.2.17. Η ΟΚΕ υπενθυµίζει τη γνωµοδότησή της για τη δέσµη
σοβαρά µε στόχο την προσαρµογή του ισχύοντος καθεστώτος, µέτρων Erika I, που αναφερόταν στο θέµα αυτό, και επαναλαµβάνει
ούτως ώστε να εφαρµόζεται σε κάθε περίπτωση και χωρίς καθυστέ- ότι είναι επιτακτικά αναγκαίο να επικυρώσουν τα Κράτη Μέλη της
ρηση προς όφελος των θυµάτων της ρύπανσης. ΕΕ τη Σύµβαση του ∆ΝΟ για τις Επικίνδυνες και Επιβλαβείς Ουσίες

(HNS) µε στόχο µε την επίσπευση της θέσης της σε ισχύ σε διεθνές
επίπεδο.

3.2.12. Συνεπώς, η ΟΚΕ θεωρεί, σε σχέση µε την πρόταση της
Επιτροπής για την απεριόριστη ευθύνη, ότι απαιτείται περαιτέρω
µελέτη, ώστε η εφαρµογή της να µην καθυστερεί την καταβολή

3.2.18. Συνεπώς, το ευρωπαϊκό συµπληρωµατικό ταµείο θατων αποζηµιώσεων, το δε ύψος της δικηγορικής αµοιβής και των
καλείται να παρεµβαίνει σε περιπτώσεις που η ΟΚΕ εύχεται να είναιδικαστικών εξόδων να µην καθιστά την κίνηση νοµικής διαδικασίας
όσο το δυνατόν σπανιότερες. Εντούτοις, οι ζηµίες που δικαιούνταιουσιαστικά µάταιη ή ενδεχοµένως πιο επιζήµια για τον ενάγοντα
αποζηµίωσης είναι οι ίδιες µε εκείνες που ορίζονται από τιςαπό ό,τι µε το ισχύον σύστηµα. Πρέπει, παραδείγµατος χάρη, να
υφιστάµενες συµβάσεις. Ωστόσο, η ΟΚΕ κρίνει σκόπιµη τηνυπενθυµισθεί ότι, στην περίπτωση της ρύπανσης που προκάλεσε
αποζηµίωση — πέραν των ζηµιών που προκαλούνται στο περιβάλ-το Torrey Canyon στις βόρειες ακτές της Βρετάνης, οι σηµαντικές
λον και στη βιοποικιλότητα, συµπεριλαµβανοµένων των συνολικώναποζηµιώσεις που κατεβλήθησαν στα θύµατα χρησιµοποιήθηκαν
δαπανών για την αποκατάσταση του φυσικού περιβάλλοντος καιευρέως για την κάλυψη των εξόδων τους, έπειτα από διαδικασίες,
τη διάσωση των ζώων που επλήγησαν από τη ρύπανση — και τωνπραγµατογνωµοσύνες και αντιπραγµατογνωµοσύνες που διήρκε-
έµµεσων ζηµιών που υφίστανται οι ιδιώτες, ορισµένων οικονοµικώνσαν µία δεκαετία. Εντούτοις, τα αρµόδια δικαστήρια θα πρέπει
ζηµιών που πλήττουν τις επιχειρήσεις, κυρίως τις ΜΜΕ σενα έχουν τη δυνατότητα, σε περίπτωση σοβαρού ή σκόπιµου
ορισµένους τοµείς όπως τον τοµέα του τουρισµού, του µακροχρό-σφάλµατος, να επιβάλλουν τις δέουσες κυρώσεις, για παράδειγµα
νιου πλήγµατος που δέχεται η εικόνα µιας παράκτιας περιοχής, µεστο πλαίσιο της προτεινόµενης εφαρµογής ενός περιβαλλοντικού
αποτέλεσµα να αποθαρρύνεται η εγκατάσταση νέων επιχειρήσεωνποινικού νόµου.
και η τουριστική προσέλευση για µεγάλο χρονικό διάστηµα.

3.2.13. Κατά την τελευταία δεκαετία, επί 360 ατυχηµάτων
δεξαµενοπλοίων, οι ζηµίες καλύφθηκαν σε όλες σχεδόν τις 3.2.19. Για να διευκολυνθεί η πρόσβαση των µικροµεσαίων
περιπτώσεις από την ασφάλεια των πλοιοκτητών και το Ταµείο επιχειρήσεων και βιοµηχανιών στις αποζηµιώσεις, η ΟΚΕ φρονεί ότι
χρειάσθηκε να παρέµβει συµπληρωµατικά µόνο σε 5 περιπτώσεις. θα πρέπει να αναγνωρισθεί και να παρασχεθεί στις επαγγελµατικές
Το Erika αποτελεί τη µοναδική περίπτωση κατά την οποία τα οργανώσεις και στις τοπικές ενώσεις των οποίων τα µέλη είναι
καταβαλλόµενα ποσά από το Ταµείο θα είναι, σύµφωνα µε τις άµεσα ενδιαφερόµενα, συµπεριλαµβανοµένων των ενώσεων που
εκτιµήσεις, πολύ χαµηλότερα των ζηµιών, όπως καθορίζονται στο έχουν συσταθεί ad hoc έπειτα από µία καταστροφή, και οι οποίες
πλαίσιο του ισχύοντος συστήµατος προσδιορισµού των ζηµιών µπορούν να δικαιολογήσουν δικαιοπρακτική ικανότητα ή εντολή
που δικαιούνται αποζηµίωσης, το οποίο θεωρείται υπερβολικά να ενεργούν εξ ονόµατος οµάδων θυµάτων, η δυνατότητα να
περιοριστικό από την ΟΚΕ. εκπροσωπούν τα µέλη τους στο δικαστήριο.

3.2.14. Η Επιτροπή προτείνει να επανεξεταστούν και να
διευρυνθούν οι αποζηµιώσεις για τις ζηµίες που προκαλούνται 3.3. Ο Ευρωπαϊκός Οργανισµός για την Ασφάλεια στηστο περιβάλλον, κατά το πρότυπο ανάλογων καθεστώτων του Θάλασσακοινοτικού δικαίου για την αποζηµίωση ζηµιών στη βιοποικι-
λότητα.

3.3.1. Η ΟΚΕ, αν και υποστήριξε τον στόχο της προτεινόµενης
ίδρυσης µιας Επιτροπής για την Ασφάλεια στη Θάλασσα, σε3.2.15. Η ΟΚΕ υπενθυµίζει ότι στη γνωµοδότησή της για τη

δέσµη µέτρων Erika I είχε ήδη ταχθεί υπέρ της άποψης αυτής. Στη αντικατάσταση των υφιστάµενων επιτροπών που αναφέρονται
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στους κανονισµούς και τις οδηγίες του Συµβουλίου που ισχύουν έτσι στην ασφάλεια των πλοίων. Συµπληρώνεται από την Οδηγία
1999/95/EK (4), που επεκτείνει την επιβολή των διατάξεων περίστον τοµέα της ασφάλειας στη θάλασσα, διερωτάται εντούτοις µε

ποιο τρόπο σχετίζεται αυτή η πρόταση µε την πρόταση για την των ωρών εργασίας των ναυτικών στα πλοία που καταπλέουν
στους κοινοτικούς λιµένες. Το 'Αρθρο 12 της Οδηγίαςίδρυση του Ευρωπαϊκού Οργανισµού για την Ασφάλεια στη

Θάλασσα. 95/21/EK (5), σχετικά µε τον έλεγχο που ασκείται από το κράτος
του λιµένα, καθορίζει τα επαγγελµατικά προσόντα των επιθεωρη-
τών. Το 'Αρθρο 4(1) της Οδηγίας 94/57/EK (6), σε συνδυασµό µε
το Παράρτηµα Β, σηµείο 6, ορίζει ρητά ότι οι επιθεωρητές των3.3.2. Η ΟΚΕ πιστεύει ότι δεν πρέπει να υπάρχει επικάλυψη
νηογνωµόνων υπόκεινται σε εσωτερικό σύστηµα ελέγχου τηςµεταξύ του ρόλου και των αρµοδιοτήτων της ρυθµιστικής Επιτρο-
ποιότητας και σε συνεχή εκπαίδευση.πής για την Ασφάλεια στη Θάλασσα και του διοικητικού Ευρωπαϊ-

κού Οργανισµού για την Ασφάλεια στη Θάλασσα.

4.1.1.2. Χωρίς να υποτιµά τις ανωτέρω διατάξεις, ορισµένες εκ3.3.3. Αν και ο Ευρωπαϊκός Οργανισµός για την Ασφάλεια στη
των οποίων αναµένεται να αποτελέσουν προσεχώς αντικείµενοΘάλασσα δεν µπορεί να έχει από θεσµική άποψη καµία νοµοθετική
τροποποιήσεων, η ΟΚΕ θεωρεί ωστόσο ότι ενδείκνυται να εξετασ-ή κανονιστική εξουσία, είναι αναγκαίο να ορισθούν σαφώς ο ρόλος
θούν συγκεκριµένα νέα µέτρα όσον αφορά τον αριθµό, τη βασικήκαι οι αρµοδιότητες του εν λόγω Οργανισµού, ώστε να αποφευχθεί
και τη διαρκή εκπαίδευση και τις γενικές συνθήκες εργασίαςοποιοσδήποτε κίνδυνος σύγχυσης ή αλληλοεπικάλυψης εργασιών
των επιθεωρητών, των ελεγκτών κυκλοφορίας, των σωστικώνµε την Επιτροπή για την Ασφάλεια στη Θάλασσα. Η ανάγκη αυτή
συνεργείων και των πληρωµάτων των πλοίων, εκ παραλλήλου µεείναι ιδιαίτερα εµφανής, εάν ληφθεί υπόψη ένα από τα σηµαντικά
νοµικά και τεχνικά µέτρα. Σηµειώνει επίσης µε ανησυχία τονκαθήκοντα που έχουν ανατεθεί στον Οργανισµό, συγκεκριµένα
αυξανόµενο αριθµό των περιστατικών πλαστών πιστοποιητικώνη υποστήριξη της Επιτροπής στη διαδικασία ενηµέρωσης της
µεταξύ των ναυτικών, τα οποία έχουν τελικά επίπτωση στηνκοινοτικής νοµοθεσίας στον τοµέα της ασφάλειας στη θάλασσα.
ασφάλεια, καθώς και την ανησυχητική αύξηση των πειρατικών
επιθέσεων εναντίον πλοίων σε ορισµένα µέρη του κόσµου, η οποία
θα πρέπει να αντιµετωπισθεί σε διεθνές επίπεδο. Ως εκ τούτου, η
ΟΚΕ καλεί την Επιτροπή να διατυπώσει κατάλληλες προτάσεις, π.χ.

4. Ειδικές παρατηρήσεις στο πλαίσιο µιας νέας δέσµης µέτρων «Erika 3», εστιασµένης στην
ανθρώπινη διάσταση, µε στόχο µια σφαιρική και ολοκληρωµένη
προσέγγιση της ασφάλειας στη θάλασσα.

4.1. Παρατηρήσεις σχετικά µε το περιεχόµενο των προτεινό-
µενων µέσων

4.1.2. Η ∆ΟΕ διαδραµατίζει και πρέπει να συνεχίζει να διαδρα-
µατίζει, σε συνεργασία µε τον ∆ΝΟ, ουσιώδη ρόλο όσον αφορά4.1.1. Η ΟΚΕ επισηµαίνει ότι οι «δέσµες» Erika 1 και Erika 2
την εκπαίδευση, τις συνθήκες ζωής και εργασίας και την ασφάλειααποτελούνται ουσιαστικά από διατάξεις τεχνικής και οικονοµικής
των πληρωµάτων. 'Ετσι, υιοθετήθηκαν νέες διεθνείς συµβάσειςφύσεως και ότι, παρά τις ανησυχίες που διατυπώνονται όσον
εργασίας για τους ναυτικούς από τη ναυτιλιακή σύνοδο τηςαφορά τον ουσιώδη ρόλο του «ανθρώπινου παράγοντα» στην
∆ιάσκεψης της ∆ΟΕ του 1996, δεδοµένου ότι η εφαρµογή τωνπρόληψη των ατυχηµάτων και στη διαχείριση των κρίσεων,
συµβάσεων της ∆ΟΕ για τη ναυτιλία συνδέεται στενά µε τηνανησυχίες που εκφράζει άλλωστε η Επιτροπή και που συµµερίζεται
εφαρµογή των συµβάσεων του ∆ΝΟ. Επιπλέον, κατά τηναπόλυτα η ΟΚΕ, η θεµελιώδης αυτή συνιστώσα απουσιάζει από τη
29η σύνοδό της, η Ισοµερής Ναυτιλιακή Επιτροπή της ∆ΟΕδεύτερη δέσµη µέτρων.
υιοθέτησε, στις 26 Ιανουαρίου 2001 στη Γενεύη, αρκετά
ψηφίσµατα σχετικά µε τον τοµέα της ασφάλειας, καθώς και µία
δήλωση για κοινωνικά θέµατα, στην οποία υπογραµµίζει την4.1.1.1. Ο «ανθρώπινος παράγοντας» δεν έχει µικρότερη σπου-
ανάγκη µιας ολοκληρωµένης προσέγγισης που να περιλαµβάνειδαιότητα για την πρόληψη των ατυχηµάτων και τη διαχείριση των
και την ανθρώπινη διάσταση. Η Επιτροπή και τα Κράτη Μέληκρίσεων, αφού το 80 % των θαλάσσιων ατυχηµάτων αποδίδεται
έχουν µείζονα κοινή ευθύνη σε ό,τι αφορά την κύρωση, τηνσ' αυτόν. Η ΕΕ έχει εκδώσει διάφορες οδηγίες που αποσκοπούν
αποτελεσµατική εφαρµογή και την παρακολούθηση των συµβά-στην επίτευξη υψηλής ποιότητας όσον αφορά τους ελέγχους του
σεων και των συστάσεων της ∆ΟΕ για τη ναυτιλία. Η ΟΚΕκράτους του λιµένα, τους νηογνώµονες και τα πληρώµατα. Η
παρατηρεί µε λύπη ότι προκύπτει καθυστέρηση στην εφαρµογήΟδηγία 94/58/EK (1), όπως τροποποιήθηκε από την Οδηγία
αυτής της κοινής ευθύνης και καλεί την Επιτροπή και τα Κράτη98/35/EK (2), καθορίζει το ελάχιστο επίπεδο κατάρτισης των
Μέλη να επανορθώσουν όσο το δυνατόν συντοµότερα αυτή τηνναυτικώνδια της υιοθέτησης της Σύµβασης STCW του ∆ΝΟ. Η
καθυστέρηση.Οδηγία 1999/63/EK (3) θεσπίζει σε κοινοτική κλίµακα κανόνες για

τον χρόνο εργασίας των ναυτικών στα Κράτη Μέλη, συµβάλλοντας

(4) ΕΕ L 14 της 20.1.2000, σ. 29 — Γνωµοδότηση της ΟΚΕ: ΕΕ C 138(1) ΕΕ L 319 της 12.12.1994, σ. 28-58 — Γνωµοδότηση της ΟΚΕ: ΕΕ
C 34 της 2.2.1994, σ. 10. της 18.5.1999, σ. 33.

(5) ΕΕ L 157 της 7.7.1995, σ. 1-19.(2) ΕΕ L 172 της 17.6.1998, σ. 1-26 — Γνωµοδότηση της ΟΚΕ: ΕΕ
C 206 της 7.6.1997, σ. 29. (6) ΕΕ L 319 της 12.12.1994, σ. 20-27· γνωµοδότηση της ΟΚΕ, ΕΕ

C 34 της 2.2.1994, σ. 14.(3) ΕΕ L 167 της 2.7.1999, σ. 33-37.
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4.1.3. Η πρόσληψη επαρκούς αριθµού ειδικευµένων επιθεωρη- άρθρο 7 θα έπρεπε να επιβάλλει στα πλοία να εξοπλιστούν µε ΣΑΕ
σύµφωνα µε το χρονοδιάγραµµα του κανονισµού V/19.2.4 τηςτών για την άσκηση των καθηκόντων επιθεώρησης από τα κράτη

του λιµένα ήταν η αιτία της αποδυνάµωσης των προτάσεων της SOLAS. Τα Κράτη Μέλη θα πρέπει, από την πλευρά τους, να
εξοπλιστούν µε τον απαιτούµενο παράκτιο ραδιοεξοπλισµό ήδηδέσµης Erika 1 από το Συµβούλιο, για την οποία εξέφρασαν ρητά

τη λύπη τους τόσο η Επιτροπή όσο και η ΟΚΕ. 'Ολο το προσωπικό από την 1.7.2003, ώστε να µπορούν να χρησιµοποιούν τα
δεδοµένα από τους αναµεταδότες.ασφάλειας στην ξηρά, όπως και οι πλοηγοί, τα µέλη των θαλάσσιων

σωστικών συνεργείων, οι ειδικοί στην πρόληψη και την καταπο-
λέµηση της ρύπανσης κ.λπ., πρέπει να ληφθούν υπόψη από άποψη
πρόσληψης, εκπαίδευσης και κατάλληλων συνθηκών εργασίας.

4.2.4. Το άρθρο 8 θα πρέπει να αλλάξει, έτσι ώστε να επιβάλλει
στα πλοία να εξοπλιστούν µε όργανο καταγραφής δεδοµένων
ταξιδίου (Κ∆Τ) (µαύρο κουτί) όταν τούτο επιβληθεί από τον4.1.4. Η ΟΚΕ εκφράζει εκ νέου (1) την ανησυχία της για το
κανονισµό V/20) της SOLAS, ο οποίος θα τεθεί σε ισχύ τηνγεγονός ότι οι οικονοµικές πιέσεις επί των πλοιάρχων και των
1η Ιουλίου 2002. Ο ∆ΝΟ κατέληξε στο συµπέρασµα ότι στοπληρωµάτων που εξακολουθούν να εργάζονται σε πλοία µειωµένου
παρόν στάδιο δεν πρέπει να απαιτηθεί από τα υπάρχοντα φορτηγάεπιπέδου ασφάλειας ενδέχεται να έχουν επιπτώσεις στην ασφάλεια
πλοία να εξοπλιστούν µε αυτό το όργανο. Στο µέλλον θα είναιτου πλοίου. Εποµένως, τα µέλη των πληρωµάτων πρέπει να
δυνατό, χρησιµοποιώντας τη διαδικασία του άρθρου 23, ναενθαρρύνονται να αναφέρουν τυχόν ανωµαλίες επί του πλοίου που
εναρµονιστεί η απαίτηση για τα υπάρχοντα φορτηγά πλοία µε τηνενδέχεται να προξενήσουν ατυχήµατα και να τυγχάνουν έπειτα
απαίτηση του ∆ΝΟ, τόσο από άποψη χρόνου όσο και απόκατάλληλης προστασίας. Η ανθρώπινη διάσταση της ασφάλειας
άποψη διαφοράς προτύπων (απλούστερος εξοπλισµός καταγραφήςπρέπει, κατά την άποψη της ΟΚΕ, να ληφθεί επειγόντως υπόψη,
δεδοµένων ταξιδίου).αν θέλουµε να εφαρµοσθούν τα προτεινόµενα τεχνικά µέτρα

αποτελεσµατικά και υπό καλές συνθήκες.

4.2.5. Η ΟΚΕ εκφράζει, επίσης, την ελπίδα να µπορέσει να
τεθεί γρήγορα σε εφαρµογή η τελική συµφωνία για την ανάπτυξη

4.2. Οδηγία για τη δηµιουργία κοινοτικού συστήµατος παρακο- του συστήµατος GALILEO, διότι, από τη στιγµή που θα ενταχθεί
λούθησης, ελέγχου και ενηµέρωσης για τη θαλάσσια στο σύστηµα παρακολούθησης της ναυσιπλοΐας, θα καταστήσει
κυκλοφορία δυνατό τον προσδιορισµό της θέσης των πλοίων µε εξαιρετική

ακρίβεια και θα συµβάλει σηµαντικά στην ασφάλεια, στην παρακο-
λούθηση της πορείας των πλοίων και στον εντοπισµό των ρυπάν-
σεων από ατύχηµα ή από πρόθεση.4.2.1. Τα δεδοµένα σχετικά µε τα καύσιµα των πλοίων και τη

χωρητικότητα των δεξαµενών καυσίµων κρίνεται σκόπιµο να
συµπεριληφθούν στη βάση δεδοµένων EQUASYS. Για τον προσδι-
ορισµό της ποσότητας και της φύσης των δυνητικά ρυπαντικών

4.2.6. Στον βαθµό που ο σκοπός του άρθρου 13 είναι οπροϊόντων που πραγµατικά µεταφέρει ένα πλοίο, καθώς και για να
εντοπισµός των πλοίων που εγκυµονούν κινδύνους και η µεταβί-καταστεί δυνατή η λήψη ενδεδειγµένων µέτρων σε περίπτωση
βαση των σχετικών πληροφοριών σε ένα άλλο κράτος µέρος, τοατυχήµατος ή για την εφαρµογή ορισµένων κανόνων ναυσιπλοΐας,
άρθρο έχει σαφές πεδίο εφαρµογής. Ωστόσο, οι ενέργειες πουη ΟΚΕ εκτιµά ότι στη δήλωση θα πρέπει να προσδιορίζεται η φύση
προσδιορίζονται στην παράγραφο 3 και που µοιάζουν νακαι η ποσότητα του φορτίου και των καυσίµων του πλοίου.
εµπίπτουν στο πεδίο εφαρµογής του ελέγχου του κράτους λιµένα
ενδέχεται να προξενούν σύγχυση.

4.2.2. H OKE σηµειώνει ότι το κεφάλαιο V της ∆ιεθνούς
Σύµβασης περί Ασφαλείας της Ανθρώπινης Ζωής στη Θάλασσα
(Σύµβαση SOLAS) περιλαµβάνει λεπτοµερείς διατάξεις σχετικά µε 4.2.7. Η ΟΚΕ υποστηρίζει κάθε προσπάθεια που αφορά την
την πορειογράφηση των πλοίων, τα συστήµατα αναφοράς των ενηµέρωση των ναυτικών και των παράκτιων κρατών σχετικά
πλοίων και τις Υπηρεσίες Εξυπηρέτησης Κυκλοφορίας Πλοίων, οι µε τους κινδύνους της ναυσιπλοΐας. Οποιαδήποτε υποχρέωση
οποίες συµπληρώνονται µε αποφάσεις που περιγράφουν λεπτο- επιβάλλεται σε έναν πλοίαρχο να αναφέρει τα θαλάσσια συµβάντα
µερειακά τις αρχές αυτών των υπηρεσιών, των συστηµάτων και των και ατυχήµατα που ορίζονται στο άρθρο 14 θα πρέπει να είναι
επιχειρησιακών ρυθµίσεων. Εποµένως, η απαίτηση του άρθρου 5 σύµφωνη µε το διεθνές δίκαιο και, επί της αρχής, µε το άρθρο 8
φαίνεται περιττή στην περίπτωση των πλοίων που καλύπτονται από και το Πρωτόκολλο Ι της Σύµβασης MARPOL και τον κανονισµό
το καθεστώς της SOLAS, καθώς η υποχρέωση των πλοίων να V/31 της Σύµβασης SOLAS. Ωστόσο, η Σύµβαση του ΟΗΕ για το
συµµετέχουν στα συστήµατα υποβολής αναφορών που έχουν ∆ίκαιο της Θάλασσας του 1982, η οποία τέθηκε πρόσφατα σε
υιοθετηθεί από τον ∆ΝΟ και να συµµορφώνονται µε τις εφαρ- ισχύ, παρέχει νέες δυνατότητες παρέµβασης στο εκάστοτε παράκτιο
µοστέες διαδικασίες απορρέει ήδη από τη Σύµβαση SOLAS. κράτος για την προστασία των οικονοµικών του πόρων και την

ασφάλεια των υδάτων και των ακτών του σε όλη την έκταση της
Αποκλειστικής Οικονοµικής Ζώνης του, η οποία µπορεί να

4.2.3. Η ΟΚΕ αναγνωρίζει τη χρησιµότητα των συστηµάτων εκτείνεται έως και σε 200 ναυτικά µίλια από τις ακτές του — ή
αυτόµατου εντοπισµού (ΣΑΕ) που είναι γνωστά ως αναµεταδότες. και ακόµη πιο µακριά, εφόσον τούτο κρίνεται αναγκαίο. Αυτές οι
Ωστόσο, και για λόγους συνεπείας µε τις διεθνείς απαιτήσεις, το νέες αρµοδιότητες δεν ορίζονται περιοριστικά από τη Σύµβαση.

Οι συγκεκριµένες πληροφορίες που απαιτείται να παρέχει ο
πλοίαρχος σε περίπτωση που υφίσταται κάποιος από τους κινδύ-
νους που αναφέρονται στο άρθρο 15 είναι σύµφωνες µε το

(1) ΕΕ C 14 της 16.1.2001, σ. 22. Ψήφισµα A.851(20) του ∆ΝΟ.
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4.2.7.1. Η ΟΚΕ αναγνωρίζει ότι, υπό τις παρούσες συνθήκες τα πλοία που διατρέχουν κίνδυνο χρειάζονται ασφαλές καταφύγιο
για την αποτροπή ή για τον περιορισµό των συνεπειών ενόςστον τοµέα των θαλάσσιων µεταφορών και λόγω του µεγάλου

αριθµού σηµαιών και πλοίων µειωµένου επιπέδου ασφάλειας — ατυχήµατος και όχι απαραίτητα για αυτή καθαυτή την προστασία
του λιµένα. Συνεπώς, και σε ορισµένες περιπτώσεις οι οποίες θαλαµβανοµένης υπόψη της φύσεως των φορτίων, της ποσότητας

των µεταφερόµενων εµπορευµάτων και της αυξηµένης θαλάσσιας πρέπει να προσδιορισθούν σαφώς στο άρθρο 17, η ΟΚΕ συνιστά
να λαµβάνεται επίσης υπόψη η έννοια της «ζώνης καταφυγής»κυκλοφορίας στα ανοικτά των ευρωπαϊκών ακτών — επιβάλλεται

να διευρυνθούν σηµαντικά οι εξουσίες των κρατών του λιµένα ή των προστατευµένων υδάτων, ενδεχοµένως µε κατάλληλους
εξοπλισµούς, προκειµένου να κατευθύνονται εκεί, αντί των λιµένων,και των παράκτιων κρατών, κυρίως για να αντισταθµιστούν οι

παραλείψεις ορισµένων υπερβολικά επιεικών κρατών στα οποία τα πλοία που διατρέχουν κίνδυνο, όποτε τούτο κρίνεται αναγκαίο.
Η ΟΚΕ φρονεί ότι το υπερισχύον µέληµα θα πρέπει πάντα να είναιείναι νηολογηµένα πλοία µεγάλης χωρητικότητας. Τα ανωτέρω

επιβάλλουν την κατάρτιση, µε νοµική βάση τη Σύµβαση του ΟΗΕ, η διασφάλιση της ανθρώπινης ζωής.
ναυτιλιακής νοµοθεσίας πιο ενδεδειγµένης για την εποχή µας και
για τους σηµαντικούς κινδύνους που υπάρχουν, όπως καταδει-
κνύουν τα πρόσφατα σοβαρά ατυχήµατα. Η κοινωνία των πολιτών
υποστηρίζει αυτές τις τάσεις και ζητεί τη θέσπιση αυστηρότερων 4.3. Κανονισµός για τη σύσταση ταµείου αποζηµίωσης για
και αποτελεσµατικότερων κανόνων για την ασφάλεια της ναυτιλίας ζηµίες που οφείλονται σε πετρελαϊκή ρύπανση στα
και την πρόληψη της ρύπανσης. ευρωπαϊκά ύδατα και τη θέσπιση άλλων συµπληρωµατι-

κών µέτρων

4.2.8. Οι εξαιρετικά δυσµενείς µετεωρολογικές συνθήκες
επηρεάζουν όλα τα πλοία στη θάλασσα, αλλά η γενική κατάσταση

4.3.1. ' Α ρ θ ρ ο 1 0 — Κ υ ρ ώ σ ε ι ςενός πλοίου ή η φύση του φορτίου του επιβάλλουν την επίδειξη
ακόµη µεγαλύτερης προσοχής. ∆υνάµει του κανονισµού V/34 της
Σύµβασης SOLAS, ο πλοίαρχος υποχρεούται να διασφαλίζει ότι

4.3.1.1. Σύµφωνα µε το άρθρο 10, τα Κράτη Μέλη θεσπίζουντο προβλεπόµενο ταξίδι σχεδιάστηκε µε γνώµονα την ασφάλεια
σύστηµα οικονοµικών κυρώσεων για κάθε πρόσωπο για το οποίοτης ναυσιπλοΐας και την αποφυγή επικίνδυνων καταστάσεων,
κάποιο δικαστήριο αποφάνθηκε ότι συνέβαλε µε λανθασµένες,συµπεριλαµβανοµένης της πρόβλεψης κάθε γνωστού ναυτιλιακού
σκόπιµες ή βαρέως αµελείς πράξεις ή παραλείψεις του σε συµβάν,κινδύνου και οποιωνδήποτε αντίξοων καιρικών συνθηκών. Οµοίως,
κατά τη διάρκεια του οποίου προκλήθηκε ή υπήρξε κίνδυνοςούτε η εταιρεία ούτε κανένα άλλο πρόσωπο δεν πρέπει να
πρόκλησης πετρελαϊκής ρύπανσης. Σύµφωνα µε την παράγραφο 3,περιορίζει ή να εµποδίζει τον πλοίαρχο να ασκεί την επαγγελµατική
οι κυρώσεις αυτές δεν είναι ασφαλίσιµες και είναι ποινικής φύσεως.του κρίση όσον αφορά την ασφαλή ναυσιπλοΐα και την προστασία
Επιπλέον, οι κυρώσεις αυτές εφαρµόζονται σε κάθε πλοίο και όχιτου θαλάσσιου περιβάλλοντος. Εντούτοις, οι πλοίαρχοι εξαναγκά-
µόνο στα πετρελαιοφόρα, στα οποία εφαρµόζεται η υπόλοιπηζονται υπερβολικά συχνά να ενεργούν ενάντια στην ορθή κρίση
Οδηγία.τους. Η ΟΚΕ καταλαβαίνει, συνεπώς, τον λόγο της πρότασης

του άρθρου 15 και την επιθυµία παρέµβασης στις εξαιρετικές
περιπτώσεις όπου ο πλοίαρχος µοιάζει να συµπεριφέρεται απε-
ρίσκεπτα κατά τη διοίκηση του πλοίου του ή ακόµη και ριψοκίν- 4.3.1.2. Η ΟΚΕ σηµειώνει ότι, σύµφωνα µε τους όρους αυτού
δυνα, επιλέγοντας να αποπλεύσει µε ιδιαίτερα δυσµενείς συνθήκες. του άρθρου, η νοµοθεσία ποινικοποίησης πρέπει να ληφθεί από τα
Ωστόσο, το άρθρο δεν παρέχει επαρκώς καθορισµένα και αντικειµε- Κράτη Μέλη και όχι από την ΕΕ. Εντούτοις, η ΟΚΕ διερωτάται αν
νικά κριτήρια για να βοηθήσει τις λιµενικές αρχές να δρουν µε είναι συµβατό µε την έννοµη τάξη της ΕΕ να θεσπιστεί νοµοθεσία
συνεπή και οµοιόµορφο τρόπο. Η ΟΚΕ πιστεύει ότι το άρθρο 15 ποινικής φύσεως στο παρόν στάδιο εξέλιξης του κοινοτικού
θα έπρεπε να ήταν πιο συγκεκριµένο από αυτήν την άποψη και να δικαίου. Εξάλλου, σε αρκετά Κράτη Μέλη η εθνική νοµοθεσία
προσδιορίζει σαφώς τις γενικές αρχές. Ταυτόχρονα, η Επιτροπή προβλέπει ποινικές κυρώσεις οικονοµικής φύσεως για τα περιστα-
και τα Κράτη Μέλη θα πρέπει να συµβάλουν στις σχετικές εξελίξεις τικά θαλάσσιας ρύπανσης. Καλείται η Επιτροπή να καταρτίσει έναν
του ∆ΝΟ, αναπτύσσοντας αναλυτικές κατευθυντήριες γραµµές για κατάλογο των σχετικών εθνικών νοµοθεσιών των Κρατών Μελών
την πρακτική εφαρµογή. της ΕΕ πριν προβεί στην υιοθέτηση του άρθρου 10. Επιπλέον, ο

όρος «σκόπιµη ή βαρέως αµελής πράξη ή παράλειψη» ενδέχεται να
µην είναι αρκετά ακριβής για να συµπεριληφθεί σε κοινοτικό
νοµικό κείµενο και να θέσει σε κίνδυνο καθιερωµένα από καιρό και4.2.9. Η ΟΚΕ επικροτεί την αναγνώριση της ανάγκης να
αποδοτικά νοµικά καθεστώτα. Εν αναµονή των εξελίξεων όσονθεσπιστεί νοµικό πλαίσιο για την υποδοχή πλοίων που διατρέχουν
αφορά την «κοινοτικοποίηση» του τρίτου πυλώνα, κρίνεται σκόπιµοκίνδυνο. Η ΟΚΕ συµµερίζεται, επίσης, την άποψη της Επιτροπής
να διασφαλισθεί ότι — δυνάµει της εθνικής νοµοθεσίας τωνότι αυτό το πρόβληµα έχει προφανώς µια κοινοτική και µια διεθνή
Κρατών Μελών — οι συναφείς παραβάσεις δεν θα διαπράττονταιδιάσταση, καθώς η άρνηση πρόσβασης των πλοίων σε ένα λιµένα
ατιµωρητί.ή ένα ασφαλές καταφύγιο ενδέχεται, κατά την αναζήτηση άλλου

λιµένα καταφυγής, να προκαλέσει κινητοποίηση των µέσων αναζή-
τησης και διάσωσης άλλων χωρών ή να προξενήσει ρύπανση στις
ακτές τους.

4.4. Κανονισµός για την ίδρυση Ευρωπαϊκού Οργανισµού για
την Ασφάλεια στη Θάλασσα

4.2.10. Η ΟΚΕ, παρότι συµφωνεί µε την πρόταση, έχει επίγνωση
ότι του προβληµατικού χαρακτήρα της έννοιας του «λιµένα
καταφυγής», καθώς και των συγκρουόµενων συµφερόντων που 4.4.1. Η ΟΚΕ σηµειώνει ότι οι διαφοροποιηµένες διοικητικές

διαρθρώσεις και παραδόσεις των Κρατών Μελών δεν περιορίζονταιυφίστανται. Εντούτοις, θεωρεί ότι στις περισσότερες περιπτώσεις
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µόνο στον τοµέα της ασφάλειας στη θάλασσα και της πρόληψης ή µεταφορικό µέσο µπορεί να φαίνονται υπερβολικές και να
υπερβαίνουν κατά πολύ τους στόχους του Κανονισµού. Απαιτείταιτης ρύπανσης. Κατά τη γνώµη της ΟΚΕ, η ορθή και συγκλίνουσα

εφαρµογή της υφιστάµενης νοµοθεσίας µπορεί να διασφαλισθεί να καθιερωθεί και να αναπτυχθεί πρέπουσα και αποτελεσµατική
σχέση εργασίας, καθώς και πλήρης συνεργασία µεταξύ των Κρατώνµέσω ενός αριθµού σηµαντικών και πασίγνωστων παραγόντων,

όπως οι σαφείς πολιτικές, οι σταθερές δεσµεύσεις και οι επαρκείς Μελών και των κοινοτικών οργάνων, από τη στιγµή που ενδέχεται
να θιγούν σε περίπτωση υπερβολικής ανισότητας όσον αφορά τοπόροι. Ο προτεινόµενος Κανονισµός δεν αντιµετωπίζει τις ρίζες

της αποκλίνουσας εφαρµογής, ούτε προσπαθεί να θεσπίσει µια καθεστώς, τις αρµοδιότητες και τα προνόµια των αντίστοιχων
φορέων.πρότυπη διοικητική διάρθρωση για τη διόρθωση αυτής της

κατάστασης. Αντίθετα, θεσπίζει ένα διοικητικό σώµα εξουσιοδο-
τηµένο να ελέγχει και να επιβλέπει τις εξουσίες και τα προνόµια

5. Συµπεράσµατατων εθνικών διοικήσεων.

5.1.1. Η ΟΚΕ, µε την επιφύλαξη των παρατηρήσεων και των4.4.2. Η ΟΚΕ είναι της γνώµης ότι ο επιθυµητός στόχος µπορεί
προτάσεών της, φρονεί ότι η δέσµη Erika II βαίνει γενικά προς τηνα επιτευχθεί καλύτερα µε την ευρύτερη και πιο ισόρροπη
σωστή κατεύθυνση όσον αφορά τη θέσπιση ασφαλών συνθηκώνεκπροσώπηση των ενδιαφεροµένων µερών και των επαγγελµατικών
ναυσιπλοΐας, την αποφυγή της ρύπανσης από ατυχήµατα και, σεκλάδων, συµπεριλαµβανοµένων των χρηστών, στο ∆ιοικητικό
περίπτωση ατυχήµατος, τη διασφάλιση επαρκούς και δίκαιηςΣυµβούλιο. Πιστεύει, επίσης, ότι θα ήταν φρόνιµο να διασφαλισθεί
αποζηµίωσης για το σύνολο των ζηµιών που προξενήθηκαν στουςότι σηµαντικό τµήµα του προσωπικού του Οργανισµού είναι
ιδιώτες και στο περιβάλλον.αποσπασµένο από τις εθνικές διοικήσεις για προφανείς λόγους. Οι

εθνικοί εµπειρογνώµονες ως µέλη του προσωπικού µε σύµβαση
5.1.2. Μένει, ωστόσο, να διανυθεί µακρύς δρόµος ακόµη γιαορισµένου χρόνου µπορούν να διευκολύνουν τον απαραίτητο
την τελειοποίηση και τη συµπλήρωση των νοµοθετικών προτάσεωνσύνδεσµο του Οργανισµού µε τις εθνικές διοικήσεις και να
σε θέµατα ασφάλειας της ναυτιλίας, διατηρώντας πάντα κατά νουαποκτήσουν γνώσεις και πείρα στην εφαρµογή της πολιτικής της
τον διεθνή χαρακτήρα των θαλάσσιων µεταφορών, καθώς και τιςΕΕ προς όφελος της διοίκησής τους µετά τη λήξη της σύµβασής
αρµοδιότητες και τον ρόλο των υφιστάµενων ρυθµιστικών καιτους.
κανονιστικών οργάνων, ιδιαίτερα του ∆ΝΟ και της ∆ΟΕ και των
συµβάσεων και συστάσεών τους και γενικότερα όλου του διεθνούς

4.4.3. Η ΟΚΕ σηµειώνει το ευρύ φάσµα των προσδιοριζόµενων συµβατικού συστήµατος που πλαισιώνεται από τη Σύµβαση των
καθηκόντων του Οργανισµού και το καθήκον της εκτέλεσης Ηνωµένων Εθνών για το ∆ίκαιο της Θάλασσας (Σύµβαση του
οποιουδήποτε άλλου καθήκοντος ανατίθεται στην Επιτροπή µε Montego Bay, µέρος της οποίας είναι και η ίδια η Κοινότητα) που
κοινοτική νοµοθεσία για την ασφάλεια στη θάλασσα, συµπεριλαµ- καθορίζει τα δικαιώµατα και τις υποχρεώσεις των παράκτιων
βανοµένης της νοµοθεσίας που εφαρµόζεται στα πληρώµατα των κρατών και των κρατών της σηµαίας και του λιµένα, όλων τους
πλοίων. Αν και ορισµένα από αυτά τα καθήκοντα µοιάζουν καθαρά οργάνων και συµβάσεων που διαδραµατίζουν ουσιώδη ρόλο και
διοικητικού χαρακτήρα, άλλα ενδέχεται να δηµιουργούν κίνδυνο που πρέπει να ενισχυθούν.
σύγχυσης ή επανάληψης των εργασιών που η κοινοτική νοµοθεσία
απαιτεί να εκτελούνται από άλλους οργανισµούς και, συγκεκρι-

5.1.3. Πιο σηµαντικό ακόµη, πρέπει να δηµιουργηθούν οιµένα, από την Επιτροπή για την Ασφάλεια στη Θάλασσα και την
συνθήκες για την αποτελεσµατική εφαρµογή του ευρωπαϊκού καιΕπιτροπή που συστάθηκε βάσει της Οδηγίας 94/57/ΕΚ και των
του διεθνούς ναυτικού δικαίου. Τούτο απαιτεί µακροχρόνιατροποποιήσεών της.
πολιτική δέσµευση, αυξηµένα υλικά µέσα, ειλικρινή και αποτε-
λεσµατική συνεργασία µεταξύ της Επιτροπής και του Οργανισµού,
των ναυτιλιακών επιτροπών και των αρµόδιων αρχών των Κρατών4.4.4. Οι εξουσίες του Οργανισµού να πραγµατοποιεί

επισκέψεις στα Κράτη Μέλη, να έχει πρόσβαση σε όλους τους Μελών, καθώς και συνυπολογισµό του ανθρώπινου παράγοντα,
του πλέον ουσιώδη κατά την ΟΚΕ για την ασφάλεια των θαλάσσιωνφακέλους, τα δεδοµένα και τα πρακτικά και να κάνει αντίγραφά

τους, να ζητά προφορικές εξηγήσεις από οποιοδήποτε µέλος του µεταφορών, τοµέα στρατηγικής σηµασίας για το εσωτερικό και
εξωτερικό εµπόριο της 'Ενωσης.προσωπικού και να έχει πρόσβαση σε κάθε κτίριο, έκταση γης

Βρυξέλλες, 30 Μαΐου 2001.
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