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COMUNICACION DE LA COMISION AL PARLAMENTO EUROPEO Y AL
CONSEJO

SOBRE UN SEGUNDO CONJUNTO DE MEDIDAS COMUNITARIAS EN MATERIA
DE SEGURIDAD MARITIMA A RAIZ DEL NAUFRAGIO DEL PETROLERO
ERIKA

El naufragio del petrolero ERIKA en las costas francesas se constituyd en el factor
desencadenante de un nuevo impulso hacia el establecimiento de una politica europea de
seguridad maritima. Tres meses después del accidente, el 21 de marzo de 2000, la Comision
habia ya adoptado una "Comunicacién sobre la seguridad maritima del transporte de
petrdleo”, que iba acompafiada de una serie de propuestas concretas destinadas a evitar que se
volviera a producir este tipo de accidentes.

El Consejo Europeo de Biarritz propugné una rapida adopcion del primer "paquete de
medidas" Erika y encarg6 a la Comisién que propusiera lo antes posible un segundo conjunto
de medidas que completarian las tres propuestas legislativas presentadas el 21 de marzo de
2000.

I- Recapitulacion de las medidas en curso de examen en el Consejo y el Parlamento
Europeo

* Modificacion sustancial de la Directiva actualmente vigente en materia de control de los

buques por parte del Estado del puerto, con el finederzar los controles en los puertos

puesto que en la actualidad siguen siendo insuficientes. Los elementos fundamentales de la
propuesta son el alejamiento de los buques que no se ajustan a las normas (con la
confeccion de una lista negra de buques que ya no podrian entrar en aguas de la Union
Europea) y el refuerzo de las inspecciones de los buques con un nivel de riesgo especial,
como los petroleros. Estas modificaciones suponen un aumento del personal encargado de
los controles en los puertos de los diferentes Estados miembros.

» Modificacion de la Directiva que en la actualidad reguladasiedades de clasificacign
en las que los Estados miembros delegan una gran parte de sus funciones de inspeccion, y
gue pretende, de una forma general, reforzar los controles en torno a las actividades de
estas entidades.

» Propuesta de reglamento destinada a generalizaolabicion de los petroleros de casco
anico en funcién de un calendario analogo al previsto en los Estados Unidos; este
Reglamento permitiria una introduccion acelerada de los petroleros de doble casco, que
ofrecen una mayor proteccién contra la contaminacion en caso de accidente. Segun el
calendario, la utilizacion del doble casco sera obligatoria en la mayoria de las categorias de
petroleros desde 2010.

La Comision advirtié, con ocasion de la reunidon del Consejo de Transportes de 2 de octubre,
de la necesidad de evitar un debilitamiento de su propuesta sobre el control del Estado del
puerto, lo que tendria el efecto, si se adoptara el compromiso de la Presidencia, disminuir a la
mitad el nUmero de buques "de riesgo" que tendria que someterse a un control especial
obligatorio en los puertos de la Unién Europea.



Por lo que se refiere a la propuesta de Reglamento sobpetoseros de doble cascouna
iniciativa conjunta emprendida en la Organizacién Maritima Internacional (OMI) propugno,

en octubre de 2000, la revision de las normas internacionales en vigor. La adopcién de estas
medidas, similares a las propugnadas por la Unién Europea, estéa prevista en la OMI para abril
de 2001. Sobre esta base, el Consejo deberia adoptar una posicién comuan en su reunién del 21
de diciembre con el fin de que, en cualquier caso, entre en vigor a nivel comunitario una
reglamentacion que anticipe la de la OMI, que puede retrasarse varios afios.

Las instituciones comunitarias deberian hacer lo posible por agilizar sus trabajos de forma que
el Consejo Europeo de Niza pueda, a fin de afo, llegar a un acuerdo en torno a estos tres
textos. El Presidente del Consejo y la Presidenta del Parlamento Europeo hicieron un nuevo
llamamiento, con motivo del naufragio del buque cisterna de productos quimicos levoli Sun,
el 31 de octubre de 2000, para que estas medidas fueran adoptadas de forma acelerada.

Il - Segundo conjunto de medidas para aumentar de manera duradera la proteccion de
las aguas europeas del riesgo de accidentes y de contaminacién marina.

1) Medidas destinadas a mejorar la seguridad del trafico maritimo y prevenir la
contaminacién por buques

La seguridad del trafico maritimo en aguas europeas es un factor de importancia crucial: un
90% del comercio realizado entre la Unidon Europea y terceros paises se lleva a cabo por via
maritima. El riesgo de accidentes ligados a la concentracion del tréfico en las principales rutas
maritimas europeas es especialmente elevado en ciertas zonas de convergencia, tales como el
Paso de Calais o el estrecho de Gibraltar. Por otro lado, las consecuencias medioambientales
de un accidente maritimo (acaecido a veces fuera de las zonas de gran concentracion del
trafico, como fue el caso del naufragio del ERIKA), pueden ser desastrosas para la economia
y el medio ambiente de los Estados miembros afectados.

Podria suceder que, incluso después de la adopcion del primer paquete de medidas, algunos
buques que no cumplen las normas se escaparan a los controles de la Unién Europea. Por otro
lado, la Directiva 93/75/CEE, actualmente vigente, que obliga a los buques a notificar el
transporte de mercancias peligrosas o contaminantes, no basta para reconocer y llevar un
seguimiento preciso de los buques, en particular los que pasan por las costas europeas en
régimen de transito. Es importante, por lo tanto, que la Unién Europea se dote de los medios
necesarios para vigilar y controlar mejor el trafico en transito por sus costas, y para intervenir
mas eficazmente en situaciones de emergencia.

La propuesta pretende, fundamentalmente,

- mejorar la identificacion de los buques con destino en puertos europeos y el
seguimiento de los que pasan por zonas de gran densidad de tréafico o peligrosas para
la navegacion en régimen de transito, obligandolos a equiparse de sistemas
transpondedores que permitan la identificacion automatica y el seguimiento
continuado por parte de las autoridades riberefias;

- hacer extensiva la obligacién de notificacion de la Directiva 93/75/CEE a otras
mercancias peligrosas o contaminantes, y en particular al fuel oil para calderas de
barco existente a bordo, habida cuenta de lo contaminante que es este producto;

- simplificar y armonizar los procedimientos de transmision y explotacion de datos
relativos a mercancias peligrosas o contaminantes transportadas por los buques,



recurriendo, en particular, al intercambio sistematico de datos por medios
electrénicos;

- hacer obligatorio que los buques que hacen escala en puertos de la Comunidad vayan
equipados de cajas negras (0 equipos registradores de datos relativos al viaje) con el
fin de facilitar las investigaciones de los accidentes y contribuyendo asi a la mejora
de la politica de prevencion de siniestros maritimos. La presencia de estas cajas
negras a bordo se hara obligatoria de forma anticipada y ampliada (buques de carga y
buques en trayectos interiores) con relacién a lo dispuesto en la OMI;

- fomentar el desarrollo de las bases de datos comunes y la interconexién de los
centros encargados de tratar la informacion recogida en aplicacion de la Directiva;

- garantizar un seguimiento mas estrecho de los buques que presenten un riesgo
particularmente elevado para la seguridad maritima y el medio ambiente; fomentar la
circulacion de informacion acerca de aquéllos entre los Estados miembros para que,
llegado el momento, puedan detectarse lo antes posible las situaciones de emergencia
y se tomen medidas preventivas contra tales buques;

- reforzar las facultades de intervencion de los Estados miembros en su calidad de
Estados riberefios, en caso de riesgo de accidente o amenaza de contaminacion de sus
costas (aguas territoriales y alta mar). Los Estados miembros podran asi ordenar el
desvio de un buque que suponga una amenaza para sus costas, emplazar al capitan a
gue ponga fin a un riesgo de contaminacion, enviar un equipo de evaluacion a bordo
del buque o imponer el pilotaje o remolcado del mismo;

- ordenar a los Estados miembros que tomen las medidas necesarias para permitir, en
caso de situaciones de emergencia en el mar, la acogida en puertos de refugio y
prohibir a los buques que abandonen los puertos si las malas condiciones
meteoroldgicas imperantes plantearan un riesgo grave para la seguridad o el medio
ambiente;

2) mejora de los regimenes vigentes de responsabilidad e indemnizacion de dafios
causados por la contaminacion.

Desde la década de los afios setenta, la comunidad internacional ha venido elaborando, a
través de la OMI, unos convenios internacionales que establecen normas detalladas en materia
de responsabilidad e indemnizacion de dafios en caso de contaminacion provocada por buques
cisterna.

La propuesta de la Comision completa el sistema internacional de dos niveles actualmente en
vigor en el ambito de la responsabilidad y la indemnizacion de dafios causados por los
petroleros, merced a la creacién de un fondo europeo suplementario, el Fondo COPE, que
debera indemnizar a las victimas de las mareas negras en aguas europeas. El Fondo COPE
indemnizara sélo a las victimas cuyas demandas hayan sido consideradas justificadas pero no
hayan podido ser debidamente satisfechas con arreglo al régimen internacional debido a la
insuficiencia de los limites maximos de indemnizacién del mismo. En la actualidad estos
limites se elevan a 200 millones de euros.

Las indemnizaciones otorgadas por el Fondo COPE se basaran, por lo tanto, en los mismos
principios y normas que el sistema internacional actualmente vigente, pero fijando unos
limites maximos suficientes para toda previsible catastrofe (1 000 millones de euros). El



Fondo COPE podria utilizarse también para acelerar la indemnizacién integral de las victimas
de la contaminacién.

El Fondo COPE sera financiado por las entidades europeas receptoras de hidrocarburos. Toda
persona que, en un Estado miembros, reciba mas de 150 000 toneladas anuales de petréleo
bruto o de fuel oil pesado, debera pagar al Fondo COPE una contribuciéon proporcional a la
cantidad de petroleo recibida.

El Fondo COPE so6lo entrara en funcionamiento si se produce un accidente en aguas de la
Union Europea y siempre que se exceda, 0 amenace con excederse, el limite maximo previsto
por el Fondo internacional de indemnizacion de dafios causados por la contaminacion de
hidrocarburos. Mientras no se cumplan estas condiciones, el Fondo COPE no reclamara
aportacion alguna a los contribuyentes.

Aparte de las disposiciones en materia de responsabilidad mencionadas, el Reglamento
propuesto contiene un articulo que prevé la imposicion de sanciones financieras por

negligencia grave a toda persona implicada en el transporte maritimo de hidrocarburos. Estas
sanciones seran impuestas por los Estados miembros con independencia del régimen de
responsabilidad e indemnizacién, por lo que no se verian afectadas por una eventual
limitacion de responsabilidades.

3) Agencia Europea de Seguridad Maritima

A lo largo de unos pocos afios se ha instaurado un nutrido dispositivo legislativo en el &mbito
de la seguridad maritima. Los Estados miembros deben llevar estas normas a la préactica de
manera uniforme y eficaz, por ejemplo aproximando los procedimientos y practicas de
inspeccién en los puertos y de control técnico de la condicién de los buques, asi como
dotandose de un numero suficiente de inspectores; efectivamente, el numero de buques de
riesgo realmente inspeccionados, que en 1999 era del orden de 700, deber& pasar a un 6 000
en el momento de la entrada en vigor de las propuestas de la Comision.

La Agencia Europea de Seguridad Maritima debera respaldar la accién de la Comision y de
los Estados miembros en la aplicacion y control de la legislacién comunitaria, asi como en la
evaluacion de la eficacia de las medidas vigentes. La Agencia estara compuesta por unas
cincuenta personas procedentes, en lo fundamental, de las administraciones nacionales y del
sector concernido.

En su propuesta, la Comision sugiere que se encomienden a la Agencia, que en su
organizacion y funciones se inspira ampliamente en la Agencia para la Seguridad Aérea, los
siguientes cometidos:

- Asistencia técnica en la preparacion de propuestas de modificacion de textos
legislativos comunitarios, en funcion sobre todo de la evolucion de la reglamentacion
internacional;

- Misiones de inspeccion in situ de las condiciones en que se llevan a cabo los
controles del Estado del Puerto en los Estados miembros;

- Organizacion de actividades de formacion;

- Recopilaciéon de informacion y explotacion de bases de datos sobre seguridad
maritima; ello permitird a la Comision confeccionar una "lista negra" de buques que
no se ajustan a las normas. Todos los datos estaran a disposicion de los inspectores
de los Estados miembros, que de este modo podran disponer de inmediato de todos



los datos relativos a un determinado buque y proceder, si fuera necesario, a su
inmovilizacion.

- Misiones ligadas a la vigilancia de la navegacion y a la gestion de informaciéon en
materia de trafico maritimo;

- Misiones de evaluacion y auditoria de las sociedades de clasificacion;

- Participacién y coordinacién de actividades relacionadas con las investigaciones
efectuadas a raiz de un accidente maritimo;

- Misiones de asistencia a los Estados candidatos a la Unién Europea, con el fin de
analizar como se cumplen en estos paises las obligaciones del Estado del pabellén y
del Estado del puerto.

*kkkkkkkkkk

CONCLUSION

Este conjunto de medidas, que pretende completar el primer paquete, forma un todo coherente
destinado a reforzar de forma notable la seguridad maritima en las aguas y puertos de la
Unién Europea. Para que estas propuestas se traduzcan rapidamente en acciones concretas, la
Comisién propone al Parlamento Europeo y al Consejo que adopten lo antes posible las tres
propuestas legislativas a que se refiere la presente Comunicacion.
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EXPOSICION DE MOTIVOS

CONTEXTO, OBJETIVOS Y CONTENIDO DE LA PROPUESTA
Generalidades

1. Desde sus inicios en 1993a politica comunitaria de seguridad maritima se ha
concretado en una quincena de reglamentos o directivas tendentes a mejorar la seguridad de
los buques, sus tripulaciones y pasajeros, asi como a prevenir de manera mas eficaz la
contaminacién marina.

El accidente del ERIKA, acaecido el 13 de diciembre de 1999, puso de manifiesto a la vez la
persistencia del riesgo de accidentes maritimos frente a las costas europeas y la gravedad
potencial de sus consecuencias, especialmente en lo que se refiere a la contaminacion de las
costas. Tres meses después de este accidente, el 21 de marzo de 2000, la Comisién Europea
adoptd una Comunicacién sobre la seguridad maritima del transporte de petréleo en la que se
describe una estrategia global provista de varias propuestas concretas de actuaciéon para evitar
gue vuelvan a ocurrir accidentes de este tipo. Las medidas a corto plazo propuestas por la
Comisién en esta Comunicacion debian complementarse con medidas destinadas a mejorar de
manera duradera la proteccion de las aguas europeas contra los riesgos de accidente y
contaminaciéon en el mar. Las medidas a medio plazo anunciadas se refieren a la seguridad del
trafico maritimo, a la mejora de los regimenes de responsabilidad e indemnizacion de dafios
en caso de contaminacion accidental y a la creacion de una "Agencia Europea de Seguridad
Maritima". Tras su anuncio, estas medidas se vieron confirmadas en el Consejo Europeo de
Biarritz, de 14 de octubre de 2000, sobre la base del informe de la Comisién, de 27 de
septiembre de 2000, sobre la estrategia comunitaria en materia de seguridad faritima

2. Europa, y méas concretamente su fachada atlantica, han conocido numerosos
accidentes catastréficos en los que se han visto implicados buques petroleros (Torrey Canyon,
Amoco Cadiz, Tanio, Braer, Aegean Sea, etc.). Mas alld de las causas directas de estos
accidentes, que pueden ser mdltiples, las condiciones meteoroldgicas frecuentemente
adversas, el caracter accidentado de las costas y la densidad del trafico en determinadas vias
de paso constituyen un factor objetivo de riesgo no despreciable. Ademas, la contaminacién
accidental, asi como la contaminacion operativa cronica, ocurre con frecuencia (sobre todo en
la fachada atlantica) y tiene consecuencias particularmente dafiinas para el medio ambiente y
la economia local, habida cuenta de la riqueza particular del litoral europeo en biotopos
vulnerables y en recursos relacionados con el mar, como la pesca y el turismo. A este
respecto, el litoral europeo puede considerarse en su casi totalidad una zona sensible que
conviene proteger. Las consecuencias econdémicas de un accidente provocado por un Unico
petrolero, aunque sea de dimensiones modestas, pueden ser catastréficas, como demostro el
accidente del ERIKA, que provocé dafios indemnizables calculados en mas de 300 millones
de euros.

3. En la actualidad existe una serie de normativas técnicas, tanto de ambito internacional
como comunitario, en relacion con la construccion, la estabilidad y el equipamiento de los

buques, asi como sobre la calificacién de la tripulacion y sobre las condiciones de vida y de
trabajo a bordo. Sin estas normativas, el nimero de accidentes marinos seria

Comunicacion de la Comisién de 24 de febrero de 1993, "por una politica comin de seguridad
maritima", COM(93) 66 final de 24.2.1993.
2 COM 2000 (603) final de 27.9.2000.



considerablemente mayor. No obstante, sea cual sea la calidad de estas normas de seguridad,
siempre habra riesgos en las aguas europeas, sobre todo teniendo en cuenta que las normas no
se aplican con el mismo rigor en todas partes. Las estadisticas calculadas en el memorandum
de compromiso de Paris sobre el control de los buques por el Estado rector del puerto ponen
de manifiesto que numerosas inspecciones todavia descubren deficiencias lo suficientemente
graves como para justificar varios centenares de inmovilizaciones de buques al afio. Asi pues,
el control por el Estado rector del puerto no basta por si solo para poner fin al problema de las
banderas de conveniencia. Ademas, el control por el Estado rector del puerto tiene una
carencia importante, ya que los controles sélo se efectian durante las escalas portuarias. A
pesar del desarrollo de instrumentos de seleccién cada vez mas perfeccionados, como el factor
de seleccién, sigue siendo posible para algunos buques escaparse de la red durante cierto
tiempo. Por consiguiente, cada dia pasan frente a las costas de los Estados miembros
numerosos buques en mal estado que presentan un riesgo evidente para la seguridad y el
medio ambiente sin que esta circunstancia sea detectada, o sin que su presencia en sus aguas
jurisdiccionales sea conocida por el Estado correspondiente.

Ni las reglas de seguridad que se imponen a los Estados de abanderamiento, ni el control por
el Estado rector del puerto bastan pues para proteger a un Estado contra el riesgo de accidente
o de contaminacion de su litoral. Es importante pues que los Estados costeros se doten de los
mejores medios para vigilar y controlar el trafico que transita frente a sus costas con el fin de
proteger a sus ciudadanos, su economia y su medio ambiente contra las consecuencias
catastroficas posibles de un accidente maritimo.

Evolucién del contexto internacional

4, Las condiciones de ejercicio de la vigilancia y el control del trafico maritimo han
evolucionado en gran manera en los ultimos afios, tanto en el plano juridico como en el
tecnologico.

La Convencion de las Naciones Unidas sobre el Derecho del Mar, de 10 de diciembre de
1982, codifica el equilibrio entre las competencias de los Estados costeros, los Estados de
abanderamiento y los Estados rectores del puerto, de forma tal que continda protegiendo
ampliamente el principio de libertad de navegacion, pero que marca en relacion con el
derecho anterior una clara ampliacion de competencias del Estado costero. La razén principal
de la concesién de competencias importantes a los Estados costeros es permitirles luchar
contra los riesgos de la contaminacion, tanto en sus aguas jurisdiccionales como, llegado el
caso, en su zona econdmica exclusiva.

5. El derecho internacional ha evolucionado bastante desde esa fecha, en particular a
través de las modificaciones sucesivas que ha sufrido el Convenio SOLAS (Convenio
Internacional para la Seguridad de la Vida Humana en el Mar). Actualmente, el Capitulo V de
SOLAS, dedicado a la seguridad de la navegacién esta siendo refundido. El nuevo Capitulo V
contendra exposiciones detalladas sobre los siguientes puntos:

- - los sistemas de organizacion de trafico (nueva regla 10) que tiene por objeto
mejorar la seguridad en las zonas sensibles en las que el trafico es especialmente
denso o dificil y pueden consistir en dispositivos de separacion del trafico, zonas a
evitar, vias en aguas profundas, etc.;

- - los sistemas de notificacion de los buques (nueva regla 11) establecen la obligacion
para los buques de informar de su paso por una zona particular transmitiendo
determinada informacion a las autoridades costeras pertinentes;



- - los servicios de trafico maritimo (STM, o VTS segun las siglas inglesas
frecuentemente utilizadas; nueva regla 12) ofrecen a los buques, en las zonas en las
qgue el volumen de trafico o los riesgos de accidente lo justifican, un servicio de
informacién nautica/meteoroldgica, completado, llegado el caso, por servicios de
asistencia u organizacioén del trafico.

Respecto a estos diferentes puntos, las reglas del Convenio SOLAS se completan con
resoluciones que describen de manera detallada los principios y las disposiciones operativas
aplicables a estos servicios y sistemas.

6. En los campos de tecnologias de comunicaciones, de posicionamiento y de
seguimiento de los buques, la ultima década se ha caracterizado por avances importantes, en
particular por el desarrollo del posicionamiento por satélite, de la electrénica y de la
telematica. Una de las novedades mas importantes es ciertamente la aparicion de los sistemas
automaticos de identificacion de los buques o transpondedores que la OMI tiene la intencién
de hacer obligatorios a bordo de los buques de mas de 300 toneladas a partir de 2002. Una de
las ventajas de esta tecnologia, en su aplicacion buque-tierra, es que constituye una tecnologia
"pasiva”, que no exige una intervencion activa de la tripulacién, lo que da mas margen al
capitan. Por otra parte, la informatica ha simplificado y optimizado de manera considerable el
seguimiento de los buques por parte de los centros costeros, en particular mediante un
tratamiento perfeccionado de las imagenes de radar, y permite asimismo una circulacion mas
rapida de la informacion por via electrénica.

Acontecimientos en la Comunidad Europea

7. La congestion y el nivel elevado de riesgo para la navegacion en las aguas europeas
han llevado a los Estados miembros ha establecer en los Gltimos 20 afios dispositivos de
organizacion del trafico en las principales vias utilizadas por el trafico con origen o destino en
puertos europeos. Estos dispositivos, aprobados por la OMI, han contribuido a limitar los
riesgos de colision u otros accidentes frente a las costas europeas.

El desarrollo de los sistemas de los sistemas obligatorios de notificacion es mas reciente,
puesto que antes de la introduccion en 1994 de una enmienda del Convenio SOLAS, esos
sistemas eran voluntarios para los buques en transito. Actualmente, existen varios sistemas de
notificacion voluntaria u obligatoria aprobados por la OMI, en particular a lo largo de la
fachada atlantica y el Canal de la Mancha, que constituyen zonas particularmente expuestas o
ecolégicamente sensibles. Ademas, la practica de las notificaciones portuarias esta
ampliamente extendida: los buques informan a los puertos por adelantado sobre sus
previsiones de escala (generalmente varios dias antes de la fecha prevista de llegada con el fin
de reservar un muelle) y confirman su llegada 24 o 48 horas antes de entrar en puerto.

Los movimientos de los buques en la mayor parte de los puertos europeos y de sus accesos se
controlan mediante STM portuarios, que contribuyen asi a la eficacia de la gestién portuaria y

a la seguridad en la zona portuaria y en sus proximidades. El desarrollo de los VTS costeros
responde al deseo de hacer un mejor seguimiento del trafico en transito en determinadas zonas
en las que su densidad lo justifica.

Conviene subrayar que, frecuentemente, las diferentes misiones descritas anteriormente son
ejercidas por una misma autoridad en tierra. Asi pues, un mismo centro, como por ejemplo un
STM, puede recibir las notificaciones de los buques y efectuar el seguimiento del trafico en
un dispositivo de separacion del trafico en su zona de cobertura, y efectuar otras tareas
conexas, tales como la busqueda y el salvamento en el mar.
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8. En lo que se refiere a la situacion al nivel comunitario, hay que subrayar varios
puntos.

En primer lugar, existe un marco legal:

» La Directiva 93/75/CEE, adoptada en septiembre de 1993 ("Directiva Hazmat") tiene por
objeto permitir a las autoridades nacionales encargadas de luchar contra las consecuencias
de un accidente en el mar disponer de la informacién apropiada. A tal fin, los capitanes y
los operadores estan obligados a facilitar cierta informacion sobre las mercancias
peligrosas o contaminantes transportadas a bordo a las autoridades competentes designadas
por los Estados miembros. Estas autoridades estan obligadas a intercambiar estos datos en
caso de necesidad por razones de seguridad.

* La propuesta de directiva Eurorep, adoptada en diciembre de 1993, se deriva de la
Directiva 93/75/CEE que establece un sistema de notificacion para los buques que
transportan mercancias peligrosas o contaminantes y que tienen destino u origen en puertos
de la Comunidad. Su principal objetivo es extender las obligaciones de notificacion que
contiene la Directiva 93/75/CEE a los buques en transito a lo largo de las costas de la
Comunidad. La propuesta ha sido acogida favorablemente por el Parlamento Europeo, pero
su discusion en el Consejo ha tropezado con varios obstaculos y la propuesta se encuentra
en la mesa del Consejo desde 1994 sin que se haya podido adoptar una posicion coman.

 La Decisiobn del Consejo de 25 de febrero de 1992 relativa a los sistema de
radionavegacion destinados a ser utilizados en Europa prevé el desarrollo de ayudas a la
navegacion en el espacio maritimo europeo mediante la extension de los sistemas terrestres
de radionavegacion Loran-C. Este componente maritimo contribuye a la politica europea
de navegacion en todos los modos de transporte y, en particular al desarrollo de la red
Galileo de satélites de navegacion.

» Una Directiva del Consejo de 21 de diciembre de 1978 tiene por objeto garantizar que los
buques que deseen recurrir a los servicios de un piloto en el Mar del Norte y el Canal de la
Mancha dispongan de pilotos de altura suficientemente cualificados.

» La Decisién n® 1692/96/CE del Parlamento Europeo y del Consejo de 23 de julio de 1996
sobre las orientaciones comunitarias para el desarrollo de la red transeuropea de transporte
incluye entre sus objetivos la creacion de una red de gestidon e informacion sobre el trafico
maritimo, a fin de garantizar un nivel elevado de seguridad y eficacia en el tréfico
maritimo y de proteccion del medio ambiente en las zonas maritimas dependientes de los
Estados miembros. Este instrumento permite aportar financiacion comunitaria a diversos
proyectos de gestion o informacion sobre el trafico maritimo (en particular, el sistema
VTS). Existen ademas otros fondos comunitarios que pueden contribuir al desarrollo de
infraestructuras o instalaciones de gestion e informacion sobre el trafico maritimo
(FEDER, Fondos de Cohesién).

Entre las medidas de la Comision destinadas a facilitar la aplicacion de la legislacion
comunitaria figura la iniciativa de un memorandum de acuerdo entre varios Estados miembros
para la creacion de una red de intercambio de datos informatizados (EDI) entre las
administraciones de los Estados miembros para la aplicacion de la Directiva 93/75/CEE (en la
actualidad cinco Estados miembros son partes en este acuerdo y otros tres podrian adherirse
proximamente). Este proyecto recibe financiacion a través de los fondos de la red
transeuropea de transporte. Un proyecto Phare (Proyecto EWS: Early Warning System for the
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Baltic Sea), finalizado en 1999, deberia servir para poner en marcha una iniciativa similar
entre varios Estados riberefios del mar Baltico.

Balance de la aplicacion de la Directiva 93/75/CEE

9. La Directiva 93/75/CEE "Hazmat" se aplica desde 1995. La Comision tiene hoy una vision
bastante completa de la aplicacion de esta Directiva a través de varias fuentes de informacion: las
diversas medidas legales nacionales de incorporacion al derecho interno, informacion recabada
directamente de los Estados miembros, contactos con la industria y resultados de estudios
efectuados por cuenta de la Comision.

Las principales conclusiones de esta evaluacion son las siguientes:

» Elsistema establecido por la Directiva es bastante opaco frente al exterior y con frecuencia
mal conocido por capitanes y armadores, en particular fuera de la Unién Europea.

» La obligacion impuesta al operador de enviar su notificacion desde el puerto de origen
fuera de la Unidén Europea no se aplica correctamente, ya que con frecuencia el envio se
efectla tras la partida del buque y a veces simplemente segun las reglas locales del puerto
de destino (por ejemplo: 48 0 24 horas antes). Asimismo, con frecuencia las notificaciones
también se envian con retraso desde el puerto de salida en la Unién Europea.

» Latransmision de informacién relacionada con la carga es a veces problematica, debido al
empleo de medios inadecuados para la transmision de informacién voluminosa, como el
fax.

* La Directiva no prevé procedimientos y un formato armonizado para la transmision e
intercambio de datos, lo que es un obstaculo para el buen funcionamiento y la eficacia de
todo el sistema.

* No hay un definicion clara de las autoridades competentes y, por consiguiente, tampoco
responsabilidades claramente establecidas. El problema afecta principalmente a los
puertos, que no se mencionan en la Directiva.

» La lista publicada de las autoridades competentes no se actualiza regularmente ni esta
facilmente disponible.

» La informacion notificada de conformidad con la Directiva es normalmente archivada por
sus destinatarios para el caso de un accidente maritimo, pero no se le da ningan otro uso y,
por tanto, no se aprovecha la informacion recogida.

Objetivos de una nueva iniciativa comunitaria

10. Alavista de lo anteriormente dicho, la Comision considera que las herramientas existentes
para responder a los riesgos de accidente o contaminacion que crea la navegacion por las aguas
europeas de buques no conformes a las normas son todavia insuficientes.

En efecto, la Directiva 93/75/CEE no responde mas que a un objetivo limitado: la reduccién de
las posibles consecuencias medioambientales de un accidente en el mar. Los dispositivos de
seguimiento y gestion del trafico existentes tienen un alcance geografico reducido, estan
concentrados en las principales zonas de convergencia del trafico y carecen de un efecto real en
el caso de que se produzcan sucesos fuera de la zona de cobertura de su radar o radio. El Gnico
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instrumento verdaderamente eficaz de que dispone la Comunidad para impedir que un buque
abanderado en un pais tercero que no sea conforme a las normas navegue por las aguas europeas
parece ser el control por el Estado rector del puerto. No obstante, este instrumento es por
definicion aleatorio (no capta mas que una parte del trafico) y no reduce el riesgo que presenta un
buque no inspeccionado que navegue frente a las costas europeas.

Hay otro limite que esta relacionado con una interaccion insuficiente de las partes que poseen la
informacién sobre el trafico: STM, guardacostas, autoridades portuarias, etc. disponen de
informacién sobre el trafico que, con frecuencia, es bastante exacta, pero esta informacion no se
aprovecha por falta de colaboracién o no circula eficazmente.

En el informe que presentd en la cumbre europea de Biarritz, la Comision indic6 los
principios rectores de sus nuevas propuestas en materia de seguridad de la navegacion en las
aguas europeas:

—  « instituir una obligacién ampliada de identificacion antes de acceder a las
aguas europeas;

- mejorar los procedimientos de transmision y explotacion de datos sobre cargas
peligrosas, especialmente mediante el recurso sistematico al intercambio
electronico de datos (EDI);

— imponer en aguas comunitarias que los buques lleven sistemas de
identificacion automaticos (o transpondedores), de acuerdo con el calendario
definido por la OMI, para facilitar su identificacion y seguimiento por las
autoridades competentes en las proximidades de las costas;

— ampliar el desarrollo de bases de datos comunes y la conexion en red de los
centros encargados de gestionar los datos recopilados en virtud de la Directiva,
para tener un conocimiento mas completo del trafico, especialmente de
transito, en aguas europeas;

- garantizar un seguimiento mas detallado de los buques que presentan un riesgo
especialmente alto para la seguridad maritima y el medio ambiente;

- reforzar las facultades de intervenciéon de los Estados miembros, en su calidad
de Estados costeros, en caso de riesgo de accidente o de contaminacién frente a
sus costas. »

11. Los objetivos descritos son demasiado amplios para poder darles cabida en la Directiva
93/75/CEE mediante una simple modificacién. Por consiguiente, la Comision propone un
nuevo instrumento que incorpore los objetivos de la Directiva 93/75/CEE y ademas fines mas
amplios: la prevencion de la contaminacién accidental y operativa en el mar, la gestién y
vigilancia del trafico maritimo, el control mas estrecho de determinados buques considerados
de riesgo, posibilidades de una mayor intervencién en el mar en caso de riesgo para el medio
ambiente y la seguridad maritima, facilitaciéon de las operaciones de busqueda y salvamento
en el mar, etc.

Medidas encaminadas a garantizar un seguimiento y una mayor seguridad de la
navegacion en las aguas europeas

12.  La Comisién propone dar una base juridica comunitaria a una serie de practicas o
requisitos aplicados por los Estados miembros con el fin de reforzar su eficacia y permitir,
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llegado el caso, la aplicacion posterior de un régimen de sanciones apropiadas para los
Estados miembros en caso de incumplimiento. Se trata de hacer obligatorios:

- los preavisos de entrada en los puertos europeos;

- la aplicacion de los sistemas de notificacion obligatorios establecidos por los Estados
miembros y aprobados por la OMI;

- la utilizacién de los servicios de trafico maritimo y de los sistemas de organizacion del
trafico maritimo aprobados por la OMI.

Estas medidas permitirdn garantizar que todos los buques afectados por la Directiva, ya
transporten o no mercancias peligrosas o contaminantes, que penetren en las aguas europeas o
visiten puertos europeos, sean identificados, respeten las reglas de circulacién aplicables y
faciliten a las autoridades costeras informacion concreta importante en caso de peligro en el
mar.

13. El contenido de la informacion es objeto de una armonizacién minima: solamente se
recopilan ciertos datos esenciales (identificacion del buque, posicién, destino, etc.), habida
cuenta de que otros datos (tipo de buque, tonelaje, etc.) pueden obtenerse facilmente de otras
fuentes tales como la base de datos EQUASIS sobre la calidad de los buques. La informacion
minima requerida es la misma que exigen generalmente los sistemas de notificacion
obligatorios ya establecidos, a excepcion no obstante de la informacién adicional siguiente:

- El nidmero de personas a bordo. La Directiva 93/75/CEE exigia la comunicacién del
nimero de miembros de la tripulacion a bordo. Esa informacion resultaba no
obstante inadecuada e insuficiente, por una parte porque no tenia en cuenta a las
personas ajenas a la tripulaciéon que pudieran encontrarse a bordo, por otra parte
porque se limitaba a los buques que transportan mercancias peligrosas y
contaminantes y, por ultimo porque, al estar integrada en un sistema de gestion de la
informacion sobre la carga, no tenia ninguna utilidad operativa directa para las
autoridades en tierra interesadas (en particular los centros de coordinacion de las
operaciones de busqueda y salvamento en el mar). A partir de ahora, esta
informacion se transmitird durante la travesia a los centros costeros mas directamente
interesados.

- La indicacion de una direccion tiene por objeto permitir a las autoridades operativas
entrar en contacto con las personas que posean datos exactos sobre la carga, lo que
constituye una ayuda valiosa en caso de accidente o incidente en el que estén
implicados buques que transporten sustancias peligrosas contaminantes, sobre todo
en la hipétesis de un buque en transito cuyo destino no sea un puerto comunitario (en
este caso, en efecto, ninguna autoridad de un Estado miembro posee informacion
sobre la carga).

- Habr& que facilitar datos sobre el tipo y la cantidad de combustible de caldera del
buque. Los hidrocarburos transportados en los depésitos de los buques presentan en
efecto un riesgo no despreciable de contaminacién (algunos buques pueden
transportar varios miles de toneladas) y, en caso de vertido, estos productos son
particularmente dificiles de extraer y tienen efectos téxicos a veces importantes. Por
consiguiente, es importante que las autoridades costeras puedan disponer de estos
datos para evaluar mejor las posibles consecuencias de un accidente en el mar.
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14. La propuesta tiene por objeto reforzar la prevencion de los accidentes maritimos y
mejorar la comprension de sus causas. En efecto, una politica eficaz de prevencién de los
accidentes maritimos descansa sobre un mejor conocimiento de los flujos de tréafico y sobre la
capacidad de identificar y controlar los buques que presentan un riesgo para la seguridad o el
medio ambiente. Este objetivo se ve actualmente facilitado por la introduccion de sistemas
automaticos de identificacion, conocidos con el nombreralespondedores que permiten

hacer un seguimiento continuo de los buques en las aguas costeras. Ademas, el analisis exacto
de las causas de los accidentes maritimos es esencial para comprender los factores
determinantes de un accidente y, por consiguiente, para elaborar posteriormente medidas de
seguridad maritima. Estas investigaciones, que hasta ahora han sido frecuentemente largas,
complejas y costosas, se veran a partir de ahora muy facilitadas por la aparicioajate "
negras" inspiradas en las de la aviacion. Se puede dar también por descontado un efecto
positivo para la prevencién de los accidentes (en particular los relacionados con el factor
humano) en el sentido en que la presencia de cajas negras a bordo deberia incitar a las
tripulaciones a actuar con un mayor grado de vigilancia y sentido de la responsabilidad en el
manejo del buque. Estos distintos avances tecnolégicos estan siendo considerados por la OMI,
en particular mediante la revision del Capitulo V de SOLAS, pero la Comision considera que

la introduccién de estas medidas en la Union Europea debe acelerarse y ampliarse, sobre todo
en lo que respecta a los buques de las categorias no cubiertas por la reglamentacién
internacional.

Se trata pues en primer lugar de hacer obligatorias las nuevas disposiciones de SOLAS sobre
los transpondedoresy sobre todo de completarlas o de acelerar su introduccion en lo que
refiere a los bugues no cubiertos por la nueva regla de SOLAS, es decir, basicamente los
buques de mas de 300 toneladas de arqueo bruto que no efectlien travesias internacionales.
Una ampliacion de esas caracteristicas es coherente con la actuacion de la Comision en otros
sectores de la seguridad maritima: la necesidad de exigir de los buques que efectien cabotaje
en la Comunidad de respetar reglas como minimo tan estrictas como las aplicables a los
buques en travesias internacionales, a fin de garantizar un nivel uniforme de seguridad en las
aguas europeas.

En segundo lugar, la propuesta recoge la obligacion de que los buques vayan equipados con
cajas negras(registradores de datos del viaje o VDR- Voyage Data Recorders), segun el
concepto ya aplicado en el sector del trafico aéreo. A pesar de que no se trate de equipos de
navegacion propiamente dichos, ya que estan destinados a las investigaciones posteriores a
los accidentes, su inclusion en el Capitulo V de SOLAS en fase de refundicién demuestra su
importancia en el contexto de una vision global de la seguridad de la navegacion. En virtud de
la Directiva 1999/35, las cajas negras son obligatorias a bordo de los transbordadores de carga
rodada y en las naves de pasajeros de alta velocidad que efectan un servicio regular con
origen o destino en un puerto de un Estado miembro. Habida cuenta de su importancia para el
analisis de las causas de los accidentes y el aumento del nivel de seguridad de la navegacion,
la Comision considera imprescindible hacer obligatoria anticipadamente la nueva regla 20 del
Capitulo V de SOLAS sobre las cajas negras a todos los bugues de pasajeros, asi como a los
buques de otras categorias, tanto si efectlan viajes internacionales como si no.

Creacion de un sistema de notificacién relativo a los buques que transporten mercancias
peligrosas o contaminantes

15. La propuesta recoge las disposiciones basicas de la Directiva 93/75/CEE, y las modifica
a la vista de la experiencia adquirida con su aplicacion y la evolucion de los contextos juridico y
tecnoldgico internacionales.
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Una de las dificultades esenciales de la Directiva 93/75/CEE reside en la dificultad de
gestionar de forma eficaz y poco costosa la informacion sobre la carga, que puede ser muy
voluminosa. Para mejorar de forma significativa la situacién actual hay pues que mejorar las
vias de circulacién de esta informacion.

A tal fin, las disposiciones introducidas contemplan la posibilidad de mantener lo mas cerca
posible de su fuente la informacion relativa a la carga (concepto de sistema "pasivo"), cuyo
uso sigue siendo en principio excepcional. La Comision propone dar mas flexibilidad al
procedimiento de notificacion de este tipo de informacién, que podria notificarse, a eleccién
del Estado miembro, o bien a una autoridad competente designada, como prevé la Directiva
93/75/CEE en vigor (para los Estados que deseen conservar la estructura actual), o bien a la
autoridad portuaria, quien tendria la responsabilidad de mantener la informacion a disposicion
de las autoridades nacionales competentes las 24 horas del dia en caso de necesidad. Las
autoridades nacionales activarian los puertos para obtener informacion solamente en caso de
accidente. Este ultimo procedimiento permitird a los Estados miembros que lo elijan una
gestion mas eficaz y menos costosa del sistema.

La propuesta de directiva debera armonizar asimismo los modos de transmision de la
informacion. Actualmente, el operador puede efectuar la notificacion por cualquier medio.
Frecuentemente, sobre todo en los puertos de importancia menor, la transmision de la
informacion sobre la carga se efectla por fax, lo que obliga a las autoridades pertinentes a
almacenar en sus locales un volumen considerable de documentacion en papel.

Varios grandes puertos europeos enfrentados al problema, conscientes de las pérdidas
econémicas que genera el mantenimiento de estos procedimientos anacrénicos, han
reaccionado y han decidido imponer a los buques la notificacién por via electronica y, mas
exactamente, mediante los formatos EDI (intercambio electrénico de datos). La propuesta de
la Comisi6n prevé generalizar la transmision de datos sobre la carga por via electrénica (es
decir, por ordenador, excluidos los fax), con el fin de eliminar la tramitacion en papel que
resta eficacia al sistema. La Comisién se ha propuesto asimismo que los formatos EDI
utilizados sean exclusivamente los formatos EDIFACT apropiados que figuran en un anexo
de la directiva con el fin de evitar normas divergentes en la Comunidad.

Por otra parte, el sistema de exencién establecido por la Directiva 93/75/CEE para los
servicios regulares de determinada duracién deberia flexibilizarse. La condicion de una
determinada duracion del trayecto no es necesaria a partir del momento en que la compafiia
afectada ha establecido un sistema que garantiza la transmisién inmediata de informacién
sobre la carga peligrosa a la autoridad competente en caso de necesidad.

16. Por ultimo, conviene sefalar que el articulo 8 de la Directiva 93/75/CEE sobre
diversas obligaciones relativas a los servicios de los practicos de puerto no ha sido recogido
en la nueva directiva:

- a la vista de la experiencia adquirida con la aplicacion de la directiva, la obligacién impuesta
al capitan de redactar una ficha de control y de entregarla al practico se respeta raramente,
debido en parte al hecho de que es dificil esperar de un capitan que indique él mismo por
escrito las deficiencias que afectan a su propio buque; el refuerzo del control por el Estado
rector del puerto introducido por la Directiva 92/21/CEE deja sin utilidad a esta ficha de
control;

- el apartado 2 del articulo 8 no es necesario puesto que ya figura en el articulo 13 de la
Directiva 95/21CE.
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Medidas de intervencion y seguimiento de los buques peligrosos

17. La Directiva 93/75/CEE contiene disposiciones relativas a la comunicacién por los
buques de accidentes o incidentes en el mar y a las medidas de intervencién subsiguientes de
los Estados miembros, pero habida cuenta de la definicién del término "buque" que figura en
esta directiva, estas disposiciones se limitan a los buques que transportan mercancias
peligrosas o contaminantes con destino u origen en puertos de la Comunidad.

El primer objetivo de la propuesta de la Comision es pues ampliar estas disposiciones a todos
los buques, ya transporten 0 no carga consistente en mercancias peligrosas o contaminantes y
ya hagan escala o no en un puerto de la Comunidad.

La propuesta establece las circunstancias en las que el capitan de un buque estara obligado a
informar de un incidente a las autoridades costeras. Esas circunstancias son las situaciones
descritas en la Resolucion A.851(20) de la OMI sobre los sistemas de notificacion para
buques, asi como sobre la notificacion de la contaminacién o de vertidos de mercancias en
bultos (por otros buques) observados en el mar. Estas notificaciones permitiran a las
autoridades costeras poner en marcha mas rapidamente las operaciones de lucha contra la
contaminacion o de recogida de bultos a la deriva, que en la practica con frecuencia no se
detectan hasta su llegada al litoral.

18. En cuanto a las medidas que el derecho internacional pone a disposicion de un Estado
miembro, para actuar contra un riesgo que amenace a su litoral o a sus intereses conexos, un
anexo de la Directiva afiade otros ejemplos (puesto que no es una lista exhaustiva) de medidas
posibles:

- emplazar al capitan de un buque a que ponga fin al riesgo para el medio
ambiente o para la seguridad maritima;

—  trasladar a bordo del buque a un equipo de evaluacién para examinar el grado
de riesgo, asistir al capitdn a remediar la situacién y mantener informado el
centro costero competente;

- ordenar al capitan a dirigirse a un puerto de refugio en la costa en caso de
peligro inminente, o

—  imponer el practicaje o el remolcado del buque.

La Convencion de las Naciones Unidas sobre el Derecho del Mar, asi como el Convenio de
Bruselas de 1969 sobre la intervencion en alta mar en caso de accidentes que provoquen o
puedan provocar la contaminacion por hidrocarburos, y su Protocolo de 1973 relativo a las
sustancias distintas de los hidrocarburos, permiten a los Estados miembros cuyas costas o
intereses estén amenazados tomar esas medidas en su mar territorial y en su zona econémica
exclusiva, asi como en alta mar.

19. Sea cual sea la causa de un accidente maritimo (fallo humano o técnico), la experiencia
demuestra que las condiciones meteoroldgicas adversas reinantes en una zona constituyen un
factor importante de agravacion de los riesgos. En este contexto, los puertos maritimos
constituyen zonas naturales de refugio. La propuesta persigue por consiguiente, o bien facilitar el
acceso a puertos de refugio en caso de siniestro en el mar, o bien al contrario prevenir los riesgos
de accidente prohibiendo a los bugues abandonar los puertos de escala en la Comunidad cuando
la meteorologia o el estado de la mar sean tan adversas que constituyan un alto riesgo de
accidente.
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La mayor parte de las catastrofes de contaminacion ante las costas europeas han ocurrido
efectivamente durante fuertes tempestades en el mar. La Comision estima que, cuando las
condiciones meteoroldgicas sean especialmente adversas (mas de 48 nudos de velocidad del
viento, o fuerza 10 en la escala de Beaufort), la necesidad de proteger el medio ambiente contra
los riesgos graves de contaminacion aconseja que la decision de abandonar el puerto no se deje
exclusivamente al capitan del buque. La salida de los buques de los pasajeros y de los buques
gue transporten mercancias peligrosas o0 contaminantes deberian suspenderse hasta que las
condiciones meteoroldgicas mejoren y permitan al buque abandonar el puerto con toda
seguridad.

La decisién de ordenar a un bugue que se dirija a un puerto de refugio es siempre delicada y
exige una apreciacion realista de los riesgos que se derivarian, o bien de denegar el acceso al
puerto para alejar de las costas el peligro de contaminacién o de explosion, o bien de obligar a un
bugue en mal estado a dirigirse a un puerto para salvar al buque y a su tripulacién y evitar un
accidente de contaminacion en el mar. La acogida de un buque en dificultades por un puerto
puede en efecto representar un riesgo no despreciable, tanto para la poblacion local como para el
medio ambiente, sobre todo teniendo en cuenta que las zonas afectadas, en particular los
estuarios, son con frecuencia al mismo tiempo zonas ecoldégicamente muy vulnerables. No
obstante, la situacién actual ocasiona para los operadores de transporte maritimo una gran fuente
de incertidumbre a la que habria que encontrar remedio. El problema tiene asimismo una
dimensién comunitaria evidente, puesto que los buques a los que se deniega acceso a un puerto
pueden ser victimas de un accidente y contaminar el litoral de Estados vecinos.

Por consiguiente, es necesario un marco juridico que permita dar acogida a los buques en
peligro. La decision de aceptar o no la acogida de un buque en peligro debe tomarse seguin cada
caso, pero atendiendo a criterios objetivos tales como la capacidad de acogida del puerto, y tener
en cuenta los condicionantes y riesgos particulares ligados a la configuracion de la zona portuaria
o a la vulnerabilidad ecolégica de la zona. Convendria por tanto que los Estados miembros
estableciesen planes de acogida para los buques en peligro que tengan en cuenta esta informacién
y permitan a las autoridades responsables disponer de elementos fiables antes de tomar su
decision.

Buques de alto riesgo

20.  Algunos buques pueden causar riesgos especiales a los Estados frente a cuyas costas
navegan, ya sea a causa de su mal estado detectado, por ejemplo, después de una inspeccion
de conformidad con el sistema de control por el Estado rector del puerto, o bien porque se
sospecha que estan en mal estado, o por causa de comportamiento dudoso o por una
infraccion de una regla internacional o de una norma europea.

En la actualidad, el derecho internacional limita en gran medida los poderes de actuacion de
los Estados miembros en relacién con estos buques que son potencialmente peligrosos (por
ejemplo, buques prohibidos en virtud de la Directiva 95/21/CE, o buques que han incumplido
una obligacién de notificaciébn) pero que no presentan necesariamente a pesar de ello un
riesgo grave y directo de accidente o de contaminacion de sus costas. el derecho internacional
no autoriza medidas extremas como el desvio de los buques potencialmente peligrosos
mencionados en la directiva, salvo en caso de incidente o accidente en el mar.

A pesar de las indicaciones el derecho internacional, es sin embargo posible tomar medidas
preventivas en relacion con estos buques, que convendria someter a una vigilancia mas
estrecha en las aguas europeas, lo que implica un mejor intercambio de informacién entre los
Estados miembros situados a lo largo de la ruta del buque. Este seguimiento mas estrecho
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podria por ejemplo servir para detectar mas rapidamente maniobras dudosas o peligrosas para
la seguridad de la navegacion y tomar las medidas precautorias necesarias, asi como informar
a los puertos de escala o a las autoridades de otros Estados miembros de la llegada de estos
buques. Con esta informacion, los Estados miembros afectados podrian antes de aceptar los
buques de alto riesgo en sus puertos, pedir mayor informacién para asegurarse de que el
buque cumple los convenios internacionales (copia de certificados de seguridad), o llegado el
caso, proceder a inspecciones a bordo con arreglo a la Directiva 95/21/CEE.

Refuerzo de la aplicacion de la Directiva

21. Las lagunas mencionadas en relacién con la aplicacion de la Directiva 93/75/CEE se
deben a la falta de disposiciones precisas para hacer respetar la normativa. La Unica sancién
mencionada en la directiva es la delegacion de acceso referida en el articulo 5 por falta de
notificacion después de abandonar el puerto de origen fuera de la Comunidad. Esta sancién no
es aplicada por los Estados miembros, a pesar de numerosos casos de violacion de este
articulo, lo que se debe en parte a la desproporcion entre la sancién y la infraccién cometida.
Por consiguiente es necesario establecer un sistema de sanciones econdémicas que permitan al
buque tener acceso al puerto y efectuar las operaciones comerciales previstas, pero que al
mismo tiempo disuada al operador o al capitan de reincidir.

Ademas, es indispensable que los Estados miembros comprueben, mediante ensayos de
funcionamiento por sorpresa o ejercicios de simulacion, que los sistemas de informacion
establecidos a efectos de la Directiva funcionan de manera satisfactoria. Esto es especialmente
cierto en lo que se refiere a la parte del sistema relativa al tratamiento de la informacion sobre
cargas peligrosas: esta informacién no debe en principio utilizarse mas que en circunstancias
excepcionales en caso de accidente y es obviamente imperativo que los procedimientos y las
herramientas de transmision de datos funcionen perfectamente en ese caso.

Por ultimo, la propuesta de la Comision contiene disposiciones pensadas para comprobar que
el cdédigo internacional de gestibn de la seguridad (codigo IGS) ha sido aplicado
correctamente cuando hay un incidente o un accidente en el mar. De hecho, el cédigo IGS
tiene una funcién basica en la prevencién de accidentes y de la contaminacion en el mar, a
condicion de que las empresas lo consideren y apliguen como algo distinto de un simple
ejercicio burocratico para respetar de manera puramente formal un requisito internacional. Es
precisamente cuando se produce un accidente en el mar que es posible comprobar si el codigo
IGS ha sido algo mas que un ejercicio burocratico para la compafia que explota el buque: el
codigo IGS prevé en efecto la obligacion de establecer procedimientos que permitan hacer
frente a las situaciones de emergencia. Uno de los aspectos esenciales en una situacién de
emergencia es que pueda haber en todo momento contactos apropiados entre, por una parte, el
buque y la compaifiia y, por otra, entre la compafiia y las autoridades operativas, de forma que
el capitan y las autoridades en tierra puedan tomar las decisiones operativas en las mejores
condiciones posibles. La propuesta de directiva introduce esta obligacion de comunicacion
entre las partes interesadas y prevé medidas de seguimiento en el caso de que se compruebe
gue el sistema de gestion de la compafiia no ha funcionado durante un accidente en el mar.
Estas medidas de seguimiento consisten en primer lugar en una informacién del Estado o de
los Estados que hayan expedido el certificado IGS, a fin de que estos Ultimos puedan tomar
las medidas necesarias. Ademas, si se trata de un buque que haya sido certificado por un
Estado miembro, y si la falta se considera especialmente grave, el Estado miembro que haya
expedido el certificado debera suspender la certificacion hasta tanto no se haya procedido a
una modificacion exhaustiva del funcionamiento del sistema de gestién de seguridad de la
compaifia.
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Desarrollo ulterior del sistema europeo de seguimiento, control e informacion sobre el
trafico maritimo

22. La finalidad altima del sistema europeo de informacién y seguimiento del trafico
maritimo no es multiplicar las obligaciones de notificaciones diversas, sino al contrario,
buscar una mayor simplificacion y armonizacion de los procedimientos al tempo que se da el
mayor valor afiadido a la informacion recogida.

La presente propuesta no constituye mas que una primera etapa en el establecimiento del
sistema. Sera necesario completar gradualmente la cobertura geografica de la red de gestion
de la navegacién y establecer intercambios de informacién entre las distintas autoridades y

agentes interesados. La Comision y los Estados miembros deberan cooperar estrechamente
para definir y aplicar sus objetivos.

23. La Comisién ha determinado los objetivos principales de esta segunda fase:

- Dar un valor afladido a la informacién recogida sobre los movimientos de buques por
medio de los enlaces telematicos apropiados entre los centros costeros
(principalmente STM) y las autoridades portuarias de los Estados miembros. En
efecto, varios organismos o autoridades disponen de informacion que podrian
intercambiar entre si a beneficio mutuo de todos. Para tomar un ejemplo concreto, un
elemento esencial en la gestiébn de los servicios portuarios es una ETA precisa
(Estimated Time of Arrival: hora probable de llegada): cuanto mas exacta sea esta
informacion, mejor sera la organizacion de la escala del buque, y en particular la
planificacién de los diferentes servicios portuarios: practicaje, planchaje, servicios de
mantenimiento o reparacion, servicios administrativos, etc.). En la actualidad, la
informacion que se facilita es con frecuencia imprecisa y a veces inexistente, a pesar
de que las autoridades locales necesitan estar informadas con antelacién. Un enlace
telematico entre el puerto de destino y un servicio de control del trafico situado en el
itinerario del buque permitiria al puerto actualizar continuamente la ETA y optimizar
la organizacién de la escala (como contrapartida, el centro de seguimiento del trafico
dispondria de previsiones de trafico en su zona de cobertura mas precisas ya que
conoceria la hora exacta de salida del puerto). En algunos casos, esos enlaces ya
existen al nivel local, pero habria que generalizarlos para aumentar la seguridad del
trafico y la eficacia de la gestioén portuaria. En el mismo orden de ideas, convendria
desarrollar en el contexto de la red transeuropea de transporte enlaces telematicos
entre las autoridades costeras para hacer circular la informacién notificada por los
buques y los centros situados a lo largo de los itinerarios maritimos seguidos por los
busques. Este tipo de proyectos, si cumplen los criterios correspondientes, podrian
recibir financiacion a cargo de los fondos disponibles para la red transeuropea del
transporte.

- Para completar la cobertura geografica de la cadena europea de sistemas de
notificacion obligatorios, actualmente las principales vias maritimas empleadas por
los buques con destino a Europa o en transito estan cubiertas por sistemas de
notificacion de buques y de STM en la parte Mancha-Atlantico. No obstante, algunas
zonas todavia no estan suficientemente cubiertas: el Mediterraneo (en particular el
acceso oriental) y el acceso norte al Mar del Norte y al Béltico para los buques
procedentes de los Estados riberefios no miembros de la UE. Por consiguiente
conviene que la Comision y los Estados miembros afectados estudien la cuestion y
elaboren rapidamente medidas que permitan cubrir a los buques en transito por estas
zonas, a fin de la OMI pueda ser informada cuanto antes.
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- Establecer un marco permanente para ampliar el sistema de informacién introducido
por esta directiva y para facilitar la gestion de la informacion sobre el tréfico
maritimo. La propuesta de Reglamento 2000/..../CE por el que se instituye una
Agencia Europea de Seguridad Maritima menciona especificamente entre las tareas
de este organismo la vigilancia de la navegacion y del trafico maritimo, en aplicacién
de la legislacion comunitaria, a fin de facilitar la cooperacién entre los Estados
miembros y la Comisién en este ambito. Para cumplir este objetivo, la Agencia
podria apoyarse en uno o varios centros europeos de gestion de la informacion
maritima. El proyecto de establecer un sistema centralizado de informacion sobre el
trafico maritimo en Jobourg, Francia, que abarque el arco atlantico desde Gibraltar
hasta la entrada del Mar del Norte, asi como el proyecto anterior EQUASIS,
demuestran que el concepto de sistemas que combinan varios elementos de
informacion y los hacen accesibles a todos los usuarios interesados presentan varias
ventajas (en particular la economia de escala) frente a un sistema descentralizado
basado en la circulacién continua de informacion entre las autoridades afectadas.
Estos centros, que podrian funcionar dentro de centros ya existentes (STM, MRCC,
etc.) en las grandes regiones maritimas europeas (Mediterraneo, Mancha-Atlantico-
Mar del Norte, Béltico) tendrian la misién de recoger cierta informacion de interés
comun (lista actualizada de autoridades competentes, lista de buques especialmente
peligrosos), en una base de datos y de ponerla a disposicion. Habria que establecer
un marco de cooperacion entre los Estados miembros para definir exactamente las
tareas y las funciones que podria desempefiar el centro.

CONSIDERACIONES ESPECIALES
Articulo 1

Este articulo especifica que la propuesta establece un sistema comunitario de seguimiento e
informacién sobre el trafico maritimo, cuyos objetivos son a la vez aumentar la seguridad
maritima, mejorar la eficacia del trafico y prevenir la contaminacién accidental y operativa por
los buques.

Articulo 2

Este articulo especifica el &mbito de aplicacion de la propuesta. Todos los bugues por encima
de un umbral de 300 toneladas de arqueo bruto estan cubiertos, ya transporten o no
mercancias peligrosas. Se establecen una serie de exclusiones que se refieren a los buques de
guerray a los que prestan un servicio publico no comercial (segun se definen en la regla 1 del
Capitulo V del Convenio SOLAS en curso de revision), asi como a las embarcaciones de
recreo (de cualesquiera caracteristicas y ya sean o no explotadas con fines comerciales) y de
pesca. No obstante, los pesqueros de mas de 45 metros de eslora pueden crear un riesgo para
la navegacion que justifica su inclusion en el &mbito de aplicacién de la propuesta. Las
provisiones de a bordo y el equipo de armamento de los buques quedan excluidos (al igual
gue la Directiva 93/75/CEE), pero hay que notificar los combustibles de caldera con arreglo a

la Directiva.

Articulo 3

Este articulo establece las definiciones aplicables a efectos de la Directiva.
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Articulo 4

Este articulo obliga a todos los buques cubiertos por la Directiva a dar una notificacion previa
antes de entrar en un puerto. Las practicas actuales de notificacion de llegada pasan a ser de
esta manera obligatorias en toda la Uni6n Europea, lo que servird para aumentar su eficacia.

Articulo 5

Este articulo establece el principio de que los buques que penetren en la zona de competencia
de una autoridad que apligue un sistema de notificacibn deberan comunicar a ésta la
informacién minima necesaria para su seguimiento eficaz, tal y como se establece en el
Anexo |-1. Este articulo tiene en cuenta el estado del derecho internacional en vigor, y en
particular el Convenio SOLAS, que prevé que solo pueden imponerse obligatoriamente a los
buques en transito "puro” (sin destino ni origen en puertos de la Comunidad) los sistemas de
notificacion aprobados por la OMI.

Articulo 6

Este articulo tiene por objeto reforzar la seguridad del trafico exigiendo a los buques el
cumplimiento de los instrumentos aprobados por la OMI para la organizacién del trafico, que
cubren zonas sensibles, zonas con una alta densidad de trafico y zonas peligrosas para la
navegacion y que utilicen los servicios de trafico maritimo (STM). Los buques deberan seguir

las instrucciones que puedan darles las autoridades responsables de los sistemas por razones
de seguridad. Los Estados miembros deberan asegurarse de que estas autoridades tengan los
medios humanos y técnicos para llevar a cabo sus tareas y, en particular que cumplan las
directrices de la OMI en la materia.

Articulo 7

Este articulo especifica que cualquier buque con origen o destino en un puerto comunitario
debe ir equipado de transpondedores (0 sistemas automaticos de identificacién) que
posibiliten su identificacion y seguimiento a lo largo de las costas europeas. Este requisito
recoge, anticipa y amplia los requisitos de emplazamiento de equipos a bordo del Capitulo V
revisado del Convenio SOLAS (nueva regla 19-2), incluyendo a los buques en travesias
nacionales no cubiertas por la regla 19 de SOLAS (entre 300 y 500 toneladas de arqueo bruto)
0 que estan cubiertos Unicamente a partir de 1 de julio de 2008. Para permitir el seguimiento
de los buques equipados con sistemas automaticos de identificaciébn en sus aguas, conviene
gue los Estados miembros doten a sus estaciones costeras de equipos que permitan recibir y
tratar los datos de los transpondedores.

Articulo 8

Con el fin de facilitar las investigaciones sobre las causas de los siniestros maritimos, la
instalacion a bordo de los buques de registradores de datos de viaje ("cajas negras") permitira
recoger datos esenciales sobre los movimientos y el funcionamiento de las principales
instalaciones a bordo. El articulo 8 completa las obligaciones ya introducidas por la Directiva
1999/35/CE sobre los servicios regulares de transbordadores de carga rodada y naves de
pasaje de gran velocidad para las categorias de buques de pasajeros enumeradas en la nueva
regla 20 del Capitulo V de SOLAS, pero también para otras categorias no cubiertas por
SOLAS (buques de carga existentes y buques para trayectos nacionales). En lo que se refiere
al calendario, los nuevos buques construidos a partir de 1 de julio de 2002 estaran sujetos a
este requisito inmediatamente, y los buques de pasaje (que todavia no estan cubiertos por la

22



Directiva 1999/35/CE) tendran que adaptarse a mas tardar el 1 de enero de 2004. En lo que
respecta a otros buques (buques de carga), en relacién con los cuales la revisién prevista del
Convenio SOLAS en el momento de la redaccién de este texto no establece la obligacion de

llevar cajas negras mas que para los buques nuevos, la Comisiébn propone asimismo la
obligacion de adaptar los buques existentes a partir de 2007 o 2008, segun el arqueo del
buque.

Articulo 9

Este articulo, que es similar a una disposicién de la Directiva 93/75/CEE, detalla las
obligaciones del expedidor que permiten garantizar que se comunique informacién exacta
sobre la carga al capitdn o al operador del buque, y que esta informacion corresponda
efectivamente a las mercancias peligrosas o contaminantes a bordo.

Articulo 10

Este articulo se refiere a la notificacion de informacién sobre el buque y su carga a las
autoridades competentes del puerto comunitario de salida, o del puerto comunitario de destino
en el caso de buques que procedan de puertos extracomunitarios. El articulo contiene los
requisitos establecidos en el articulo 5 de la Directiva 93/75/CE, pero aporta varias
modificaciones en aras de una mayor flexibilidad y armonizacion:

- la notificacion ya no debe darla Unicamente el operador, sino que también puede efectuarla
directamente el agente o el capitdn del bugue para tener en cuenta las diversas situaciones
encontradas en la préactica;

- en lo que se refiere a los buques procedentes de puertos situados fuera de la Comunidad, la
notificaciobn ya no se considera una condiciébn para acceder al puerto, pero la falta de
notificacion es sancionable econdémicamente con arreglo al articulo 22;

- los buques que no conozcan su destino en el momento de su salida de un puerto comunitario
estan autorizados a notificar la informacion solicitada en cuanto tengan conocimiento de su
destino exacto;

- con objeto de limitar los flujos de circulacion de informacién, en particular en lo que se
refiere a la carga, los Estados miembros pueden dar competencias a las autoridades portuarias
para recibir y conservar la informacion transmitida por el buque, a condicion de que los
procedimientos establecidos permitan a la autoridad competente acceder de forma inmediata y
permanente a los datos;

- el modo de transmisién debera ser la conexién de ordenador a ordenador y, cuando se
utilicen formatos EDI, éstos deberan ser conformes a las normas EDIFACT indicadas en un
anexo de la directiva;

- por ultimo, se especifica que los buques puramente en transito que no hagan escala en los
puertos de la Comunidad deben sin embargo comunicar informacion sobre la carga que
transportan a través de los sistemas de notificacion de buques establecidos a lo largo de las
costas europeas.
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Articulo 11

Este articulo se refiere al intercambio de datos sobre el buque y su carga entre los Estados
miembros a efectos de seguridad. Los Estados miembros deberan cooperar para asegurar la
interconexion e interoperabilidad de los sistemas nacionales de informacion de tal forma que
puedan intercambiar en todo momento y por via electrénica la informacién necesaria. El
memorandum de acuerdo suscrito por varios Estados miembros relativo a la aplicacion de la
Directiva Hazmat constituye un marco de cooperacién para lograr este objetivo.

Articulo 12

Este articulo establece las condiciones bajo las que los Estados miembros pueden conceder
exenciones de los procedimientos normales de notificacion para los servicios regulares dentro
de la Comunidad. EIl régimen de exenciones establecido por la Directiva 93/75/CEE se ha
flexibilizado puesto que las condiciones de duracion del viaje se han suprimido; no obstante,
el sistema establecido por la compafia deberd garantizar la posibilidad de transmitir la
informacién solicitada inmediatamente y los Estados miembros deberan comprobar que el
sistema funciona de manera satisfactoria.

Articulo 13

Este articulo tiene por objeto permitir a los Estados miembros tomar determinadas medidas
cuando buques que presentan un riesgo potencial para la navegacion transitan a lo largo de
sus costas. Define en primer lugar los buques que pueden considerarse de riesgo y prevé un
intercambio de informacion entre los Estados miembros situados a lo largo de la ruta. El
Estado miembro interesado podra entonces estudiar la posibilidad de tomar las medidas que
considere apropiadas, siempre y cuando se respete el derecho internacional en vigor.

Articulo 14

Este articulo amplia el &mbito de aplicacién de las disposiciones similares ya presentes en la
Directiva 93/75/CEE con el fin de cubrir otras categorias de buques (que no transportan
mercancias peligrosas o que estan en transito). Ademas, se detallan las medidas a disposicion
de un Estado miembro para prevenir incidentes o accidentes, o para intervenir en caso de que
se produzcan. Asi pues, los capitanes deberan notificar cualquier problema relacionado con la
seguridad del bugue y de la navegacién o con la prevenciéon de la contaminacién, y deberan
asimismo notificar a las autoridades costeras la presencia de sustancias contaminantes o de
bultos de mercancias a la deriva que pudieran presentar un peligro para el medio ambiente u
otros buques.

Articulo 15

Este articulo establece que, en caso de condiciones meteoroldgicas especialmente adversas
gue supongan una amenaza grave para sus costas y para las de un Estado miembro vecino, los
Estados miembros deben tomar las medidas necesarias para prohibir la salida de puerto de los
buques.

Articulo 16

Este articulo obliga a los Estados miembros a tomar todas las medidas necesarias permitidas
por el derecho internacional para hacer frente a un riesgo de accidente o de contaminacion
maritima ante sus costas y obliga a las partes interesadas (operador, propietario de la carga y
capitdn) a cooperar plenamente para reducir al minimo las consecuencias del accidente.
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Ademads, en cuanto se produzca un incidente o un accidente de estas caracteristicas, el capitan
debera entrar en contacto con la compafiia y ésta deber4 ponerse a disposicion de las
autoridades competentes.

Articulo 17

Este articulo estipula que los Estados miembros deberan elaborar planes de emergencia con el
fin de simplificar la toma de decisiones en lo que respecta a la acogida de los buques en
peligro y poner estos planes a disposicion de las partes interesadas. Los Estados miembros
deberan asimismo mantener informada a la Comision sobre las medidas que tomen para la
aplicacion de esos planes.

Articulo 18

El articulo 18 amplia a todos los buques las disposiciones de los articulos 9 y 10 de la
Directiva 93/75/CEE (en lo que se refiere a la difusion de avisos para la navegacion y al
suministro de informacién a los demas Estados miembros afectados), que inicialmente se
aplicaran solamente a los buques que transporten mercancias peligrosas o contaminantes con
destino u origen en puertos comunitarios.

Articulo 19

Este articulo indica que los Estados miembros deberan designar las autoridades competentes,
las autoridades portuarias y los centros costeros responsables de la aplicacion de la presente
Directiva e informar apropiadamente de ello al sector naval y a la Comisién.

Articulo 20

Este articulo trata de la creacién de un marco de cooperacion entre la Comision y los Estados
miembros para el futuro desarrollo del sistema comunitario de seguimiento e informacion del
trafico maritimo. Asi pues, prevé el desarrollo de enlaces teleméticos entre los centros
costeros y las autoridades portuarias, asi como entre los centros costeros, para optimizar la
gestion de la informacién sobre los movimientos de buques en aguas comunitarias. A tal fin
recuerda asimismo la necesidad de ampliar la cobertura del sistema, que todavia no es total,
de forma que cualquier buque que entre en las aguas comunitarias pueda ser identificado y
seguido de manera mas completa. A tal fin, serd necesario que los Estados miembros
cooperen para presentar propuestas apropiadas a la OMI, por ultimo, debera mejorarse la
gestion de la informacion maritima, que es una de las tareas de la Agencia Europea de
Seguridad Maritima, para proporcionar un acceso mas facil a la informacion de interés comuin
a los Estados de la zona interesados y para desarrollar los instrumentos necesarios para una
mejor gestion del tréfico en la zona de que se trate.

Articulo 21

Este articulo recuerda que la recogida y explotacion de la informacién notificada en virtud de

la presente Directiva deben respetar el principio de confidencialidad de las transacciones
comerciales y que la informacién debe utilizarse con fines de seguridad maritima y proteccién
del medio ambiente.

Articulo 22

Este articulo establece las medidas necesarias para aplicar la Directiva de forma satisfactoria.
Asi pues, se impone a los Estados miembros la obligacién de verificar periédicamente el
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funcionamiento de los sistemas de informacién establecidos a efectos de la Directiva y de
establecer en su derecho interno sanciones econdmicas disuasorias contra las infracciones de
la obligacion de notificacion o de emplazamiento de equipos a bordo establecidas por la
Directiva. Se hara un énfasis especial en la verificacion, cuando se produzca un incidente en
el mar, de la conformidad del sistema de gestion de la seguridad de la compafiia en relacion
con las prescripciones del cédigo IGS para retirar imediatamente el certificado
correspondiente si se detecta un incumplimiento grave.

Articulos 23y 24

Estos articulos se refieren al establecimiento de un comité de reglamentacién a efectos de la
Directiva y definen su @mbito de aplicacion.

Articulo 25
Sin comentarios.
Articulo 26

Este articulo especifica que la Directiva 93/75/CEE, algunas de cuyas disposiciones recoge la
presente Directiva, quedara derogada veinticuatro meses después de la adopcion de la
presente Directiva.

ANEXOS
Anexo |

La primera parte del Anexo | detalla la informacién operativa que debe transmitirse al centro
costero competente. Se trata, de conformidad con las disposiciones de la Resolucion
A.851(20) de la OMI, de informacion relativa a la identificacion del buque, a sus
movimientos, a la carga y al namero de personas a bordo. La armonizacién es minima ya que
los Estados miembros tienen el derecho de exigir otra informacion a efectos de seguridad o de
proteccion del medio ambiente. El objetivo es también reducir al minimo la cantidad de
informacion que debe facilitar el capitan, ya que los centros operativos pueden obtener gran
cantidad de informacién consultando la base de datos EQUASIS.

La segunda parte del Anexo | establece la informacién que, de conformidad con la nueva
regla 19 de SOLAS, podré transmitirse a través de los sistemas automaticos de identificacion.

Por ultimo, se recuerda que cualquier cambio relativo a la informacién notificada, en
particular cualquier modificacion del plan de navegacién del buque, debera comunicarse a la
autoridad costera.

Anexo Il

El Anexo Il establece el calendario para el emplazamiento a bordo de sistemas automaticos de
identificacion (AIS) y de registradoras de datos de viaje (VDR), atendiendo a las
disposiciones del Capitulo V de SOLAS en curso de revision, y ampliado a otras categorias de
buques o viajes no cubiertos por las reglas correspondientes de SOLAS.

Anexo Il
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El Anexo Il enumera la informacion que debe notificar el operador, el agente o el capitan de
un buque con destino en un puerto de la Comunidad. Esta lista corresponde al Anexo | de la
Directiva 93/75/CEE, salvo en lo que respecta a algunos elementos que se han eliminado:

- Puesto que el objetivo esencial es la gestion de la informacién sobre la carga, la informacién
sobre la nacionalidad del buque, la eslora y el calado ya no es necesario; ademas, esta
informacion se puede obtener en cualquier caso a través de EQUASIS.

- Analogamente, la informacién relacionada con la navegacion (itinerario previsto) ya se pide
a todos los buques en virtud del Titulo I. Esta informacion no es pertinente para un sistema de
gestion de informacion sobre la carga y no esta prevista en los formatos de los mensajes
EDIFACT utilizados para la notificacion a los puertos.

- La mencidon del numero de miembros de la tripulacién se ha eliminado por razones
similares, pero también porque no hay ninguna razén para pedir esta informacién solamente
cuando se trate de buques que transportan mercancias peligrosas o0 contaminantes. Este
extremo si figura sin embargo entre las obligaciones de notificacion establecidas en el Titulo |
de la Directiva en relacion con el nimero de personas a bordo.

- Se ha aclarado el tipo de informacion que debe notificarse en relacion con las horas de
llegada y partida de los buques. La Directiva 93/75/CEE, inducia a confusion ya que la hora
probable de salida mencionada en el punto 6 del Anexo | de la Directiva 93/75/CEE, que a
veces se interpretaba como la hora de salida del puerto comunitario de origen y a veces como
la hora de salida del puerto de origen extracomunitario. La informacién solicitada por la
autoridad competente es la hora de salida de un puerto comunitario o, para los bugues con
destino a un puerto comunitario procedentes de un puerto extracomunitario, las horas
probables de llegada y salida con objeto de determinar la duracion prevista de la estancia en el
puerto.

Anexo IV

El Anexo IV contiene una lista de los mensajes electrénicos EDIFACT que deben utilizarse
para la transmision de informacion cuando esta transmision se basa en protocolos EDI.

Anexo V

El Anexo V establece una lista (no exhaustiva) de medidas que pueden tomar los Estados
miembros en funcidn de su apreciacion de la situacion sobre el terreno y de conformidad con
el derecho internacional para prevenir o reducir los riesgos o las consecuencias de un
incidente en el mar. Anadlogamente a lo que sucede con la Directiva 93/75/CEE, estas medidas
estan destinadas a restringir los movimientos del buque o a obligarlo a seguir un itinerario
determinado, pero también a obligar al capitan a tomar medidas para poner fin a estos riesgos,
a hacer escala en un puerto de refugio o a aceptar el practicaje o el remolcaje de su buque, o
incluso la subida a bordo de un equipo de evaluacion si los medios a bordo parecen a todas
luces insuficientes para remediar la situacion.
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Propuesta de

DIRECTIVA DEL PARLAMENTO EUROPEO Y DEL CONSEJO

relativa al establecimiento de un sistema comunitario de seguimiento, control e

informacion sobre el trafico maritimo [...]

EL PARLAMENTO EUROPEOQ Y EL CONSEJO DE LA UNION EUROPEA,

Visto el Tratado constitutivo de la Comunidad Europea y, en particular, el apartado 2 de su
articulo 80,

Vista la Propuesta de la Comisin

Visto el dictamen del Comité Econémico y Sogjal

Visto el dictamen del Comité de las Regiones

De conformidad con es procedimiento establecido en el articulo 251 del Ttatado

Considerando lo siguiente:

(1)

(2)

En su Comunicacion de 24 de febrero de 1993 sobre una politica coman de seguridad
maritima, la Comision mencioné que uno de los objetivos a nivel comunitario era la
implantacion de un sistema obligatorio de informacion para dar a los Estados
miembros un acceso rapido a toda la informaciéon importante sobre los movimientos de
los buques que transportan materias peligrosas o contaminantes y sobre la naturaleza
exacta de su carga.

La Directiva 93/75/CEf) de 13 de septiembre de 1993 establecié un sistema por el
que las autoridades competentes reciben informacion sobre los buques con destino u
origen en un puerto comunitario que transporten mercancias peligrosas o
contaminantes, y en relacion con los incidentes en el mar. Esta Directiva prevé en su
articulo 13 que la Comisién presente nuevas propuestas encaminadas a establecer un
sistema de notificacion mas completo para la Comunidad que pueda también aplicarse
a los buques que transitan frente a las costas de los Estados miembros.

o g b~ W

‘) DO L 247, de 05.10.199

DO C[...] de[...],
DO C[...] de[...],
DO C[...] de[...],

5l
DO C[...] de[...], p.[...].

p.[.
p.[.
p.[.
p.[.
3, p.

19.
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3)

(4)

(5)

(6)

(7)

(8)

(9)

La Resolucién del Consejo de 8 de junio de 199@lativa a una politica comin de
seguridad maritima convino en que los principales objetivos de la actuacion
comunitaria incluyen la adopcién de un sistema mas completo de informacion.

El establecimiento de un sistema comunitario de seguimiento, control e informacion
sobre el trafico maritimo contribuird a la prevencion de los accidentes y la
contaminacién en el mar y a reducir al minimo sus consecuencias para el medio
ambiente, la economia y la salud de las poblaciones locales. La eficacia del trafico
maritimo y, en particular, de la gestién de las escalas de los buques en los puertos
depende asimismo de la antelacién con que los buques anuncian su llegada.

A lo largo de las costas europeas se han establecido varios sistemas obligatorios de
notificacion de buques, de conformidad con las reglas pertinentes adoptadas por la
Organizacion Maritima Internacional (OMI). Es conveniente asegurarse de que los
buques en transito cumplan las obligaciones de notificacién en vigor con arreglo a
estos sistemas. Las notificaciones efectuadas por estos buques a las autoridades
costeras deben como minimo mencionar el nimero de personas a bordo, la carga y el
combustible de caldera que pudiera representar un riesgo grave de contaminacién en
cantidades superiores a un determinado volumen.

Se han establecido asimismo servicios de trafico maritimo y de organizacion del
trafico que desempefian una funcion importante en la prevencion de accidentes y de la
contaminaciéon en determinadas zonas maritimas congestionadas o peligrosas para la
navegacion. Es necesario que los buques utilicen los servicios ofrecidos por los
centros de trafico maritimo y cumplan las reglas aplicables a los sistemas de
organizacioén del trafico aprobados por la OMI.

Se han realizado avances tecnolégicos fundamentales en el &mbito de los equipos a
bordo que permiten una identificacién automatica de los buques (Sistemas AIS) para
hacer un mejor seguimiento de los mismos, asi como en el &mbito del registro de los
datos de viajes (sistemas VDR o "cajas negras") con el fin de facilitar las
investigaciones posteriores a los accidentes. Habida cuenta de su importancia en la
elaboracion de una politica de prevencion de los accidentes maritimos, es conveniente
imponer el emplazamiento de estos equipos a bordo de los buques en viajes nacionales
o internacionales con escalas en puertos comunitarios.

El conocimiento exacto de las mercancias peligrosas o contaminantes transportadas a
bordo de los buques es un elemento esencial para la preparacion y la eficacia de las
operaciones de intervencion en caso de contaminacion o de riesgo de contaminacion
del mar. Los buques con origen o destino en los Estados miembros deben notificar esta
informacion a las autoridades competentes o a las autoridades portuarias de esos
Estados miembros. Los buques que no hagan escala en un puerto de la Comunidad
deben hacer llegar informacién sobre la cantidad y el tipo de mercancias peligrosas

que transportan a los sistemas de notificacion empleados por las autoridades costeras
de los Estados miembros.

Para aligerar y acelerar la transmision y utilizacion de lo que pueden ser grandes
cantidades de informaciobn sobre la carga, esa informacibn debe enviarse
electronicamente a la autoridad competente o a la autoridad portuaria correspondiente.

® DO L 271, de 07.10.1993, p.1.

29



(10)

(11)

(12)

(13)

(14)

(15)

(16)

(17)

Cuando se utilizan los protocolos EDI, Unicamente deben emplearse los formatos
mencionados en la Directiva para evitar la proliferacion indeseable de normas

incompatibles. Por las mismas razones, los intercambios de informacién entre las
autoridades competentes de los Estados miembros deben efectuarse electronicamente.

Cuando las compafiias interesadas hayan establecido, a satisfaccion de los Estados
miembros, procedimientos internos que garantizan la transmision sin demora en la
informacion prevista por la Directiva a la autoridad competente, debe ser posible
eximir a los servicios regulares efectuados entre los puertos de uno o mas Estados
miembros de la obligacion de notificacion para cada viaje.

Cuando un Estado miembro considere que las condiciones meteorolégicas y el estado
de la mar sean excepcionalmente desfavorables y creen un riesgo grave para el medio
ambiente, debe impedir que se hagan a la mar los buques que transporten mercancias
peligrosas hasta que vuelva la normalidad. En el ejercicio de sus poderes
discrecionales, el Estado miembro debe considerar que se dan esas condiciones cuando
en la zona considerada el viento alcance la fuerza 10 en la escala de Beaufort y se
observe el correspondiente estado de la mar.

A causa de su comportamiento o de su estado, algunos buques presentan riesgos
potenciales para la seguridad de la navegacién y el medio ambiente. Los Estados
miembros deberian prestar una atencion especial al seguimiento de esos buques, tomar
las medidas adecuadas, de conformidad con el derecho internacional, para evitar la
agravacion de los riesgos que presentan y transmitir la informacién pertinente de que
dispongan sobre estos buques a los demas Estados miembros interesados.

Los Estados miembros deben protegerse contra los riesgos para la seguridad maritima,
las poblaciones locales y el medio ambiente que crean determinadas situaciones en el
mar y las presencia de manchas contaminantes o de bultos a la deriva. A tal fin, los
capitanes de los buques deben informar a las autoridades costeras de esas
circunstancias, facilitando toda la informacién apropiada.

En caso de incidente o accidente en el mar, la cooperacion plena y completa de las
partes implicadas en el transporte contribuye de manera significativa a la eficacia de la
intervencion de las autoridades competentes.

La falta de disponibilidad de puertos de refugio puede tener graves consecuencias en
caso de accidente en el mar. Conviene por tanto que los Estados miembros elaboren
planes para permitir, si la situacion lo exige, dar refugio en sus puertos en las mejores
condiciones posibles a los buques en peligro.

La eficacia de la Directiva depende en gran medida de su estricta aplicacion por los
Estados miembros. A tal fin, los Estados miembros deben asegurarse, mediante las
verificaciones apropiadas, que los enlaces de comunicacion establecidos a efectos de
la Directiva funcionen de forma satisfactoria. Debe asimismo establecerse sanciones
disuasorias para garantizar el respeto por las partes interesadas de las obligaciones de
notificacion o de emplazamiento a bordo de equipos establecidas por la Directiva.

Es necesario establecer un marco de cooperacion entre los Estados miembros y la
Comisién con el fin de mejorar la aplicacion del sistema de seguimiento, control e
informacion sobre el trafico maritimo, desarrollando los enlaces de comunicacion
adecuados entre las autoridades y los puertos de los Estados miembros. Ademas, debe
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(18)

(19)

(20)

(21)

completarse la cobertura del sistema de identificacion y seguimiento de los buques en
las zonas maritimas de la Comunidad en que sea insuficiente y deben establecerse
centros de gestion de la informacion en las regiones maritimas de la Comunidad con el
fin de facilitar el intercambio o el uso en régimen compartido de los datos pertinentes
en relacién con el seguimiento del trafico y la aplicacion de la Directiva. La creaciéon
de la Agencia Europea de Seguridad Maritima prevista por el Reglamento .../.../CEE
contribuira al logro de estos objetivos.

Con vistas a la aplicacion efectiva de esta Directiva, es necesario que la Comision esté
asistida por un comité compuesto de representantes de los Estados miembros. Puesto
gue las medidas necesarias para aplicar esta Directiva son medidas de alcance general
con arreglo a la definicion del articulo 2 de la Decision 1999/468/CE del Consejo, de
28 de junio de 1999, por la que se establecen los procedimientos para el ejercicio de
las competencias de ejecucién atribuidas a la Conisiés conveniente que estas
medidas se adopten de acuerdo con el procedimiento de reglamentacién previsto en el
articulo 5 de dicha Decision.

Determinadas disposiciones de la presente Directiva pueden modificarse mediante ese
procedimiento para acomodarlas a la evolucion de los instrumentos internacionales y
de la experiencia adquirida con la aplicacion de la presente Directiva.

Las disposiciones de la Directiva 93/75/CEE se ven reforzadas, ampliadas y
modificadas significativamente por la presente Directiva y procede por consiguiente
derogar la Directiva 93/75/CEE.

Habida cuenta del principio de subsidiariedad, una directiva del Parlamento Europeo y
del Consejo constituye el instrumento juridico apropiado, ya que establece un marco
para la aplicacion obligatoria y uniforme por los Estados miembros de las obligaciones
y procedimientos previstos a continuacion, al tiempo que deja a cada uno de ellos la
libre eleccibn de las modalidades de aplicacion que mejor se adaptan a su
ordenamiento interno.

HAN ADOPTADO LA PRESENTE DIRECTIVA

Articulo 1

Objetivo

El objetivo de la presente Directiva es establecer en la Comunidad un sistema de seguimiento,
control e informacién sobre el trafico maritimo con vistas a mejorar la seguridad de la eficacia
del trafico maritimo y la prevencién de la contaminacién por los buques.

Articulo 2

Ambito de aplicacion

La presente Directiva se aplicara a los buques de un arqueo bruto igual o superior a 300
toneladas, a excepcion de:

7

DO L 184 de 17.7.1999, p. 23.
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a) los buques de guerra, los buques de guerra auxiliares u otros buques de un
Estado miembro explotados por éste y utilizados con fines no comerciales;

b) los barcos de pesca de una eslora inferior a 45 metros y las embarcaciones de
recreo;

c) las provisiones de a bordo y el equipo de los buques.

Articulo 3
Definiciones

A efectos de la presente Directiva, se entendera por:

a)

b)

c)

d)

9)

"operadores”, los propietarios o gestores del buque;

"agente", toda persona encargada o autorizada para entregar informacién en nombre
del operador del buque;

"expedidor”, toda persona que haya celebrado o en cuyo nombre se haya celebrado, o
en cuyo nombre o por cuenta de quién se haya celebrado con un transportista un
contrato de transporte de mercancias;

"compaiiia”, la compafia segun la definicién de la regla 1 del apartado 2 del Capitulo
IX del Convenio SOLAS;

"buque", cualquier barco o nave maritima;

"mercancias peligrosas":

— las mercancias clasificadas en el Codigo IMDG

— las sustancias liquidas peligrosas enumeradas en el Capitulo 17 del Codigo IBC
- los gases licuado enumerados en el Capitulo 19 del Cédigo IGC

— las sustancias sdlidas referidas en el apéndice B del Cédigo BC.

Se incluyen asimismo las mercancias para cuyo transporte se han establecido las
condiciones previas apropiadas con arreglo al apartado 1.1.3 del Cédigo IBC o del
apartado 1.1.6 del Cadigo IGC.

"mercancias contaminantes":
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h)

)

los hidrocarburos segun la definicion del Anexo | del Convenio MARPOL

las sustancias nocivas liquidas segun se definen en el Anexo 2 del Convenio
MARPOL

las sustancias perjudiciales segun se definen en el Anexo 3 del Convenio
MARPOL.

"unidades de transporte”, un vehiculo para el transporte por carretera de mercancias,
un vagon para el transporte ferroviario de mercancias, un contenedor, un vehiculo
cisterna de carretera, un vagon cisterna o una cisterna movil;

"instrumentos internacionales pertinentes”, los instrumentos siguientes, en vigor en la
fecha de adopcion de la presente Directiva:

"MARPOL", el Convenio Internacional de 1973 para Prevenir la
Contaminacion por los Buques y su Protocolo de 1978;

"SOLAS", el Convenio Internacional para la Seguridad de la Vida Humana en
el Mar, asi como los protocolos y enmiendas correspondientes;

el Convenio Internacional de 1969 sobre el Arqueo de los Buques;

el Convenio Internacional de 1969 sobre la intervencién en alta mar en casos
de accidente que causen o puedan causar una contaminacién por hidrocarburos,
y el Protocolo de 1973 sobre la intervencion en alta mar en casos de
contaminacién por sustancias distintas de los hidrocarburos;

"Cddigo IGS", el Cddigo Internacional de Gestién de la Seguridad;
"Cédigo IMDG", el Cédigo Maritimo Internacional de Mercancias Peligrosas;

"Cdédigo CIQ", el Cédigo internacional de la OMI para la construccion y el
equipo de buques que transporten productos quimicos peligrosos a granel;

"Cdodigo CIG", el Cdédigo internacional de la OMI para la construccion y el
equipo de buques que transporten gases licuados a granel;

"Cdédigo BC", el Codigo de la OMI de practicas de seguridad relativas a las
cargas solidas a granel;

"Cdédigo INF", el Cbdigo de la OMI para la seguridad del transporte de
combustible nuclear irradiado, plutonio y desechos de alta actividad en cofres a
bordo de los buques;

"Resolucién A 851 (20) de la OMI", la Resolucion 851 (20) de la Organizacién
Maritima Internacional titulada "Principios generales a que deben ajustarse los
sistemas y prescripciones de notificacion para buques, incluidas las directrices
para notificar sucesos en que intervengan mercancias peligrosas, sustancias
perjudiciales o contaminantes del mar";

"direccién”, el nombre y los enlaces de comunicacion que permiten establecer
contacto en caso de necesidad con el operador, el agente, la autoridad portuaria, la
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K)

autoridad competente o cualquier otra persona u organismo habilitado, en posesion
de informacién detallada sobre la carga del buque;

"autoridades competentes”, las autoridades y organizaciones habilitadas por los
Estados miembros para recibir y transmitir informacion notificada en virtud de la
presente Directiva;

"autoridades portuarias”, las autoridades portuarias competentes habilitadas por los
Estados miembros para decidir y transmitir informacion notificada en virtud de la
presente Directiva;

“centro costero", el servicio de trafico maritimo, la instalacién en tierra responsable
de un sistema obligatorio de notificacion homologado por la OMI, o el organismo
encargado de coordinar las operaciones de blusqueda y salvamento o de lucha contra
la contaminacion en el mar, designados por los Estados miembros en virtud de la
presente Directiva.

TITULO I = N OTIFICACION Y SEGUIMIENTO DE LOS BUQUES EN AGUAS EUROPEAS

Articulo 4
Notificacion previa a la entrada en los puertos comunitarios

Los Estados miembros tomaran las medidas necesarias para que todo buque con destino en un
puerto de la Comunidad anuncie su llegada a la autoridad portuaria:

1.

a) almenos 48 horas antes de su llegada, si el puerto de escala se conoce, 0

b)  en cuanto se conozca el puerto de escala, si es esta informacién esta disponible
menos de 48 horas antes de la llegada, o

c) a mas tardar, en el momento en que el buque abandone el puerto anterior, si la
duracion del trayecto es inferior a 48 horas.
Articulo 5

Participacion en los sistemas obligatorios de notificacion

Los buques que penetren en la zona de competencia de un centro costero que aplique

un sistema obligatorio de notificacion homologado por la Organizacion Maritima
Internacional deberan participar en el sistema de conformidad con las reglas y procedimientos
pertinentes.

2.

Las notificaciones de buques incluiran como minimo la informacion mencionada en el

Anexo I-1, sin perjuicio de la informacién adicional que requiera el Estado miembro de
conformidad con la Resolucion A.851(20) de la OMI.
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Articulo 6
Organizacion del trafico maritimo en las zonas
de alta densidad de trafico o peligrosas para la navegacion

1. Los buques que penetren en la zona de competencia de un servicio de trafico maritimo

o de un sistema de organizacién del trafico homologado por la OMI puesto bajo la
responsabilidad de un Estado miembro deberan, llegado el caso y de conformidad con las
reglas y procedimientos pertinentes, utilizar los servicios facilitados y cumplir las medidas
aplicables en la zona y las instrucciones recibidas. La participacion en un servicio de trafico
maritimo solamente podra imponerse a los buques abanderados en un pais tercero en las zonas
maritimas situadas dentro de las aguas territoriales del Estado miembro de que se trate.

2. Los Estados miembros se aseguraran de que los servicios de trafico maritimo y los
sistemas de organizacion del trafico puestos bajo su responsabilidad dispongan de personal
suficiente y adecuadamente cualificado y de medios apropiados de comunicacion y
seguimiento de los buques y de que éstos se utilicen de conformidad con las directrices
pertinentes de la OMI.

Articulo 7
Sistemas automaticos de identificacion

1. Todo buque que haga escala en un puerto de la Comunidad debera ir equipado, de
conformidad con el calendario establecido en el Anexo II-1, con un sistema
automatico de identificacion que cumpla las normas de rendimiento establecidas por
la OMI y que pueda transmitir la informacién referida en el Anexo I-2.

2. Los Estados miembros procuraran dotarse, en un plazo compatible con el calendario
gue figura en el Anexo 1l-1, de los equipos e instalaciones en tierra apropiados para
recibir y utilizar la informacién referida en el apartado 1.

Articulo 8
Registradores de datos de viaje (cajas negras)

Los buques que hagan escala en un puerto de la Comunidad deberan ir equipados con un
registrador de datos de viaje (caja negra) segun las modalidades establecidas en el Anexo II-2.
Las exenciones concedidas, llegado el caso, a los transbordadores de carga rodada o a las
naves de pasaje de gran velocidad en virtud de la letra d) del apartado 1 del articulo 4 de la
Directiva 1999/35/CE del Conséj@xpiraran en la fecha de entrada en vigor de la presente
Directiva.

El registrador de datos de viaje debera permitir almacenar de forma segura y recuperable, y
poner a disposicion del Estado miembro que lleve a cabo una investigacién a raiz de un
accidente maritimo la informacion pertinente sobre la posicion, el movimiento, el estado
fisico, el mando y el control del buque de que se trate.

8 DO L 138 de 1.6.1999, p.1.
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TiTuLO Il — N OTIFICACION DE MERCANCIAS PELIGROSAS O CONTAMINANTES A BORDO DE
BUQUES (HAZMAT )

Articulo 9
Obligaciones del expedidor

Ninguna mercancia peligrosa o contaminante podra presentarse para el transporte o cargarse a
bordo de un buque en un puerto de un Estado miembro sin la entrega previa al capitan o al
operador de una declaracién que mencione la denominacién técnica exacta de las mercancias
peligrosas o contaminantes, en su caso de los nimeros ONU, las clases de riesgo y las
cantidades de esas mercancias y, si se transportan en unidades de transporte que no sean
cisternas, los niumero de identificacion correspondientes.

Serd& responsabilidad del expedidor facilitar al capitan o al operador la declaracién requerida
en virtud de la presente Directiva y garantizar que la carga presentada para el transporte
corresponda efectivamente a la declarada de conformidad con el anterior péarrafo.

Articulo 10
Notificacion por los buques que transportan mercancias peligrosas o contaminantes

1. El operador, agente o capitan de un bugque que transporte mercancias peligrosas o
contaminantes y que abandone un puerto de un Estado miembro notificara, a mas
tardar en el momento de la salida, la informacion referida en el Anexo Il a la
autoridad competente designada por ese Estado miembro.

2. El operador, agente o capitan de un buque que transporte mercancias peligrosas o
contaminantes con origen en un puerto situado fuera de la Comunidad y con destino
en un puerto situado en la Comunidad. o que tenga que fondear en las aguas
territoriales de un Estado miembro, notificara la informacién mencionada en el
Anexo Il a la autoridad competente del Estado miembro en el que esté situado el
primer puerto de destino o de fondeo, a mas tardar en cuanto abandone el puerto de
carga, 0 en cuanto se conozca el puerto de destino, si esta informacion no esta
disponible en el momento de la salida.

3. Los Estados miembros podran establecer un procedimiento por el que se autorice al
operador, agente o capitdn de un buque mencionado en los apartados anteriores a
notificar la informacion referida en el Anexo lll a la autoridad portuaria del puerto de
origen o destino en la Comunidad, segun el caso.

El procedimiento establecido debera garantizar el acceso de la autoridad competente
a la informacion enumerada en el Anexo Il en todo momento en caso de necesidad.
A tal fin, la autoridad portuaria competente conservara la informacion referida en el
Anexo Ill durante un plazo suficiente para que pueda utilizarse en caso de accidente
o incidente en el mar. La autoridad portuaria tomara las medidas necesarias para
transmitir electronicamente y sin demora dicha informacion a la autoridad
competente, a peticion de ésta, las 24 horas del dia.

4, El operador, agente o capitan del buque debera comunicar la informacién sobre la
carga indicada en el punto 5 del Anexo Ill a la autoridad portuaria o a la autoridad
competente por via electronica. Cuando se utilicen mensajes EDI para transmitir
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datos, deberan utilizarse los formatos de mensaje EDIFACT indicados en el Anexo
V.

Los buques que transporten mercancias peligrosas o contaminantes en transito a
través de las aguas territoriales o en la zona econémica exclusiva de los Estados
miembros y que no tengan su destino ni su origen en un puerto de la Comunidad
notificaran a los centros costeros que apliquen un sistema obligatorio de notificacion
como el referido en el apartado 1 del articulo 5, la cantidad y la clase OMI de las
mercancias peligrosas transportadas.

Articulo 11
Intercambio electrénico de datos entre los Estados miembros

Los Estados miembros cooperaran con vistas a asegurar la interconexion e interoperabilidad
de los sistemas nacionales utilizados para gestionar la informacion referida en el Anexo IlI.

Los sistemas de comunicacion establecidos en aplicacion del parrafo anterior deberan tener
las caracteristicas siguientes:

— el intercambio de datos deberd efectuarse por via electrénica y permitir la
recepcion y el tratamiento de mensajes notificados de conformidad con el

articulo 10;

— el sistema debera permitir la transmision de informacion las 24 horas del dia;

- cada Estado miembro debera estar en situacion de transmitir sin demora a la
autoridad competente de otro Estado miembro que la solicite la informacién
sobre el buque y la carga peligrosa o contaminante a bordo.

Articulo 12
Exenciones

Los Estados miembros podran eximir del cumplimiento de la obligacién establecida
en el articulo 10 a los servicios regulares nacionales efectuados entre puertos
situados en su territorio cuando se retnan las condiciones siguientes:

— la compafiia que opere los servicios regulares mencionados anteriormente
elaborara y mantendra actualizada una lista de los buques de que se trate y la
transmitira a la autoridad competente que corresponda;

- para cada trayecto efectuado, la informacién enumerada en el Anexo Ill debera
mantenerse a disposicién de la autoridad competente y a peticion de ésta. La
compaifiia debera implantar un sistema interno que garantice la transmision sin
demora, previa solicitud, de dicha informacion a la autoridad competente las 24
horas del dia, en forma electrénica de conformidad con el apartado 2 del
articulo 10.

Los Estados miembros verificaran periédicamente que las condiciones previstas en el
apartado 1 se cumplan. Cuando al menos una de esas condiciones ya no se cumpla,
los Estados miembros retiraran inmediatamente la exencién a la compafia de que se

trate.
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3.

Los Estados miembros comunicaran a la Comision la lista de compafiias y buques
exentos en aplicacion del presente articulo, asi como toda actualizacién de dicha
lista.

Cuando dos Estados miembros o mas se vean afectados por un servicio regular
internacional explotado por una misma compafiia, podran colaborar con vistas a la
concesion de una exencion a la compafiia de que se trate de conformidad con los
requisitos fijados por el presente articulo.

TITULO Il S EGUIMIENTO DE LOS BUQUES PELIGROSOS E INTERVENCION EN CASO DE
INCIDENTE Y ACCIDENTE EN EL MAR

Articulo 13
Buques que presentan un riesgo potencial para la navegacion

Los bugues que cumplan los criterios establecidos a continuacién se consideraran
buques que presentan un riesgo potencial para la navegacion o una amenaza para el
medio ambiente segun la definicion de la presente Directiva:

- los buques victimas de accidentes o incidentes en el mar referidos en el articulo
14;

—  los buques que hayan incumplido las obligaciones de notificacion impuestas
por la presente Directiva,

— los buques que hayan incumplido las reglas aplicables en los sistemas de
organizacion del tréfico y los servicios de trafico maritimo puestos bajo la
responsabilidad de un Estado miembro:

- los buques respecto de los cuales existan pruebas o una fuerte presunciéon de
vertidos voluntarios de hidrocarburos o de otras infracciones del Convenio
Marpol en las aguas bajo la jurisdiccién de un Estado miembro;

- los buques a los que se haya denegado el acceso a los puertos comunitarios o
gue hayan sido objeto de un informe o notificacién por un Estado miembro de
conformidad con el Anexo I-1 de la Directiva 95/21/CE.

Los centros costeros que posean informacion pertinente sobre los buques referidos en
el apartado 1 la comunicaran a los centros costeros interesados de los demés Estados
miembros situados a lo largo del itinerario previsto del buque.

Sin perjuicio del articulo 15 y de conformidad con el derecho internacional, los
Estados miembros tomaran las medidas apropiadas en relacion con los buques
referidos en el primer apartado que hayan identificado, o que les hayan sido
indicados por otros Estados miembros, con vistas a prevenir o reducir los riesgos
para la seguridad o el medio ambiente en el mar. Los Estados miembros efectuaran
las comprobaciones o0 actuaciones que estimen apropiadas, en condiciones
compatibles con la Directiva 95/21/CE, con vistas a establecer cualquier posible
infraccion de las disposiciones de la presente Directiva o de las reglas pertinentes de
los convenios internacionales en vigor. Llegado el caso, informaran al Estado
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miembro que les haya transmitido la informacion en virtud del apartado 2 de los
resultados de su intervencion.

Articulo 14
Notificacion de incidentes y accidentes en el mar

1. Con vistas a prevenir o reducir cualquier riesgo significativo para la seguridad
maritima, la seguridad de las personas o el medio ambiente, el capitan de todo buque
gue navegue por el mar territorial, la zona econémica exclusiva o alta mar frente a
las costas de un Estado miembro debera advertir inmediatamente al centro costero
competente en esa zona geogréfica de:

- cualquier incidente o accidente que afecte a la seguridad del buque, como
abordajes, varadas, dafidajlos o averia, inundaciones o corrimientos de la
carga o cualquier defecto en el casco o fallo estructural;

- cualquier incidente o accidente que comprometa la seguridad de la nhavegacion,
como los fallos que puedan afectar a la maniobrabilidad o navegabilidad del
buque, cualquier defecto de los sistemas de propulsion o aparatos de gobierno,
la instalacion de produccién de electricidad o los equipos de navegacion o
comunicacion;

- cualquier situacidon que pueda desembocar en una contaminacion de las aguas y
del litoral de un Estado miembro, como cualquier vertido o riesgo de vertido de
productos contaminantes en el mar, asi como cualquier mancha de materiales
contaminantes o contenedores o bultos a la deriva observados en el mar.

2. El mensaje de aviso transmitido en aplicacién del apartado 1 debera incluir al menos
la identidad del buque, su posicion, el puerto de origen, el puerto de destino v,
llegado el caso, la direccion en la que pueda obtenerse informacién sobre la carga, el
namero de personas a bordo, detalles del incidente y cualquier informacién
pertinente mencionada en la Resolucién A851(20) de la OMI.

Articulo 15
Medidas en caso de condiciones meteoroldgicas excepcionalmente desfavorables

Cuando un Estado miembro considere que las condiciones meteorolégicas y el estado de la
mar sean excepcionalmente desfavorables y haya un riesgo grave de contaminacién de sus
zonas maritimas o costeras, o de las zonas maritimas o costeras de otros Estados miembros,
debera prohibir, mediante toda medida administrativa apropiada, que los buques que puedan
crear ese riesgo abandonen los puertos situados en la zona de que se trate.

La prohibicién de salir del puerto se levantara en cuanto se haya comprobado que el buque
puede salir del puerto sin representar un riesgo grave segun la definicion del parrafo anterior.
Articulo 16

Medidas relativas a los incidentes o accidentes en el mar

1. En caso de incidentes o accidentes en el mar referidos en el articulo 14, los Estados
miembros tomaran todas las medidas apropiadas, de conformidad con el derecho
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internacional, para garantizar la seguridad maritima, la seguridad de las personas o la
proteccion del medio ambiente marino.

El Anexo V contiene la lista no exhaustiva de las medidas que los Estados miembros
pueden tomar en aplicacion del presente articulo.

2. El operador, el capitdn del buque y, en su caso, el propietario de la carga deberan
cooperar plenamente con las autoridades nacionales competentes, a peticion de éstas,
con vistas a reducir al minimo las consecuencias de un incidente o accidente en el
mar.

3. El capitan de un buque al que se apliquen las disposiciones del Cadigo Internacional
de Gestién de la Seguridad (Cdédigo IGS) informard a la compafia de cualquier
accidente o incidente acaecido en el mar. En cuanto haya sido informada de una
situacion semejante, la compafia debera entrar en contacto con el centro costero
competente y ponerse a su disposicién en la medida necesaria.

Articulo 17
Puertos de refugio

Los Estados miembros tomaran las disposiciones necesarias para garantizar la disponibilidad
en su territorio de puertos capaces de albergar buques en peligro. A tal fin, previa consulta a
las partes interesadas, los Estados miembros elaboraran planes que detallen, para cada puerto
afectado, las caracteristicas de la zona, las instalaciones disponibles, las limitaciones
operativas y medioambientales y los procedimientos relacionados con su posible uso para
acoger a los buques en peligro.

Los planes para acoger buques en peligro deberan estar disponibles a peticion del interesado.
Los Estados miembros informaran a la Comision de las medidas adoptadas en aplicacion del
parrafo anterior.

Articulo 18
Informacion a las partes interesadas

1. Si es preciso, la autoridad costera competente del Estado miembro interesado avisara
por radio en los sectores afectados sobre cualquier incidente notificado de
conformidad con el apartado 1 del articulo 14 e informard de la presencia de
cualquier buque que constituya una amenaza para la navegacion.

2 Las autoridades competentes que posean la informacion notificada de conformidad
con los articulos 10 y 14 tomaran las medidas apropiadas para facilitar en todo
momento esa informacién, previa solicitud y por razones de seguridad, a la autoridad
competente de otro Estado miembro.

3. Un Estado miembro cuyas autoridades competentes hayan sido informadas, en virtud
de la presente Directiva o de otra manera, de hechos que dén lugar a un riesgo, o0 que
incrementen el riesgo, de que determinadas zonas maritimas y costeras de otro
Estado miembro se vean puestas en peligro, tomaran las medidas apropiadas para
informar de todo ello al Estado interesado en cuanto sea posible y para consultarlo
sobre las actuaciones previstas. Llegado el caso, los Estados miembros cooperaran
con vistas a definir las modalidades de una intervencion coman.
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b)

Cada Estado miembro tomara las medidas necesarias para aprovechar plenamente los
informes que los buques estan obligados a remitirle en aplicacion del articulo 14.

TITULO IV -M EDIDAS COMPLEMENTARIAS

Articulo 19
Designacion y publicacion de la lista de organismos competentes

Cada Estado miembro designard las autoridades competentes, las autoridades
portuarias y los centros costeros a quienes deberan remitirse las notificaciones
previstas por la presente Directiva.

Cada Estado miembro velara por que el sector maritimo reciba informacion
apropiada y actualizada, en particular a través de las publicaciones nauticas, sobre las
autoridades y centros designados en aplicacion del apartado 1, incluidos, llegado el
caso, su zona de competencia geogréfica, asi como los procedimientos establecidos
para la notificacion de la informacion prevista por la Directiva.

Los Estados miembros comunicaran a la Comision la lista de los organismos
designados en virtud del apartado 1 y de las actualizaciones efectuadas.

Articulo 20
Cooperacion entre los Estados miembros y la Comision

Los Estados miembros y la Comisién cooperaran para el logro de los obijetivos
siguientes:

Optimizar el uso de la informacion notificada en virtud de la presente Directiva, en
particular desarrollando enlaces telematicos apropiados entre los centros costeros y
las autoridades portuarias con vistas al intercambio de datos relativos a los
movimientos de buques, a sus horas previstas de llegada a los puertos y a su carga.

Desarrollar y reforzar la eficacia de los enlaces telematicos entre los centros costeros
de los Estados miembros para tener un mejor conocimiento del trafico y hacer un
mejor seguimiento de los buques en transito a lo largo de las costas europeas y para
armonizar y, en la medida de lo posible, aligerar los informes requeridos de los
bugues en navegacion.

Ampliar la cobertura del sistema europeo de seguimiento, control e informacién
sobre el trafico maritimo con vistas a mejorar la identificacién y el seguimiento de
los buques que navegan por las aguas europeas. A este fin, los Estados miembros y la
Comisidn cooperaran para establecer sistemas obligatorios de notificacion, servicios
obligatorios de trafico maritimo y, llegado el caso, sistemas apropiados de
organizacion del trafico, con vistas a su presentacion a la OMI para homologacion.

La Agencia Europea de Seguridad Maritima creada en virtud del Reglamento
...l...ICEE, contribuira al logro de los objetivos siguientes:
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—  facilitar la cooperacién entre los Estados miembros y la Comision para el logro
de los objetivos mencionados en el apartado 1;

- promover la cooperacion entre los Estados riberefios de las zonas maritimas
afectadas en los ambitos cubiertos por la presente Directiva;

— mejorar la informacién del sector maritimo sobre los requisitos y
procedimientos previstos por la presente Directiva,

—  recopilar y poner a disposicion de las partes interesadas la lista de organismos
competentes designados en virtud del articulo 19, los datos pertinentes sobre
las compafiias que gozan de una exencion con arreglo al articulo 12, los buques
gue presentan un riesgo potencial para la navegacion referidos en el articulo 13
y toda informacion apropiada con vistas a la aplicacion de la presente
Directiva;

— desarrollar y explotar todo sistema de informacién necesario para lograr los
objetivos referidos en los guiones anteriores;

- establecer, en particular para garantizar unas condiciones éptimas de trafico en
las zonas de alta densidad de trafico o peligrosas para la navegacion, los
centros regionales de gestion de la informacion recogida y utilizada en virtud
de la presente Directiva.

Articulo 21
Confidencialidad de la informacién

Los Estados miembros tomaran las medidas necesarias para garantizar la confidencialidad de
la informacion que les sea transmitida en virtud de la presente Directiva y que deberan utilizar
Unicamente con fines de seguridad maritima y prevencion de la contaminacién por los buques.

Articulo 22
Control de la aplicacion de la Directiva y sanciones

1. Los Estados miembros verificaran, mediante inspecciones regulares e inspecciones
sin previo aviso, el funcionamiento de los sistemas telematicos establecidos en
cumplimiento de la Directiva y, en particular, su capacidad para cumplir los
requisitos de recepcion y envio sin demora, las 24 horas del dia, de la informacion
notificada con arreglo a los articulos 10 y 12.

2. Los Estados miembros establecerdn en su derecho interno sanciones econdémicas a
los operadores, agentes, expedidores, propietarios de la carga y capitanes de buques
en caso de infraccion de las disposiciones de la presente Directiva.

Las sanciones econdmicas referidas en el parrafo anterior deberan ser lo
suficientemente elevadas para disuadir a la persona de cometer una infraccién o de
persistir en esa infraccion.

3. Sin perjuicio de las demas medidas necesarias para la aplicacion de la Directiva, el

régimen de sanciones econdémicas establecido por los Estados miembros debera
aplicarse en particular a las siguientes infracciones de la Directiva:
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—  falta de aviso previo de llegada al puerto con arreglo a lo dispuesto en el
articulo 4;

—  falta de advertencia a un sistema obligatorio de notificacion con arreglo a lo
dispuesto en el articulo 5;

—  violacién de las reglas aplicables en un sistema de organizacion del trafico o
incumplimiento de las instrucciones dadas por un servicio de trafico maritimo
designado por un Estado miembro, con arreglo al articulo 6;

- ausencia o fallo de funcionamiento del sistema automéatico de identificacion a
bordo del buque o del registrador de datos del viaje con arreglo a los articulos 7
y8;

—  falta de declaracién, o declaracidon inexacta, por el expedidor con arreglo al
articulo 9;

— incumplimiento de los requisitos de notificacion establecidos en los articulos
10y 12,

—  falta de aviso de un incidente, accidente o situacion en el mar con arreglo a lo
dispuesto en el articulo 14;

—  salida de un puerto en violacién del articulo 15;

—  falta de cooperacion con las autoridades nacionales con vistas a reducir al
minimo las consecuencias de un accidente en el mar, de conformidad con el
articulo 16.

Los Estados miembros informaran sin demora al Estado de abanderamiento y a
cualquier otro Estado afectado de las medidas tomadas respecto a los buques que no
lleven su bandera en virtud de los articulos 13 y 16 y del apartado 2 del presente
articulo.

Cuando un Estado miembro compruebe que, con ocasion de un accidente o incidente
en el mar referido en el articulo 16, la compafiia no haya podido establecer ni

mantener un enlace con el bugue o con las autoridades operativas pertinentes,
informara de ello al Estado que haya expedido, o en nombre del cual se haya

expedido, el certificado IGS.

Cuando la gravedad del fallo demuestre la existencia de un defecto importante de
conformidad en el funcionamiento del sistema de gestion de la seguridad de la
compaifiia, el Estado miembro que haya expedido el documento de conformidad o el
certificado de gestion de la seguridad al buque retirara inmediatamente la
certificacion IGS a la compafiia de que se trate.
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DISPOSICIONES FINALES
Articulo 23
Procedimiento de modificacion
El procedimiento establecido en el articulo 24 podra aplicarse para:

- introducir, a efectos de la presente Directiva, las modificaciones posteriores
que hayan entrado en vigor en lo que se refiere a los instrumentos
internacionales pertinentes mencionados en la letra i) del articulo 2,

- modificar las obligaciones y procedimientos descritos en los anexos a la luz de
la experiencia adquirida con la presente Directiva.
Articulo 24

Comité de reglamentacion

1. La Comisidn estard asistida por un comité compuesto por representantes de los
Estados miembros y presidido por el representante de la Comision.

2. En el caso en que se haga referencia al presente apartado, se aplicara el
procedimiento de reglamentacién previsto en el articulo 5 de la Decision
1999/468/CE, en cumplimiento de las disposiciones del articulo 8 de dicha Decision.

3. El plazo previsto en el apartado 6 del articulo 5 de la Decision 1999/468/CE queda
fijado en tres meses.

Articulo 25
Los Estados miembros pondran en vigor las disposiciones legales, reglamentarias y
administrativas necesarias para dar cumplimiento a la presente Directiva, a mas tardar el 1 de
julio de 2002e informaran inmediatamente de ello a la Comision.
Cuando los Estados miembros adopten dichas disposiciones, estas haran referencia a la
presente Directiva o iran acompafiadas de dicha referencia en su publicacion oficial. Los
Estados miembros estableceran las modalidades de la mencionada referencia.

Articulo 26
La Directiva 93/75/CEE del Consejo quedara derogada 24 meses después de la adopcién de la
presente Directiva.

Articulo 27

La presente Directiva entrara en vigor el vigésimo dia siguiente al de su publicacién en el
Diario Oficial de las Comunidades Europeas.
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Articulo 28
Los destinatarios de la presente Directiva seran los Estados miembros.

Hecho en Bruselas, €l..]

Por el Parlamento Europeo Por el Consejo
La Presidente El Presidente

[..] [..]
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ANEXO |
Informacion notificada por los buques mencionados en el Titulo |
1. Informacién mencionada en el articulo 5

— A - Identificacion del buque (nombre, distintivo de llamada, namero OMI de
identificacién o nimero MMSI)

- C o D : Posicion
- G — Puerto de origen
- | - Puerto de destino y hora probable de llegada
- P — Carga y, si hay mercancias peligrosas a bordo, cantidad y clase OMI
— W - Numero total de personas a bordo
— X - Otra informacion:
- Direccion para la comunicacion de informacion sobre la carga

—  Caracteristicas y volumen estimado del combustible de caldera para los
buques que transporten mas de 5.000 toneladas de combustible de
caldera.

2. Informaciéon mencionada en el articulo 7

Identificacion del buque (nombre, cédigo de llamada, namero OMI de
identificacién o nimero MMSI)

—  Tipo de buque

- Posicion, rumbo, velocidad y condiciones de navegacion

- Puerto de origen, puerto de destino y hora probable de llegada
- Presencia a bordo de mercancias peligrosas: si/no

- En caso afirmativo, direccion para la comunicacion de informacioén sobre la
carga.

3. En caso de cambio en la informacion notificada en virtud del presente Anexo, el
capitdn del buque informara de ello inmediatamente a la autoridad costera
correspondiente.
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ANEXO I
Prescripciones aplicables al equipo de a bordo
| - Sistemas automaticos de identificacion (AIS)
1. Buques construidos a partir de 1 de julio de 2002

Los buques de pasaje, independientemente de su tamafio, y todos los buques de un arqueo
bruto igual o superior a 300 toneladas construidos a partir de 1 de julio de 2002 que hagan
escala en un puerto de la Comunidad estaran obligados a cumplir el requisito de
emplazamiento a bordo mencionado en el articulo 7.

2. Buques construidos antes de 1 de julio de 2002

Los buques construidos antes de 1 de julio de 2002 que hagan escala en un puerto de la
Comunidad estaran obligados a cumplir el requisito de emplazamiento a bordo mencionado
en el articulo 7 de acuerdo con el calendario siguiente:

- buques de pasaje: a mas tardar el 1 de julio de 2003;

- buques cisterna: a mas tardar con ocasion de la primera revisién del material de
seguridad efectuada después de 1 de julio de 20083;

- buques distintos de los de pasaje y cisterna de un arqueo bruto igual o superior
a 50.000 toneladas, a mas tardar el 1 de julio de 2004;

- buques distintos de los de pasaje y cisterna de un arqueo bruto igual o superior
a 10.000 toneladas, pero inferior a 50.000, a mas tardar el 1 de julio de 2005;

- buques distintos de los de pasaje y cisterna en arqueo bruto igual o superior a
3.000 toneladas, pero inferior a 10.000, a mas tardar el 1 de julio de 2006;

- buques distintos de los de pasaje y cisterna de un arqueo bruto igual o superior
a 300 toneladas, pero inferior a 3.000, a més tardar el 1 de julio de 2007.

Il — Reqistrador de datos de viaje ("caja negra™)

Los buques de las categorias siguientes que hagan escala en un puerto de la Comunidad
deberan ir equipados con un registrador de datos (caja negra) que cumpla las normas de
funcionamiento previstas en la Resolucion A861(20) de la OMI y las normas de ensayo
definidas en la Norma n°® 61996 de la Comision Electrotécnica Internacional (CEIl):
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buques de pasaje construidos a partir de 1 de julio de 2002, a mas tardar en la
fecha de entrada en vigor de la Directiva,

buques, a excepcion de los de pasaje, de arqueo bruto igual o superior a 3.000
toneladas construidos a partir de 1 de julio de 2002, a mas tardar en la fecha de
entrada en vigor de la Directiva;

buques de pasaje construidos antes de 1 de julio de 2002, a mas tardar el 1 de
enero de 2004;

buques de carga de un arqueo bruto igual o superior a 20.000 toneladas, a mas
tardar el 1 de enero de 2007,

buques de carga de un arqueo bruto comprendido entre 3.000 y 20.000
toneladas, a mas tardar el 1 de enero de 2008.
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ANEXO Il

Informacién que se debera notificar de conformidad con el articulo 10

1 Identificacion del buque (nombre, cédigo de llamada vy, llegado el caso,
numero OMI de identificacion)

2 Puerto de destino

3 Hora de salida de un buque que abandona un puerto de un Estado miembro
(apartado 1 del articulo 10)

4 Hora probable de llegada al puerto de destino o a la estacién de practico,
conforme exija la autoridad competente, y hora probable de salida de ese puerto
(apartado 2 del articulo 10).

5 Designacion técnica exacta de las mercancias peligrosas o contaminantes,
nameros ONU asignados, cuando existan, clases de riesgo OMI determinadas de
conformidad con los cédigos IMDG, IBC e IGC vy, llegado el caso, la categoria del
bugue segun la definicion del Codigo INF, las cantidades de estas mercancias y su
localizacion a bordo y, si se transportan en unidades de transporte que no sean
cisternas, los nimeros de identificacion respectivos.

6 Confirmacion de la presencia a bordo de una lista, manifiesto o plano de carga
adecuado que especifique las mercancias peligrosas o contaminantes embarcadas en
el bugque y su emplazamiento.

7 Direccion donde se pueda obtener informacion detallada sobre la carga.
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ANEXO IV
Mensajes electronicos EDIFACT

Los mensajes EDIFACT a que se refiere el apartado 4 del articulo 10 son los siguientes:

MOTREQ ("Vessel Data Request”): mensaje enviado cuando se requiere
informacion tanto sobre un buque especifico como sobre las mercancias
peligrosas o contaminantes a bordo;

APERAK ("Application Acknowledgement”): mensaje para indicar que los
datos relativos al buque de que se trate estan disponibles y seran enviados, o
bien que no estan disponibles;

VESDEP ("Vessel Movement Data"): mensaje que especifica la informacion
relativa al viaje del buque de que se trate;

IFTDGN ("Hazardous Cargo Data"): mensaje que especifica la naturaleza de la
carga peligrosa o contaminante transportada;

BAPLIE ("Bayplan”): mensaje que suministra informacién sobre el
emplazamiento de las mercancias a bordo del buque.
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ANEXO V

Medidas que pueden tomar los Estados miembros en caso de riesgo para la seguridad
maritima y la proteccion del medio ambiente
(en aplicacion del apartado 1 del articulo 16)

Cuando, a raiz de un incidente o de circunstancias del tipo descrito en el articulo 14 que
afecten a un buque incluido en el ambito de aplicaciéon de la presente Directiva, la autoridad
competente del Estado miembro interesado considere que, en el marco del derecho
internacional, sea necesario alejar, reducir o eliminar un peligro grave e inminente que
amenace a su litoral o intereses conexos, la seguridad de los demas buques y de sus
tripulaciones y pasajeros, o de las personas en tierra, o proteger el medio marino, dicha
autoridad podrd, en particular:

- Restringir los movimientos del buque o imponerle un itinerario determinado.
Esta exigencia no afecta a la responsabilidad del capitan en lo que respecta al
gobierno seguro de su buque.

- Emplazar al capitan del buque a que ponga fin al riesgo para el medio ambiente
o para la seguridad maritima.

- Embarcar en el buque un equipo de evaluacion con la mision de determinar el
grado de riesgo, ayudar al capitdn a remediar la situacibn y mantener
informado al centro costero competente.

- Ordenar al capitan a dirigirse a un puerto de refugio en la costa en caso de
peligro inminente.

- Imponer el practicaje o el remolcado del buque.
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FICHA DE FINANCIACION

1. DENOMINACION DE LA MEDIDA

Propuesta de Directiva del Parlamento Europeo y del Consejo relativa al
establecimiento de un sistema comunitario de seguimiento, control e informacion
sobre el trafico maritimo.

2. LINEA PRESUPUESTARIA

Parte A (véase el apartado 10)
Parte B (véase el apartado 7) partida B2-702: Preparacién, evaluacién y promocién

de la seguridad de los transportes
3. FUNDAMENTO JURIDICO

Seguridad del transporte maritimo: apartado 2 del articulo 80 del Tratado.

4. DESCRIPCION DE LA MEDIDA
4.1 Objetivo general

Establecer un sistema de seguimiento, control e informacion sobre el trafico
maritimo con el objetivo de mejorar la prevencion y la intervencion en caso de
accidente o de riesgo de contaminacion de las costas de los Estados miembros.

4.2 Periodo abarcado y modalidades previstas para su renovacion

Indeterminado

5. CLASIFIACION DEL GASTO O DEL INGRESO
5.1 GASTO NO OBLIGATORIO
5.2 CREDITOS NO DISOCIADOS

5.3 Categorias de ingresosiada

6. NATURALEZA DEL GASTO O DEL INGRESO

Gastos de funcionamiento y administrativos para el seguimiento y control de la
aplicacién de la Directiva.

La medida propuesta tendra un impacto reducido en el presupuesto de la Comunidad,
derivado esencialmente de la organizacion de reuniones con los expertos maritimos de los
Estados miembros. por otra parte, de conformidad con los objetivos enumerados en el
apartado 2 del articulo 20, la Agencia europea de seguridad maritima deberd, en principio,
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ejecutar un cierto niumero de tareas asociadas a la aplicacion de la Directiva y, por
consiguiente, asumir los castos correspondientes. Para saber cual es el impacto financiero del
establecimiento de esta estructura, deberd consultarse la ficha de financiaciéon anexa a la
propuesta de reglamento del Parlamento Europeo y del Consejo por el que se instituye una
Agencia Europea de Seguridad Maritima. En este contexto, la mayor parte de los gastos
deberan correr a cargo del presupuesto de la Agencia Europea de Seguridad Maritima.

Por otro lado, las reuniones con los expertos del sector podrian dar origen a gastos del
funcionamiento Los créditos previstos para estos gastos de funcionamiento se indican en el
Cuadro 7.2 e irdn a cargo de la partida presupuestaria B2-702.

7. INCIDENCIA FINANCIERA
7.1 Método de célculo del coste total (relacidon entre los costes unitarios y el coste
total)

El coste total de la medida se calcula sumando los costes unitarios anuales,
empezando por el afio n en que entrara en vigor el reglamento propuesto (véase el
Cuadro 7.2).

Estos coste unitarios consisten en un importe anual de 5.000 euros para la
organizacion, una vez al afio de media, de una reunién de un dia con expertos del
sector. Estan previstos asimismo gastos asociados a la publicacion de informacion y
a la promocion del sistema comunitario, en particular para dar a conocer al sector
maritimo las obligaciones y procedimientos previstos en la Directiva. Podran asi

comprometerse 10.000 euros desde el primer afio de aplicacion de la Directiva, con
la posibilidad de una actualizacion de un importe de 5.000 euros transcurridos cinco

afos.
7.2 Gastos de funcionamiento en estudios, expertos, etc., incluidos en la parte B del
Presupuesto
CD en millones de eur (precios corrientes)
Afion n+1 n+2 n+3 n+4 n+5y | Total
ejer.
sig.
— Reuniones de expertos 0,005 0,005 0,005 0,005 0,005 0,025
— Informacién y 0,010 0,005 0, 015
publicaciones
Total 0,015 | 0,005 | 0,005| 0,005 0,010 0,040

Costes que cumplen los criterios establecidos en la Comunicacion de la Comision de 22.4.1992
(SEC(92) 769).
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7.3

9.2

Calendario de los créditos de compromiso y de los créditos de pago

Millones de EUR

Afion n+1 n+2 n+3 n+4 n+5y | Total
ejer.
sig.
Créditos de compromiso 0,015 0,004 0,005 0,005 0,010 0,4
Créditos de pago
Annéen
n+1 0,015 0,015
n+2 0,005 0,005
n+3 0,005 0,005
n+4 0,005 0,005
n+5 0,005 | 0,010
y €j.sig.
Total 0,015 0,005 0,005 0,005 0,005 0,04

DISPOSICIONES ANTIFRAUDE PREVISTAS

expertos de los Estados miembros a reuniones del Comité.

ELEMENTOS DE ANALISIS COSTE-EFICACIA

Objetivos especificos y cuantificables, poblacion destinataria

Objetivos especificos: en relacién con el objetivo general.

Control de observancia de los procedimientos establecidos para convocar a los

Establecimiento de un marco de cooperacion entre los Estados miembros y la
Comisién que incluira la organizacion de reuniones con los expertos

maritimos, con el fin de preparar la ampliacién de la cobertura del sistema

comunitario de seguimiento, con toda la informacién del trafico maritimo.

Poblacion destinataria: distinguir por objetivos; especificar los beneficiarios
finales de la intervencion presupuestaria de la Comunidad y los intermediarios
implicados.

No procede.

Justificacion de la medida

Necesidad de intervencibn del presupuesto comunitario, teniendo
especialmente en cuenta el principio de subsidiariedad.

La propuesta no prevé ninguna ayuda econémica comunitaria. No obstante, es
posible que para lograr los objetivos de la Directiva algunos Estados miembros
presenten proyectos de infraestructuras o equipos de gestion del trafico
maritimo para obtener una ayuda econdmica de la Comunidad. Conviene
recordar que varios proyectos de este tipo ya recibieron un apoyo financiero
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comunitario con cargo a los fondos previstos para la creacion de las redes
transeuropeas de transporte, del fondo de cohesién o del FEDER.

- Elecciéon de las modalidades de intervencion
* ventajas en relacién con las alternativas posibles (ventajas comparativas)

No procede.

* andlisis de medidas similares aplicadas a nivel comunitario o nacional
No procede.

* efectos derivados y multiplicadores esperados

No procede.
- Principales factores de incertidumbre que pueden afectar a los resultados

especificos de la medida
No hay factores de incertidumbre significativos.

9.3 Seguimiento y evaluacién de la medida
- Indicadores de resultados

* indicadores de produccién (evaluaciéon de los recursos empleados)

Los principales recursos necesarios seran proporcionados por la Comision y
por la Agencia Europea de Seguridad Maritima.

* indicadores de impacto segun los objetivos perseguidos

Los principales indicadores de impacto son las propuestas elaboradas
conjuntamente por la Comisién y los Estados miembros para completar y
extender el sistema de informacién y seguimiento. De conformidad con las
reglas internacionales en vigor, estas propuestas deberan presentares a la
Organizacién Maritima Internacional para su aprobacion.

La Agencia Europea de Seguridad Maritima tendra igualmente entre sus
funciones el seguimiento y la evaluacién de la eficacia de la aplicacion de la
Directiva.

- Modalidades y periodicidad de la evaluacién prevista
La frecuencia con que se debera proceder a una evaluacién dependera de las
actividades desarrolladas por la Agencia Europea de Seguridad Maritima.

- Evaluacién de los resultados obtenidos (en caso de continuacién o rneovacion
de una medida existente)

La informacién obtenida a partir de los contactos entre la Comision y los

expertos de los Estados miembros y la contenida en los informes de actividad
de la Agencia Europea de Seguridad Maritima servirdn para evaluar la
necesidad de actualizar o modificar la Directiva.
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10. GASTOS ADMINISTRATIVOS (PARTE A DE LA SECCION Il DEL
PRESUPUESTO GENERAL)

10.1 Incidencia en el nUmero de puestos de trabajo

La incidencia de la presente propuesta en la parte A del presupuesto es limitada en
términos generales. Serd necesario un seguimiento regular de la aplicacion de la
Directiva, incluida la preparacion y participacion en reuniones y actividades de
coordinacion diversas con los Estados miembros. Aparte de eso, una gran parte de las
tareas de gestién seran asumidas por la Agencia Europea de Seguridad Maritima.

Tipos de puesto Personal destinado la gestion|de de los que Duracion
la operacion
puestos puestos CON recursos | con recursos
permanentes | temporales existentes en la adicionales
DG oel
servicio

correspondient]
e

Funcionarios o A 0,5 0,5 1,0 - Indeterminada
agentes temporales| B - - - - -
C - - - - -
Otros recursos - - - - -
Total 0,5 0,5 1,0 - Indeterminadp

10.3  Aumento de otros gastos de funcionamiento derivados de la operacién, en
particular los gastos de las reuniones de comités y grupos de expertos

EUR

Linea presupuestaria (n°y Importes Modo de célculo
titulo)

El comité de reglamentacion establecido a efectos de la Direftiva
debera efectuar de media una reunién anual de un dia para discutir
cuestiones especificas relativas a la aplicacion de la Directiva. El
reembolso de los gastos de desplazamiento de los expertos
gubernamentales que participaran en esta reunion se estima en 650
euros/experto multiplicado por 15.

A 7031 (comités 9 750€
obligatorios)

Total 9 750€

Los gastos anteriormente citados consignados en la linea presupuestaria A7 se cubrirdn con
créditos de la dotacion global de la DG TREN.
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2000/0326 (COD)
Propuesta de
REGLAMENTO DEL PARLAMENTO EUROPEOQO Y DEL CONSEJO

relativo a la constitucién de un fondo de indemnizacién de dafios causados por la
contaminacion de hidrocarburos en aguas europeas y medidas complementarias
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EXPOSICION DE MOTIVOS

INTRODUCCION GENERAL
1 Situacién actual y problemas que plantea

La indemnizacién de las victimas de vertidos accidentales de hidrocarburos producidos por
petroleros constituye un aspecto importante del marco reglamentario general en materia de
contaminacion del mar, asi como un motivo de preocupacion para la Comisién Europea.
Como sefalaba en la Comunicacién sobre la seguridad maritima del transporte de petréleo de
21 de marzo de 2000 (COM(2000) 142 final), la Comision considera que el régimen de
responsabilidad e indemnizacién actualmente vigente, a pesar de haber desempefiado su papel
de una forma relativamente satisfactoria en las Ultima décadas, adolece de una serie de
deficiencias. La de solucion mas urgente es la inadecuacién de los limites de responsabilidad
e indemnizacion. Algunos siniestros recientes, y sobre todo el hundimiento y posterior vertido
de petréleo deErika en diciembre de 1999, han mostrado sobradamente la insuficiencia de
los limites actuales, que hacen que las victimas no sean integramente compensadas y que las
indemnizaciones sufran retrasos considerables. Por esta razén, la Comision ha decidido actuar
con especial celeridad para crear un mecanismo por el que se aumenten los limites de
indemnizacion de forma que, en la eventualidad de que se produzcan siniestros en Europa,
éstos sean debidamente compensados. Existen otras deficiencias que deberian ser solventadas
también, pero quiza en un periodo de tiempo mas prolongado. Aparte de lo relativo a los
niveles de responsabilidad e indemnizacion, la Comisién propone que se impongan sanciones
de caracter penal en los casos de negligencia grave por parte de cualquier persona implicada
en el transporte maritimo de hidrocarburos.

2 Antecedentes

El transporte maritimo de hidrocarburos es una actividad con un nivel de riesgo
intrinsecamente elevado, que entrafia un peligro para el entorno marino. La envergadura de la
amenaza que el aumento del trafico de petroleros y el tamafio de los buques entrafia para el
medio ambiente qued6 evidenciada en marzo de 1967, cuando el petrolero de bandera
liberianaTorrey Canyonde 120 000 toneladas de peso muerto, encallé en los arrecifes de
Seven Stones, en la costa de Land's End, en el Reino Unido. El siniestro resulté en el vertido
de 190 000 toneladas de crudo que causaron una grave contaminacion de las costas del
suroeste de Inglaterra y norte de Francia.

Esta catastrofe llevo a la comunidad internacional a elaborar, a través de la Organizacion
Maritima Internacional, una serie de instrumentos destinado a aumentar la seguridad de los
petroleros e incrementar la proteccién del entorno marino, incluidos dos convenios con
disposiciones en materia de responsabilidad e indemnizacion de dafios causados por la
contaminacién procedente de los petroleros.

El Convenio Internacional sobre responsabilidad civil por dafios causados a la contaminacion
por hidrocarburos (Convenio de Responsabilidad), de 1969, y el Convenio internacional de
constitucion de un fondo internacional de indemnizacién de dafios causados por la
contaminacion de hidrocarburos (Convenio del Fondo), de 1971, entraron en vigor en 1975 y
1978, respectivamente. Los dos convenios instituyen un sistema a dos niveles basado en la
responsabilidad plena aunque limitada del propietario del buque, asi como un Fondo
financiado por las entidades receptoras del petréleo, que proporciona una indemnizacion
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suplementaria a las victimas de dafios causados por la contaminacion, cuando tales dafios no
puedan ser debidamente indemnizados por el propietario.

El régimen ha sido revisado en sustancia Unicamente una vez, a comienzos de los afos
ochenta. La revision dio como resultado los Protocolos de 1984 a ambos convenios, que

nunca han entrado en vigor debido a no haber sido ratificados por los Estados receptores de
petrdleo. A comienzos de los afios noventa se hizo un nuevo intento para poner en practica las
modificaciones. Los resultantes Protocolos de 1992 mantenian en sustancia lo esencial de los
Protocolos de 1984, pero modificaban los requisitos de entrada en vigor. Estos Protocolos al

Convenio de Responsabilidad y al Convenio del Fondo entraron en vigor en 1996. Todos los

Estados miembros riberefios de la UE son ya parte de los dos Protocolos de 1992, excepto
Portugal, que aun no ha finalizado el proceso de ratificacion.

Los Estados Unidos no aplican este régimen internacional de responsabilidad e
indemnizacion. El accidente dekxon Valdezacaecido en Alaska en 1989, puso punto final

a las discusiones acerca de una posible adhesién de los EEUU al sistema: en vez de hacer
esto, los EEUU decidieron crear, a través de la normativa conocida @idrRollution Actde

1990, un régimen federal independiente de responsabilidad que daba a los estados la
posibilidad de aplicar una legislacion mas estricta.

3 Descripcién sucinta del sistema internacional de responsabilidad e
indemnizacion de 1992

El régimen de 1992 se aplica a la contaminacién provocada por vertidos de hidrocarburos
persistentes procedentes de petroleros en aguas del litoral (hasta 200 millas de la costa) de los
Estados firmantes. Los dafios y pérdidas cubiertos por el régimen incluyen los bienes y, en
cierta medida, las pérdidas econdmicas y los costes de recuperacion de las condiciones
medioambientales y medidas preventivas, e incluidos los costes de limpieza.

El primer nivel es el de la responsabilidad del propietario del buque, regida por el Convenio
de Responsabilidad. Su responsabilidad es plena y no depende de la existencia de actuaciones
culposas o negligentes por su parte. En principio, se autoriza al propietario a limitar su
responsabilidad a un importe que esta en relacion con el arqueo del buque. Este importe
asciende actualmente a 90 millones de euros como maximo en los buques mas grandes y, en
el caso del ERIKA, a alrededor de s6lo 13 millones de euros. El propietario pierde su derecho
a limitar su responsabilidad si se prueba que los dafos derivados de la contaminacion han sido
el resultado de una accidén u omisién por su parte, cometida con la intencién de causar dafios o
por imprudencia y a sabiendas de que probablemente se producirian tales dafios. EI Convenio
de Responsabilidad exige por otro lado a los propietarios que suscriban un seguro de
responsabilidad y concede a las partes demandantes el derecho a efectuar la reclamacion
directamente al asegurador hasta los limites de responsabilidad del propietario. Al canalizar
toda la responsabilidad sobre el propietario, todas las demas partes, incluidos, por ejemplo, el
gerente, el operador y el fletador del buque, estan explicitamente exentas de responsabilidad,
a no ser que incurran en una negligencia similar a aquella con la que el propietario pierde su
derecho a limitar su responsabilidad, mencionado anteriormente.

Complementa al régimen del Convenio de Responsabilidad el Fondo Internacional de
Indemnizaciéon de Dafios Causados por la Contaminacion de Hidrocarburos (FIDAC), creado
por el Convenio del Fondo para indemnizar a las victimas cuando los limites de
responsabilidad del propietario no basten para cubrir los dafios. Puede recurrirse al Fondo en
tres casos. EI mas frecuente es cuando los dafios sobrepasan los limites maximos de
responsabilidad del propietario. El segundo, cuando el propietario puede alegar en su
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descargo uno de los pocos motivos previstos en el Convenio de Responstbilidiéttimo,

cuando el propietario (0 su asegurador) no puede cumplir materialmente sus obligaciones. El
importe maximo de indemnizacidn autorizado por el Fondo asciende en la actualidad a unos
200 millones de euros. El Fondo es financiado por las contribuciones aportadas por las
entidades que reciben el petrdleo por via maritima. En la eventualidad de un vertido, todas las
entidades receptoras del mundo contribuyen a la indemnizacion y a los gastos administrativos
del Fondo, donde quiera que se hubieran producido los dafios por contaminacion. EI Fondo no
se hara cargo de los costes de indemnizacion si la contaminacion se derivara de un acto
bélico, o si el vertido procediera de un buque de guerra. Es necesario demostrar que los
hidrocarburos vertidos procedian de un petrolero.

Las victimas de los dafios por contaminacion pueden presentar su solicitud de indemnizacion
directamente al Fondo y, siempre que la demanda esté justificada y responda a los criterios
aplicables, éste indemnizard directamente a los demandantes. Si el importe total de las
demandas aceptadas sobrepasa el maximo de indemnizacion del Fondo, las cuantias se
reduciran proporcionalmente. Los demandantes pueden también decidir proseguir su
reclamacion ante los tribunales del Estado donde se hubieran producido los dafios. Desde su
creacion en 1978, el Fondo internacional de indemnizacion de dafios causados por la
contaminaciéon de hidrocarburos ha tratado de unos 100 asuntos, la mayoria de los cuales
entraron dentro de los limites de indemnizacién, por lo que sus dafios pudieron ser
integramente indemnizados con arreglo a las propias evaluaciones del Fondo respecto a la
validez de las demandas.

4 Evaluacion del régimen internacional de responsabilidad e indemnizacion
4.1 Criterios de evaluacion

En su Comunicacion sobre la seguridad maritima del transporte de petréleo, la Comision
determind tres criterios con arreglo a los cuales debe juzgarse la idoneidad de un sistema de
indemnizacion:

(1) El régimen debe garantizar una indemnizacion rapida de las victimas sin que sea
necesario iniciar procedimientos judiciales largos y complejos.

(2) El importe maximo de indemnizacion debe fijarse en un nivel suficientemente elevado
para hacer frente a las solicitudes admisibles que resulten de una posible catastrofe
causada por un accidente sufrido por un petrolero.

(3) El régimen debe estimular a los explotadores de petroleros y a los propietarios de la
carga a transportar el petroleo en petroleros de una calidad irreprochable.

A raiz del siniestro del Erika, la Comisién tuvo que examinar el sistema internacional vigente,
regido por el Convenio de Responsabilidad y por el Convenio del Fondo, con arreglo a estos
criterios. La Comision estima que el sistema internacional satisface algunos de ellos, pero no
todos.

10 De acuerdo con el articulo 111.2 del Convenio CLC, no podra imputarse responsabilidad alguna al

propietario si prueba que los dafios por contaminacién:

a) resultaron de un acto de guerra, hostilidades, guerra civil e @sign o de un fenémeno natural de
caracter excepcional, inevitable e irresistible, o

b) fue totalmente causado por una accién u omisién intencionada de un tercero para causar dafios, o

c¢) fue totalmente causada por la negligencia u otro acto lesivo de cualquier Gobierno y otra autoridad
responsable del mantenimiento de luces y otras ayudas a la navegacion en el ejercicio de esa funcién.
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4.2 Procedimientos de indemnizacion

Por lo que se refiere a la prontitud de la indemnizacion y al funcionamiento general del
sistema, la Comision reconoce que el actual sistema de responsabilidad e indemnizacion de
dafios causados por la contaminacion de hidrocarburos presenta unos meéritos indudables,
algunos de los cuales se traducen en una gran celeridad a la hora de indemnizar siniestros en
los que estan involucrados un gran nimero de partes que dependen de jurisdicciones distintas.
Gracias a la forma en que esta construido el sistema, los demandantes no suelen tener
dificultades en identificar a la parte responsable, ni tienen que probar la falta o la negligencia
del propietario para obtener la indemnizacion. Las cuestiones de la nacionalidad del buque o
de la del propietario, o la situacion financiera de este ultimo, tampoco tienen incidencia en el
pago de indemnizacion, dentro de los limites fijados, gracias a la obligatoriedad del seguro y
al derecho de actuacion directa contra el asegurador. Estos hechos contribuyen a una
resolucion expedita de las demandas y, en general, a una administracion agil del sistema.

Por lo que se refiere a la financiacién del Fondo, el mecanismo de contribucion de las
empresas propietarias de la carga que se ha establecido es relativamente simple. Los gastos
del Fondo se dividen colectivamente entre las principales entidades receptoras de crudo o de
fuel-oil pesado de los paises signatarios en una proporciones que corresponden a la cantidad
de hidrocarburos recibida por cada entidad receptora. Las cantidades recibidas son
comunicadas por los Gobiernos de los Estados signatarios del Fondo, que facturan los
importes correspondientes (calculados a partir de los gastos para el afio siguiente)
directamente a las entidades receptoras. Los Gobiernos no son responsables de estos pagos, a
no ser que, de forma voluntaria, acepten tal responsabilidad. En general el sistema ha
funcionado satisfactoriamente, y en general ha sido posible reunir los fondos necesarios en un
periodo razonable de tiempo. Sin embargo, existen problemas con algunos Estados que no
notifican las cantidades de hidrocarburos recibidas, lo que dificulta al Fondo la recaudacion
de las aportaciones de las entidades receptoras de esos Estados.

Teniendo en cuenta el gran ingenio de que ha habido que dar prueba para la instauracion del
régimen internacional de responsabilidad e indemnizaciéon de dafios causados por la
contaminaciéon de hidrocarburos, hay que decir que, en general, ha funcionado
satisfactoriamente. La mayoria de los 100 casos de indemnizacién que se han tramitado a
través del Fondo han sido resueltos de forma positiva, en el sentido de que los procedimientos
de evaluacion y liquidacion de las demandas han sido relativamente agiles. Los demandantes
han preferido normalmente tratar directamente con el Fondo, sin acudir a los tribunales, lo
que demuestra que la evaluacion de las reclamaciones que lleva a cabo el Fondo es, en
general, aceptada.

Sin embargo, no todos los casos han sido de resolucién simple y agil. La mayoria, si no todos,
los siniestros de los que se esperaba superaran el limite maximo, han sufrido grandes retrasos
en el pago de indemnizaciones, debido a las incertidumbres en cuanto al coste final del
siniestro. Si resultara que el importe total de las demandas validas excede la cantidad maxima
de compensacion disponible, ésta se prorratea entre las demandas aceptadas, es decir, los
demandantes sélo reciben un porcentaje de la indemnizaciéon a que tienen derecho, hasta que
todas las posibles demandas hayan sido presentadas y evaluadas, lo que normalmente tarda
varios afios. Por otro lado, los grandes siniestros suelen provocar descontento respecto a los
procedimientos de indemnizacién, por lo que los juicios en los tribunales nacionales tienden a
aumentar de importancia en el proceso, aumentando la complejidad y duracion del mismo.
Por ello, en los siniestros importantes los procedimientos de indemnizacion han solido ser
lentos y complejos. En algunos de los casos mas representativos de los afios noventa, tales
como los delAegean SegEspafa, 1992)Braer (Reino Unido, 1993)Sea EmpresgReino
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Unido, 1996) los problemas surgidos han sido tales que los demandantes que han sufrido
grandes dafios todavia no saben si seran debidamente indemnizados, o cuando lo seran. No
parece que el accidente del Erika vaya a ser diferente en este aspecto.

La Comisién considera que estos largos retrasos en los pagos de indemnizaciéon son
inaceptables. Reconoce, por otro lado, que existe una clara correlacion entre la duracion de los
procedimientos y el riesgo de que se alcance el limite de la cuantia disponible para
indemnizacion. Dadas las consecuencias que acarrea el aproximarse a dicho limite, la
Comisién considera que los retrasos inaceptables en el pago de indemnizaciones se deben mas
bien a la insuficiencia de los limites de compensacién que a deficiencias de los propios
procedimientos. El Grupo de trabajo del Fohdse encuentra en la actualidad estudiando qué
otros elementos del sistema son culpables de los retrasos en los pagos, o entorpecen de alguna
manera la compensacion de las victimas. La Comisidn participa en este grupo de trabajo y
espera que de él surjan medidas capaces de mejorar las perspectivas de una pronta y justa
indemnizacion de las victimas. La Comision considera, en definitiva, que el sistema
internacional de indemnizacion actualmente vigente satisface, a pesar de algunas importantes
excepciones, el primer criterio relativo a la validez de los procedimientos de indemnizacion
de las victimas de un vertido de dafios por contaminacion de hidrocarburos.

4.3 Idoneidad de los limites

La inadecuacion de los limites de indemnizacién es, a juicio de la comision, la deficiencia
mas importante del sistema internacional. Estos limites insuficientes tienen como
consecuencia que las victimas de un siniestro cuantioso no serdn quiza debidamente
indemnizados, incluso estando demostrada la validez de sus demandas. Esto es ya discutible
en cuanto a los principios. Pero ademas, como se sefialaba antes, la insuficiencia de los limites
provoca incertidumbres y retrasos en la indemnizacion de los dafios. La experiencia hasta el
momento demuestra que las victimas de un siniestro importante son indemnizadas peor y mas
tarde que las personas que han sufrido unos dafios similares en un vertido menor. La
Comisién considera que esto es dificilmente justificable.

De los aproximadamente 100 siniestros tratados por el Fondo hasta el momento, puede
decirse que diez han suscitado serias dudas en torno a la suficiencia de los limites o a la
rapidez de liquidacion de las demandas. Puede parecer que esto no es mucho, sobre todo
teniendo en cuenta que una gran parte de los vertidos de hidrocarburos que suceden en el
mundo no acarrean la actuacion del Fondo, por llegarse a un acuerdo con el propietario con
arreglo al Convenio de Responsabilidad, si la totalidad de las demandas no superan el

maximo de responsabilidad de aquél. Es verdad también que la mayoria de los casos

problematicos sucedieron en el "antiguo régimen”, antes de la entrada en vigor de los

Protocolos de 1992, que duplicaron sobradamente la cantidad méxima disponible para

indemnizaciones.

Estas estadisticas no quieren decir mucho, sin embargo, cuando se piensa -como hace la
Comisién- que todos los dafios de todos los casos de contaminacion de hidrocarburos deber
ser rapida y adecuadamente indemnizados. No es aceptable que no se indemnice integramente
a ciudadanos y victimas que han sufrido dafios de resultas de vertidos catastroficos. Los
limites maximos deben ser suficientes para cubrir toda posible catastrofe. El desfase entre

1 Las cuestiones que han sido abordadas para debate a este respecto son, entre otras, la del trato

prioritario de determinadas demandas y la de la revision general de los procedimientos de presentacion
y tramitacion de demandas.
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dicho objetivo y la realidad actual queda evidenciado por el hecho de que los dos grandes
siniestros que han tenido lugar desde la entrada en vigor del régimen de N&@&dka

Japon, 1997 ¥rika, Francia, 1999), han hecho surgir serias dudas acerca de la suficiencia de
los nuevos limites, a pesar de que los vertidos de fuel-oil fueron mas bien limitados en ambas
ocasione¥. Es probable que las demandas del siniestroEdliéda superen ampliamente la
cantidad fijada, lo que significa que las victimas deberan confiar en la buena voluntad del
Gobierno y de la compainiia petrolifera concernida para obtener la mas esencial compensacion.
La Comision estima que bajo ninglin concepto puede considerarse que los limites cumplan el
criterio de la idoneidad.

La insuficiencia de estos limites no es de extrafiar si se tiene en cuenta que fueron fijados a
comienzos de los afios ochenta y que surtieron efecto en Europa unos 12-20 afios después,
segun el plazo transcurrido en cada Estado miembro para la ratificacion. A raiz del accidente
del Erika se ha iniciado un proceso merced al cual deberan aumentarse los limites fijados por
los Convenios de Responsabilidad y del Fondo, con arreglo a un procedimiento especifico de
modificacion simplificado previsto en los propios Convenios. El incremento maximo que
puede proporcionar dicho procedimiento depende de una serie de factores pero, por el
momento, no podra superar el 50% de las cuantias actuales. Las primeras decisiones
encaminadas a aprobar el aumento se adoptaron en octubre de 2000 y las modificaciones, de
adoptarse, se aplicaran, como muy pronto, el 1 de noviembre de 2003.

La Comision considera que un aumento del 50% respecto a los limites actualmente vigentes,
que llevaria a un importe total de unos 300 millones de euros, y que seria aplicable dentro de
tres afios, no es suficiente para garantizar una protecciéon adecuada a las victimas de
eventuales vertidos catastréficos en Europa. Como ya indic6 antes, todo posible caso de
contaminacion deberia deber estar debidamente cubierto por el sistema de indemnizacion, no
s6lo hoy en dia sino también en el futuro. El incremento propuesto no bastaria ni para cubrir
las demandas totales del accidentektéta.

La suficiencia de los limites debe también ser evaluado atendiendo a los tipos de dafio
cubiertos por el régimen. Si se amplia el numero de dafios cubiertos por el mismo, las
cantidades deberan aumentar de forma correspondiente. Puesto que, se decia anteriormente, la
Comision estima que es necesario ampliar el concepto de compensacién por dafios
medioambientales, el incremento de los limites se justifica aun mas.

Puede estimarse que un limite global de 1.000 millones de euros proporcionaria una

salvaguardia aceptable para cualquier catastrofe previsible. Este limite es mas acorde con el
del Fondo instituido por el ordenamiento federal de los Estados Urf@ib<Spill Liability

Trust Fund) asi como con las practicas de aseguramiento frente a terceros seguidas por los
propietarios en materia de contaminacion de hidrocarburos, que puede entrar en juego si los
limites de la responsabilidad no permiten su aplicacion.

Para concluir, los limites méaximos actualmente vigentes para los Convenios de
Responsabilidad y del Fondo no son suficientes. Para garantizar una indemnizacién aceptable
de los ciudadanos europeos por dafios causados por la contaminacion de hidrocarburos, y una
mayor adecuacion con el Fon@ul Spill Liability Trust Fundde los Estados Unidos, la cifra
maxima deberia ascender a 1 000 millones de euros. El argumento de que estos siniestros
suelen suceder raramente no puede servir, a juicio de la Comisién, para fijar unos limites muy

12 El siniestro deNakhodkaresulté en el vertido de unas 6 200 toneladas de fuel-oil medio, mientras que

el delErika puede estimarse en unas 19 000 toneladas de fuel-oil pesado.
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por debajo de los costes de siniestros que podrian perfectamente suceder, y cuyas victimas
correrian el riesgo de no ser debidamente indemnizadas.

4.4 Responsabilidades
4.4.1 Generalidades

Para que un sistema de responsabilidad e indemnizacion pueda considerarse satisfactorio, no
sélo tiene que proporcionar una compensacioén adecuada, sino establecer un equilibrio justo
entre las responsabilidades de los operadores y el riesgo que corren de incurrir en
responsabilidad. Por otro lado, todo sistema de responsabilidad deberia desalentar a tales
operadores, en la medida de lo posible, de asumir, de forma deliberada, riesgos que podrian
resultar devastadores para la proteccién de vidas humanas y del medio ambiente.

La Comisién considera que el régimen internacional de responsabilidad e indemnizacion de
dafos causados por la contaminacién de hidrocarburos adolece de una serie de deficiencias en
este sentido. La propia concepcion del sistema de responsabilidad hace que los operadores
carezcan de incentivos para garantizar que el petréleo sea transportado Unicamente por
petroleros en condiciones irreprochables. Como queda demostrado por la frecuencia con la
que en Europa aun se transporta petroleo en buques que estan en condiciones deplorables, ni
los transportistas ni los propietarios de la carga tienen incentivos suficientes para abandonar la
practica inadmisible de ofrecer o de utilizar buques en condiciones dudosas para el transporte
maritimo de petrdleo.

Mas concretamente, entre dichas deficiencias pueden contarse las que se exponen a
continuacion, todas las cuales chocan con las ideas mas recientes en materia de
responsabilidad medioambiental a nivel internacional y comunitario:

4.4.2 Umbral para la pérdida del derecho de limitacion

El derecho de los propietarios a limitar su responsabilidad es practicamente inamovible.
Como ya se dijo antes, el propietario no pierde este derecho de limitaciébn a no ser que se
pruebe que los dafios han sido el resultado de una acciéon u omision por su parte, cometida con
la intencion de causar dafios o por imprudencia y a sabiendas de que probablemente se
producirian tales dafios. Ni la negligencia, ni siquiera la negligencia grave del propietario,
cumple estos criterios; es evidente que en la mayoria de los casos sera muy dificil invalidar
este umbral. Aunque es cierto que estas condiciones encuentran su equivalente en otros
convenios de responsabilidad del ambito maritimo, la Comisién considera injustificado que se
utilicen en este caso unos criterios tan inconmovibles como baremo para juzgar la pérdida del
derecho de limitacion de la responsabilidad en casos de contaminacion. A su juicio, los
ingentes riesgos que comporta el transporte maritimo de hidrocarburos deben reflejarse en un
mayor riesgo de que el propietario incurra en responsabilidad de forma ilimitada.

Este problema de unos derechos practicamente inamovibles se agudiza por el sistema
utilizado para determinar la responsabilidad del propietario. Esta se calcula teniendo
Unicamente en cuenta el tamafio del buque, y haciendo caso omiso de factores tales como la
carga de que se trata o la cantidad de petréleo derramado. El propietaBEoikdelpor €j.,

pudo limitar su responsabilidad a unos 13 millones de euros, con un riesgo muy limitado de
perder este derecho a causa de su comportamiento, tanto antes como durante el siniestro.

64



En muchos de los regimenes de responsabilidad medioambiental creados en los afios noventa
la tendencia imperante ha sido la de eliminar las limitaciones de responsabilidad. En esta
direccién evoluciona también el régimen de responsabilidad medioambiental de la Comisién,
como puede comprobarse en el Libro Blanco de la Comisibn sobre responsabilidad
medioambiental (COM(2000) 66 final). Normalmente, sin embargo, la no limitacion de la
responsabilidad no va acompafnada de una obligatoriedad de aseguramiento. Esto puede no
constituir un problema tratdndose de fuentes de contaminacion terrestres, porque la
identificacion de la persona responsable y de la jurisdiccion competente no plantea, en
general, problemas. Pero en el caso de la contaminacion marina la situacion es diferente, ya
que la fuente de contaminacién puede ser de cualquier nacionalidad y dificil de determinar. El
seguro obligatorio, y el derecho a demandar directamente al asegurador, son soluciones de
gran valor si lo que se pretende es proteger a las victimas. Sin embargo, una responsabilidad
potencialmente ilimitada no significa necesariamente que toda ella tenga que estar cubierta
por un seguro. Es posible imaginar un sistema en el que la obligatoriedad de aseguramiento se
limite a la responsabilidad en sentido estricto, mientras que la responsabilidad culposa deba
ser asumida por el propio propietario. Este es, por ejemplo, el caso del reciente Protocolo al
Convenio de Basilea sobre el control de la eliminacién y el transporte transfronterizo de
residuos peligrosdd Hay que sefialar también que en el propio sistema internacional de
indemnizacion de dafios causados por contaminacién de hidrocarburos, el umbral aplicado
hasta 1996 por el Convenio de Responsabilidad en casos de pérdida del derecho de limitacion
de la responsabilidad por motivo de accién o de omisién era mucho mas bajo. Y que se sepa,
esta formula no ha causado dificultades especiales al régimen internacional de responsabilidad
en casos de contaminacién de hidrocarburos en sus 25 afios de funcionamiento.

La Comisién considera, por lo tanto, que el umbral aplicable para la pérdida del derecho de
limitacion de la responsabilidad actualmente vigente debe ser disminuido con el fin de
adecuarlo a otros regimenes similares. De este modo, si se prueba negligencia grave por parte
del propietario, éste incurriria en responsabilidad de forma ilimitada. Esta medida vincularia
mas estrechamente el riesgo de incurrir en responsabilidad con el comportamiento seguido
por el propietario, produciendo asi efectos tanto preventivos como punitivos.

4.4.3 Proteccion de otras partes diferentes del propietario

La responsabilidad de los dafios derivados de casos de contaminacion de hidrocarburos recae
sobre el propietario exclusivamente. Canalizar de este modo la responsabilidad hacia una
persona concreta tiene algunas ventajas, porque es facil determinar cual es la parte
responsable, facilitdndose asi la identificacion de la persona a la que hay que reclamar la
indemnizacion. Canalizar la responsabilidad es también una forma de evitar el aseguramiento
multiple, fomentando asi en teoria unos niveles mas altos de responsabilidad asegurados. Sin
embargo, el Convenio de Responsabilidad va mas alla en este proceso de canalizacion porque
prohibe de forma explicita las denuncias contra las demas parte implicadas (p. ej., operadores,
gerentes, fletadores), que pueden tener una influencia tan importante como la del propietario
sobre el transporte. Estas personas estan protegidas contra cualquier demanda de

13 El Protocolo de Basilea de 1999 sobre responsabilidad e indemnizacién de dafios causados por la

eliminacion y el transporte transfronterizo de residuos peligrosos establece una responsabilidad estricta
hasta ciertos limites minimos, que quedaran cubiertos por el seguro. El articulo 5 del Protocolo
establece que, sin prejuicio de la responsabilidad estricta, "cualquier persona sera responsable de los
dafios que haya causado o a los que haya contribuido por no haberse ajustado a las disposiciones de
aplicacion del Convenio o por acciones y omisiones culpables e intencionadas, imprudentes o
negligentes". El articulo 12(2) continla diciendo que "no existiran limites financieros para la
responsabilidad a que se refiere el articulo 5”.
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indemnizacion a no ser que los dafios hayan sido el resultado de una accién u omision por su
parte, cometida con la intencion de causar dafios o por imprudencia y a sabiendas de que
probablemente se producirian tales dafios (son las mismas condiciones utilizadas para juzgar
acerca de la pérdida del derecho del propietario a limitar su responsabilidad). Esta proteccion
de toda una serie de operadores significa que pueden actuar sabiendo casi con seguridad que
no se les van a reclamar dafios y perjuicios de resultas de un caso de contaminacion
accidental.

La Comision considera que la proteccién de operadores clave actla en contra de los esfuerzos
por impulsar el sentido de la responsabilidad en todos las esferas del sector maritimo. Es su
parecer, por lo tanto, que es necesario eliminar del Convenio de Responsabilidad esta
prohibicién de efectuar reclamaciones a operadores cuya participacion es fundamental en el
transporte maritimo de hidrocarburos, y que, en la medida en que se considere necesario
proteger a ciertos operadores en pro del buen funcionamiento del sistema, los umbrales deben
disminuirse al menos a los fijados para el propietario. En cuanto a los aspectos practicos de
esta medida, hay que sefialar que, también en este caso, el régimen aplicado hasta 1996,
momento en que entraron en vigor los Protocolos de 1992, la canalizacion de la
responsabilidad era mucho menos rigurosa, ya que sélo se excluian los dependientes y agentes
del propietario, y siempre que los dafios no se debieran a falta u omisién por su parte.

4.4.4 Dainos medioambientales

El tipo de dafios cubiertos por el régimen de los Convenios de responsabilidad y del Fondo se
centra fundamentalmente en los dafios sobre los bienes, pérdida de éstos y pérdidas
econdémicas. En lo relativo a los dafios medioambientales, se habla de medidas preventivas,
incluidos costes de limpieza, y también de "medidas razonables" de recuperacion
emprendidas o por emprender. Los dafios al medio ambiente como tales no son objeto de
indemnizacion, entre otras cosas por la dificultad de evaluar y cuantificar este tipo de dafios.

La Comision reconoce que la cobertura de los dafios al medio ambiente en si mismos plantea
problemas y piensa que su evaluacién debe ser cuantificable, verificable y previsible con el
fin de evitar diferentes interpretaciones entre las distintas partes que figuran en el régimen.
Pero también es importante que exista un paralelismo con las indemnizaciones por dafios al
medio ambiente aplicadas a otras fuentes de contaminacion. Desde una perspectiva
comunitaria, no es justificable que la indemnizacién por dafios medioambientales varie tanto
segun si la fuente de contaminacién es un petrolero, otro tipo de bugue o una fabrica situada
en el litorat*. En el contexto de la futura propuesta de directiva sobre responsabilidad
medioambiental, la Comision esta llevando a cabo un estudio sobre la evaluacion de los dafios
medioambientales que podria servir de pauta para esa directiva. Sin perjuicio de cualquier
futura propuesta que pudiera hacerse en torno a un régimen comunitario general de
responsabilidad medioambiental, la Comision considera que la actual cobertura de costes de
recuperacion podria ser ampliada para incluir al menos los costes de evaluacion de los dafios
y los costes de reintroduccion de factores de medio ambiente equivalentes a los dafados,
como alternativa en caso de que no se considere factible la recuperacion del entorno

14 En el Libro Blanco de la Comision sobre responsabilidad medioambiental, la Comision dio a conocer su

intencién de tratar, en un futuro instrumento, los "dafios causados a la biodiversidad". Esta férmula
cubriria los importantes dafios causados a recursos naturales de las zonas naturales protegidas Natura
2000. Es este sentido, se considegaasario contar con un sistema de valoracion de recursos naturales
(apartado 4.5.1 de COM (2000) 66 final).
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contaminad®’. La posicién de la Comisién serd reexaminada a la luz de la futura propuesta
relativa a un régimen comunitario de responsabilidad medioambiental.

4.5 Conclusion

De acuerdo con este andlisis, la Comisién llega a la conclusion de que el régimen
internacional de responsabilidad e indemnizacién satisface el primer criterio, pero presenta
graves deficiencias en los otros dos. La importancia de estas Ultimas es aun mayor por el
hecho de que el régimen internacional prohibe explicitamente la reclamacién de dafios fuera
del marco del régimen instaurado por el Convenio. Esto significa que es muy dificil que la
Comunidad pueda imponer responsabilidades individuales adicionales a los propietarios o a
cualquiera de las partes protegidas por el régimen sin entrar en conflicto con los convenios
internacionales. Si las responsabilidades individuales se reconocieran a nivel comunitario, los
Estados miembros tendrian que denunciar los convenios antes de poder aplicar de forma
efectiva las nuevas normas comunitarias.

La Comision reconoce que un régimen internacional de responsabilidad e indemnizacion
comporta grandes ventajas, tanto por razones de uniformidad y de simplicidad como de
reparticiéon del coste de los vertidos, donde quiera que tengan lugar, entre los receptores de
petréleo de todo el mundo. Puede decirse, por lo tanto, que tomar medidas que acarreen la
denuncia del régimen internacional por parte de los Estados miembros seria, en este
momento, contraproducente. Como se afirmaba en el Informe para el Consejo Europeo de
Biarritz (COM(2000) 603 final), la Comisién considera que es necesario hacer un gran
esfuerzo para modificar los convenios segun las lineas expuestas mas arriba, atendiendo, por
otro lado, al problema de la insuficiencia de los limites como prioridad inmediata a nivel
comunitario.

5. Medidas propuestas

Es necesario instaurar una serie de medidas destinadas a mejorar el actual régimen de
responsabilidad e indemnizacion. Algunas de ellas necesitan una actuacion a nivel
comunitario, otras en un contexto internacional.

5.1 Creacién de un fondo de indemnizacion suplementario en Europa

Elevar los limites de indemnizacién del sistema vigente es la necesidad mas
perentoria, y la que incide mas directamente en la garantia de una compensacion
adecuada a las victimas de un vertido de petréleo. Para llevar este objetivo a la
practica, la Comisiébn propone que se complemente el régimen a dos niveles
actualmente vigente a nivel internacional gracias a la creacion de un fondo
suplementario "de tercer nivel" que indemnizaria demandas validas a nivel
internacional por dafios acaecidos en aguas europeas cuyo coste excede los limites
del Fondo internacional.

15 Siguiendo estas mismas lineas, el articulo 2.8 del Convenio del Consejo de Europa sobre

responsabilidad civil por los dafios causados por actividades peligrosas para el medio ambiente de 1993
define las "medidas de recuperacion” de la siguiente manera: “cualquier medida razonable destinada a
recuperar o restablecer componentes degradados o destruidos del medio ambiente, o a introducir, alla
donde se considerara conveniente, el equivalente de tales componentes en el medio ambiente. El
Derecho interno indicara quién estara facultado para tomar tales medidas.”
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De este modo, el Fondo de indemnizacion de dafios causados por la contaminacion de
hidrocarburos en aguas europeas (Fondo COPE) permitiria superar los recursos financieros
del Fondo internacional cuando las demandas admisibles con arreglo a esta Gltimo régimen no
puedan ser debidamente atendidas debido a recursos insuficientes. De este modo, las
indemnizaciones del Fondo COPE se basarian en los mismos principios y normas que el
sistema del Fondo internacional actualmente vigente, pero tendria un limite maximo
suficiente para cubrir toda posible catastrofe, que ascenderia a 1 000 millones de euros.

El Fondo COPE lo financiarian las entidades europeas receptoras de petréleo con arreglo a
procedimientos similares a los de las aportaciones al Fondo internacional. De este modo, los
recursos financieros de las aportaciones realizadas por las entidades europeas receptoras
serviran para cubrir los dafios por contaminacion de cualquier Estado miembro. El fondo
COPE constituira para los ciudadanos europeos la garantia de que seran debidamente
indemnizados hasta que el régimen internacional aumente sus limites a un nivel suficiente.
Aparte de conllevar una quintuplicacién de las cantidades disponibles para indemnizaciones,
los fondos del Fondo COPE podrian utilizarse también para acelerar la indemnizacién integral
de las victimas de los dafios causados por la contaminacién de hidrocarburos en Europa.
Gracias a estos recursos las demandas podrian ser satisfechas en cuanto se haya confirmado
su aceptabilidad, sin tener que esperar el final del interminable proceso de determinacion de
los costes finales del accidente, con el subsiguiente problema de prorrateo del régimen
internacional, descrito en el apartado 4.2. De este modo las victimas serian integramente
indemnizadas mucho antes, mientras que la liquidacion financiera al final del asunto, una vez
se conozcan los costes totales, se llevaria a cabo bilateralmente entre el Fondo internacional y
el Fondo COPE. Por su propia légica, el Fondo COPE sélo entraria en juego cuando el coste
los dafios de un vertido acaecido en aguas europeas supere, 0 amenace con superar, los limites
maximos establecidos a nivel internacional.

5.2 Resolucién de las demas deficiencias del sistema internacional a través de la OMI

Para vincular de forma mas estrecha el riesgo de incurrir en responsabilidad y el
comportamiento de los distintos agentes implicados, la Comisién considera que, de forma
paralela, seria necesario revisar integramente el régimen actualmente vigente.

A juicio de la Comision, el remedio a las deficiencias consignadas en el apartado 4 debe
buscarse a nivel internacional, e incluso se han dado ya los primeros pasos. Este trabajo
deberia desembocar, en ultima instancia, en la modificacién de la normativa actualmente
vigente, introduciendo unos limites sustancialmente mas elevados y solventando las demas
deficiencias mencionadas en el apartado 4.4., y garantizando ademas que no se pierda la
simplicidad de uso del sistema en beneficio de los demandantes de indemnizacién.

La Comision quisiera pedir al Consejo, por lo tanto, que haga lo posible por avanzar en este
ambito lo antes posible con el fin de revisar integramente el régimen internacional de

responsabilidad e indemnizacion. Mas en particular, la Comunidad presentara a la
Organizacion Maritima Internacional o al Fondo internacional de indemnizacién, segun

proceda, una solicitud encaminada a realizar las siguientes modificaciones en el Convenio de
Responsabilidad:
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- La responsabilidad del propietario sera ilimitada si se comprueba que los dafios
de contaminacién se deben a una negligencia grave por su parte;

- Se eliminara del articulo 1ll.4(c) del Convenio de Responsabilidad la
prohibicién de presentar demandas por contaminacién contra el fletador, el
gerente y el operador del buque;

- La indemnizacion de los dafios causados al medio ambiente debera ser revisada
y ampliada a la luz de otros regimenes de indemnizacion similares de Derecho
comunitario.

Aparte de las medidas destinadas a mejorar el régimen internacional de responsabilidad por
dafios causados por la contaminacion de hidrocarburos, es necesario avanzar en el ambito de
la responsabilidad e indemnizacién por dafios relacionados con el transporte maritimo de
sustancias peligrosas y nocivas. En 1996 se adopté un Convenio internacional en este sentido
paro no ha sido ratificado por ningtin Estado miembro, por lo que no esta er®vigor
hundimiento del buque cisterna con productos quimiewsli Suncerca de las islas del canal

el 31 de octubre de 2000 fue el Gltimo incidente que puso de relieve lo poco satisfactorio de la
situacion reglamentaria de la responsabilidad y la indemnizacién de dafios causados por
sustancias peligrosas diferentes de los hidrocarburos. Este tema debe ser tratado de forma
prioritaria a nivel internacional y europeo.

Si los esfuerzos por lograr las mejoras deseadas en relacion con las normas internacionales de
responsabilidad e indemnizacion no tuvieran éxito, la Comision har4 una propuesta para
adoptar a nivel comunitario una normativa europea por la que se instaure un régimen de
responsabilidad e indemnizacion en el &mbito de la contaminacion maritima.

5.3 Garantizar en todos los Estados miembros la aplicacion de una normativa que penalice
los casos de negligencia grave

La Comisidén reconoce que las normas de responsabilidad tienen grandes limitaciones por lo
que se refiere a su aplicacién sobre la responsabilidad de los agentes implicados en siniestros
con contaminacién. Este es particularmente el caso cuando las responsabilidades pueden ser
objeto de aseguramiento, lo que normalmente suele ser el caso.

Para completar las medidas en el ambito de la responsabilidad e indemnizacién descritas mas
arriba, la Comisién propone, tal como se anunciaba en el apartado 5.b.iv) de su Comunicacion
sobre la seguridad maritima del transporte de petréleo (COM(2000) 142 final), que se incluya
en el Reglamento un articulo que imponga penalizaciones o sanciones financieras en casos de
negligencia grave y demostrada de cualquier persona implicada en el transporte maritimo de
petréleo. Esta medida es de caracter penal, y por lo tanto no tiene relevancia para la
indemnizacion de dafios. Es mas bien una forma de garantizar la aplicacién a nivel
comunitario de unas sanciones disuasorias para todos los implicados en el transporte maritimo
de petréleo.

16 Los siguientes Estados miembros han firmado el Convenio de 1996 sobre responsabilidad y

compensacion por los dafios relacionados con el transporte maritimo de sustancias peligrosas y nocivas:
Canada, Dinamarca, Finlandia, Alemania, Paises Bajos, Noruega, Suecia y Reino Unido. Sélo la
Federacion rusa lo ha ratificado.

69



JUSTIFICACION DEL REGLAMENTO

El Tratado prevé la instauracion de una politica comun de transportes. Entre las medidas
destinadas a llevar a la préactica dicha politica estan las de seguridad y proteccion del medio
ambiente en el &mbito del transporte maritimo. La indemnizacion de las victimas de dafos
causados por la contaminacion de hidrocarburos y la introduccién de sanciones para casos de
negligencia grave en el transporte maritimo de petroleo forman parte de dichas medidas.

Aunqgue existen convenios internacionales que regulan la responsabilidad y la indemnizacién
en casos de vertidos de hidrocarburos, de los que son signatarios todos los Estados miembros
concernidos, o lo seran en el futuro, los siniestros mas recientes, y sobre todo el hundimiento
del Erika en 1999, han puesto de relieve la insuficiencia de estos mecanismos a la hora de
garantizar una compensacion adecuada a las victimas.

El Reglamento trata de la constitucién de un Fondo de indemnizaciéon de dafios causados por
la contaminacién de hidrocarburos en aguas europeas (Fondo COPE). S6lo los Estados
miembros con un litoral maritimo y con puertos estan directamente concernidos por el Fondo.
A Austria y Luxemburgo esta parte de la propuesta sélo afecta de forma indirecta y remota.

Dado que el sistema internacional de indemnizacion de dafios ya vigente funciona
relativamente bien, la manera mas practica de aumentar los limites de indemnizacion es
utilizar y complementar tal sistema, evitando asi la duplicacion del trabajo y el exceso de
burocracia. El Fondo COPE se basa fundamentalmente, por lo tanto, en los procedimientos y
evaluaciones efectuadas en el sistema internacional. Se supone que, para un funcionamiento
eficaz del sistema, sera necesario llevar a cabo un cierto intercambio de informacion, de
forma sistematica o caso por caso, entre el Fondo europeo propuesto y el Fondo internacional
de indemnizacion de dafios causados por la contaminacién de hidrocarburos actualmente
vigente.

Un vertido de petréleo puede causar potencialmente un dafio enorme. En los siniestros en los
gue se superan los limites de indemnizacién establecidos a nivel internacional, la victimas no

son, al menos con el régimen actualmente vigente, debidamente indemnizadas. Una actuacion
comunitaria en este ambito aumentaria considerablemente las posibilidades de indemnizacion
total de los dafios sufridos por las victimas merced a la creacion de un Fondo al que aportarian
su contribucién todas las entidades receptoras de todos los Estados miembros concernidos.
Las sumas disponibles para indemnizaciones aumentarian de los actuales 200 millones de
euros a 1 000 millones. Ademas, los costes de los vertidos de petrdleo se repartirian entre
todos los Estados riberefios de la UE.

Las mejoras netas de la medida propuesta son, por lo tanto, una quintuplicacion de la cantidad
destinada a indemnizaciones, en comparacion con la situacion actual, una garantia mucho
mayor de que los dafos seran debidamente compensados y una reparticion del riesgo entre
todos los Estados miembros riberefios. Otra ventaja es que los fondos suplementarios pueden
utilizarse para acelerar la indemnizacién de las victimas de vertidos en el marco del Fondo
internacional de indemnizacién de dafios causados por la contaminacién de hidrocarburos,
proporcionando un anticipo de los pagos desde el momento en que este Ultimo evalle y
apruebe las demandas.

La creacion de un fondo de indemnizacién para casos de contaminacién por petréleo supone
la eleccion de una medida legislativa. Las partes que deberan normalmente contribuir al

fondo, a saber, las entidades europeas receptoras de petréleo, dificilmente contribuiran con
sumas importantes a no ser que se les obligue legalmente. Por otro lado, las aportaciones al
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fondo y las indemnizaciones del mismo no se aplicarian de una forma Unica y armonizada a
no ser que sean idénticas para todos los Estados miembros y entidades interesadas. Por lo
tanto, se necesitan una normas armonizadas que proporcionen una aplicacién uniforme de las
obligaciones. Es necesario garantizar una aplicacion uniforme de estas disposiciones mediante
la promulgacion de un reglamento.

CONTENIDO DEL REGLAMENTO

El Reglamento propuesto complementa el régimen internacional de dos niveles sobre
responsabilidad e indemnizacion de dafios por contaminacion de hidrocarburos actualmente
vigente en aplicacion de los Convenios de Responsabilidad y del Fondo, merced a la creacién
de un fondo suplementario, el Fondo COPE, que compensaria a las victimas de vertidos de
petréleo en aguas europeas. El Fondo COPE sd6lo indemnizaréa a las victimas cuyas demandas
se consideren justificadas, pero que no hayan podido ser debidamente resarcidas a través del
régimen vigente, debido a los limites de indemnizacién.

Las indemnizaciones del Fondo COPE se basarian en los mismos principios y normas en que
se basa el actual sistema, pero fijando unos limites suficientes para hacer frente a cualquier
catastrofe previsible (1 000 millones de euros).

El Fondo COPE seré financiado por las entidades receptoras de petroleo de Europa. Cualquier
entidad de un Estado miembro que reciba mas de 150 000 toneladas anuales de crudo o de
fuel-oil pesado debera contribuir al Fondo en una proporcién que corresponda a las cantidades
de petréleo recibidas. De este modo el sector del petréleo e, indirectamente quiza, los
consumidores de productos petroliferos, pero no los contribuyentes, correran con los gastos de
los costosos siniestros que tienen lugar en Europa.

El Fondo COPE solo entrara en juego cuando los dafios de un accidente superen, 0 amenacen
con superar, los limites maximos establecidos por el Fondo internacional. Si no se produjera
ninguno, el Fondo COPE no tendria que contribuir.

La Comision representara al Fondo COPE. Cualquier decisiébn importante acerca del
funcionamiento del Fondo sera adoptada por la Comision, con la asistencia del Comité del
Fondo COPE, que es un comité de gestion instituido con arreglo al articulo 4 del la Decision
1999/468/CE del Consejo.

La propuesta de Reglamento incluye un articulo que impone sanciones financieras en casos de
negligencia grave a cualquier persona implicada en el transporte maritimo de hidrocarburos.
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OBSERVACIONES ESPECIFICAS
Articulo 1

El objetivo del Reglamento es garantizar una indemnizacién adecuada de los dafios causados
por la contaminacion de las aguas europeas de resultas de siniestros con buques petroleros. El
Reglamento se orienta fundamentalmente a lo que la Comisidon considera la prioridad
principal en el actual régimen internacional de responsabilidad e indemnizacion en casos de
contaminacion por hidrocarburos, a saber, la insuficiencia de los limites de indemnizacién.
Las demés deficiencias del sistema seran solventadas por otros medios a través, por lo menos
al principio, del propio marco internacional. Otro objetivo del Reglamento es el
establecimiento de sanciones financieras para actos intencionados o para casos de negligencia
grave, por accion u omision, con resultado de contaminacién de hidrocarburos, de acuerdo
con lo establecido en el articulo 10.

Articulo 2

El articulo determina el &mbito geogréfico del aplicacién del Reglamento. Se aplicara a los

dafios por contaminacion acaecidos en un area de hasta 200 millas marina del litoral. Esta
ambito es el mismo que en el régimen internacional, algo fundamental dada la estrecha
vinculacion que existe entre este Reglamento y dicho régimen.

Articulo 3

El articulo 3 contiene las definiciones de los conceptos fundamentales del Reglamento, que en
general corresponden a las del Convenio internacional sobre responsabilidad civil por dafos
causados a la contaminacion por hidrocarburos de 1992 y del Convenio internacional de

constituciéon de un fondo internacional de indemnizacién de dafios causados por la

contaminacion de hidrocarburos, de 1971, con las modificaciones del Protocolo de 1992.

Podria observarse que algunas de estas definiciones son innecesarias, dado que en otro lugar
del Reglamento se establece una estrecha vinculacién entre la medida propuesta y el sistema
internacional de indemnizacién. Pero por razones de claridad juridica en el articulo 3 se han
repetido las definiciones internacionales relativas a la responsabilidad de las principales partes
interesadas.

Articulo 4

En el articulo 4 se constituye el Fondo y se determinan sus principales competencias.

Articulo 5

El articulo determina cuando y como concedera el Fondo COPE las indemnizaciones, lo que
lo convierte en uno de los articulos clave del Reglamento.

En los apartados 1 y 2 se establece un vinculo con el Fondo internacional de indemnizacion
de dafios causados por la contaminacién de hidrocarburos. Este vinculo supone, en lo
fundamental, que las indemnizaciones del Fondo COPE sbélo seran posibles una vez
aprobadas las demandas de las victimas de los dafios por parte del Fondo internacional,
siempre que no hayan podido ser integramente indemnizadas por exceder el coste de las
demandas validas las cantidades totales disponibles con arreglo a este ultimo.
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El apartado 3 establece que toda decision de pago de indemnizaciones procedentes del Fondo
COPE debera ser aprobada por la Comisién, con la asistencia del Comité del Fondo COPE. Si
la Comision no puede aprobar las demandas, no se pagaran indemnizaciones.

Esta previsto, sin embargo, que los demandantes que se ajustan a los criterios de los apartados
1 y 2 seran en general indemnizados por el Fondo COPE. La principal excepcion es la del
apartado 4, que da una cierta discrecién a la Comision para decidir en qué medida seran
compensados los gastos de los mas directamente involucrados en el siniestro. Este es un
mecanismo destinado a garantizar que exista un vinculo entre comportamiento real y derecho
a indemnizacion. Por otro lado, se considera importante que siga existiendo la posibilidad de
indemnizar a las personas mas involucradas en el siniestro. De lo contrario se privaria de
incentivos a los propietarios del buque, de la carga y otras partes de importancia fundamental,
gue normalmente pueden, en el momento del accidente, desempefiar un papel esencial y
contribuir a mitigar los dafos.

El apartado 5 fija como limite maximo de compensacion del Fondo COPE 1 000 millones de
euros, incluida la aportacién procedente de los Convenios de Responsabilidad y del Fondo.
Tal cifra parece ser suficiente para indemnizar integramente los dafios de cualquier accidente
que, previsiblemente, pudiera sufrir un petrolero, y corresponde al maximo de indemnizacion
otorgada por el Fond@il Spill Liability Trustde los EEUU.

El apartado 6 dispone que en el caso -altamente improbable- de que se superara este maximo
de 1 000 millones de euros, la indemnizacion se distribuiria a prorrata. En la practica esto
significa que cada demandante recibiria s6lo un porcentaje de la reclamacion aprobada. El
porcentaje seria el mismo para todos los demandantes.

Articulo 6

Este articulo trata de los ingresos del Fondo COPE. Sélo se procedera a recaudar las
contribuciones al mismo si, en aguas de la UE, tiene lugar un siniestro tan grave que supera o
amenaza con superar los limites maximos de indemnizacion del Fondo internacional.

Recogiendo las préacticas seguidas por este Ultimo para lo relativo a las contribuciones, que
han resultado funcionar correctamente, el Reglamento establece una simetria entre las
personas que deben contribuir al Fondo internacional y las que deben contribuir al Fondo
COPE. El sistema de contribucion se basa en la cantidad de petrdleo recibida por cada entidad
receptora; la contribucion al Fondo COPE es, por lo tanto, proporcional a tal cantidad. Las
contribuciones son abonadas por las entidades receptoras directamente a la Comision.

El plazo de recaudacién de las contribuciones es relativamente corto, lo que esté justificado
por la necesidad de contar con fondos suficientes lo antes posible después del siniestro y de
gue el Fondo internacional haya evaluado las demandas.

Con el fin de que el Fondo COPE no recoja fondos de forma ilegitima, el apartado 9 establece
gue todo excedente que se hubiera recaudado para un determinado siniestro y no se hubiera
empleado en el pago de indemnizaciones en concepto de dafios, 0 en otros conceptos
directamente relacionados con tal siniestro, debera devolverse a los contribuyentes.

El apartado 10 dispone que los Estados miembros que no cumplan sus obligaciones para con
el Fondo COPE deberan compensarle por cualquier pérdida que hubieran podido causar.
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Articulo 7

Este articulo reconoce los derechos de subrogacion del Fondo COPE. Esta disposicion prevé
la posibilidad de que el Fondo COPE recupere al menos parte de los gastos merced a un
recurso emprendido contra distintas partes involucradas en el siniestro, en la medida en que
tal recurso no esté prohibido por los convenios internacionales.

Articulo 8

El articulo 8 establece que la representacion del Fondo COPE sera asumida por la Comision.
Le impone a ésta una serie de tareas especificas a este respecto necesarias para el desarrollo
de las actividades del Fondo.

Articulo 9

El Comité del fondo COPE asistird a la Comision en la gestién de este ultimo, ya que las
principales decisiones relativas a su funcionamiento serdn tomadas por la Comision de
acuerdo a lo dispuesto en los procedimientos vigentes de comitologia. El Comité del Fondo
COPE sera un comité de gestion instituido con arreglo al articulo 4 del la Decision
1999/468/CE del Conse€lb El plazo en el que el Consejo debera pronunciarse queda fijado
por el articulo en un mes, dada la urgencia de las decisiones que debe tomar el Comité COPE.

Articulo 10

El articulo 10 establece penalizaciones o sanciones financieras en casos reconocidos de
negligencia grave por parte de cualquier persona implicada en el transporte maritimo de

petréleo. Esta medida es de caracter penal y, por lo tanto, no tiene relevancia para la

indemnizacion de dafios. Como este articulo cubre cualquier siniestro con resultado de

contaminacién marina de hidrocarburos, abarca, al contrario que el resto del Reglamento, la
contaminacién procedente de cualquier bugue, sea petrolero o no. El caracter exacto de las
sanciones (penales, administrativas, dafios y perjuicios de caracter punitivo, etc.) queda sin
determinar para que los Estados miembros puedan aplicar el tipo de sancion que mas se
adapte a su ordenamiento juridico.

Articulo 11
Sin comentarios.

Decision del Consejo de 28 de junio de 1999 por la que se establecen los procedimientos para el
ejercicio de las competencias de ejecucién atribuidas a la Comision, DO L 184 , 17.07.1999, p. 23.
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Propuesta de
REGLAMENTO DEL PARLAMENTO EUROPEOQO Y DEL CONSEJO

relativo a la constitucién de un fondo de indemnizacién de dafios causados por la
contaminacion de hidrocarburos en aguas europeas y medidas complementarias

EL PARLAMENTO EUROPEOQ Y EL CONSEJO DE LA UNION EUROPEA,

Visto el Tratado constitutivo de la Comunidad Europea y, en particular, el apartado 2 de su
articulo 80 y el apartado 1 de su articulo 175,

Vista la propuesta de la Comisitfin

Visto el dictamen del Comité Econémico y Sotial

Visto el dictamen del Comité de las Regioffes

De conformidad con el procedimiento establecido en el articulo 251 del Tf5tado
Considerando lo siguiente:

(1) Es necesario garantizar una adecuada indemnizacién a las personas que sufren dafios
causados por la contaminacion derivadas de derrames o vertidos de hidrocarburos
procedentes de petroleros en aguas europeas.

(2) El régimen internacional de responsabilidad e indemnizacion de dafios causados por la
contaminaciéon por buques, instituido por el Convenio Internacional sobre
responsabilidad civil por dafios causados por la contaminacion de hidrocarburos, 1992,
y el Convenio internacional de constitucibon de un fondo internacional de
indemnizacion de dafios causados por la contaminacion de hidrocarburos (Convenio
del Fondo), 1971, modificado por el Protocolo de 1992, ofrece importantes garantias a
este respecto.

(3) Se considera que el nivel maximo de indemnizacién proporcionado por el régimen
internacional es insuficiente para cubrir integramente los costes de cualquier siniestro
previsible sufrido por un petrolero en Europa.

(4) Una primera solucion para aumentar la proteccion de las victimas en caso de vertidos
de hidrocarburos en Europa es aumentar radicalmente la cuantia maxima disponible
para indemnizaciones. Este aumento puede efectuarse complementando el régimen

i: pDocCl...],[...], p-[.-.]
" pocCl...],[...], p.-[.-.].

pocCl...],[...], p.-[.-.].
9 DOCI[..1,[...l.p.- [.-]
2 pDocCl...],[...], p-[.-.]
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(5)

(6)

(7)

(8)

(9)

(10)

(11)

(12)

(13)

internacional merced a la constitucion de un Fondo europeo que indemnice a los
demandantes que no hubieran podido ser integramente compensados con arreglo al
régimen internacional de compensacion, por exceder el coste de las demandas validas
totales la cuantia disponible para indemnizaciones con arreglo al Convenio del Fondo.

El Fondo europeo de indemnizacién de dafios causados por la contaminacién de
hidrocarburos tendria que estar basado en las mismas normas, principios Yy
procedimientos que el Fondo internacional con el fin de acabar con la incertidumbre

de las victimas que pretenden ser indemnizadas, de combatir la ineficacia y de evitar la
duplicacion del trabajo del Fondo internacional.

Teniendo en cuenta el principio de que quien contamina paga, el coste de los vertidos
de petroleo deberia recaer sobre el sector del transporte maritimo de hidrocarburos.

Merced a unas medidas comunitarias armonizadas que regulen la indemnizacion
suplementaria de los dafios causados por la contaminacion de hidrocarburos en
Europa, su coste sera dividido entre todos los Estados miembros riberefios.

La manera mas eficaz de lograr tales objetivos seria la constitucion de un Fondo
comunitario de indemnizacion (Fondo COPE) basado en el régimen internacional
actualmente vigente

El Fondo COPE tendra la posibilidad de reclamar sus gastos a las partes involucradas
en siniestros de contaminacién por hidrocarburos, en la medida en que lo permita el
Derecho internacional.

Puesto que las medidas necesarias para la aplicacion del presente Reglamento son
medidas de gestion segun el sentido del articulo 2 de la Decisién 1999/468/CE del
Consejo, de 28 de junio de 1999 por la que se establecen los procedimientos para el
ejercicio de las competencias de ejecucion atribuidas a la Corfisideberian ser
adoptadas mediante el procedimiento de gestion que figura en el articulo 4 de dicha
Decision.

Como la indemnizacion adecuada de los dafios sufridos por las victimas de dafos
causados por la contaminacion de hidrocarburos no es suficientemente disuasiva como
para obligar a los operadores individuales del sector del transporte maritimo a actuar
de forma diligente, es necesario prever otra disposicién independiente que imponga
sanciones financieras a cualquier persona que, por accién u omisién, de forma
culpable e intencionada o por negligencia grave, contribuya a un siniestro.

Teniendo en cuenta el principio de subsidiariedad, un Reglamento del Parlamento
Europeo y del Consejo seria el instrumento juridico mas apropiado, por ser obligatorio
en todos sus elementos y directamente aplicable en todos los Estados miembros, lo que
minimiza el riesgo de aplicacion divergente en los mismos.

De forma paralela a las medidas dispuestas en el presente Reglamento, seria
conveniente proceder a una revision del régimen de responsabilidad e indemnizacion
de dafios causados por contaminacion de hidrocarburos con el fin de lograr una
vinculacion mas estrecha entre las responsabilidades y actuaciones de los agentes
implicados en el transporte maritimo de hidrocarburos y el riesgo que corren de

22

DO L 184 17.7.1999, p23.
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incurrir en responsabilidad. Mas concretamente, la responsabilidad del propietario
deberia ser ilimitada si se probara que los dafios por contaminacion son el resultado de
negligencia grave por su parte, el régimen de responsabilidad no deberia proteger
explicitamente a una serie de agentes cuyo papel es fundamental en el transporte
maritimo de hidrocarburos y la compensacion de dafios causados a medio ambiente,
considerados en si mismos, deberia ser revisada y ampliada con arreglo a lo dispuesto
en otros regimenes de indemnizacion similares de Derecho comunitario.

HAN ADOPTADO EL PRESENTE REGLAMENTO:

Articulo 1
Objetivo

El objetivo del presente Reglamento es garantizar una adecuada indemnizacion de los dafios
causados en aguas de la UE por el transporte maritimo de hidrocarburos, complementando el
régimen internacional de responsabilidad e indemnizacién a nivel comunitario, e instituir
sanciones financieras que serian impuestas a cualquier persona de la que se hubiera
comprobado que, por accién u omisién, de forma culpable e intencionada o por negligencia
grave, ha contribuido a un siniestro.

) Articulo 2
Ambito de aplicacion
El presente Reglamento se aplicara:
1. a los dafios causados por la contaminacion:
(&) enelterritorio, incluidas las aguas territoriales, de un Estado miembro, y

(b) en la zona econdémica exclusiva de un Estado miembro, determinada de
acuerdo con el Derecho internacional o, si un Estado miembro no hubiera
determinado tal zona, en un area mas all4 de las aguas territoriales de dicho
Estado pero adyacente a las mismas, determinada por él de acuerdo con el
Derecho internacional, y abarcando no mas de 200 millas marinas a partir de
las lineas de base desde las que se mide la anchura de las aguas territoriales;

2. a las medidas preventivas, donde quiera que se tomen, destinadas a impedir o
minimizar tales dafos.
Articulo 3
Definiciones

A efectos del presente Reglamento, se entendera por:

1. "Convenio de Responsabilidad”, el Convenio internacional sobre responsabilidad
civil por dafios causados a la contaminacion por hidrocarburos, 1992.

2. "Convenio del Fondo", el Convenio internacional de constitucion de un fondo
internacional de indemnizacion de dafios causados por la contaminaciéon de
hidrocarburos, 1971, modificado por el Protocolo de 1992.
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“Hidrocarburos”, todo hidrocarburo persistente, como crudos de petréleo, fuel-oil,
aceite diesel pesado, aceite lubricante, ya sean éstos transportados a bordo de un
barco como cargamento o en los depdsitos de combustible de ese barco.

"Hidrocarburos sujetos a contribucion”, el petréleo crudo y el fuel-oil, segun las
definiciones de los apartados a) y b) a continuacion:

(@) "Petréleo crudo”, toda mezcla liquida de hidrocarburos naturales provenientes
del subsuelo, tratado o no para facilitar su transporte. Se incluyen asimismo los
petréleos crudos a los que se les ha eliminado algunas fracciones de destilacion
(Ilamados a veces "crudos sin fraccién de cabeza"), o a los que se han afadido
ciertas fracciones de destilacién (conocidos también por crudos "descabezados"
0 "reconstituidos”).

(b) "Fuel-oil", los destilados pesados o residuos de petrdleo crudo o mezclas de
estos productos destinados a ser utilizados como carburante para la produccion
de calor o de energia, de una calidad equivalente a las especificaciones de la
"American Society for Testing Materials", Especificacion para fuel-oil nam. 4
(Designacion D 396-69)" o superiores.

"Tonelada", aplicada a hidrocarburos, toneladas métricas.

“Instalacion terminal”, cualquier lugar de almacenaje de hidrocarburos a granel que
permita recibir los transportados por mar inclusive toda instalacién situada en la mar
y conectada a dicho lugar.

"Siniestro”, todo acontecimiento o serie de acontecimientos, cuyo origen sea el
mismo, que cause dafios por contaminacién o cree una amenaza grave e inminente en
este sentido. Cuando un siniestro consista en una sucesion hechos, se considerara la
fecha del primero de éstos como las del siniestro.

"Persona”, todo individuo o sociedad, o entidad de derecho publico o privado, ya esté
0 no constituida en compainiia, inclusive un Estado o cualquiera de sus subdivisiones
politicas.

“Fondo internacional”, el fondo constituido por el Convenio del Fondo.

Articulo 4

Constitucion de un fondo de indemnizacion por dafios causados por la contaminacion en

aguas europeas

Se constituye un fondo de indemnizacién por dafios causados por la contaminacion en aguas
europeas (en lo sucesivo, "Fondo COPE"), cuyos objetivos son los siguientes:

(@)

(b)

indemnizar por los dafios causados por la contaminacién en la medida en que sea
insuficiente la facilitada por el Convenio de Responsabilidad y por el Convenio del
Fondo;y

llevar a la practica las tareas complementarias consignadas en el presente
Reglamento.
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Articulo 5
Indemnizacion

El Fondo COPE indemnizara a cualquier persona que tenga derecho a indemnizacion
por dafios causados por la contaminacion con arreglo a lo dispuesto en el Convenio
del Fondo, siempre que no haya podido ser indemnizada integra y adecuadamente
segun lo establecido en tal Convenio, por exceder el coste de las demandas validas
las cantidades disponibles con arreglo al Convenio del Fondo.

La evaluacion del derecho de una persona a ser indemnizada con arreglo a lo
dispuesto en el Convenio del Fondo se llevara a cabo de acuerdo con las
disposiciones del propio Convenio, y se ejecutard segun los procedimientos alli
establecidos.

El Fondo COPE no abonara indemnizaciéon alguna mientras la Comision, actuando
de conformidad con lo establecido en el apartado 2 del articulo 9, no haya aprobado
la evaluacién a que se refiere el anterior apartado 2.

No obstante lo establecido en los apartados 1y 2, la Comisién podra decidir no pagar
indemnizacion al propietario, gerente y operador del buque involucrado en el
siniestro 0 a sus representantes. De igual modo, la Comisién podra decidir no
indemnizar a ninguna persona que mantuviera una relacion contractual con el
transportista en la operacion de transporte durante la cual hubiera tenido lugar el
siniestro, ni a ninguna otra persona involucrada directa o indirectamente en dicha
operacion. La Comision, actuando de acuerdo con el apartado 2 del articulo 9,
determinara qué demandantes, de haberlos, pertenecen a estas categorias, y decidira
consecuentemente.

La cuantia agregada de indemnizacion que el Fondo COPE podra destinar a un
determinado siniestro estara limitado por un tope maximo, de forma que la suma de
tal cuantia mas las indemnizaciones realmente desembolsadas con arreglo al
Convenio de Responsabilidad y al Convenio del Fondo en concepto de dafios
causados por la contaminacion segun el &mbito de aplicacion del presente
Reglamento, no podré exceder los 1 000 millones de euros.

Si el importe total de las demandas aceptadas excede la cuantia agregada de
indemnizacion determinada segun lo dispuesto en el apartado 5, los fondos

disponibles se distribuiran de tal manera que la proporcién entre cualquier demanda

aceptada y la indemnizacion realmente recibida por el demandante con arreglo al

presente Reglamento, sea la misma para todos los demandantes.

Articulo 6
Contribuciones de las entidades receptoras de hidrocarburos

Toda persona que reciba hidrocarburos sujetos a contribucion en una cantidad anual
superior a 150 000 toneladas, transportados por mar a puertos o instalaciones
terminales situados en el territorio de un Estado miembro, y que esté obligada a

contribuir al Fondo internacional, estara obligada a contribuir al Fondo COPE.

Las contribuciones sélo seran recaudadas si tiene lugar un siniestro incluido en el

ambito de aplicacion del presente Reglamento, que supere 0 amenace con superar los
limites maximos de indemnizacion del Fondo internacional. La cuantia total de las
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10.

contribuciones que deban recaudarse en cada uno de los siniestros sera decidida por
la Comisién con arreglo a lo dispuesto en el apartado 2 del articulo 9. Sobre la base
de tal decision, la Comision calculara la contribucién de cada una de las personas
mencionadas en el anterior apartado 1, partiendo de un importe fijo por tonelada de
hidrocarburos sujetos a contribucién recibida por tales personas.

Los importes a que se refiere el apartado 2 seran determinados dividiendo el total de
las contribuciones debidas por el volumen total de hidrocarburos sujetos a
contribucién recibido por todos los Estados miembros en el afio de que se trate.

Los Estados miembros garantizaran que toda persona que reciba hidrocarburos
sujetos a contribucion en una cantidad tal que le haga contribuyente del Fondo
COPE, sea recogida en una lista que la Comision recopilard y gestionara de acuerdo
con lo dispuesto en los siguientes apartados del presente articulo.

Cada Estado miembro comunicara a la Comision el nombre y direccion de toda

persona que, por lo que a él respecta, deba contribuir al Fondo COPE con arreglo a lo
dispuesto en el presente articulo, asi como los datos relativos a las cantidades de
hidrocarburos sujetos a contribucion recibidos por dicha persona en el afio natural

anterior.

A efectos de determinar cuales son, en un determinado momento, las personas que
deben contribuir al Fondo COPE, y de establecer, en su caso, las cantidades de
hidrocarburos que deberén tenerse en cuenta a la hora de determinar la cuantia de la
contribucién de dichas personas, la lista constituird una prpebea facie de los

hechos que en ella se hacen constar.

Las contribuciones seran pagaderas a la Comision; la recaudacion debera finalizar en
el plazo de un afio a partir del momento en que la Comisién decida recaudar las
contribuciones.

Las contribuciones a que se refiere el presente articulo se destinaran unicamente a la
indemnizacion de dafios causados por la contaminacion, de conformidad con lo
dispuesto en el articulo 5.

Todo excedente de contribucién recaudada a efectos de un determinado siniestro y
gue no se haya empleado en concepto de indemnizacién de los dafios causados por el
mismo o en otros conceptos directamente relacionados con él, debera devolverse, en
el plazo de seis meses a partir de la conclusién de los procedimientos de
indemnizacion del siniestro, a la persona que hubiera realizado la contribucion.

Siun Estado miembro no cumpliera sus obligaciones para con el Fondo COPE, y ello
resultara en una pérdida financiera para este Ultimo, deberd compensarle de la
misma.

Articulo 7
Subrogacion

El Fondo COPE podra subrogarse, en relacion con cualquier cantidad de indemnizacién
pagada por él en aplicaciéon del articulo 5, en los derechos de que pudiera disfrutar la persona
beneficiada con arreglo al Convenio de Responsabilidad o al Convenio del Fondo.
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1.

Articulo 8
Representacién y gestion del Fondo COPE

La representacion del Fondo COPE sera asumida por la Comision. A este respecto,
llevara a cabo las tareas establecidas por el presente Reglamento o que sean de algun
modo necesarias para el correcto funcionamiento del Fondo COPE

La Comision, actuando con arreglo al procedimiento establecido en el apartado 2 del
articulo 9, adoptara las siguiente decisiones en relacién con el funcionamiento del
Fondo COPE:

a. fijacion de las contribuciones que, de acuerdo con el articulo 6, deban ser
recaudadas;

b.  aprobacion de la evaluacion de las demandas, segun lo dispuesto en el apartado
3 del articulo 5 y adopcion de decisiones respecto a la distribucién entre los
demandantes de las cantidades de indemnizacion disponibles de conformidad
con el apartado 6 del articulo 5;

c. adopcién de decisiones respecto al pago a demandantes de conformidad con el
apartado 4 del articulo 5; y

d. determinacion de las condiciones en que deberan efectuarse los pagos
provisionales de las demandas con el fin de que las victimas sean indemnizadas
lo antes posible.

Articulo 9
Comité

La Comisi6n contara con la asistencia del Comité del Fondo COPE, compuesto por
representantes de los Estados miembros y presidido por el representante de la
Comision.

Cuando se haga referencia a este apartado, se aplicara el procedimiento de gestion
establecido en el articulo 4 de la Decision 1999/468/CE, conforme a lo dispuesto en
sus articulos 7y 8.

El periodo mencionado en el apartado 3 del articulo 4 sera de un mes.

Articulo 10
Sanciones

Los Estados miembros estableceran un sistema de sanciones financieras que se
impondran a cualquier persona que, por decisiéon de un tribunal de justicia, haya
contribuido, por accibn u omision, de forma culpable e intencionada o por
negligencia grave, a un siniestro que cause 0 amenace con causar la contaminacion
por hidrocarburos en un area de las que figuran en el apartado 1 del articulo 2.

Las sanciones impuestas con arreglo a lo dispuesto en el apartado 1 no tendran
incidencia alguna en la responsabilidad civil de las partes implicadas mencionadas en
el presente Reglamento o en otras disposiciones, y seran independientes de los dafios
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causados por el siniestro. Su cuantia se fijara a un nivel suficientemente alto para
disuadir a la persona de cometer una infraccion o de persistir en ella.

3. Las sanciones a que se refiere el apartado 1 no podran ser aseguradas.
4. La parte demandada tendra derecho de apelar contra las sanciones mencionadas en el
apartado 1.
Articulo 11

Entrada en vigor
El presente Reglamento entrara en vigor el vigésimo dia siguiente al de su publicaebn en
Diario Oficial de las Comunidades EuropedSera aplicable [12 meses después de su fecha
de entrada en vigor].

El presente Reglamento sera obligatorio en todos sus elementos y directamente aplicable en
cada Estado miembro.

Hecho en Bruselas, €l..]

Por el Parlamento Europeo Por el Consejo
La Presidenta El Presidente

[..] [..]
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1.

FICHA DE FINANCIACION

DENOMINACION DE LA MEDIDA

Propuesta de Reglamento del Parlamento Europeo y del Consejo relativo a la constitucion de
un Fondo de indemnizacion de dafios causados por la contaminacién de hidrocarburos en
aguas europeas y medidas complementarias

4.1

4.2

5.2
5.3

2.  Linea presupuestaria
B2-702 : Preparacion, evaluacion y promocion de la seguridad del transporte

FUNDAMENTO JURIDICO

Seguridad del transporte maritimo y proteccion medioambiental: Apartado 2 del
articulo 80 y apartado 1 del articulo 175 del Tratado

DESCRIPCION DE LA MEDIDA

Objetivo general

Garantizar una adecuada indemnizacion a las victimas de los dafios causados por los
petroleros en aguas europeas y establecimiento de unas sanciones financieras que
actien como factor disuasorio para las personas que proporcionan o utilizan buques

gue no se ajustan a las normas.

Periodo abarcado y modalidades previstas para su renovacion

Indefinido

CLASIFICACION DEL GASTO O DEL INGRESO

Gastos no obligatorios

Créditos disociados

Categorias de ingresosingresos asignados especificamente (contribuciones al
Fondo COPE)

NATURALEZA DEL GASTO O DEL INGRESO

Gastos administrativos y de funcionamiento para el seguimiento y ejecucion del
Reglamento.

La mayor parte de los gastos de funcionamiento (pago de indemnizaciones a las
victimas de dafios causados por contaminacion de hidrocarburos) y de los ingresos
(contribuciones de las entidades receptoras de hidrocarburos) del Fondo COPE
figurardn en el presupuesto como ingresos asignados especificamente. El
funcionamiento del Fondo COPE esta concebido de tal forma que los ingresos
deberdn compensar los gastos.
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7.1

Por otro lado, podrian derivarse algunos gastos de las reuniones celebradas por
expertos del sector o de la realizacién de algun estudio sobre el impacto, ejecucion y
concepcion de un eventual régimen europeo de responsabilidad e indemnizacion en
materia de contaminacién por hidrocarburos.

INCIDENCIA FINANCIERA
Método de calculo del coste total (definicidbn de costes unitarios)

Los costes individuales consisten en una dotacion anual de 5000 euros para la
organizacién de una reunidon anual (como promedio) de un dia de duracién con
expertos del sector. Por otro lado, los servicios de la Comision tienen la intencién de
encargar un estudio sobre el impacto, ejecucion y concepcién de un eventual régimen
europeo de responsabilidad e indemnizacion en materia de contaminacion por
hidrocarburos. Es coste de este estudio podria estimarse en unos 100 000 euros.
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7.2 Gastos de funcionamiento imputables a estudios, expertos, etc., incluidos en la

Parte B del presupuesto

Créditos de compromiso, millones de euros (a precios corrientes)

Afion | n+l n+2 n+3 n+4 n+5y | Total
sigu.
— Estudios 0,1 0,1
— Reuniones de experfds 0,005 0,005 0,005 0,005 0,005 0,02b
— Informacién y
publicaciones
Total 0,105 0,005 0,005 0,005 0,005 0,126
7.3 Calendario indicativo de vencimiento de los créditos
millones de euros
afion N+1 n+2 n+3 n+4 n+5y | Total
sigu.
Créditos de compromiso 0,105 0,004 0,005 0,005 0,005 0,125
Créditos de pago
afion
n+1 0,105 0,105
n+2 0,005 0,005
n+3 0,005 0,005
n+4 0,005 0,005
n+5 0,005 | 0,005
y siguientes
Total 0,105 0,005 0,005 0,005 0,005 0,12%
8. DISPOSICIONES ANTIFRAUDE

—  Control de la observancia de los procedimientos de participacion de los
expertos de los Estados miembros a las reuniones del Comité del Fondo COPE.

9. ELEMENTOS DE ANALISIS COSTE -EFICACIA

9.1 Objetivos especificos y cuantificables, poblacion destinataria

Constitucion de un Fondo de indemnizacion de los dafios causados por la
contaminacién de hidrocarburos en aguas europeas (Fondo COPE), con el
objetivo de garantizar una adecuada indemnizacion a las victimas de los dafios
causados por los petroleros en aguas europeas.

23
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Establecimiento de un sistema de sanciones financieras que se impondran a
cualquier persona que, por decision de un tribunal de justicia, haya contribuido,
por accién u omision, de forma culpable e intencionada o por negligencia
grave, a un siniestro que resulte o amenace con resultar en contaminacién de
hidrocarburos en aguas europeas.

La propuesta no prevé contribuciones financieras comunitarias.

El Fondo de compensacion COPE sera financiado por las entidades receptoras
de hidrocarburos de Europa. Los beneficiarios del Fondo son victimas de dafios
causados por vertidos de hidrocarburos que no han sido debidamente
indemnizados por el régimen internacional de responsabilidad e
indemnizacion, debido a la insuficiencia de los limites de compensacién. Toda
contribucién recaudada y no utilizada a estos efectos sera devuelta a las
entidades receptoras.

9.2 Justificacion de la medida

La ventaja que se deriva de la constitucion a nivel comunitario de un fondo de
indemnizacion de los dafios causados por la contaminacion de hidrocarburos es
la quintuplicacion de los fondos disponibles para indemnizacién frente a los
actualmente existentes, asi como una soélida garantia de que se dispondra de la
adecuada indemnizacion, y la distribucion de los riesgos derivados de la
contaminacién entre todos los Estados miembros riberefios.

La ventaja que ofrece el partir de los procedimientos y practicas ya utilizados
por el régimen internacional de indemnizacién existente es la de evitar la
constitucién de una organizacién paralela que duplicaria el trabajo de los
organismos internacionales.

Los efectos propagadores y multiplicadores que se esperan son el
reconocimiento del marco normativo comunitario a nivel mundial, lo que
serviria para fomentar a escala internacional un movimiento hacia el aumento
de los niveles de indemnizacién del régimen internacional de responsabilidad e
indemnizacion de dafios causados por la contaminacion de hidrocarburos de la
Organizacion Maritima Internacional.

El principal factor de incertidumbre es el ritmo al que se produciran siniestros
con derecho a indemnizacion del Fondo COPE (es decir, accidentes que causen
dafios en aguas europeas, y en los que el coste total de las demandas exceda el
maximo de indemnizacién previsto por el sistema internacional, que es de 200
millones de euros). Estos siniestros no se producen frecuentemente, ya que solo
unos pocos han amenazado con superar los limites maximos en los 22 afios de
existencia del Fondo internacional. Por otro lado, en 1996 se duplicaron
sobradamente los limites maximos al entrar en vigor los Protocolos de 1992 de
los Convenios de Responsabilidad y del Fondo. Por otro lado, recientemente se
han tomado medidas para aumentar la indemnizacién internacional en un 50%,
pasando de 200 millones de euros a 300. De los siniestros provocados en el
pasado por petroleros, sélo el dglka, en diciembre de 1999, habria puesto en
funcionamiento el Fondo COPE, caso de haber existido. Por otro lado, el tipo y
cantidad de hidrocarburos vertidos poiegika no eran excepcionales y puede
concebirse perfectamente que se repita un accidente similar.
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9.3

10.

10.1

Seguimiento y evaluacién del funcionamiento

El indicador de impacto fundamental del Fondo COPE es la frecuencia con que
entre en funcionamiento y la eficacia con que responda a la necesidad de
indemnizacion de las victimas de un vertido de petréleo. Al evaluar la eficacia

de los Estado miembros en la imposicion de sanciones por negligencia grave
por parte de cualquier persona implicada en el transporte maritimo de

hidrocarburos, se tendra presente la informacién suministrada por ellos.

La frecuencia con la que sea conveniente hacer evaluaciones dependera de las
actuaciones que lleve a cabo el Fondo COPE: s6lo después de la liquidacion de

un accidente en el que haya actuado el Fondo COPE sera necesaria una
evaluacion.

En cuanto a las sanciones para las personas involucradas en siniestros
acaecidos en aguas europeas, seran necesarias evaluaciones mas frecuentes.
Podrian consistir en informes regulares de los Estados miembros sobre la
aplicacion del articulo 10 del Reglamento.

GASTOS ADMINISTRATIVOS (PARTE A DE LA SECCION Il DEL PRESUPUESTO

GENERAL)
Incidencia en el personal

La incidencia de la propuesta sobre la Parte A del presupuesto es, en general,
limitada. Cuando tenga lugar un siniestro que suponga la actuacion del Fondo COPE,
sin embargo, el hecho tendra un gran influjo incluso en el personal de la Comision, a
causa de las diferentes tareas que estan a su cargo (representacion del Fondo,
preparacion de las reuniones del Comité del Fondo COPE, determinacién de los
hechos, coordinacién con el Fondo internacional, etc.). Dado que estos momentos de
gran actividad seran mas bien escasos, el impacto global en el personal es, a pesar de
todo, limitado.

Tipo de puesto Personal encargado de la gestién Fuente Duracion
de la medida
Puestos Puestos Recursos Recursos
permanentes | temporales existentes en la adicionales
DG o
departamento
concernido
Funcionarios o A 0,5 0,5 1,0 - Indefinida
personal temporal | B - - - - -
C - - - - -
Otros recursos - - - - -
Total 0,5 0,5 1,0 - Indefinida
10.2 Incidencia financiera global de recursos humanos suplementarios

108 000 millones de euros anuales
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10.3 Incremento de otros gastos de funcionamiento derivados de la medida

euros

Linea presupuestaria

Importe

Método de calculo

A 7031 (comités
obligatorios)

Total

9.75&

9.75&

El Comité de gestion instituido para los fines del Reglame
(Comité del Fondo COPE) se reunira, previsiblemente, un dig
vez al afio para debatir temas especificos relacionados c
aplicacion de sus disposiciones. El reembolso de los gastos de
de los expertos gubernamentales para asistir a estas reu
pueden estimarse en unos 650 euros por cada uno de los 15 ex]

bnto
una
n la
viaje
niones
bertos.

Los gastos consignados en la partida A 7 seran sufragados mediante créditos de la dotacion

global de la DG TREN.
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FICHA DE IMPACTO DE LA PROPUESTA SOBRE LAS EMPRESAS,
ESPECIALMENTE SOBRE LAS PEQUENAS Y MEDIANAS EMPRESAS (PYME)

TITULO DE LA PROPUESTA

Propuesta de Reglamento del Parlamento Europeo y del Consejo relativo a la constitucion de
un Fondo de indemnizacion de dafios causados por la contaminacién de hidrocarburos en
aguas europeas y medidas complementarias

NUMERO DE REFERENCIA DEL DOCUMENTO

COM(....)...... final de

PROPUESTA

1. Teniendo en cuenta el principio de subsidiariedad, ¢porqué es necesaria una
legislacién en este &mbito y cuales con sus principales objetivos?

El Tratado ordena el establecimiento de una politica comin de transportes, y entre las
medidas previstas en la misma estd la seguridad y la proteccion medioambiental en el
transporte maritimo. La adecuada compensacion de las victimas de vertidos de hidrocarburos
y las sanciones financieras por negligencias graves en el transporte de hidrocarburos por mar
constituye una parte integrante de dichas medidas.

Aunqgue existen convenios internacionales que regulan la responsabilidad y la indemnizacién
en casos de contaminacion de hidrocarburos, algunos siniestros recientes, y especialmente el
hundimiento deErika en 1999, han puesto de relieve la insuficiencia de estos mecanismos a
la hora de proporcionar una adecuada indemnizacion de las victimas.

El Reglamento prevé la constitucion de un Fondo de indemnizacién de dafios causados por la
contaminacién de hidrocarburos en aguas europeas (Fondo COPE). Dado que el sistema
internacional de indemnizacion de dafios ya vigente funciona relativamente bien, la manera

mas practica de aumentar los limites de indemnizacion es utilizar y complementar tal sistema,

evitando asi la duplicacion del trabajo y el exceso de burocracia. El Fondo COPE se basa

fundamentalmente, por lo tanto, en los procedimientos y evaluaciones efectuadas en el

sistema internacional.

Un vertido de petréleo puede causar potencialmente un dafio enorme. En los siniestros en los
gue se superan los limites de indemnizacién establecidos a nivel internacional, la victimas no
son, al menos con el régimen actualmente vigente, debidamente indemnizadas. Una actuacion
comunitaria en este ambito aumentaria considerablemente las posibilidades de indemnizacion
total de los dafios sufridos por las victimas merced a la creacion de un Fondo al que aportarian
su contribucién todas las entidades receptoras de todos los Estados miembros concernidos.
Las sumas disponibles para indemnizaciones aumentarian de los actuales 200 millones de
euros a 1 000 millones. Ademas, los costes de los vertidos de petrdleo se repartirian entre
todos los Estados riberefios de la UE. Las mejoras netas de la medida propuesta son, por lo
tanto, una quintuplicacion de la cantidad destinada a indemnizaciones, en comparacion con la
situacion actual, una garantia mucho mayor de que los dafios seran debidamente compensados
y una reparticién del riesgo entre todos los Estados miembros con litoral. Otra ventaja es que
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los fondos suplementarios pueden utilizarse para acelerar la indemnizacion de las victimas de
vertidos en el marco del Fondo internacional de indemnizacién de dafios causados por la
contaminacién de hidrocarburos, incluso en vertidos que no llegan al limite maximo de
indemnizacion previsto en dicho Fondo.

La creacién de un fondo de indemnizacién para dafios provocados por la contaminacion de
hidrocarburos supone la eleccibn de una medida legislativa. Las partes que deberan
normalmente contribuir al fondo, a saber, las entidades europeas receptoras de petréleo,
dificilmente contribuirdn con sumas importantes a no ser que se les obligue legalmente. Por
otro lado, las aportaciones al fondo y las indemnizaciones del mismo no se aplicarian de una
forma Unica y armonizada a no ser que sean idénticas para todos los Estados miembros y
entidades interesadas. Por lo tanto, se necesitan una normas armonizadas que proporcionen
una aplicacién uniforme de las obligaciones. Es procedente, por lo tanto, la aplicacion
uniforme de estas disposiciones mediante la promulgacién de un reglamento.

La propuesta de Reglamento incluye un articulo que impone sanciones financieras en caso de
negligencia grave a cualquier persona implicada en el transporte maritimo de petréleo. Esta
medida requiere, por su propia naturaleza, una reglamentacion; y una disposicion de ambito
comunitaria seria la mejor forma de lograr una aplicacion armonizada de tales sanciones en
toda la Comunidad.

SU IMPACTO SOBRE LAS EMPRESAS
2. Precisese qué empresas resultaran afectadas por la propuesta:
—  de qué sectores
- de qué tamario (cudl es la concentracion de pequefias y medianas empresas).

- indiquese si existen zonas geograficas concretas de la Comunidad donde se
encuentre este tipo de empresas.

Las empresas afectadas por la propuesta son las establecidas en la Comunidad, que reciban
mas de 150 000 toneladas de fuel-oil pesado o crudo por transporte maritimo. Partiendo de los
procedimientos que ya existen a nivel internacional, las entidades receptoras deberan
contribuir al Fondo COPE.

El caracter de las contribuciones al Fondo COPE hace que los efectos se concentren en los

grandes importadores y comerciantes de petréleo, mientras que sélo afectara a las pequefias y
medianas empresas en la medida en la que superen el citado limite. De igual modo, sélo las

empresas establecidas en Estados miembros que dispongan de puertos e instalaciones
terminales se veran directamente afectadas.

El otro objetivo de la propuesta, la imposicion de unas sanciones financieras de caracter
comunitario por negligencia grave a cualquier persona implicada en el transporte maritimo de
petréleo, puede afectar a un gran abanico de actores del mundo maritimo. Propietarios de
buques, propietarios de carga, fletadores, sociedades de clasificacion, gerentes, operadores,
todos pueden verse obligados a satisfacer estas sanciones, pero sélo una vez lo haya decidido
un tribunal de justicia.
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3. ¢,Que tendran que hacer las empresas para conformarse a la propuesta?

La propuesta no tendra incidencia alguna en las empresas a no ser que suceda un siniestro en
aguas europeas, 0 a no ser que un tribunal de justicia concluya que una determinada empresa
ha actuado con negligencia grave.

Si tuviera lugar un siniestro importante, las entidades receptoras tendrian que pagar una
contribucién al Fondo COPE. La cuantia de la contribucién seré fijada por la Comision, con
la asistencia del Comité del Fondo COPE; los importes correspondientes serian facturados
directamente por el Fondo COPE a las entidades a partir de la informacién suministrada por
los Estados miembros acerca de los hidrocarburos sujetos a contribucion.

4, Efectos econémicos probables de la propuesta :
—  sobre elempleo
—  sobre la inversién y la creacién de empresas
—  sobre la competitividad de las empresas.

Como las contribuciones al Fondo COPE se basan en las cantidades recibidas anualmente de
fuel-oil pesado o de crudo, la cuantia de la contribucién variar4 considerablemente entre
Estados miembros y empresas individuales. Los receptores mas importantes deberan hacer las
mayores contribuciones, mientras que las empresas mas pequefias deberan pagar menos,
segun sea su parte en el total de hidrocarburos recibidos por el Estado miembro al que
pertenezcan.

El peor de los casos que cabria concebir es un siniestro con resultado de contaminacion en
aguas europeas, que provocara dafos por valor de 1 000 millones de euros o mas. Si el
accidente tuviera lugar antes de que se incrementaran los limites actuales del Fondo
internacional de 200 a 300 millones de euros, la parte que correria a cargo del Fondo COPE
seria de un maximo de 800 millones de euros.

El impacto econémico de este accidente sobre las entidades receptoras podria resumirse de la
siguiente manera. La cantidad maxima que exigiria el Fondo COPE (800 millones de euros)
se repartiria entre los importadores de 623 millones de toneladas de hidrocarburos sujetos a
contribucién (véase cuadro). Esto supondria un costo adicional de 1,28 euros por tonelada de
petréleo recibido (aproximadamente 0,18 euros por barril). Por lo que a los precios del
petréleo se refiere, supondria un aumento temporal del 0,5% frente a lo niveles actuales (si se
calculan a 35 euros por barril). Considerando el numero de factores que entran en juego en la
determinacion de los precios del combustible, es poco probable que la medida tenga efecto
alguno sobre los mismos.

Una vez dicho esto, la incidencia financiera sobre las entidades receptoras individualmente
consideradas, puede ser mas sustancial. No hay cifras sobre las cantidades recibidas por las
distintas empresas. Sin embargo, las cifras generales sobre los hidrocarburos sujetos a
contribucién recibidos en los Estados miembros de la UE/EEE dan una indicacion de la
proporcion de la contribucién total que las empresas establecidas en ellos deberian hacer al
Fondo COPE. Las cifras que se presentan a continuacion reflejan la informacion mas reciente
sobre las aportaciones al Fondo internacional correspondientes a los suministros de
hidrocarburos sujetos a contribucién en 1999.

| Estado miembro| Toneladas  dd % del total |
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(incl. EEE) hidroc. sujetos a

contribucién
Italia 138 millones| 22.15%
Paises Bajos 101 millones 16.21%
Francia 95 millones 15.25%
Reino Unido 74 millones 11.88%
Espaia 61 millones 9.79%
Alemania 37 millones 5.94%
Noruega 34 millones 5.46%
Suecia 20 millones 3.21%
Grecia 18 millones 2.89%
Portugal 17 millones 2.73%
Finlandia 11 milloneg 1.77%
Bélgica 7 millones 1.12%
Dinamarca 5 millones 0.80%
Irlanda 5 millones 0.80%
Islandia 0 0.00%
Total 623 millones 100%

La probabilidad de que suceda el caso presentado anteriormente, el peor de los imaginables,
mencionado anteriormente, no es muy grande, si se atiende al coste de los vertidos acaecidos
hasta la fecha. De los aproximadamente 100 casos de asuntos tratados por el Fondo
internacional en sus 25 afios de funcionamiento, s6lo uno, dtrikd, ha sobrepasado de

forma importante el limite maximo de compensacién de 200 millones de euros, pero ni
siquiera tales costes llegaran a los 400 millones de euros. Por otro lado, el Reglamento prevé
la posibilidad de que el Fondo COPE, y sus contribuyentes, recuperen al menos una parte de
las indemnizaciones aportadas.

El Fondo COPE no tendra incidencia financiera sobre las entidades receptoras de
hidrocarburos hasta que tenga efectivamente lugar un vertido en aguas europeas cuyos dafos
excedan los limites internacionales de indemnizacién. Dado lo poco probable de que se
produzcan accidentes que necesiten recurrir al Fondo COPE, unido a las onerosas
consecuencias que tendria un accidente de estas caracteristicas, es posible que las entidades
receptoras decidan repartir sus riesgos a través de un seguro. En ese caso, la propuesta podria
tener una incidencia en el sector europeo de los seguros.

Aparte de los efectos descritos anteriormente, la propuesta no debera tener efectos
significativos sobre el empleo y la inversion, ya que la propuesta se basa en estructuras y
procedimientos ya existentes en el marco del régimen internacional de indemnizacion de
dafos causados por la contaminacion de hidrocarburos.

5. Sefélese si la propuesta contiene medidas especialmente disefiadas para las pequefas y
medianas empresas (obligaciones menores o diferentes, etc.).

Puesto que, como se sefalaba antes, las contribuciones al Fondo COPE dependen de las
cantidades de hidrocarburos recibidas, el resultado automético sera el de que la contribucion
de los receptores mayores serd mas elevada, y la de los pequefios tendra una incidencia
financiera mas limitada. Las empresas que reciban menos de 150 000 toneladas anuales no
tendran que efectuar contribucion alguna.
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CONSULTAS

6. Citense los organismos que han sido consultados sobre la propuesta y expongase la

opinién que han dado sobre ella.

- European Shippers' Council (ESC)

- Federation of European Private Port Operators (FEPORT)

- European Sea Ports Organisation (ESPO)

- European Community Shipowners’ Association (ECSA)

- European Transport Workers’ Federation (ETF)

—  Comité européen des assurances (CEA)

- International Association of Classification Societies (IACS)

- International Group of Protection & Indemnity Clubs

- International Association of Independent Tanker Owners (Intertanko)

—  Oil Companies International Marine Forum (OCIMF)

- International Chamber of Shipping (ICS)

— International Underwriters Association (IUA)

— International Union of Marine Insurers (IUMI)

— International Tanker Owners’ Pollution Federation Limited (ITOPF)
Se han efectuado consultas en las empresas del sector y en las organizaciones profesionales
acerca de los principales objetivos y principios de la propuesta. En general, y aunque
comprenden la necesidad de tomar medidas para mejorar la indemnizaciéon de las victimas de
vertidos de hidrocarburos, albergan dudas en cuanto a la necesidad de una medida regional en
este ambito. La mayoria de estas organizaciones aprueban, sin embargo, que se parta del

sistema internacional existente, en vez de instaurar un sistema totalmente nuevo, que
supondria la denuncia de los Convenios de Responsabilidad y del Fondo por parte europea.

Los propietarios de buques, en particular (ICS, Intertanko & ECSA), los grupos de proteccion

e indemnizacion y las empresas petroliferas (OCIMF) preferirian sin duda alguna que el

debate en torno a la mejora del régimen de responsabilidad e indemnizaciéon en casos de
contaminaciéon de hidrocarburos recayera en la OMI. Hacen referencia a los buenos

antecedentes del régimen vigente y al equilibrio que mantiene entre los intereses de los
propietarios de los buques y los de la carga y, a la luz de todo ello, dudan de la necesidad de
adoptar medidas comunitarias en este ambito.

El Consejo de transportistas europeos (European Shippers’ Council) conviene con la

Comision en la existencia de deficiencias en el sistema internacional actual, pero considera
que la creacion de un Fondo de tercer nivel no es una respuesta a esta constatacion. La
European Transport Workers’ Federation apoya la iniciativa de la Comisién.

En relacién con la creacion del Fondo COPE, méas concretamente, parece haber un acuerdo en
gue esta es una de las pocas medidas que se pueden tomar a nivel europeo, manteniendo y
utilizando al mismo tiempo el sistema internacional de responsabilidad e indemnizacion
actualmente vigente.
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OCIMF y ESC, sin embargo, se mostraron en desacuerdo con que se haga caer sobre las
entidades receptoras de hidrocarburos todo el peso del Fondo de garantia, cuando, a su modo
de ver, no son responsables de los accidentes.
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2000/0327 (COD)
Propuesta de
REGLAMENTO DEL PARLAMENTO EUROPEO Y DEL CONSEJO
por el que se instituye una Agencia Europea de Seguridad Maritima

(Texto pertinente a efectos del EEE)
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EXPOSICION DE MOTIVOS

INTRODUCCION

La politica de seguridad maritima y prevencion de la contaminacion de la UE esta
compuesta por un gran niumero de disposiciones que cubren los aspectos esenciales
de los convenios internacionales de la OMI actualmente en vigor. Su objetivo
principal es una aplicacion eficaz y armonizada de las normas internacionales de
seguridad en la Uniébn Europea. Abarca toda una serie de aspectos, desde las
sociedades de clasificacion a los controles efectuados por el Estado del puerto,
pasando por los barcos de pasajeros, el equipamiento maritimo o las instalaciones
portuarias de recepcion. Merced al establecimiento de una politica de seguridad
maritima y prevencion de la contaminacion en la UE, una parte de las competencias
nacionales de los Estados miembros en materia de seguridad maritima ha pasado a
ser de &mbito comunitario.

Para ser eficaz, esta normativa debe ser aplicada de forma adecuada y uniforme en
toda la Comunidad. Sé6lo merced a una ejecucion rigurosa de las normas vigentes

serd posible aumentar la seguridad en el mar y prevenir la contaminacion de las

aguas comunitarias, y so6lo una aplicacion armonizada podra garantizar unas

condiciones iguales para todos, reduciendo el falseamiento competitivo que pudiera

derivarse de la ventaja econémica que supone operar con buques que no cumplen las
prescripciones, y recompensando al mismo tiempo a los operadores maritimos

cumplidores.

En la Comunidad la tarea de garantizar una ejecucion adecuada y convergente de la
legislacién vigente es mas dificil debido a que, contrariamente a algunos paises,
como los Estados Unidos, que disponen de una Unica estructura v,
consecuentemente, de una gran facilidad para imponer procedimientos uniformes y
comprobar su cumplimiento, la Union Europea debe tener en cuenta la diversidad de
tradiciones administrativas de sus Estados miembros. Las estructuras administrativas
con competencias en el &mbito de la seguridad maritima varian considerablemente de
un Estado miembro a otro: algunas son civiles, otras militares, y se ocupan de tareas
muy diferentes, desde la inspeccién de los buques en calidad de Estado del puerto o
Estado del pabellébn hasta la proteccion de la pesca, las aduanas, la lucha contra el
trafico de drogas o el control de la inmigracion.

Por todas estas razones, la Comision esta considerando las diferentes posibilidades
gue existen para mejorar el sistema actualmente vigente. En su Comunicacion de 21
de marzo de 2000 sobre la seguridad maritima del transporte de p&trdéeo
Comision abord6 ya el problema y sugirié la posibilidad de crear una Agencia
Europea de Seguridad Maritima. La Comisién opiné que seria poco realista, o al
menos prematuro, prever la instauracibn de una estructura operativa europea
integrada, un cuerpo de guardacostas europeo, cuya accién sustituyera a la de las
administraciones maritimas nacionales. La Agencia se encargaria mas bien de apoyar
la accion de los Estados miembros y de la Comision en la ejecucién y el control de la
legislacion comunitaria, asi como en la evaluacion de la eficacia de las medidas
aplicadas. No estaria habilitada para tomar decisiones, ya que corresponderia a los
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Estados miembros y sobre todo a la Comision, en su misidén ejecutivgwadéiana
de la legislacion comunitaria, llevar a cabo la labor de seguimiento a que hubiera
lugar.

La Comision reiteré este punto de vista en el informe para el Consejo Europea de
Biarritz sobre la estrategia comunitaria en materia de seguridad maritiEraeste
documento se afirma que, con el fin de ayudar a garantizar el seguimiento y la
comprobacion de la aplicacion eficaz y armoniosa de las normas vigentes en la
Unién Europea, la Comision estudia la posibilidad de crear una estructura especifica
que podria adoptar la forma de Agencia Europea de Seguridad Maritima.

Merced al presente Reglamento, la Comision propone la instauracién de una Agencia
Europea de Seguridad Maritima. El texto de la propuesta es el resultado de un largo
periodo de analisis y consulta en el que la Comision ha tenido la oportunidad de ir
despejando dudas sobre qué papel podria desempefiar la Agencia. Paralelamente al
objetivo inicial de garantizar la correcta aplicacion de la legislacion vigente, la
Comisidon considera que la Agencia deberia actuar de forma destacada en la
organizacion de actividades de formacién en aspectos relativos al Estado del puerto y
al Estado del pabellon: una armonizaciéon de la formacion de las instancias
encargadas del control en los Estados miembros contribuiria notablemente a la
consecucion de un sistema uniforme se seguridad maritima en la UE.

La Comision piensa, por otro lado, que la Agencia puede asistir a los servicios de la
Comisién en el cumplimiento de un gran numero de tareas bastante gravosas de
caréacter técnico que le encomienda la legislacion vigente. Esto le permitiria centrarse
mas bien en las orientaciones de actuacién. Otro ambito de accién de la Agencia es,
finalmente, el de la recopilacién y analisis de datos estadisticos en materia de
seguridad, en materia de contaminacion accidental o intencionada, el de la
explotacion sistematica de las bases de datos disponibles, y el de la creacion, si
procediera, de otras bases de datos suplementarias. Los datos suministrados por la
Agencia permitirian a la Comision y a los Estados miembros tomar las medidas
necesarias para aumentar la seguridad en el mar y evaluar su eficacia.

Cabe esperar que la Agencia se convierta en un sélido elemento de colaboracién con
los Estados miembros, y también entre ellos, en temas de interés general, que saque
el maximo partido posible de la capacidad cientifica de la Unién y que fomente la
capacidad de reaccion y la celeridad en la toma de decisiones. La estructura de la
Agencia propuesta respeta las prerrogativas de las instituciones comunitarias que en
las que recae el poder legislativo, y no supondra interferencia alguna en este sentido.
También se respetaran las facultades de la Comision en el terreno de la ejecucion
presupuestaria y en el del derecho de iniciativa. Como complemento a la labor ya
realizada para propugnar y defender la creacion de la EMSA, la Comision
emprendera, de forma paralela a los debates en las instituciones en torno a la
propuesta, nuevos analisis de costes/beneficios.
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2.1.

2.2.

2.2.1.

2.2.2.

LA EMSA COMUNITARIA
Objetivo

El objetivo del Reglamento es el establecimiento de una Agencia Europea de
Seguridad Maritima destinada a garantizar un nivel elevado, uniforme y efectivo de
seguridad en este campo y en el de la prevencion de la contaminacion. Para el logro
de este objetivo es necesaria la creacién de una agencia especializada: los sectores
maritimos de la UE necesitan un organismo eficaz capaz de proporcionar a los
Estados miembros y la Comisién todo el respaldo técnico y cientifico necesario, asi
como un alto nivel de especializacion, con el fin de aplicar correctamente la
legislacién comunitaria de seguridad maritima, controlar su ejecucion y evaluar la
eficacia de las medidas vigentes. La normativa en vigor tiene un contenido
fundamentalmente técnico. Su ejecucién y seguimiento practico deberia correr a
cargo de un personal altamente cualificado en el ambito de la seguridad maritima,
gue posea a la vez unos amplios conocimientos técnicos y un perfecto dominio de la
normativa europea e internacional sobre seguridad maritima y prevencion de la
contaminacion.

La Agencia
Tareas

La Agencia pasara a formar parte del sistema comunitario. Se convertird en el
organismo técnico que proporcione a la Comunidad los medios necesarios para
actuar de forma efectiva para mejorar las normas de seguridad maritima y las de
prevencion de la contaminacion. La Agencia asistira a la Comisidon en el proceso
continuado de actualizacion de la legislacién comunitaria del ambito de la seguridad
maritima y le ofrecera el respaldo necesario para garantizar la ejecucion convergente
y efectiva de dicha legislacion en toda la Comunidad. En concreto, la Agencia
actuara en pro de un refuerzo del sistema global de control del Estado del puerto y
llevara a cabo un seguimiento de las sociedades de clasificacion reconocidas a nivel
comunitario. En el apartado "Comentarios sobre los articulos", mas adelante, se hace
una exposicién mas detallada de los cometidos de la Agencia.

Funcionamiento
a) Organos rectores

Para un buen funcionamiento de la Agencia, su Director ejecutivo debera disponer de
un amplio margen de flexibilidad y autonomia respecto a la organizacién y
funcionamiento interno de la Agencia. Se encomienda por lo tanto al Director
ejecutivo que tome todas las medidas necesarias para llevar a buen término la
ejecucion del programa de trabajo de la Agencia y, en particular, que adopte las
decisiones necesarias para la realizacion de las inspecciones de las sociedades de
clasificacion y de las visitas a los Estados miembros. El Director ejecutivo seréa
también responsable de la preparacion y ejecucion del presupuesto y del programa de
trabajo de la Agencia, asi como de todas las cuestiones relativas al personal.

Para conferir legitimidad al Director ejecutivo, éste serd nombrado, con preferencia,
por el Consejo de Administracion, previa propuesta de la Comision.
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Correra a cargo de todos los aspectos administrativos un Consejo de Administracion
compuesto por representantes nombrados por la Comision, el Consejo y el
Parlamento Europeo, asi como por representantes del sector. Este 6rgano se
encargara de adoptar el programa de trabajo de la Agencia, previa aprobacion de la
Comisidn, asi como el presupuesto a comienzos del ejercicio financiero, adaptandolo
a las contribuciones que se hubieran recibido o a las remuneraciones que se hubieran
cobrado. EI Consejo de Administracion establecera también los procedimientos con
arreglo a los cuales tome sus decisiones el Director ejecutivo y ostentara facultades
disciplinarias sobre todos los directivos de la Agencia. Las decisiones adoptadas por
el director ejecutivo y por el Consejo de Administracion, aparte de las relativas a las
cuestiones de personal, podran ser recurridas por la Comisién.

b) Personal

Para el desempefio de las tareas anteriormente expuestas, la Agencia debera contar
con un personal suficiente y cualificado. Dicho personal asistira a la Comision en las
tareas encaminadas a actualizar la legislacion en materia de seguridad maritima y
prevencion de la contaminacién y aplicarla de manera efectiva y uniforme. También
participard personal cualificado en la organizacion de actividades de formacién
destinadas a los Estados miembros y a los Estados candidatos a la adhesiéon. Se
estima que la plantilla de la Agencia ascendera a unas 55 personas.

El personal de la Agencia estara regulado por el Estatuto aplicable a los funcionarios
de las Comunidades Europeas y el régimen aplicable a otros agentes. Se pretende que
s6lo un pequefio numero de ellos sean trasladados, con caracter temporal, de las
instituciones comunitarias. Los demas seradn contratados sobre la base de su
experiencia y sus méritos. Sin perjuicio de la necesidad de constituir un personal
estable cualificado y en nimero suficiente, sus componentes serdn empleados a
través de contratos temporales y renovables con el fin de lograr la renovacion
continuada de una plantilla siempre al corriente de la evolucidon tecnoldgica mas
reciente.

c) Presupuesto

La Agencia necesitar4 de una dotacion presupuestaria suficiente para contratar el
personal anteriormente mencionado, llevar a buen término sus tareas y garantizar un
funcionamiento correcto y eficaz. Para el primer afio puede estimarse que el
presupuesto ascenderia a unos 2 625000 euros, cifra que aumentaria a unos
7 600 000 cuando la Agencia esté en pleno funcionamiento.

El presupuesto de la Agencia seré financiado en lo fundamental por la Comunidad.
La Agencia podra disponer de los ingresos que le proporcionen sus publicaciones o
las actividades de formacién, pero la cuantia de éstos seréd escasa en comparacion con
el presupuesto total.

La Agencia deberd instaurar una serie de normas y controles. EI Consejo de
Administracién estara habilitado para adoptar las medidas que estime necesarias,
pero en dltima instancia la Agencia estara sujeta a la supervision del Tribunal de
Cuentas.

d) Lenguas
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El régimen linglistico utilizado por la Agencia debera permitirle trabajar de una
forma eficaz y agil. EI Consejo de Administracion de la Agencia deber& decidir sobre
el régimen de lenguas de la Agencia.

e) Sede

La Agencia tendra su sede en un emplazamiento adecuado que le permita desarrollar
las relaciones de trabajo con las instituciones comunitarias competentes de la mejor
manera posible. Teniendo en cuenta estos requisitos, y después de evaluar las
solicitudes que se reciban, la Comisién propondra a las autoridades competentes una
o varias sedes. Sobre la base de esta propuesta dichas autoridades determinaran el
emplazamiento en el plazo maximo de seis meses a partir de la adopcién del presente
Reglamento.

f) Transparencia

La Agencia adoptara sus propias normas en materia de transparencia y acceso a
documentos, de conformidad con las decisiones adoptadas por el Parlamento
Europeo y el Consejo en el contexto del articulo 255 del Tratado CE.

ELECCION DEL FUNDAMENTO JURIDICO

Por motivos de coherencia con el objetivo de la propuesta y con toda la legislacion
promulgada hasta la fecha en el ambito maritimo, especialmente tratandose de
seguridad y proteccién medioambiental, el presente Reglamento se fundamenta en el
apartado 2 del articulo 80.

JUSTIFICACION DE LA MEDIDA PROPUESTA

¢, Cudles son los objetivos de la medida prevista en relacion con las obligaciones que
incumben a la Comunidad, y cual es la dimension comunitaria del problema (por
ejemplo, cuantos son los Estados miembros concernidos y qué solucion se ha venido
aplicando hasta ahora)?

El Tratado dispone el establecimiento de una politica comin de transportes. Entre las
medidas previstas para ejecutar esta politica estan las destinadas a aumentar la
seguridad del transporte maritimo, de conformidad con lo dispuesto en el apartado 2
del articulo 80.

A tal efecto el principal objetivo de la propuesta es el establecimiento de una
Agencia Europea de Seguridad Maritima. En la actualidad esta ya vigente en la
Comunidad un gran nimero de medidas legislativas en materia de seguridad
maritima. Para garantizar la eficacia de esta legislacion y promover la seguridad y la
prevencion de la contaminacion en el mar es necesario que esta legislacion se aplique
de forma uniforme. La Agencia debera contribuir a lograr este objetivo.

Todos los Estados miembros, tanto los costeros como los que no lo son, estan
concernidos por las normas de promocion de la seguridad maritima y prevencion de
la contaminacion. Unas normas mas exigentes supondrian no sélo unos mares y
costas mas limpios, sino una navegacion mas segura y un menor riesgo de pérdida de
buques, carga y vidas humanas.
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Hasta el momento todos los Estados miembros han actuado de forma independiente
al aplicar la legislacion comunitaria de este ambito; el papel de la Comision era
supervisar que tal legislacion se incorporara a los ordenamientos nacionales. La
dimensién comunitaria del problema exige, desde un punto de vista practico, un
planteamiento méas uniformizador.

La medida prevista, ¢ Es competencia exclusiva de la Comunidad o es competencia
compartida con los Estados miembros?

La Agencia tratara de temas de competencia comunitaria, ya que su funcién es asistir
en la aplicacion de la legislacion comunitaria.

¢, Cudl seria la solucion mas eficaz tras comparar los medios de la Comunidad y de
los Estados miembros?

Teniendo en cuenta las caracteristicas de la politica de seguridad maritima

comunitaria y la necesidad de asegurar su aplicacién uniforme, la actuacion a escala
comunitaria es la Unica forma posible de garantizar un nivel Unico de seguridad y de

prevencion de la contaminacion en toda la Unién.

¢, Qué valor afadido concreto aporta la medida prevista por la Comunidad y cudl
seria el coste de no adoptarla?

La Agencia contribuird notablemente a la correcta aplicaciéon de la legislacion
comunitaria en toda la Unidn, a desarrollar y divulgar las "mejores préacticas" entre
los Estados miembros y, en general, a impulsar el sistema de seguridad maritima y de
prevencion de la contaminacion. Esto a su vez reducira tanto el riesgo de accidentes
maritimos, como la contaminacion marina y la pérdida de vidas humanas en el mar.

Por otro lado, una aplicacién uniforme de la legislacion vigente permitira establecer
unas condiciones iguales para todos, reduciendo el falseamiento competitivo que
pudiera derivarse de la ventaja econémica que supone operar con buques que no
cumplen las prescripciones, y recompensando al mismo tiempo los operadores
maritimos cumplidores.

Es muy dificil cuantificar el coste del inmovilismo. Para cuantificarlo habria, en
primer lugar, que responder a la pregunta de cuantos accidentes evitara la Agencia.
Puede afirmarse que si la Agencia consigue evitar aunque solo sea un accidente
importante, (como podria ser el hundimiento del ERIKA, que causé dafos por valor
de 400 millones de euros), habra merecido sobradamente la pena.

¢,Con qué modalidades de actuacién cuenta la Comunidad (recomendacion, apoyo
financiero, reglamentacion, reconocimiento mutuo)?

El reglamento seria la Unica forma de lograr el objetivo de la medida. Ningln otro
instrumento legislativo de caracter menos vinculante permitiria alcanzar el mismo
nivel de uniformidad y eficacia en la aplicacion de la normativa comunitarias de
seguridad maritima y prevencién de la contaminacion. El reglamento es la férmula
legislativa normalmente utilizada en la Comunidad para establecer sus agencias.

¢ES necesaria una reglamentacion uniforme, o basta una directiva que marque
objetivos generales y deje la ejecucion en manos de los Estados miembros?
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Como se indica anteriormente, la eleccion del tipo de norma viene dado por el propio
objetivo de la medida..

OBSERVACIONES SOBRE LOS ARTICULOS
Capitulo | — Objetivos y tareas
Articulo 1

Este articulo precisa que la instauracion de una Agencia Europea de Seguridad
Maritima tiene su razén de ser en la necesidad de garantizar un nivel alto, uniforme y
efectivo de seguridad en este campo y en el de la prevencién de la contaminacion en
la Comunidad. Por otro lado, el articulo afirma que la Agencia deber constituir un
respaldo para los Estados miembros y la Comisién desde el punto de vista técnico y
cientifico con el fin de aplicar correctamente la legislacion comunitaria del &mbito de
la seguridad maritima, supervisar su ejecuciéon y evaluar las medidas vigentes.

Articulo 2

1. Este es el articulo fundamental en el que se determinan las tareas que debe
llevar a cabo la Agencia con el fin de lograr los objetivos fijados en el articulo
anterior.

a) Tales cometidos consistirdn en seguir de cerca la evolucion de la legislaciéon
internacional de seguridad maritima y analizar en profundidad los proyectos de
investigacion realizados en los ambitos de la seguridad maritima y la proteccién del
entorno marino. Sobre la base de estas dos actividades, o de su propia experiencia, la
Agencia advertira a la Comision de las posibles modificaciones que se pueden
aportar a la legislacion comunitaria, habida cuenta de la necesidad de que ésta
mantenga su alto nivel de eficacia.

b) Al objeto de supervisar el funcionamiento general del régimen de controles del
Estado del puerto, la Agencia efectuard visitas a los Estados miembros con el fin de
examinar como cumplen sus obligaciones en este sentido. Las visitas seran de gran
utilidad para desarrollar un cédigo de buenas practicas en este ambito, que debera ser
divulgado en toda la Comunidad. La experiencia de estas visitas a los Estados
miembros y, en general, del sistema de seguimiento del régimen de controles del
Estado del puerto, permitiran a la Agencia proponer a la Comision posibles mejoras
del régimen. La Agencia pondra asimismo su experiencia al servicio de la Comision

y participara en los trabajos de los 6rganos técnicos del Memorando de Acuerdo de
Paris sobre el Control del Estado del Puerto.

Garantizar un funcionamiento éptimo de las sociedades de clasificacion reconocidas
en la Comunidad significa llevar a cabo dos tareas: inspeccionar dichas
organizaciones, con el fin de analizar el cumplimiento de lo dispuesto en la Directiva
94/57/CE del Consejo, y efectuar un seguimiento continuado de la eficacia de sus
actividades en los ambitos de la seguridad y la prevencién de la contaminacion. En
ambos casos, la Agencia dara su apoyo a la Comision y los Estados miembros.

La Agencia asistira a la Comision y los Estados miembros en la aplicacion efectiva
toda la restante legislacion comunitaria en materia de seguridad maritima,
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especialmente en los ambitos de los barcos de pasajeros y de los equipos marinos, e
incluida la normativa comunitaria aplicable a las tripulaciones.

c) La disponibilidad de informacion objetiva, fiable y comparable en materia de
seguridad maritima y contaminacion es el elemento clave que permitiria a la
Comision y los Estados miembros mejorar las disposiciones vigentes o evaluar su
eficacia. Existen ya bases de datos en este campo, otras tendran que ser creadas. La
Agencia organizara un programa de trabajo coherente que abordara, entre otras
cosas, el enriquecimiento reciproco de las bases de datos existentes con el fin de
proporcionar a la Comunidad la informacion necesaria y evitar al mismo tiempo toda
duplicacion de actividades. A partir de la informacion recogida, la Agencia asistira a
la Comision en la publicacion semestral de los buques a los que se hubiera denegado
el acceso a puertos comunitarios en aplicacion de lo dispuesto en la Directiva sobre
el control del Estado del puerto. Sobre esta misma base, la Agencia asistira también a
la Comision y los Estados miembros en sus actividades encaminadas a identificar y
perseguir buques responsables de vertilfititos.

d) La Agencia asistira a la Comisién y a los Estados miembros en el ambito de la
vigilancia de la navegacion y el trafico maritimo. A tal efecto, facilitara la
cooperacion entre los Estados miembros y la Comision, como se propugna en la
legislacion comunitaria relativa al sistema comunitario de seguimiento e informacion
sobre el tréfico maritimo.

e) El 26 de junio de 2000 el Consejo de Ministros de Transporte pidi6 a la
Comisién que estudiara la posibilidad de crear, cuando fuera conveniente, una base
de datos europea sobre accidentes y siniestros en el mar, que constituiria un valioso
instrumento de prevencion de futuros accidentes y de desarrollo de nuevas iniciativas
basadas en evaluaciones formales en materia de seguridad. Esta es una tarea
encomendada a la Agencia, del mismo modo que la concepcién de una metodologia
comun para investigar los accidentes maritimos acaecidos en la Comunidad. Sobre la
base de la experiencia acumulada, la Agencia asistira a los Estados miembros en las
actividades relativas a la investigacion de accidentes graves sufridos en aguas de la
UE. Otra importante actividad de la Agencia en este ambito sera la de analizar
informes existentes acerca de tales accidentes con el fin de determinar como se
podrian evitar en el futuro y de divulgar los resultados de tales analisis.

f) La Agencia desempefiard un papel activo en la aplicaciéon efectiva y
convergente de la legislacién comunitaria de seguridad maritima en toda la Union.
Organizara actividades de formacién sobre temas relacionados con el Estado del
puerto y el Estado del pabellén, ya que se considera que la formacién es un elemento
fundamental para avanzar hacia un sistema comunitario armonizado.

g) La Agencia prestara su asistencia técnica a los Estados candidatos a la
adhesién para lo relativo a la aplicacion de la legislacién comunitaria en el ambito de

la seguridad maritima. En este sentido, la Agencia expondra los sistemas vigentes en
la Comunidad para la ejecucion de la legislacién de seguridad maritima y para la

divulgacion de su cddigo de buenas practicas. No tendra, sin embargo, que llevar a
cabo actividades practicas en los Estados que soliciten la adhesién, tales como
facilitar personal encargado de reestructurar las administraciones maritimas

existentes en estos paises, sino sélo facilitar una aportaciéon teorica. Finalmente, la
Agencia organizara las oportunas actividades de formacion en beneficio de estos
Estados.
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2. Con el fin de asegurar que los conocimientos técnicos y cientificos de la
Agencia se pongan a disposicion de la Comunidad alld donde se necesiten, o cuando
se trate de actividades no previstas expresamente en su programa de trabajo, la
Comisiéon podra encomendar a la Agencia la realizacion de tareas especificas. No
podran encomendarse tareas a la Agencia a instancias de un Estado miembro.

Articulo 3

Con el fin de lograr los objetivos del Reglamento y el cumplimiento de sus
cometidos de la mejor forma posible, la Agencia efectuara visitas a los Estados
miembros. Estas visitas se centraran en la observancia de las obligaciones en materia
de control del Estado del puerto en los Estados miembros, asi como en otros aspectos
ligados a la aplicacion de la normativa comunitaria de seguridad maritima y
prevencion de la contaminaciéon. Estas visitas permitirdn a la Agencia comprobar el
funcionamiento de las administraciones de los Estados miembros y a determinar
posibles deficiencias en el sistema comunitario o en la aplicacion del codigo de
buenas préacticas por parte de los Estados miembros. Sobre la base de la experiencia
acumulada, la Agencia podra proponer posibles mejoras en el sistema global y, en
una segunda etapa, divulgar el citado cddigo. La Comisién analizara los informes
realizados por la Agencia después de cada visita con el fin de determinar si son
necesarias medidas de seguimiento.

Articulo 4

Como una de las tareas encomendadas a la Agencia es la creacion y explotacion de
bases de datos, y como algunos de tales datos podrian tener caracter personal, es
importante precisar que la informacién recogida en el marco de la aplicacién del
presente Reglamento por parte de la Comisién y de la Agencia debera ajustarse a la
Directiva 95/46/CE del Parlamento y del Consejo relativa a la proteccion de las
personas fisicas en lo que respecta al tratamiento de datos personales y a la libre
circulacion de estos dafts

Capitulo II: Estructura interna y funcionamiento
Articulo 5

Este articulo especifica que la Agencia es un érgano independiente de la Comunidad.
Las autoridades competentes tendran que decidir acerca de su sede en el plazo
maximo de seis meses a partir de la adopcion del Reglamento sobre la base de una
propuesta de la Comision. Por otra parte, se dispone que la Agencia podra, si la
Comision lo ordena expresamente, decidir el establecimiento de centros regionales
en algunos Estados miembros con el fin llevar a cabo tareas relacionadas con la
vigilancia de la navegacion y el trafico maritimo, y especialmente con el fin de lograr
las mejores condiciones de trafico en zonas sensibles, como prevé la legislacion
comunitaria relativa al sistema comunitario de seguimiento e informacién sobre el
trafico maritimo.

Articulo 6

26

DO L 281, 23.11.1995.
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El Estatuto aplicable a las instituciones comunitarias lo serd también al personal de la
Agencia. Se dispone que Unicamente un pequefio nimero de sus componentes seran
trasladados, con caracter temporal, de las instituciones comunitarias. El resto de la
plantilla sera contratado, de forma temporal, sobre la base de su experiencia y
méritos en las administraciones nacionales o en los sectores implicados.

Articulo 7

Esta disposicion establece que, al igual que las Comunidades Europeas, la Agencia
podré acogerse a los privilegios e inmunidades que figuran en el Protocolo sobre los
privilegios e inmunidades de las Comunidades Europeas.

Articulo 8

El régimen de responsabilidad contractual y extracontractual de la Agencia
correspondera al aplicable a la Comunidad en virtud del articulo 288 del Tratado.

Articulo 9

Se encomienda al Consejo de Administracion de la Agencia tomar una decision
respecto al régimen lingluistico de la misma. Este deberd permitirle un
funcionamiento agil y eficaz.

Articulo 10

Este articulo determina las competencias del Consejo de Administracién, uno de los
organos de direccion de la Agencia. Tiene funciones de supervision en la designacion
del Director ejecutivo, en la adopcién del informe anual, el programa de trabajo
(previa aprobacion de la Comision) y en la adopcion de decisiones presupuestarias.
Ademds, garantizard el funcionamiento de la Agencia en condiciones de
transparencia y neutralidad y determinara a tal efecto los procedimientos de toma de
decisiones del Director ejecutivo.

Articulo 11

En este articulo se dispone que el Consejo de Administracién estara compuesto de
cuatro representantes de la Comisién, cuatro representantes del Consejo, cuatro
nombrados por el Parlamento Europeo y cuatro representantes del sector, nombrados
por la Comision.

Articulo 12

Este articulo dispone que el Consejo de Administracion elegira entre sus miembros al
Presidente y al Vicepresidente.

Articulo 13

Este articulo determina las reuniones ordinarias y extraordinarias del Consejo de
Administracién, a las que debera asistir el Director ejecutivo y podran asistir
observadores exteriores. El Director ejecutivo no tendra derecho de voto.

Articulo 14
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Las decisiones adoptadas por el Consejo de Administracion requeriran una mayoria
de dos tercios; cada miembro dispondra de un voto.

Articulo 15

Esta disposicion determina las funciones y atribuciones del Director ejecutivo quien,
en el ejercicio de sus funciones, no aceptard instrucciones de ningan Gobierno ni de
ningun otro organismo. Sin embargo, debera seguir las instrucciones o las solicitudes
de asistencia de la Commisién en relacion con las tareas consignadas en el articulo 2.
El Director ejecutivo se ocupard también de la gestion de la Agencia, siendo
responsable por lo tanto de la elaboracion y ejecucion del presupuesto y del
programa de trabajo, asi como de todas las cuestiones relacionadas con el personal.

Articulo 16

El Director ejecutivo, junto a uno o mas jefes de unidad, sera designado por el
Consejo de Administracion, que ejercera sobre ellos la autoridad disciplinaria. La
designacion del Director ejecutivo se efectuara por un periodo limitado y renovable.

Articulo 17

Cualquier Estado miembro o persona fisica o juridica tendra la posibilidad de recurrir
en contra de todo acto realizado por la Agencia que le afecte de una forma directa e
individual. Por lo tanto todo acto realizado por el director ejecutivo o por el Consejo
de Administracién podra ser sometido a la Comisién para examinar su legalidad.

Articulo 18

Este articulo establece que la Agencia estard abierta a la participacién de paises
europeos que hayan celebrado acuerdos con la Comunidad Europea en virtud de los
cuales hayan adoptado y estén aplicando el Derecho comunitario del ambito cubierto

por el Reglamento.

Capitulo Il - Disposiciones financieras
Articulo 19

El presupuesto de la Agencia sera financiado principalmente por una subvencion de
la Comunidad. Podra cobrarse una remuneracion por los servicios que se presten
(publicaciones, formacién u otros conceptos).

La Agencia necesitara una dotacion presupuestaria suficiente para contratar el
personal anteriormente mencionado, llevar a buen término sus tareas y garantizar un
funcionamiento correcto y eficaz.

El Director ejecutivo realizara un anteproyecto de presupuesto que deberd ser
adoptado por el Consejo de Administracion y remitido a la Comision, que a su vez
debera darle curso con arreglo a los procedimientos presupuestarios normales. Se
aplicara el articulo 279 del Tratado CE.

Articulo 20
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Este articulo dispone que el Director ejecutivo sera responsable de la ejecucion del
presupuesto. El control financiero correrd a cargo del interventor general de la
Comision. El Tribunal de Cuentas examinara las cuentas de la Agencia y publicara
un informe anual. El descargo de la ejecucion del presupuesto de la Agencia correra
a cargo del Consejo de Administracion, que lo dara al Director ejecutivo por
recomendacién del Parlamento Europeo.

Articulo 21

Este articulo establece que, en el plazo de cinco afios a partir de la fecha en que la
Agencia asuma sus responsabilidades, ésta llevar4 a cabo, en colaboracion con la
Comisién, una evaluacion independiente de la aplicacién del presente Reglamento.

Segun los resultados que arroje dicha evaluacion, el Consejo de administracion

presentara a la Comisién recomendaciones en torno a posibles modificaciones del
Reglamento, de la Agencia o de las practicas de trabajo de ésta.

Articulo 22

Este articulo especifica que, con el fin de orientar a la Agencia en la elaboracion y
ejecucion del presupuesto, el Consejo de Administracion adoptara un reglamento
financiero, previo acuerdo de la Comisién y dictamen del Tribunal de Cuentas.

Capitulo IV - Disposiciones finales
Articulo 23

Este articulo establece que, aunque el Reglamento entra en vigor segun se dispone en
el articulo 24, la Agencia s6lo entrara en funcionamiento 12 meses después. Esto
deja suficiente tiempo para su establecimiento.

Articulo 24

Este articulo determina la fecha de entrada en vigor del Reglamento.
CONSIDERACIONES FINALES

Se adjunta una ficha financiera a la presente propuesta. No se adjunta ficha de
impacto ya que la propuesta no tiene incidencia alguna sobre las empresas.
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Propuesta de
REGLAMENTO DEL PARLAMENTO EUROPEOQO Y DEL CONSEJO
por el que se instituye una Agencia Europea de Seguridad Maritima

(Texto pertinente a efectos del EEE)

EL PARLAMENTO EUROPEOQ Y EL CONSEJO DE LA UNION EUROPEA,

Visto el Tratado constitutivo de la Comunidad Europea y, en particular, el apartado 2 de su
articulo 80,

Vista la propuesta de la Comisin

Visto el dictamen del Comité Econémico y Soéfal

Visto el dictamen del Comité de las Regioftes

De conformidad con el procedimiento establecido en el articulo 251 del Tf3tado

Considerando lo siguiente:

(1)

(2)

3)

En la Comunidad se ha adoptado un gran nimero de disposiciones destinadas a
aumentar la seguridad e impedir la contaminacién en el transporte maritimo. Para ser
eficaz, esta normativa debe ser aplicada de forma adecuada y uniforme en toda la
Comunidad. Esto garantizaria unas condiciones iguales para todos, reduciendo el
falseamiento competitivo que pudiera derivarse de la ventaja econémica que supone
operar con buques que no cumplen las prescripciones, y recompensando al mismo
tiempo a los operadores maritimos cumplidores.

Algunas tareas realizadas en la actualidad a nivel comunitario o nacional podrian ser
ejecutadas por un organismo especializado. Para aplicar correctamente la legislacion
comunitaria de los ambitos de la seguridad maritima y la prevencion de la
contaminacion, asi como para llevar un seguimiento de su aplicacion y evaluar la
eficacia de las medidas vigentes, es necesario contar con un respaldo técnico y
cientifico y alcanzar un alto nivel de especializacion y de estabilidad; se impone, por
lo tanto, establecer, dentro de la estructura institucional de la Comunidad, una Agencia
Europea de Seguridad Maritima.

En general, la Agencia se convertird en el 6érgano técnico que proporcione a la
Comunidad los medios necesarios para actuar de forma efectiva en la mejora de las

27
28
29

30

DO CI[...] de[...], p.[...].
DO C[...] de[...], p.[...].
DO C[...] de[...], p.[...].
DOCIL.J,[...],p. [...]

DO CI[...] de[...], p.[...].
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(4)

(5)

(6)

(7)

(8)

(9)

normas de seguridad maritima y prevencion de la contaminacion. La Agencia asistira a
la Comisién en el proceso continuado de actualizacién de la legislacion comunitaria

del ambito de la seguridad maritima y le ofrecera el respaldo necesario para garantizar
la aplicacién convergente y efectiva de dicha legislacion en toda la Comunidad. En

concreto, la Agencia actuara en pro de un refuerzo del sistema global de control del
Estado del puerto y llevara a cabo un seguimiento de las sociedades de clasificacion
reconocidas a nivel comunitario.

Para lograr plenamente los fines para los que se establece la Agencia, ésta tendria que
llevar a cabo una serie de importantes tareas destinadas a aumentar la seguridad
maritima y prevenir la contaminacion en la Comunidad. La Agencia deber& organizar
actividades de formacién en aspectos relativos al Estado del puerto y al Estado del
pabelldon. Proporcionara a la Comision y los Estados miembros una informacién
objetiva, fiable y comparable en materia de seguridad maritima y prevencion de la
contaminaciéon de manera que éstos puedan tomar las medidas pertinentes para
mejorar las disposiciones vigentes y evaluar su eficacia. Facilitara la cooperacion entre
los Estados miembros y la Comision, como se propugna en la legislacion comunitaria
relativa al sistema comunitario de seguimiento e informacion sobre el tréfico
maritimo. Prestard su respaldo a la Comisién y los Estados miembros en las
actividades relativas a la investigacion de accidentes graves acaecidos en aguas
comunitarias. Pondra sus conocimientos sobre seguridad maritima de la Comunidad a
disposicion de los Estados candidatos a la adhesion y estara abierta a la participacion
de éstos.

La Agencia favorecera el establecimiento de una mayor cooperacion entre los Estados
miembros y determinard y divulgara cédigos de buenas practicas en la Comunidad.

Esto contribuird a su vez a la mejora del sistema de seguridad maritima en la

Comunidad, asi como a disminuir el riesgo de accidentes maritimos, contaminaciéon y
pérdida de vidas humanas en el mar.

Con el fin de desarrollar correctamente las tareas encomendadas a la Agencia, es
conveniente que sus funcionarios lleven a cabo visitas a los Estados miembros con el
fin de observar el funcionamiento del sistema comunitario de seguridad maritima y
prevencion de la contaminacion.

Por lo que se refiere a la responsabilidad contractual de la Agencia, regulada por la
normativa aplicable al contrato celebrado por la Agencia, el Tribunal de Justicia de las
Comunidades Europeas sera competente para juzgar respecto a cualquier clausula de
arbitraje que figure en el contrato. El Tribunal de Justicia sera también competente en
los litigios que pudieran surgir respecto a la compensacion de dafios derivados de la
responsabilidad extracontractual de la Agencia.

Con el fin de controlar de forma efectiva las funciones de la Agencia, los Estados
miembros, la Comisién y el Parlamento Europeo estaran representados en un Consejo
de Administracion habilitado con las competencia necesarias para elaborar el
presupuesto, comprobar su ejecucion, adoptar las normas financieras pertinentes,
establecer procedimientos de trabajo transparentes para la toma de decisiones de la
Agencia, aprobar su programa de trabajo y designar al Director ejecutivo.

Para un buen funcionamiento de la Agencia, su Director ejecutivo debera disponer de
un amplio margen de flexibilidad y autonomia respecto a la organizacion y
funcionamiento interno de la Agencia. Se encomienda, por lo tanto, al Director
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ejecutivo, la adopcién de todas las medidas necesarias para llevar a buen término la
ejecucion del programa de trabajo de la Agencia, la elaboracién cada afio de un

proyecto de informe general que debera ser presentado al Consejo de Administracion,
la realizacion de una estimacion de los ingresos y los gastos de la Agencia y la

ejecucion del presupuesto.

(10) Con el fin de garantizar la total autonomia e independencia de la Agencia, se considera
gue es necesario que disponga de un presupuesto autbnomo cuyos ingresos procedan
fundamentalmente de una contribucion de la Comunidad.

HAN ADOPTADO EL PRESENTE REGLAMENTO:

CAPITULO | : OBJETIVOS Y TAREAS

Articulo 1
Objetivos

1. El presente Reglamento establece una Agencia europea de seguridad maritima
(denominada en lo sucesivo "la Agencia"), con el fin de garantizar un nivel elevado,
uniforme y efectivo de seguridad maritima y de prevencion de la contaminacién en la
Comunidad.

2. La Agencia proporcionard a los Estados miembros y a la Comision el respaldo
técnico y cientifico necesario, asi como un alto nivel de especializacién, para
asistirles en la aplicacion correcta de la legislacion comunitaria del &mbito de la
seguridad maritima, en la supervision de su ejecucidn y en la evaluacion de las
medidas vigentes.

Articulo 2
Tareas
1. Con el fin de lograr los objetivos fijados en el articulo 1, la Agencia deberéa efectuar
las siguientes tareas:
a) Asistir a la Comision en el proceso de actualizacion de la legislacién comunitaria del

ambito de la seguridad maritima, especialmente en relacion con la evolucion de la
legislacién internacional. Esta tarea incluird el analisis de proyectos realizados en
materia de seguridad maritima y proteccion del entorno marino.

b) Asistir a la Comision en la aplicacion efectiva de la legislacion comunitaria de
seguridad maritima en toda la Comunidad. En este sentido, la Agencia:

1) supervisara el funcionamiento general del régimen de controles del Estado del
puerto, incluidas visitas a los Estados miembros, y propondra a la Comision
posibles mejoras;

2) prestara ala Comision la ayuda técnica necesaria para participar en los trabajos
de los 6rganos técnicos del Memorando de Acuerdo de Paris sobre el Control
del Estado del Puerto;
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c)

d)

3) asistird a la Comision en los &mbitos siguientes:

- ejecucion de inspecciones de las sociedades de clasificacion reconocidas
0 por reconocer a nivel comunitario, de conformidad con lo dispuesto en
la Directiva 94/57/CE del Consejo;

- no obstante lo dispuesto en la Directiva 94/57/CE, seguimiento
continuado de la eficacia de las actividades de las sociedades de
clasificacién reconocidas o por reconocer en los ambitos de la seguridad
y la prevencion de la contaminacion, de conformidad con lo dispuesto en
la Directiva 94/57/CE del Consejo;

- seguimiento de la correcta aplicacién de la legislacion comunitaria sobre
la seguridad de los barcos de pasajeros, y en particular de las Directivas
98/18/CE y 99/35/CE del Consejo;

- control continuado de la correcta aplicacion de la Directiva 96/98/CE del
Consejo sobre equipos marinos;

- realizaciéon de cualquier otro cometido asignado a la Comision por la
legislacion comunitaria de seguridad maritima, incluida la relativa a las
tripulaciones.

Proporcionar a la Comision y a los Estados miembros informacién y datos objetivos,
fiables y comparables en materia de seguridad maritima de forma que puedan tomar
las medidas necesarias para aumentar la seguridad en el mar y evaluar la eficacia de
las disposiciones vigentes. Entre las tareas encaminadas a tal efecto estaran la
recopilacién, registro y evaluacién de datos técnicos de los ambitos de la seguridad y
el tréfico maritimos, y también del de la contaminacibn marina, tanto accidental
como intencionada, la explotacion sistematica de las bases de datos disponibles -
fomentando su alimentacion reciproca- y, si procediera, la creacién de otras bases de
datos suplementarias. Sobre la base de los datos recogidos, la Agencia asistira
asimismo a la Comisién en la publicacion semestral de la informacién de los buques
a los que se hubiera denegado el acceso a puertos comunitarios en aplicacién de lo
dispuesto en la Directiva sobre el control del Estado del puerto. Sobre esta misma
base, la Agencia asistird también a la Comision y los Estados miembros en las
actividades encaminadas a identificar y perseguir buques responsables de vertidos
ilicitos.

Efectuar tareas vinculadas a la vigilancia de la navegacion y el trafico maritimo, de
acuerdo con lo dispuesto en la Directiva 2001/xx/CE, relativa a la instauracion de
sistema comunitario de seguimiento e informacién sobre el trafico maritimo, con el
fin de facilitar la cooperacion entre los Estado miembros y la Comision.

Concebir, en colaboracién con los Estados miembros, una metodologia comun para
investigar los accidentes maritimos acaecidos en la Comunidad, asistir a los Estados
miembros en las actividades relativas a la investigacién de accidentes graves sufridos
en aguas bajo la soberania de la Uni6n Europea y proceder al analisis de los informes
existentes acerca de aquéllos.

Organizar acciones de formacion en los ambitos de las competencias del Estado del
puerto y del Estado del pabellon.
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9)

Prestar asistencia técnica a los Estados candidatos a la adhesion para lo relativo a la
aplicacion de la legislacion comunitaria del ambito de la seguridad maritima. Esta
tarea incluira la organizacién de las oportunas actividades de formacion.

Para la ejecucion de las tareas que figuran en las letras a), b), d) y g), la Agencia sélo
actuara por indicaciéon de la Comision. En funcién de las circunstancias, y a
instancias de la Comision exclusivamente, la Agencia podré llevar a cabo otras tareas
especificas.

Articulo 3
Visitas en los Estados miembros

Con el fin de llevar a la practica las tareas que le son encomendadas, la Agencia
efectuard visitas en los Estados miembros. Las autoridades nacionales de los Estados
miembros facilitaran el trabajo del personal de la Agencia con el fin de llevar a buen
término las visitas. Los funcionarios de la Agencia estaran habilitados:

a) para examinar los expedientes, actas o cualesquiera otros documentos
pertinentes para la aplicacion de la normativa comunitaria en materia de
seguridad maritima y prevencién de la contaminacién maritima;

b) para hacer copias de tales expedientes, actas o cualesquiera otros documentos,
en su totalidad o en parte;

c) para pedir explicaciones orales in situ;
d) para entrar en cualquier local, terreno o medio de transporte.

La Agencia informara al Estado miembro interesado de la visita prevista, de la
identidad de los funcionarios encargados de la misma y de la fecha en que deberéa
comenzar. Los funcionarios de la Agencia encargados de la ejecucion de las visitas
ejercerdn sus competencias previa presentacion de una decision del Director
ejecutivo de la Agencia en la que se expongan los objetivos de la misién.

Al final de cada visita la Agencia redactara un informe y lo remitira a la Comision.

Articulo 4
Difusion y proteccion de la informacion

La informacién recogida en el marco de la aplicacion del presente Reglamento por la
Comisién y la Agencia debera ajustarse a la Directiva 95/46/CE del Parlamento y del
Consejo relativa a la proteccion de las personas fisicas en lo que respecta al
tratamiento de datos personales y a la libre circulacién de estos'datos

Se exigira a los funcionarios y otros agentes de la Agencia que, incluso después de
cesadas sus funciones, se abstengan de revelar informacion del tipo incurso en la
obligacion de secreto profesional, y especialmente informacién sobre empresas, sus
relaciones comerciales o los componentes del coste de sus actividades.

31

DO L 281 de 23.11.1995.

112



CAPITULO Il : ESTRUCTURA

INTERNA'Y FUNCIONAMIENTO

Articulo 5
Personalidad juridica, sede, centros regionales
1. La Agencia es un 6rgano de la Comunidad. Esta dotada de personalidad juridica.
2. La sede de la Agencia sera decidida por las autoridades competentes, en el plazo

maximo de seis meses a partir de la adopcién del presente Reglamento, previa
propuesta de la Comision.

3. En cada Estado miembro la Agencia gozara de la maxima capacidad reconocida a las
personas juridicas con arreglo al ordenamiento nacional. A propuesta de la Comision,
la Agencia podra decidir, previo acuerdo con los Estados miembros concernidos, el
establecimiento de centros regionales con el fin llevar a cabo tareas relacionadas con
la vigilancia de la navegacion y el trafico maritimo, y especialmente con el fin de
lograr las mejores condiciones de tréfico en zonas sensibles, como prevé la Directiva
2001/xx/CE relativa a la instauracién de un sistema comunitario de seguimiento e
informacion sobre el trafico maritimo.

4, La Agencia estara representada por su Director ejecutivo.
Articulo 6
Personal
1. El personal de la Agencia estard sujeto a los Reglamentos y reglamentaciones

aplicables a los funcionarios y otros agentes de las Comunidades Europeas. El
Consejo de Administracion decidira, con el acuerdo de la Comision, acerca de las
normas de aplicacién necesarias.

2. Sin perjuicio de lo establecido en el articulo 16, las competencias conferidas por el
Estatuto o por el régimen aplicable a otros agentes a la autoridad facultada para
proceder a los nombramientos, seran ejercidas por la Agencia para lo que se refiere a
Su propio personal.

3. El personal de la Agencia estard compuesto, por una parte, de funcionarios
comunitarios trasladados por las instituciones y destinados a la Agencia como
agentes temporales y, por otra, de otros agentes contratados por la Agencia.

Articulo 7
Privilegios e inmunidades

El Protocolo sobre los privilegios e inmunidades de las Comunidades Europeas sera aplicable
a la Agencia y a su personal.
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Articulo 8
Responsabilidad

La responsabilidad contractual de la Agencia estard regulada por la legislacion
aplicable al contrato en cuestion.

El Tribunal de Justicia de las Comunidades Europeas sera competente para conocer
de los litigios en virtud de cualquier clausula de arbitaje contenida en los contratos
celebrados por la Agencia.

En materia de responsabilidad extracontractual, la Agencia debera indemnizar los
dafios causados por sus servicios o por sus agentes en el ejercicio de sus funciones,
de conformidad con los principios generales comunes a los ordenamientos de los
Estados miembros.

El Tribunal de Justicia ser4 competente para conocer de todos los litigios relativos a
la indemnizacion por dafios a que se refiere el apartado 3.

La responsabilidad personal de los agentes respecto a la Agencia se regira por lo
dispuesto en el Estatuto o régimen que les sea aplicable.
Articulo 9

Lenguas

El régimen linguistico de la Agencia sera decidido por su Consejo de
Administracion.

Las traducciones que hicieran falta para el funcionamiento de la Agencia correran a
cargo del Centro de traduccion de los 6rganos de la Unién.
Articulo 10
Constitucion y atribuciones del Consejo de Administracion
La Agencia contara con un Consejo de Administracion.
El Consejo de Administracion:

a) nombrara al Director ejecutivo en aplicacion del articulo 16;

b) adoptara, antes del 31 de marzo de cada afio, el Informe general de la Agencia
para el afio anterior, y lo remitira a la Comision, al Consejo y al Parlamento
Europeo;

c) adoptard, antes del 30 de octubre de cada afo, y previa aprobacién de la
Comision, el programa de trabajo de la Agencia para el afio siguiente, y lo
remitira a la Comision, al Consejo y al Parlamento Europeo;

d) adoptara el presupuesto definitivo de la Agencia antes del comienzo del
ejercicio financiero, ajustandolo, si procediera, en funcién de la contribuciéon
comunitaria y de los demas ingresos de la Agencia;
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e) establecera los procedimientos para las decisiones adoptadas por el Director
ejecutivo;

f)  ejerceréa sus funciones respecto al presupuesto de la Agencia, en aplicacién de
los articulos 19, 20 y 22;

g) ejercera la autoridad disciplinaria para con el director ejecutivo y los jefes de
unidad contemplados en el apartado 3 del articulo 15.

Articulo 11
Composiciéon del Consejo de Administracién

El Consejo de Administracion estard compuesto de cuatro representantes de la Comision,
cuatro del Consejo, cuatro del Parlamento Europeo y cuatro de los sectores profesionales mas
implicados, nombrados por la Comision, asi como de sus suplentes. La duracion del mandato
serd de cinco afios. El mandato seré renovable una vez.

Articulo 12
Presidencia del Consejo de Administracién

1. El Consejo de Administracion elegira de entre sus miembros un Presidente y un
Vicepresidente. El Vicepresidente sustituird de oficio al Presidente cuando éste no
pueda asumir sus funciones.

2. La duracién del mandato del Presidente y del Vicepresidente sera de tres afios y, en
cualquier caso, expirara al perder su calidad de miembro del Consejo de
Administracién. El mandato sera renovable una sola vez.

Articulo 13
Reuniones
1. Las reuniones del Consejo de Administracion seran convocadas por su Presidente.
2. El Director ejecutivo de la Agencia participara en las deliberaciones. No tomaré parte
en las votaciones.
3. El Consejo de Administracién se reunird habitualmente una vez al afio; se reunira

asimismo por iniciativa de su Presidente o a peticién de la Comisién o de un tercio
de los Estados miembros.

4, El Consejo de Administracién podréa invitar a observadores para que asistan a las
reuniones.
Articulo 14
Votaciones
1. El Consejo de Administracién tomara sus decisiones por mayoria de dos tercios.
2. Cada miembro dispondréa de un voto.
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1.

Articulo 15
Funciones y atribuciones del Director ejecutivo

La gestion de la Agencia correra a cargo de su Director ejecutivo, quien no pedira ni
aceptara instrucciones de ningun Gobierno ni de ningun otro organismo. Sin
embargo, tratandose de las tareas enumeradas en el articulo 2, debera ejecutar las
instrucciones o responder a las solicitudes de asistencia que le formule la Comision.

El Director ejecutivo detentard las siguientes funciones y competencias:

a) elaborara el programa de trabajo y lo presentara al Consejo de Administracion,
previa aprobacion de la Comision. Tomara las disposiciones necesarias para
llevarlo a la préactica. Respondera a todas las solicitudes de asistencia de la
Comision.

b) decidira, previo acuerdo de la Comision, acerca de la realizacion de las visitas
citadas en el articulo 3.

c) tomara las disposiciones necesarias, tales como la adopcién de instrucciones
administrativas internas o la publicacién de comunicaciones, para garantizar
gue el funcionamiento de la Agencia se ajuste a lo dispuesto en el presente
Reglamento.

d) organizara un sistema eficaz de seguimiento con el fin de confrontar las
realizaciones de la Agencia con sus objetivos operativos. Sobre esta base, el
director ejecutivo elaborara anualmente un proyecto de informe general y lo
presentara al Consejo de Administracion. Instituira una practica de evaluacion
regular que deberé alcanzar unos niveles profesionales reconocidos.

e) ejercera, en relacion con el personal, las competencias contempladas en el
apartado 2 del articulo 6.

f)  hara una estimacién de los ingresos y gastos de la Agencia, en aplicacion del
articulo 19 y ejecutard el presupuesto, en aplicacion del articulo 20.

El director ejecutivo podra ser asistido de uno o varios jefes de unidad. En caso de
ausencia o impedimento, sera sustituido por uno de los jefes de unidad.

Articulo 16
Nombramientos en la Agencia

El Director ejecutivo de la Agencia sera nombrado por el Consejo de Administracion
previa propuesta de la Comision. La facultad de revocar el nombramiento recaera
sobre el Consejo de Administracion, quien actuara a propuesta de la Comision.

El mandato del Director ejecutivo durara de cinco afios y sera renovable una sola
vez.

Articulo 17
Control de la legalidad
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Todo acto de la Agencia podra ser recurrido ante la Comision por los Estados
miembros, los miembros del Consejo de Administracién o cualquier tercero directa e
individualmente concernido, a efectos de comprobar su legalidad. La Comision
tomara una decision en el plazo de un mes. La ausencia de decision en dicho plazo
significa la desestimacion implicita del recurso.

Lo dispuesto en el apartado 1 no se aplicara a cuestiones de personal.

Articulo 18
Participacion de terceros paises

La Agencia estara abierta a la participacion de paises europeos que hayan celebrado
acuerdos con la Comunidad Europea en virtud de los cuales hayan adoptado y estén
aplicando el Derecho comunitario del &mbito cubierto por el Reglamento.

Sobre la base de las disposiciones pertinentes de dichos acuerdos, se elaboraran
normas en las que, entre otras cosas, se precise la indole y alcance, y se describa de
forma pormenorizada, la participacion de estos paises en las labores de la Agencia,
incluidas las disposiciones sobre contribuciones financieras y de personal.

CAPITULO Il : DISPOSICIONES FINANCIERAS

Articulo 19
Presupuesto

Los ingresos de la Agencia procederan:
- de una contribucién de la Comunidad;

- de la remuneracion de publicaciones, formacion y otros servicios prestados por
la Agencia.

Entre los gastos de la Agencia se incluiran los de personal, los administrativos, lo
correspondientes a la infraestructura y los de funcionamiento.

El Director ejecutivo realizara una estimacion de los ingresos y los gastos de la
Agencia para el ejercicio presupuestario siguiente, y lo remitird al Consejo de
Administracién acompafiado de un cuadro de la plantilla.

Los ingresos y los gastos deberan estar compensados.

El Consejo de Administracion debera adoptar, para el dia 31 de marzo, el proyecto
de presupuesto, que remitird a la Comision quien, a partir del mismo, inscribira las
estimaciones en el anteproyecto de presupuesto general de las Comunidades
Europeas y presentar4 este Ultimo al Consejo y al Parlamento Europeo de
conformidad con el articulo 272 del Tratado.

El Consejo de Administracion adoptara el presupuesto de la Agencia adaptandolo, si
fuera necesario, a la subvencion comunitaria.
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Articulo 20
Ejecucién y control del presupuesto

1. El director ejecutivo ejecutara el presupuesto de la Agencia.

2. El control del compromiso y del pago de todos los gastos, asi como el de la
comprobacion y la recaudacién de todos los ingresos de la Agencia, correran a cargo
del interventor general de la Comisiéon.

3. El Director ejecutivo debera presentar a la Comision y al Tribunal de Cuentas, para
el 31 de marzo como maximo, las cuentas pormenorizadas de todos los ingresos y
gastos del ejercicio anterior.

El Tribunal de Cuentas examinara estas cuentas con arreglo a lo dispuesto en el
articulo 248 del Tratado. Publicara cada afio un informe sobre las actividades de la
Agencia.

4, El Parlamento Europeo dara al Director ejecutivo de la Agencia, por recomendacion
del Consejo de Administracién, el descargo de la ejecucion del presupuesto.

Articulo 21
Evaluacion

1. En el plazo de cinco afios a partir de la fecha en que la Agencia asuma sus
responsabilidades, ésta llevard a cabo, en colaboracion con la Comisién, una
evaluacion independiente de la aplicacién del presente Reglamento.

2. La evaluacion analizar4 el impacto que han tenido el presente Reglamento, la
Agencia y sus actividades en el establecimiento de un alto nivel de seguridad
maritima. El Consejo de Administracion efectuara, de comun acuerdo con la
Comisién, un mandato especifico.

3. El Consejo de Administracion recibira las conclusiones de la evaluacién y presentara
a la Comisién recomendaciones sobre posibles modificaciones del Reglamento, de la
Agencia o de las practicas de trabajo de ésta. Se haran publicas tanto las conclusiones
de la evaluacién como las recomendaciones.

Articulo 22
Disposiciones financieras

Tras recibir el acuerdo de la Comision y el dictamen del Tribunal de Cuentas, el Consejo de
Administracién adoptara el reglamento financiero de la Agencia, en el que se especificara
entre otras cosas el procedimiento que debera seguirse para la elaboracion y ejecucion del
presupuesto de la Agencia, de conformidad con lo dispuesto en el articulo 142 del reglamento
financiero aplicable al presupuesto general de la Unién Europea.
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CAPITULO IV : DISPOSICIONES FINALES

Articulo 23
Comienzo de las actividades de la Agencia

La Agencia entrara en funcionamiento en los doce meses siguientes a la entrada en vigor del
presente Reglamento.
Articulo 24

Entrada en vigor

El presente Reglamento entrara en vigor el vigésimo dia siguiente al de su publicaebn en
Diario Oficial de las Comunidades Europeas.

El presente Reglamento sera obligatorio en todos sus elementos y directamente aplicable en
cada Estado miembro.

Hecho en Bruselas, €l..]

Por el Parlamento Europeo Por el Consejo
La Presidenta El Presidente

[..] [..]
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4.1

4.2

5.1

5.2

7.1

FICHA DE FINANCIACION

DENOMINACION DE LA MEDIDA

Propuesta de Reglamento del Parlamento Europeo y del Consejo por el que se
instituye una Agencia Europea de Seguridad Maritima

LINEA PRESUPUESTARIA

Se creara una nueva partida presupuestaria B2- que se denominara B2-7
« Transportes ».

FUNDAMENTO JURIDICO

Apartado 2 del articulo 80 del Tratado CE.

DESCRIPCION DE LA MEDIDA
Objetivo general

El objetivo de la Agencia Europea de Seguridad Maritima es garantizar un nivel
elevado, uniforme y efectivo de seguridad maritima en la Comunidad.

Periodo abarcado y modalidades previstas para su renovacion

La medida tiene una duracion ilimitada (contribucion anual).

CLASIFICACION DEL GASTO O DEL INGRESO
GNO

Créditos disociados

NATURALEZA DEL GASTO O DEL INGRESO

Contribucién comunitaria destinada a equilibrar los gastos y los ingresos de la
Agencia (véase mas adelante).

INCIDENCIA FINANCIERA

Método de calculo del coste total (definicién de los costes unitarios)

1) Hipdtesis sobre la instauracion de la Agencia

La estructura y la organizacién, tal como se presentan en el proyecto de reglamento,
estan fundamentadas en la voluntad de todas las partes interesadas de establecer una
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organizacion répida y eficaz que trate de los aspectos relativos a la seguridad
maritima previstos en el presente Reglamento.

La Agencia sera establecida en tres etapas.

La primera fase sera la correspondiente a los seis primeros meses del primer afio, y
serd un periodo de transicion en el que la Agencia séOlo llevara a cabo tareas
administrativas tales como el alquiler de oficinas, la contrataciéon de una primera
remesa de agentes cualificados, la instalacién del equipo necesario. Por iniciativa del
Director ejecutivo, elaborara también un reglamento interno que le permita hacer
frente a sus tareas.

A lo largo del segundo afio que constituye la segunda fase, la Agencia debera
comenzar a perseguir sus objetivos y a realizar las tareas previstas en el presente
Reglamento.

En el tercer afo, que es el correspondiente a la tercera fase, la Agencia debera llevar
a buen término la totalidad de sus objetivos y tareas.

La Agencia debera de este modo llegar a su pleno rendimiento después de 30 meses,
asumiendo integramente sus funciones a lo largo de 2005.

2) Estimacion de los costes (bajo el supuesto de que una Agencia totalmente
operativa en 2005) :

a) Recursos humanos

)] Personal a tiempo completo

El personal de la Agencia estard compuesto, por una parte, de funcionarios
comunitarios destacados por las instituciones y destinados a la Agencia como agentes
temporales y, por otra, de otros agentes contratados por la Agencia.

Sin perjuicio de la necesidad de dotar a la Agencia de un personal cualificado,
suficiente en nimero y en duracion, sus agentes deberan emplearse sobre la base de
contratos temporales renovables de manera que pueda llevarse a cabo una renovacion
permanente de los mismos, lo que les permitira estar perfectamente al tanto de la
evolucion reglamentaria, juridica y tecnolégica del &mbito de la seguridad maritima.

(Esta previsto destinar a la Agencia un pequefio nimero de agentes de la Comision
con el fin de garantizar la vinculacion entre los dos organismos).

Se estima que la plantilla ascendera a 55 agéntesase cuadro). Esta estimacion se
funda en una comparacién con otros organismos similares y con la propuesta de
Agencia de seguridad aérea, aunque teniendo en cuenta las tareas especificas que se
encomendaran a la Agencia de seguridad maritima.

Los gastos anuales totales del personal a tiempo completo pueden estimarse en 5,9
millones de euros, tomando como promedio el coste del personal de la Comisién, es

32 La mayoria de los agentes seran contratados de forma temporal de acuerdo con lo dispuesto en el

Estatuto aplicable a la Comision.
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decir, 0,108 millones de euros anuales, lo que incluye los gastos inmobiliarios y
administrativos conexos (gastos postales de telecomunicaciones, Tl, etc.).

CUADRO: Estimacién de los recursos humanos — Reparto por ambitos
de actividad y por categorias

TOTAL

B C D
Administracion® 14 3 4 5 2
-Gestion (este punto incluye al Director y 2 secretarios). 3 1 0 2
-Recursos humanos y financieros 8 1 3 2 2
-informacion 3 1 1 1
Tareas de la Agencia: 41% 24 10 7
- Actualizacién de la legislacion comunitaria del ambito de|7 4 2 1
la seguridad maritima en funcién con la evolucion de la|
legislacion internacional. Analisis de la situacion de la|
investigacion del ambito de la seguridad maritima.
- Tareas ligadas al control del Estado del puerto y|7 4 2 1
actividades de formacién en este campo.
- Tareas de control de las sociedades de clasificacion. 5 3 1 1
- Asistencia a la Comisién en la ejecucion de las tareas|9 6 2 1
relativas a la legislacion de seguridad maritima.
- Recogida de informacion en el ambito de la seguridad y el{5 2 2 1
trafico maritimos y de la explotacion de bases de datos.
- Elaboracion de una metodologia comdn para las|4 2 1 1
investigaciones sobre accidentes maritimos y coordinacion
de dichas investigaciones.
- Asistencia de los paises candidatos a la adhesion 2 1 1
- Medio ambiente: Andlisis de las investigaciones|2 2
realizadas en materia del entorno marino, asistencial
técnica de la Comisién en torno a la legislacion europea e
internacional en este ambito.
TOTAL 55 27 14 12 2

b)  Gastos en bienes de equipo

La adquisicién de bienes muebles y los demas gastos conexos seran importantes en la
fase de establecimiento de la Agencia (el primer afio), pero iran disminuyendo

3 Comprende el Director de la Agencia y dos secretarios.
24 Incluyendo dos jefes de unidad.
5

Estas estimaciones se basan en la propuesta de EASA, adaptadas en funcion de los recursos humanos y
de los cometidos especificos de la Agencia de seguridad maritima.
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progresivamente. Es de prever una dotacion de 260 000 euros para el primer afio y de
100 000 euros para los dos afios siguientes, lo que arroja un total de 360 000 euros.
En 2005 y afios posteriores, este tipo de gastos ascendera a 80 000 euros.

c) Gastos de funcionamiento

Estos costes engloban las conferencias, estudios, traducciones y publicaciones. Los
gastos de funcionamiento puedes desglosarse de la siguiente manera:

- Traduccion: Los costes anuales pueden estimarse en 50 000 euros a un coste
unitario de 79 euros por pagina con un volumen aproximado de 600 péaginas (informe
anual, estudios eventuales, coloquios, folletos de informacion).

- Publicacion: La Agencia publicara su informe general, los documentos de
informacion y los expedientes técnicos en papel y en Internet. Los costes de
publicacion pueden evaluarse en 120 000 euros.

- Desarrollo de bases informaticas: La Agencia deberé crear bases informaticas
que reunan un cierto numero de datos sobre la seguridad maritima. Aparte de la
compra de PC, cuyos gastos estan incluidos en los bienes de equipo, serd necesario
crear, segln una primera estimacion, tres bases informaticas para las que sera
necesario contar con una infraestructura informética y desarrollar aplicaciones. El
coste de un servidor y de un sistema de gestion de la base de datos puede estimarse
en 100 000 euros. El coste de desarrollo de una aplicacion es muy variable, pero en
la DG TREN se sitla en la actualidad en torno a los 100 - 200 000 euros. Por todo lo
expuesto puede estimarse que el presupuesto necesario para el desarrollo de bases
informaticas sera, en la primera fase, de 500 000 euros.

- Estudios: El seguimiento y evaluacién de actividades de investigacion en el
ambito de la seguridad maritima constituye uno de los cometidos de la Agencia. En
algunos casos sera necesario realizar estudios técnicos. Prever una dotacién de 500
000 euros parece una hipoétesis razonable, dada la envergadura de las tareas a realizar
y lo elevado de su contenido técnico.

- Reuniones de trabajo y conferencias: El desarrollo de la reglamentacion del
ambito de la seguridad maritima, asi como la creacion de "workshops" de formacion
pueden hacer necesaria la organizacion de reuniones de trabajo y conferencias. Los
gastos totales imputables a estos encuentros pueden evaluarse en 150 000 euros.

Los gastos de funcionamiento totales se elevan a 1 300 00G%uros

d) Gastos de mision

Para realizar algunos de los cometidos de la Agencia, por ejemplo las visitas relativas
a las actividades del Estado del puerto, el control de las agencias de clasificacién, la
adaptacion de la legislacion de paises terceros candidatos a la adhesion, y también
los contactos entre la Agencia y los servicios de la Comisién, se necesitara efectuar
desplazamientos dentro y fuera de la Union (gastos de transporte y alojamiento). El

En el cuadro que se presenta mas adelante, "Desglose del coste por elementos”, el coste total de los
gastos de funcionamiento y los bienes de equipo se divide entre el nUmero de personas que trabajan en
cada tipo de actividad.
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presupuesto correspondiente a los gastos de misién puede estimarse en 250 000

eurog’.

3) Ingresos

Los ingresos de la Agencia estaran compuestos por la contribucion del presupuesto
comunitario y remuneraciones tales como las previstas en el articulo 17 del
Reglamento por el que se instituye la Agencia Europea de Seguridad Maritima.

Contribucién de la Comunidad:

La contribucion de la Comunidad servira para sufragar los objetivos y tareas
encomendadas a la Agencia y recogidos en los articulos 1 y 2 del Reglamento por el
gue se instituye la Agencia Europea de Seguridad Maritima.

7.2 Desglose del coste por elementos
a) portipos de actividad (en euros)
Actividad Personala| Bienesde| Gastos Gastos Total
tiempo equipo desplaza-| funciona-
completo miento miento
Administraciéon 1510000 | 20 364 70 000 330 904 1932 000
(14 personas)
Actualizacién de la 756 000 10180 12 500 165 000 943 680
legislacion comunitaria,
analisis de la situacion de
la investigacion en el
campo de la seguridad
maritima.
(7 personas)
Tareas de control del | 756 000 10 180 45 000 165 000 976 180
Estado del puerto y
actividades de formacion
en este ambito.
(7 personas)
Tareas de control de las | 540 000 7272 60 000 120 000 728 000
sociedades de
clasificacion.

37

Las estimaciones se han realizado en funcion del coste medio real de los gastos de mision (transporte y
alojamiento) registrado en la DG TREN, tanto dentro como fuera de la Union, y del nimero de
misiones estimado para cada tipo de cometido de la Agencia. Las estimaciones no tienen en cuenta la
incidencia que pudiera tener la localizacion de la sede de la Agencia.
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(5 personas)
Asistencia a la Comision | 972 000 13100 12 500 212 000 1 209 60
en sus actividades en el
ambito de la seguridad
maritima.
(9 personas)
Recogida de informacién | 540 000 7272 12 500 120 000 680 000
sobre seguridad y trafico
maritimos, explotacién
de bases de datos.
(5 personas)
Metodologia comuny | 432 000 5820 12 500 95 000 545 320
coordinacion de
investigaciones sobre
accidente maritimos.
(4 personas
Asistencia a paises | 216 000 2300 25 000 48 000 292 000
candidato (2 personas)
Medio ambiente 216 000 2300 12 500 48 000 278 800
(2 personas)
Total 5940 000 | 80 000 250 000 1 300 0007 584 780
(redond.:
7 600 000)
b)  portipos de gastos
Créditos de compromiso en euros (en precios corrientes)
Poste 2002 2003 /2004 2005 y después
Gastos de personal 1980 0p0 4 000 000 5940|000
Bienes de equipo 260 000 100 0p0 80 000
Gastos de funcionamiento 325 000 800 000 1 300|000
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Gastos de misiones 60 000 180 Q00 250 000

Costes totales 2625 000 5080 000 7 600 000
Contribucién de 2625 000 5080 000 7 600 000
presupuesto de la Uniéh
7.4 Calendario indicativo de vencimientos de los créditos

La contribucién de la Comunidad se pagara anualmente en una sola vez.
8. DISPOSICIONES ANTIFRAUDE PREVISTAS

Esta prevista la instauracién de medidas especificas de control:
8.1 Parala Agencia

El Director ejecutivo se encargara de la ejecucion del presupuesto de la Agencia.
Cada afio presentara a la Comision, al Consejo de Administracion y al Tribunal de
Cuentas las cuentas pormenorizadas de todos los ingresos y gastos del ejercicio
anterior. Por otro lado, el servicio de auditoria interna de la Comisién prestara su
asistencia en la gestion de las operaciones financieras de la Agencia controlando los
riesgos, comprobando la observancia de las normas mediante un dictamen
independiente de la efectividad de los sistemas de gestién y control y haciendo
recomendaciones destinadas a mejorar los resultados reales de las operaciones y
garantizar una utilizacién racional de los recursos de la Agencia.

La Agencia adoptara, previo acuerdo de la Comision y del Tribunal de Cuentas, su
reglamento financiero. La Agencia instituir4 un sistema de auditoria interna analogo
al instaurado por la Comision en el marco de su propia reestructuracion.

8.2 Cooperacion con la OLAF

El personal adscrito al Estatuto del personal de la Comisién cooperara con la OLAF
en la lucha antifraude.

8.3 Parael Tribunal de Cuentas

El Tribunal de Cuentas examinara las cuentas de conformidad con lo dispuesto en el
articulo 248 del Tratado, y publicar4 un informe anual sobre las actividades de la
Agencia.

38

Por lo que se refiere a la contribucion del presupuesto de la Unién, deberan tenerse presentes los
eventuales ingresos procedentes de las actividades de formacion y publicacién de la Agencia. Tales
ingresos supondran, sin embargo, una proporcién escasa del presupuesto total de la Agencia, que por el
momento no ha sido estimada con precision.
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9.2

ELEMENTOS DE ANALISIS COSTE-EFICACIA
Objetivos especificos y cuantificables, poblacion destinataria

Los objetivos especificos de la Agencia, tal como se consignan en el proyecto de
Reglamento, son garantizar un nivel elevado, uniforme y efectivo de seguridad
maritima, asi como de prevencion de la contaminacion en la Comunidad. La Agencia
proporcionara a los Estados miembros y la Comision todo el respaldo técnico y
cientifico necesario, asi como un alto nivel de especializacién con el fin de aplicar
correctamente la legislacion comunitaria de seguridad maritima, controlar su
ejecucion y evaluar la eficacia de las medidas vigentes.

Las tareas llevadas a cabo por la Agencia tendran una incidencia en la seguridad de
las personas y los bienes que circulan merced al transporte maritimo por las aguas de
la Unién, asi como en el medio ambiente.

Tendran también una incidencia en el personal y en las organizaciones del sector
maritimo, reduciendo el falseamiento competitivo que pudiera derivarse de la ventaja

econémica que supone operar con buques que no cumplen las prescripciones, y
recompensando al mismo tiempo a los operadores maritimos cumplidores.

Justificacion de la medida

La Comunidad viene adoptando desde hace varios afios un gran nimero de medidas
legislativas destinadas a aumentar la seguridad y prevenir la contaminacion en el
transporte maritimo.

El naufragio del petrolero Erika, sucedido en diciembre de 1999, que resulté en la
contaminacion de unos 400 kms. de costas, provocé una viva emocion en la opinién
publica europea. A raiz de ello, la repeticién de estos accidentes, sus consecuencias
sobre el medio ambiente y la aparente incapacidad de acabar con ellos, han
disminuido considerablemente la capacidad de tolerancia de la opinién publica.

El Parlamento Europeo y el Consejo de asuntos generales pidieron a la Comision que
reforzara las normas de seguridad maritima a nivel comunitario.

Con el objetivo de instaurar una estrategia global en materia de seguridad maritima,
la Comision propuso, por sugerencia del Parlamento Europeo, la creacion de una
Agencia de seguridad maritima encargada de respaldar las actividades de la
Comisién y los Estados miembros en el campo de la aplicacion y control de la

legislacion comunitaria, asi como de evaluacion de la eficacia de las medidas
vigentes.

La Agencia asistira a la Comision en el proceso de actualizacion de la legislacion
comunitaria del ambito de la seguridad maritima, fundamentalmente en funcién de la
evolucion de la normativa internacional de ese ambito.

La Agencia supervisara el funcionamiento general del régimen comunitario de
controles del Estado del puerto y asistird a la Comision en la realizacion de
inspecciones en las sociedades de clasificacion reconocidas. Organizara igualmente
actividades de formacién sobre temas relacionados con el Estado del puerto y el
Estado del pabelldn.
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9.3

10.

10.1

10.2

10.3

Proporcionar4 una informacioén fiable, objetiva, y comparable en materia de
seguridad maritima a la Comisién y los Estados miembros para permitirles aumentar
la seguridad en el mar y evaluar la eficacia de las medidas vigentes.

Procedera a la concepcién, en cooperacion con la Comision y los Estados miembros,
de una metodologia comun para investigar los accidentes maritimos acaecidos en la
Comunidad, asistira a los Estados miembros en las actividades relativas a la
investigacion de accidentes graves sufridos en aguas de la UE y analizara los
informes existentes acerca de aquéllos.

Finalmente, la creacion de una Agencia Europea de Seguridad Maritima favorecera
el establecimiento de la cooperacion entre los Estados miembros y favorecera la
difusién de buenas préacticas en la Comunidad.

Estos objetivos contribuirdn al refuerzo del sistema de seguridad maritima de la
Comunidad reduciendo tanto el riesgo de accidentes maritimos como la
contaminacién marina y la pérdida de vidas humanas en el mar.

Seguimiento y evaluacién de la medida

El seguimiento y evaluacion de la Agencia se efectuaran sobre la base del informe
anual adoptado por el Consejo de Administracion de la Agencia sobre el afo
anterior, y del programa de trabajo para el afio siguiente, ambos de los cuales se
envian a los Estados miembros, a la Comision, al Consejo y al Parlamento (art. 10
del proyecto de Reglamento). Se evaluara en profundidad el funcionamiento de la
Agencia a intervalos regulares, conforme a las normas y practicas de la Comunidad.

GASTOS ADMINISTRATIVOS (PARTE A DE LA SECCION Il DEL
PRESUPUESTO GENERAL)

La creacién de la Agencia no debera acarrear costes suplementarios para la Comision
El trabajo actualmente efectuado por la Comision sera sustituido por el control y
seguimiento de las actividades de la Agencia.

Incidencia en el personal

No procede.

Incidencia financiera global de recursos humanos suplementarios
No procede.

Incremento de otros gastos de funcionamiento derivados de la medida,
especialmente de los correspondientes a las reuniones de los comités y los grupos
de expertos

No procede.
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