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INTRODUCCION

El 13 de noviembre de 2002, el PRESTIGE, petrolero de casco unico con una antigliedad de
26 afos, pabellon de las Bahamas y cargado con 77.000 toneladas de fueldleo pesado, sufrid
una averia grave enfrente de las costas de Galicia. Las operaciones de remolcado, dificultadas
por unas condiciones meteorolégicas particularmente adversas, no pudieron evitar que €
PRESTIGE se hundiera el 19 de noviembre a unas 130 millas de las costas espafiolas,
encerrando aln en su interior lamayor parte de la carga.

Ante la amenaza de marea negra que se cernia sobre la costa gallega, la Comision, atraves de
su centro de informacion y seguimiento (MIC) en materia de contaminacion accidental,
reacciond inmediatamente. CoordinGd las solicitudes de asistencia en la lucha
anticontaminaciéon formuladas por Espafia y Portugal. Por otro lado, se envidé un equipo
compuesto por |os mejores expertos europeos gque existen en la lucha contra la contaminacion
para ofrecer e meor asesoramiento en materia de técnicas de lucha y procedimientos de
proteccion del litoral, y en particular de los lugares mas sensibles desde € punto de vista
medicambiental e integrados en la red Natura 2000.

Este nuevo accidente, acaecido menos de tres afos después del naufragio del ERIKA,
demuestran la necesidad y la urgencia de aplicar una politica rigurosa para proteger las costas
y los ciudadanos europeos contra este tipo de catastrofes.

En términos generaes, e naufragio del PRESTIGE pone una vez més de relieve la
vulnerabilidad de la UE, cuyo abastecimiento de petrolero se lleva a cabo en un 90% por via
maritima. En este sentido es totalmente legitimo sentir preocupacion por los riesgos
vinculados a aumento del trafico maritimo del petrolero, a menudo a cargo de buques que
transportan cantidades de petrolero mucho mayores que las del PRESTIGE. Por ello se hace
necesario, como subraya el Libro Verde de la Comision de 29 de noviembre 2000, relativo a
una estrategia europea de seguridad del abastecimiento energético, que se instaure lo antes
posible a nivel comunitario una estrategia de abastecimiento basada en la diversificacion de
las formas de transporte del petrolero, y especiamente en la construccién de oleoductos.

Por otro lado, y por lo que se refiere mas concretamente a transporte de fueléleo pesado,
responsable de tantos casos de contaminacion maritima, hay que subrayar que, aungue solo
representa un 10% del trafico maritimo de hidrocarburos, su utilizacion sigue siendo
fundamental parala alimentacion de centrales térmicas y para € aprovisionamiento de buques
de comercio.

Después del accidente del ERIKA la Comision reacciond inmediatamente y propuso, en su
Comunicacion sobre la seguridad maritima del transporte de petroleo de 21 de marzo de
2000, un primer paquete de medidas destinadas a aumentar de forma significativa la
seguridad del transporte maritimo de petréleo, que e 6 de diciembre de 2000 fue completado
por un segundo paguete de medidas’ (véase anexo 1).

Las medidas adoptadas por el Parlamento Europeo y el Consegjo solo comenzaran a entrar en
vigor de forma progresiva a partir de enero de 2003. La Comision lamenta la lentitud en la
adopcion y puesta en préctica de estas propuestas. Hay que subrayar que, en la reunion del
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Consgjo Europeo de Niza, celebrado los dias 7, 8 y 9 de diciembre de 2000, los Estados
miembr os se comprometieron a aplicar de forma anticipada las disposiciones aprobadas
por los Quince, ya que no necesitaban integrar se en un mar co internacional. El accidente
del PRESTIGE hace alln mas necesario un compromiso firme por parte de los Estados
miembros para aplicar los paguetes ERIKA de manera urgente y sin esperar los plazos
oficialmente fijados.

Por otro lado, algunos elementos importantes de los paquetes de medidas ERIKA, y en
particular € calendario de retirada de |os petroleros de casco Unico, han perdido fuerza araiz
de las reuniones del Consgjo que, por otro lado, se ha negado a proseguir las negociaciones
sobre e Fondo COPE a nivel comunitario, prefiriendo transferir tales decisiones a la
Organizacion Maritima Internacional (OMI). A titulo de g emplo, € calendario propuesto por
la Comision en su propuesta inicia preveia poner fuera de servicio petroleros del tipo del
PRESTIGE con una antigliedad de 23 afios (el PRESTIGE tenia 26 afios en el momento del
accidente).

El accidente del PRESTIGE confirma que e enfoque adoptado por la Comision en la
propuesta de |os "paguetes de medidas ERIKA-I y ERIKA-II" era acertado. Los resultados del
accidente del petrolero PRESTIGE muestran por si solos que no es necesario poner sobre €l
tapete un gran numero de nuevas propuestas legislativas, se trata simplemente de llevar ala
précticade formargpiday efectivaa marco legislativo comunitario ya existente.

Por todo ello la Comision quisiera, con la presente Comunicacion:

e invitar al Consgo Europeo, en su reunion de Copenhague los dias 12 y 13 de diciembre, a
aprobar, como medida de urgencia, las orientaciones contenidas en la presente
Comunicacion;

e invitar al Parlamento Europeo y al Consgjo a examinar y respaldar las acciones y medidas
propuestas por la Comision en la presente Comunicacion;

e subrayar la necesidad de que los Estados miembros apliquen de forma anticipada, con
relacion a las fechas previstas, las medidas adoptadas en € marco de los paguetes de
medidas «<ERIKA-I y ERIKA-II »;

e proponer un cierto nimero de iniciativas complementarias que responden, en particular, a
los problemas que plantea e transporte maritimo de productos muy contaminantes, como
el fueléleo pesado transportado por € PRESTIGE;

e invitar alos Estados miembros atrabgjar en la Organizacién Maritima Internacional en pro
de un refuerzo de la seguridad maritima y de la prevencién de la contaminacion por los
buques.



| - Primera parte: aplicacion acelerada de las medidas de los paquetes de medidas
«ERIKA-I y ERIKA-I1»

L as medidas adoptadas por € Parlamento Europeo y € Consegjo (véase anexo |) solo entraran
en vigor apartir del 1 de enero de 2003 (primeras retiradas de petroleros de casco Unico®), 22
de julio de 2003 (Directivas sobre € control del Estado del puerto y Sociedades de
clasificacion) y 5 de febrero de 2004 (Directivas sobre €l seguimiento del tréfico maritimo).

Consciente de la urgencia de la situacion, la Comision estima necesario no esperar a cumplan
los plazos previstos y anticipar la puesta en practica de los paquetes de medidas ERIKA-I y
ERIKA-II. Por otro lado, considera que el accidente del PRESTIGE hace aconsejable reforzar
algunos puntos del marco legislativo existente. Finamente, espera que los Estados miembros
y partes interesadas den pruebas de esta misma determinacion a la hora de aplicar las
medidas.

1 Iniciativas de la Comisién de cara a una aplicacion anticipada de los paquetes de
medidas ERIKA-1 y ERIKA-I|

e Aceleracion dela constitucion dela Agencia Europea de Seguridad Maritima

Con la adopcion del Reglamento por € que se ingtituye la Agencia Europea de Seguridad
Mar itima®*, 1a Unién Europea ha decidido dotarse de un importante instrumento encargado de
supervisar la eficacia de la normativa comunitaria en materia de seguridad maritima.

La Agencia asistira a los Estados miembros y a la Comision en |la puesta en practica de la
legislacion comunitaria en materia de seguridad maritima. Evaluara la eficacia del régimen
comunitario vigente através de, en particular, auditorias o visitas de control. Podra centralizar
toda la informacion relativa a la seguridad maritima y hacer las recomendaciones que se
impongan.

La Comision se ha propuesto que la Agencia comience funcionar en los doce meses siguientes
a la entrada en vigor del Reglamento constitutivo, y este proceso esta en vias de
concretizacion. Mas especificamente, el Consgjo de Administracion de la Agencia ha sido
constituido merecer a nombramiento de los quince miembros que representan a los Estados
miembros, 10s cuatro representantes de la Comision y los cuatro profesionales independientes
nombrados por la Comision. El 4 de diciembre 2002 tuvo lugar una primera reunion del
Consgjo de Administracion, y esta prevista una segunda para enero 2003.

La Comision esta finalizando el procedimiento de seleccion de los candidatos para €l puesto
de Director Ejecutivo; esta prevista una decision para € 17 de diciembre de 2002. La
Comisién trasmitira enseguida sus propuestas al Consglo de Administracion para permitirle
deliberar sobre ellas en su reunién de enero 2003 y proceda al nombramiento del Director.

El sector se ha anticipado, sin embargo, a la medida, y la préctica normal entre los propietarios y
fletadores de buques parece ser la de no transportar petréleo bruto o productos petroliferos hacia puertos
de la UE en buques de mas de 15 afios, y preferentemente en bugues de doble casco. Segun estadisticas
de Intertanko, el porcentaje de petroleros de doble casco ha aumentado de un 39% en 2000 a un 51% a
finales de 2002. Intertanko estima que para 2007, 75% de |os petroleros serén de doble casco.

4 Reglamento (CE) N° 1406/2002 del Parlamento Europeo y del Consegjo de 27 de junio de 2002 por €l
gue se instituye la Agencia Europea de Seguridad Maritima (DO N° L 208 de 5.8.2002, p. 1)
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A pesar de la incertidumbre que persiste en torno a la sede de la Agencia, la Comision esta
dispuesta a seguir adelante. Sin esperar a que e Consglo Europeo tome una decision sobre la
implantacion de la Agencia, la Comision la instalard de forma provisional en sus propios
locales. De este modo se habra hecho todo lo posible para que la Agencia pueda funcionar
sel's meses antes de la fecha prevista.

e Mayor seguimiento delas actividades de las acciones de clasificacion

L as sociedades de clasificacion que pueden trabajar en nombre de los Estados miembros de la
UE son unicamente las reconocidas a nivel comunitario con arreglo a lo dispuesto en la
Directiva 94/57/CE del Consgjo’. Estas organizaciones deberdn ajustarse a unos rigurosos
criterios de calidad establecidos en la Directiva, que fueron reforzados araiz del accidente del
petrolero ERIKA. Los servicios de la Comision han reforzado el rigor de las evaluaciones de
las organizaciones reconocidas con € fin de comprobar en todo momento si se gjustan a los
criterios establecidos y alcanzan unos determinados niveles de calidad.

A este respecto se ha advertido repetidamente a las sociedades de clasificacion que, si desean
seguir siendo reconocidas a nivel comunitario, deberan mantener un buen historial en materia
de nivel de seguridad y prevencion de la contaminacion en relacion con todos sus buques,
independientemente del pabellon o de la region del mundo donde operen. Los servicios de la
Comisién han manifestado claramente que aplicaran las nuevas disposiciones de la Directiva
de manera estricta y que no dudaran en incoar procedimientos de suspension o retirada del
reconocimiento a nivel comunitario de las organizaciones que no ofrezcan las debidas
garantias en materia de seguridad.

Finamente, habria que estudiar la practica de las acciones de clasificacion consistente en
otorgar certificados de navegabilidad a un buque, por un lado con caracter comercial, en
nombre del armador, y por otro, por delegacion, en nombre del Estado del pabellén encargado
de controlar dicho buque. La sociedad de clasificacion aparece asi alavez como juez y parte.
Lainiciativa en este campo deberia consistir en primer lugar en examinar con |las sociedades
de clasificacion yareconocidas a nivel comunitario la posibilidad de modificar estas précticas
para conseguir una mayor separacion entre estos dos tipos de controles.

e Publicacion de una lista indicativa de buques que no cumplen la normativa, de
conformidad con la Directiva 95/21/CE

Las modificaciones a la Directiva 95/21/CE sobre el control del Estado del puerto®, adoptadas
araiz del accidente del ERIKA, instituyen un procedimiento por €l que quedan excluidos los
buques que hubieran sido inmovilizados varias veces en los dos o tres afios anteriores y que
figuren en la "lista negra’ de los pabellones con un nimero de inmovilizaciones superior ala
media.

Directiva 94/57/CE del Consgjo de 22 de noviembre de 1994 sobre reglas y estdndares comunes para
las organizaciones de inspeccion y peritgje de bugques y para las actividades correspondientes de las
administraciones maritimas (DO N° L 319 de 12.12.1994, p. 20), cuya Ultima modificacion la constituye
la Directiva 2001/105/CE del Parlamento Europeo y del Consegjo de 19 de diciembre de 2001 (OJ N° L
19 of 22.1.2002, p. 9)

6 Directiva 95/21/CE del Consgjo, de 19 de junio de 1995, sobre control del Estado del puerto (DO N° L
157 de 7.7.1995, p.1), cuya Ultima modificacion la constituye la Directiva 2001/106 del Parlamento
Europeo y del Consgjo de 19 de diciembre de 2001 (DO N° L 19 de 22.1.2002, p. 17)
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Con € fin de contribuir a la puesta en practica anticipada del paguete de medidas ERIKA-I,
asi como de enviar un mensgje claro y fuerte a los armadores y a los Estados del pabellon
concernidos acerca del impacto de esta nueva medida, en e Anexo Il de la presente
Comunicacion la Comision ha incluido una lista de los bugues que habrian sido excluidos de
los puertos europeos si estuvieran vigentes | as Ultimas modificaciones aportadas a la Directiva
95/21/CE. La listaindicativa la realiza la Comision a partir de informacion procedente del
Memorando de Acuerdo de Paris sobre el Control del Estado del Puerto y de la base de datos
Equasis.

La Comisién espera que los armadores y los Estados del pabelldn de los buques concernidos
tomen las medidas que se imponen para gjustarse, antes del entrada en vigor del paguete de
medidas ERIKA-I, alas normas de seguridad maritima vigentes.

e Instauracion deunared telematica transeur opea de seguimiento del trafico maritimo

La Directiva 2002/59/CE’, adoptada por e Parlamento Europeo y el Consejo en el marco del
paguete de medidas ERIKA-II, tiene como objetivo la puesta en marcha de un sistema
comunitario de seguimiento e informacion del trafico maritimo. Los Estados miembros deben
aplicar las disposiciones de la Directiva €l 5 de febrero de 2004 a mas tardar. Disponen,
ademés, de un plazo suplementario hasta finales de 2007 para completar su red nacional de
infraestructuras terrestres de seguimiento de buques en sus aguas.

Sin esperar que se cumpla este plazo, y antes incluso de la adopcién final de la Directiva, la
Comisién ha comenzado |os trabajos necesarios para la adopcién del sistema comunitario de
seguimiento del trafico maritimo. Este sistema, denominado SafeSeaNet, prevé €
establecimiento de una base de datos europeos y de una red telemética entre Estados
miembros que deberan recopilar informacién en tiempo real a través de |os transpondedores®
de los buques, permitiendo asi a las autoridades operativas conocer en todo momento la
identidad, posicion y carga de |os buques que naveguen por aguas europeas.

SafeSeaNet, Unico ggemplo de sistema de gestion maritima comudn que cubre a conjunto de
Estados miembros (y esta abierto a todos los demas Estados riberefios de los mares que
rodean a la Unidn), permitira llevar un mayor seguimiento de la navegacién, una mejor
deteccion de las situaciones de riesgo para € medio ambiente, incluidos los buques en
régimen de transito, y una mayor eficacia de las intervenciones en caso de accidentes
maritimos.

e Acderacion de la preparacion de los planes de acogida de buques en lugares de
refugio

La Directiva 2002/59/CE del Parlamento Europeo y del Consgjo, relativa a establecimiento
de un sistema comunitario de seguimiento y de informacion sobre € tréfico maritimo,

! Directiva 2002/59/CE del Parlamento Europeo y del Consgjo de 27 de junio de 2002 relativa al
establecimiento de un sistema comunitario de seguimiento y de informacion sobre el tréfico maritimo y
por laque se deroga la Directiva 93/75/CEE del Consegjo (DO N° L 208 de 5.8.2002, p. 10)

Los transpondedores, o A.I.S. (Automatic Identification Systems) son equipos instalados a bordo de los
barcos que transmiten de manera automatica y continua a los bugues que navegan en las proximidades y
alas estaciones de la costa un cierto nimero de datos en relacion con la identidad, la posicion y la ruta
que siguen. La OMI adopté un calendario de instalacion a nivel internacional reproducido en la
Directivay ampliado a todas las categorias de buques.
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establece que los Estados miembros deberan establecer unos planes de acogida de buques en
peligro en aguas de su jurisdiccion.

A laluz de los recientes acontecimientos, la Comision, sin esperar a febrero de 2004, fecha
limite de incorporacion de la Directiva, va atomar lainiciativa de organizar, en colaboracion
con la Agencia Europea de Seguridad Maritima, una reunion con los Estados miembros a
partir de enero de 2003 con €l fin de acelerar la preparacion de los planes de acogida de
buques en peligro para adoptarlos, como muy tarde, en e momento de la entrada en vigor de
laDirectiva.



2. I nstrucciones a los Estados miembros tras el accidente del PRESTI GE

En e contexto de la puesta en préctica anticipada de las medidas de los pagquetes ERIKA-I y
ERIKA-II, la Comision pide alos Estados miembros que, sin esperar a la fecha de entrada en
vigor prevista,

e contraten un numero suficiente de inspectores para los controles del Estado del
puerto, s fuera necesario entre los antiguos oficiales de la marina mercante, al objeto de
hacer frente a las obligaciones impuestas por las modificaciones de la Directiva 95/21/CE,
consistentes, fundamentalmente, en e aumento de las inspecciones obligatorias, y que
respeten de manera estricta el porcentagje minimo de inspecciones establecido por dicha
Directiva (25%).

e tomen las medidas necesarias para que en todos los puertos y fondeaderos de la
Union se alcance un nivel suficiente de inspecciones al objeto de que no se comprometa
el efecto disuasivo de la Directiva para con los bugues que no respetan la normativa. No
seria coherente con |os efectos que se esperan de la Directiva 95/21/CE, ni tampoco con los
principios de competencia, que algunos puertos o fondeaderos se conviertan en verdaderos
"puertos de complacencia’ dentro de la propia Union Europea. En este sentido hay que
constatar que un gran nimero de bugues que transitan frente a las costas europeas solo se
detienen en los puertos para repostar combustible, por 1o que no son sometidos al mismo
grado de control que los buques que efectlian una escala comercial completa. Estas paradas
constituyen, sin embargo, la Unica oportunidad de llevar a cabo un control efectivo sobre
estos buques. Es absolutamente necesario que las autoridades encargadas del control
portuario de los mismos les presten la misma atencion que a los que efectlan escalas
comerciales "normales’. Para acabar con estas anomalias en la practica de los controles, y
evitar el desarrollo de "puertos de complacencia’, la Comisiéon propondra nuevas medidas
gue establezcan un mejor reparto de los controles en |os puertos del Unidn Europea

e ratifiquen lo antes posible e Protocolo por e que se constituye un Fondo
complementario de indemnizacién de incidentes de contaminacion por e petréleo que
deberéa cubrir dafios de hasta mil millones de euros y ser totalmente operativo para
finales de 2003. Es de importancia fundamental que las victimas de vertidos de petroleo
sean debidamente indemnizadas. La Comision propuso, en € paquete de medidas ERIKA-
[, que aumentaran considerablemente las cantidades disponibles para indemnizar a las
victimas de un incidente de contaminacién por € petréleo merced a la constitucién de un
Fondo de indemnizacion de dafios causados por la contaminacion de hidrocarburos en
aguas europeas (Fondo COPE), que aumentaria la indemnizacion total a mil millones de
euros, frente a limite maximo actualmente vigente a nivel internacional (185 millones de
euros)’. Esta medida garantizaria que todas las victimas que pudieran legitimamente
reclamar compensacion, sean indemnizadas en caso de vertidos de petroleo en aguas de la
UE, y serviriatambién para acelerar tal compensacion. Sin embargo, €l Consgjo decidio no
seguir adelante con la propuesta, Sino mas bien promover la constitucion de un fondo
similar a nivel internacional. Dadas las ventgjas que € sistema aportaria a los ciudadanos
europeos, la Comision lamenta lafalta de progreso en este campo. Como repetidamente ha
manifestado, el fondo internacional complementario solo podria aceptarse como alternativa
al Fondo COPE s su limite méximo no esinferior alos mil millones de eurosy si todos los

o COM (2000)802 final de 6 de diciembre de 2000.
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Estados miembros riberefios participan en é desde € comienzo. Si no es asi, es
absolutamente fundamental que se adopte rapidamente la propuesta de Fondo COPE,
presentada por la Comisién y modificada tras recibir el respaldo del Parlamento Europeo.

Il —Segunda Parte - | niciativas complementarias

La presente Comunicacion se centra fundamentalmente en las medidas que podrian tomarse
para reducir el riesgo de incidentes graves de contaminacion tales como los del ERIKA vy €l
PRESTIGE, y en particular en medidas del ambito de la seguridad maritima. Sin embargo,
estos accidentes pueden contemplarse en un contexto mas amplio. Para junio 2003, la
Comision emprendera una evaluacion de si es necesario modificar lalegislacion vigente y los
instrumentos actualmente disponibles, entre ellos los que afectan, en particular, a medio
ambiente, la salud, lainvestigacion, la pescay e desarrollo regional, con € fin de minimizar
tanto la posibilidad de accidentes como de dafios (inmediatos o largo plazo) derivados de los
mismos.

Aungue todavia no se conozcan con certeza las causas precisas del accidente del PRESTIGE,
podemos sacar del mismo algunas moralgjas. La Comisién propone a los Estados miembros
gue presten su apoyo alas acciones que se presentan a continuacion, como complemento alas
medidas ya adoptadas en el marco de los paguetes de medidas ERIKA.

1 Medidas especificas para €l transporte de fuel6leo pesado

El fueléleo pesado es uno de los tipos de petrdleo méas contaminantes. Debido a su valor
comercial relativamente bao, y a riesgo comparativamente pequefio de explosion un
incendio, este producto suele transportarse en bugques mas antiguos, cercanos al final de su
ciclo de funcionamiento, y por €ello son los que plantean mas problemas de seguridad. Esta
anomalia es motivo de preocupacién para la Comision, preocupacion gque se ha intensificado
con los accidentes del ERIKA y el PRESTIGE, buques en ambos casos de casco Unico, de 26
anos de antigliedad y cargados con fuel6leo pesado. En dos accidentes recientes acaecidos en
el mar batico con e BALTIC CARRIER y € PINDAR, se evitaron consecuencias
desastrosas este tipo gracias, entre otras cosas, a doble fondo o doble casco con que estaba
concebida |la estructura de estos petroleros.

Con @ fin de minimizar el riesgo de futuros accidentes tales como los sufridos por € ERIKA
y €l PRESTIGE, la Comision tiene laintencidn de proponer un reglamento que prohiba
transporte de fueldleo pesado en petroleros de casco Unico con destino o procedentes de
puertos de la UE. Seinvita al Consgo Europeo de Copenhague a que haga un llamamiento
politico a los Estados miembros para persuadirles de la importancia de este ambito. Del
mismo modo, la Comision insta a Consgjo a que le otorgue un mandato de negociacion lo
antes posible a objeto de que los paises candidatos a la adhesion en la UE y otros paises
cercanos involucrados en el comercio de fuelleo pesado en aguas de la UE apliquen los
mismos principios a través de acuerdos administrativos que podran establecerse a través de
los marcos de cooperacion existentes, tales como el Memorando de Acuerdo de Paris sobre el
Control del Estado del Puerto y Euro-Med.

2. Responsabilidad e indemnizaciones

e Modificaciones al régimen internacional de responsabilidad en casos de
contaminacion por e petroleo
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La Comisién ha considerado que algunos aspectos dd régimen internacional de
responsabilidad en casos de contaminacion por e petroleo necesitan ser revisados. Es
necesario alcanzar una mayor equidad en la responsabilidad incurrida por los operadores
involucrados en € transporte maritimo de petroleo, asi como una aplicacion mas estricta del
principio "quien contamina paga’. Puesto que la intervencion a nivel internacional es la Unica
manera de llevar a cabo ta revision, la accion de los Estados miembros es fundamental a tal
efecto. En particular, los Estados miembros deben dar su apoyo a toda propuesta que
restrinja el derecho de los propietarios a limitar su responsabilidad s € accidente se
debe a negligencia suya, o0 a toda propuesta que pretenda acabar con la inmunidad de
facto frente a reclamaciones de indemnizacion de que disfrutan otros actores
fundamentales, en particular el fletador y €l operador o gestor del bugue (reclamaciones
diferentes a las procedentes del propietario registrado). Por otro lado, en su estado actual el
régimen internacional no ofrece una indemnizacion adecuada desde e punto de vista del
medio ambiente (reparacion ecologica).

e Oftras sustancias contaminantes

A la Comision preocupa gque una serie de convenios internacionales destinados a mejorar la
situacion de la responsabilidad y la indemnizacion de dafios por contaminacion maritima no
haya sido alin ratificados por los Estados miembros y, por 1o tanto, no son aplicables en la
UE. La Comision considera que los Estados miembros deben tomar medidas
inmediatamente para proceder a la ratificacion en interés de la Comunidad Europea de
los Convenios sobre combustible de los buques y sustancias nocivas y potencialmente
peligr osas, como esté previsto en recientes decisiones del Consejo sobre este extremo™.

Teniendo en cuenta que estos dos Convenios se centran fundamentalmente en la
indemnizacion por dafios a los bienes, a la propiedad y a las personas, habra que tomar
medidas paral el as paralos dafios al medio ambiente.

La Comisién subraya asimismo que es necesario que € Consgo la autorice a negociar en
nombre de la Comunidad un nuevo Protocolo que complemente & Convenio
Internacional de constitucién de un fondo internacional de indemnizacion de dafios
causados por la contaminacion de hidrocar bur os (Convenio del Fondo).

3. Sanciones penales

Para complementar las medidas de los ambitos de la responsabilidad y la indemnizacion,
anteriormente descritas, la Comisién considera que podrian tomarse sanciones penales contra
cualquier persona que, por motivo de negligencia grave, es causa de contaminacion marina,
tanto de forma deliberada como accidental.

Como medida inmediata, la Comision considera que es necesario adoptar 1o antes posible
una normativa comunitaria que imponga sanciones penales a cualquier persona
(incluidas las personas juridicas) que hubiera causado un incidente de contaminacion

10 Decision 2002/762 del Consgjo de 19 de septiembre por la que se autoriza a los Estados miembros a

firmar y ratificar, en interés de la Comunidad, € Convenio internaciona sobre responsabilidad civil
nacida de dafios debidos a contaminacién por los hidrocarburos para combustible de los buques, 2001
(Convenio "combustible de los buques"), o a adherirse a dicho Convenio. El 18 de noviembre de 2002
se adoptdé una decision similar respecto a Convenio Internacional sobre responsabilidad e
indemnizacion de dafios causados por €l transporte maritimo de sustancias peligrosas y nocivas, 1996
(Convenio HNS).
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debido a negligencia grave. Entre las propuestas de ERIKA 11 se introdujo ya una medida de
este tipo (articulo 10 de la propuesta sobre el Fondo COPE) que recibié el respaldo del
Parlamento Europeo, pero no ha progresado en €l Consgjo. Esta medida es de caracter penal,
por 1o que no tiene relacion con laindemnizacion de los dafios. Lo que se pretende con ella es
garantizar a nivel comunitario la aplicacién de una sancién disuasoria a todos los que
participan en €l transporte maritimo de petroleo.

La Comisién quisiera llamar la atencién sobre su propuesta de Directiva de Parlamento
Europeo y €l Consgo relativa a la proteccion del medio ambiente por medio del derecho
penal** y sobre una iniciativa del Reino de Dinamarca consistente en una decision marco en
materia de delincuencia medioambiental™® , ninguna de las cuales ha sido adoptada por €l
Consgjo. No obstante estas propuestas, la Comisiéon presentard una propuesta de Dir ectiva
sobre vertidos ilegales de los bugues. Esta propuesta atiende a los vertidos operativos
(deliberados) de los buqgues, e ira complementada por otras disposiciones en materia de
constitucion de pruebas y enjuiciamiento de los infractores.

n COM (2001) 139 final de 13 de marzo de 2001. El 30 de septiembre de 2002 se adoptd una propuesta
modificada [COM (2002) 544 final].
12 DO C 39/4 de 11.2.2000
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4. Instauracion de un sistema de aceptacion comunitaria de certificados de
competencia de marinos concedidos fuera de la Unién Europea

Con €l fin de garantizar que los marinos con certificados otorgados fuera de la Unién Europea
cuenten con el nivel de competencia debido, a saber, equivalente al menos a lo exigido por €l
Convenio STCW sobre normas de formacion, titulacion y guardia para la gente del mar, la
Comision propondra en breve plazo un nuevo texto que revisara las disposiciones de la
Directiva 2001/25/CE™, con € fin de, en particular, reforzar el procedimiento actuamente
vigente para €l reconocimiento de certificados otorgados por terceros paises. El objetivo de
esta revision es la introduccion de un sistema de evaluacion y reconocimiento de nivel
comunitario para terceros paises que cumplan con los requisitos del Convenio. Esta
modificacion sistematizara el uso del inglés como lengua de comunicacion entre los buques y
las autoridades en tierra.

5. I nformes de los précticos

L os précticos de |os puertos tienen a menudo informacion de primera mano sobre el estado de
los buques que entran en puertos de la UE. La Directiva 95/21 (sobre control del Estado del
puerto) les obliga a informar a la autoridad correspondiente de cualquier deficiencia que
pudiera incidir negativamente en la seguridad de navegacion del buque o que pudiera poner
en peligro e entorno marino. Los buques sobre los que los précticos han presentado informes
se convierten este modo en una prioridad absoluta a la hora de efectuar inspecciones, y
deberian ser controlados en el siguiente puerto. A la hora de fortalecer e mecanismo de
informacion es necesario tener muy presente este papel fundamental que desempefian los
précticos. La Comision propone que se revisen las disposiciones pertinentes del Memorando
de Acuerdo de Paris sobre e Control del Estado del Puerto para garantizar que este
procedimiento de informacion se haga extensivo a los buques en transito por aguas de la UE,
incluidos los estrechos, y que se envien copias de los informes de los practicos a la Agencia
Europea de Seguridad Maritima. Dado el carécter administrativo del Memorando de Acuerdo,
esta medida puede adaptarse en un tiempo relativamente corto.

6. Proteccion de las aguas costeras de la UE

La legislacién adoptada después del accidente del ERIKA pretende ante todo excluir a los
buques que no cumplen la normativa de los puertos de los Estados miembros. Sin embargo,
estos buqgues, por mucho que hoy en dia eviten ya los puertos de la Unién con € fin de
escapar a las inspecciones, siguen navegando enfrente de nuestras costas, incluidas las aguas
territoriales y las zonas econdémicas exclusivas (ZEE) de los Estados miembros.

El Derecho internacional restringe significativamente las medidas que los Estados riberefios
pueden tomar a la hora de hacer cumplir la legislacion y proteger sus aguas de los posibles
riesgos medi cambiental es planteados por el transporte maritimo. Por ggemplo, laintervencion
de un Estado riberefios para excluir un buque de sus aguas, incluso s € bugue en cuestion se
encuentra en notorio mal estado, o s su entrada ha sido prohibida en puertos de la UE, es muy
limitada. EI equilibrio entre intereses maritimos e intereses medioambientales, tal como queda

13 Por lo que se refiere alaformacion y cualificacion de los marinos empleados a bordo de petroleros, €l

Convenio Internacional sobre normas de formacion, titulacion y guardia para la gente del mar, adoptado
por la Organizacion Maritima Internacional en 1978, con sus modificaciones, (Convenio STCW),
impone unos requisitos obligatorios para los capitanes, oficiales y marineros empleados a bordo. Dichos
requisitos han sido incorporados en la normativa comunitaria merced a la Directiva 2001/25/CE, que
traslada todas las exigencias del Convenio alalegislacién comunitaria.
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refleggado en el Convenio de las Naciones Unidas sobre el Derecho del Mar, y concretamente
en sus articulos 211 y 220, desarrollados a finales de |os afios setenta, se decanta claramente a
favor de los intereses maritimos. Esta postura, favorable a la libertad de navegacién, a
expensas de la proteccién medioambiental, no reflgja las actitudes de la sociedad de hoy, ni
tampoco las de la Comision.

Por todo €ello, la Comisién hace un llamamiento en pro de una accion coordinada de los
Estados miembros de la UE para analizar y atender las diferentes medidas que podrian
tomar se para proteger susaguas, incluidaslas aguasterritorialesy las zonas econémicas
exclusivas, delos buques que supongan una amenaza para € entorno marino. A juicio de
la Comision, la exclusion de bugues que de forma notoria suponen un riesgo potencia e
incumplan las normas de seguridad més bésica, constituye un deber de los Estados riberefios.

Como conclusién, la Comision propone que se adopten las siguientes medidas:

e Celebracion de un acuerdo administrativo entre las autoridades maritimas de los Estados
miembros, |os paises candidatos a la adhesién y los Estados vecinos con € fin de prohibir
la utilizacién de petroleros de casco Unico para el transporte de fuel 6leo pesado;

e Aprobacion de importantes modificaciones en los convenios internacionales que regulan
laresponsabilidad y laindemnizacion por dafios debidos ala contaminacion del petrdl eo;

e Adopcién de una medida legislativa en materia de sanciones penaes contra aquellas
partes que hubieran sido causa de contaminacion maritima por negligencia grave,

e Propuesta de celebracion de un acuerdo comunitario para €l reconocimiento de los
certificados de competencia de marinos emitidos por terceros paises;

e Revision de las disposiciones del Memorando de Acuerdo de Paris relativas a la
obligacion de los practicos de informar de los buques en un estado dudoso;

Revision de las medidas destinadas a mejorar la proteccion de las aguas de la UE frente a
buques gue constituyan una amenaza para el entorno marino.

Il —Terceraparte - Actuacion a nivel internacional

Paralelamente a las acciones que se lleven a cabo dentro de la Unién, la Comisidn tiene la
intencion de actuar también a nivel internacional. A tal efecto coordinara y apoyara las
iniciativas emprendidas por |os Estados miembros en e marco de laOMI.

Por otro lado, el 9 de abril de 2002, la Comision remitio una Recomendacion a Consgjo en la
propugnaba la adhesion de la Comunidad Europea ala OMI. De ese modo, la Union Europea
podria hacer sentir su influencia en la elaboracion y la adopcion de normas internacionales
mas estrictas en materia de seguridad maritima.

¢ Algamiento de buques peligrosos de las principal es rutas maritimas

Las précticas del transporte maritimo deben ser recogidas en una reglamentacion que
garantice la seguridad maritima, es decir, la salvaguardia de vidas humanasy |a proteccion del
medio ambiente.

Tanto ladensidad ddl tréfico maritimo moderno como los peligros derivados del transporte de
mercancias peligrosas por mar obligan a la Comision a proceder rapidamente a esta
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adaptacion juridica. La Comisidn tiene la intencion de pedir a la OMI que examine esta
cuestion urgentemente con |os Estados miembros.

Los Estados miembros han establecido un cierto nimero de disposiciones relativas a la
organizacion y seguimiento del trafico maritimo, disposiciones que han sido ampliadas por la
Directiva 2002/59/CE del Parlamento Europeo y del Consgo, relativa al establecimiento de
un sistema comunitario de seguimiento y de informacion sobre € tréfico maritimo. Este texto
favorece la utilizacién de todos los instrumentos actual mente disponibles para dotar al litoral
de laUnion de los métodos de gestion del tréfico maritimo necesarios.

Sin embargo, tales instrumentos son hoy en dia insuficientes para garantizar la proteccion de
zonas en las que € trafico de buques que transportan mercancias peligrosas es especialmente
denso, como seria €l caso del arco atlantico, el Mediterraneo o € Baltico. Con € fin de
mejorar la organizacion del tréfico maritimo en las costas de la Union, la Comision tiene la
intencion de trabajar en coordinacion con los Estados miembros, los Estados candidatos a la
adhesion y los Estados vecinos; de este modo podran evaluarse los sistemas existentes y
estudiarse las necesidades de implantacion de nuevos dispositivos de separacion del trafico.

La Comision apoyara las iniciativas iniciadas por los Estados miembros ante la Organizacion
Maritima Internacional en € sentido de implantar rutas maritimas obligatorias y zonas de
restriccion alanavegacion en aplicacion de normas internacionales al objeto de, en particular,
algar € tréfico de bugues que transporten cargas especialmente contaminantes de las costas
mas sensibles de la Union Europea.

e Procedimientos de auditoria de los Estados del pabell6n

Con € fin de coordinar mejor la accion contra los pabellones de conveniencia, es necesario
mejorar € control de las administraciones maritimas y los organismos reconocidos
encargados de comprobar la integridad estructural de los buques comerciales. De hecho,
muchos de los servicios publicos o privados responsables de llevar a cabo las tareas del
Estado del pabellon no cuentan con los medios o con la voluntad necesarios para llevarlas a
cabo de forma satisfactoria con arreglo alas normas reconocidas a nivel internacional.

La propuesta de creacién de un procedimiento de auditoria de las funciones que recaen sobre
los Estados de pabellon fue lanzada en la Conferencia interministerial de Tokio en enero de
2002. La Comision dio su apoyo a esta iniciativa que ya habia propugnado en el Libro Blanco
denominado "La politica europea de transporte de caraa 2010: lahorade laverdad”.

Para luchar contra un sistema de inseguridad maritima en manos de organismos
incompetentes, es necesario establecer |o antes posible un procedimiento de auditoria de los
Estados de registro de los buques.

En este marco, la Comision ruega encarecidamente a los Estados miembros que cooperen con
ella, en el contexto dela OMI, al objeto de:

- llegar a un acuerdo sobre €l establecimiento de un codigo de buenas précticas que deberian
seguir los Estados de pabell6n;

- lanzar un proyecto piloto, con Estados que se ofrezcan voluntarios, para desarrollar los
procedimientos de auditoria;

- lograr que tales procedimientos sean instaurados como instrumentos obligatorios por la
OMI.
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|V —Cuarta Parte - Cooperacion con € sector

La Comision tiene la intencion de llevar a cabo negociaciones con las compaiias petroliferas
con €l fin de acordar a nivel comunitario un "cédigo de buena conducta"' en € campo del
transporte maritimo de hidrocarburos.

Este acuerdo podria comprometer al sector a:

no fletar petroleros de casco Unico con més de 23 afios, como pidid la Comisidn en 2000,
en su propuestainicia;

no transportar, ni directa ni indirectamente a través de "traders’ fuelleo pesado en
petroleros de casco Unico;

intercambiar informacion sobre buques que incumplen la normativa;

colaborar con la Comisién en e estudio de un planteamiento mas equilibrado entre €l
fletado de grandes petroleros para el abastecimiento en petréleo de laUE y € desarrollo de
una red transeuropea integrada de oleoductos que unan a la UE con los paises productores
VECINOS.

A falta de un acuerdo de este tipo, la Comision se reserva la posibilidad de proponer nuevas
medidas gque se gjusten a su calendario inicial de retirada acelerada de petroleros de casco
anico.
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Anexo 1
Paquetes de medidas ERIKA-I y ERIKA-2
1. ERIKA-I|

El paquete de medidas Erika | atiende a algunas de las lagunas mas graves de la legislacion
comunitaria en materia de seguridad maritima, puestas al descubierto por la marea negra de
diciembre de 1999.

- En primer lugar, refuer za la Dir ectiva vigente en materia de control de los buques por €
Estado del puerto. El nimero de inspecciones exhaustivas en los puertos de la UE esta
claramente en alza. Mas de 4000 buques considerados especialmente poco seguros seran
sometidos a inspecciones anuales obligatorias en su estructura. Los que hubieran sido
declarados varias veces en mal estado después de una inspeccion serén incluidos en la lista
negray les sera negado el acceso alos puertos dela UE.

- En segundo lugar, refuerza la Directiva vigente sobre las actividades de las sociedades
de clasificacion, encargadas de comprobar la seguridad de la estructura de los bugues en
nombre de los Estados del pabellon. Los criterios de calidad aplicables a las sociedades de
clasificacion se han hecho maés estrictos. Para obtener |a autorizacion que les permite gercer
sus actividades en la UE, la sociedad de clasificacion deberd atenerse a dichos criterios de
forma permanente, y € nivel de sus prestaciones ser objeto de vigilancia rigurosa. De no
atenerse a dichos criterios, se exponen a una retirada temporal 0 permanente de la
autorizacion comunitaria que les permite prestar sus servicios a los Estados miembros de la
UE.

- Finalmente, ha establecido establecio un calendario para la retirada progresiva de la
explotacion de petroleros de casco Unico en e mundo. Los petroleros de doble casco
garantizan una mayor proteccion del medio ambiente en caso de accidente. Partiendo de esta
constatacion, la OMI decidié que todos |os petroleros construidos a partir de 1996 debian ser
de doble casco. La sustitucion progresiva de buques de casco unico por buques de doble casco
se ha escalonado, sin embargo, a lo largo de un periodo muy largo, que se termina en 2026.
La UE ha insistido en acelerar €l proceso, 1o que los operadores del sector maritimo han
terminado por aceptar después de duras negociaciones. El sector se ha adaptado rapidamente a
esta tendencia y hoy ya los petroleros de doble casco representan casi la mitad del tonelge
mundial. Conforme a las nuevas normas internacionales comunitarias, los Ultimos petroleros
de casco Unico no podran acceder a aguas de la UE a partir de 2015.

2. ERIKA-II
El paguete de medidas Erikalll:

- Propugna la creacién de una Agencia Europea de Seguridad Maritima. La funcion de la
Agencia serg, en general, facilitar ala Comision dictamenes cientificos y técnicos en materia
de seguridad maritimay prevencion de la contaminacion por los buques, con € fin de asistirla
en el proceso continuado que es actualizar y desarrollar la legislacion. Para garantizar €l buen
funcionamiento del sistema comunitario de seguridad maritima y prevencion de la
contaminacion por los buques, los representantes de la Agencia deberan efectuar visitas de
control alos Estados miembros.
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Entre sus tareas especificas, la Agencia contribuira al refuerzo del régimen de control por €l
Estado del puerto, al control efectuado por |as sociedades de clasificacion reconocidas a nivel
europeo, ala instauracion de bases de datos sobre seguridad maritima, ala elaboracion de un
método comun de investigacion de agentes maritimos y a establecimiento de un sistema
europeo de informacion sobre tréfico maritimo.

La Agencia trabajara en estrecha colaboracion con los Estados miembros. Les asistira en la
puesta en practica de medidas comunitarias y organizara actividades de formacion ad hoc
sobre el régimen de control por el Estado del puerto y del pabellon. De esta forma se facilitara
la cooperacion entre Estados miembros y la difusion de las mejores précticas en la
Comunidad.

- Propone una Directiva por la que se creara un sistema de notificacion destinada a mejorar la
vigilancia del tréafico en aguas europeas. Los Estados miembros tendran mayores facultades
de intervencion en caso de amenaza de accidente o contaminacién. Los buques cuyo destino
sean los puertos de la Union deberan estar equipados de sistemas de identificacion automatica
para su comunicacion con las autoridades costeras, asi como de maguinas registradoras de
datos de la travesia (cajas negras) que facilitaran la investigacion sobre los accidentes. La
Directiva megjorara los sistemas de intercambio de datos sobre mercancias peligrosas gracias a
una red telematica transeuropea y permitira que las autoridades puedan impedir a los buques
hacerse ala mar cuando las condiciones meteorol gicas sean muy adversas. Exigira, por otro
lado, que cada Estado miembro costero establezca lugares de refugio para buques en peligro.

- Aborda la cuestion de la indemnizacion de las victimas de mareas negras y propone
mejorar € régimen internacional actualmente vigente en este ambito. La Comision ha
propuesto que se incrementen los limites de indemnizacién en caso de producirse mareas
negras graves en aguas europeas (hasta mil millones de euros, cuando €l [imite maximo actual
es de 200 millones) y que se establezcan sanciones apropiadas a los operadores que sean
responsables de |os casos contaminacion por negligencia.

Aunque esta propuesta no haya llevado a la adopcion de una normativa comunitaria, ha dado
lugar a una revision y una mejora sustancial del mecanismo internacional de indemnizacion
por dafios derivados de la contaminacién por los hidrocarburos, € FIPOL. En mayo de 2003
debera aprobarse un acuerdo por el que se instituye un fondo internacional cuyo objetivo es
aproximadamente el mismo que & del Fondo COPE.
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Anexo 2

LISTA NEGRA INDICATIVA DE BUQUES
de conformidad con € articulo 7b dela Directiva 95/21/CE sobre control del Estado del
puerto, con sus modificaciones, en relacion con la denegacion de acceso de buques a
puertos de los Estados miembros

1. Observaciones sobr e la recopilacion de datos

Tras e hundimiento del petrolero “ERIKA” el 12 de diciembre de 1999, e Parlamento
Europeo y e Consgo adoptaron, € 19 de diciembre 2001, medidas destinadas a reforzar en la
comunidad el régimen vigente sobre control del Estado del puerto, regulado por la Directiva
95/21/CE.

Entre las medidas adoptadas, un nuevo articulo 7b exige que la Comision publique cada seis
meses informacion relativa alos buques a los que se ha hegado acceso a puertos comunitarios,
de acuerdo con los siguientes criterios:

"Los Estados miembros velaran por que se deniegue & acceso a sus puertos a los buques que
se encuentren en unade las categorias de la seccion A del anexo X1 (buques cisterna para
productos quimicos y gases, graneleros, petroleros, buques de pasajeros) que:

bien
— enarbolen el pabellén de un Estado incluido en la lista negra que se publica en €
informe anual del MA,y
— hayan sido inmovilizados en més de dos ocasiones durante los Ultimos 24 meses
en un puerto de un Estado signatario del MA;

o bien

— enarbolen e pabellon de un Estado descrito como de muy ato riesgo o de alto
riesgo en lalistanegra que se publicaen € informe anual del MA, y

— hayan sido inmovilizados en méas de una ocasion durante los Ultimos 36 meses en
un puerto de un Estado signatario del MA™.

Las nuevas disposiciones sobre control del Estado del puerto se aplicaran, como muy tarde,
parael 22 dejulio 2003. Sin embargo, en su reunion de los dias 7, 8 y 9 de diciembre de 2000
en Niza, e Consgo Europeo puso de relieve la conveniencia de llevar a la préactica cuanto
antes dichas medidas.

En vista de todo ello, la Comisién quisiera hacer publica informacion sobre el impacto
previsto de la medidas de denegacion de acceso en la Unién Europea. Utilizando la
informacion ya divulgada por e Memorando de Acuerdo de Paris sobre control del Estado del
puerto, la Comisién han determinado, para un periodo de prueba comprendido entre 1
diciembre de 1999 y 1 de diciembre de 2002, una serie de buques alos que, de acuerdo con lo
dispuesto en la Directiva2001/106/CE, se les habria negado el acceso a puertos de la Union
Europea.

En el anexo se expone una lista de los buques concernidos por los criterios del articulo 7b. El
namer o total de buques es 66, y representan a 13 pabellones distintos.
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A continuacién se ofrece informacion estadistica en relacion con lalista negraindicativa.

— NuUmero de buques por pabellon:

Turquia 26
San Vicentey Granadinas 12
Camboya 9
Argelia 3
Panama 3
Santo Tomey Principe 3
Bolivia 2
Egipto 2
Rumania 2
Honduras 1
Libano 1
Marruecos 1
Republica Arabe de Siria 1
— Ndmero de buques seguin su tipo:

Graneleros 49
Buques cisterna para productos quimicos 8
Petroleros 8
Bugues de pasgjeros 1
— Numero de bugques por numero de inmovilizaciones en un determinado periodo
5 inmovilizaciones en 3 afios 3
4 inmovilizaciones en 3 afios 4
3 inmovilizaciones en 3 afios 13
3 inmovilizaciones en 2 afios 3
2 inmovilizaciones en 3 afos 43
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2. Cuadro indicativo establecido de acuerdo con los criterios del apartado 1 del

articulo 7b dela Directiva 95/21/CE (1 de diciembre de 1999 - 1 de diciembr e de 2002)

Nombre del buque NU(’;/'I\ZRO Tipode Anti- NUmero de Pabellén Consideracion
buque guedad | inmovilizaciones/ del pabellon
periodo deref.
PAZAR| 8871003 Buque 11 5 Turquial muy altoriesgo
cisernaprod. inmovilizaciones/3
quim. anos
LEGENT 1| 7223132 | Granelero 30 5 Camboya| muy alto riesgo
inmovilizaciones/3
anos
ALEX C| 7346623 | Granelero 28 5 Rumania| muy alto riesgo
inmovilizaciones/3
anos
SHIVA| 7512076 | Granelero 26 4 Camboya| muy alto riesgo
inmovilizaciones/3
anos
JOHANNA| 7368293 Buque 28 4 San Vicentey altoriesgo
KATHRINA cisernaprod. inmovilizaciones/3 Granadinas
quim. anos
GULSER ANA| 8418289 | Granelero 17 4 Turquia| muy alto riesgo
inmovilizaciones/3
anos
SALIH KALKAVAN| 7401514 | Petrolero 26 4 Turquia| muy alto riesgo
inmovilizaciones/3
anos
AIN TEMOUCHENT| 8110447 | Granelero 20 3 Argelialmuy altoriesgo
EX BARON MINTO inmovilizaciones/3
anos
NEDROMA| 7708182 | Granelero 24 3 Argelialmuy altoriesgo
inmovilizaciones/3
anos
TAM GOUT| 9120425 Buque 7 3 Argelialmuy altoriesgo
cisernaprod. inmovilizaciones/3
quim. afos
EUROBULKER 11| 6926282 | Granelero 32 3 Camboya| muy alto riesgo
inmovilizaciones/3
anos
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PAULA K

7617967

Graneeo

24

3
inmovilizaciones/3
anos

Libano

muy alto riesgo

TANIA

7806908

Graneeo

24

3
inmovilizaciones/3
anos

Rumania

muy alto riesgo

HURANCAN

7106657

Petrolero

31

3
inmovilizaciones/3
anos

San Vicentey
Granadinas

altoriesgo

ANASTASIOSIV

7509108

Petrolero

25

3
inmovilizaciones/3
anos

Santo Toméy
Principe

muy alto riesgo

CAFER KALKAVAN

8913332

Graneeo

18

3
inmovilizaciones/3
anos

Turquia

muy alto riesgo

KAPTAN NEVZAT
KACAR

8325896

Graneeo

18

3
inmovilizaciones/3
anos

Turquia

muy alto riesgo

KURUOGLU I

8512047

Grandero

12

3
inmovilizaciones/3
anos

Turquia

muy alto riesgo

ORAS

7526534

Granelero

25

3
inmovilizaciones/3
anos

Turquia

muy alto riesgo

YALAZ

7507186

Graneeo

26

3
inmovilizaciones/3
anos

Turquia

muy alto riesgo

AGIOSDIMITRIOS

7409097

Granedlero

27

3
inmovilizaciones/2
anos

Panama

medium risk

GREEN TRADER

7530418

Grandlero

25

3
inmovilizaciones/2
anos

Panaméa

medium risk

MATRIX

7930474

Grandlero

22

3
inmovilizaciones/2
anos

Panaméa

medium risk
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GABRIELLE

6500296

Bugquede
pasajeros

37

2
inmovilizaciones/3
anos

Bolivia

muy alto riesgo

CAPE GEORJEAN

7118882

Petrolero

31

2
inmovilizaciones/3
anos

Bolivia

muy alto riesgo

KHULLA

7363619

Grandero

28

2
inmovilizaciones/3
anos

Camboya

muy alto riesgo

MED BULKERI

7433323

Grandero

24

2
inmovilizaciones/3
anos

Camboya

muy alto riesgo

MED GENERAL 1V

7108681

Graneeo

31

2
inmovilizaciones/3
anos

Camboya

muy alto riesgo

MED GENERAL VI

7385825

Graneeo

27

2
inmovilizaciones/3
anos

Camboya

muy alto riesgo

RONGA

7223144

Grandero

30

2
inmovilizaciones/3
anos

Camboya

muy alto riesgo

SAMBOR

7724368

Grandero

22

2
inmovilizaciones/3
anos

Camboya

muy alto riesgo

DOMIAT

8203397

Granedlero

17

2
inmovilizaciones/3
anos

Egipto

muy alto riesgo

QENA

8203402

Grandlero

16

2
inmovilizaciones/3
anos

Egipto

altoriesgo

CEMENTINA

5067077

Grandlero

42

2
inmovilizaciones/3
anos

Honduras

muy alto riesgo

ARRAZI

7925704

Buque

cisternaprod.

quim.

20

2
inmovilizaciones/3
anos

M arruecos

muy alto riesgo
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ARIEL | 8857069 | Granelero 27 2 San Vicentey altoriesgo
inmovilizaciones/3 Granadinas
anos
ARCHON| 7012480 | Petrolero 32 2 San Vicentey altoriesgo
inmovilizaciones/3 Granadinas
anos
EDOIL | 7501429 Buque 27 2 St. Vicent & altoriesgo
cisernaprod. inmovilizaciones/'3 Grenadines
quim. afos
HECTOR]| 7531448 | Granelero 25 2 San Vicentey altoriesgo
inmovilizaciones/3 Granadinas
anos
NESTOR C| 7739985 | Granelero 23 2 San Vicentey altoriesgo
inmovilizaciones/3 Granadinas
anos
NOTOS]| 7435216 | Granelero 24 2 San Vicentey altoriesgo
inmovilizaciones/3 Granadinas
anos
OGARAMBA| 7636810 | Petrolero 24 2 San Vicentey altoriesgo
DIUGWU inmovilizaciones/3 Granadinas
anos
SULANDA] 7521376 | Granelero 26 2 San Vicentey altoriesgo
inmovilizaciones/3 Granadinas
anos
TAMAR] 7302823 Buque 29 2 San Vicentey altoriesgo
cisternaprod. inmovilizaciones/3 Granadinas
quim. anos
VALENTINA| 7211347 | Graneero 30 2 San Vicentey altoriesgo
inmovilizaciones/3 Granadinas
anos
FECTO| 6707985 | Petrolero 35 2 Santo Toméy|muy alto riesgo
inmovilizaciones/3 Principe
anos
SHANTI || 6805579 | Granelero 34 2 Santo Toméy|muy alto riesgo
inmovilizaciones/3 Principe
anos
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MAI-S| 7501807 | Granelero 26 2 Republica| muy alto riesgo
inmovilizaciones/3 | Arabede Siria
anos
ALAATIN BEY | 7000243 Buque 32 2 Turquialmuy altoriesgo
cisernaprod. inmovilizaciones/3
quim. anos
ALEMDAR 1EX]| 8836986 | Petrolero 12 2 Turquia| muy alto riesgo
DEMET inmovilizaciones/3
AKBASOGLU anos
ARIZONA DREAM | 7930058 | Granelero 22 2 Turquia| muy alto riesgo
inmovilizaciones/3
anos
AYHAN ASLAN| 7418347 Buque 26 2 Turquial muy altoriesgo
cisternaprod. inmovilizaciones/3
quim. anos
BERRAK N| 7632541 | Granelero 25 2 Turquial muy altoriesgo
inmovilizaciones/3
anos
ECE AKAT| 7501261 | Granelero 27 2 Turquia| muy alto riesgo
inmovilizaciones/3
anos
FEYZA EX URSUYA| 8118566 | Granelero 18 2 Turquia| muy alto riesgo
inmovilizaciones/3
anos
GOKHAN KIRAN] 7433696 | Granelero 17 2 Turquial muy altoriesgo
inmovilizaciones/3
anos
HACI HILMI BEY| 7702798 | Granelero 25 2 Turquialmuy altoriesgo
inmovilizaciones/3
anos
HACI RESIT| 7640316 | Granelero 24 2 Turquia| muy alto riesgo
KALKAVAN EX inmovilizaciones/3
STAHOLM anos
HATIME ANA EX| 7375454 | Granelero 26 2 Turquia| muy alto riesgo
CAPTAIN JIM inmovilizaciones/3
anos
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ISPARTA

7328683

Granéeo

29

2
inmovilizaciones/3
anos

Turquia

muy alto riesgo

ORHAN EKINCI

8016988

Grandlero

20

2
inmovilizaciones/3
anos

Turquia

muy alto riesgo

OSMAN METE

7380485

Grandero

27

2
inmovilizaciones/3
anos

Turquia

muy alto riesgo

SALIH C EX OCEAN
VOYAGER

7314589

Grandlero

29

2
inmovilizaciones/3
anos

Turquia

muy alto riesgo

SERRA DEVAL EX
BEHRAM KAPTAN

7433426

Graneeo

22

2
inmovilizaciones/3
anos

Turquia

muy alto riesgo

TAHIR KIRAN

7433713

Grandlero

15

2
inmovilizaciones/3
anos

Turquia

muy alto riesgo

TRANSBORA

7206419

Grandero

30

2
inmovilizaciones/3
anos

Turquia

muy alto riesgo
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Anexo 3

INSPECCIONES DE CONTROL DEL ESTADO DEL PUERTO POR ESTADOS
MIEMBROSDE LA UE O DEL EEE*

Estado miembro 2001

Atraques |  N°de % de

Inspecciones Inspecciones

Bélgica 5789 1679 29.00%
Dinamarca 2400 612 25.50%
Finlandia 1311 426 32.49%
Francia 5792 558 9.63%
Alemania 6745 1469 21.78%
Grecia 2670 751 28.13%
Islandia 323 114 35.29%
Irlanda 1330 280 21.05%
Italia 5850 2547 43.54%
Paises Bgjos 5645 1325 23.47%
Noruega 1800 464 25.78%
Portugal 2830 805 28.45%
Espaiia 5594 1694 30.28%
Suecia 2850 658 23.09%
Reino Unido 6457 1801 27.89%

PORT STATE CONTROL INSPECTION PERCENTAGE BY
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14 Informacién publicada en el Informe anual del Memorando de Acuerdo de Paris sobre el Control del

Estado del Puerto
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