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Talous- ja sosiaalikomitean lausunto aiheista:

- ”Ehdotus: Euroopan parlamentin ja neuvoston direktiivi meriliikennettd koskevan yhteison
seuranta-, valvonta- ja tietojirjestelmin perustamisesta”,

- ”Ehdotus: Euroopan parlamentin ja neuvoston asetus Euroopan vesilld tapahtuvien 6ljyvahin-
kojen korvausrahaston perustamisesta ja siihen liittyvisti toimenpiteisti”, ja

- ”Ehdotus: Euroopan parlamentin ja neuvoston asetus Euroopan meriturvallisuusviraston

perustamisesta”

(2001/C 221/07)

Neuvosto pddtti 25. tammikuuta 2001 Euroopan yhteison perustamissopimuksen 80 artiklan 2 kohdan
nojalla pyytii talous- ja sosiaalikomitean lausunnon edelld mainituista ehdotuksista.

Asian valmistelusta vastannut "liikenne, energia, perusrakenteet, tietoyhteiskunta” -jaosto antoi lausun-
tonsa 8. toukokuuta 2001. Esittelijd oli Daniel Retureau ja apulaisesittelija Anna Bredima-Savopoulou.

Talous- ja sosiaalikomitea hyviksyi 30.-31. toukokuuta 2001 pitdmassddn 382. tdysistunnossa (touko-
kuun 30. paivan kokouksessa) seuraavan lausunnon ddnin 111 puolesta, ei yhtddn vastaan, 3:n pidattyessd

danestamasta.

1. Johdanto

1.1.  Koska komissio on sitoutunut tekemain joukon meri-
turvallisuutta koskevia lainsdddintoehdotuksia, se on valmis-
tellut neuvostolle ja parlamentille kolme uutta ehdotusta ja
pyytdd niistd TSK:n lausunnon.

1.2.  Kyseessd on komission mukaan "merenkulun turvalli-
suuteen liittyva yhteison toinen toimenpidekokonaisuus Erika-
sdilicaluksen onnettomuuden jilkeen”. Yksinkertaisuuden
vuoksi toisesta toimenpidekokonaisuudesta kiytetdan lausun-
nossa nimitystd "Erika Il -paketti”. Se sisiltdd kolme ehdotusta,
joista yksi on direktiiviehdotus ja kaksi asetusehdotusta.

1.3. Nyt tehdyt ehdotukset oli jo ennakoitu Erika I
-paketissa, josta komitea antoi lausuntonsa(!). Komitea esitti
lausunnossaan tiettyjd yleishuomioita, joihin on syytd viitata,
ennen kuin lausuntopyynnon kohteena olevia ehdotuksia
ryhdytéin tarkastelemaan yksityiskohtaisemmin.

1.4.  Ensimmidiseen pakettiin sisiltyi satamissa suoritettavan
valvonnan tehostamiseen tdhtddva direktiivimuutos. Komitea
pahoittelee sitd, ettei neuvosto ole direktiivid muutettaessa
tdysin noudattanut komission ehdotuksia, joiden mukaisesti
etenkin patevien tarkastajien maarai olisi lisatty huomattavasti,
mitd myds komitea korosti. Neuvoston nykyinen kanta saattai-
si merkitd sitd, etti satamissa tarkastettavien riskialusten
madrdd supistettaisiin huomattavasti, mitd komitea pahoittelee
syvasti. Komitea toivoo neuvoston kannan hioutuvan, jotta
Pariisin muistiossa asetetut tavoitteet saavutetaan kaikilta osin
ja komission ehdottamat kohdentamistekijit otetaan huo-
mioon.

() EYVL C 14, 16.1.2001, s. 22.

1.5. Komitea on esittanyt toivomuksen, ettd Kansainvilinen
merenkulkujirjesto IMO pyrkisi mahdollisuuksien mukaan
pddsemddn sopimukseen kaksirunkoisten oljysiilidalusten
kdyttoonotosta. Komitea panee tyytyvdisend merkille, ettd
IMO on kokouksessaan 24.-27. huhtikuuta 2001 pdittinyt
tarkistaa nykyisin soveltamansa alusten poistamisaikataulun
EU:n jdsenvaltioiden kehotusten mukaisesti.

1.6.  Koska inhimillinen tekijd on turvallisuudessa merkitta-
vd, jasenvaltioiden on pikimmiten ratifioitava merenkulkua
koskevat ILO:n yleissopimukset, jotta ne saatetaan osaksi
yhteison lainsdadantod. Myo6s miehiston koulutusta koskeva
lainsddddnto on tarkistettava ldhiaikoina. Jisenvaltioiden tulisi
vaikuttaa muihin IMO:n ja ILO:n jéseniin, ja yhteison tulisi
puolestaan kannustaa kaikkia maita ratifioimaan yleissopimuk-
set sekd tuoreimmat poytikirjat merenkulkijoiden yleisen
suojelun ja heiddn turvallisuuskoulutuksensa parantamiseksi ja
yhtendistamiseksi. Komitea laatii aiheesta puolestaan oma-
aloitteisen lausunnon, jossa kisitellddn kaikkia liikennemuo-
toja.

2. Erika II -pakettiin sisiltyvit lainsdddintoehdotukset

2.1.  Direktiivi meriliikennettd koskevan yhteison seuranta-, valvon-
ta- ja tietojdrjestelmdn perustamisesta

2.1.1.  Meriliikenteen keskittyminen kapeikkoihin aiheuttaa
erityisen suuria onnettomuusriskejd. Laajemmin tarkasteltuna
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tietyistd onnettomuuksista saattaa koitua katastrofaalisia seu-
rauksia Euroopan vesivdylien tuntumassa sijaitsevien alueiden
taloudelle ja ympiristolle. Liikennettd on siis syytd valvoa, ja se
on aiheellista organisoida, jotta riskit olisivat mahdollisimman
pienid. Timi on direktiiviehdotuksen tavoite.

2.1.2.  Komission mukaan voimassa oleva direktiivi
93/75[ETY, jossa otettiin kdyttoon vaarallisia tai ymparistod
saastuttavia aineita kuljettavien alusten ilmoitusvelvollisuus, ei
ole riittdvd lainsdddintoviline, koska se ei kata Euroopan
rannikoiden edustalla liikennoivid aluksia, jotka eivit poikkea
eurooppalaisissa satamissa. Nyt ehdotetulla direktiivilld pyri-
tddn tehostamaan Euroopan unionin rannikoiden liikenteen
seurantaa ja valvontaa seuraavin toimenpitein:

a)  Velvoitetaan varustamaan yhteison vesilld liikennoivat
alukset automaattisilla tunnistusjirjestelmilld eli trans-
pondereilla.

b) Laajennetaan direktiiviin 93/75/ETY nykyisin sisdltyvd
ilmoitusvelvollisuus koskemaan my6s muita vaarallisia ja
ympdristod saastuttavia aineita ja erityisesti aluksilla ole-
via bunkkeripolttoaineita.

¢)  Vaihdetaan aluksilla kuljetettavista vaarallisista tai ympi-
ristod saastuttavista aineista annettavia tietoja jarjestel-
mallisesti sahkoisessa muodossa.

d) Velvoitetaan varustamaan alukset matkatietojen tallenti-
milla (mustilla laatikoilla).

¢) Nopeutetaan yhteisten tietokantojen kehittdmisté ja ran-
nikkoasemien verkottumista, jotta Euroopan vesilitken-
teestd saadaan nykyistd tdydellisempid tietoja.

f)  Seurataan nykyistd tarkemmin aluksia, jotka aiheuttavan
erityisen suuren vaaran merenkulun turvallisuudelle ja
ympdristolle.

g) Lisdtdan jasenvaltioiden mahdollisuuksia puuttua rannik-
kovaltioina tapahtumien kulkuun vakavien onnettomuus-
riskien rajoittamiseksi (aluksen kdannyttdminen, luotsaus
tai hinaus).

h)  Nimetddn hitisatamia.

i)  Kielletddn aluksia lahtemastd satamista poikkeuksellisten
sddolosuhteiden vallitessa.

2.2, Asetus Euroopan vesilld tapahtuvien 6ljyvahinkojen korvausra-
haston perustamisesta ja siihen liittyvistd toimenpiteistd

2.2.1.  Komission ehdottamalla asetuksella, jolla paranne-
taan voimassa olevia vastuu- ja korvausjirjestelmis, tdydenne-
tddn nykyistd kansainvalistd jarjestelmdd kahdella tavoin. En-
sinnidkin perustetaan eurooppalainen tdydennysrahasto COPE,
josta maksetaan korvausta Euroopan vesilli tapahtuneiden
oljyvuotojen uhreille. COPE-rahaston enimmadismdard on mil-
jardi euroa, ja sitd rahoittavat sellaiset EU:n rannikkojdsenval-

tioiden yritykset, jotka vastaanottavat vuosittain yli
150 000 tonnia raakaoljyd tai raskasta polttodljyd, kukin
vastaanotetun 6ljymédrin mukaisesti. Rahastoon turvaudutaan
ainoastaan, jos EUn vesilli tapahtuu onnettomuus, jonka
yhteydessd kansainvilisen korvausrahaston IOPC:n asettama
enimmdaismairi ylittyy tai on vaarassa ylittya.

2.2.2.  Komissio aikoo lisdksi kehottaa IMO:ta muuttamaan
kansainvalistd vastuu- ja korvausjirjestelmdd ja korjaamaan
sen puutteet muuttamalla vuodelta 1992 perdisin olevaa,
vahinkovastuuta koskevaa yleissopimusta seuraavasti:

—  Aluksen omistajalla on oltava rajoittamaton vastuu, miki-
li voidaan osoittaa, ettd saastehaitta on aiheutunut hinen
vakavasta laiminly6nnistdan.

- Vahinkovastuuta koskevasta yleissopimuksesta on pois-
tettava korvausvaatimusten esittimiskielto aluksen rahdi-
nantajaa, kapteenia ja liikenteenharjoittajaa vastaan.

- Ympiristolle aiheutuneiden vahinkojen korvauksia on
tarkistettava ja laajennettava vastaavien yhteison lainsaa-
dinnon nojalla perustettujen korvausjirjestelmien mukai-
siksi.

2.2.3.  Komissio ehdottaa, etti siviilioikeudellista vastuuta
ja korvausta koskevia toimenpiteitd muutetaan siten, ettd
sdddetddn langetettavista taloudellisista rangaistuksista tai seu-
raamuksista, kun kdy ilmi, ettd meritse oljyd kuljettava henkilo
on syyllistynyt vakavaan laiminlyontiin.

2.2.4.  Jos kansainvilisiin vastuu- ja korvausjirjestelmiin ei
onnistuta tekemdin parannuksia, komissio tekee yhteison
lainsaddantoehdotuksen, jolla perustetaan Euroopan laajuinen
merelld tapahtuvien oljyvahinkojen vastuu- ja korvausjirjes-
telma.

2.3, Asetus Euroopan meriturvallisuusviraston perustamisesta

2.3.1.  Komissio korostaa, ettd EU:n jdsenvaltioiden erilaiset
hallintoperinteet vaikeuttavat meriturvallisuutta ja saastumisen
ehkiisemistd koskevan nykyisen lainsdddannon asianmukaisen
ja yhtendisen tdytintoonpanon varmistamista. Siksi asetus-
luonnoksessa ehdotetaan Euroopan meriturvallisuusviraston
perustamista. Virasto auttaisi komissiota takaamaan yhteison
nykyisen lainsddddnnin tehokkaan tiytintoonpanon.
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2.3.2.  Komission mielestd ei olisi realistista — tai olisi
ainakin ennenaikaista — kaavailla yhdennetyn eurooppalaisen
toimintarakenteen perustamista luomalla Euroopan rannikko-
vartiosto, jonka toiminta korvaisi jasenvaltioiden merenkulku-
viranomaisten toiminnan. Viraston tulee pdinvastoin tukea
jasenvaltioiden ja komission toimintaa pantaessa yhteison
lainsdddantod tdytantoon. Virasto valvoo lainsdddinnon sovel-
tamista ja arvioi voimassa olevien toimenpiteiden tehokkuutta.

2.3.3.  Virastolla ei ole lainkaan pddtosvaltaa. Viraston mah-
dollisten esitysten aiheuttamista jatkotoimista paattivit jisen-
valtiot ja ennen kaikkea komissio yhteison lainsdddinnon
valvojan ominaisuudessaan.

2.3.4.  Virasto on oikeushenkild, ja se on sijoitettava sopi-
vaan paikkaan, josta kisin silli on mahdollisuus luoda yhteis-
tyosuhteet yhteison asianomaisiin toimielimiin.

2.3.5.  Virastoa valvoo hallintoneuvosto, jonka muodosta-
vat nelji komission edustajaa, neljd neuvoston edustajaa,
nelja Euroopan parlamentin nimeimai edustajaa sekd neljd
komission nimedmdi asiaan liittyvien toimialojen edustajaa,
joiden joukossa on liikennepalveluiden kayttdjid. Hallintoneu-
vosto nimittdé virastolle pddjohtajan komission ehdotuksesta.
Pidjohtajan ja hallintoneuvoston jdsenten toimikausi on viisi
vuotta. Toimikausi voidaan uudistaa kerran.

2.3.6.  Yhteison toimielimistd siirretddn viliaikaisesti muu-
tama henkil6 viraston palvelukseen. Viraston muu henkilokun-
ta palkataan heidin kokemuksensa ja ansioidensa perusteella
sekd uusittavin méiraaikaisin sopimuksin.

2.3.7.  Asetettujen tavoitteiden saavuttamiseksi virasto antaa
muun muassa tarvittavaa teknistd apua valmisteltaessa yhtei-
son lainsdddinnon tarkistamista, avustaa satamavaltion suorit-
tamaa valvontaa koskevan jdrjestelmin tehostamisessa seki
auttaa valvomaan luokituslaitoksia. Virasto voi pddttda aluekes-
kusten perustamisesta tiettyihin jasenvaltioihin, joissa merilii-
kennettd on valvottava muita tehokkaammin. Virastolle osoit-
ettuihin tehtdviin kuuluvat jasenvaltioihin tehtévit tarkastus-
kdynnit, joiden aikana selvitetddn, miten jisenvaltiot soveltavat
yhteison lainsdddantoa.

3. Yleistd

3.1. Alusten tunnistaminen

3.1.1.  TSK kannattaa alusten keskitetyn kansainvilisen il-
moitus-, seuranta- ja valvontajirjestelmin perustamista siten,
ettd jdrjestelma kattaa meriliikennepalvelut (VTS) seka etsinta-
ja pelastustoimet.

3.1.2.  TSK panee merkille, ettd erityisehdotukset koskevat
usein velvoitteita, jotka aluksille on jo asetettu useissa IMO:n
yleissopimuksissa. SOLAS-yleissopimuksessa — tunnustettiin
IMO:n olevan toimivaltainen jirjesto kansainvilistd meriliiken-
nettd koskevissa meriturvallisuuskysymyksissd ja saastumisen
ehkiisemisessa.

3.1.3.  Suunnitteilla oleva ilmoitusjirjestelmi kattaa Euroo-
pan vesien muodostaman erittdin laajan alueen ja kasittdd
IMO:n luomat pakolliset toimintajarjestelmat. Komissio esittad,
ettd kauttakulkualusten on osallistuttava Euroopan vesialueet
kattavaan IMO:n jdrjestelmaan sek liityttava vihitellen uusiin
jarjestelmiin. Jdsenvaltioiden ja komission tulisi ensinnikin
luoda IMO:n puitteissa ehdotettu jirjestelmd sellaisena kuin se
on esitetty perustettavaksi ehdotetun direktiivin 20 artiklassa,
ja soveltaa sitd jopa yksipuolisesti, mikdli IMO ei onnistu
kdynnistimain jirjestelmdd kohtuullisessa mairdajassa kan-
sainvalisesti.

3.1.4.  TSK muistuttaa kannattaneensa ensimmdisestd Erika-
paketista antamassaan lausunnossa (1) sellaisen rannikkovaltio-
jarjestelmdn perustamista, jossa tunnistettaisiin hatdalueet ja
-satamat ja annettaisiin niille keinot hallinnoida onnettomuus-
tilanteita. Viranomaiset voisivat ndin antaa hidissd oleville
aluksille ennaltachkdisevad apua.

3.1.5.  Koska alukset ja rannikkoasemat tekevit keskenddn
yhteistyotd, TSK katsoo olevan erityisen tirkedd, ettd jasenval-
tiot tayttavit direktiivissd niille asetetut velvollisuudet vaadi-
tussa ajassa.

3.2. COPE-rahasto

3.2.1.  Ympiristolle aiheutuneiden 6ljyvahinkojen vastuusta
ja korvauksesta on tehty yleissopimuksia: vuodelta 1969
periisin oleva yleissopimus siviilioikeudellisesta vastuusta (vas-
tuuyleissopimus) ja vuoden 1971 yleissopimus 6ljyvahinkojen
kansainvilisestd korvausrahastosta (rahastoyleissopimus). Nai-
hin kumpaankin liitettiin vuonna 1992 laadittu poytakirja.

3.2.2.  Edelld mainittujen yleissopimusten nojalla on luotu
kaksitasoinen vastuujdrjestelmi. Vastuuyleissopimus siitelee
aluksen omistajan vastuuta ja rahastoyleissopimus lastin omis-
tajan vastuuta. Vastuuyleissopimuksessa maaritian, ettd aluk-
sen omistajalla on ankara vastuu ympiriston pilaantumisen
aiheuttamista vahingoista ja hinen on otettava yleissopimuk-
sessa mddrdtyn tietyn enimmdaismédran kattava vastuuvakuu-
tus. Jos onnettomuuden aiheuttaman 6ljyvahingon korvaus-
vaatimukset ylittdvit enimmdaismairin, uhri voi saada lisdkor-
vausta Oljyntuojien rahoittamasta IOPC-rahastosta.

() EYVL C 14, 16.1.2001, s. 22.



7.8.2001

Euroopan yhteisojen virallinen lehti

C221/57

3.2.2.1.  Komitea on yleisesti ottaen komission kanssa yhti
mieltd siitd, ettd jarjestelmédn avulla pyritddn loytdmaan tasapai-
no yhtdiltd uhrien ja toisaalta aluksen ja lastin omistajien
etujen vililld. Uhrit haluavat varmistaa saavansa nopeasti
asianmukaisen korvauksen; aluksen omistajalla on oltava
riittdvdn kattava vakuutus ja lastin omistaja on velvoitettava
korvaamaan pilaantumisen aiheuttamat vahingot.

3.2.3.  Tilld hetkelld 57 maata on mukana vuoden 1992
vastuuyleissopimuksessa ja 55 maata vuoden 1992 rahasto-
yleissopimuksessa, mutta niihin liittyy toivottavasti lisdd maita.
On mielenkiintoista korostaa, ettd kaikki suuret merenkulku-
valtiot Yhdysvaltoja ja Kiinaa lukuun ottamatta ovat ratifioineet
rahastoyleissopimuksen. Erddt maat ovat kuitenkin liittyneet
ainoastaan vuodelta 1969 perdisin olevaan alkuperiiseen
vastuuyleissopimukseen, jonka mukainen korvausjirjestelmi
on heikompi kuin vuonna 1992 tehdyssi poytikirjassa tarkoi-
tettu jdrjestelmd. Tdmin yleissopimuksen mukaan aluksen
omistajalla on kuitenkin rajoittamaton vastuu silloin kun
hin on tekemillddn virheelld aiheuttanut onnettomuuden tai
saastuttanut ymparistod. Rajoittamattoman vastuun kaytt6on-
otto on vastuuyleissopimukseen vuonna 1992 liitetyn poyta-
kirjan nojalla kdytinnossd mahdotonta, vaikka rajoittamaton
vastuu mainitaankin poytakirjassa. Rajoittamattomaan vastuu-
seen liittyy poytikirjan mukaan poikkeuksellisen rajoittavia
ehtoja. Aluksen omistajan on tdytynyt syyllistyd erittdin vaka-
vaan virheeseen, jonka hinen katsotaan tehneen henkilokoh-
taisesti ja tahallisesti. Lisdksi on ndytettavi toteen, ettd aluksen
omistaja on henkil6kohtaisesti halunnut aiheuttaa katastrofin,
mitd uhrien on kiytinnossd mahdoton todistaa.

3.2.4.  Tietty osapuolten vilinen tasapaino on syytd sdilyt-
t4d, mutta komitean mielestd nykyisen jdrjestelmidn mukaiset
korvaukset eivit vastaa oljyvuotojen aiheuttamien vélittomien
eivitkd vilillisten vahinkojen todellista madrdd. Siksi seka
vastuuyleissopimuksessa ettd rahastoyleissopimuksessa asete-
tut enimmdismadrdt on tarkistettava ja niitd on korotettava
tuntuvasti. Erikan haaksirikko on osoittanut, etteivit korvauk-
set — joita ei vield edes ole maksettu — kata ldhestulkoonkaan
todellisia vahinkoja. Kumpaakin korvausjirjestelmii rahoitta-
villa osapuolilla ei ole muuta vaihtoehtoa kuin toimia mahdol-
lisimman tehokkaasti turvallisuuden ja onnettomuuksien en-
naltaehkdisyn puolesta, mikali ne haluavat siilyttda rahastoihin
maksamansa rahoitusosuuden kohtuullisissa rajoissa.

3.2.5.  Kansainvilistd jdrjestelmdi tdydentdvien eurooppa-
laisten rinnakkaispuitteiden (niin kutsutun kolmannen tason)
luominen on komitean nikemyksen mukaan perusteltua,
mikdli kansainvilisessd jirjestelméssé ei onnistuta asettamaan
nopeasti uusia, nykyistd asianmukaisempia enimméismadria.
Miljardin euron suuruinen summa on tietyssd maarin vertailu-
kelpoinen Yhdysvaltojen omassa, yksipuolisessa korvausjarjes-
telmdssddn asettaman miljardin dollarin enimmaéisméairin
kanssa.

3.2.5.1.  TSK on sddnno6llisesti todennut aiheesta antamis-
saan lausunnoissa, ettd koska meriliikenne on kansainvilistd,
asiassa on parasta ryhtyd toimenpiteisiin kansainvaliselld tasol-
la. Nykyisten yleissopimusten mukaisia korvauksia on korotet-

tava siitdkin huolimatta, ettd perustetaan tdydentdvi eurooppa-
lainen korvausrahasto, ja jasenvaltioiden tulisi ensisijassa tehdd
yhteistyotid toteuttaakseen nykyisen jirjestelmin edellyttdmat
olennaiset parannukset.

3.2.5.2.  Kansainviliseen jrjestelmain tehtdvat merkittavat
parannukset vahentéisivit itse asiassa vastaavasti tdydentdvin
eurooppalaisen jirjestelmin rahoitustarpeita, mikd olisi kaik-
kien osapuolten edun mukaista. Néin yleissopimuksiin liitty-
neiden maiden kaikki toimijat olisivat vastuussa jarjestelmén
rahoituksesta, sen sijaan ettd vastuu lankeaisi yksinomaan
eurooppalaisille toimijoille.

3.2.6.  Komissio suosittaa, ettd muut kansainvalisen jirjes-
telmdn puutteet korjattaisiin IMO:n puitteissa. TSK panee
merkille, ettd IMO on jo asettanut IOPC:n yhteyteen asiaa
tutkivan tyoryhmédn. Tyoryhmédn maalis- ja heindkuisen ko-
kouksen tulokset esitellddn syksylld 2001 pidettavissd yleisko-
kouksessa. TSK on niin ikddn havainnut IMO:n piittineen
marraskuussa 2000 korottaa vastuuyleissopimuksen ja rahoi-
tusyleissopimuksen mukaisia enimmaisméddrid 50 prosenttia.
Paitos tulee voimaan marraskuussa 2003.

3.2.7.  Korotuksesta huolimatta uudet enimmiismairat
eivit aina riitd kattamaan tiettyjd korvauspyyntoji, jotka
esimerkiksi Erikan tapauksessa ylittavit huomattavasti nykyi-
sen 200 miljoonan SDR:n enimmdismdirdn. Aiemmat onnet-
tomuudet ovat lisiksi osoittaneet, ettd suhteellisen alhaisen
kantavuuden omaavat sdilidalukset saattavat aiheuttaa valtavia
oljyvuotoja. Ndin kavi Erikan tapauksessa, jossa vastuuyleisso-
pimuksen mukainen, aluksen kantavuuteen suhteutettu enim-
méismaird oli 12 miljoonaa dollaria ja IOPC vastasi lisikor-
vauksesta nykyiseen 200 miljoonan SDR:n enimmdismairdin
asti.

3.2.8.  Edelld esitettyjen huomioiden valossa TSK katsoo,
ettd IMO:ssa parhaillaan kdytdvissd keskusteluissa tulisi niin
ikdidn ottaa huomioon vastuuyleissopimuksen mukaisten, alus-
luokan perusteella maksettavien korvausten mahdollinen tar-
kistaminen puuttumatta aluksen ja lastin véliseen kokonaista-
sapainoon.

3.2.9. Komissio ehdottaa, ettd vastuuyleissopimusta tarkis-
tetaan ja siitd poistetaan aluksen omistajan taloudelliselle
vastuulle asetettu enimmaismairi, mikali voidaan osoittaa, etti
saastehaitta on aiheutunut hdnen vakavasta laiminlyonnistadn.

3.2.10.  TSK panee kuitenkin merkille, ettd aluksen omista-
jan rajallinen vastuu on vuonna 1992 tehdyn siviilioikeudellis-
ta vastuuta koskevan yleissopimuksen keskeinen osatekiji.
Rajoitus koskee aluksen omistajan ankaraa vastuuta ja vastuun
kattavaa vakuutusta, joka on otettu International Group of
Protection & Indemnity Clubsiin kuuluvilta, 6ljyvahinkojen
varalta vakuutuksia myontaviltd yhtioiltd. Nykyisen jdrjestel-
mién mukaan hakijoilla on mahdollisuus nostaa kanne suoraan
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International Group of Protection & Indemnity Clubsia vastaan
ja ratkaista riita-asia nopeasti tarvitsematta ndyttdd toteen
aluksen omistajan tekemdd virhettd. Niin viltytdan pitkiltd
oikeuskasittelyiltd ja saastevahinkojen uhrien mahdolliselta
pettymykselta.

3.2.11.  Edelld esitetyn valossa komitea katsoo siis, ettd IMO
voisi séilyttad aluksen omistajan vastuuta koskevan nykyisen
jarjestelmin, jonka 50 prosentin korotus tulee voimaan vuon-
na 2003, kuten edelld todettiin. Komitea katsoo kuitenkin, ettd
olisi harkittava vakavasti virheeseen perustuvaa jirjestelmii,
jossa aluksen omistajan lisiksi my6s lastin omistaja on mah-
dollisesti rajoittamattomasti vastuussa tekemistdan virheestd
tai vakavasta laiminlyonnistd. Lastin omistajan on katsottava
olevan velvollinen aluksen omistajan tapaan varmistamaan
potentiaalista saastehaittaa aiheuttavien lastien turvallisuus.
Nykyistd jirjestelmid olisi muutettava siten, ettd sen avulla
suojeltaisiin ensisijaisesti saastehaitan uhreja vilittomasti on-
nettomuuden tapahduttua.

3.2.12.  Niin ollen komitea katsoo, ettd komission tekemas,
rajoittamatonta vastuuta koskevaa ehdotusta on harkittava
perusteellisemmin, jottei jirjestelmin tdytintdonpanolla vii-
véstytetd korvausten maksamista eika siitd aiheudu niin korkei-
ta asianajo- eikd oikeuskuluja, ettei prosessia kannata tosi-
asiassa kdynnistdd; toisin sanoen prosessi olisi hakijan kannalta
haitallisempi kuin nykyinen jarjestelma. Palautettakoon esi-
merkiksi mieliin, ettd Torrey Canyon -aluksen saastutettua
Bretagnen pohjoisrannikon suurin osa uhrien saamista huo-
mattavista korvauksista on kulunut uhrien puolustamiseen
kymmenen vuotta kestineessd prosessissa, jonka aikana on
tehty asiantuntija-arvioita ja vasta-arvioita. Lainkdytostd vas-
taavien toimivaltaisten viranomaisten olisi kuitenkin voitava
ryhtyd vakavan tai tahallisen virheen sattuessa asianmukaisiin
rikosoikeudellisiin toimenpiteisiin, varsinkin suunnitteilla ole-
van ympiristorikoksia koskevan lainsddddnnon tdytintoonpa-
non yhteydessa.

3.2.13.  Viimeisten kymmenen vuoden aikana sattuneissa
360 siilidalusonnettomuudessa vahingot on lihes aina korvat-
tu alusten omistajien vakuutuksesta. Rahastosta on pyydetty
lisikorvausta ainoastaan viidesti. Vain Erikan tapauksessa
rahastosta maksettavat korvaukset jadvit arvioiden mukaan
paljon pienemmiksi kuin vahingot, kun ne maéritelladn korvat-
tavia vahinkoja koskevan nykyisen jirjestelmin mukaisesti.
Komitean mielestd jdrjestelmi on liian rajallinen.

3.2.14.  Komissio ehdottaa, ettd ympdristovahingoista mak-
settavia korvauksia tarkastellaan uudelleen ja laajennetaan
niiden soveltamisalaa, samaan tapaan kuin yhteis6n lainsda-
ddnnosséd on tehty luonnon monimuotoisuudelle aiheutunei-
den vahinkojen korvausjirjestelmin osalta.

3.2.15.  TSK muistuttaa kannattaneensa ajatusta jo Erika I
-paketista antamassaan lausunnossa. Siind TSK “kehottaa

voimakkaasti komissiota ja jdsenvaltioita ottamaan nimi
kysymykset kasiteltdviksi ja koordinoimaan samanaikaisesti
IMO:ssa pyrkimyksiddn meriturvallisuusnormien ja korvaus-
sddnnosten tiukentamiseksi, jotta laivojen aiheuttaman saastu-
misen uhreille voidaan varmistaa tdydellisemmit korvaukset.
Korvauksiin tulee sisillyttdd myos ympdristolle ja biodiversitee-
tille aiheutuneet vahingot”.

3.2.16. Kemian tuotteita kuljettaneen Ievoli Sun -aluksen
askettdinen haaksirikko (31. lokakuuta 2000 Ranskan ranni-
kolla) on lisiksi osoittanut, ettd lainsdddidnto on puutteellista
haitallisten ja potentiaalisesti vaarallisten aineiden vastuun ja
korvausten osalta 6ljyd lukuun ottamatta.

3.2.17.  TSK muistuttaa kisitelleensd jo kysymystd Erika
I'std antamassaan lausunnossa ja kehottaa nimenomaisesti
toistamiseen EU:n jdsenvaltioita ratifioimaan pikaisesti IMO:n
yleissopimuksen haitallisista ja potentiaalisesti vaarallisista
aineista, jotta yleissopimus otettaisiin mahdollisimman no-
peasti kansainviliseen kiytto6n.

3.2.18. Tdydentdvd eurooppalainen rahasto puuttuisi
asiaan ainoastaan tapauksissa, joita komitea toivoo ilmaantu-
van mahdollisimman harvoin. Siitd korvataan kuitenkin samo-
ja vahinkoja kuin nykyisten yleissopimusten mukaan. Komitea
katsoo kuitenkin, ettd rahastosta tulisi korvata ympiristolle ja
biodiversiteetille aiheutuneiden vahinkojen sekd saastumisesta
aiheutuvien ympdriston kunnostus- ja ennallistamiskustannus-
ten ja eldinten pelastuskustannusten lisdksi yksityishenkiliden
kdrsimat vililliset vahingot, eri alojen, varsinkin matkailualan
yrityksille — erityisesti pk-yrityksille — koituvat tietyt taloudelli-
set menetykset sekd rannikkoseudun imagon pitkdaikainen
vaurioituminen, joka tyrehdyttdd uusien yritysten sijoittumisen
ja matkailijoiden tulon alueelle pitkiksi aikaa.

3.2.19.  Komitea katsoo, ettd jasenvaltioiden oikeusjarjestel-
missd ja COPE:td kdynnistettdessd olisi syytd harkita kdytiantod,
jonka mukaisesti asianomaisille ammattialajdrjestéille ja pai-
kallisjirjestoille — onnettomuuden yhteydessd perustetut tila-
pdisorganisaatiot mukaan luettuina — annettaisiin mahdolli-
suus edustaa yksityishenkil6itd sekd pk-yrityksid ja pk-teolli-
suuslaitoksia ja toimia pddmiestensd nimissd, mikd helpottaisi
vahingonkorvausten saamista.

3.3.  Euroopan meriturvallisuusvirasto

3.3.1.  Komitea suhtautuu myonteisesti ehdotukseen perus-
taa meriturvallisuuskomitea, joka korvaisi voimassa olevien
meriturvallisuutta koskevien neuvoston asetusten ja direktii-
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vien mukaiset nykyiset komiteat. Komitea tiedustelee kuiten-
kin, miten kyseinen ehdotus liittyy ehdotukseen Euroopan
meriturvallisuusviraston perustamisesta.

3.3.2.  TSKKkatsoo, ettei meriturvallisuuskomitean ja Euroo-
pan meriturvallisuusviraston rooli eikd niiden toimivalta saa
olla piillekkiisid, koska ensiksi mainittu on sddntelyelin ja
jalkimmadinen hallintoelin.

3.3.3.  Vaikka Euroopan meriturvallisuusvirastolla ei sidnto-
jensd mukaan ole lainsdddanti- eikd sddntelyvaltaa, viraston
rooli ja sen toimivalta on syytd mdiritelld selkedsti, jotta
viltyttdisiin -~ sekaannuksilta tai meriturvallisuuskomitean
kanssa pdaillekkdiseltd tyoltd. Tdmid on erityisesti tarpeen
siksi, ettd virastolla on tirkeitd tehtivid, kuten komission
avustaminen ajantasaistettaessa meriturvallisuutta koskevaa
yhteison lainsdddantoa.

4. Erityistd

4.1. Ehdotettujen valineiden sisaltdd koskevia huomioita

4.1.1. Komitea korostaa, ettd Erika I ja Erika II -paketit
koostuvat pddasiassa teknisistd ja rahoituksellisista sddnnoksis-
td. Vaikka inhimillisten tekijoiden katsotaan olevan olennaisia
onnettomuuksien ennaltachkdisyssi ja kriisitilanteiden hallin-
nassa, mitd myos komissio korostaa ja mihin TSK yhtyy téysin,
toisessa paketissa el mainita lainkaan tdtd perusluonteista
ulottuvuutta.

4.1.1.1.  Inhimilliset tekijit ovat onnettomuuksien ennalta-
ehkdisyn ja kriisinhallinnan kannalta tarkeitd, koska ne ovat
syynd 80 prosenttiin merionnettomuuksista. EU on antanut
useita direktiivejd, joissa pyritddn parantamaan satamavaltioi-
den suorittamien tarkastusten, luokituslaitosten ja miehiston
tasoa. Direktiivissd 94/58/EY (1), sellaisena kuin se on muutet-
tuna direktiivilli 98/35/EY (), sdddetdin merenkulkijoiden
vihimmadiskoulutustasosta ja tunnustetaan IMO:n kansainvali-
nen yleissopimus merenkulkijoiden koulutuksesta, patevyys-
kirjoista ja vahdinpidosta (STCW-yleissopimus). Direktiivissa
1999/63/EY (3) annetaan EU:n laajuiset sddnnot jasenvaltioiden

() EYVL L 319, 12.12.1994, s. 28-58. TSK:n lausunto EYVL C 34,
2.2.1994,s. 10.

(3 EYVL L 172, 17.6.1998, s. 1-26. TSK:n lausunto EYVL C 206,
7.7.1997,s.29.

(}) EYVLL 167, 2.7.1999, 5. 33-37.

alusten miehiston tyoajasta, mikd lisdd alusturvallisuutta. Vii-
meksi mainittua direktiivid on tdydennetty direktiivilld
1999/95/EY (#), jossa michiston tydaikasddnnot ulotetaan kos-
kemaan yhteison satamissa poikkeavien kolmansien maiden
aluksia. Satamavaltioiden suorittamasta valvonnasta annetun
direktiivin 95/21/EY (®) 12 artiklassa sdddetddn tarkastajien
ammatillisesta pdtevyydestd. Direktiivin 94/57 (°) 4 artiklan
1 kohdassa sekd liitteen B-osan 6 kohdassa sdddetddn nimen-
omaisesti, ettd luokituslaitosten palkkaamat tarkastajat ovat
sisdisen laadunvalvonnan alaisia ja heille annetaan tiydennys-
koulutusta.

4.1.1.2.  Komitea ei aliarvioi edelld mainittuja sddadoksid,
joista osaa muutettaneen ldhiaikoina, mutta katsoo kuitenkin,
ettd lainsdddinto- ja teknisten toimenpiteiden ohella olisi
pitdnyt esittdd uusia konkreettisia toimenpiteitd tarkastajien,
litkenteenvalvojien, pelastushenkiloston ja alusten miehiston
lukumaddristi, perus- ja tdydennyskoulutuksesta seki yleisistd
tyooloista. Komitea panee niin ikddn huolestuneena merkille
merenkulkijoiden vddrennettyjen pitevyystodistusten lisddnty-
misen, mikd vaikuttaa lopulta turvallisuuteen, sekd merirosvo-
hyokkdysten huolestuttavan yleistymisen erdilli maailman
kolkilla, mihin on reagoitava kansainvalisesti. Komitea kehot-
taa siis komissiota tekemddn esimerkiksi uudessa Erika III
-paketissa sopivia ehdotuksia inhimillisestd ulottuvuudesta,
jotta meriturvallisuutta voidaan kdsitelld kokonaisvaltaisesti ja
yhdenmukaisesti.

4.1.2.  ILO:lla on ja tulee edelleenkin olla olennainen rooli
jarjestettdessd IMO:n kanssa tiiviissd yhteistydssd miehiston
ammatillista koulutusta, elin- ja tyooloja ja turvallisuutta.
ILO:n yleiskokouksen meri-istunnossa hyvaksyttiin vuonna
1996 uusia merenkulkijoiden ty6td koskevia kansainvalisid
yleissopimuksia, koska ILO:n meriyleissopimusten taytint66n-
pano liittyy laheisesti IMO:mn yleissopimusten tdytintoonpa-
noon. ILO:ssa meriasioita kisittelevd pariteettitoimikunta hy-
viksyi lisiksi 26. tammikuuta 2001 Genevessd pitimassdin
29. istunnossa useita turvallisuuteen liittyvid paatoslauselmia
ja sosiaaliasioita kisittelevin julkilausuman, jossa korostetaan
yhdenmukaisen ldhestymistavan tarvetta myos inhimillisen
ulottuvuuden osalta. Komissio ja jdsenvaltiot ovat yhdessd
vastuussa [LO:n meriyleissopimusten ja -suositusten ratifioin-
nista, tdytdntoonpanosta ja seurannasta. Komitea panee valitet-
tavasti merkille, ettei asiasta ole vieldkddn otettu yhteistd
vastuuta, ja kehottaa komissiota ja jasenvaltioita korjaamaan
kertyneen viipeen mahdollisimman pian.

() EYVL L 14, 20.1.2000, s. 29. TSK:n lausunto EYVL C 138,
18.5.1999,s. 33.

() EYVLL 157,7.7.1995,s. 1-19.

(6) EYVL L 319, 12.12.1994, s. 20-27. TSK:n lausunto EYVL C 34,
2.2.1994,s. 14.
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4.1.3.  Komissio ja TSK pahoittelevat nimenomaisesti sitd,
ettd neuvosto on lieventinyt Erika I -pakettiin sisaltyvid
ehdotuksia sen vuoksi, ettei satamavaltioille asetetun tarkastus-
velvollisuuden tdytintdonpanoa varten ole palkattu riittdvasti
patevid tarkastajia. On otettava huomioon maissa tyoskentele-
vin turvallisuushenkiloston sekd kapteenien, meripelastajien,
saasteiden ehkiisemisen ja puhdistamisen asiantuntijoiden jne.
tyohonotto, ammatillinen koulutus ja asianmukaiset tydolot.

4.1.4. TSK toistaa () olevansa huolissaan siitd, ettd alikun-
toisilla aluksilla tyoskentelyddn jatkavaan aluksen paillystoon
ja miehistoon kohdistuvat taloudelliset paineet saattavat vai-
kuttaa alusten turvallisuuteen. Miehiston jdsenid on siksi
rohkaistava raportoimaan sellaisista aluksella havaituista epa-
kohdista, jotka saattavat aiheuttaa onnettomuuksia, ja heiti
on myos suojeltava asianmukaisesti. Komitean nikemyksen
mukaan inhimillinen ulottuvuus on ehdottomasti otettava
huomioon, jos ehdotettuja teknisid toimenpiteitd on tarkoitus
soveltaa tehokkaasti ja otollisissa olosuhteissa.

4.2. Direktiivi meriliikennettd koskevan yhteison seuranta-, valvon-
ta- ja tietojdrjestelmdn perustamisesta

4.2.1.  Bunkkereiden ja alusten polttoainesiilididen vetoi-
suutta koskevat tiedot tulisi tallentaa Equasys-tietokantaan.
Komitea katsoo, ettd ilmoituksessa tulisi mainita, millaista
lastia ja polttoainetta sekd miten paljon aluksella on, jotta
voitaisiin mddritelld aluksella todellisuudessa kuljetettavien
mahdollisesti saastuttavien tuotteiden maird ja laatu. Onnetto-
muustapauksessa voitaisiin ndin ryhtyd aiheellisiin toimenpi-
teisiin tai soveltaa tiettyjd merenkulkusddntoja.

4.2.2.  TSK panee merkille, ettd yleissopimuksen ihmishen-
gen turvallisuudesta merelld (SOLAS-yleissopimuksen) V lu-
vussa annetaan yksityiskohtaisia médrayksia aluksen kulkurei-
tistd, ilmoitusjarjestelmistd ja merililkennepalvelusta. Naitd
maédrdyksid on tdydennetty padtoslauselmin, joissa palveluiden
periaatteita, muotoja ja toimivuutta kuvaillaan seikkaperéisesti.
Ehdotetun direktiivin 5 artiklan sddnnos nayttdd siis palvelevan
SOLAS-jdrjestelmdn piiriin kuuluvia aluksia kahdella tapaa,
silld alusten velvollisuus osallistua IMO:n ilmoitusjarjestelméddn
ja noudattaa voimassa olevia menettelyjd on perdisin jo
SOLAS-yleissopimuksesta.

4.2.3.  TSK on téysin tietoinen automaattisten tunnistusjar-
jestelmien (AIS) eli transpondereiden hyodyllisyydestd. Ehdote-
tun direktiivin 7 artiklassa tulisi kuitenkin sdataa, ettd alukset
on varustettava AlS-jarjestelmalld SOLAS-yleissopimuksen

() EYVL C 14, 16.1.2001, s. 22.

V luvun sddnnossd 19.2.4 asetetun aikataulun mukaisesti,
jotta sddnnokset olisivat loogisessa suhteessa kansainvilisten
vaatimusten kanssa. Jasenvaltioiden olisi puolestaan hankittava
rannikoilleen transpondereiden vilittdmien tietojen hyodynta-
miseen tarkoitettuja radiovastaanottimia siten, etti ne ovat
toiminnassa 1. heindkuuta 2003 alkaen.

4.2.4.  Ehdotetun direktiivin 8 artiklaa olisi muutettava
siten, ettd alukset velvoitetaan varustamaan matkatietojen
tallentimin (Voyage Date Recorders VDR), mitd edellytetddn
SOLAS-yleissopimuksen V luvun 20 sddnnossd, joka tulee
voimaan 1. heindkuuta 2002. IMO:n mukaan nykyisid rahtia-
luksia ei voida velvoittaa varustamaan VDR-laitteilla kyseiseen
méidrdaikaan mennessd. Ehdotetun direktiivin 23 artiklassa
sdddetyn menettelyn mukaisesti nykyisid rahtialuksia koskevat
médrdajat ja normit (muita yksinkertaisemmat VDR-laitteet)
voidaan tulevaisuudessa yhtendistid IMO:n vaatimusten
kanssa.

4.2.5.  Komitea toivoo niin ikéidn, ettd Galileo-jirjestelmin
kdynnistimistd koskeva lopullinen sopimus pannaan pian
taytintoon, koska sen avulla alukset ovat paikannettavissa
ddrimmdisen tarkasti, ja merenkulun valvontajirjestelmain
yhdistettyna se edistédisi huomattavasti turvallisuutta ja helpot-
taisi alusten reittien seurantaa sekd tahattomien ja tahallisten
saastehaittojen paikantamista.

4.2.6.  Ehdotetun direktiivin 13 artiklassa sdidetdin aivan
selvisti, ettd mahdolliset riskialukset on tunnistettava ja tiedot
niistd on toimitettava vastapuolelle. Artiklan 3 kohdassa
eritellyt toimet, jotka ndyttdvit kuuluvan satamavaltion val-
vontaan, saattavat kuitenkin aiheuttaa tiettyd sekaannusta.

4.2.7.  TSK suhtautuu myonteisesti sithen, ettd merenkulki-
jat ja rannikkovaltiot tiedottavat kaikin tavoin merenkulun
vaaroista. Ehdotetun direktiivin 14 artiklassa sdddetddn alusten
paillikoiden velvollisuudesta ilmoittaa kaikista merelld havai-
tuista vaaratilanteista ja onnettomuuksista. Kaikkien asiaa
koskevien sdddosten on oltava yhteensopivia alan kansainvali-
sen oikeuden kanssa, pidasiassa MARPOL-yleissopimuksen
8 artiklan ja sopimuksen liitteen I kanssa sekd SOLAS-
yleissopimuksen V luvun 31 sdénnon kanssa. Askettdin voi-
maan tullut, vuonna 1982 tehty Yhdistyneiden kansakuntien
merioikeusyleissopimus tarjoaa kuitenkin rannikkovaltioille
uusia mahdollisuuksia suojella taloudellisia voimavarojaan
sekd vesiensd ja rannikkojensa turvallisuutta yksinomaisen
toimivaltansa piiriin kuuluvalla koko alueella, joka voi ulottua
200 meripeninkulman pdahin rannikosta ja tarvittaessa jopa
ulommaksikin, eikd niitd uusia toimivaltuuksia ole yleissopi-
muksessa mitenkddn rajoitettu. Aluksen paallikon velvollisuus
antaa tarpeelliset tiedot 15 artiklassa tarkoitetuissa vaaratilan-
teissa vastaa IMO:n pditoslauselman A.851 20 kohtaa.
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4.2.7.1.  Komitea myontid, ettd koska merelld liikkkuu nykyi-
sin lukuisia eri valtioiden lipun alla purjehtivia alikuntoisia
aluksia sekd huomattavia miirid erilaisia lasteja ja koska
Euroopan rannikoiden merililkenne on vilkasta, satama- ja
rannikkovaltioiden toimivaltaa on laajennettava huomattavas-
ti. Ennen kaikkea on korjattava tiettyjen leviperdisten valtioi-
den puutteet, koska niiden lipun alla purjehtii erittdin suuri
osa tonnistoa, ja laadittava YK:n yleissopimuksen pohjalta
merilainsdddintd, joka vastaa paremmin nykyaikaa ja lisddnty-
neitéd vaaratilanteita, joista viimeaikaiset vakavat onnettomuu-
det ovat osoituksena. Kansalaisyhteiskunta kannattaa tallaisia
pyrkimyksid sekd vaatii tiukentamaan ja tehostamaan niin
merenkulun turvallisuutta kuin saastehaittojen ennaltachkaisya
koskevia sdantoja.

4.2.8.  Kaikki alukset voivat joutua merelld poikkeuksellisen
huonoihin sddolosuhteisiin, mutta aluksen yleiskunto tai lastin
luonne saattavat edellyttdd erityistd varovaisuutta. SOLAS-
yleissopimuksen V luvun 34 sddnnén mukaan aluksen paalli-
kon on varmistettava, ettd reittid suunniteltaessa on huolehdit-
tu merenkulun turvallisuudesta ja pyritty ennakoimaan vaarati-
lanteet, kaikki tiedossa olevat merenkulkuhaitat ja huonot
sddolosuhteet mukaan luettuina. Yhtié tai muu henkilo eivit
myoskddn saa estdd tai rajoittaa paillikkod arvioimasta meren-
kulun turvallisuutta ja meriympdriston suojelua ammattimai-
sesti. Alusten paillikot eivit kuitenkaan kovin mielellddn toimi
vastoin tahtoaan. TSK ymmirtdd siis 15 artiklaa koskevan
ehdotuksen taustan ja halun puuttua tilanteeseen poikkeusta-
pauksissa, joissa pdillikko niyttdd ohjaavan alustaan varomat-
tomasti, jopa uhkarohkeasti, lihtemalld merelle erittdin huo-
noissa olosuhteissa. Artiklassa ei kuitenkaan anneta riittavin
objektiivisia ohjeita, jotta satamaviranomaiset voisivat toimia
sen nojalla yhdenmukaisesti. TSK:n mielestd asia olisi ilmaista-
va 15 artiklassa nykyistd tarkemmin ja asetettava selvisti
yleiset periaatteet. Komission ja jisenvaltioiden olisi samalla
syytd antaa oma panoksensa IMO:ssa tapahtuvaan kehitykseen
laatimalla toimenpiteiden toteuttamiseksi yksityiskohtaisia
suuntaviivoja.

4.2.9. TSK:tailahduttaa se, ettd merihidissi olevien alusten
aiheuttamia toimenpiteitd varten on myoénnetty olevan tarpeen
antaa lainsdddantopuitteet. TSK on komission kanssa yhtd
mieltd siité, ettd ongelmalla on selvésti seka yhteison laajuinen
ettd kansainvilinen ulottuvuus, koska alukset, joilta on evitty
padsy tiettyyn satamaan tai tietylle hatdalueelle, saattavat toista
hataaluetta etsiessddn panna liikkeelle muiden maiden etsinta-
ja pelastuspalvelun tai saastuttaa muiden maiden rannikko-
aluetta.

4.2.10.  TSK on komission kanssa yhtd mieltd ehdotuksesta,
mutta toteaa, ettd hitdsataman késite on arkaluonteinen ja
herittdd ristiriitaisia intressejd. Komitea katsoo kuitenkin, ettd
merihddissid olevat alukset tarvitsevat useimmiten varsinaisen

hitisataman asemesta turvavesid vaaratilanteen estimiseksi tai
seurausten minimoimiseksi. Siksi TSK ehdottaa, ettd tietyissd
olosuhteissa ja tietyin ehdoin, jotka on madriteltdva selkedsti
17 artiklassa, harkittaisiin myos hitdalueiden tai turvavesien
kisitettd, joka sisiltdisi mahdolliset varusteet, jotta merihddassa
olevat alukset voivat tarvittaessa suunnata niille kulkunsa
hitdsataman sijaan. TSK:n mielestd ihmishengen turvaaminen
on aina asetettava etusijalle.

4.3, Asetus Euroopan vesilli tapahtuvien 6ljyvahinkojen korvausra-
haston perustamisesta ja siihen liittyvistd toimenpiteistd

43.1. 10 artikla: Seuraamukset

4.3.1.1.  Ehdotetun asetuksen 10 artiklan nojalla jasenvaltiot
langettavat taloudellisia seurauksia henkil6ille, joiden tahallis-
ten tekojen tai laiminly6nnin tai térkedn huolimattomuuden
tuomioistuin on todennut vaikuttaneen 6ljyonnettomuuteen,
joka on aiheuttanut tai uhannut aiheuttaa 6ljyvahingon. Artik-
lan 3 kohdan mukaan tillaisten seuraamusten varalta ei voi
ottaa vakuutusta, ja ne ovat luonteeltaan rikosoikeudellisia.
Lisdksi seuraamuksia sovelletaan kaikkiin aluksiin eiké ainoas-
taan sailidaluksiin, joihin asetusta sovelletaan muilta osin.

4.3.1.2.  TSK panee merkille, ettd artiklan nojalla jasenvaltiot
antavat asiaa koskevan rikoslainsddddnnon EU:mn sijaan. TSK
tiedusteleekin, onko rikoslain sddtdminen sopusoinnussa yhtei-
son nykyisen lainsddddnnon kanssa. Useiden jisenvaltioiden
kansallisen lainsddddnnon nojalla meren saastuttamisesta lan-
getetaan jo taloudellisia rikosoikeudellisia seuraamuksia. Ko-
missiota kehotetaan kartoittamaan asiaa koskeva jasenvaltioi-
den oma lainsdddint6 ennen 10 artiklan hyviksymista. Lisaksi
saattaa olla, ettei ilmaisu "teot tai laiminlyonti tai torkea
huolimattomuus” ole tarpeeksi tarkka sisillytetiviksi yhteison
lainsddadantoon, ja se saattaa loukata jo vakiintuneita ja hyvin
toimivia oikeusjdrjestelmid. Kolmatta pilaria yhteisollistettdessd
olisi varmistettava, etteivit kyseiset loukkaukset jdd jasenval-
tioiden lainsddddnnossi rangaistuksetta.

4.4.  Asetus meriturvallisuusviraston perustamisesta

4.4.1. TSK panee merkille, ettd jisenvaltioiden kédyttamat
rakenteet ja niiden hallintoperinteet poikkeavat toisistaan
muutoinkin kuin pelkdstddn meriturvallisuuden ja merten
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saastumisen ehkdisyn osalta. Komitean mielestd nykyinen
lainsdddanto olisi pantavissa tdytintoon oikein ja yhtendisesti,
jos sovittaisiin tietyistd, kaikkien tiedossa olevista keskeisistd
tekijoistd, etenkin selkeistd toimintatavoista, vankoista sitou-
muksista ja asianmukaisista resursseista. Ehdotetulla asetuksel-
la ei pyritd puuttumaan perusteellisesti tdytintoonpanoeroihin
eikd edes luomaan hallintokdytdntod tilanteen korjaamiseksi.
Tarkoituksena on pikemminkin luoda hallinnon taho, joka
vastaa jasenvaltioiden toimivallan ja etujen valvonnasta.

4.4.2.  TSK:n nikemyksen mukaan tavoiteltu padmaird saa-
vutetaan paremmin, jos asianomaiset osapuolet — merilitkenne-
palvelujen kdyttdjit mukaan luettuina — ja ammattialat olisivat
ehdotettua laajemmin ja tasapuolisemmin edustettuina hallin-
toneuvostossa. Komitea katsoo niin ikddn olevan viisasta
varmistaa, ettd viraston palvelukseen siirrettdisiin viliaikaisesti
useita jdsenvaltioiden hallinnossa tyoskentelevid henkiloitd;
perusteet tdhdn ovat ilmeiset. Valiaikaisina toimihenkiloind
tyoskentelevit kansalliset asiantuntijat helpottavat viraston ja
jasenvaltioiden hallintoelinten vilisen vilttimittoman yhtey-
den luomista ja tutustuvat niin yhteison toimintaperiaatteisiin,
joita he voivat hyodyntdd entisestddn omilla hallinnonaloillaan
tyosopimuksen paatyttya.

4.4.3.  TSK on pannut merkille, ettd virastolle on osoitettu
runsaasti tehtdvid. Yhteison lainsdddidnnossd annetaan myos
komissiolle runsaasti tehtidvii meriturvallisuusalalla, etenkin
alusten miehistoon sovellettavassa lainsdddinnossd. Jotkut
tehtdvit ndyttavit olevan pelkidstddn hallinnollisia, kun taas
toiset saattavat aiheuttaa tietynlaista sekaannusta tai tyoskente-
lyn paillekkiisyyttd, koska yhteison lainsdddinnén nojalla
niistd huolehtivat muut elimet, kuten meriturvallisuuskomitea
ja muutetun direktiivin 94/57[EY nojalla perustettu komitea.

4.4.4.  Virastolle annettu toimivalta tehda tarkastuskdyntejd
jasenvaltioissa ja tutkia kaikki asiakirjat, tiedot, raportit sekd
ottaa niistd jiljennoksid, vaatia henkilokunnalta suullisia selvi-
tyksid ja pdastd kaikkiin tiloihin, kaikille alueille tai kaikkiin
liikennevilineisiin saattaa vaikuttaa liialliselta, ja se saattaa
ylittdd selvisti tavoitteen, johon asetuksella pyritddn. Jasenval-
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tioiden ja yhteison instituutioiden vilisen yhteistyon on oltava
asiallista ja tehokasta, ja kaikinpuolista yhteisty6td on kehitetta-
vi. Tilanne voi hiiriintyd, jos osapuolten asema, toimivalta ja
edut ovat lijaksi epdtasapainoisia.

5. Paiatelmit

5.1.1.  Esittimistddn huomioista ja ehdotuksista huolimatta
komitea katsoo, ettd Erika II -paketti on yleisesti ottaen
oikeansuuntainen pyrittiessd varmistamaan turvalliset meren-
kulkuolosuhteet, vilttimiin merid saastuttavia onnettomuuk-
sia ja varmistamaan onnettomuustapauksissa, ettd kaikista
yksityishenkiléille ja ymparistolle aiheutuneista vahingoista
maksetaan riittdva ja tasapuolinen korvaus.

5.1.2.  Meriturvallisuutta koskevissa lainsdddantoehdotuk-
sissa on kuitenkin vield paljon parantamisen ja tdydentdmisen
varaa. On aina pidettivd mielessd, ettd meriliikenne on kansain-
vilistd, ja otettava huomioon etenkin sellaisten sddntelyelinten
kuin IMO ja ILO toimivalta ja rooli sekd voimassa olevat
sddnnot. On muistettava sddntelyelinten tekemit yleissopimuk-
set ja niiden antamat suositukset sekd vieldkin yleisemmin
koko kansainvilinen sopimusjirjestelmi, joka on kiteytetty
Yhdistyneiden ~Kansakuntien —merioikeusyleissopimukseen
(Montego Bayn yleissopimus, johon my®s yhteiso on liittynyt).
Siind médritellddn lippu- rannikko- ja satamavaltioiden oikeu-
det ja velvollisuudet sekd olennaiset instituutiot ja yleissopi-
mukset, joita on syytd vahvistaa.

5.1.3.  On vieldkin tirkedmpdd luoda olosuhteet, joissa
eurooppalaista ja kansainvilistd merioikeutta pannaan tehok-
kaasti tdytantoon. Tamd edellyttda poliittista sitoumusta asettaa
taytintoonpanolle maardaika, tehostaa nykyisid valineitd sekd
tehdd vilpitontd, tehokasta yhteistyotd komission, viraston,
merikomiteoiden ja jdsenvaltioiden toimivaltaisten viran-
omaisten kesken. On otettava huomioon inhimillinen tekija,
joka on komitean nikemyksen mukaan kaikkein olennaisin
osa meriliikenteen turvallisuutta tdlld unionin sisdisen ja mui-
den osapuolten kanssa kdytivin kaupan kannalta strategisella
toimialalla.
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