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COMUNICACAO DA COMISSAO
AO PARLAMENTO EUROPEU E AO CONSELHO

SOBRE UM SEGUNDO PACOTE DE MEDIDAS'COMUNITARIAS
NO DOMINIO DA SEGURANCA MARITIMA,
NO SEGUIMENTO DO NAUFRAGIO DO PETROLEIRO ERIKA

O naufrdgio do petroleiro ERIKA ao largo da costa francesa, em Dezembro de 1999,
desencadeou novos avangos a nivel da politica comunitéria de seguranca maritima. Em 21 de
Marco de 2000, cerca de trés meses apenas depois do acidente, a Comissdo adoptou uma
«Comunicacédo sobre a seguranca do transporte maritimo de hidrocarbonetos», acompanhada
por um conjunto de propostas de acgéo concretas, com o objectivo de evitar a repeticdo de tais
acidentes.

O Conselho Europeu de Biarritz preconizou a adopc¢éao rapida do primeiro “pacote de medidas
Erika” e incitou a Comissdo a propor, na melhor oportunidade, um segundo pacote de
medidas que complementassem as trés propostas legislativas apresentadas em 21 de Marco de
2000.

I- Rememoracao das propostas de medidas apresentadas ao Conselho e ao Parlamento
Europeu

» A alteracdo substancial da directiva em vigor relativa a inspeccao de navios pelo Estado do
porto, com vista aeforcar os controlos nos portos que continuam actualmente a ser
insuficientes. Sao elementos essenciais desta proposta o banimento dos navios inferiores as
normas (com o estabelecimento de uma lista negra de navios, que deixardo de poder entrar
nas aguas da Unido Europeia), e o reforco das inspec¢des dos navios «de risco»,
nomeadamente os petroleiros. O conjunto das alteracOes propostas implica o reforgco do
pessoal encarregado das inspecc¢des nos portos dos Estados-Membros.

» A alteracdo da directiva em vigor relativa 8sciedades de Classificacdmas quais 0s
Estados-Membros delegam grande parte dos seus poderes de verificagcdo, com o objectivo
geral de reforcar o controlo das actividades destas sociedades.

« Uma proposta de regulamento cujo objectivo é generadizanibicdo dos petroleiros de
casco simplesegundo um calendario analogo ao dos Estados Unidos, o que possibilitara a
introducéo acelerada dos petroleiros de casco duplo, que oferecem melhor protec¢do contra
a poluicdo em caso de acidente. De acordo com o calendario, o casco duplo sera
obrigatdrio para a maior parte das categorias de petroleiros em 2010.

A Comissao chamou a atencdo do Conselho "Transportes” de 2 de Outubro para a
necessidade de evitar um enfraquecimento da sua proposta relativa a inspeccéo de navios pelo
Estado do porto, que teria por efeito, caso o compromisso da Presidéncia fosse adoptado,
diminuir para metade o niumero de navios "de risco" que seriam submetidos a inspeccao
alargada obrigat6ria nos portos da Unido Europeia.

No que se refere a proposta de regulamento relativopatreleiros de casco duplp uma
diligéncia conjunta junto da Organiza¢do Maritima Internacional (OMI) conduziu em Outubro

de 2000 a uma posicao favoravel a revisdo das regras internacionais em vigor. A adopcao pela
OMI de tais medidas, que sao similares as desejadas pela Unido Europeia, esta prevista para
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Abril de 2001. Com essa base, o Conselho devera adoptar uma posicdo comum na sua sessao
de 21 de Dezembro, a fim de que, em qualquer caso, entre em vigor regulamentacao
comunitaria em antecipacéo da da OMI, que pode demorar varios anos.

As instituicbes comunitarias devem acelerar os seus trabalhos, por forma a que o Conselho
Europeu de Nice possa constatar um acordo sobre estes trés textos no final do ano. O
Presidente do Conselho e a Presidente do Parlamento Europeu apelaram de novo para uma
adopcédo acelerada destas medidas, no seguimento do naufragio do navio de transporte de
produtos quimicos "levoli Sun" em 31 de Outubro de 2000.

Il - Segundo pacote de medidas para reforcar duradouramente a protec¢do das aguas
europeias contra os riscos de acidente e poluicéo

1) Medidas destinadas a reforcar a seguranca do trafego maritimo e a prevengéo da
poluicéo por navios

A seguranca do trafego maritimo nas aguas europeias é uma questdo capital: 90% do

comércio entre a Unido Europeia e 0s paises terceiros efectua-se por mar. Os riscos de

acidente associados a concentracdo de trafego nas principais vias maritimas europeias sao
particularmente elevados em certas zonas de convergéncia, como 0S estreitos do

Pas-de-Calais ou de Gibraltar. Por outro lado, as consequéncias ambientais de um acidente no
mar, que pode mesmo ocorrer fora das zonas de forte densidade de trafego (como foi o caso
do naufragio do ERIKA), podem ser desastrosas para a economia € o ambiente dos

Estados-Membros afectados.

Mesmo com a adopc¢édo do primeiro pacote de medidas, os navios inferiores as normas
poderdo escapar aos controlos comunitarios. Acresce que a Directiva 93/75/CEE em vigor,
gue estabelece obrigacdes de notificacdo para 0s navios que transportem mercadorias
perigosas ou poluentes, ndo é suficiente para permitir um conhecimento e acompanhamento
precisos dos navios, em particular os que transitam ao largo das costas europeias. Importa,
pois, que a Unido Europeia se dote dos meios que Ihe permitam vigiar e controlar melhor o
trafego que transita ao largo das suas costas e intervir mais eficazmente quando se verifique
uma situacao critica no mar.

A proposta prevé especificamente:

- a melhoria da identificacdo dos navios que se dirigem a portos comunitarios e o
reforco do acompanhamento de todos 0s navios que transitam em zonas de forte
densidade de trafego ou perigosas para navegacdo, bem como a obrigatoriedade de
estes estarem equipados com respondedores para permitir a sua identificacéo
automatica e o seu acompanhamento permanente pelas autoridades costeiras;

- o alargamento das obrigacdes de notificacdo ja previstas na Directiva 93/75/CEE a
outras mercadorias perigosas ou poluentes e em especial os combustiveis de bancas,
visto tratar-se de produtos altamente poluentes;

- a simplificacdo e harmonizacéo dos procedimentos de transmissao e tratamento dos
dados relativos as mercadorias perigosas ou poluentes transportadas nos navios,
através, nomeadamente, do recurso sistematico a transferéncia electrénica de dados;

- a obrigatoriedade de os navios que escalem portos da Comunidade estarem

equipados com caixas negras (aparelhos de registo dos dados de viagem - VDR), a
fim de facilitar as investigacbes em caso de acidente e contribuir, assim, para o
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reforco da politica de prevencédo dos acidentes maritimos. Em relacdo as regras da
OMI, estas caixas negras tornar-se-ao obrigatérias a bordo dos navios mais cedo e
mais generalizadamente (navios de carga e navios afectos a viagens domésticas);

- o reforco do desenvolvimento de bases de dados comuns e a ligacdo em rede dos
centros de gestéao das informacgdes recolhidas em conformidade com a directiva,

- um controlo mais apertado dos navios que representem um risco particularmente
elevado para a seguranca maritima e o ambiente e aagésuldas informacbes a
eles respeitantes entre os Estados-Membros, para que estes possam detectar situacdes
perigosas mais rapidamente e tomar, se for caso disso, medidas preventivas contra
tais navios;

- o reforco dos poderes de intervencdo dos Estados-Membros enquanto Estados
costeiros, em caso de risco de acidente ou de poluicdo para a sua costa (aguas
territoriais e alto mar). Os Estados-Membros poderdo, assim, ordenar a mudanca de
itinerario de um navio que ponha em risco a sua costa, notificar o comandante para
gue elimine o risco de poluicdo, embarcar a bordo uma equipa de avaliagdo ou impor
a pilotagem ou o reboque do navio;

- a tomada pelos Estados-Membros de medidas que permitam o acolhimento de navios
em perigo no mar em portos de reflgio e a interdicdo de saida dos navios dos portos
em caso de condicdes meteoroldgicas excepcionais que criem riscos graves para a
seguranca ou o ambiente.

2) Reforco dos actuais regimes de responsabilidade e de compensacdo pelos danos
devidos a poluigéo

A partir dos anos 70, a comunidade internacional, por intermédio da OMI, estabeleceu
diversas convencdes internacionais que instituem regras detalhadas em matéria de
responsabilidade e compensacéao pelos danos devidos a poluicdo causada pelos navios-tanque.

A proposta da Comissdo complementa o actual regime internacional em dois niveis de
responsabilidade e compensacéo pelos danos devidos a poluicdo causada pelos petroleiros
instituindo um fundo europeu suplementar, o Fundo COPE, destinado a compensar as vitimas
de derrames de hidrocarbonetos nas aguas europeias. O Fundo COPE compensara apenas as
vitimas cujos pedidos de compensacdo foram considerados justificados mas se viram
impossibilitadas de obter plena compensacao no quadro do regime internacional devido a
insuficiéncia dos limites maximos de compensacéao, que se elevam actualmente a 200 milhdées
de euros.

A compensacéo pelo Fundo COPE basear-se-a, portanto, nos mesmos principios e regras que
norteiam o actual regime internacional, mas terd um limite maximo de 1000 milhdes de euros,
considerado suficiente para qualquer catastrofe previsivel. O Fundo Cope podera ser também
utilizado para acelerar a completa compensacéao das vitimas de polui¢ao.

O Fundo COPE sera financiado pelos destinatarios dos hidrocarbonetos na Comunidade.
Quem quer que num Estado-Membro seja destinatario de mais de 150 000 toneladas/ano de
petréleo bruto e/ou fueldleo pesado devera pagar a sua contribuicdo para o Fundo COPE,
proporcional a quantidade de hidrocarbonetos recebida.



O Fundo COPE apenas entrard em accdo quando se verifigue em aguas comunitarias um
acidente que exceda, ou seja passivel de exceder, o limite maximo previsto no Fundo

internacional para a compensacao pelos prejuizos devidos a poluicdo por hidrocarbonetos
(FIPOL). Se néo for esse o caso, o Fundo COPE nao reclamara qualquer contribuicao.

O regulamento proposto inclui, para além das disposicdes no dominio da responsabilidade ja
referidas, um artigo que prevé sancbes pecuniarias em caso de negligéncia grosseira por parte
de uma pessoa envolvida no transporte maritimo de hidrocarbonetos. Estas sancdes serao
impostas pelos Estados-Membros a margem do regime de responsabilidade e compensacao,
pelo que ndo serdo afectadas por uma eventual limitacdo da responsabilidade.

3) Agéncia Europeia da Seguranca Maritima

No espaco de alguns anos apenas foi criado um abundante corpus legislativo no dominio da
seguranca maritima. Os Estados-Membros devem dar execucdo a essa regulamentacdo de
forma eficaz e uniforme, nomeadamente harmonizando os procedimentos e as préticas de
inspecgdo nos portos e a verificacdo técnica do estado dos navios e recrutando um namero
consentaneo de inspectores, uma vez que o numero de navios de risco efectivamente
inspeccionados, da ordem de 700 em 1999, devera passar para 6000 com a entrada em vigor
das propostas da Comissao.

A instituicdo da Agéncia Europeia da Seguranca Maritima ir4 apoiar a ac¢cdo da Comisséo e

dos Estados-Membros na aplicacdo e controlo da legislagdo comunitaria e na avaliagdo da
eficacia das medidas adoptadas. A Agéncia terd um efectivo de meia centena de pessoas,
provenientes essencialmente das administracdes maritimas nacionais e do sector

Na sua proposta, a Comissao propde que a Agéncia, largamente inspirada, no que respeita a
sua organizacdo e missdo, na Agéncia para a Seguranca da Aviagcdo, exerca as seguintes
funcdes:

- Assisténcia técnica a preparacao das propostas de alteracdo dos textos legislativos
comunitarios, a luz, nomeadamente, da evolucéo da regulamentacao internacional;

- Realizacdo de missbesn loco de inspeccdo das condicbes em que o0s
Estados-Membros efectuam as vistorias no quadro da inspecgdo de navios pelo
Estado do porto;

- Organizacéao de accdes de formacgédo adequadas;

- Recolha de informacfes e exploracdo de bases de dados no dominio da seguranca
maritima, possibilitando, nomeadamente, o estabelecimento pela Comissdo de uma
«lista negra» dos navios inferiores as normas. Os dados estardo a disposicdo dos
inspectores dos Estados-Membros, que poderdo, assim, dispor imediatamente de
todas as informagfes relativas a um navio e proceder, se for caso disso, a sua
imobilizagao.

- MissBes associadas a vigilancia da navegacéo e a gestdo das informacdes relativas ao
trafego maritimo;

- Missdes de avaliacao e auditoria das Sociedades de Classificacao;



- Participagdo ou coordenacdo de actividades no quadro das investigagdes
subsequentes a ocorréncia de um acidente no mar;

- Miss@es de assisténcia aos Estados candidatos a adesao, com vista a avaliar o0 modo
como as administracdes maritimas desses Estados cumprem as suas obrigacfes de
Estado de bandeira e de Estado do porto;

*kkkkkkkkkk

CONCLUSAO

Estas medidas, que vém completar o primeiro pacote, constituem um conjunto coerente que
deverd reforcar significativamente a seguranca maritima nas aguas e nos portos da Unido
Europeia. Para que se traduzam rapidamente em ac¢des concretas, a Comissédo propde ao
Parlamento Europeu e ao Conselho que adoptem, com a maior brevidade, as trés propostas
legislativas que acompanham a presente comunicacao.
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EXPOSICAO DE MOTIVOS

CONTEXTO, OBJECTIVOS E TEOR DA PROPOSTA
Contexto geral

1. Desde que foi lancada, em 1998 politica comunitaria de seguranca maritima, ja foi
adoptada uma quinzena de regulamentos ou directivas cujo objectivo é reforcar a seguranca
dos navios, suas tripulacdes e seus passageiros e prevenir mais eficazmente a poluicdo do
mar.

O acidente do ERIKA, em 13 de Dezembro de 1999, mostrou simultaneamente a persisténcia
do risco de acidentes ao largo das costas europeias e a gravidade potencial das suas
consequéncias, nomeadamente a poluicdo da costa. Trés meses depois deste acidente, a
Comissédo Europeia adoptava, em 21 de Mar¢co de 2000, uma «Comunicacdo sobre a
seguranca do transporte maritimo de hidrocarbonetos», que delineava uma estratégia global e
era acompanhada de um conjunto de propostas de acc¢des concretas destinadas a evitar que
tais acidentes se repitam. As medidas a curto prazo propostas pela Comissdo nessa
comunicacao deveriam ser completadas com medidas suplementares destinadas a reforcar
duradouramente a proteccdo das aguas europeias contra o risco de acidentes e poluicdo. As
medidas a médio prazo anunciadas referem-se a seguranca do trafego maritimo, ao reforco
dos regimes de responsabilidade e compensacédo pelos danos por poluicdo acidental e a
criacdo de uma «Agéncia Europeia da Seguranca Maritima». O andncio destas medidas foi
confirmado por ocasido do Conselho Europeu de Biarritz, de 14 de Outubro de 2000, com
base no relatorio da Comissao, de 27 de Setembro de 2000, sobre a estratégia comunitaria no
dominio da seguranca maritifa

2. A Europa, em particular a sua fachada atlantica, tem conhecido vérios acidentes
catastréficos em que estiveram implicados navios petroleiros (Torrey Canyon, Amoco Cadiz,
Tanio, Braer, Aegean Sea, etc.). Para além das causas directas destes acidentes, que podem
ser mdltiplas, as condicdes meteo-oceanicas frequentemente desfavoraveis, as costas
acidentadas e a densidade do trafego em certas vias de navegacdo constituem um factor
objectivo de risco ndo desprezavel. Por outro lado, os casos de poluicao acidental, bem como
a poluicdo operacional cronica, sdo frequentes (sobretudo na fachada atlantica) e tém
consequéncias particularmente gravosas para o ambiente e a economia local, dada a riqueza
do litoral europeu em bidtopos vulneraveis e em recursos associados ao mar (pesca, turismo).
A este respeito, o litoral europeu pode ser considerado, na sua quase totalidade, uma zona
sensivel a proteger. As consequéncias econémicas de um acidente causado por um petroleiro,
mesmo de pequeno porte, podem ser catastréficas, como demonstrou o acidente do ERIKA,
em que o montante dos danos indemnizaveis é estimado em mais de 300 milhdes de euros.

3. Existe hoje a nivel internacional, e também a nivel comunitario, um conjunto de regras
técnicas relativas a construcdo, estabilidade e equipamento dos navios, a qualificacdo das
tripulacdes e as condi¢cdes de vida e trabalho a bordo. Sem estas regras, o nimero de acidentes
maritimos seria consideravelmente mais elevado. No entanto, qualquer que seja a sua
qualidade, as normas de seguranca nunca darao origem a um risco zero nas aguas europeias,
tanto mais que ndo sdo aplicadas por todos com o mesmo rigor. Os dados estatisticos

Comunicagdo da Comissdo, de 24 de Fevereiro de 1993, «Uma politica comum de seguranca
maritima», COM(93) 66 final de 24.2.1993
2 COM 2000 (603) final de 27.9.2000



disponiveis no quadro do Memorando de Entendimento de Paris para o controlo dos navios
nos portos mostram que um nimero crescente de inspecc¢des revela anomalias suficientemente
graves para justificar centenas de imobilizacdes de navios por ano. A inspeccdo de navios
pelo Estado do porto ndo €, pois, por si sO suficiente para pbér termo ao fenémeno das
bandeiras de conveniéncia e enferma, por outro lado, de uma lacuna ndo desprezavel. Com
efeito, as vistorias sdo efectuadas apenas por ocasido das escalas nos portos. Mau grado o
desenvolvimento de ferramentas de identificacdo cada vez mais refinadas, como o factor de
seleccédo, continua a ser possivel que certos navios escapem por algum tempo as malhas da
rede. Em consequéncia desta situacdo, continuam a navegar ao largo das costas dos
Estados-Membros navios em mau estado, que representam um risco evidente para a seguranca
e 0 ambiente, sem que tal risco seja detectado ou a presenca dos navios nas suas aguas
conhecida do Estado ribeirinho.

Nem as normas de seguranca que os Estados de bandeira devem respeitar nem o controlo pelo
Estado do porto séo, pois, suficientes para um Estado se precaver contra o risco de acidente
ou de poluicdo do seu litoral. Importa, portanto, que os Estados costeiros se dotem dos meios
gue lhes permitam vigiar e controlar melhor o trafego que transita ao largo das suas costas, a
fim de poderem proteger os seus cidadaos, a sua economia € 0 seu ambiente das possiveis
consequéncias catastréficas de um acidente maritimo.

Evolugéo do contexto internacional

4. As condic6es de exercicio da vigilancia e controlo do trafego maritimo evoluiram
drasticamente nos ultimos anos, tanto no plano juridico como no plano tecnolégico.

O equilibrio das competéncias dos Estados costeiros, Estados de bandeira e Estados
portuarios é consagrado na Convencao das Nac6es Unidas sobre o Direito do Mar, de 10 de
Dezembro de 1982, num entendimento que continua a privilegiar o principio da liberdade de
navegacdo mas que, em relagdo ao direito anterior, marca um claro alargamento das
competéncias do Estado costeiro. Foi principalmente para combater os riscos de poluicdo que
o Estado costeiro adquiriu competéncias importantes quer a nivel do seu mar territorial quer a
nivel da sua zona econdémica exclusiva (quando a tem).

5. O direito internacional conheceu desde entédo varios desenvolvimentos, nomeadamente
as alteragOes sucessivamente introduzidas na Convencdo SOLAS (Convencéo Internacional
para a Salvaguarda da Vida Humana no Mar). O Capitulo V da SOLAS, consagrado a
seguranca da navegacdo, é actualmente objecto de reformulacdo e ir4 conter disposicdes
pormenorizadas relativas, nomeadamente:

- aos sistemas de organizacdo do trafego (nova regra 10), que tém por objectivo
reforcar a seguranca nas zonas sensiveis, em que o trafego é particularmente denso
ou dificil, e podem consistir em esquemas de separacdo do trafego, zonas a evitar,
rotas de aguas profundas, etc..

- aos sistemas de comunicados de navios (nova regra 11), que prevéem a obrigacao de
0s navios sinalizarem a sua passagem numa zona especifica transmitindo uma série
de informacfes as autoridades costeiras encarregadas de receber tais comunicados.

- aos servicos de trafego maritimo (STM ou, utilizando a sigla inglesa, mais frequente,
VTS; nova regra 12), que oferecem aos navios, nas zonas em que o volume de
trafego ou o risco de acidente o justificam, um servico de informactes



nauticas/meteoroldgicas, eventualmente complementado por servicos de assisténcia/
organizacao do trafego.

As regras da Convencdo SOLAS sdo complementadas, nestes diferentes aspectos, por
resolucdes que definem os principios e as disposicdes operacionais aplicaveis a estes
servigos/sistemas.

6. No que se refere as tecnologias de comunicacdo, determinacdo da posicdo e
acompanhamento dos navios, a Ultima década caracteriza-se por desenvolvimentos
assinalaveis, nomeadamente a nivel dos sistemas de determinacdo da posicdo por satélite, da
electronica e da telematica. Uma das novidades mais importantes sdo os sistemas de
identificacdo automatica dos navios, ou respondeddraasfpondeurs que a OMI devera

tornar obrigatorios a bordo dos navios de mais de 300 GT a partir de 2002. Uma das
vantagens desta tecnologia, na sua aplicagdo navio-terra, é o facto de ser «passiva», isto é, ndo
exigir intervengéo activa a bordo, aliviando assim consideravelmente o comandante. Por outro
lado, a informatica simplificou e optimizou significativamente o acompanhamento dos navios
pelas estacdes costeiras ao possibilitar, nomeadamente, um melhor tratamento das imagens
radar e a circulacdo mais rapida da informacao por via electrénica.

Desenvolvimentos registados na Comunidade Europeia

7. O congestionamento e o nivel elevado de riscos para a navegacdo nas aguas europeias
levaram os Estados-Membros a estabelecer, desde ha uns vinte anos, sistemas de organizacao
do trafego nas principais vias utilizadas pelos navios que se dirigem ou saem dos portos
europeus. Estes sistemas, aprovados pela OMI, contribuiram para limitar os riscos de
abalroamento ou outros acidentes ao largo das costas europeias.

Os sistemas de comunicados obrigatérios sdo mais recentes, uma vez que, anteriormente a
introducao, em 1994, de uma alteracdo a Convencao SOLAS, tais sistemas tinham por base a
participacdo voluntaria dos navios em transito. Presentemente, funcionam varios sistemas de
comunicados voluntarios ou obrigatérios aprovados pela OMI, nomeadamente na fachada
atlantica e na Mancha, zonas particularmente expostas ou ecologicamente sensiveis. A prética
de notificacdo aos portos, é quanto a ela, hoje em dia generalizada: os navios informam os
portos antecipadamente das suas previsdes de escala (geralmente varios dias antes da data
prevista de chegada, a fim de assegurarem espaco de cais) e confirmam a chegada 24 ou 48
horas antes.

Na maior parte dos portos europeus e seus acessos maritimos, os movimentos de navios sao
controlados pelos VTS portuérios, que contribuem assim para a eficiéncia da gestdo do porto
e para a seguranca na zona portuaria e nas suas proximidades. O desenvolvimento dos VTS
costeiros responde a necessidade de um melhor acompanhamento do trafego de transito em
certas zonas em que a densidade do trafego o justifica.

Convém assinalar que as diferentes funcdes atras descritas sédo frequentemente exercidas por
uma soO autoridade em terra. Uma mesma estacdo, um VTS por exemplo, pode receber os
comunicados dos navios e assegurar o acompanhamento do trafego num esquema de
separacdo do trafego na sua zona de cobertura e desempenhar ainda outras tarefas conexas,
como as operacoes de busca e salvamento no mar.
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8. No que se refere a situacdo a nivel comunitario, ha a assinalar varios aspectos.
Primeiramente, existe um quadro legislativo:

* A Directiva 93/75/CEE, adoptada em Setembro de 1993 («Directiva Hazmat»), tem por
objectivo possibilitar que as autoridades nacionais chamadas a intervir para debelar as
consequéncias de um acidente no mar disponham de informa¢fes adequadas. Para esse
efeito, os comandantes e os operadores dos navios sédo obrigados a fornecer as autoridades
competentes designadas pelos Estados-Membros um conjunto de informagbes sobre as
mercadorias perigosas ou poluentes transportadas. As referidas autoridades devem trocar
essas informacdes em caso de necessidade, por razbes de seguranca.

» A proposta de directiva Eurorep foi adoptada em Dezembro de 1993 e da sequéncia a
Directiva 93/75/CEE, que institui um sistema de notificacdo para os navios com destino
aos portos da Comunidade ou que deles saiam transportando mercadorias perigosas ou
poluentes. O seu objectivo principal era alargar as obrigacdes de notificacdo previstas na
Directiva 93/75/CEE aos navios em transito ao largo das costas da Comunidade. A
proposta foi recebida favoravelmente pelo Parlamento Europeu, mas a sua discussédo no
Conselho deparou com varios obstaculos. A proposta encontra-se na agenda do Conselho
desde 1994, sem que se tenha podido adoptar uma posi¢do comum.

* A decisdo do Conselho de 25 de Fevereiro de 1992, respeitante aos sistemas de
radionavegacao destinados a utilizacdo na Europa, prevé o desenvolvimento de ajudas a
navegacdo no espaco maritimo europeu, com base na extensdo dos sistemas de
radionavegacao terrestre Loran-C. Esta componente maritima contribui para a politica
europeia no dominio da navegacdo em todos os modos de transporte e, nomeadamente,
para o desenvolvimento da rede de satélites de navegacao Galileo.

* Uma directiva do Conselho, de 21 de Dezembro de 1978, visa garantir que 0S navios que
pretendam recorrer aos servicos de um piloto para a pilotagem no Mar do Norte e na
Mancha disponham de pilotos de alto mar suficientemente qualificados.

* A Deciséo n° 1692/96/CE do Parlamento Europeu e do Conselho, de 23 de Julho de 1996,
sobre as orientacdes comunitarias para o desenvolvimento da rede transeuropeia de
transportes, inscreve entre 0s seus objectivos a criacdo de uma rede de informacédo e gestéao
do trafego maritimo, a fim de garantir um alto nivel de seguranca e eficiéncia do trafego
maritimo e de proteccdo do ambiente nas zonas maritimas sob jurisdicdo dos
Estados-Membros. Este instrumento possibilita o apoio financeiro comunitario a projectos
de gestdo ou informacdo sobre o trafego maritimo (nomeadamente VTS). Outros fundos
comunitarios podem também contribuir para o desenvolvimento de infrastruturas ou
instalacdes para a gestdo e informacdo sobre o trafego maritimo (FEDER, Fundo de
Coesao).

No quadro das medidas destinadas a facilitar a aplicacdo da legislacdo comunitaria, a
Comissdo langou a iniciativa de um memorando de entendimento entre Varios
Estados-Membros para a instituicdo de uma rede de transferéncia electrénica de dados (EDI)
entre as Administracdes nacionais com vista a aplicacdo da Directiva 93/75/CEE (séo
actualmente partes nesse acordo 5 Estados-Membros, aos quais se poderédo juntar brevemente
outros trés). Este projecto é financiado por verbas do orcamento da rede transeuropeia de
transportes. Um projecto Phare (EWS: Early Warning System for the Baltic Sea), concluido

em 1999, devera resultar numa iniciativa similar entre varios Estados do Baltico.
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Balango da aplicacao da Directiva 93/75/CEE

0.

A Directiva 93/75/CEE «Hazmat» é aplicavel desde 1995. A Comisséo dispde hoje de

uma visao bastante completa da aplicacao desta directiva, gracas a varias fontes de informacao:

an

dlise da legislacéo nacional de transposicéo, informacdes recolhidas directamente junto dos

Estados-Membros, contactos com o sector e resultados de estudos efectuados por conta da
Comisséo.

As conclusdes principais desta avaliacao sao:

O sistema instituido pela directiva é pouco transparente para o exterior e insuficientemente
conhecido dos comandantes e armadores, sobretudo fora da Unido Europeia;

A obrigacdo de notificacdo a partida de um porto fora da Unido que recai sobre o operador
nao é correctamente aplicada, sendo a notificacdo frequentemente efectuada depois da
largada do navio e, por vezes, dirigida simplesmente ao porto de destino segundo as regras
deste (ex: 48 ou 24 horas antes); é também comum que a notificacdo a partida de um porto
da Unido seja efectuada com atraso;

A transmisséao das informacdes relativas a carga é por vezes problematica, nomeadamente
devido a inadequacdo de meios como o fax para a transmissdo de um grande volume de
informacéo;

A directiva ndo prevé procedimentos nem formas harmonizadas para a transmisséo e
transferéncia dos dados, o que € um obstaculo ao bom funcionamento e a eficacia do
sistema;

N&o ha definicdo clara de autoridades competentes e, logo, responsabilidades claramente
estabelecidas; o problema é sentido sobretudo a nivel dos portos, que ndo sao referidos na
directiva;

A lista das autoridades competentes ndo € regularmente actualizada nem é de acesso facil;
As informagdes comunicadas em conformidade com a directiva sdo, na maior dos casos,

arquivadas pelos destinatarios para a eventualidade de ocorrer um acidente maritimo, ndo
lhes sendo dada qualquer outra uéitZo; a informacéao recolhida ndo €, pois, valorizada.

Objectivos de uma nova iniciativa comunitaria

10.

Considerando o que atras se expds, a Comissao é de opinido que 0s instrumentos existentes

para dar resposta aos riscos de acidente ou poluicdo causados pelos navios inferiores as normas
nas aguas europeias sao ainda insuficientes.

Com efeito, a Directiva 93/75/CEE tem como objectivo principal a minimizacdo das
consequéncias ambientais de um acidente no mar. Por seu lado, os dispositivos de
acompanhamento e gestdo do trafego existentes tém um alcance geogréfico reduzido,
concentram-se nas principais zonas de convergéncia de trafego e nao tém qualquer influéncia
real quando se verifica uma ocorréncia fora da sua zona de cobertura radar ou radio. O Unico
instrumento verdadeiramente eficaz de que a Comunidade dispde para impedir que um navio
inferior as normas (de bandeira de um pais terceiro) navegue em aguas europeias parece ser a
inspeccao pelo Estado do porto. Este instrumento €, contudo, aleat6rio por natureza (abrange
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apenas uma parte do trafego) e ndo diminui o risco representado por um navio (ainda) ndo
inspeccionado que navegue ao largo das costas europeias.

Uma outra limitacao reside na insuficiente interaccao das partes que detém a informacao sobre o
trafego: VTS, guarda costeira, autoridades portuérias, etc., dispdem muitas vezes de dados
precisos sobre o trafego, mas, na falta de intercambio e de uma circulacdo eficaz, esta
informacao néo é valorizada.

A Comissédo indicou, no relatério que apresentou a Cimeira de Biarritz, os principios
directores das suas novas propostas no dominio da seguranca maritima nas aguas europeias:

- obrigacao alargada de sinalizacdo antes da entrada em aguas europeias;

—  melhoria dos procedimentos de transmisséo e tratamento dos dados relativos a
carga perigosa, através nomeadamente do recurso sistematico a transferéncia
electronica de dados (EDI);

- obrigatoriedade de os navios que navegam nas aguas da Comunidade estarem
equipados com sistemas de identificacdo automéatica (respondedores), de
acordo com o calendario estabelecido pela OMI, com vista a facilitar a sua
identificacdo e acompanhamento pelas autoridades competentes na
proximidade da costa;

- reforco do desenvolvimento de bases de dados comuns e ligagdo em rede dos
centros de gestdo das informagdes recolhidas em conformidade com a
directiva, com vista a proporcionar uma conhecimento mais completo do
trafego, nomeadamente o trafego de transito, nas aguas europeias;

- controlo mais apertado dos navios que representem um risco particularmente
elevado para a seguranca maritima e o ambiente;

—  reforgo dos poderes de intervencdo dos Estados-Membros enquanto Estados
costeiros, em caso de risco de acidente ou de poluicdo da sua orla costeira.

11. Estes objectivos sdo demasiado vastos para que uma simples alteracdo da Directiva
93/75/CEE os possa comportar. Consequentemente, a Comisséo propde um novo instrumento,
gue incorpora os objectivos daquela directiva, acrescentando-lhes outros de maior alcance:
prevencao da poluicdo marinha acidental e operacional, gestéo e vigilancia do trafego maritimo,
controlo mais apertado de certos navios considerados «de risco», possibilidades acrescidas de
intervencao no mar em situacdes de risco para o ambiente e a seguranca maritima, facilitacéo das
operacgdes de busca e salvamento, etc..

Medidas destinadas a assegurar um acompanhamento e uma seguranca reforcadas da
navegacao nas aguas europeias

12. A Comisséao propde que se dé uma base juridica comunitaria a um conjunto de praticas
ou requisitos aplicados pelos Estados-Membros, a fim de reforcar a sua eficacia e permitir a
eventual aplicacao ulterior, pelos Estados-Membros, de um regime de sanc¢des adequado em
caso de incumprimento de tais obrigacfes. Trata-se, nomeadamente, de tornar obrigatorio:

- 0 aviso prévio de entrada nos portos comunitarios;
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- a sinalizacdo aos sistemas de comunicados obrigatérios instituidos pelos Estados-Membros e
aprovados pela OMI.

- a utilizacdo dos servicos de trafego maritimo e dos sistemas de organizacdo do trafego
maritimo aprovados pela OMI.

Estas medidas permitem garantir que todos os navios abrangidos pela directiva, transportem

ou ndo mercadorias perigosas ou poluentes, que entrem em aguas europeias ou se dirijam a
portos comunitarios, serao identificados, respeitardo as regras de circulacdo aplicaveis e

forneceréo as autoridades costeiras um conjunto de informacdes importantes na eventualidade
de se encontrarem em perigo.

13. O conteudo das informagdes a fornecer assenta huma harmonizagdo minima: integra
apenas certos dados essenciais (identificacdo, posicao, destino do navio, etc.), uma vez que
outros dados (tipo de navio, arqueacao, etc.) podem ser obtidos facilmente noutras fontes,
como a base de dados EQUASIS sobre a qualidade dos navios. Os dados minimos exigidos
sdo, alids, os que ja integram os sistemas de comunicados obrigatérios instituidos,
exceptuando as informacdes seguintes, que a proposta introduz:

- O numero de pessoas a bordo. A Directiva 93/75/CEE exige a comunicac¢do do
namero de tripulantes. Esta informacédo é, todavia, inadequada e insuficiente, por um
lado por ndo ter em conta as pessoas eventualmente a bordo que ndo fazem parte da
tripulacéo e, por outro lado, por se restringir aos navios que transportam mercadorias
perigosas ou poluentes e ainda porque, integrada num sistema de gestdo de
informacdes sobre a carga, ndo tem utilidade operacional directa para as autoridades
em terra interessadas (em particular os centros de coordenacédo das operacOes de
busca e salvamento). Doravante, estas informacdes seréo transmitidas pelo navio em
marcha as estacdes costeiras, as entidades melhor colocadas para as utilizar.

- A indicacdo de um endereco, com o objectivo de permitir que as autoridades
operacionais entrem em contacto com o0s detentores das informacfes precisas
respeitantes a carga, o que constitui uma ajuda preciosa em caso de acidente ou
incidente com navios que transportem mercadorias perigosas ou poluentes, sobretudo
guando o navio esta em transito e o seu destino ndo é um porto comunitario (neste
caso, com efeito, nenhuma autoridade de nenhum Estado-Membro detém
informacdes sobre a carga).

- Informacdes sobre o tipo e a quantidade de combustivel de bancas. Os
hidrocarbonetos transportados nos paidis dos navios representam um risco de
poluicAo ndo desprezavel (certos navios podem transportar varios milhares de
toneladas) e, em caso de derrame, sdo dificeis de recuperar e tém efeitos toxicos por
vezes importantes. Importa, pois, que as autoridades costeiras possam dispor destas
informacg@es, com vista a uma melhor avaliacdo das possiveis consequéncias de um
acidente no mar.

14. Pretende-se, com esta proposta, reforcar a prevencao dos acidentes maritimos e ganhar
uma melhor compreensao das suas causas. A definicdo de uma politica eficaz de prevencao
dos acidentes maritimos assenta, com efeito, num melhor conhecimento dos fluxos de trafego
e na capacidade de identificar e controlar os navios que representam um risco para a
seguranca ou o ambiente. A consecucao deste objectivo é agora facilitada com a introdugéo
dos sistemas de identificacdo automatica, conhecidos rgspondedores que tornam

possivel o acompanhamento permanente dos navios nas aguas costeiras. Também a analise
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precisa das causas dos acidentes maritimos é essencial para se compreenderem os factores que
determinam a ocorréncia de um acidente e, consequentemente, para a definicdo ulterior de
medidas de reforco da seguranca maritima. A investigacdo das causas de um acidente, um
processo frequentemente moroso, complexo e oneroso, vai agora ser grandemente facilitada
com a introducdo dagcaixas negras, inspiradas na aviagdo. S&o igualmente de esperar
incidéncias positivas na prevencao de acidentes (em particular aqueles em que entra o factor
humano), na medida em que a presenca a bordo de caixas negras incitara a tripulacéo a ser
mais vigilante e incutir-lhe-4 um maior sentido das responsabilidades na operacédo do navio.
Estas diferentes aplicacdes tecnoldgicas estdo a ser consideradas na OMI, nomeadamente no
ambito da revisao do Capitulo V da SOLAS, mas a Comissédo € de opinido que a introducéo
destas medidas na Unido Europeia deve ser acelerada e alargada, sobretudo no que se refere
as categorias de navios nao abrangidas pela regulamentacao internacional.

Trata-se, portanto, em primeiro lugar, de tornar obrigatérias as novas disposicées SOLAS
relativas aogespondedorese, sobretudo, de as completar ou de acelerar a sua introdugéo
relativamente aos navios ndo abrangidos pela nova regra SOLAS, ou seja, essencialmente os
navios de carga com mais de 300 GT nao afectos a viagens internacionais. Tal alargamento do
ambito de aplicacdo estd em consonancia com a abordagem adoptada pela Comissao noutros
dominios da seguranca maritima: a necessidade de exigir que os navios que fazem cabotagem
no interior da Comunidade respeitem regras pelo menos téao estritas quanto as aplicaveis aos
navios que efectuam viagens internacionais, a fim de garantir um nivel uniforme de seguranca
nas aguas europeias.

Em segundo lugar, a proposta prevé a obrigacdo de os navios estarem equipadas@sm

negras (aparelhos de registo dos dados de viagem ou VDR - Voyage Data Recorders),
segundo o conceito utilizado no sector do trafego aéreo. Embora ndo constituam propriamente
um equipamento de navegagdao, visto destinarem-se a auxiliar as investigagdes subsequentes a
um acidente, a sua inclusdo no Capitulo V da SOLAS, em reformulacédo, demonstra a sua
importancia no contexto de uma visdo global da seguranca da navegacéo. As caixas negras
passaram, em virtude da Directiva 1999/35, a ser obrigatdrias a borderdesro-ro e das
embarcacOes de passageiros de alta velocidade que efectuam servigos regulares com destino
ou partida em portos dos Estados-Membros. Dada a sua importancia para a analise das causas
dos acidentes e o refor¢co da seguranca da navegacdo, a Comissdo considera indispensavel
tornar obrigatéria antecipadamente, para todos os navios de passageiros e para outros tipos de
navios, efectuem ou nao viagens internacionais, a nova regra 20 do Capitulo V da SOLAS,
relativa as caixas negras.

Instituicdo de um sistema de notificacdo para os navios que transportam mercadorias
perigosas ou poluentes

15. A proposta retoma as disposi¢Bes essenciais da Directiva 93/75/CEE, modificando-as a
luz dos ensinamentos retirados da experiéncia adquirida com a sua aplicacdo e da evolugéo
juridica e tecnolégica registada a nivel internacional.

Um dos problemas principais da Directiva 93/75/CEE reside na dificuldade de gerir com
eficacia e sem custos excessivos a informacdao relativa a carga, que pode ser muito volumosa.
A melhoria da situacao actual passa, portanto, pelo aperfeicoamento das formas de circulacao
desta informagao.
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Para esse fim, as disposi¢des introduzidas prevéem a possibilidade de se conservar o mais
perto possivel da sua fonte as informacdes respeitantes a carga (conceito de sistema
«hibernante»), cuja utilizacdo €, em principio, excepcional. A Comissdo propde a
flexibilizacdo do procedimento de comunicacdo destas informacdes, a qual poderda ser
efectuada, ao critério dos Estados-Membros, a uma autoridade competente designada para o
efeito, como prevé a Directiva 93/75/CEE (quando o Estado deseje manter o sistema ja
estabelecido), ou a autoridade portuaria, competindo entao a esta conservar a informacéo ao
dispor das autoridades nacionais competentes 24/24 horas em caso de necessidade. S6 em
caso de acidente as autoridades nacionais contactariam os portos para obter as informagdes.
Este dltimo procedimento proporcionara, aos Estados-Membros que por ele optem, uma
gestao mais eficaz e menos onerosa do sistema.

A proposta de directiva ird igualmente harmonizar os meios de transmissdo das informacgées.
Actualmente, a comunicacdo destas pode ser efectuada pelo operador por qualquer meio.
Frequentemente, e sobretudo nos portos de menor dimenséo, a transmissao das informacoes
sobre a carga é efectuada por fax, o que obriga as autoridades interessadas a arquivar nas suas
instalacdes um volume consideravel de documentacdo em papel.

Confrontados com o problema e conscientes dos prejuizos econdémicos gerados pela
manutencao de processos anacrénicos, varios grandes portos europeus reagiram impondo aos
navios a comunicacao por via electronica, nomeadamente em formatos EDI (transferéncia
electronica de dados). A proposta da Comisséo prevé a generalizacdo da transmissdo dos
dados relativos a carga por via electrénica (isto €, por computador e excluindo o fax), a fim de
eliminar as transmissbes em papel, que prejudicam a eficacia do sistema. Propbe-se
igualmente que, quando se utilizem formatos EDI para a transmisséo electronica, se recorra
apenas as mensagens EDIFACT apropriadas, especificadas num anexo da directiva, a fim de
evitar normas divergentes na Comunidade.

O regime de derrogacgbes previsto na Directiva 93/75/CEE para os servicos regulares de
determinada duracéo sera também flexibilizado. A condicao "tempo de viagem" deixa de ser
necessaria a partir do momento em que a companhia interessada instale um sistema que
garanta a transmissdo atempada a autoridade competente das informacdes sobre a carga
perigosa, em caso de necessidade.

16.  Convira, por fim, assinalar que o artigo 8° da Directiva 93/75/CEE, que prevé diversas
obrigacdes no que respeita a pilotagem, ndo é retomado na nova directiva:

- a experiéncia com a aplicacdo da directiva mostra que a obrigagdo imposta ao comandante
de preencher uma ficha de controlo e a entregar ao piloto é frequentemente ignorada, em parte
por ndo ser de esperar que um comandante va, ele préprio, indicar por escrito as anomalias
gue afectam o seu navio. O refor¢o da inspecc¢éo de navios pelo Estado do porto, consagrado
na Directiva 95/21/CE, torna indtil tal ficha de controlo.

- 0 n° 2 do artigo 8° ndo tem utilidade, visto ser retomado no artigo 13° da Directiva 95/21CE.
Medidas de intervencéo e de acompanhamento dos navios perigosos

17. A Directiva 93/75/CEE contém disposicdes relativas a sinalizacdo, pelos navios, da
ocorréncia de acidentes ou incidentes no mar e as medidas de intervencdo dos
Estados-Membros em tal caso, mas, dada a definicdo de «navio» constante da directiva, tais
disposicdes aplicam-se apenas aos navios que se dirigem ou saem de portos da Comunidade
transportando mercadorias perigosas ou poluentes.
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O primeiro objectivo da proposta da Comissdo €, portanto, de alargar a aplicacdo destas
disposicbes a todos 0s navios, transportem ou ndo mercadorias perigosas ou poluentes
enquanto carga e escalem ou ndo um porto da Comunidade.

A proposta precisa as circunstancias em que o comandante de um navio tera de assinalar um
incidente as autoridades costeiras. Trata-se de situacdes descritas na resolucao A.851(20) da
OMI, sobre os comunicados dos navios, e da sinalizacdo de manchas de poluicdo ou de
mercadorias embaladas (provocadas por/provenientes de outros navios) detectadas no mar. Os
comunicados assim transmitidos permitirdo as autoridades costeiras desencadearem mais
rapidamente as operaces de combate a poluicdo ou de recuperacao das embalagens a deriva,
gue, uma e outros, muitas vezes, infelizmente, s6 sdo detectados quando atingem o litoral.

18. Quanto as medidas ao dispor dos Estados-Membros, em conformidade com o direito
internacional, para intervir com vista a eliminar o risco que pesa sobre o seu litoral ou interesses
conexos, um anexo da directiva da outros exemplos (visto tratar-se de uma lista ndo limitativa)
de medidas possiveis:

- notificar o comandante do navio para que elimine o risco para o ambiente ou a
seguranca maritima,

- embarcar no navio uma equipa de avaliagdo com a missdo de determinar o grau
de risco, assistir 0 comandante na correc¢ao da situacdo e manter informada a
estacdo costeira competente,

- intimar o comandante a seguir para um porto de reflgio, em caso de perigo
iminente, ou

—  impor a pilotagem ou o reboque do navio.

A Convencéo das Nagdes Unidas sobre o Direito do Mar e a Convencéo de Bruxelas de 1969
sobre a intervencdo no alto mar em caso de acidente que provoque ou possa Vir a provocar
poluicdo por hidrocarbonetos, bem como o seu Protocolo de 1973 referente a outras
substancias que ndo os hidrocarbonetos, permitem que os Estados-Membros cujas costas ou
interesses estejam ameacados tomem tais medidas, no seu mar territorial € na sua zona
econOmica exclusiva e em relagdo a ocorréncias no alto mar.

19. Qualquer que seja a causa de um acidente maritimo (falha humana ou técnica), a
experiéncia mostra que condi¢cbes meteo-oceénicas desfavoraveis sdo um factor importante de
agravamento do risco. Os portos maritimos constituem, neste contexto, zonas de reflgio naturais.
A proposta visa, portanto, por um lado, facilitar o acesso dos navios em perigo ho mar a portos
de reflgio e, por outro lado, prevenir o risco de acidentes, proibindo os navios de zarparem dos
portos de escala na Comunidade quando condicdes meteo-oceanicas particularmente
desfavoraveis criem um risco acrescido de acidente.

A maior parte dos grandes acidentes de poluicdo ao largo das costas europeias ocorreu em
condicbes de forte temporal no mar. A Comissdo considera que, quando as condi¢des
meteo-oceanicas sdo particularmente mas (ventos de mais de 48 nds, ou seja, de forca 10 na
escala de Beaufort), a necessidade de proteger o ambiente contra riscos graves de poluicao
justifica que a decisdo de deixar o porto ndo seja deixada apenas ao comandante do navio. A
largada dos navios que transportam mercadorias perigosas ou poluentes devera ser suspensa até
gue se restabelecam melhores condicdes mete@x@as, que permitam que 0 navio zarpe em
segurancga.
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A deciséo de exigir que um navio siga para um porto de refagio € sempre delicada. Requer uma
apreciacao realista dos riscos em gue Se incorreria ao recusar 0 acesso ao porto, para afastar da
costa o perigo de poluicdo ou de exploséo, ou, pelo contrario, ao obrigar um navio em mau
estado a seguir para um porto, para o salvar e a sua tripulacéo e evitar a poluicdo do mar. O
acolhimento de um navio em perigo num porto pode, com efeito, representar um risco nao
desprezavel para as populacdes locais e para o ambiente, tanto mais que as zonas em causa, em
particular os estuarios, sédo também, muitas vezes, zonas altamente vulneraveis do ponto de vista
ecoldgico. A situacdo actual € todavia fonte de incerteza para os operadores do sector dos
transportes maritimos, a qual se deve remediar. O problema tem ainda uma dimenséo
comunitaria manifesta, uma vez que 0s navios a que um porto recuse acesso poderao sofrer um
acidente e poluir o litoral de Estados vizinhos.

E pois necessario um quadro juridico que possibilite o acolhimento de navios em perigo. A
decisdo de aceitar ou nao receber um navio em perigo deve ser tomada caso a caso, mas devera
basear-se em critérios objectivos, como a capacidade de recepcao dos portos, e ter em conta 0s
condicionalismos e riscos especificos associados a configuragdo da éarea portuaria ou a
vulnerabilidade ecolégica da zona. Convira portanto que os Estados-Membros elaborem planos
para o acolhimento de navios em perigo que recapitulem essas informac¢des e permitam aos
responsaveis no terreno dispor de elementos fiaveis antes de tomarem uma decisao.

Os «navios que representam um risco particular»

20.  Certos navios podem representar um risco particular para os Estados ao longo de cujo
litoral navegam, quer devido ao seu mau estado, detectado por exemplo numa vistoria
efectuada no quadro da inspeccédo de navios pelo Estado do porto ou presumivel, ou ao seu
comportamento duvidoso, quer por violarem uma regra internacional ou a legislacao
comunitaria, etc..

Tal como se apresenta hoje o direito internacional, sdo bastante limitados os poderes de
interferéncia dos Estados-Membros relativamente a estes navios que representam um risco
potencial (por exemplo, os navios banidos ao abrigo da Directiva 95/21/CE, ou 0s navios que
violaram uma obrigagdo de comunicagdo), mas ndo constituem necessariamente um risco
grave e directo de acidente ou de poluicdo das suas costas. Medidas fortes, como a imposicao
de mudanca de rota, ultrapassam o quadro permitido pelo direito internacional no caso dos
«navios de risco potencial» visados pela directiva, salvo quando se verifique um incidente ou
acidente no mar.

Apesar das limita¢cdes do direito internacional, € todavia possivel tomar medidas preventivas
contra tais navios. Convira que sejam objecto de vigilancia reforcada nas aguas europeias, o
gue implica uma melhor circulagéo da informacéo entre os Estados-Membros situados na rota
do navio. Esta vigilancia reforcada podera permitir, por exemplo, a detec¢cdo mais rapida de
comportamentos duvidosos ou perigosos para a seguranca da navegacao e a adopc¢ao das
medidas de precaucdo que se imponham, bem como a comunicacdo da chegada dos navios
aos portos de escala ou as autoridades de outros Estados-Membros. Os Estados-Membros
assim informados poderdo, antes de receberem nos seus portos navios de risco, pedir
informagbes suplementares, a fim de verificarem se o navio cumpre as Convengoes
internacionais (copia de certificados de seguranca), ou mesmo proceder a vistorias a bordo,
eventualmente no ambito da Directiva 95/21/CE.
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Reforco da aplicacao da directiva

21. As lacunas na aplicagdo da Directiva 93/75/CEE ja referidas prendem-se,
nomeadamente, com a falta de disposicdes precisas para garantir a observancia das suas
prescricdes. A Unica «san¢do» evocada na directiva é a recusa de acesso, prevista no artigo 5°,
por ndo ser efectuada a notificacdo a partida do porto de saida fora da Comunidade. Esta
sancdo ndo é aplicada pelos Estados-Membros, pesem embora 0s numerosos casos de
violacdo do referido artigo, o que provavelmente resulta, em parte, da gravidade da sancéo
relativamente a infraccdo cometida. Convém portanto instituir um sistema de sancfes
pecuniarias, que permita que o0 navio tenha acesso ao porto e ai efectue as operacbes
comerciais previstas mas que simultaneamente dissuada o operador ou o comandante de
reincidirem.

E indispenséavel, por outro lado, que os Estados-Membros verifiquem, por meio de testes
aleatérios ou exercicios de simulacdo, o bom funcionamento dos sistemas de informacéo
estabelecidos para os fins da directiva, sobretudo na parte que respeita ao tratamento das
informacBes relativas a carga perigosa; estas informacfes s6 sao utilizadas em casos
excepcionais, quando ocorre um acidente, sendo portanto imperativo que em tais ocasides 0s
processos e meios de transmisséo dos dados funcionem perfeitamente.

Finalmente, a proposta da Comissao introduz disposi¢cfes que tém por objectivo a verificagdo
da correcta aplicacao do Codigo internacional de gestdo da seguranca (Cddigo ISM) em caso
de incidente ou acidente maritimo. O Cdodigo ISM pode desempenhar um papel essencial na
prevencdo dos acidentes e da poluicdo no mar desde que as companhias 0 nao vejam e
apliquem como um mero exercicio burocratico para dar cumprimento, de modo puramente
formal, a uma prescricdo internacional. Serd precisamente por ocasido de um acidente
maritimo que se podera verificar se 0 Codigo ISM constituiu para a companhia operadora do
navio mais do que um mero exercicio: o cédigo prevé, com efeito, a obrigacdo de se
instituirem procedimentos para fazer face a situacdes de emergéncia. Nestas situacdes, uma
guestdo essencial é a possibilidade de um contacto permanente entre, por um lado, o navio e a
companhia e, por outro lado, a companhia e as autoridades operacionais, para que as decisdes
operacionais possam ser tomadas, quer pelo comandante quer pelas autoridades em terra, nas
melhores condicdes possiveis. A proposta de directiva introduz esta obrigacdo de
comunicacao entre as partes interessadas e prevé medidas de acompanhamento para o caso em
gue se estabeleca que o sistema de gestdo da companhia ndo funcionou quando de um
acidente no mar. Estas medidas de acompanhamento consistem, nomeadamente, na
informacé&o do Estado ou Estados que emitiram o certificado ISM, para que possam tomar as
medidas adequadas. Tratando-se de um navio cujo certificado foi emitido por um
Estado-Membro, e caso a falta seja considerada particularmente grave, o Estado-Membro
deveréa suspender o certificado até se proceder a uma verificacdo exaustiva do funcionamento
do sistema de gestdo da seguranca da companhia.

Desenvolvimento ulterior do sistema comunitario de acompanhamento, controlo e
informacéo para o trafego maritimo

22. A finalidade ultima do sistema comunitario de informacdo e acompanhamento do
trafego maritimo ndo € multiplicar as obrigacdes de comunicacdo, mas, pelo contrario,
simplificar e harmonizar em maior grau os procedimentos, procurando simultaneamente
conferir o maior valor acrescentado possivel as informacdes recolhidas.
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A presente proposta € apenas uma primeira etapa da implantacdo deste sistema. Sera
necessario alargar progressivamente a cobertura geografica da rede de gestao da navegacéo e
organizar o intercambio de informacdes entre as diferentes autoridades e actores interessados.
A Comisséo e os Estados-Membros deverdo cooperar estreitamente na definicdo e realizagao
destes objectivos.

A Comissao ja identificou os objectivos principais desta segunda fase:

Conferir valor acrescentado as informacbes sobre os movimentos dos navios
recolhidas, por meio de ligacdes telematicas adequadas entre as estacdes costeiras
(principalmente VTS) e as autoridades portuérias dos Estados-Membros. Varios
organismos ou autoridades dispdem, com efeito, de informacdes que poderédo ser
trocadas em beneficio de todos. Para dar um exemplo concreto, a precisdo das ETA
(Estimated Time of Arrival: hora estimada de chegada) constitui um elemento
essencial na gestdo dos servigos portuarios; quanto mais exacta esta informacéo,
melhor a organizacdo da escala do navio e, em particular, a planificagdo dos servigos
portudrios: pilotagem, acostagem, servicos de movimentacdo de carga ou de
reparagdo, servicos administrativos, etc.. Ora, esta informagédo é frequentemente
imprecisa (ou mesmo inexistente em alguns casos), apesar das exigéncias locais de
aviso prévio da chegada. O estabelecimento de ligacdes telematicas entre o porto de
destino e um servigo de vigilancia do trafego na rota do navio permitira ao porto
beneficiar de uma actualizacédo da ETA e optimizar a organizacdo da escala (por sua
vez, a estacao de vigilancia do trafego podera beneficiar de previsées mais fidedignas
de passagem do navio na sua zona de cobertura, gracas ao conhecimento exacto da
hora de largada do porto). Tais ligacdes ja existem em alguns casos, mas deverao ser
generalizadas a fim de se reforcar a seguranca do trafego e a eficiéncia da gestao
portuaria. Na mesma ordem de ideias, convira estabelecer, nomeadamente no quadro
da rede transeuropeia de transportes, ligacfes telematicas entre as autoridades
costeiras, para assegurar a circulacdo das informac6es comunicadas pelos navios
entre as estacdes situadas nas rotas maritimas seguidas pelos navios. Se satisfizerem
os critérios de elegibilidade, tais projectos poderdo beneficiar de financiamento por
verbas do orcamento da rede transeuropeia de transportes.

Completar a cobertura geogréfica da rede europeia de sistemas de comunicados de
navios obrigatorios. As principais vias maritimas utilizadas pelos navios que rumam

a Europa ou em transito na Europa sao actualmente cobertas pelos sistemas de
comunicados e pelos VTS na parte Mancha-Atlantico. H4a, contudo, zonas em que a
cobertura é insuficiente: o Mediterraneo (em particular o acesso leste), o acesso norte
ao Mar do Norte e ao Béltico para os navios provenientes dos Estados ribeirinhos
ndo membros da UE. Convém portanto que a Comissdo e os Estados-Membros
interessados se debrucem sem demora sobre esta questdo e comecem a preparar
medidas destinadas a assegurar a cobertura dos navios em transito nestas zonas, para
apresentacao a OMI na melhor oportunidade.

Estabelecer um quadro permanente que permita aprofundar o sistema de informacéo
instituido pela presente directiva e facilitar a gestdo das informacdes relacionadas
com o trafego maritimo. A proposta de regulamento 2000/../CE que institui a
Agéncia Europeia da Seguranca Maritima prevé precisamente, entre as atribuicées
desta estrutura, a execucdo de tarefas associadas a vigilancia da navegacao e do
trafego maritimo, em aplicacdo da legislacdo comunitaria, com o objectivo de
facilitar a cooperacéo entre os Estados-Membros e a Comissdo neste dominio. Para
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realizar esse objectivo, a Agéncia podera apoiar-se num ou mais centros europeus de
gestdo das informacfes maritimas. O projecto de instalar um sistema centralizado de
informac@es sobre o trafego maritimo em Jobourg, Francga, que cubra o arco atlantico
de Gibraltar a entrada do Mar do Norte, bem como o anterior projecto EQUASIS,
demonstram que o conceito de sistemas que centralizam um conjunto de informacdes
e as disponibilizam a todos os utilizadores interessados oferece numerosas vantagens
(nomeadamente a realizacdo de economias de escala) relativamente a um sistema
descentralizado assente na circulagdo continua de informacgfes entre as autoridades
interessadas. O papel de tais centros, que poderdo funcionar no quadro dos ja
existentes (VTS, MRCC, etc.) nas grandes regides maritimas europeias
(Mediterraneo, Mancha-Atlantico-Mar do Norte, Baltico...), consistiria em recolher

e disponibilizar, por meio de uma base de dados de acesso aberto, certas informacdes
de interesse comum (lista actualizada das autoridades competentes, lista dos navios
que apresentam riscos especificos, etc.). Os Estados-Membros deverdo instituir um
regime de cooperacao para a definicAo mais precisa das tarefas e missdes que o
centro podera ser chamado a executar.

OBSERVACOES ESPECIFICAS
Artigo 1°

Precisa que a directiva institui um sistema comunitdrio de acompanhamento, controlo e
informacéo para o trdfego maritimo, cujos objectivos sdo o refor¢co da seguranca maritima, o
aumento da eficiéncia do trafego e a prevencao da poluicéo acidental e operacional pelos navios.

Artigo 2°

Define o ambito de aplicacéo da directiva. Todos 0s navios de arqueacao bruta superior a 300
estdo abrangidos, transportem ou ndo mercadorias perigosas. Estdo previstas algumas
exclusdes, que se referem aos navios de guerra e aos navios utilizados para pablicos

de natureza ndo comercial (segundo a definicdo dada na regra 1 do Capitulo V da Convencéao
SOLAS, em revisdo), as embarcac¢des de recreio (quaisquer que sejam as suas caracteristicas e
sejam ou nao utilizadas para fins comerciais) e aos navios de pesca. Todavia, 0s navios de
pesca mais importantes, de comprimento superior a 45 metros, podem criar riscos para a
navegacao que justificam a sua inclusédo no ambito de aplicagéo da directiva. As provisoes e 0
equipamento de bordo estdo excluidos (como na Directiva 93/75/CEE). O combustivel de
bancas devera todavia ser notificado, nos termos da directiva.

Artigo 3°
Contém as defini¢cdes aplicaveis para efeitos da directiva.
Artigo 4°

Estabelece, para todos os navios abrangidos pela directiva, a obrigagdo de comunicagédo da
chegada previamente a entrada no porto. A pratica actual de aviso prévio de chegada torna-se
assim obrigatéria na Unido Europeia, o que devera contribuir para aumentar a sua eficacia.
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Artigo 5°

Estabelece o principio de que os navios que entrem na zona de intervencdo de uma estacdo
costeira que opere um sistema de comunicados de navios deverdo comunicar a esta, no
minimo, as informag8es especificadas no Anexo I-1, necessérias ao seu acompanhamento
eficaz. Este artigo tem em conta as normas do direito internacional em vigor, nomeadamente a
Convencado SOLAS, que prevé que apenas os sistemas aprovados pela OMI poderdo ser
obrigatdrios para os navios em transito «puro» (partida e destino fora de portos da
Comunidade).

Artigo 6°

Exige, com vista ao reforco da seguranca do trafego, que os navios observem os sistemas de
organizagcdo do trafego existentes nas zonas sensiveis, de forte densidade de trafego ou
perigosas para a navegacdo aprovados pela OMI e utilizem os VTS (servicos de trafego
maritimo). Os navios deverdo seguir as instru¢des que lhes forem eventualmente comunicadas
pelas autoridades responsaveis por esses sistemas, por razbes de seguranca. Os
Estados-Membros deverdo garantir que essas autoridades dispdem dos meios humanos e
técnicos necessarios ao desempenho das suas funcbes e, em particular, que seguem as
directrizes da OMI na matéria.

Artigo 7°

Estabelece que todos os navios provenientes ou com destino a portos da Comunidade devem
estar equipados com respondedores (sistemas de identificacdo automatica), para permitir a sua
identificacdo e o0 seu acompanhamento nas costas europeias. Esta obrigacdo retoma,
alargando-as e antecipando a sua aplicacdo, as prescri¢cdes introduzidas no Capitulo V revisto
da Convencdo SOLAS (nova regra 19-2), abrangendo igualmente os navios que efectuam
viagens nacionais, aos quais a regra 19 SOLAS nao se aplica (entre 300 e 500 GT) ou se
aplica apenas a partir de 1 de Julho de 2008. Para permitir o acompanhamento dos navios
equipados com sistemas de identificacdo automética nas suas aguas, os Estados-Membros
deverdo dotar as suas estacdes costeiras do equipamento necessario a recep¢ao e tratamento
dos dados recebidos dos respondedores.

Artigo 8°

Tendo em vista facilitar a investigacdo das causas de catastrofes maritimas, a instalacdo a
bordo dos navios de aparelhos de registo dos dados de viagem («caixas negras») permitira a
recuperagdo dos dados essenciais sobre os movimentos do navio e o funcionamento dos
principais equipamentos de bordo. Este artigo complementa as prescricées ja estabelecidas
pela Directiva 1999/35/CE para derries ro-ro e as embarcacdes de passageiros de alta
velocidade que efectuam servicos regulares, alargando-as as categorias de navios de
passageiros abrangidas pela nova regra 20 do Capitulo V da SOLAS e também a outras
categorias ndo abrangidas pela SOLAS (navios de carga existentes, navios que efectuam
viagens nacionais). Quanto ao calendario, 0s navios novos, construidos em ou apés 1 de Julho
de 2002, ficardo imediatamente abrangidos por esta prescricdo e 0s navios de passageiros
existentes deverdo dar-lhe cumprimento até 1 de Janeiro de 2004. No que se refere aos outros
navios (navios de carga), para 0s quais a alteracdo da Convencao Solas, a data da redaccéo,
nao previa a instalacdo de caixas negras, excepto para 0s navios novos, a Comissédo propde
igualmente a obrigacdo de adaptacdo dos navios existentes a partir de 2007 ou 2008,
consoante a arqueacao do navio.
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Artigo 9°

Este artigo, similar a uma disposicdo da Directiva 93/75/CEE, define as obrigacdes que
incumbem ao carregador, permitindo garantir que as informacdes exactas sobre a carga seréo
transmitidas ao comandante ou ao operador do navio e correspondem efectivamente as
mercadorias perigosas ou poluentes embarcadas.

Artigo 10°

Este artigo diz respeito a comunicacdo das informacdes relativas ao navio e sua carga as
autoridades competentes do porto comunitario de largada, ou do porto comunitario de destino
guando se trate de navios provenientes de portos fora da Comunidade. Retoma as disposicdes
do artigo 5° da Directiva 93/75/CEE, introduzindo-lhes todavia varias altera¢des, que vao no
sentido de uma maior flexibilidade e simultaneamente de uma maior harmonizagéo:

- a comunicacao deixa de poder ser feita apenas pelo operador, podendo ser efectuada pelo
agente ou pelo comandante do navio, a fim de ter em conta a diversidade das situagcdes que se
verificam na pratica;

- no que se refere aos navios provenientes de portos fora da Comunidade, a comunicacéo
deixa de ser considerada condicdo para acesso ao porto, passando, em contrapartida, a sua
falta a ser passivel de sancéo pecuniaria (nos termos do artigo 22°);

- 0S navios que ndo conhecam o0 seu destino a largada de um porto comunitario séo
autorizados a comunicar as informacOes pedidas apenas no momento em que tomem
conhecimento do seu exacto destino;

- para limitar os fluxos de circulacdo de informacao, em particular no que respeita a carga, 0s
Estados-Membros poderdo delegar nas autoridades portuarias a recepcao e conservacao das
informacdes transmitidas pelo navio, na condicdo de os processos adoptados permitirem um
acesso imediato e permanente da autoridade competente aos dados;

- 0 modo de transmissdo deve ser de computador a computador e, quando se recorra a
formatos EDI, devem utilizar-se as mensagens EDIFACT especificadas num dos anexos da
directiva;

- por fim, o artigo precisa que 0s navios em transito «puro», isto €, que nao fazem escala em

portos comunitérios, devem, apesar disso, comunicar informacdes relativas a carga

transportada no quadro dos sistemas de comunicados de navios existentes nas costas
europeias.

Artigo 11°

Este artigo diz respeito ao intercambio dos dados relativos ao navio e a carga entre 0s
Estados-Membros, com vista a sua utilizacdo quando razdes de seguranca o determinem. Os
Estados-Membros deverdo cooperar no sentido de assegurar a interconexao e a
interoperabilidade dos sistemas de informacao nacionais, para que as informacdes solicitadas
possam ser transmitidas a qualquer momento e por via electronica. O memorando de
entendimento para a aplicacdo da Directiva «Hazmat» concluido entre varios
Estados-Membros proporciona um quadro de cooperacdo adequado para a realizacdo deste
objectivo.
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Artigo 12°

Estabelece as condicbes em que os Estados-Membros podem dispensar 0s servigos regulares
efectuados no interior da Comunidade dos procedimentos normais de comunicacdo. O regime
de derrogacfes estabelecido pela Directiva 93/75/CE é flexibilizado, uma vez que a condicdo
respeitante a duracdo da viagem é suprimida, mas em contrapartida o sistema instituido pela
companhia devera garantir a possibilidade de as informacées pedidas serem transmitidas sem
demora, devendo os Estados-Membros verificar se este sistema funciona satisfatoriamente.

Artigo 13°

Este artigo tem por objectivo permitir que os Estados-Membros tomem determinadas medidas
relativamente a navios de risco potencial para a navegacdo em transito ao largo das suas
costas. Define, em primeiro lugar, quais 0s navios que podem ser considerados de risco e
prevé o intercambio de informagdes entre os Estados-Membros situados na rota do navio. O
Estado-Membro interessado podera entdo tomar as medidas que considere adequadas, as quais
deverdo, em qualquer caso, observar as normas do direito internacional em vigor.

Artigo 14°

Alarga o ambito de aplicacdo das disposicdes similares ja previstas na Directiva 93/75/CEE, a
fim de abranger outras categorias de navios (que nao transportem mercadorias perigosas ou
gue estejam em transito). Define, também, as medidas de prevenc¢ao ou intervencdo em caso
de acidente ou incidente ao dispor dos Estados-Membros. Os comandantes deverdo assinalar
todas as anomalias que possam comprometer a seguranca do navio ou da navegacao ou a
prevencdo da poluicdo e deverdo ainda sinalizar as autoridades costeiras a presenca de
manchas de poluicdo ou de embalagens de mercadorias a deriva no mar que possam
representar um perigo para o ambiente ou 0s outros navios.

Artigo 15°

Prevé que, em caso de condicdes meteorolégicas excepcionalmente desfavoraveis, que criem
um risco grave para a sua costa ou a costa de um Estado-Membro vizinho, os
Estados-Membros tomem as medidas necessarias para proibir a largada de navios.

Artigo 16°

Requer dos Estados-Membros que tomem todas as medidas necesséarias permitidas pelo
direito internacional para prevenir riscos de acidente ou poluicdo na sua orla costeira e obriga
as partes interessadas (operador, proprietario da carga, comandante) a cooperar plenamente
com vista a minimizar as consequéncias de um acidente. Quando se produza um incidente ou
acidente, o comandante devera entrar em contacto com a companhia e esta colocar-se a
disposicéo das autoridades competentes.

Artigo 17°

Estipula que os Estados-Membros deverdo estabelecer planos de emergéncia para facilitar a
tomada de decis@es relativas ao acolhimento de navios em perigo e disponibiliza-los as partes
interessadas. A Comissao deverd ser informada das medidas tomadas pelos Estados-Membros
para efeitos do estabelecimento de tais planos.
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Artigo 18°

Aplica a todos os navios as disposi¢coes dos artigos 9° e 10° da Directiva 93/75/CEE (relativas
a difusdo de avisos a navegacdo e a informacdo dos Estados-Membros interessados)
inicialmente aplicaveis apenas aos navios provenientes ou com destino a portos da
Comunidade que transportem mercadorias perigosas.

Artigo 19°

Estabelece que os Estados-Membros deverdo designar as autoridades competentes, as
autoridades portuarias e as estacdes costeiras a quem a aplicacdo da directiva diz respeito e
informar adequadamente o sector maritimo e a Comissao.

Artigo 20°

Refere-se ao estabelecimento de um quadro de cooperacdo entre a Comissdo e 0S
Estados-Membros, para permitir o desenvolvimento futuro do sistema comunitario de
acompanhamento e informacéo para o trafego maritimo. Prevé, assim, ligacdes teleméaticas
entre as estacdes costeiras e as autoridades portuarias, e entre as estacfes costeiras, para a
optimizacdo da gestdo das informacdes relativas aos movimentos de navios nas aguas
europeias. Lembra igualmente a necessidade de completar a cobertura do sistema, que € ainda
insuficiente, para que qualquer navio que entre em 4guas europeias possa ser identificado e
acompanhado de mais perto. Para esse efeito sera necessaria a cooperacdo dos Estados
interessados, com o objectivo de apresentar a OMI propostas adequadas. Por ultimo,
dever-se-a melhorar a gestdo das informag6es maritimas, missdo que incumbe a Agéncia
Europeia da Seguranga Maritima, com vista, nomeadamente, a possibilitar um acesso mais
facil dos Estados da zona afectada as informacg@es de interesse comum e ao desenvolvimento
das ferramentas necessérias a uma melhor gestéo do trafego na zona.

Artigo 21°

Lembra que a recolha e o tratamento das informacfes comunicadas nos termos da directiva
devem respeitar o principio da confidencialidade das operacdes comerciais e que as
informacBes devem ser utilizadas para os fins da seguranca maritima e da proteccdo do
ambiente.

Artigo 22°

Define as medidas necessarias para a correcta aplicacdo da Directiva. Os Estados-Membros
sdo, assim, obrigados a verificar regularmente o funcionamento dos sistemas de informacao
estabelecidos para os fins da directiva e deverdo prever, na legislacdo nacional, sancoes
pecuniarias dissuasivas a aplicar em caso de incumprimento das obrigacdes de comunicagao
ou de transporte de equipamentos estabelecidas pela directiva. Preconiza igualmente a
verificagédo, por ocasido de um acontecimento de mar, da conformidade do sistema de gestao
de seguranca da companhia com as prescricdes do Codigo ISM, a qual devera conduzir, caso
se verifique uma falta de conformidade grave, a retirada imediata do certificado ISM.

Artigos 23° e 24°

Referem-se a instituicdo de um comité de regulamentacéo e definem o @mbito de aplicacédo do
procedimento de comitologia.
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Artigo 25°
Sem comentarios.
Artigo 26°

Revoga a Directiva 93/75/CEE, parte de cujas disposicdes figura na presente directiva, com
efeitos vinte e quatro meses depois da adopc¢éo da nova directiva.

ANEXOS
Anexo |

A primeira parte enumera as informacdes operacionais que devem ser transmitidas a estacao
costeira competente. Trata-se, em conformidade com as disposi¢oes da Resolugdo A.851(20)
da OMI, de informacgdes relativas a identidade e movimentos do navio, a carga e ao numero
de pessoas a bordo. A harmonizacdo é minima, uma vez que os Estados-Membros tém o
direito de exigir outras informacdes por razdes de seguranca ou de protec¢cdo do ambiente. O
objectivo é também, contudo, de minimizar o numero de informagcBes exigidas do
comandante, sabendo-se que 0s centros operacionais podem obter toda uma série de
informagdes consultando a base de dados EQUASIS.

A segunda parte enumera as informacdes que, em conformidade com a nova regra 19 SOLAS,
poderdo ser transmitidas pelos sistemas de identificacdo automatica.

Precisa, por ultimo, que qualquer alteracdo nas informag¢des comunicadas, nomeadamente a
alteracao do plano de navegacao do navio, deve ser comunicada as autoridades costeiras.

Anexo Il

Estabelece o calendario para a instalacdo nos navios de sistemas de identificacdo automatica
(AIS) e aparelhos de registo dos dados de viagem (VDR), com base nas disposi¢cées do
Capitulo V da Convencdo SOLAS em revisao, e alarga-o a outras categorias de navios ou
viagens nao abrangidos pelas regras SOLAS correspondentes.

Anexo Il

Especifica as informacbes que devem ser comunicadas pelo operador, o agente ou o
comandante de um navio que se dirige a um porto da Comunidade. A lista de informacdes
corresponde a do Anexo | da Directiva 93/75/CEE, com excepcao de alguns elementos, que
foram suprimidos:

- sendo o objectivo essencialmente a gestdo das informacdes relativas a carga, dados como a
nacionalidade, o comprimento ou o calado do navio ndo sdo necessarios; trata-se, por outro
lado, de dados que podem ser obtidos através da EQUASIS.

- 0os dados de navegacdo (itinerario previsto) sdo ja exigidos de todos os navios em
conformidade com as disposi¢des do Titulo I. Estes dados ndo tém interesse no quadro de um
sistema de gestdo das informacdes relativas a carga e ndo sdo, alias, considerados nos
formatos de mensagem EDIFACT utilizados para as comunicagcfes aos portos.
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- a mencao do numero de tripulantes é suprimida pelas mesmas razdes e também por nao
haver motivo para exigir essa informacéo, salvo no que se refere aos navios que transportam
mercadorias perigosas ou poluentes. Esta obrigacdo faz agora parte das obrigacbes de
comunicacao estabelecidas no Titulo | da Directiva, referindo-se ao numero de pessoas a
bordo.

- a natureza da comunicac¢ao da hora de chegada e partida dos navios é clarificada. O texto da
Directiva 93/75/CEE prestava-se, com efeito, a confusdo: a hora provavel de saida do porto,
cuja comunicacéo era exigida no ponto 6 do Anexo | da Directiva 93/75/CEE, era por vezes
interpretada como sendo a hora de largada do porto comunitéario de partida ou a hora de
largada do porto de partida fora da Comunidade. As informacdes necesséarias a autoridade
competente sdo a hora de partida de um porto comunitario e a hora estimada de chegada e a
hora estimada de largada (0 que permite determinar a duracdo prevista da escala) dos navios
que larguem de portos fora da Comunidade com destino a portos da Comunidade.

Anexo IV

Contém a lista das mensagens electronicas EDIFACT a utilizar para a transmissdo das
informacdes quando esta transmissao segue os protocolos EDI.

Anexo V

Enumera as medidas (ndo limitativas) que um Estado-Membro podera tomar, em funcdo da
avaliagcdo que faga da situagao no terreno e em conformidade com o direito internacional, para
prevenir ou atenuar oS riscos ou consequéncias de um acontecimento de mar. Trata-se, tal
como na Directiva 93/75/CEE, de medidas destinadas a restringir os movimentos do navio ou
a impor-lhe um itinerério determinado, e também de obrigar o comandante a tomar medidas
para eliminar o risco, impor-lhe que siga para um porto de reflgio ou aceite a pilotagem ou
reboque do seu navio, ou a eventualmente embarcar no navio uma equipa de avaliagcdo se os
meios de bordo se afigurarem manifestamente insuficientes para remediar a situacéo.
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Proposta de

DIRECTIVA DO PARLAMENTO EUROPEU E DO CONSELHO

relativa a instituicdo de um sistema comunitario de acompanhamento, controlo

e informacéo para o trafego maritimo]...]

O PARLAMENTO EUROPEU E O CONSELHO DA UNIAO EUROPEIA,

Tendo em conta o Tratado que institui a Comunidade Europeia, nomeadamente o n° 2 do
artigo 80°,

Tendo em conta a proposta da Comiss&o

Tendo em conta o parecer do Comité Econémico e Social

Tendo em conta o parecer do Comité das Redides

Deliberando em conformidade com o procedimento previsto no artigo 251° do Tratado

Considerando o seguinte:

(1)

(2)

3)

A Comissao, na sua comunicacdo de 24 de Fevereiro 1993 intitulada "Uma politica
comum de seguranca maritima", refere, entre os objectivos a realizar a nivel
comunitario, a instituicdo de um sistema de informacao obrigat6rio, gracas ao qual os
Estados-Membros teriam rapidamente acesso a todas as informacdes importantes
relativas aos movimentos dos navios que transportam mercadorias perigosas e
poluentes e a natureza exacta de tais mercadorias.

A Directiva 93/75/CEE de 13 de Setembro de 1993, estabelece um sistema de
informac&o das autoridades competentes sobre os navios com destino aos portos da
Comunidade ou que deles saiam transportando mercadorias perigosas ou poluentes e
sobre os incidentes que ocorram no mar. Esta directiva prevé, no seu artigo 13°, que a
Comissdo apresente novas propostas com o objectivo de introduzir um sistema de
notificagdo mais completo a nivel comunitario, eventualmente aplicavel aos navios
gue transitem ao longo das costas dos Estados-Membros.

A resolucédo do Conselho, de 8 de Junho de 49@ativa a uma politica comum de
seguranca maritima preconiza que entre os objectivos principais da accdo comunitaria
se devera incluir a adopcao de um sistema de informagédo mais completo.

o O A W N P

JOC[...] du[..], p.[...]
JOC[..] du[..], p.[...]
JOC[..] du[..], p.[...]
JOC[..] du[..], p.[...]

JO L 247 de 5.10.1993, p.19
JO C 271de 7.10.1993, p.1

28



(4)

(5)

(6)

(7)

(8)

(9)

A instituicdo de um sistema comunitario de acompanhamento, controlo e informacéao
para o trafego maritimo contribuird para a prevencdo dos acidentes e da poluicdo no
mar e a minimizacdo das suas consequéncias para o ambiente, a economia e a salde
das populacdes locais. A eficiéncia do trafego maritimo, e em particular da gestao das
escalas dos navios nos portos, passa igualmente pela comunicagao, pelos navios, da
sua chegada ao porto com suficiente antecedéncia.

Ao longo das costas europeias foram implantados diversos sistemas de comunicados
de navios obrigatérios, em conformidade com as regras pertinentes adoptadas pela
Organizacdo Maritima Internacional (OMI). Convém assegurar que 0S navios em
transito satisfacam as obrigacdes de sinalizacdo em vigor no quadro destes sistemas.
Os comunicados transmitidos por estes navios deverdo compreender, no minimo, as
informacdes que permitam as autoridades costeiras conhecer o nimero de pessoas a
bordo, a natureza da carga transportada e a natureza e quantidade dos combustiveis de
bancas, que podem, quando excedam um certo volume, representar um risco grave de
poluigcéo.

Foram igualmente estabelecidos servicos de trafego maritimo e sistemas de
organizacdo do trafego, que desempenham um importante papel na prevencdo de
acidentes e da poluicdo em certas zonas maritimas congestionadas ou perigosas para a
navegacio. E necessario que os navios recorram aos servicos de trafego maritimo e
respeitem as regras aplicaveis nos sistemas de organizacao do trafego aprovados pela
OMLI.

Realizaram-se progressos tecnolégicos essenciais no dominio do equipamento de
bordo, que possibilitam a identificacdo automética dos navios (AIS), permitindo assim

0 seu melhor acompanhamento, e o registo dos dados de viagem (sistemas VDR, ou
«caixas negras»), facilitando assim as investigacdes subsequentes a um acidente. Dada
a sua importancia no quadro da definicdo de uma politica de prevencéo dos acidentes
maritimos, é conveniente que estes equipamentos passem a ser obrigatérios a bordo
dos navios que escalem portos da Comunidade em viagens nacionais ou
internacionais.

O conhecimento exacto de quais as mercadorias perigosas ou poluentes transportadas
a bordo é um elemento essencial para a preparacdo e a eficacia das operacdes de
intervencao em caso de poluicdo ou risco de poluicdo marinha. Os navios provenientes
ou com destino aos Estados-Membros deverdo comunicar essas informacdes as
autoridades competentes ou as autoridades portuarias dos mesmos. Os navios que nao
facam escala num porto comunitario deverdo fazer chegar as informacdes sobre a
guantidade e o tipo de mercadorias perigosas que transportam aos sistemas de
comunicados de navios operados pelas autoridades costeiras dos Estados-Membros.

A fim de aligeirar e acelerar a transmissdo e o tratamento da informacgéo relativa a
carga, que pode ser volumosa, convém que esta informacdo seja transmitida a
autoridade competente ou a autoridade portuéria interessadas por via electronica.
Quando se utilizem os protocolos EDI, deverdo empregar-se apenas os formatos de
mensagem especificados na directiva, para evitar a indesejavel proliferacdo de normas
incompativeis. Pelas mesmas razdes, o intercAmbio de dados entre as autoridades
competentes dos Estados-Membros deve também efectuar-se por via electrénica.
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(10)

(11)

(12)

(13)

(14)

(15)

(16)

(17)

Os servicos regulares efectuados entre portos de um Estado-Membro ou de varios

Estados-Membros devem poder estar dispensados da obrigagdo de comunicacdo em
cada viagem, na condicao de as companhias interessadas terem instituido, a contento
dos Estados-Membros, procedimentos internos que garantam a transmissao atempada
das informacdes previstas na directiva a autoridade competente.

Quando um Estado-Membro considere que as condicbes meteo-oceanicas
excepcionalmente desfavoraveis existentes criam um risco grave para o ambiente,
deve suspender a largada dos navios que transportam mercadorias perigosas ou
poluentes até que se restabeleca uma situacao normal. No ambito dos seus poderes de
apreciacao, o Estado-Membro deve considerar que existem essas condi¢cdes quando, na
zona considerada, se registam ventos de forca 10 ou superior na escala de Beaufort e
condicbes de mar correspondentes.

Certos navios representam, devido ao seu comportamento ou ao seu estado, um risco
potencial para a seguranca da navegacéo e o ambiente. Os Estados-Membros deverao
dar atencéo especial ao acompanhamento desses navios, tomar as medidas adequadas,
em conformidade com o direito internacional, para evitar o agravamento dos riscos
gue eles colocam e transmitir as informacdes pertinentes de que disponham
relativamente a tais navios aos outros Estados-Membros interessados.

Os Estados-Membros devem precaver-se contra 0s riscos para a seguranga maritima,
as populagdes locais e o ambiente criados por certos acontecimentos de mar e pela
presenca de manchas de poluicdo ou de embalagens a deriva no mar. Para esse efeito,
os comandantes dos navios deverao sinalizar tais situacfes as autoridades costeiras
fornecendo todos os elementos necessarios.

Em caso de incidente ou acidente no mar, a cooperacdo plena entre as varias partes
envolvidas na operacdo de transporte contribui de forma significativa para a eficacia
da intervencao das autoridades competentes.

A indisponibilidade de portos de refugio pode ter consequéncias graves em caso de
acidente no mar. Convém, por conseguinte, que os Estados-Membros estabelecam
planos que permitam, caso a situacdo o exija, o acolhimento de navios em perigo nos
seus portos, nas melhores condi¢gbes possiveis.

A eficacia da directiva depende grandemente do exercicio de um controlo estrito da
sua aplicacao pelos Estados-Membros. Para esse efeito, os Estados-Membros deverao
assegurar, por meio de verificacdes adequadas, que as ligacbes de comunicacéo
estabelecidas para os fins da directiva funcionam satisfatoriamente. Ha igualmente que
estabelecer sangdes dissuasivas, para garantir que as partes interessadas satisfazem as
obrigacGes de comunicacao ou de transporte de equipamentos previstas na directiva.

E necessério estabelecer um quadro de cooperacédo entre os Estados-Membros e a
Comissdo, que melhore a aplicagdo do sistema de acompanhamento, controlo e
informacdo para o trafego maritimo, estabelecendo ligaces de comunicagéo
adequadas entre as autoridades e os portos dos Estados-Membros. A cobertura do
sistema de identificacdo e acompanhamento dos navios deve também ser reforcada nas
zonas maritimas da Comunidade em que é ainda insuficiente. Deverdo ainda ser
criados centros de gestdo das informacgdes nas regifes maritimas da Comunidade, a
fim de facilitar o intercambio ou a partiha dos dados pertinentes relativos ao
acompanhamento do trafego e a aplicacdo da directiva. O estabelecimento da Agéncia
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(18)

(19)

(20)

(21)

Europeia da Seguranca Maritima, previsto pelo Regulamento ../../CE, contribuird para
a realizacdo destes objectivos.

E necessario que a Comiss&o seja assistida por um comité composto por representantes
dos Estados-Membros, tendo em vista a aplicacao eficaz da presente directiva. Sendo
as medidas necessarias para a aplicacdo da presente directiva medidas de ambito geral
na acepcgao do artigo 2° da Decisao 1999/468/CE do Conselho, de 28 de Junho de
1999, que fixa as regras de exercicio das competéncias de execucdo atribuidas a
Comissad, as mesmas deverdo ser adoptadas pelo procedimento de regulamentacdo
previsto no artigo 5° da referida deciséo.

Certas disposicoes da presente directiva poderdo ser alteradas por meio daquele
procedimento, a fim de ter em conta a evolugdo dos instrumentos internacionais e a
experiéncia adquirida com a aplicacao da presente directiva;

As disposi¢des da Directiva 93/75/CEE séo reforgadas, alargadas e alteradas de forma
significativa pela presente directiva. A Directiva 93/75/CEE deve, consequentemente,
ser revogada.

Tendo em conta o principio da subsidiariedade, uma directiva do Parlamento Europeu

e do Conselho é o instrumento juridico apropriado, visto estabelecer um quadro para a
aplicacdo obrigatéria e uniforme, pelos Estados-Membros, das prescricbes e
procedimentos previstos na presente directiva, deixando, todavia, aos
Estados-Membros a escolha dos meios de execugéao que melhor se adaptem ao sistema
nacional.

ADOPTARAM A PRESENTE DIRECTIVA:

Artigo 1°
Objecto

A presente directiva tem por objectivo a instituicdo, na Comunidade, de um sistema de
acompanhamento, controlo e informacao para o trafego maritimo, com vista a reforcar a
seguranca e a eficiéncia do trafego maritimo e a prevencao da polui¢cdo por navios.

Artigo 2°
Ambito de aplicacdo

A presente directiva aplica-se aos navios de arqueacao bruta igual ou superior a 300, com
excepcao:

a) dos navios de guerra, dos navios auxiliares da Marinha e de outros navios
pertencentes ou ao servico de um Estado-Membro e utilizados para servicos
publicos de natureza ndo comercial;

b) dos navios de pesca de comprimento inferior a 45 metros e das embarcacdes de
recreio;

JO L 184 du 17.7.1999, p. 23
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c) das provisdes de bordo e dos equipamentos do navio.

Artigo 3°
Defini¢cdes

Para efeitos da presente directiva, entende-se por:

a)

b)

c)

d)

9)

h)

«operador», 0 armador ou o gestor do navio;

«agente», a pessoa mandatada ou autorizada para fornecer as informagdes em nome
do operador do navio;

«carregador», a pessoa que celebrou um contrato de transporte de mercadorias com
um transportador ou em nome da qual ou por conta da qual foi celebrado esse
contrato;

«companhia», a companhia na acepc¢éo que Ihe é dada na regra 1.2 do Capitulo IX da
Convencao SOLAS;

«navio», um navio de mar ou um veiculo marinho;

«mercadorias perigosas»:

— as mercadorias mencionadas no Cadigo IMDG,

—  as substancias liquidas perigosas enumeradas no Capitulo 17 do Cédigo IBC,
- os gases liquefeitos enumerados no Capitulo 19 do Cédigo IGC,

—  as matérias sélidas referidas no Apéndice B do Codigo BC.

Incluem-se igualmente nesta definicAo as mercadorias para cujo transporte tenham
sido prescritas as condi¢coes preliminares adequadas em conformidade com o
disposto no paragrafo 1.1.3 do Cédigo IBC ou no paragrafo 1.1.6 do Cédigo IGC;

«mercadorias poluentes»:

- os hidrocarbonetos, conforme a definicAo dada no Anexo | da Convencao
MARPOL,

— as substancias liquidas nocivas, conforme a definicdo dada no Anexo Il da
Convencao MARPOL,

- as substancias prejudiciais, conforme a definicdo dada no Anexo Il da
Convencao MARPOL,;

«unidade de transporte», um veiculo rodoviario de transporte de mercadorias, um

vagao ferroviario, um contentor, um veiculo-cisterna rodoviério, um vagao-cisterna
ou uma cisterna movel.
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«instrumentos internacionais pertinentes», 0s seguintes instrumentos, em vigor a data
de adopcao da presente directiva:

- «MARPOL», a Convencao internacional de 1973 para a prevencao da poluicéo
por navios, bem como o seu Protocolo de 1978;

- «SOLAS», a Convencao internacional para a salvaguarda da vida humana no
mar, bem como 0s seus Protocolos e alteracgdes;

- a Convencao internacional sobre a arqueacéo dos navios, de 1969;

- a Convencao internacional de 1969 sobre a intervencéo no alto mar em caso de
acidente que provoque ou possa Vir a provocar poluicdo por hidrocarbonetos e
o Protocolo de 1973 sobre a intervencdo no alto mar em caso de poluicdo por
substéancias que ndo sejam hidrocarbonetos;

- «Cadigo ISM», o Cédigo internacional de gestédo para a seguranca;

- «Cédigo IMDG», o Cdédigo maritimo internacional para as mercadorias
perigosas;

—  «Codigo IBC», o Codigo internacional para a construgdo e o equipamento dos
navios de transporte de produtos quimicos perigosos a granel, da OMI;

—  «Codigo IGC», o Cadigo internacional para a construcdo e o equipamento dos
navios de transporte de gases liquefeitos a granel, da OMI;

- «Cbdigo BC», o Cdadigo de praticas para a seguranca do transporte de carga
sélida a granel, da OMI;

- «Cabdigo INF», o Cddigo para a seguranca do transporte de combustivel
nuclear irradiado, pluténio e residuos altamente radioactivos em barris a bordo
de navios, da OMI;

- «Resolucdo A 851(20) da OMI», a resolucao 851(20) da Organizacdo Maritima
Internacional "General principles for ship reporting systems and ship reporting
requirements, including guidelines for reporting incidents involving dangerous
goods, harmful substances and/or marine pollutants™;

«endereco», 0 nome e as ligacdes de comunicacdo pelos quais se pode estabelecer
contacto, em caso de necessidade, com o operador, 0 agente, a autoridade portuéria, a
autoridade competente ou qualquer outra pessoa ou organismo autorizados na posse
das informacdes detalhadas relativas a carga transportada pelo navio;

«autoridades competentes», as autoridades e as organizacdes autorizadas pelos
Estados-Membros a receber e disponibilizar as informagdes comunicadas em
conformidade com a presente directiva;

«autoridades portuarias», as autoridades portuarias competentes autorizadas pelos
Estados-Membros a receber e disponibilizar as informagdes comunicadas em
conformidade com a presente directiva;
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m) «estacdo costeira», o servico de trafego maritimo, a instalacdo em terra responsavel
por um sistema de comunicados de navios obrigatério aprovado pela OMI ou o
organismo responsavel pela coordenacéo das operacdes de busca e salvamento ou de
combate a poluicdo no mar, designados pelos Estados-Membros em conformidade
com a presente directiva.

TITULO | — S INALIZAGAO E ACOMPANHAMENTO DOS NAVIOS NAS AGUAS EUROPEIAS

Artigo 4°
Aviso prévio da entrada em portos comunitarios

Os Estados-Membros tomardo as medidas necessarias para que cada navio que se dirija a um
porto da Comunidade anuncie a sua chegada a autoridade portuéria:

a) pelo menos 48 horas antes da chegada, se for conhecido o porto de escala, ou

b) logo que seja conhecido o porto de escala, se esta informagdo sO estiver
disponivel menos de 48 horas antes da chegada, ou

C) 0 mais tardar no momento em que o navio larga do porto anterior, se a duracao
da viagem for inferior a 48 horas.

Artigo 5°
Participacéo nos sistemas de comunicados de navios obrigatorios

1. Os navios que entrem na zona de intervencdo de uma estacdo costeira que opere um
sistema de comunicados obrigatério aprovado pela Organizacdo Maritima Internacional
devem participar no sistema em conformidade com as regras e procedimentos aplicaveis.

2. Os comunicados dos navios devem, no minimo, compreender as informacgfes
especificadas no Anexo I-1, sem prejuizo das informacdes suplementares eventualmente
exigidas pelos Estados-Membros em conformidade com a Resolu¢do A.851(20) da OMI.

Artigo 6°
Organizacao do trafego maritimo em zonas de forte densidade de trafego
Ou perigosas para a navegacao

1. Os navios que entrem na zona de intervencdo de um servico de trafego maritimo, ou

de um sistema de organizacdo do trafego aprovado pela OMI, da responsabilidade de um
Estado-Membro, devem utilizar os servigos existentes, em conformidade com as regras e
procedimentos aplicaveis, e respeitar as medidas aplicaveis na zona e as instrucbes que
eventualmente recebam. No que se refere aos navios que arvoram bandeira de um pais
terceiro, a participacdo num servico de trafego maritimo s6 pode ser obrigatéria nas zonas

maritimas situadas nas aguas territoriais do Estado-Membro em causa.

2. Os Estados-Membros garantirdo que os servicos de trafego maritimo e os sistemas de

organizacao do trafego da sua responsabilidade dispdem de pessoal suficiente e devidamente
gualificado e de meios de comunicacdo e de acompanhamento dos navios adequados e
operados segundo as directrizes pertinentes da OMI.
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Artigo 7°
Sistemas de identificacdo automatica

1. Qualquer navio que escale um porto da Comunidade deve estar equipado, de acordo
com o calendéario indicado no Anexo IlI-1, com um sistema de identificacéo
automatica que satisfaca as normas de desempenho estabelecidas pela OMI e que
possa transmitir as informacdes especificadas no Anexo I-2.

2. Os Estados-Membros devem dotar-se, em prazos compativeis com o calendario
indicado no Anexo Il-1, de equipamentos e instalagbes em terra adequados para
receber e tratar as informacdes referidas no n° 1.

Artigo 8°
Aparelhos de registo dos dados de viagem (caixas negras)

Os navios que escalem um porto da Comunidade devem estar equipados com um aparelho de
registo dos dados de viagem (caixa negra), de acordo com as modalidades estabelecidas no
Anexo 1I-2. As isenc¢des eventualmente concedidaferaes ro-ro ou a embarcacdes de
passageiros de alta velocidade nos termos do n° 1, alinea d), do artigo 4° da Directiva
1999/35/CE do Conselficaducaréo na data de entrada em vigor da presente directiva.

O aparelho de registo dos dados de viagem deve poder conservar com seguranga e numa
forma que permita a sua recuperacdo, bem como disponibilizar ao Estado-Membro envolvido
no inquérito subsequente a um acidente maritimo, os dados pertinentes relativos a posicao,
movimentos, estado, comando e controlo do navio.

TITULO Il — C OMUNICACAO DAS MERCADORIAS PERIGOSAS OU POLUENTES
A BORDO DOS NAVIOS (HAZMAT )

Artigo 9°
Obrigacdes do carregador

SO poderédo ser entregues para transporte ou embarcadas num navio mercadorias perigosas ou
poluentes se o comandante ou o operador tiver recebido uma declaracdo contendo a
designacao técnica exacta das mercadorias perigosas ou poluentes, os numeros ONU, se
existirem, as classes de risco e as quantidades e, caso as mercadorias sejam transportadas em
unidades de transporte que ndo sejam cisternas, os respectivos nimeros de identificacao.

Competira ao carregador fornecer ao comandante ou ao operador a declaracao exigida nos
termos da presente directiva e garantir que a carga entregue para transporte corresponde
efectivamente a declarada em conformidade com o n° 1.

8 JO L 138de 1.6.1999, p.1
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Artigo 10°
Comunicacéo a efectuar pelos navios
gue transportam mercadorias perigosas ou poluentes

1. O operador, 0 agente ou o comandante de um navio que largue de um porto de um
Estado-Membro transportando mercadorias perigosas ou poluentes deve comunicar a
autoridade competente designada pelo Estado-Membro, o mais tardar no momento da
largada, as informacdes especificadas no Anexo lll.

2 O operador, 0o agente ou o comandante de um navio que transporte mercadorias
perigosas ou poluentes, proveniente de um porto situado fora da Comunidade e que
se dirija a um porto da Comunidade ou va fundear em aguas territoriais de um
Estado-Membro, deve comunicar as informacdes especificadas no Anexo Il a
autoridade competente do Estado-Membro em que se situa o primeiro porto de
destino ou fundeadouro, o mais tardar no momento da largada do porto de
carregamento ou, caso o porto de destino ndo seja conhecido no momento da largada,
logo que essa informacéo esteja disponivel.

3. Os Estados-Membros podem instituir um procedimento que autorize o operador, 0
agente ou o comandante de um navio a que se apliquem as disposi¢coes precedentes a
comunicar as informacdes especificadas no Anexo Il & autoridade portuéria do porto
de largada ou de destino na Comunidade, consoante o caso.

O procedimento instituido deve garantir que a autoridade competente tem acesso
permanente as informacdes especificadas no Anexo Ill, em caso de necessidade. Para
esse efeito, a autoridade portuaria competente deve conservar as informacdes
especificadas no Anexo Il durante um periodo suficiente para permitir a sua
utilizacdo em caso de acidente ou incidente no mar. A autoridade portuaria tomaré as
medidas necessarias para que as referidas informacdes possam ser transmitidas sem
demora e por via electrénica a autoridade competente contra pedido desta, em regime
de 24 horas por dia.

4, As informac0es relativas a carga especificadas no ponto 5 do Anexo Il devem ser
comunicadas pelo operador, o agente ou o comandante do navio a autoridade
portudria ou a autoridade competente por via electrénica. Quando para a transmissao
dos dados forem utilizadas mensagens EDI, devem empregar-se os formatos de
mensagem EDIFACT especificados no Anexo IV.

5. Os navios que transportem mercadorias perigosas ou poluentes em transito nas aguas
territoriais ou na zona econdmica exclusiva de Estados-Membros e que nédo
provenham nem tenham por destino um porto da Comunidade, devem comunicar as
estacBes costeiras que operem um sistema de comunicados obrigatério, conforme
previsto no n° 1 do artigo 5°, a quantidade e classe OMI das mercadorias perigosas
transportadas.

Artigo 11°
Intercambio electréonico de dados entre os Estados-Membros

Os Estados-Membros devem cooperar no sentido de assegurar a interconexdao e a
interoperabilidade dos sistemas nacionais utilizados para tratar as informacdes especificadas
no Anexo lll.
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Os sistemas de comunicacédo instalados para efeitos da aplicacdo do disposto no paragrafo
anterior devem apresentar as caracteristicas seguintes:

— O intercAmbio de dados far-se-a por via electrénica, devendo o sistema permitir
a recepcao e o tratamento das mensagens comunicadas em conformidade com
o artigo 10¢;

- O sistema deve permitir a transmissao dos dados em regime de 24 horas por
dia;

- Cada Estado-Membro deve poder transmitir sem demora a autoridade
competente de outro Estado-Membro que o solicite as informacgdes relativas ao
navio e a carga perigosa ou poluente a bordo.

Artigo 12°
Isencbes

1. Os Estados-Membros podem dispensar os servigos regulares nacionais efectuados
entre portos situados no seu territério da obrigacao prevista no artigo 10° desde que
sejam preenchidas as seguintes condicoes:

— a companhia que explora os referidos servigcos regulares deve estabelecer e
manter actualizada uma relacdo dos navios em causa e transmiti-la a autoridade
competente interessada,

- por cada viagem efectuada, as informacgdes especificadas no Anexo Il devem
estar a disposicao da autoridade competente, a pedido desta. A companhia deve
instalar um sistema interno que funcione 24 horas por dia e que garanta a
transmissdao sem demora e por via electrénica das referidas informacdes a
autoridade competente que as solicitou, em conformidade com o n°® 2 do artigo
100.

2. Os Estados-Membros verificardo regularmente se as condigdes previstas no n° 1
estdo preenchidas. Se uma dessas condicoes, pelo menos, deixar de estar preenchida,
os Estados-Membros retirardo imediatamente o beneficio da isengdo a companhia em
causa.

3. Os Estados-Membros transmitirdo a Comissdo a lista das companhias e navios
dispensados nos termos do presente artigo, bem como cada actualizagéo efectuada.

4, Quando um servigco regular internacional explorado por uma companhia interesse a
dois ou mais Estados-Membros, estes poderdo colaborar com vista a concessao de
uma isencao a companhia em conformidade com as disposicdes do presente artigo.
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TITULO Il - A COMPANHAMENTO DOS NAVIOS DE RISCO
E INTERVENCAO EM CASO DE INCIDENTE OU ACIDENTE NO MAR

Artigo 13°
Navios de risco potencial para a navegacao

Os navios que correspondam aos critérios a seguir enumerados serdo considerados
navios de risco potencial para a navegacdo ou uma ameaca para 0 ambiente na
acepcao da presente directiva:

- navios envolvidos em acidentes ou incidentes referidos no artigo 14°;

- navios que ndo tenham satisfeito as obrigacées de comunicacédo impostas pela
presente directiva;

- navios que tenham desrespeitado as regras aplicaveis nos sistemas de
organizacao do trafego e nos servicos de trafego maritimo da responsabilidade
de um Estado-Membro;

- navios relativamente aos quais exista prova ou forte presuncdo de descarga
deliberada de hidrocarbonetos ou outras infracg6es a Convengdo MARPOL nas
aguas sob jurisdicao de um Estado-Membro;

- navios a que tenha sido recusado acesso aos portos da Comunidade ou que
tenham sido objecto de relatério ou notificacdo de um Estado-Membro em
conformidade com o disposto no Anexo I-1 da Directiva 95/21/CE.

As estacOes costeiras que detenham informacdes pertinentes sobre os navios
referidos no n° 1 devem comunica-las as estacbes costeiras dos restantes
Estados-Membros situados na rota prevista do navio.

Sem prejuizo do disposto no artigo 15°, os Estados-Membros tomardo as medidas
adequadas, em conformidade com o direito internacional, relativamente aos navios
referidos no n° 1 que tenham identificado ou que outros Estados-Membros |hes
tenham sinalizado, com vista a prevenir ou reduzir 0S riSCos para a seguranga no mar
ou 0 meio marinho. Os Estados-Membros conduzirdo, em condigbes compativeis
com as disposi¢cdes da Directiva 95/21/CE, as averiguagcdes e ac¢des que considerem
apropriadas com vista a determinar se houve violagdo das disposi¢coes da presente
directiva ou das regras pertinentes das Convencgdes internacionais em vigor. Quando
adequado, informardo o Estado-Membro que lhes transmitiu as informacdes em
conformidade com o n° 2 dos resultados das acc¢des desenvolvidas.

Artigo 14°
Sinalizagéo de incidentes e acidentes no mar

Com vista a prevenir ou atenuar riscos significativos para a seguranca maritima, a
seguranca das pessoas ou 0 ambiente, 0 comandante de um navio que navegue no
mar territorial, na zona econémica exclusiva ou no alto mar ao largo da costa de um
Estado-Membro deve sinalizar imediatamente & estacdo costeira geograficamente
competente:
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- qualquer incidente ou acidente que comprometa a seguranca do navio,
nomeadamente abalroamento, encalhe, avaria, falha ou deficiéncia,
alagamento, escorregamento da carga, anomalias no casco ou falhas
estruturais;

- qualquer incidente ou acidente que comprometa a seguranca da navegacao,
nomeadamente falhas susceptiveis de afectar a capacidade de manobra ou de
navegacao do navio e anomalias que afectem os sistemas de propulsdo ou os
aparelhos de governo, a instalagdo de producédo de electricidade ou o
equipamento de navegacao ou de comunicagodes;

- qualquer situacdo que possa levar a poluicdo das aguas e do litoral de um
Estado-Membro, nomeadamente descarga ou risco de descarga no mar de
produtos poluentes, e qualquer mancha de poluicdo ou deriva de contentores ou
embalagens observadas no mar.

2. A mensagem de sinalizacdo transmitida em aplicacdo do n° 1 deve conter, pelo
menos, 0 nome e a posicdo do navio, o porto de partida, o porto de destino, se
necessario o endereco onde se podem obter informacdes sobre a carga, o nimero de
pessoas a bordo, os elementos relativos ao incidente e todas as informacdes
pertinentes referidas na Resolu¢do A.851(20) da OMI.

Artigo 15°
Medidas em caso de condi¢cdes meteoroldgicas excepcionalmente desfavoraveis

Quando, em caso de condicdes meteo-oceanicas excepcionalmente desfavoraveis, um
Estado-Membro considere que existe um risco grave de poluicdo das suas zonas maritimas ou
costeiras ou das zonas maritimas ou costeiras de outros Estados-Membros, esse
Estado-Membro deve, por meio de medidas administrativas adequadas, proibir os navios que
possam criar tal risco de sairem dos portos situados na zona considerada.

A proibicdo de largada deve ser levantada logo que se estabeleca que o navio pode deixar o
porto sem que isso acarrete um risco grave na acepcéao do disposto no paragrafo anterior.

Artigo 16°
Medidas em caso de incidente ou acidente no mar

1. Em caso de incidentes ou acidentes maritimos referidos no artigo 14° os
Estados-Membros tomarédo as medidas adequadas, em conformidade com o direito
internacional, com vista a garantir a seguranca maritima, a seguranca das pessoas e a
proteccao do meio marinho.

O Anexo V apresenta a lista, ndo limitativa, das medidas que os Estados-Membros
poderdo tomar em aplicagéo do presente artigo.

2. O operador e o comandante do navio e, quando adequado, o proprietario da carga
devem cooperar plenamente com as autoridades nacionais competentes que o
solicitem, com vista a minimizacao das consequéncias de um incidente ou acidente
maritimo.
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3. O comandante de um navio a que se apliqguem as disposicbes do Cdbdigo
internacional de gestdo para a seguranca (Cddigo ISM) deve informar a companhia
de qualquer acidente ou incidente ocorrido no mar. Logo que seja informada de tal
situacédo, a companhia deve entrar em contacto com a estacao costeira competente e
colocar-se se necessario a sua disposicao.

Artigo 17°
Portos de reflgio

Os Estados-Membros tomardo as medidas necessarias para assegurar a disponibilidade, no seu
territério, de portos capazes de receber navios em perigo. Para esse efeito, e apds consulta das
partes interessadas, estabelecerdo planos que devem detalhar, para cada porto em causa, as
caracteristicas da zona, as instalacbes disponiveis, os condicionalismos operacionais e
ambientais e os procedimentos associados a sua eventual utilizacdo para acolhimento de
navios em perigo.

Os planos para acolhimento de navios em perigo devem ser disponibilizados contra pedido.
Os Estados-Membros informardo a Comisséo das medidas tomadas em aplicacéo do disposto
no paragrafo precedente.

Artigo 18°
Informacao das partes interessadas

1. Os incidentes comunicados em conformidade com o n°® 1 do artigo 14° devem,
guando necessario, ser assinalados via radio, nas zonas em causa, pela autoridade
costeira competente do Estado-Membro, a qual informara igualmente da presenca de
gualquer navio que possa constituir um perigo para a navegacao.

2 As autoridades competentes que detenham as informagbes comunicadas em
conformidade com os artigos 10° e 14° devem tomar as medidas que lhes permitam
fornecer a qualquer momento as referidas informacdes, quando o solicite por razoes
de seguranca a autoridade competente de outro Estado-Membro.

3. Um Estado-Membro cujas autoridades competentes tenham sido informadas, nos
termos da presente directiva ou de outra forma, de factos que criem ou agravem, para
outro Estado-Membro, o risco de certas zonas maritimas e costeiras ficarem em
perigo, deve tomar as medidas adequadas para informar com a maior brevidade o ou
os Estados-Membros em causa e 0(s) consultar sobre as acc¢des de intervencéo
previstas. Quando adequado, os Estados-Membros cooperardo para a congregacao
dos meios necessarios para a realiza¢do de uma ac¢cado comum.

Cada Estado-Membro tomara as medidas necessarias para que se possa tirar o maior

partido dos comunicados que os navios lhe devem transmitir em aplicacdo do artigo
149,
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b)

TITULO IV -M EDIDAS DE ACOMPANHAMENTO

Artigo 19°
Designacao dos organismos competentes e publicacédo da respectiva lista

Os Estados-Membros designardo as autoridades competentes, as autoridades
portuarias e as estacfes costeiras a que deverdo ser efectuadas as comunicacfes
previstas na presente directiva.

Os Estados-Membros assegurardo que o sector maritimo é devidamente informado,
nomeadamente através das publicacdes nauticas, de quais as autoridades e estacdes
designados em conformidade com o n° 1, incluindo, quando adequado, a respectiva
zona geografica de intervencdo, bem como dos procedimentos instituidos para a
comunicacao das informacdes previstas na directiva, e actualizardo regularmente
essa informacao.

Os Estados-Membros comunicardo a Comissao a lista dos organismos designados
nos termos do n° 1, bem como as actualiza¢fes efectuadas.

Artigo 20°
Cooperacao entre os Estados-Membros e a Comissao

Os Estados-Membros e a Comissdo devem cooperar na realizacdo dos seguintes
objectivos:

Optimizar a utiliacdo das informacdes comunicadas em conformidade com a
presente directiva, incluindo o estabelecimento de ligacbes telematicas adequadas
entre as estacbes costeiras e as autoridades portuarias com vista ao intercambio dos
dados relativos aos movimentos dos navios, as previsdes da sua chegada aos portos e
a carga que transportam;

Incrementar e reforcar a eficacia das ligacdes teleméticas entre as estacdes costeiras
dos Estados-Membros, com vista a melhorar o conhecimento do trafego e o
acompanhamento dos navios em transito nas costas europeias, harmonizar e, na
medida do possivel, simplificar os comunicados exigidos dos navios em marcha;

Alargar a cobertura do sistema comunitdrio de acompanhamento, controlo e
informacdo para o trafego maritimo com vista a melhor identificacdo e
acompanhamento dos navios que navegam em aguas europeias. Para esse efeito, os
Estados-Membros e a Comissédo cooperardo no estabelecimento de sistemas de
comunicados obrigatérios, servicos de trafego maritimo obrigatérios e, se for caso
disso, sistemas de organizacdo do trafego adequados, a apresentar a OMI para
aprovacao.

A Agéncia Europeia da Seguranca Maritima, instituida pelo Regulamento ../../CE,
deveré contribuir para a realizacdo dos seguintes objectivos:

—  facilitacdo da cooperacao entre os Estados-Membros e a Comissao com vista a
realizacdo dos objectivos enunciados no n° 1;
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- promocdao da cooperacao entre os Estados ribeirinhos das zonas maritimas em
causa, nos dominios abrangidos pela presente directiva;

— melhoramento da informacdo do sector maritimo sobre o0s requisitos e
procedimentos previstos na presente directiva,

- recolha e disponibilizacdo as partes interessadas da lista dos organismos
competentes designados em conformidade com o artigo 19° dos dados
pertinentes relativos as companhias que beneficiam de isencdes em
conformidade com o artigo 12°, da lista dos navios de risco potencial para a
navegacao referidos no artigo 13° e de todas as informa¢cdes necessarias para a
aplicacao da presente directiva;

- desenvolvimento e exploracdo dos sistemas de informacdo necessarios a
realizagéo dos objectivos enunciados nos travessdes anteriores;

—  estabelecimento, com vista, nomeadamente, a garantir condicbes de trafego
Optimas nas zonas de forte densidade de trafego ou perigosas para a navegacao,
de centros regionais de gestdo das informacgOes recolhidas e tratadas em
conformidade com a presente directiva.

Artigo 21°
Confidencialidade das informacoes

Os Estados-Membros tomardo as medidas necessarias para garantir a confidencialidade das
informacdes que lhes forem transmitidas no ambito da presente directiva e utiliza-las-do
apenas para fins de seguranca maritima e de prevencao da poluicdo por navios.

Artigo 22°
Controlo da aplicac&o da directiva e san¢des

1. Os Estados-Membros verificardo, por meio de controlos regulares e controlos
aleatdrios, o funcionamento dos sistemas telematicos estabelecidos para os fins da
directiva e, em particular, a sua capacidade de resposta a exigéncia de recep¢do ou
transmissdo atempadas, em regime de 24 horas por dia, das informacdes
comunicadas em conformidade com os artigos 10° e 12°.

2. Os Estados-Membros estabelecerdo, no quadro da ordem juridica nacional, o regime
de sanc¢des pecuniarias a aplicar aos operadores, agentes, carregadores, proprietarios
de carga ou comandantes de navios em caso de violacéo das disposicdes da presente
directiva.

As sanc¢fes pecuniarias referidas no paragrafo anterior devem ser fixadas a um nivel
suficientemente elevado, para dissuadir um potencial infractor de cometer uma
infracgéo ou persistir numa infracgéo.

3. Sem prejuizo de outras medidas necessérias a aplicacdo da directiva, o regime de
sancdes pecuniarias estabelecido pelos Estados-Membros aplicar-se-a4 as seguintes
violagbes da directiva:

—  falta de aviso prévio de chegada ao porto, conforme previsto no artigo 4°;
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- nao sinalizacdo a um sistema de comunicados obrigatério, conforme previsto
no artigo 5¢;

— violagdo das regras aplicaveis num sistema de organizacdo do trafego ou
desrespeito das instrucdes dadas por um servico de trafego maritimo designado
por um Estado-Membro, conforme previsto no artigo 6°;

- inexisténcia a bordo, ou mau funcionamento, do sistema de identificacdo
automatica ou do aparelho de registo de dados de viagem previstos,
respectivamente, nos artigos 7° e 8°;

—  falta de declaracéo, ou declaracao inexacta, pelo carregador, conforme previsto
no artigo 99,

—  violacéo das obrigagbes de comunicacgao previstas nos artigos 10° e 129;

—  ndao sinalizagédo de um incidente, acidente ou acontecimento de mar, conforme
previsto no artigo 14¢;

- largada de um porto em violagéao do artigo 15°;

—  nao cooperagdo com as autoridades nacionais para minimizar as consequéncias
de um acidente maritimo, conforme previsto no artigo 16°.

4. Os Estados-Membros devem informar sem demora o Estado de bandeira e os outros
Estados interessados das medidas tomadas em conformidade com os artigos 13° e 16°
e 0 n° 2 do presente artigo contra 0s navios que nao arvorem o respectivo pavilhao.

5. Um Estado-Membro que constate, por ocasido de um acidente ou incidente maritimo
referido no artigo 16°, que a companhia ndo conseguiu estabelecer e manter ligacao
com 0 navio ou com as autoridades operacionais interessadas, deve informar do facto
o Estado que emitiu ou em nome do qual foi emitida a certificagdo ISM.

Quando a gravidade da falta demonstre uma inconformidade grave no funcionamento
do sistema de gestdo da seguranca da companhia, o Estado-Membro que emitiu o
documento de conformidade ou o certificado de gestdo da seguranca do navio
retirard imediatamente a certificacdo ISM a companhia em causa.

DiSPOSICOES FINAIS
Artigo 23°
Procedimento de alteracao

O procedimento previsto no artigo 24° pode ser aplicado com vista:

- a aplicacdo, para efeitos da presente directiva, das alteracdes aos instrumentos
internacionais pertinentes referidos na alinea i) do artigo 2° que tenham entrado
em vigor,

- a alteracdo das obrigacdes e procedimentos previstos nos anexos a luz da
experiéncia adquirida com a aplicacao da directiva.
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Artigo 24°
Comité de regulamentacédo

1. A Comissdo serd assistida por um comité composto por representantes dos
Estados-Membros e presidido por um representante da Comissao.

2. Quando é feita referéncia ao presente numero, aplica-se o procedimento de
regulamentacao estabelecido no artigo 5° da Decisao 1999/468/CE, em conformidade
com o disposto no artigo 8° da mesma.

3. O periodo previsto no n° 6 do artigo 5° da Decisdo 1999/468/CE é fixado em trés
meses.
Artigo 25°

Os Estados-Membros porédo em vigor as disposicoes legislativas, regulamentares e
administrativas necessarias para dar cumprimento a presente directiva o mais tardar em 1 de
Julho de 2002. Desse facto informardo imediatamente a Comissao.

Quando os Estados-Membros adoptarem essas disposicoes, estas deverdo conter uma
referéncia a presente directiva ou ser acompanhadas dessa referéncia na publicagdo oficial. As
modalidades de referéncia seréo estabelecidas pelos Estados-Membros.

Artigo 26°
A Directiva 93/75/CEE do Conselho é revogada, com efeitos vinte e quatro meses apés a
adopcao da presente directiva.

Artigo 27°
A presente directiva entra em vigor no vigésimo dia seguinte ao da sua publicagdamab
Oficial das Comunidades Europeias

Artigo 28°
Os Estados-Membros séo os destinatarios da presente directiva.

Feito em Bruxelas, efn..]

Pelo Parlamento Europeu Pelo Conselho
A Presidente O Presidente

[..] [..]
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ANEXO |
Informagdes a comunicar pelos navios referidos no Titulo |
1. Informacgdes previstas no artigo 5°

— A - ldentificagdo do navio (nome, indicativo de chamada, numero de
identificagdo OMI ou nimero MMSI)

- C ou D: Posigéao
- G - Porto de largada
- | - Porto de destino e hora estimada de chegada
- P — Carga e, se houver mercadorias perigosas a bordo, quantidade e classe OMI
— W - Numero total de pessoas a bordo
— X -Informagdes diversas:
- Endereco para a comunicacdo de informacgdes sobre a carga

- Caracteristicas e volume estimado do combustivel de bancas, para os
navios que transportem mais de 5000 toneladas de combustivel de
bancas.

2. Informacdes previstas no artigo 7°

- Identificac@o do navio (nome, indicativo de chamada, niumero de identificacéo
OMI ou numero MMSI)

—  Tipo de navio

- Posicdo, rumo, velocidade e condicbes de navegacao

- Porto de largada, porto de destino e hora estimada de chegada
- Presenca a bordo de mercadorias perigosas: sim/néo

- Em caso afirmativo, endereco para a comunicacdo de informacdes sobre a
carga.

3. Em caso de alteracdo das informagdes comunicadas nos termos do presente anexo, o
comandante do navio deve comunica-lo imediatamente a autoridade costeira
interessada.
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ANEXO I
Prescri¢cdes aplicaveis aos equipamentos de bordo
| - Sistema de identificacdo automatica (AIS)
1. Navios construidos em ou ap6s 1 de Julho de 2002

Os navios de passageiros, quaisquer que sejam as suas dimensdes, e todos 0s navios de
arqueacdao bruta igual ou superior a 300 construidos em ou ap6s 1 de Julho de 2002, que
escalem um porto da Comunidade, devem satisfazer a obrigacéao de transporte de equipamento
prevista no artigo 7°.

2. Navios construidos antes de 1 de Julho de 2002

Os navios construidos antes de 1 de Julho de 2002 que escalem um porto da Comunidade
devem satisfazer a obrigacao de transporte de equipamentos prevista no artigo 7° no seguinte
calendario:

—  navios de passageiros: o mais tardar em 1 de Julho de 2003;

- navios-tanque: o mais tardar por ocasido da primeira vistoria do equipamento
de seguranca efectuada ap6s 1 de Julho de 2003;

- navios, a excep¢do dos navios de passageiros e dos navios-tanque, de
arqueacdao bruta igual ou superior a 50 000: o mais tardar em 1 de Julho de
2004,

- navios, a excepc¢do dos navios de passageiros e dos navios-tanque, de
arqueacdao bruta igual ou superior a 10 000 mas inferior a 50 000: o0 mais tardar
em 1 de Julho de 2005;

- navios, a excep¢do dos navios de passageiros e dos navios-tanque, de
arqueacao bruta igual ou superior a 3000 mas inferior a 10 000: o mais tardar
em 1 de Julho de 2006;

- navios, a excep¢do dos navios de passageiros e dos navios-tanque, de
arqueacéo bruta igual ou superior a 300 mas inferior a 3000: 0 mais tardar em
1 de Julho de 2007.

Il — Aparelho de reqgisto dos dados de viagem («caixa negra»)

Os navios das categorias a seguir indicadas que escalem um porto da Comunidade devem
estar equipados com um aparelho de registo dos dados de viagem (caixa negra) que satisfaca
as normas de funcionamento previstas na Resolucédo A 861(20) da OMI e as normas de ensaio
definidas na Norma n° 61996 da Comissao Electrotécnica Internacional (CEI):

- Navios de passageiros construidos em ou apds 1 de Julho de 2002: o mais
tardar a data de entrada em vigor da presente directiva;
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Navios, a excepcdo dos navios de passageiros, de arqueacdo bruta igual ou
superior a 3000 construidos em ou ap6s 1 de Julho de 2002: o mais tardar a
data de entrada em vigor da presente directiva;

Navios de passageiros construidos antes de 1 de Julho de 2002: o mais tardar
em 1 de Janeiro de 2004;

Navios de carga de arqueacéo bruta igual ou superior a 20 000: o mais tardar
em 1 de Janeiro de 2007;

Navios de carga de arqueacao bruta entre 3000 e 20 000: o mais tardar em 1 de
Janeiro de 2008.
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ANEXO Il

Informacdes a comunicar em conformidade com o artigo 10°

1 Identificacdo do navio (nome, indicativo de chamada e ndmero de
identificacdo OMI, se existir)

2 Porto de destino

3 Hora de largada, quando o navio parte de um porto de um Estado-Membro
(n° 1 do artigo 10°)

4 Hora estimada de chegada ao porto de destino ou a estacdo de pilotagem,
conforme exija a autoridade competente, e hora estimada de largada desse porto (n° 2
do artigo 10°)

5 Designacao técnica exacta das mercadorias perigosas ou poluentes, nimeros
ONU atribuidos, quando existam, classes de risco OMI determinadas em
conformidade com os Cadigos IMDG, IBC e IGC, quando adequado a categoria do
navio na acepcao do Cdédigo INF, a quantidade das mercadorias e a localizacdo
destas a bordo e, caso sejam transportadas em unidades de transporte que ndo sejam
cisternas, os respectivos nimeros de identificacao;

6 Confirmagcéo da presenca a bordo de lista, manifesto ou plano de carga
adequado especificando as mercadorias perigosas ou poluentes embarcadas no navio
e a sua localizagéo

7 Endereco onde se podem obter informacdes detalhadas sobre a carga.
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ANEXO IV
Mensagens electronicas EDIFACT

As mensagens EDIFACT a que se refere o n° 4 do artigo 10° s&o as seguintes:

MOTREQ («Vessel Data Request»): mensagem a transmitir quando sao
exigidas as informacdes respeitantes simultaneamente a um navio especifico e
as mercadorias perigosas ou poluentes a bordo;

APERAK («Application Acknowledgement»): mensagem que indica que 0sS
dados relativos ao navio em causa estdo disponiveis e serdao transmitidos ou
nao estdo disponiveis;

VESDEP («Vessel Movement Data»): mensagem que especifica as
informacdes relativas a viagem do navio em causa;

IFTDGN («Hazardous Cargo Data»): mensagem que especifica a natureza da
carga perigosa ou poluente transportada;

BAPLIE («Bayplan»): mensagem que fornece informacgdes sobre a localizagéo
das mercadorias a bordo.
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ANEXO V

Medidas que os Estados-Membros podem tomar
em caso de risco para a seguranca maritima e a protec¢ao do ambiente
(em aplicacdo do n° 1 do artigo 16°)

Quando, no seguimento de um incidente ou em circunstancias do tipo das descritas no artigo
14°, que afectem um navio a que seja aplicavel a presente directiva, a autoridade competente
do Estado-Membro interessado considere, no quadro do direito internacional, que € necessario
afastar, reduzir ou eliminar um perigo grave e iminente que ameaca o seu litoral ou interesses
conexos, a seguranca dos outros navios e a seguranca das suas tripulagdes e passageiros ou
das pessoas em terra, ou proteger o meio marinho, a referida autoridade pode nomeadamente:

- restringir os movimentos do navio ou impor-lhe um itinerario. Esta exigéncia
nao afecta a responsabilidade do comandante na seguranca do governo do seu
navio,

- notificar o comandante do navio para que elimine o risco para o ambiente ou a
seguranca maritima,

- embarcar no navio uma equipa de avaliagdo com a missdo de determinar o grau
de risco, assistir 0 comandante na correcgao da situacdo e manter informada a
estacdo costeira competente,

- intimar o comandante a seguir para um porto de reflgio, em caso de perigo
iminente, ou

—  impor a pilotagem ou o reboque do navio.
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4.1

4.2

5.2
5.3

FICHA FINANCEIRA

DESIGNACAO DA ACCAO

Proposta de Directiva do Parlamento Europeu e do Conselho relativa a instituicdo de
um sistema comunitario de acompanhamento, controlo e informacédo para o trafego
maritimo

RUBRICAS ORCAMENTAIS

Parte A (ver § 10)
Parte B (ver § 7) - rubrica orcamental B2-702 : Preparacéo, avaliacdo e promocéao da
seguranca dos transportes

BASE JURIDICA

Seguranca do transporte maritimo: n° 2 do artigo 80° do Tratado

DESCRICAO DA ACCAO
Objectivo geral

Instituir um sistema de acompanhamento, controlo e informacdo para o trafego
maritimo, com o objectivo de melhorar a prevencdo e a intervencdo em caso de
acidente ou de risco de poluicdo das costas dos Estados-Membros

Periodo coberto pela ac¢do e modalidades previstas para a sua renovacao

Indeterminado

CLASSIFICACAO DAS DESPESAS OU DAS RECEITAS
Despesas nao obrigatdrias
Dotacdes diferenciadas

Tipo de receitas:nenhumas

NATUREZA DAS DESPESAS OU DAS RECEITAS

Despesas operacionais e administrativas para acompanhamento e controlo da
aplicacao da directiva.

A medida proposta ter& um impacto reduzido no or¢camento da Comunidade,
decorrente essencialmente da organizacdo de reunides com os peritos maritimos dos
Estados-Membros. Por outro lado, em conformidade com os objectivos enumerados
no n° 2 do artigo 20° a Agéncia Europeia da Seguranca Maritima devera, em
principio, executar um certo numero de tarefas associadas a aplicacdo da directiva e,
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7.1

7.2

logo, assumir as correspondentes despesas. Para se saber qual o impacto financeiro
do estabelecimento desta estrutura, devera consultar-se a ficha financeira anexa a
proposta de regulamento do Parlamento Europeu e do Conselho que institui a
Agéncia Europeia da Seguranca Maritima. Neste contexto, a maior parte das
despesas devera transitar pelo orcamento da Agéncia Europeia da Seguranca
Maritima.

Por outro lado, as reunides com os peritos do sector poderdo dar origem a despesas
operacionais. As dotacOes previstas para estas despesas operacionais sao indicadas
no quadro 7.2 e serdo cobertas pela rubrica orcamental B2-702.

INCIDENCIA FINANCEIRA

Modo de célculo do custo total da accdo (relacdo entre os custos unitarios e o
custo total)

O custo total da accédo é calculado adicionando os custos unitarios anuais, com inicio
no ano n, ano em que entrara em vigor a medida comunitaria proposta (ver quadro
7.2).

Os custos unitarios consistem num montante anual de 5000 euros para a organizagao,
uma vez por ano, em média, de uma reunido de um dia com peritos do sector. Estdo
igualmente previstas despesas associadas a publicacao de informacfes e a promoc¢éao
do sistema comunitario, em particular para dar a conhecer ao sector maritimo as
obrigac6es e procedimentos previstos na directiva. Podera, assim, ser afectado um
montante de 10 000 euros logo no primeiro ano de aplicagdo da directiva, com a
possibilidade de uma actualizagdo (montante de 5000 euros) cinco anos depois.

Despesas operacionais com estudos, peritos, etc., incluidas na Parte B do
orgamento

Dotacdes para autorizacdes em milhdes de euros (a precos correntes)

anon n+1 n+2 n+3 n+4 n+5e| Total
anos
seg.
— Reunides de peritbs 0,005 0,005 0,005 0,005 0,005 0,02b
— Informacéo e publicacdeq 0,01( 0,00% 0,01p
Total 0,015 0,005 0,005 0,005 0,01¢ 0,040

1

Custos que satisfazem os critérios da Comunicacéo da Comissao de 22.4.1992 (SEC(92) 769)
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7.3

9.2

Calendario das dotacfes para autorizacdes e para pagamentos

(milhdes de euros)

anon n+1 n+2 n+3 n+4 n+5e| Total
anos
seg.
Dotac8es para autorizacdes 0,015 0,005 0,005 0,005 0,010 0,40
Dotacgfes para pagamentos
anon
n+1 0,015 0,015
n+2 0,005 0,005
n+3 0,005 0,005
n+4 0,005 0,005
n+5 0,005 | 0,010
e anos seguintes
Total 0,015 0,005 0,005 0,005 0,005 0,040

DISPOSICOES ANTIFRAUDE

Controlo da observancia dos procedimentos instituidos para convidar os peritos
dos Estados-Membros para as reunifes do Comité.

ELEMENTOS DE ANALISE CUSTO -EFICACIA

Objectivos especificos e quantificaveis; populacdo abrangida

Objectivos especificos: relacdes com o objectivo geral

Estabelecimento de um quadro de cooperagcao entre os Estados-Membros e a
Comisséo, que incluird a organizacdo de reunides com 0s peritos maritimos,
nomeadamente a fim de preparar a extensdao da cobertura do sistema
comunitario de acompanhamento, controlo e informacdo para o trafego
maritimo.

Populacdo abrangida: distinguir por objectivos; especificar os beneficiarios
finais da contribuicdo financeira da Comunidade e os intermediarios
envolvidos

N&o aplicavel.

Justificacdo da accao

Necessidade de intervencdo do orcamento comunitario, tendo especialmente
em conta o principio da subsidiariedade

A proposta ndo prevé qualquer ajuda financeira comunitaria. E possivel,
todavia, que, para realizacdo dos objectivos da directiva, alguns
Estados-Membros queiram beneficiar de apoio financeiro da Comunidade para
projectos de infrastruturas ou equipamentos de gestdo do trafego maritimo.
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9.3

Recorde-se que Vvarios projectos deste tipo foram ja objecto de apoio financeiro
comunitario, no quadro da rede transeuropeia de transportes, do Fundo de
Coeséo ou do FEDER.

Escolha das modalidades de intervencao

* vantagens em relacao a alternativas possiveis (vantagens comparativas)

N&o aplicavel.

* analise de acc¢des similares desenvolvidas a nivel comunitéario ou nacional
N&o aplicavel.

* efeitos derivados e multiplicadores esperados

N&o aplicavel.

Principais factores de incerteza susceptiveis de afectar os resultados especificos
da accao

N&o ha factores de incerteza significativos.

Acompanhamento e avaliacdo da accéo

Indicadores de desempenho

* indicadores de resultados (avaliagcdo dos recursos empregados)

Os principais recursos necessarios serao disponibilizados pela Comissao e pela
Agéncia Europeia da Seguranca Maritima.

* indicadores de impacto (avaliacdo do desempenho em funcéo dos objectivos)

Os principais indicadores de impacto sdo as propostas elaboradas
conjuntamente pela Comissdo e os Estados-Membros para completar e alargar
o sistema de informagdo e acompanhamento. De acordo com as regras
internacionais em vigor, estas propostas deverdo ser apresentadas a
Organizacao Maritima Internacional para aprovacao.

A Agéncia Europeia da Seguranca Maritima tera igualmente como funcdo o
acompanhamento e a avaliacdo da eficacia da aplicacao da directiva.
Modalidades e periodicidade das avaliagGes previstas

A frequéncia a que se devera proceder a uma avaliacdo depende das
actividades desenvolvidas pela Agéncia Europeia da Seguranca Maritima.
Avaliacdo dos resultados obtidos (em caso de prossecucdo ou renovacao da
accao)

As informacdes resultantes dos contactos entre a Comissédo e os peritos dos
Estados-Membros e as informac8es constantes dos relatérios de actividade da
Agéncia Europeia da Seguranca Maritima servirdo para avaliar a necessidade
de actualizar ou alterar a directiva.
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10. DESPESAS ADMINISTRATIVAS (PARTE A DA SECCAO Ill DO ORGAMENTO)

10.1 Incidéncia no nimero de postos de trabalho

A incidéncia da proposta na parte A do orcamento € limitada, em termos gerais. Sera
necessario um controlo regular da aplicacdo da directiva, incluindo a preparacédo e a
em reunibes e accbes de coordenacdo diversas com 0S
Estados-Membros. No restante, grande parte das tarefas de gestdo serd executada no
ambito da Agéncia Europeia da Seguranca Maritima.

participacao

Tipo de posto de trabalho|  Efectivos a afectar a gestao da Fonte Duracédo
accao
Postos Postos Recursos Recursos
permanentes | temporarios existentes na | adicionais
DG ou servico
em causa
Funcionarios ou A 0,5 0,5 1,0 - Indeterminada
agentes temporariog B - - - - -
C - - - - -
Qutros recursos - - - - -
Total 0,5 0,5 1,0 - Indeterminad

10.3 Aumento de outras despesas de funcionamento decorrente da accao,
nomeadamente despesas com as reunides de comités e grupos de peritos

(euros)
Rubrica orcamental Montantes Modo de célculo
A 7031 (comités 9 750 O comité de regulamentacéo instituido para efeitos da dirgctiva
obrigatorios) devera efectuar em média uma reunido anual de um dia para discutir

guestdes especificas relativas a aplicacdo da directiva. O reenpbolso
das despesas de deslocacdo dos peritos governamentais que
participardo nesta reunido é estimado em 650 euros/perito x 15, em
média.

Total 9 750

As despesas no quadro da rubrica A7 serdo cobertas pelas dotagbes do orcamento global da

DG TREN.
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2000/0326 (COD)
Proposta de

REGULAMENTO DO PARLAMENTO EUROPEU E DO CONSELHO

relativo a constituicdo de um fundo de compensacéo de danos causados pela poluicdo
por hidrocarbonetos em aguas europeias e medidas complementares
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EXPOSICAO DE MOTIVOS

INTRODUCAO GERAL
1 Situacao e problemas actuais

A compensacdo das vitimas de derrames acidentais de hidrocarbonetos causados por
petroleiros constitui um aspecto importante do quadro regulamentar global no dominio da
poluicdo marinha por hidrocarbonetos, sendo, por isso, uma questdo da maior importancia
para a Comissédo Europeia. Conforme salientou na sua Comunicagdo sobre a seguranca do
transporte maritimo de hidrocarbonetos, de 21 de Mar¢co de 2000 (COM(2000) 142 final), a
Comissao considera que o actual regime internacional de responsabilidade e compensacéo,
muito embora tenha cumprido relativamente bem os seus objectivos nas Gltimas décadas,
contém varias insuficiéncias. A mais premente é a inadequacdo dos actuais limites de
responsabilidade e compensacédo. Alguns acidentes recentes, muito em especial o naufragio
do Erika, em Dezembro de 1999, e a resultante maré negra, mostraram claramente a
insuficiéncia dos limites existentes, que leva a que as vitimas de um derrame de
hidrocarbonetos possam ndo ser totalmente compensadas, além de contribuir para atrasos
significativos no pagamento das compensagdes. Por esta razdo, a Comissdo decidiu agir com
particular rapidez no sentido de criar um mecanismo que eleve os limites de compensacéao, de
modo a garantir que as vitimas de eventuais novos derrames de hidrocarbonetos nas aguas
europeias serdao adequadamente compensadas. As demais insuficiéncias necessitam
igualmente de ser corrigidas, mas considerou-se que ndo exigem uma intervencao tao rapida.
Fora do ambito do regime de responsabilidade e compensacédo, a Comissado propde também a
adopcao de sancgOes penais para 0s casos de comprovada negligéncia grosseira por parte de
qualquer pessoa envolvida no transporte maritimo de hidrocarbonetos.

2 Antecedentes

O transporte maritimo de hidrocarbonetos € uma actividade intrinsecamente perigosa, que
implica riscos consideraveis para o meio marinho. A verdadeira dimensdo das ameacgas que 0
rapido crescimento do trafego de petroleiros e da capacidade dos navios cria para o ambiente
tornou-se evidente em Marco de 1967, quando o navio-tamquey Canyonde 120 000
toneladas de porte bruto e pavilh&o liberiano, encalhou no recife de Seven Stones, ao largo de
Land’'s End, Reino Unido. Este naufragio resultou no derrame de 119 000 toneladas de
petréleo bruto, poluindo gravemente as costas do sudoeste da Inglaterra e do norte de Franca.

Este desastre impeliu a comunidade internacional a desenvolver, através da Organizacao
Maritima Internacional, varios instrumentos destinados a reforcar a seguranca dos petroleiros

e a proteccdo do meio marinho, incluindo duas convengdes que estabelecem regras

pormenorizadas de responsabilidade e compensacdo pelos danos resultantes da poluicéo
causada por petroleiros.

A Convencao internacional sobre a responsabilidade civil pelos prejuizos devidos a poluicao
por hidrocarbonetos (CLC), de 1969, e a Convencao internacional para a constituicdo de um
fundo internacional para a compensacdo pelos prejuizos devidos a poluicdo por
hidrocarbonetos (Convengdo FIPOL), de 1971, entraram em vigor em 1975 e 1978
respectivamente. As duas convencgdes estabeleceram um sistema de responsabilidade em dois
niveis, assente na responsabilidade objectiva, mas limitada, do proprietario do navio, e um
Fundo, financiado pelos destinatarios dos hidrocarbonetos, que assegura uma compensacao

57



complementar das vitimas dos danos resultantes da poluicdo por hidrocarbonetos que nao
consigam obter do proprietario do navio uma indemnizacéo integral.

Este regime foi revisto na sua substancia apenas uma vez, no inicio dos anos 80. Dessa
revisdo resultaram os protocolos de 1984 as duas convenc¢fes, 0S quais nunca entraram em
vigor devido a ndo terem sido ratificados por um nimero suficiente de Estados destinatarios
de hidrocarbonetos. No inicio da década de 90, realizaram-se novas diligéncias para que as
alteracdes entrassem em vigor. Os resultantes protocolos de 1992 mantiveram as alteracdes de
1984 na sua esséncia, mas alteraram as disposicdes de entrada em vigor. Estes protocolos as
convengdes CLC e FIPOL entraram em vigor em 1996, sendo todos os Estados-Membros
costeiros da UE presentemente partes nos mesmos, a excepcdo de Portugal, que ainda esta a
ultimar os procedimentos de ratificagéo.

Os EUA néao participam neste regime internacional de responsabilidade e compensacéo. O
acidente doExxon Valdemo Alasca, em 1989, pds fim as discussfes sobre uma eventual
adeséao dos Estados Unidos ao sistema. Em vez disso, os EUA decidiram criar, no quadro do
Oil Pollution Act de 1990, um regime federal de responsabilidade distinto, que prevé a
possibilidade de os diversos Estados introduzirem uma legislacdo mais rigorosa.

3 Breve descricdo do regime internacional de responsabilidade e compensacao de
1992

O regime de 1992 cobre os danos resultantes da poluicdo causada por derrames de
hidrocarbonetos persistentes nas aguas costeiras (até 200 milhas da costa) dos Estados
participantes, provenientes de petroleiros. Nas perdas e danos cobertas pelo regime
incluem-se as perdas materiais e, em certa medida, as perdas econémicas e 0s custos da
recuperacéo do ambiente, bem como das medidas preventivas, incluindo os custos de limpeza.

O primeiro nivel de responsabilidade, a responsabilidade do proprietario do navio, é regulado
pela CLC. A responsabilidade do proprietario do navio é objectiva e ndo depende, por isso, da
existéncia de culpa ou negligéncia da sua parte. O proprietario esta normalmente autorizado a
limitar a sua responsabilidade a um montante, associado a arqueacao do navio, actualmente de
um maximo de 90 milhdes de euros para 0s navios de maior dimensao - no cEsikalo
apenas cerca de 13 milhdes de euros. O proprietario sé perde o direito de limitar a sua
responsabilidade se ficar provado que os danos devidos a poluicdo foram resultantes de acto
ou omissdo seu, cometido com a intencdo de causar um prejuizo ou de forma imprudente e
com conhecimento de que tal prejuizo poderia provavelmente ocorrer. A CLC também exige
que os proprietarios tenham um seguro de responsabilidade e concede aos lesados o direito de
intentarem acc¢fes directamente contra o segurador até aos limites de responsabilidade do
proprietario. Através da “canalizacdo” da responsabilidade exclusivamente para o proprietario
do navio, muitas outras partes, incluindo nomeadamente o gestor, o operador e o afretador,
estao expressamente protegidos de pedidos de indemnizacdo, a menos que a sua negligéncia
seja equivalente a que implica, para o proprietario, a perda do supramencionado direito de
limitar a sua responsabilidade.

O regime CLC é complementado pelo Fundo Internacional para a compensacdo pelos
prejuizos devidos a poluicdo por hidrocarbonetos (FIPOL), estabelecido pela Convencéo
FIPOL com o intuito de compensar as vitimas quando a responsabilidade do proprietario €
insuficiente para cobrir os danos. O recurso ao fundo pode verificar-se em trés casos. O mais
comum é quando os danos excedem a responsabilidade maxima do proprietario. O segundo
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caso é quando o proprietario pode invocar um dos meios de defesa permitidos pélaDCLC
ultimo caso é quando o proprietario (e o seu segurador) se revela financeiramente incapaz de
assumir as suas obrigacdes. O montante maximo de compensacédo pelo Fundo é de cerca de
200 milhdes de euros. O Fundo é financiado pelas contribuicdes das companhias ou outras
entidades destinatarias dos hidrocarbonetos transportados por via maritima. Assim, em caso
de derrame de hidrocarbonetos, todos os destinatarios de hidrocarbonetos a nivel mundial, que
estejam estabelecidos nos Estados partes na Convencao FIPOL, contribuirdo para a
compensagdo e para as despesas administrativas do Fundo, independentemente de onde
tenham ocorrido os danos por poluicdo. O FIPOL ndo pagara qualquer compensacdo se 0s
danos por poluicdo tiverem resultado de acto de guerra ou de um derrame proveniente de um
navio de guerra. Também €é necessario provar que os hidrocarbonetos eram provenientes de
um navio-tanque.

As vitimas dos derrames de hidrocarbonetos podem apresentar os pedidos de compensacao
directamente ao Fundo e, se estes pedidos forem justificados e preencherem os critérios
pertinentes, o Fundo compensara o requerente directamente. Se o total dos pedidos de
compensacao aprovados exceder o limite maximo do FIPOL, todas as compensacdes serdo
reduzidas de forma proporcional. Os requerentes podem também decidir intentar uma acc¢ao
junto dos tribunais do Estado em que os danos ocorreram. Desde que foi criado, em 1978, o
Fundo Internacional para a compensacdo pelos prejuizos devidos a poluicdo por
hidrocarbonetos tratou cerca de 100 casos, a maioria dos quais estava dentro dos limites de
compensacao; as vitimas puderam, assim, ser totalmente compensadas com base na avaliacao
do Fundo sobre a validade dos pedidos.

4 Avaliacdo do regime internacional de responsabilidade e compensacéo
4.1 Critérios de avaliacédo

Na sua Comunicacdo sobre a seguranca do transporte maritimo de hidrocarbonetos, a
Comissdo estabelecia trés critérios para se determinar da adequacdo de um regime de
compensagao:

(1) O regime deve proporcionar uma compensacao imediata das vitimas, sem
necessidade de processos judiciais extensos e demorados.

(2) O limite maximo da compensacdo deve ser fixado a um nivel suficientemente
elevado para cobrir os pedidos decorrentes de uma potencial calamidade resultante
de um acidente com um petroleiro.

(3) O regime deve dissuadir os operadores de navios-tanque e as entidades com
interesses na carga de utilizarem outros navios que nado petroleiros de qualidade
irrepreensivel para transportar hidrocarbonetos.

Nos termos do n° 2 do artigo 1l da CLC o proprietario do navio ndo sera responsavel se provar que o
prejuizo:

(a) Resulta de um acto de guerra, de hostilidades, de uma guerra civil, de uma insurreicdo ou de um
fendmeno natural de caracter excepcional, inevitavel e irresistivel; ou

(b) Resulta, na totalidade, de um facto deliberadamente praticado ou omitido por terceiro com a
intencdo de causar um prejuizo; ou

(c) Resulta, na totalidade, da negligéncia ou de qualquer outra acc¢édo prejudicial de um Governo ou de
outra autoridade responsavel pelo bom funcionamento dos faréis ou de outros auxiliares da navegacéo,
praticada no exercicio destas funcdes.
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No seguimento do acidente derika, a Comissao decidiu analisar o regime internacional
existente, estabelecido pelas convencbes CLC e FIPOL, a luz destes critérios, tendo concluido
gue ele satisfaz em alguns destes pontos, mas ndo em todos.

4.2 Procedimentos de compensacéao

No que respeita a celeridade da compensacéo e a funcionalidade geral do sistema, a Comissao
reconhece que o actual regime internacional de responsabilidade e compensacéo pelos danos
resultantes da poluicdo por hidrocarbonetos apresenta vantagens importantes, permitindo,
nomeadamente, assegurar uma rapida compensacdo no caso de incidentes envolvendo
potencialmente partes sujeitas a diferentes jurisdicdes. Dada a forma como o sistema esta
concebido, os requerentes ndo tém geralmente dificuldade em identificar o responsavel, nem
necessitam de provar culpa ou negligéncia por parte do proprietario do navio para obterem
compensacdo. As questdes relacionadas com a nacionalidade do navio ou do seu proprietario
e com a situacao financeira deste Gltimo também nao intervém na compensacgéao, se esta nao
exceder os limites estabelecidos, gracas aos requisitos de seguro obrigatério e ao direito de
intentar acgdes judiciais directamente contra o segurador. Estes factores contribuem para um
tratamento mais rapido dos pedidos de compensacao e para facilitar a administracéo geral do
sistema.

Também no que diz respeito ao financiamento do Fundo foi estabelecido um mecanismo
relativamente simples para a contribuicdo das entidades com interesses na carga. As despesas
do Fundo sdo suportadas colectivamente pelos principais destinatarios de petroleo bruto e/ou
de fueldleo pesado nos Estados participantes, numa proporcéo correspondente as quantidades
recebidas por cada companhia destinataria. As quantidades de hidrocarbonetos recebidas sédo
notificadas ao Fundo pelos governos dos Estados participantes e este cobra as contribuicbes
directamente aos destinatarios dos hidrocarbonetos, com base numa estimativa das despesas
para 0 ano seguinte. Deste modo, 0S governos nao sao responsaveis por estes pagamentos, a
nao ser que tenham aceite voluntariamente essa responsabilidade. De um modo geral, este
sistema tem funcionado satisfatoriamente e tem sido normalmente possivel recolher os meios
necessarios num espaco de tempo razoavel. Ainda subsistem, porém, problemas com alguns
Estados que nado notificam as quantidades de hidrocarbonetos recebidas, dificultando a tarefa
do Fundo de cobrar as contribuicdes dos destinatarios de hidrocarbonetos desses Estados.

Tendo em conta o consideravel engenho que o estabelecimento do regime internacional de
responsabilidade e compensacédo pelos prejuizos resultantes dos derrames de hidrocarbonetos
envolveu, este tem-se revelado, de um modo geral, praticavel. A grande maioria dos cerca de
100 casos de compensacdo por derrame de hidrocarbonetos tratados pelo Fundo foi
satisfatoriamente resolvida, no sentido em que os procedimentos de avaliagdo e pagamento
das compensactes foram relativamente faceis. Os requerentes optaram normalmente por tratar
os seus pedidos de compensacao directamente com o Fundo, fora dos tribunais, o que indica a
existéncia de um grau consideravel de aceitacdo da avaliacao que o FIPOL faz desses pedidos.

No entanto, nem todos os casos tiveram uma resolucdo rapida e simples. Na maioria dos
casos, se ndo em todos, de derrame de hidrocarbonetos susceptiveis de exceder o limite
maximo de compensacdo, registaram-se demoras significativas no pagamento das
compensacodes, devido a incerteza quanto ao custo final do derrame. Quando se afigura que o
total dos pedidos de compensacao validos poderd exceder o montante maximo de
compensacao disponivel, procede-se a um rateio, ou seja, 0s requerentes receberdo apenas
uma percentagem da sua compensacao até que todos os pedidos potenciais decorrentes do
incidente tenham sido apresentados e avaliados, processo que normalmente demora varios
anos. Além disso, os grandes derrames e a insatisfagdo com o0s procedimentos de
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compensacao que deles resulta tendem a reforcar o papel dos tribunais nacionais na resolugcao
dos litigios, o que frequentemente agrava a complexidade dos processos e as demoras.
Consequentemente, os processos de compensacéo por grandes derrames de hidrocarbonetos
tém sido simultaneamente complexos e lentos. Sdo disso exemplo varias marés negras muito
mediatizadas, ocorridas na Europa na década de 90, como as provocadAsgezla Sea
(Espanha, 1992), Braer (Reino Unido, 1993) e &ea EmpresgReino Unido, 1996), cujas

vitimas ainda ndo sabem se e quando receberdo a compensacao total a que tém direito. Nao ha
indicios de que o caso derika venha a ser diferente neste aspecto.

A Comissao considera que uma tal demora no pagamento das compensacdes € inaceitavel.
Reconhece, no entanto, a estreita correlagcdo entre a lentiddo dos processos e o risco de se
atingir o limite maximo de compensacédo. Dadas as consequéncias, atras referidas, resultantes
de se atingir esse limite, a Comissao entende que as inaceitaveis demoras verificadas no
pagamento das compensacfes decorrem principalmente da insuficiéncia dos limites de
compensacdo e nao de deficiéncias inerentes aos procedimentos de compensacéo
propriamente ditos. Outros elementos do sistema que podem contribuir para atrasar 0s
pagamentos, ou complicar de qualquer outro modo a compensacéo das vitimas, estdo a ser
presentemente analisados por um grupo de trabalho no ambito do ¥IROComisséo
participa neste trabalho e espera que este venha a resultar em medidas complementares que
melhorem as perspectivas de uma compensacao justa e rapida das vitimas. Em concluséo,
portanto, a Comissédo considera que o actual regime internacional de compensacao, nao
obstante algumas excepc¢des importantes, satisfaz o primeiro critério, relativo a adequacéo dos
procedimentos de compensacao das vitimas de derrames de hidrocarbonetos.

4.3 Adequacéao dos limites

A inadequacdo dos limites de compensagdo constitui, no entender da Comissdo, a
insuficiéncia mais importante do regime internacional. Essa inadequacéo leva a que as vitimas
de um derrame de hidrocarbonetos oneroso possam néo receber plena compensagéo, mesmo
gue se estabeleca a validade dos seus pedidos, o que € questionavel do ponto de vista dos
principios. Além disso, como se explicou atras, a inadequacao dos limites contribui quase
inevitavelmente para a incerteza e as demoras no pagamento das compensac¢des. Na verdade,
o facto de os limites serem insuficientes tem como consequéncia que uma vitima de um
grande derrame podera ter uma compensacao menor, e mais tardiamente paga, do que alguém
gue tenha sido sofrido danos semelhantes causados por um derrame de menor dimensdo. A
Comisséo considera tal situacéo dificil de justificar.

De aproximadamente 100 casos de derrame de hidrocarbonetos tratados até a data pelo
FIPOL, cerca de dez suscitaram sérias duvidas quanto a suficiéncia dos limites e/ou a
celeridade do tratamento dos pedidos de compensacdo. Este nimero pode nao parecer
exagerado, em especial se se tiver em conta que o Fundo ndo é chamado a intervir na maior
parte dos casos de derrame de hidrocarbonetos por navios-tanque ocorridos em todo o0 mundo,
gue séo resolvidos com o proprietario do navio no quadro da Convencédo CLC se a totalidade
dos pedidos de indemnizacdo ndo exceder o limite da responsabilidade do proprietério.
Também € verdade que a maioria dos casos problematicos ocorreu durante o “antigo” regime,
antes da entrada em vigor dos protocolos de 1992, que aumentaram para mais do dobro o
montante maximo disponivel para 0 pagamento de compensacdes.

Entre as questfes em discussao incluem-se a do tratamento prioritario de determinados pedidos € a
revisdo mais geral dos procedimentos de apresentacéo e tratamento dos pedidos de indemnizacao.
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Tais estatisticas sdo, todavia, irrelevantes se, a semelhanca da Comissdo, se adoptar o ponto
de vista de que todos os derrames de hidrocarbonetos devem ser pronta e adequadamente
compensados. Ndo é aceitavel que os cidaddos e outras vitimas que sofreram as
consequéncias dramaticas de um grande derrame ndo sejam integralmente compensados. Os
limites maximos devem, por isso, cobrir qualquer desastre previsivel. A distancia entre esse
objectivo e a situacao actual é demonstrada pelo facto de as duas grandes marés negras
(NakhodkaJapéo, 1997, Erika, Franca, 1999) ocorridas desde que o regime de 1992 entrou

em vigor terem lancado sérias duvidas quanto a suficiéncia dos novos limites, apesar das
quantidades bastante limitadas de fueléleo derramadas em ambas as ddagitmsavel que

os pedidos de compensacdao relativos ao acidenterita excedam consideravelmente esse
montante, o que significa que as suas vitimas ficardo dependentes de iniciativas do governo e
da companhia petrolifera envolvida para obterem até mesmo a compensacao mais basica. A
Comisséao acha dificil que tais limites de compensac¢ao possam ser considerados satisfatorios.

A insuficiéncia dos limites actuais podera ndo ser surpreendente se se considerar que 0s
mesmos foram estabelecidos no inicio dos anos 80 e sé entraram em vigor na Europa cerca de
12 a 20 anos mais tarde, consoante as datas de ratificacdo pelos diversos Estados-Membros.
No seguimento do acidente @aika, iniciou-se jA o processo conducente a um aumento dos
actuais limites das convencdes CLC e FIPOL, segundo um procedimento de alteracao
simplificado especifico previsto nas convengfes. O aumento maximo no quadro de tal
procedimento depende de vérios factores, que ndo facilitardo, neste momento, um aumento
dos limites actuais superior a uns 50%. As primeiras decisdes no sentido da aprovacao deste
aumento foram tomadas em Outubro de 2000 e as alteracdes, se forem finalmente adoptadas,
nao serdo aplicaveis antes de 1 de Novembro de 2003.

A Comisséo considera que um aumento de 50% relativamente aos limites existentes, levando
a um montante total de cerca de 300 milhées de euros, que entrara em vigor daqui a trés anos,
€ insuficiente para garantir uma protec¢cdo adequada das vitimas de um eventual grande
derrame de hidrocarbonetos na Europa. Como ja foi dito, entende que qualquer desastre de
poluicdo previsivel devera estar totalmente coberto pelo sistema de compensacéo, ndo s6 no
presente, mas também no futuro préximo. Ora, ao que parece, 0 aumento proposto nem sequer
cobriria o total dos pedidos de compensacéo apresentados na sequéncia do acidekée do

A suficiéncia dos limites tem de ser avaliada também no contexto do tipo de danos cobertos
pelo regime. Se a gama de danos for alargada, os montantes ter&o, evidentemente, de ser
aumentados em consonancia. Uma vez que, como se explica mais adiante, a Comissao pensa
gue a compensacédo pelos danos ambientais deve ser alargada, um aumento significativo dos
limites globais é ainda mais justificado.

Considera-se que um limite maximo global de 1 000 milhdes de euros garantiria a cobertura
necessaria para qualquer desastre previsivel. Este limite é mais consentdneo com o limite
maximo doOil Spill Liability Trust Fund estabelecido pela legislacdo federal dos Estados
Unidos, e com as préticas de seguro seguidas em matéria de cobertura da responsabilidade
civil dos proprietarios de navios em caso de poluicdo por hidrocarbonetos, que podem entrar
em jogo caso a limitacéo prevista na CLC ndo seja aplicavel.

O incidente ddNakhodkaresultou no derrame de cerca de 6 200 toneladas de fueléleo médio, ao passo
que o derrame dirika € estimado em cerca de 19 000 toneladas de fueldleo pesado.
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Em concluséo, os actuais limites maximos das convenc¢des CLC e FIPOL estdo muito longe
de ser adequados. A fim de assegurar uma compensacao decente para os cidadaos europeus
afectados por um derrame de hidrocarbonetos e uma maior correspondéncia com a
compensagao proporcionada pell Spill Liability Trust Fund dos EUA, o montante

maximo deve ser fixado em 1000 milhdes de euros. O argumento de que tais acidentes s6
acontecem raramente ndao pode, no entender da Comissao, justificar que se fixem os limites
abaixo dos custos de incidentes de poluicdo por hidrocarbonetos perfeitamente concebiveis,
comprometendo assim seriamente uma compensacédo adequada das vitimas.

4.4 Responsabilidade
4,41 Generalidades

Para que um regime de responsabilidade e compensacéo possa ser considerado adequado, é
ndo s6 necessario que assegure uma compensacao adequada, como deve também estabelecer
um justo equilibrio entre as obrigacbes das partes envolvidas e a sua sujeicdo a
responsabilidade civil. Além disso, um regime de responsabilidade deve, sempre que possivel,
contribuir para dissuadir as partes interessadas de assumirem deliberadamente riscos que
poderdo ser devastadores para a vida humana e para o ambiente.

A Comisséao considera que o regime internacional de responsabilidade e compensacéo pelos
danos resultantes da poluicdo por hidrocarbonetos contém varias insuficiéncias nesta matéria.
Tal como esta concebido, o regime de responsabilidade cria poucos incentivos para que as
partes envolvidas garantam que s6 sao transportados hidrocarbonetos em navios de qualidade
irrepreensivel. O facto de continuarem a ser utilizados navios em péssimo estado para o
transporte de hidrocarbonetos, na Europa e noutras partes do mundo, prova que nem 0S
transportadores nem as entidades com interesses na carga tém desincentivos suficientes para
abandonarem a pratica intoleravel de fornecerem e utilizarem navios de ma qualidade para o
transporte de hidrocarbonetos.

Concretamente, estas insuficiéncias incluem os seguintes aspectos, todos eles contrarios a
evolucdo mais recente no dominio da responsabilidade ambiental registada a nivel
internacional e comunitario:

4.4.2 O limiar para a perda do direito a limitacéo da responsabilidade

O direito dos proprietarios de navios a limitarem a sua responsabilidade é praticamente
absoluto. Como ja foi dito, o proprietario de um navio ndo perde esse direito a ndo ser que
fiqgue provado que os danos foram resultantes de acto ou omissao seu, cometido com a
intencdo de causar um prejuizo ou de forma imprudente e com conhecimento de que tal
prejuizo poderia provavelmente ocorrer. A simples negligéncia, ou mesmo a negligéncia
grosseira, do proprietario ndo satisfaz estes critérios e € evidente que, na maioria das
circunstancias, seria muito dificil transpor este limiar. Embora seja verdade que a frase citada
tem 0s seus equivalentes noutras convencgdes sobre responsabilidade maritima, a Comisséo
nao vé qualquer justificacdo para se reproduzir, no regime de responsabilidade pela poluicéo
por hidrocarbonetos, um limiar para a perda do direito de limitacdo de responsabilidade téo
intransponivel. Considera, com efeito, que dados os riscos extraordinarios envolvidos no
transporte maritimo de hidrocarbonetos, a responsabilidade do proprietario do navio deve
poder ser ilimitada.
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Os problemas suscitados pelos direitos quase absolutos sdo ainda agravados pelos métodos
utilizados para determinar a responsabilidade do proprietario. Esta ultima é determinada
apenas com base na dimensdo do navio, ignorando factores como a natureza da carga
transportada e a quantidade de hidrocarbonetos derramada. O proprietédtiokalopor
exemplo, poderia contar, deste modo, com o direito de limitar a sua responsabilidade a cerca
de 13 milhdes de euros, com um risco muito limitado de perder este direito devido a qualquer
conduta da sua parte antes ou durante o incidente.

Muitos regimes de responsabilidade ambiental desenvolvidos na década de 90 tendiam a
abolir as limitacdes da responsabilidade. Isto é igualmente verdade para o actual regime
comunitério de responsabilidade ambiental, descrito no Livro Branco sobre Responsabilidade
Ambiental da Comissao (COM(2000) 66 final). Normalmente, porém, essas regras de
responsabilidade ilimitada ndo estdo associadas a requisitos obrigatérios em matéria de
seguro. Este facto pode ndo constituir problema no que se refere as fontes de poluicédo
terrestres, pois a identificacdo do responsavel e da jurisdicdo a que esta sujeito ndo criara
normalmente dificuldades. No caso da poluicdo marinha a situacdo é diferente, pois o
poluidor pode ser de qualquer nacionalidade e dificil de identificar sob outros aspectos. Os
seguros obrigatorios e o direito de intentar ac¢des directamente contra o segurador séo, por
iSso, muito Uteis para assegurar a proteccdo das vitimas. Contudo, uma responsabilidade
potencialmente ilimitada ndo significa necessariamente que a responsabilidade tenha de estar
integralmente coberta pelo seguro. E perfeitamente possivel conceber um sistema em que o
seguro obrigatério se restrinja aos limites da responsabilidade objectiva, enquanto a
responsabilidade ilimitada, baseada na culpa, € assumida pelo préprio proprietario. Um
elemento favoravel a esta opcdo é o recém-adoptado Protocolo sobre responsabilidade a
Convencgdo de Basileia relativa ao controlo dos movimentos transfronteiricos de residuos
perigosos e sua eliminacad de notar, também, que mesmo no ambito do proprio regime de
compensacao pelos danos resultantes de derrames de hidrocarbonetos, se aplicou até 1996, no
guadro da Convencao CLC de 1969, um limiar significativamente mais baixo para a perda do
direito de limitacdo da responsabilidade, o de “culpa ou negligéncia” do proprietario. Tanto
guanto se sabe, esta formulacdo ndo causou complicagdes de maior no regime internacional
de responsabilidade pela poluigéo por hidrocarbonetos durante os 25 anos da sua vigéncia.

A Comisséao considera, portanto, que o actual limiar para a perda do direito de limitagdo da
responsabilidade deve ser diminuido de modo a ficar harmonizado com outros regimes
comparaveis. Pelo menos a prova de negligéncia grosseira do proprietario do navio deveria
dar lugar a responsabilidade ilimitada. Tal medida relacionaria a sujeicdo a responsabilidade
mais estreitamente com a conduta do proprietario do navio, produzindo, assim, efeitos
simultaneamente preventivos e punitivos.

4.4.3 Proteccao de outras partes para além do proprietario do navio

A responsabilidade pelos danos resultantes da poluicdo por hidrocarbonetos é canalizada
apenas para o proprietario do navio. Este sistema tem algumas vantagens em termos de

O Protocolo de Basileia, de 1999, relativo a responsabilidade e a compensacao pelos danos resultantes
de movimentos transfronteiricos e da eliminacéo de residuos perigosos prevé uma responsabilidade
objectiva até determinados limites minimos, que serdo cobertos pelo seguro. O artigo 5° do Protocolo
determina que, sem prejuizo da responsabilidade objectiva, qualquer pessoa sera responsavel pelos
danos resultantes de ndo ter cumprido as disposi¢des de aplicacdo da convencgédo, ou para 0s quais esse
incumprimento tenha contribuido, ou dos seus actos ou omiss@es dolosos, imprudentes ou negligentes.
O n° 2 do artigo 12° prevé que nao havera limites financeiros para a responsabilidade prevista no artigo
50,
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clareza a respeito da parte responsavel, facilitando a identificacdo da pessoa a quem devem
ser apresentados os pedidos de indemnizagdo. Permite também evitar os seguros multiplos,
contribuindo assim para niveis teoricamente mais elevados da responsabilidade a segurar. No
entanto, o tipo de canalizacéo prevista na CLC vai mais longe, visto proibir expressamente
pedidos de indemnizacdo contra varios outros intervenientes (incluindo, nomeadamente,
operadores, gestores e afretadores) que, na verdade, podem exercer tanto controlo sobre o
transporte como o proprietario do navio. Estas pessoas estédo protegidas de quaisquer pedidos
de indemnizagéo, a menos que os danos tenham resultado de acto ou omisséo seus, cometidos
com a intencao de causar um prejuizo ou de forma imprudente e com conhecimento de que tal
prejuizo poderia provavelmente ocorrer (ou seja, 0 mesmo critério aplicavel a perda, pelo
proprietario, do direito de limitar a sua responsabilidade). Uma talepgéb de varios
intervenientes fundamentais significa que essas pessoas podem agir contando com uma
proteccdo quase total contra os pedidos de indemnizagdo decorrentes de um incidente de
poluicdo por hidrocarbonetos.

A Comissdo entende que uma tal proteccdo de intervenientes fundamentais é
contraproducente para os seus esforcos de incutir o sentido das responsabilidades em todos os
operadores do sector maritimo. Por conseguinte, defende que a proibicdo de pedidos de
indemnizacdo contra alguns dos intervenientes no transporte maritimo de hidrocarbonetos
deve ser eliminada da Convencdo CLC e que, se a proteccdo de determinados intervenientes
for considerada necessaria para o funcionamento do sistema, o limiar devera ser reduzido pelo
menos para o nivel preconizado para o proprietario do navio. Quanto aos aspectos praticos de
uma tal medida, € de referir que, também aqui, o regime aplicado até 1996, ano em que 0s
protocolos de 1992 entraram em vigor, previa uma canalizacdo da responsabilidade muito
menos rigorosa, excluindo apenas os funcionarios ou agentes do proprietario do navio, e
mesmo estes apenas na medida em que os danos néo resultassem de culpa ou negligéncia sua.

4.4.4 Danos ambientais

O tipo de danos cobertos pelo actual regime CLC/FIPOL esta principalmente centrado nos
danos e perdas materiais e nas perdas econémicas. No que se refere aos danos ambientais,
cobre as medidas preventivas, que incluem os custos de limpeza, e as medidas razoaveis de
recuperacdo tomadas ou a tomar. As perdas ambientais, em si mesmas, ndo estdo, assim,
sujeitas a compensacdo, sendo a principal razdo para isso a dificuldade em avaliar e
guantificar este tipo de danos.

A Comisséo reconhece que a cobertura dos danos ambipatasgelevanta certos problemas

e considera que a avaliacdo desses danos deve ser quantificavel, verificavel e previsivel, a fim
de evitar interpretaces divergentes pelas varias partes no regime. Contudo, é igualmente
importante garantir a coeréncia com a compensacao dos danos ambientais resultantes de
outras fontes de poluicdo. Do ponto de vista comunitario, ndo € justificavel que a
compensacao dos danos ambientais varie grandemente, consoante o poluidor tenha sido um
petroleiro, qualquer outro navio ou uma fabrica em fefkm ambito da proxima proposta de
directiva relativa a responsabilidade ambiental, a Comisséo esta presentemente a realizar um
estudo sobre a avaliagdo dos danos ambientais, que podera dar um contributo valioso para a

avaliacdo dos danos prevista nessa directiva. Sem prejuizo de eventuais propostas futuras a

No seu Livro Branco sobre Responsabilidade Ambiental, a Comissdo manifestou a sua intencdo de
assegurar, num instrumento futuro, a cobertura dos “danos causados a biodiversidade”. Este tipo de
danos referir-se-ia a danos significativos causados a recursos naturais protegidos pela Comunidade nas
zonas da rede Natura 2000. Neste contexto, considera-se necessario um sistema de avaliagdo econémica
dos recursos naturais (ponto 4.5.1 da COM (2000) 66 final).
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apresentar no quadro de um regime de responsabilidade ambiental comunitéario, a Comissao
considera que a actual cobertura dos custos de recuperacdo deveria ser alargada de modo a
incluir, pelo menos, os custos da avaliagdo dos danos ambientais causados pelo incidente,
bem como os custos da introdu¢do no ambiente de componentes equivalentes aos danificados,
em alternativa, caso a recuperacdo do meio poluido ndo seja consideradd wWgesicao

da Comissdo sera reexaminada a luz da préxima proposta sobre um regime de
responsabilidade ambiental a escala comunitéaria.

4.5 Conclusao

A avaliacdo atras apresentada leva a Comissdo a concluir que o regime internacional de
responsabilidade e compensacdo satisfaz o primeiro critério, mas revela importantes
insuficiéncias em relacdo aos outros dois. A importancia das insuficiéncias € ainda realcada
pelo facto de o regime internacional proibir expressamente a apresentacdo de quaisquer
pedidos de indemnizacdo adicionais fora do regime da convencdo. Isto significa que a
Comunidade teria muita dificuldade em impor responsabilidades individuais adicionais aos
proprietarios de navios ou a qualquer das partes protegidas sem entrar em conflito com as
convengdes internacionais. Caso essas responsabilidades individuais fossem introduzidas a
nivel comunitario, os Estados-Membros teriam de denunciar as convencdes antes de poderem
aplicar tais regras comunitarias.

A Comissdo reconhece que um regime internacional de responsabilidade e compensacao
oferece vantagens importantes, tanto em termos de uniformidade e simplicidade como em
termos de partilha dos custos dos derrames de hidrocarbonetos, independentemente de onde
ocorram entre os destinatarios destes em todo o mundo. Conclui, por conseguinte, que a
adopcdo de medidas que exigiriam a denuncia do regime internacional pelos
Estados-Membros seria contraproducente nesta fase. Conforme salientou no seu relatério ao
Conselho Europeu de Biarritz (COM(2000) 603 final), a Comisséo considera que é necessario
diligenciar no sentido da alteracdo das convencdes segundo as linhas atras tracadas e, como
prioridade imediata a nivel comunitario, resolver o problema da insuficiéncia dos limites
existentes.

5. Medidas propostas

Sao necessarias varias medidas para melhorar o actual regime de responsabilidade e
compensacdo. Algumas delas exigem medidas comunitarias, enquanto outras podem
ser resolvidas no ambito do quadro internacional.

5.1 Criac&o de um fundo de compensacgao suplementar na Europa

O aumento dos limites de compensacdo do regime existente é a @eacupais
premente, visto ser a que se prende mais directamente com a compensacao adequada
das vitimas dos derrames de hidrocarbonetos. A fim de corrigir este problema, a
Comisséo propde que se complemente o regime internacional em dois niveis atravées
da criacdo de um fundo suplementar europeu, de “terceiro nivel”, que satisfaria os

Na mesma linha, o n°® 8 do artigo 2° da Convencdo de 1993 do Conselho da Europa sobre a
responsabilidade civil por danos resultantes de actividades perigosas para o meio ambiente define
“medidas de recuperacdo” da seguinte forma: todas as medidas razoaveis que visem reabilitar ou
restaurar os componentes do meio ambiente danificados ou destruidos ou a nele introduzir, se razoavel,
componentes equivalentes. O direito interno pode indicar quem estara habilitado a tomar tais medidas.
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pedidos de compensacdo que, embora validos a titulo do regime internacional,
excedessem o limite do FIPOL.

O Fundo de compensacdo de danos causados pela poluicdo por hidrocarbonetos em aguas
europeias (Fundo COPE) ir4, assim, completar os meios financeiros do FIPOL nos casos em
que os pedidos de indemnizacdo validos a titulo deste Ultimo regime ndo possam ser
totalmente satisfeitos por insuficiéncia de recursos. A compensacéao pelo Fundo COPE basear-
se-ia, assim, nos mesmos principios e regras que o actual sistema FIPOL, mas estaria sujeita a
um limite maximo considerado suficiente para qualquer desastre previsivel, ou seja, 1 000
milhdes de euros.

O Fundo COPE seré financiado pelos destinatarios europeus de hidrocarbonetos, de acordo
com procedimentos semelhantes aos das contribuicbes para o FIPOL. Assim, 0s meios
financeiros combinados resultantes das contribuicbes dos destinatarios europeus estarao
disponiveis para cobrir os danos por poluicdo em qualquer Estado-Membro. O Fundo COPE
visa proporcionar aos cidaddos europeus a garantia de que serdo adequadamente
compensados, até que os limites do regime internacional sejam fixados a um nivel
suficientemente elevado. Para além de quintuplicarem o montante de compensacéo
disponivel, as verbas do fundo COPE poderdo ser utilizados igualmente para acelerar a
compensacdao integral das vitimas de um derrame de hidrocarbonetos na Europa. Com a ajuda
destes meios, os pedidos de compensacdo poderdo ser plenamente satisfeitos, uma vez
estabelecida a sua elegibilidade, sem necessidade de esperar pelo resultado do moroso
processo de determinacdo dos custos finais do acidente e pela resolugcdo do problema do
rateio, descrito no ponto 4.2, que se coloca no regime internacional. Deste modo, as vitimas
poderdo receber mais cedo a compensacao total a que tém direito, sendo o acerto financeiro
final no termo do processo, quando forem conhecidos o0s custos totais, efectuado
bilateralmente entre o FIPOL e o COPE. Dada a sua natureza, o Fundo COPE s6 sera activado
qguando ocorrer nas aguas da Unido Europeia um derrame que exceda, ou possa exceder, 0S
limites maximos internacionais.

5.2 Resolucédo das outras insuficiéncias do regime internacional através da OMI

A fim de obter uma ligacdo mais estreita entre a sujeicdo a responsabibdadonduta das
diversas partes envolvidas, a Comisséo considera que, paralelamente, se deve empreender
uma reforma profunda do regime existente.

No entender da Comissdo, a correccao das insuficiéncias descritas na seccao 4 pode ser
abordada ao nivel internacional e, na verdade, ja foram dados os primeiros passos nesse
sentido. A Comissdo considera que este trabalho devera resultar, em Uultima andlise, na

alteracdo dos instrumentos juridicos existentes, com a adop¢do de montantes

significativamente mais elevados como limite, e em progressos no tocante as insuficiéncias

apontadas no ponto 4.4, salvaguardando simultaneamente a “convivialidade” do sistema para
0S requerentes de compensacao.

A Comisséo solicita, assim, ao Conselho que avance com esta questdo o mais depressa
possivel, tendo em vista uma revisdo aprofundada do regime internacional de
responsabilidade e compensacdo. Mais especificamente, a Comunidade apresentarda um
pedido a Organizacdo Maritima Internacional ou ao FIPOL, consoante for adequado, tendo
em vista a alteragdo da Convencdo CLC nas seguintes linhas:
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—  Aresponsabilidade do proprietario do navio deve ser ilimitada, caso se prove
gue os danos causados pela poluicdo resultaram de negligéncia grosseira da sua
parte;

— A proibicdo de apresentacédo de pedidos de indemnizacéo, por danos causados
por poluicdo contra o afretador, o gestor e o operador do navio deve ser
eliminada do n° 4, alinea c) do artigo Ill da Convencéo;

—  Acompensacao pelos danos causados ao ambiente deve ser revista e alargada a
luz dos regimes de compensacdo comparaveis estabelecidos no ambito da
legislacdo comunitaria.

Para além das medidas destinadas a melhorar o actual regime internacional de
responsabilidade pela poluicdo por hidrocarbonetos, sdo necessarios progressos no tocante ao
regime de responsabilidade e compensacao aplicavel as substancias perigosas e nocivas. Em
1996, foi adoptada uma Convencao internacional neste dominio, que ndo foi todavia ratificada
por nenhum Estado-Membro e n&o entrou em Vig@ naufragio do navio-tanque de
transporte de produtos quimictevoli Sunao largo das ilhas Anglo-Normandas, em 31 de
Outubro de 2000, foi o dltimo incidente a por em destaque a extremamente insatisfatoria
situacao regulamentar existente no que respeita a responsabibdadcompensacao pelos
danos resultantes da poluicdo por substancias perigosas distintas dos hidrocarbonetos. Esta
questdo devera ser considerada uma prioridade tanto a nivel internacional como a nivel
comunitario.

Caso se gorem os esforcos tendentes a introduzir as necessdarias melhorias nas regras
internacionais de responsabilidade e compensacédo, a Comissdo apresentara uma proposta de
adopcéo de legislacdo comunitaria que introduza um regime comunitario de responsabilidade

e compensacao pela poluicdo marinha.

5.3 Assegurar, através da legislagdo dos Estados-Membros, a sancdo da negligéncia
grosseira

A Comissdo reconhece que as regras de responsabilidade, em si mesmas, tém efeitos
limitados sobre a responsabilidade individual das partes envolvidas em incidentes de poluicao
por hidrocarbonetos. Isto € particularmente verdade quando a responsabilidade pode ser
segurada, o que é normalmente o caso.

Para complementar as medidas em matéria de responsabilidade e compensacao atras descritas,
a Comisséo propde, por conseguinte, tal como anunciara no n° 5.b.iv) da sua Comunicacao
sobre a seguranca do transporte maritimo de hidrocarbonetos (COM(2000) 142 final), que se
inclua no presente regulamento um artigo sobre as sancfes pecunidrias a aplicar em caso de
comprovada negligéncia grosseira por parte de qualquer pessoa envolvida no transporte
maritimo de hidrocarbonetos. Esta medida € de natureza penal e, por isso, ndo esta
relacionada com a compensacéo dos danos. Destina-se, antes, a assegurar a aplicacao a nivel
comunitario de sancdes dissuasivas em tais casos.

JUSTIFICACAO PARA A ADOPCAO DE UM REGULAMENTO

Assinaram a Convencdo internacional de 1996 sobre a responsabilidade e a compensacéo pelos danos
resultantes do transporte de substancias perigosas e nocivas por mar, os seguintes Estados: Canada,
Dinamarca, Alemanha, Paises Baixos, Noruega, Suécia e Reino Unido. A Convencao foi ratificada
apenas pela Federacédo Russa.
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O Tratado prevé o estabelecimento de uma politica comum dos transportes e, entre as
medidas previstas para aplicar tal politica, incluem-se medidas destinadas a reforcar a
seguranga e a petcado do ambiente no transporte maritimo. A compensacao adequada das

vitimas de derrames de hidrocarbonetos no mar e a introducdo de sancfes por negligéncia
grosseira no transporte maritimo de hidrocarbonetos fazem parte integrante de tais medidas.

Embora existam convengdes internacionais que regulam a responsabilidade e a agagpens
pelos danos resultantes dos derrames de hidrocarbonetos, nas quais todos os
Estados-Membros interessados sdo partes contratantes, ou sé-lo-do num futuro préximo,
alguns acidentes recentes, muito em especial o naufraglerida, em 1999, puseram em
evidéncia a insuficiéncia destes mecanismos para assegurar uma compensacao adequada das
vitimas.

O regulamento prevé a constituicdo de um fundo de compensacdo de danos causados pela
poluicdo por hidrocarbonetos em aguas europeias (Fundo COPE). Sé estardo directamente
envolvidos os Estados-Membros que possuem orla costeira e portos maritimos. A Austria e o
Luxemburgo s6 serao indirecta e remotamente visados por esta parte da proposta.

Visto ja existir um regime internacional de compensacao pelos danos resultantes de derrames
de hidrocarbonetos, e este funcionar relativamente bem, a solu¢cdo mais eficiente para elevar
os limites de compensacédo € tomar como base e complementar o regime internacional,
evitando assim, a duplicacdo de tarefas e uma burocracia excessiva. O Fundo COPE
baseia-se, assim, em grande medida, nos procedimentos aplicados e na avaliacdo efectuada no
ambito do regime internacional. Isto implica a necessidade de um certo intercambio de
informacdes entre o fundo europeu proposto e o FIPOL, caso a caso ou de forma mais
permanente, para que o sistema funcione com eficacia.

Um derrame de hidrocarbonetos pode causar danos muito grandes. Nos acidentes em que 0s
limites de compensacédo internacionais sejam excedidos, as vitimas ndo serdo totalmente
compensadas pelo regime internacional actualmente existente. Uma ac¢do comunitaria neste
dominio aumentara grandemente as possibilidades de compensar integralmente as vitimas de
um derrame de hidrocarbonetos nas aguas europeias, estabelecendo um fundo para o qual
contribuam os destinatarios de hidrocarbonetos de todos os Estados-Membros em causa. O
montante da compensagdo maxima disponivel ser& aumentado dos actuais 200 milhdes de
euros para 1 000 milhdes de euros. Além disso, os custos dos derrames de hidrocarbonetos
nas aguas da Uniao Europeia serao divididos por todos os seus Estados costeiros.

O valor acrescentado concreto da medida proposta corresponde, assim, a multiplicar por cinco

o montante de compensacao actualmente disponivel, uma garantia muito mais forte de que

havera, na verdade, uma compensacdo adequada e uma partilha do risco de derrames de
hidrocarbonetos entre todos os Estados-Membros costeiros. Outro beneficio é a possibilidade

de utilizar os fundos adicionais para acelerar a compensacdo das vitimas de derrames na
Europa no ambito do FIPOL, fazendo pagamentos adiantados assim que os pedidos de

compensacao tenham sido avaliados e aprovados por este fundo.

A constituicdo de um fundo de compensacao pelos derrames de hidrocarbonetos exige uma
medida regulamentar. As partes que deverdo contribuir para o fundo, ou seja, os destinatarios
europeus de hidrocarbonetos, ndo irdo contribuir com quantias potencialmente muito elevadas
a menos que sejam legalmente obrigadas a fazé-lo. Acresce que 0s requisitos relativos a
contribuicdo para o fundo e ao pagamento de compensacdes por este Ultimo apenas seréo
aplicaveis de uma forma unificada e harmonizada se forem idénticos para todos os

Estados-Membros e entidades envolvidas. A existéncia de regras harmonizadas €, pois,
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essencial para assegurar um cumprimento uniforme das obrigacBes. Dai a necessidade de
assegurar, por meio de um regulamento, a aplicagao uniforme destas disposi¢cdes.

TEOR DO REGULAMENTO

O regulamento proposto complementa o actual regime internacional, em dois niveis, de
responsabilidade e compensacdo pelos danos resultantes da poluicdo por hidrocarbonetos
causada por navios-tanque, instituido pelas convengbes CLC e FIPOL, mediante a
constituicdo de um fundo suplementar europeu, o Fundo COPE, para compensar as vitimas de
derrames de hidrocarbonetos em aguas europeias. O Fundo COPE apenas compensara as
vitimas cujos pedidos de compensacédo tenham sido considerados justificados, mas que nao
tenham conseguido obter uma compensacao integral ao abrigo do regime internacional em
virtude de os limites de compensacao serem insuficientes.

A compensacéo pelo Fundo COPE seria, pois, baseada nos mesmos principios e regras que o
presente sistema de compensacdo do fundo internacional, mas estaria sujeita a um limite
maximo considerado suficiente para qualquer desastre previsivel, ou seja, 1 000 milhdes de
euros.

O Fundo COPE seré financiado pelos destinatarios de hidrocarbonetos europeus. Qualquer
pessoa que, num Estado-Membro, receba mais de 150 000 toneladas de petréleo bruto e/ou
fuel6leo pesado por ano tera de pagar uma contribuicdo ao Fundo COPE, numa proporcao
correspondente a quantidade de hidrocarbonetos recebidos. Desta forma, sera a industria
petrolifera, e indirectamente talvez os consumidores de produtos petroliferos, e ndo o
contribuinte, a suportar os custos dos onerosos derrames de hidrocarbonetos na Europa.

O Fundo COPE s6 sera activado quando ocorrer nas aguas da Unido Europeia um acidente
gue exceda, ou possa exceder, o limite maximo estipulado pelo FIPOL. Se ndo se verificar um
tal acidente, o Fundo COPE nao exigira qualquer contribuicao.

A Comisséao representara o Fundo COPE. Qualquer decisdo importante relacionada com o
funcionamento deste Fundo sera tomada pela Comisséo, assistida pelo Comité do Fundo
COPE, que serd um comité de gestdo na acepc¢do do artigo 4° da Decisdo 1999/468/CE do
Conselho.

O regulamento proposto inclui, ainda, um artigo que introduz sanc¢des pecuniarias a aplicar

em caso de negligéncia grosseira por parte de qualquer pessoa envolvida no transporte
maritimo de hidrocarbonetos.
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CONSIDERACOES ESPECIAIS

Artigo 1°

O objectivo do regulamento é assegurar uma compensacao adequada pelos danos resultantes
da poluicdo das aguas da Unido Europeia devido a incidentes com petroleiros. A parte
principal do regulamento trata, consequentemente, daquele que a Comissdo considera ser o
problema mais imediato do actual regime internacional de responsabilidade e compensacéo
pela poluicdo por hidrocarbonetos, ou seja, a insuficiéncia dos limites de compensagéo.
Outras deficiéncias do sistema serdo, pelo menos inicialmente, abordadas por outros meios no
quadro internacional. Um outro objectivo do regulamento é a instituicAo de sancdes
pecuniarias por actos ou omissfes dolosos ou devidos a negligéncia grosseira conducentes a
incidentes de poluicdo por hidrocarbonetos (artigo 10°).

Artigo 2°

Este artigo define o ambito geogréfico de aplicacdo do regulamento. Este abrange os danos
por poluicdo ocorridos numa area até 200 milhas maritimas da costa. O a&mbito de aplicagédo
corresponde ao do regime internacional, facto essencial dada a ligagdo muito estreita entre o
regulamento e esse regime.

Artigo 3°

O artigo 3° contém as definicbes dos conceitos fundamentais do regulamento, os quais
reproduzem, na sua esséncia, as definicbes mais relevantes da Convencéo internacional sobre
a responsabilidade civil pelos prejuizos devidos a poluicdo por hidrocarbonetos (CLC), de
1969, e da Convencéo internacional para a constituicdo de um fundo internacional para a
compensacao pelos prejuizos devidos a poluicdo por hidrocarbonetos, de 1971, alterada pelo
Protocolo de 1992.

Algumas destas definicdes poderdo parecer desnecessarias, uma vez que a estreita ligacdo
entre a medida proposta e o sistema de compensacdo internacional é estabelecida noutro
artigo do regulamento. Por razdes de clareza juridica, todavia, as definicbes internacionais
relativas as responsabilidades das principais partes envolvidas foram reproduzidas no artigo
3°.

Artigo 4°

O artigo 4° institui o Fundo COPE e especifica as suas principais fungdes.

Artigo 5°

Este artigo define as circunstancias em que o Fundo COPE pagara compensacdes, sendo,
assim, um dos principais artigos do regulamento.

Nos n°s 1 e 2, é estabelecida a estreita ligacdo do Fundo COPE ao Fundo internacional para a
compensacao pelos prejuizos devidos a poluicdo por hidrocarbonetos (FIPOL). No essencial,
esta ligacao significa que o Fundo COPE s6 intervira quando as vitimas de um derrame
causado por um navio-tanque em aguas europeias virem 0s seus pedidos de compensacao
aprovados pelo FIPOL mas ndo puderem receber toda a compensacao a que tém direito por a
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totalidade dos pedidos validos exceder o montante de compensacao disponivel no quadro da
Convencéao FIPOL.

O n° 3 assegura que qualquer decisdo de pagamento de compensacdes através do Fundo
COPE sera aprovada pela Comissao, assistida pelo Comité do Fundo COPE. Se a Comissao
nao puder aprovar os pedidos, ndo sera paga qualquer compensacao.

Normalmente, porém, esta previsto que os requerentes que preencham os critérios dos n°s 1 e
2 serdo compensados pelo Fundo COPE. A principal excepc¢do é estabelecida pelo n® 4, que
permite a Comissao uma certa margem de manobra quanto ao grau em que as pessoas mais
directamente envolvidas no acidente serdo compensadas pelas despesas que suportaram.
Trata-se de um mecanismo que visa assegurar o estabelecimento de uma ligacdo entre a
conduta efectiva dos envolvidos e o seu direito a indemnizac&o. Por outro lado, considera-se
importante preservar a possibilidade de atender os pedidos de indemnizacdo apresentados
pelas pessoas mais envolvidas no incidente. Caso contrério, 0os proprietarios de navios, 0s
proprietarios de carga e outras partes cruciais, que normalmente estdo bem posicionadas para
agir imediatamente apds um incidente, seriam desincentivadas de contribuir para a limitacéo
dos danos.

O n° 5 fixa o limite maximo de compensacao do Fundo COPE em 1 000 milhdes de euros,
incluindo a parte paga no ambito das convengdes CLC e FIPOL. Este montante é considerado
suficiente para cobrir integralmente qualquer acidente previsivel com um petroleiro e
corresponde ao actual nivel maximo de compensacdo proporcionad®@ipd&pill Liability

Trust Funddos EUA.

O n° 6 prevé que, no caso — altamente improvavel — de este montante maximo de 1 000
milhdes de euros ser excedido, a compensacdo serd reduzida de forma proporcional. Na
pratica, isto significa que cada requerente receberia apenas uma determinada percentagem da
compensacgao a que teria direito. A percentagem seria idéntica para todos os requerentes.

Artigo 6°

O artigo 6° aborda a questao das receitas do Fundo COPE. S6 serdo cobradas contribuicdes
para este fundo se ocorrer nas aguas comunitarias um incidente de tal gravidade que exceda
ou seja passivel de exceder os limites maximos de compensacéo do FIPOL.

Confirmando as actuais praticas de contribuicdo para o FIPOL, que provaram ser exequiveis,
o regulamento estabelece uma simetria entre as pessoas obrigadas a contribuir para o FIPOL e
as obrigadas a contribuir para o Fundo COPE. O sistema de contribuicdo baseia-se na
guantidade de hidrocarbonetos recebidos por cada destinatario, sendo portanto a contribuicéo
para o Fundo COPE proporcional as quantidades recebidas. As contribuicdes sdo pagas
directamente pelos destinatarios do petréleo a Comisséo.

O prazo para a cobranca das contribuicdes € relativamente curto, o que se justifica tendo em
conta a importancia de se dispor dos fundos necessarios o mais rapidamente possivel apés o
acidente e a avaltao dos pedidos de indemnizacao a ele relativos pelo FIPOL.

A fim de garantir que o Fundo COPE nédo procede a cobrancas ilegitimas, o n° 9 determina
gue quaisquer excedentes potenciais de contribuicbes cobradas para um determinado
incidente que nao tenham sido utilizados na compensacéo de danos por ele causados, ou para
gualquer fim com ele imediatamente relacionado, serdo devolvidos aos contribuintes.

72



O n° 10 estabelece que os Estados-Membros que ndo cumprirem as suas obrigacdes em
relacdo ao Fundo COPE seréo obrigados a compensar o Fundo pelas perdas causadas por esse
incumprimento.

Artigo 7°

O direito de sub-rogacao pelo Fundo COPE é estabelecido no artigo 7°. Esta disposicao prevé
a possibilidade de o Fundo recuperar pelos menos uma parte das suas despesas através de
accoes judiciais contra partes envolvidas no incidente, desde que tais accbes ndao sejam
proibidas pelas convencgdes internacionais.

Artigo 8°

O artigo 8° determina que a representacdo do Fundo COPE serd assumida pela Comisséo.
Para esse efeito, imp6e a esta Ultima, véarias tarefas especificas necesséarias para o
funcionamento do Fundo.

Artigo 9°

O Comité do Fundo COPE assistird a Comisséo na operacdo do Fundo, no sentido em que as
principais decisdes relativas a essa operacdo serdo tomadas pela Comissdo segundo os
procedimentos de comitologia estabelecidos. O Comité do Fundo COPE é um comité de
gestdo na acepcdo do artigo 4° da Decisdo 1999/488I6€Eonselho. O artigo fixa em um

més o prazo para que o Conselho delibere, devido a necessidade de que o Comité do Fundo
COPE tome decisbes urgentes.

Artigo 10°

O artigo 10° prevé sancdes pecunidrias em caso de negligéncia grosseira comprovada por
parte de qualquer pessoa envolvida no transporte maritimo de hidrocarbonetos. Esta medida é
de natureza penal e, por isso, ndo esta relacionada com a compensacao por danos. Ao cobrir
qualquer incidente envolvendo poluicdo marinha por hidrocarbonetos, este artigo, ao contrario
do resto do regulamento, abrange a poluicdo causada por qualquer navio, independentemente
de se tratar ou ndo de um petroleiro. A natureza exacta das sancdes a aplicar para este efeito
(penais, administrativas, "indemnizacfes exemplares"”, etc.) ndo é especificada, a fim de que
os Estados-Membros possam decidir do tipo de sancbes que melhor se coadunam com a
ordem juridica interna.

Artigo 11°
Sem comentarios.

Decisdo do Conselho de 28 de Junho de 1999 que fixa as regras de exercicio das competéncias de
execucao atribuidas a Comissao, JO L 184, 17.7.1999, p. 23.
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Proposta de

REGULAMENTO DO PARLAMENTO EUROPEU E DO CONSELHO

relativo a constituicdo de um fundo de compensacéo de danos causados pela poluicdo

por hidrocarbonetos em aguas europeias e medidas complementares

O PARLAMENTO EUROPEU E O CONSELHO DA UNIAO EUROPEIA,

Tendo em conta o Tratado que institui a Comunidade Europeia, nomeadamente o n° 2 do seu
artigo 80° e o n° 1 do seu artigo 175°,

Tendo em conta a proposta da Comiss&o

Tendo em conta o parecer do Comité Econémico e Scial

Tendo em conta o parecer do Comité das Redides

Deliberando nos termos do artigo 251° do Trafado

Considerando o seguinte:

(1)

(2)

3)

(4)

E necessario assegurar uma compensacio adequada para as pessoas que sofram danos
causados pela poluicdo resultante da fuga ou descarga de hidrocarbonetos de
navios-tanque em aguas europeias.

O regime internacional de responsabilidade e compensacéo pelos danos resultantes da
poluicdo por hidrocarbonetos causada por navios, estabelecido pela Convencgao
internacional sobre a responsabilidade civil pelos prejuizos devidos a poluicdo por
hidrocarbonetos (CLC), de 1969, e pela Convencao internacional para a constituicao
de um fundo internacional para a compensacao pelos prejuizos devidos a poluicdo por
hidrocarbonetos, de 1971, alterada pelo Protocolo de 1992, proporciona algumas
garantias importantes neste aspecto.

A compensacdo maxima permitida pelo regime internacional é julgada insuficiente
para cobrir integralmente os custos de incidentes previsiveis com petroleiros na
Europa.

Uma primeira medida para melhorar a protec¢éo das vitimas em caso de derrame de
hidrocarbonetos na Europa consiste em aumentar substancialmente o montante
maximo de compensacédo disponivel para tais derrames. Esse aumento pode ser obtido
complementando o regime internacional com a constituicdo de um fundo europeu que
compense 0s requerentes que ndo tenham conseguido obter plena compensacao ao
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(5)

(6)

(7)

(8)

(9)

(10)

(11)

(12)

(13)

abrigo do regime internacional por o total dos pedidos de compensacao validos
exceder o montante de compensacao disponivel no ambito da Convencgéo FIPOL.

Um fundo europeu de compensacao pela poluicdo por hidrocarbonetos deve basear-se
nas mesmas regras, principios e procedimentos em que se baseia o FIPOL, a fim de
evitar incertezas para as vitimas que procuram compensacdo, bem como a ineficacia
ou a duplicacédo de tarefas ja realizadas no ambito do FIPOL.

Tendo em conta o principio do poluidor-pagador, os custos dos derrames de
hidrocarbonetos deverdo ser suportados pelos sectores de actividade envolvidos no
transporte maritimo de hidrocarbonetos.

A adopcdo de medidas comunitarias harmonizadas destinadas a proporcionar uma
compensacado adicional pelos derrames de hidrocarbonetos em aguas europeias
permitira a reparticdo dos custos desses derrames entre todos os Estados-Membros
costeiros.

Um fundo de compensacdo comunitario (Fundo COPE), baseado no regime
internacional existente, é a forma mais eficiente de atingir estes objectivos.

O Fundo COPE devera ter a possibilidade de recuperar os montantes despendidos
junto das partes envolvidas nos incidentes de poluicéo por hidrocarbonetos, na medida
em que o direito internacional o permita.

Sendo as medidas necessarias para a aplicacdo do presente regulamento medidas de
gestao na acepcédo do artigo 2° da Decisédo 1999/468/CE do Conselho, de 28 de Junho
de 1999, que fixa as regras de exercicio das competéncias de execucdo atribuidas a
Comissad, as mesmas deverdo ser adoptadas pelo procedimento de gest&o previsto no
artigo 4° da referida decisao.

Dado que a compensacao adequada das vitimas de derrames de hidrocarbonetos néao
proporciona necessariamente desincentivos suficientes para que o0s diversos
operadores do sector do transporte maritimo de hidrocarbonetos actuem de forma
diligente, é necessaria uma disposicao distinta que preveja a imposicao de sancdes
pecuniarias a qualquer pessoa que tenha contribuido para um incidente por actos ou
omissdes dolosos ou devidos a negligéncia grosseira.

Tendo em conta o principio da subsidiariedade, um regulamento do Parlamento
Europeu e do Conselho constitui o instrumento juridico mais adequado, visto ser
obrigatério em todos os seus elementos e directamente aplicAvel em todos os
Estados-Membros, o que minimiza o risco de uma aplicacdo divergente deste
instrumento nos Estados-Membros.

Convém proceder a uma revisdo do actual regime internacional de responsabilidade e
compensacao pela poluicdo por hidrocarbonetos, em paralelo com as medidas
previstas no presente regulamento, a fim de estabelecer uma ligagdo mais estreita entre
as obrigacdes e o comportamento das pessoas envolvidas no transporte maritimo de
hidrocarbonetos e a sujeicdo das mesmas a responsabilidade. Em especial, a
responsabilidade do proprietario do navio devera ser ilimitada caso se prove que 0s

danos por poluicdo resultaram de negligéncia grosseira da sua parte; o regime de

JO L 184 17.7.1999, p23.
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responsabilidade nédo deve proteger expressamente outros intervenientes fundamentais
no transporte maritimo de hidrocarbonetos; a compensacéo pelos danos causados ao

ambiente propriamente dito devera ser revista e alargada a luz dos regimes de
compensacdo comparaveis estabelecidos pela legislacdo comunitaria.

ADOPTARAM O PRESENTE REGULAMENTO:

Artigo 1°
Objectivo

O objectivo do presente regulamento é assegurar uma compensacao adequada pelos danos por
poluicdo em &guas da Unido Europeia resultantes do transporte maritimo de hidrocarbonetos,
complementando a nivel comunitario o actual regime internacional de responsabilidade e
compensacdo, e introduzir sangbes pecuniarias a aplicar a qualquer pessoa que tenha
comprovadamente contribuido para um incidente de poluicdo por hidrocarbonetos por actos
ou omissOes dolosos ou devidos a negligéncia grosseira.

Artigo 2°
Ambito de aplicacdo

O presente regulamento é aplicavel:
1. Aos danos por poluicdo causados:
a) no territério, incluindo o mar territorial, de um Estado-Membro, e

b) na zona econdémica exclusiva de um Estado-Membro, estabelecida em
conformidade com o direito internacional, ou, caso um Estado-Membro n&o
tenha estabelecido tal zona, numa zona exterior e adjacente ao mar territorial
desse Estado, determinada pelo mesmo em conformidade com o direito
internacional, de extensdo nao superior a 200 milhas maritimas das linhas de
base a partir das quais se mede a largura do mar territorial,

2. As medidas preventivas, onde quer que tomadas, destinadas a evitar ou minimizar
tais danos.
Artigo 3°
Defini¢cdes

Para efeitos do presente regulamento, entende-se por:

1. "Convencao CLC", a Convencao Internacional sobre a Responsabilidade Civil pelos
Prejuizos devidos a Poluicao por Hidrocarbonetos, de 1992.

2. "Convencao FIPOL", a Convencéao Internacional para a Constituicdo de um Fundo
Internacional para Compensacdo pelos Prejuizos devidos a Poluicdo por
Hidrocarbonetos, de 1971, alterada pelo Protocolo de 1992.
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3. “Hidrocarbonetos”, quaisquer hidrocarbonetos persistentes, nomeadamente petréleo
bruto, fueldleo, 6leo diesel pesado e 6leo de lubrificacdo, transportados a bordo de
um navio como carga ou nos tanques de servico do mesmo navio.

4. "Hidrocarbonetos contributivos", o petréleo bruto e o fueldleo, conforme definidos
nas alineas a) e b) infra:

a) "Petroleo bruto": qualquer mistura liqguida de hidrocarbonetos naturais
provenientes do subsolo, tratada ou ndo para possibilitar 0o seu transporte.
Incluem-se nesta definicdo as ramas as quais foram retiradas certas fraccdes de
destilacdo (por vezes designadiapped crudes e as ramas as quais se
adicionaram certas fraccoes de destilagdo (por vezes desigszkled crudes
oureconstituted crudgs

b)  "Fuel6leo": os destilados pesados ou os residuos de petréleo bruto ou misturas
destes produtos destinados a serem utilizados como combustivel para a
producdo de calor ou energia, de qualidade equivalente a especificacdo do
fuel6leo numero quatro (designacédo D 396-69Ad@erican Society for Testing
and Materials ou mais pesados.

5. "Tonelada ", relativamente a hidrocarbonetos, uma tonelada métrica.

6. "Instalacé&o terminal”, um complexo de armazenagem de hidrocarbonetos a granel
permitindo a recepcédo de hidrocarbonetos transportados por via aquatica, incluindo
as instalacoesffshoreligadas a esse complexo.

7. "Incidente”, qualquer ocorréncia, ou sucessao de ocorréncias com a mesma origem,
da qual resulte poluicdo ou que crie um perigo grave e iminente de poluicdo. Quando
um incidente consista numa sucessao de ocorréncias, considera-se que teve lugar na
data da primeira de tais ocorréncias.

8. "Pessoa”, qualquer pessoa singular ou pessoa colectiva de direito publico ou de
direito privado, incluindo o Estado e as suas subdivisfes politicas.

9. “FIPOL”, o fundo estabelecido pela Convencéo FIPOL.
Artigo 4°
Constituicao de um fundo de compensacao de danos causados pela poluigao por

hidrocarbonetos em aguas europeias

E constituido um Fundo de compensacdo de danos causados pela poluicdo por
hidrocarbonetos em aguas europeias (a seguir designado “Fundo COPE”) com os seguintes
objectivos:

a) assegurar a compensacao pelos danos resultantes de poluicdo, na medida em que a
proteccdo proporcionada pela Convencdo CLC e a Convencdo FIPOL se revele
inadequada; e

b) dar execucdo as medidas conexas previstas no presente regulamento.
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Artigo 5°
Compensacao

O Fundo COPE compensara qualquer pessoa com direito, por forca da Convencéo

FIPOL, a compensacdo por danos resultantes de poluicdo mas que ndo tenha

conseguido obter uma compensacéo integral e adequada ao abrigo desta convencao
por a totalidade dos pedidos de compensacdo validos exceder o montante de

compensacao disponivel no ambito da Convencéo FIPOL.

O direito de uma pessoa a compensacdo ao abrigo da Convencdo FIPOL sera
determinado nos termos da referida convencdo e em conformidade com os
procedimentos nela previstos.

O Fundo COPE ndo pagara qualquer compensacado até que a avaliacdo referida no
n° 2 tenha sido aprovada pela Comissao nos termos do n° 2 do artigo 9°.

N&o obstante o disposto nos n°s 1 e 2, a Comissao podera decidir ndo pagar qualquer
compensacao ao proprietério, gestor ou operador do navio envolvido no incidente ou
aos seus representantes. Do mesmo modo, a Comisséo podera decidir ndo compensar
qualquer pessoa que tenha uma relacao contratual com o transportador respeitante a
operacgao de transporte durante a qual o incidente ocorreu ou qualquer outra pessoa
directa ou indirectamente envolvida nessa operacdo de transporte. A Comisséao
determinara, nos termos do n° 2 do artigo 9°, que requerentes, se os houver, estdo
abrangidos por estas categorias e decidira em conformidade.

O montante global das compensacdes pagaveis pelo Fundo COPE relativamente a
cada incidente sera limitado, de modo a que a soma desse montante e do montante
das compensacOes efectivamente pagas ao abrigo da Convencdo CLC e da
Convencao FIPOL por danos resultantes de poluicdo que se inscrevam no ambito de
aplicacdo do presente regulamento ndo exceda 1 000 milhdes de euros.

Caso o montante dos pedidos de compensacao considerados procedentes exceda o
montante global das compensacdes pagaveis nos termos do n° 5 o montante
disponivel sera repartido de forma a que a proporcdo entre os pedidos de
compensagao procedentes e o montante das compensacdes efectivamente recebidas
pelos requerentes ao abrigo do presente regulamento seja igual para todos os
requerentes.

Artigo 6°
Contribui¢c6es dos destinatarios de hidrocarbonetos

Qualquer pessoa que receba uma quantidade anual total superior a 150 000 toneladas
de hidrocarbonetos contributivos transportados por via maritima para portos ou
instalacdes terminais no territério de um Estado-Membro, e que esteja obrigada a
contribuir para o FIPOL, sera obrigada a contribuir para o Fundo COPE.

As contribuicbes apenas serdo cobradas na sequéncia de um incidente abrangido pelo
presente regulamento e que exceda, ou possa exceder, os limites maximos de
compensagao do FIPOL. O montante total das contribuicbes a cobrar por cada
incidente desse tipo sera decidido pela Comissdo nos termos do n° 2 do artigo 9°.
Com base nessa decisdo, a Comissédo calculara para cada pessoa a que se refere on°® 1
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10.

0 montante da respectiva contribuicdo, com base numa quantia fixa por tonelada de
hidrocarbonetos contributivos recebidos por essas pessoas.

As quantias referidas no n°® 2 serdo calculadas dividindo o montante total das
contribuicdes necesséarias pela quantidade total de hidrocarbonetos contributivos
recebidos em todos os Estados-Membros no ano em causa.

Os Estados-Membros devem assegurar que as pessoas que, no seu territério, recebem
hidrocarbonetos contributivos em quantidades que as obriguem a contribuir para o
Fundo COPE figurem numa lista, a elaborar e actualizar regularmente pela Comissao
em conformidade com as disposi¢cdes que se seguem.

Cada Estado-Membro comunicard a Comissdo o nome e o endereco de todas as
pessoas que, nesse Estado, sejam obrigadas a contribuir para o Fundo COPE por
forca do presente artigo, bem como os dados relativos as quantidades de
hidrocarbonetos contributivos recebidos por cada uma dessas pessoas durante o0 ano
civil anterior.

Para efeitos da identificacdo das pessoas que, em determinado momento, s&o
obrigadas a contribuir para o Fundo COPE e da fixacdo, se for caso disso, das
guantidades de hidrocarbonetos a contabilizar relativamente a cada uma dessas
pessoas para determinar o montante da respectiva contribuicdo, a lista constituira
presuncéao dos factos nela declarados.

As contribuicBes serdo feitas a Comissao e a sua cobranca devera estar totalmente
concluida, o mais tardar, um ano depois de a Comissao ter tomado a decisdo de a
efectuar.

As contribuicdes a que se refere o presente artigo serdo exclusivamente utilizadas
para a compensacao pelos danos resultantes de poluicdo conforme referido no artigo
59,

Qualquer eventual excedente de contribuicbes cobradas para um incidente especifico
gue nao tenha sido utilizado para a compensacéo de danos relativos ao dito incidente,
ou para qualquer outro fim com ele imediatamente relacionado, serd devolvido a
pessoa que fez a contribuicdo o mais tardar 6 meses apds a conclusao do processo de
compensacao relativo a esse incidente.

Quando um Estado-Membro ndo cumpra as suas obrigacdes relativas ao Fundo
COPE e esse incumprimento resulte numa perda financeira para este ultimo, esse
Estado-Membro seré obrigado a compensar o Fundo COPE pela referida perda.

Artigo 7°
Sub-rogacéo

Relativamente a qualquer compensacédo que tenha pago nos termos do artigo 5° o Fundo
COPE ficara subrogado nos direitos que a pessoa compensada possa ter ao abrigo da
Convencéo CLC ou da Convencgéo FIPOL.
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Artigo 8°
Representacéo e gestdo do Fundo COPE

A Comisséo representard o Fundo COPE. A esse titulo, executara as tarefas previstas
no presente regulamento ou de outro modo necesséarias para a operacdo e 0O
funcionamento adequados do Fundo COPE.

Compete a Comissao tomar, segundo o procedimento previsto no n° 2 do artigo 9°, as
seguintes decisdes relativas a operacao do Fundo COPE.

a) fixar as contribuicoes a cobrar em conformidade com o artigo 6°;

b) aprovar o pagamento das compensacdes, em conformidade com o n°3 do
artigo 5° e tomar decisbes a respeito da reparticio do montante de
compensacao disponivel entre os requerentes, em conformidade com o n° 6 do
artigo 5°;

c) tomar decisOes sobre o pagamento aos requerentes a que se refere o n° 4 do
artigo 5°; e

d) determinar as condicdes em que serdo efectuados pagamentos provisorios
relativos aos pedidos de compensacéao, tendo em vista assegurar que as vitimas
sdo compensadas o0 mais rapidamente possivel.

Artigo 9°
Comité

A Comissdo serd assistida pelo Comité do Fundo COPE, composto por
representantes dos Estados-Membros e presidido pelo representante da Comissao.

Sempre que se faca referéncia ao presente nimero, € aplicavel o procedimento de
gestao estabelecido no artigo 4° da Decisdo 1999/468/CE, em conformidade com 0s
artigos 7° e 8° da mesma.

O periodo previsto no n° 3 do artigo 4° da Decisao 1999/468/CE é fixado em um
mes.

Artigo 10°
Sancdes

Os Estados-Membros instituirdo um regime de sanc¢des pecuniarias a aplicar a
gualquer pessoa cujos actos ou omissdes dolosos ou devidos a negligéncia grosseira
um tribunal tenha considerado terem contribuido para um incidente que causou, ou
ameaca causar, poluicéo por hidrocarbonetos numa zona referida no n° 1 do artigo 2°.

As sancdes impostas nos termos do n° 1 ndo afectaréo a responsabilidade civil das
partes envolvidas mencionadas no presente regulamento ou noutros textos e nao
estardo relacionadas com os danos causados pelo incidente. As sangbes devem ser
fixadas a um nivel suficientemente elevado, para dissuadir um potencial infractor de
cometer uma infrac¢ao ou persistir numa infracgao.
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3. As sancdes referidas no n° 1 ndo podem ser objecto de seguro.
4, O réu tem direito de recurso das sancdes referidas no n° 1.
Artigo 11°
Entrada em vigor
O presente regulamento entra em vigor no vigésimo dia seguinte ao da sua publicacdo no
Jornal Oficial das Comunidades Europeig®era aplicavel em [12 meses apés a data da sua

entrada em vigor].

O presente regulamento é obrigatorio em todos o0s seus elementos e directamente aplicavel em
todos os Estados-Membros.

Feito em Bruxelag,...]

Pelo Parlamento Europeu Pelo Conselho
A Presidente O Presidente

[..] [..]
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1.

FICHA FINANCEIRA

DESIGNACAO DA ACCAO

Proposta de regulamento do Parlamento Europeu e do Conselho relativo a constituicdo de um
fundo de compensacédo pela poluicdo por hidrocarbonetos em aguas europeias e medidas
conexas

4.1

4.2

5.2
5.3

RUBRICAS ORGAMENTAIS IMPLICADAS
B2-702: Preparacao, avaliacdo e promoc¢ao da seguranca dos transportes

BASE JURIDICA

Seguranca do transporte maritimo e proteccédo do ambiente: n° 2 do artigo 80° e n° 1
do artigo 175° do Tratado

DESCRICAO DA ACCAO

Objectivo geral

Assegurar uma compensacdo adequada para as vitimas dos danos resultantes da
poluicdo causada por petroleiros em aguas europeias e instituir sangdes pecuniarias
dissuasivas para as pessoas implicadas no fornecimento eqdtdizle navios de
qualidade inferior as normas.

Periodo coberto pela ac¢do e modalidades previstas para a sua renovacao

Indeterminado

CLASSIFICACAO DAS DESPESAS OU DAS RECEITAS
Despesas nao-obrigatdrias
Dotacdes diferenciadas

Tipo de receitasreceitas afectadas (contribuicdes para o Fundo COPE)

NATUREZA DAS DESPESAS OU DAS RECEITAS

Despesas operacionais e administrativas para acompanhamento e controlo da
aplicacao do regulamento.

A maior parte das despesas operacionais (pagamento de indemnizac¢@es as vitimas de
derrames de hidrocarbonetos em aguas europeias) e das receitas (contribuicdes dos
destinatarios de hidrocarbonetos) do Fundo COPE transitara pelo orcamento a titulo
de receitas afectadas. O funcionamento do Fundo COPE esta concebido de maneira a
gue as receitas sejam iguais as despesas.
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7.1

7.2

Além disso, podera haver algumas despesas decorrentes das reuniées com peritos do
sector e da realizacdo de um estudo sobre o impacto, a aplicacédo e a concepcao de
um regime europeu de responsabilidade e compensacéo pelos danos resultantes da
poluicdo por hidrocarbonetos.

INCIDENCIA FINANCEIRA

Modo de célculo do custo total da accdo (relacdo entre os custos unitarios e o
custo total)

Os custos unitarios consistem num montante anual de 5000 euros para a
organizagdo, uma vez por ano, em média, de uma reunido de 1 dia com peritos do
sector. Além disso, os servicos da Comissdo tencionam encomendar um estudo sobre
0 impacto, a aplicacéo e a concepcao de um regime europeu de responsabilidade e
compensacao pelos danos resultantes da poluicdo por hidrocarbonetos. Estima-se que
0 custo deste estudo ascendera a 100 000 euros.

Despesas operacionais com estudos, peritos, etc., incluidas na Parte B do
orgamento

Dotacdes para autorizacdes em milhdes de euros (a precos correntes)

anon n+1 n+2 n+3 n+4 n+5e| Total
exerc.
seg.
— Estudos 0,1 0,1
— Reunides de peritbs 0,005 0,005 0,005 0,005 0,005 0,02b
— Informacéo e publicacdeq
Total 0,105 0,005 0,005 0,005 0,00% 0,125

! Custos que satisfazem os critérios da Comunicacéio da Comiss&o de 22.4.1992 (SEC(92) 769)
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7.3

9.2

Calendario indicativo das dotacdes para autorizacdes e para pagamentos

(milhdes de euros)

anon N+1 n+2 n+3 n+4 n+5e| Total
exerc.
seg.
Dotac8es para autorizacdes 0,105 0,005 0,005 0,005 0,005 0,125
Dotacgfes para pagamentos
anon
n+1 0,105 0,105
n+2 0,005 0,005
n+3 0,005 0,005
n+4 0,005 0,005
n+5 0,005 | 0,005
e exerc. seg.
Total 0,105 0,005 0,005 0,005 0,005 0,12%

DISPOSICOES ANTIFRAUDE

Controlo da observancia dos procedimentos para convidar peritos dos Estados-
Membros para as reunidées do Comité do Fundo COPE.

ELEMENTOS DE ANALISE CUSTO -EFICACIA
Objectivos especificos e quantificaveis, populacdo abrangida

Constituicdo de um Fundo de compensacéo pela poluicdo por hidrocarbonetos em
aguas europeias (Fundo COPE) para assegurar uma compensacdo adequada das
vitimas de danos resultantes da poluicao causada por petroleiros nas aguas europeias.

Estabelecimento de um regime de sanc¢des pecuniarias aplicavel a qualquer pessoa
cujos actos ou omissdes dolosos ou devidos a negligéncia grosseira um tribunal tenha
considerado terem contribuido para um incidente que causou, ou ameac¢a causar,
poluicdo por hidrocarbonetos nas aguas europeias.

A proposta ndo prevé qualquer contribuigéo financeira da Comunidade.

O Fundo COPE sera financiado pelos destinatarios de hidrocarbonetos da Europa. Os
beneficiarios deste Fundo sdo as vitimas de danos devidos a um derrame de
hidrocarbonetos em aguas europeias que nao conseguiram obter plena compensacao
pelo regime internacional de responsabilidade e compensacéo, devido a limites de
compensagao insuficientes. As contribuicdes cobradas que ndo tenham sido
utilizadas para esse efeito seréo devolvidas aos destinatérios de hidrocarbonetos.

Justificacdo da accao

A vantagem de se estabelecer um fundo de compensacdo pela poluicdo por
hidrocarbonetos a nivel comunitario reside num aumento para o quintuplo do
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9.3

montante de compensacao disponivel: uma forte garantia de que havera uma
compensacao adequada e uma partilha do risco de derrames de hidrocarbonetos entre
todos os Estados-Membros costeiros.

A vantagem de tomar como base os procedimentos e praticas do regime de
compensacgao existente consiste em poder evitar uma organizacdo paralela que
duplique o trabalho dos organismos internacionais.

Os efeitos derivados e multiplicadores esperados sdo o quadro comunitario ser
reconhecido a nivel mundial e poder servir de estimulo para que, a nivel
internacional, se tomem medidas no sentido de aumentar os niveis de compensacao
do regime internacional de responsabilidade e compensagdo pela poluigdo por
hidrocarbonetos estabelecido pela Organizacdo Maritima Internacional.

O principal factor de incerteza é a frequéncia com que ocorrerdo acidentes
susceptiveis de fazer intervir o Fundo COPE (ou seja, acidentes que causem danos
nas aguas europeias e em que o montante total dos pedidos de compensacao exceda a
compensacdo maxima disponivel no quadro do regime internacional, ou seja, 200
milhdes de euros). Nao é provavel que tais acidentes acontecam com frequéncia, pois
poucos foram 0s que ameacaram exceder os limites maximos nos 22 anos de
funcionamento do FIPOL. Além disso, os limites maximos foram aumentados para
mais do dobro em 1996, ano em que os Protocolos de 1992 as Convencdes CLC e
FIPOL entraram em vigor. Além disso, foram recentemente tomadas algumas
iniciativas com vista a aumentar em 50% a compensacao internacional maxima
disponivel, de 200 milhdes de euros para 300 milhdes. A luz da experiéncia, até este
momento apenas um incidente com um navio-tanqiEjk@a em Dezembro de 1999,

teria desencadeado a intervencdo do Fundo COPE, se este existisse na altura. Por
outro lado, o tipo e a quantidade de hidrocarbonetos derramados no césdalo

ndo foram excepcionais e a repeticdo de um acidente semelhante é inteiramente
concebivel.

Acompanhamento e avaliacdo da accéo

O principal indicador de impacto no que respeita ao Fundo COPE ¢é a frequéncia com
gue este é activado e 0 grau em que consegue assegurar uma compensacao adequada
das vitimas de um derrame de hidrocarbonetos. Os relatérios dos Estados-Membros
serdo consideradas na avaliacdo do seu desempenho na aplicacdo de sancdes por
negligéncia grosseira por parte de qualquer pessoa envolvida no transporte maritimo
de hidrocarbonetos.

A frequéncia das avaliacdes depende das actividades do Fundo COPE. S6 depois de
um acidente que tenha accionado o Fundo ter sido resolvido havera necessidade de
avaliagéo.

No que se refere as sancbes para as pessoas envolvidas em acidentes em aguas
europeias, sao necessarias avaliagbes mais frequentes. Estas consistirdo na
apresentacao pelos Estados-Membros de relatérios regulares sobre a aplicacdo do
artigo 10° do regulamento.
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10. DESPESAS ADMINISTRATIVAS (PARTE A DA SECCAO Ill DO ORGAMENTO)
10.1 Incidéncia no nimero de postos de trabalho

O impacto da presente proposta na Parte A do orcamento €, de um modo geral,
limitado. No entanto, uma vez que ocorra um derrame de hidrocarbonetos que active
o Fundo COPE, o préprio pessoal da Comissdo serd consideravelmente afectado,
com as varias tarefas envolvidas na representacdo do Fundo, a preparacdo das
reunides do Comité do Fundo COPE, o apuramento dos factos, a coordenacdo com o
FIPOL, etc.. Dado que tais picos de actividade ser&o relativamente raros, o impacto
global no nimero de postos de trabalho mantém-se, todavia, limitado.

Tipos de posto de trabalh¢  Efectivos a afectar a gestao ¢a Fonte Duracédo
accao
Postos Postos Recursos Recursos
permanentes | temporarios existentes na | adicionais
DG ou servico
em causa
Funcionarios ou A 0,5 0,5 1,0 - Indeterminada
agentes temporariog B - - - - -
C - - - - -
Qutros recursos - - - - -
Total 0,5 0,5 1,0 - Indeterminada

10.2  Incidéncia financeira global dos recursos humanos adicionais
108 000 euros por ano

10.3  Aumento de outras despesas de funcionamento decorrente da accao

(euros)
Rubrica orcamental Montantes Modo de célculo
A 7031 (comités 9750 euros | O comité de gestéo instituido para efeitos do regulamento (o Gomité
obrigatorios) do Fundo COPE) devera efectuar em média uma reunido andal de

um dia para discutir questes especificas relativas a aplicacéo do

regulamento. O reembolso das despesas de deslocacdo para a
participacdo dos peritos governamentais nesta reuniao é estimado em
650 euros/perito x 15, em média.

Total 9 750 euros

As despesas no quadro de rubrica A7 serdo cobertas pelas dotagbes do orcamento global da
DG TREN.
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FICHA DE AVALIACAO DO IMPACTO
IMPACTO DA PROPOSTA NAS EMPRESAS, EM PARTICULAR AS PEQUENAS E
MEDIAS EMPRESAS (PME)

TIiTULO DA PROPOSTA

Proposta de regulamento do Parlamento Europeu e do Conselho relativo a constituicdo de um
fundo de compensacédo pela poluicdo por hidrocarbonetos em aguas europeias e medidas
conexas

NUMERO DE REFERENCIA DO DOCUMENTO

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

PROPOSTA

1. Tendo em conta o principio da subsidiariedade, por que € necessaria legislacédo
comunitéria neste dominio e quais 0s seus principais objectivos?

O Tratado prevé o estabelecimento de uma politica comum de transportes e entre as medidas
previstas para aplicar essa politica, incluem-se medidas destinadas a reforcar a seguranca e a
proteccdo do ambiente no transporte maritimo. A compensacdo adequada das vitimas de

derrames de hidrocarbonetos no mar e a introducdo de sanc¢des pecuniarias por negligéncia
grosseira no transporte maritimo de hidrocarbonetos fazem parte integrante de tais medidas.

Embora existam convengdes internacionais que regulam a responsabilidade e a agagpens
pelos danos resultantes dos derrames de hidrocarbonetos, nas quais todos os
Estados-Membros interessados sdo partes contratantes, ou sé-lo-do num futuro préximo,
alguns acidentes recentes, muito em especial o naufragiérida em 1999, puseram em
evidéncia a insuficiéncia destes mecanismos para assegurar uma compensacao adequada das
vitimas.

O regulamento prevé a constituicio de um fundo de compensacédo pela poluicdo por
hidrocarbonetos em aguas europeias (Fundo COPE). Dado que ja existe um regime
internacional de compensacéo pelos danos resultantes de derrames de hidrocarbonetos, que
funciona relativamente bem, a solucdo mais eficiente para elevar os limites de compensacéo é
tomar como base e complementar o regime internacional, evitando assim a duplicacdo de
tarefas e uma burocracia excessiva. O Fundo COPE baseia-se, portanto, em grande medida
nos procedimentos aplicados e na avaliagéo efectuada no ambito do regime internacional.

Um derrame de hidrocarbonetos pode causar danos enormes. No caso de acidentes em que 0s
limites de compensacdo internacionais sejam excedidos, as vitimas ndo serdo integralmente
compensadas no quadro do actual regime internacional. Uma ac¢do comunitaria neste
dominio, que institua um fundo para o qual os destinatarios de hidrocarbonetos de todos os
Estados-Membros em causa contribuam, melhorara grandemente as possibilidades de
compensar totalmente as vitimas de um derrame de petréleo em aguas europeias. O montante
maximo de compensacédo disponivel sera aumentado dos actuais 200 milhdes de euros para
1 000 milhdes de euros. Além disso, os custos dos derrames de hidrocarbonetos nas aguas da
Unido Europeia serdo repartidos por todos os Estados costeiros da Unido. O valor
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acrescentado concreto da medida proposta consiste, assim, num aumento para o quintuplo do
montante de compensacdo actualmente disponivel, uma garantia muito mais forte de que
havera uma compensacao adequada e uma partilha do risco de derrames de hidrocarbonetos
entre todos os Estados-Membros costeiros. Um beneficio mais indirecto é a garantia de
fundos adicionais disponiveis ser susceptivel de acelerar a compensacado das vitimas dos
derrames de hidrocarbonetos em aguas europeias no ambito do FIPOL, mesmo no caso de

derrames em que a compensacao maxima global estabelecida por esse fundo nao é atingida.

A constituicdo de um fundo de compensacédo pelos derrames de hidrocarbonetos exige
regulamentagdo. As partes que deverdo contribuir para o fundo, isto é, os destinatarios de
hidrocarbonetos europeus, ndo irdo contribuir com quantias potencialmente muito elevadas a
menos que sejam legalmente obrigados a fazé-lo. Além disso, os requisitos relativos a
contribuicdo para o fundo e ao pagamento de compensacdes por este Ultimo apenas seréo
aplicaveis de forma unificada e harmonizada se forem idénticos para todos os
Estados-Membros e entidades envolvidos. A existéncia de regras harmonizadas é, pois,
essencial para assegurar um cumprimento uniforme das obrigacGes. Dai a necessidade de
assegurar, por meio de um regulamento, uma aplicacao uniforme destas disposicoes.

Por dltimo, a proposta inclui um artigo que determina que os Estados-Membros deverdo
aplicar sancdes pecuniarias em caso de negligéncia grosseira por parte de qualquer pessoa
envolvida no transporte maritimo de hidrocarbonetos. Pela sua natureza, uma tal medida exige
regulamentacgdo, e uma disposicao a nivel comunitario € a melhor forma de assegurar uma
aplicacdo harmonizada dessas san¢6es em todo o territério da Comunidade.

| MPACTO NAS EMPRESAS

2. Quais as incidéncias da proposta?
- Quais os sectores de actividade afectados?

- Qual a dimenséao das empresas afectadas (qual a concentracdo de pequenas e
médias empresas)?

- Essas empresas localizam-se em areas geogréficas especificas da Comunidade?

O sector mais afectado pela presente proposta € o constituido pelas empresas estabelecidas na
Comunidade que recebem mais de 150 000 toneladas de fueléleo pesado e/ou petréleo bruto
transportados por via maritima. Estes destinatarios pagarao contribuicbes ao Fundo COPE
com base nos procedimentos ja existentes a nivel internacional.

Deste modo, a natureza das contribuicbes para o Fundo COPE implica que os efeitos se
concentrem nos grandes importadores e comerciantes de hidrocarbonetos, enquanto as
pequenas e médias empresas apenas serdo afectadas na medida em que excederem estes
limiares. Do mesmo modo, apenas as empresas estabelecidas nos Estados-Membros com
portos e terminais petroliferos serdo directamente afectadas.

O outro objectivo da proposta, o estabelecimento de um sistema comunitario de sancfes
pecuniarias a aplicar em caso de negligéncia grosseira por parte de qualquer pessoa envolvida
no transporte maritimo de hidrocarbonetos pode envolver um espectro mais amplo de
operadores do mundo maritimo. Proprietarios de navios, proprietarios de carga, afretadores,
sociedades de classificacdo, gestores e operadores poderdo estar todos eles sujeitos a tais
sancdes, mas apenas caso tenha sido provada em tribunal negligéncia grosseira da sua parte.
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3. Que medidas deverdo as empresas tomar para aplicar a proposta?

A proposta nado tera qualquer impacto nas empresas, a menos que ocorra uma grande maré
negra em aguas europeias, ou que um tribunal considere ter havido negligéncia grosseira das
empresas.

Se ocorrer uma grande maré negra, os destinatarios de hidrocarbonetos teréo de pagar as suas
contribuicdes para o Fundo COPE. O nivel das contribuicdes seré fixado pela Comisséo,
assistida pelo Comité do Fundo COPE, e o Fundo cobréa-las-a directamente aos destinatarios
de hidrocarbonetos com base nas informacées sobre os hidrocarbonetos contributivos
fornecidas pelos Estados-Membros.

4. Que efeitos econdmicos poderéa a proposta ter?
—  no emprego

- no investimento e na criacdo de novas empresas
- na competitividade das empresas

Dado que as contribuicbes para o Fundo COPE sao baseadas nas quantidades anuais de
fuel6leo pesado e/ou petréleo bruto recebidas, o montante da contribuicdo necessaria variara
grandemente consoante os Estados-Membros e as empresas. Os maiores destinatarios fardo as
maiores contribuicdes, ao passo que as empresas mais pequenas pagardo menos, de acordo
com a sua quota-parte da quantidade global de hidrocarbonetos recebidos no Estado-Membro
em causa.

O pior cenario seria um derrame acidental de hidrocarbonetos em aguas europeias que
causasse prejuizos no valor de 1 000 milhdes de euros ou mais. Se um tal acidente
acontecesse antes de os actuais limites maximos do FIPOL serem aumentados de 200 milhdes
para 300 milhdes de euros, a parte que teria de ser suportada pelo Fundo COPE ascenderia, no
maximo, a 800 milhdes de euros.

O impacto econémico de um tal acidente nos destinatarios de hidrocarbonetos pode ser
descrito da seguinte forma: o montante total exigido pelo Fundo COPE (800 milhdes de
euros) sera repartido entre os importadores de 623 milhdes de toneladas de hidrocarbonetos
contributivos (ver quadro infra). Isto envolveria um custo adicional de 1,28 euros por tonelada
de hidrocarbonetos recebidos (o que corresponde a 0,18 euros por barril). No que diz respeito
ao preco do petréleo, significaria um aumento temporario de 0,5% nos precos actuais (se
calculados a 35 euros por barril). Considerando o numero de factores envolvidos na
determinacao dos precos dos combustiveis, é pouco provavel que isto tenha qualquer efeito no
gue a estes precos diz respeito.

Posto isto, as incidéncias financeiras nos destinatarios a nivel individual podera ser mais
substancial. Nao existem dados quantitativos disponiveis sobre a quantidade de
hidrocarbonetos recebidos por cada empresa. Contudo, os dados gerais sobre o0s
hidrocarbonetos contributivos recebidos nos Estados-Membros da UE/EEE d&o uma
indicacao da propor¢ao das contribuicdes totais para o Fundo COPE que terdo de ser feitas
pelas empresas estabelecidas nesses Estados-Membros. Os valores seguintes, relativos a 1999,
sao baseados nas informacdes mais recentes referentes aos fornecimentos de hidrocarbonetos
contributivos no ambito do FIPOL.

| Estado-Membro | Toneladasde | % do total |
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(incl. EEE) hidrocarbonetos

contributivos
Italia 138 milhdes 22,15%
Paises Baixos 101 milhdes 16,21%
Franca 95 milhGes 15,25%
Reino Unido 74 milhdes 11,88%
Espanha 61 milhdes 9,79%
Alemanha 37 milhdes 5,94%
Noruega 34 milhGes 5,46%
Suécia 20 milhdes 3,21%
Grécia 18 milhdes 2,89%
Portugal 17 milhdes 2,73%
Finlandia 11 milhdes 1,77%
Bélgica 7 milhGes 1,12%
Dinamarca 5 milhdes 0,80%
Irlanda 5 milhdes 0,80%
Islandia 0 0,00%
Total 623 milhdes 100%

A probabilidade de ocorréncia do pior do cenario atras descrito ndo é, no entanto, grande a luz
dos custos dos derrames de hidrocarbonetos ocorridos até a data. Em cerca de 100 derrames
tratados pelo FIPOL nos seus 25 anos de funcionamento, apenas untrkaoexcedeu
significativamente o actual limite maximo de compensacao de 200 milhdes de euros e, mesmo
assim, os custos totais do acidentekdika ficardo provavelmente abaixo dos 400 milhGes de
euros. O regulamento prevé a possibilidade de o Fundo COPE, e os seus contribuintes,
recuperarem pelo menos parcialmente as compensacdes pagas.

O Fundo COPE nao tera qualquer impacto financeiro nos destinatarios de hidrocarbonetos, a
menos que um derrame de hidrocarbonetos que exceda os limites internacionais de
compensacao ocorra nas aguas europeias. Dada a baixa probabilidade de ocorrerem acidentes
gue activem o Fundo COPE, em combinacdo com as consequéncias potencialmente muito
onerosas de tais acidentes, € concebivel que os destinatarios europeus de hidrocarbonetos
decidam cobrir 0 seu risco com um seguro. Nesse caso, a proposta também teria alguns
efeitos no sector de seguros europeu.

Para além dos efeitos atras descritos, € pouco provavel que a proposta tenha efeitos
significativos no emprego ou no investimento, pois assenta em estruturas e procedimentos ja
existentes no ambito do regime internacional de compensacdo pela poluicdo por
hidrocarbonetos.

5. A proposta contém medidas destinadas a ter em conta a situagdo especifica das
pequenas e médias empresas (exigéncias reduzidas ou diferentes, etc.)?

Uma vez que, como se disse atras, as contribuicbes para o Fundo COPE dependem das
guantidades de hidrocarbonetos recebidas, dai resultara automaticamente que 0s maiores
destinatarios contribuirdo mais e os destinatarios de menor dimensao terdo um encargo
financeiro mais limitado. As empresas que receberem menos de 150 000 toneladas de
hidrocarbonetos contributivos por ano ndo pagarao qualquer contribuicéo.
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CONSULTAS

6. Lista das organizacbes consultadas sobre a proposta e linhas gerais das principais
posicoes.

- Conselho dos Carregadores Europeus (ESC)

- Federacdo dos Operadores Portuarios Privados Europeus (FEPORT)
- Organizacao Europeia dos Portos Maritimos (ESPO)

—  Associacdo de Armadores da Comunidade Europeia (ECSA)

- Federacéo Europeia dos Trabalhadores dos Transportes (ETF)

- Comité Europeu dos Seguros (CEA)

—  Associacéao Internacional das Sociedades de Classificacéo (IACS)

- International Group of Protection & Indemnity Clubs

- International Association of Independent Tanker Owners (Intertanko)
- Forum Maritimo Internacional das Companhias Petroliferas (OCIMF)
- Céamara Internacional da Marinha de Comércio (ICS)

— International Underwriters Association (IUA)

— Unido Internacional das Seguradoras Maritimas (IUMI)

— International Tanker Owners’ Pollution Federation Limited (ITOPF)

As organizagOes sectoriais e profissionais foram consultadas relativamente aos principais
objectivos e principios da proposta. Em geral, as referidas organizacdes, embora reconhecam
a necessidade de se tomarem medidas para melhorar a compensacao das vitimas de derrames
de hidrocarbonetos, questionam a necessidade de uma medida regional neste dominio. A
maioria destas organizacdes apoia, todavia, o principio de se tomar como base o sistema
internacional existente, em vez de construir um sistema completamente novo, que implicaria a
denuncia por parte da Europa das Convencdes CLC e FIPOL.

Em especial, os proprietarios de navios (ICS, Intertanko & ECSA), os P&l Clubs e as
empresas petroliferas (OCIMF) tém uma clara preferéncia por situar o debate sobre a
melhoria do regime de responsabilidade e de compensacédo das vitimas dos derrames de
hidrocarbonetos na OMI. Referem o bom desempenho do regime existente e o equilibrio que
estabelece entre os proprietarios de navios e 0s proprietarios da carga, questionando, por essa
razdo, a necessidade de medidas comunitarias neste dominio.

O Conselho dos Carregadores Europeus concorda com a andlise que a Comissado faz das
insuficiéncias do regime internacional, mas considera que a constituicdo de um fundo de
terceiro nivel ndo da resposta a esta andlise. A Federacdo Europeia dos Trabalhadores dos
Transportes apoia a abordagem da Comissao.

Mais especificamente, quanto a constituicdo do Fundo COPE parece haver acordo de que esta
€ uma das poucas medidas que podem ser tomadas a nivel da Unido Europeia, desenvolvendo
e preservando simultaneamente o actual regime internacional de responsabilidade e
compensagao.

O OCIMF e o ESC contestam, porém, que o 6nus do Fundo “de garantia” deva recair
exclusivamente sobre os destinatarios de hidrocarbonetos, que, no seu entender, ndo sao
responsaveis pelos acidentes.
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2000/0327 (COD)
Proposta de
REGULAMENTO DO PARLAMENTO EUROPEU E DO CONSELHO
que institui a Agéncia Europeia da Seguranca Maritima

(Texto relevante para efeitos do EEE)
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EXPOSICAO DE MOTIVOS

1. INTRODUCAO

A politica da Unido Europeia em matéria de seguranca maritima e de prevencédo da poluicédo é
constituida por um grande nimero de medidas juridicas que abrangem os principais aspectos
das Convencgdes da Organizacdo Maritima Internacional em vigor. O seu principal objectivo é
assegurar a aplicagdo eficaz e uniforme das regras internacionais de seguranga na Unido
Europeia. Esta politica abrange uma grande variedade de dominios, desde as sociedades de
classificacdo até as inspeccdes pelo Estado do porto e desde o0s navios de passageiros até aos
equipamentos maritimos e instalacdes portuarias de recepcao. Com o estabelecimento de uma
politica de seguranca maritima e de prevencdo da poluicdo a nivel da Unido Europeia,
algumas das competéncias nacionais dos Estados-Membros nestas matérias foram transferidas
para o nivel comunitario.

Para ser eficaz, essa legislacdo deve ser aplicada de forma correcta e uniforme em toda a
Comunidade. Com efeito, é uma aplicacdo rigorosa das regras existentes que permitira
melhorar a seguranca no mar e reforcar a prevencao da poluicdo nas dguas comunitérias, e € a
sua aplicacdo harmonizada que permitira assegurar condicdes equitativas, reduzir as
distor¢cbes da concorréncia provocadas pelas vantagens econdémicas de que beneficiam os
navios nao conformes e recompensar 0s operadores maritimos que actuem com seriedade.

Na Comunidade, a tarefa de assegurar uma aplicagéo correcta e convergente da legislagcdo em
vigor é dificultada pelo facto de, ao contrério de paises como os Estados Unidos da América,
dotados de uma estrutura unitaria e por conseguinte da capacidade de impor procedimentos
uniformes e de verificar o seu respeito, a Unido Europeia ter de trabalhar com as tradicbes
administrativas muito diversas dos seus Estados-Membros. Em matéria de seguranca
maritima, as estruturas administrativas dos Estados-Membros diferem consideravelmente:
umas sao civis, outras militares, assumindo tarefas muito variadas, desde a inspeccdo dos
navios como Estado do porto ou Estado de bandeira, até a proteccdo das pescas, alfandega,
luta contra o trafego de droga ou controlo da imigragéo.

E por estas razdes que a Comissao iniciou uma reflexdo sobre as diferentes possibilidades de
melhorar o actual sistema. Na sua Comunicacdo de 21 de Marco de 2000 sobre a seguranca
do transporte maritimo de hidrocarbonét@Comisséo abordou ja este problema e evocou a
possibilidade de criar uma Agéncia Europeia da Seguranca Maritima. A Comissao explicou
também que seria, em sua opinido, pouco realista ou pelo menos prematuro prever a criagao
de uma estrutura operacional europeia integrada - ou guarda costeira europeia - para assumir o
papel das administrag6es maritimas nacionais. Pelo contrario, o papel da Agéncia deveria ser
de apoio a accdo dos Estados-Membros e da Comissdo na aplicacdo da legislacéo
comunitaria, controlando a sua aplicacdo e avaliando a eficacia das medidas em vigor. N&o
competiria a Agéncia tomar decisfes, jA que seriam os Estados-Membros, e sobretudo a
Comisséao na sua qualidade de 6rgéo executivo ou de "guardid" da legislacdo comunitaria, os
responsaveis pelas medidas de acompanhamento necessarias.

A Comisséo reiterou este principio no seu relatério ao Conselho Europeu de Biarritz sobre a
estratégia comunitaria no dominio da seguranca mafitiAfama-se nesse documento que,

COM(2000) 142 final de 21.3.2000.
2 COM(2000) 603 final de 27.9.2000.
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para poder assegurar o acompanhamento e a verificacdo da aplicacéo eficaz e harmoniosa das
regras em vigor na Unido Europeia, a Comissdo estuda a possibilidade de criagcdo de uma

estrutura especifica que poderia assumir a forma de uma Agéncia Europeia da Seguranca

Maritima.

A Comissao propde, no presente regulamento, a criacdo de uma Agéncia Europeia da
Seguranca Maritima. O texto da proposta € o resultado de um longo periodo de andlise e
consultas durante o qual a Comisséo teve a possibilidade de clarificar melhor qual poderia ser
o papel da Agéncia. Para além do seu objectivo primario de garantir a aplicacdo adequada da
legislacdo em vigor, a Comissdo considera que a Agéncia deveria desempenhar um papel
importante na organizacdo de actividades de formacao apropriadas sobre questdes relativas a
Estado de bandeira e Estado do porto. Na realidade, a harmonizacdo da formacédo dos
inspectores dos Estados-Membros contribuird para garantir um sistema uniforme de seguranca
maritima na UE.

Além disso, a Comissao considera que a Agéncia pode assistir os servicos da Comissado na
execucdo de uma grande numero de tarefas técnicas morosas exigidas pela legislacdo em
vigor. Tal permitira aos servicos da Comissao concentrarem-se nas questdes de politica neste
dominio. Finalmente, uma outra area fundamental de actividade da Agéncia é a relacionada
com a recolha, registo e avaliacdo de dados estatisticos no dominio da seguranga maritima e
da poluicdo acidental ou deliberada no mar, a exploracdo sistematica de bases de dados
existentes e, quando adequado, o desenvolvimento de bases de dados suplementares. Os
dados fornecidos pela Agéncia permitirdo a Comissdo e aos Estados-Membros tomar as
medidas necessarias para melhorar a seguranca no mar e avaliar a eficacia das medidas em
vigor.

Espera-se que a Agéncia venha a criar uma parceria sélida com e entre os Estados-Membros
no que diz respeito as questbes de interesse geral, tire todo o partido das melhores
capacidades cientificas da Unido e facilite uma resposta e uma capacidade de tomada de
decisdo mais rapidas por parte da Comunidade. A estrutura da Agéncia proposta respeita as
prerrogativas das instituicbes comunitarias com poder legislativo, dado que a Agéncia nao
interferira neste dominio. As prerrogativas da Comissdo em termos de execuc¢ao orcamental e
direito de iniciativa sédo igualmente respeitadas. Para além do trabalho ja realizado com vista a
demonstrar a necessidade da criacdo da Agéncia Europeia da Seguranca Maritima e a
fundamentar uma decisdo a seu favor, a Comisséo efectuarda, em paralelo com os debates nas
instituicbes sobre esta proposta, um estudo mais aprofundado no que diz respeito a anélise de
custo-beneficio.

2. A EMSA COMUNITARIA
2.1 O Objectivo

O objectivo do regulamento € instituir uma Agéncia Europeia da Seguranca Maritima com
vista a garantir um nivel elevado, uniforme e eficaz de seguranca maritima e de prevencao da
poluicdo na Comunidade. A concretizacao destes objectivos exige a criacdo de uma agéncia
especializada: a comunidade maritima da UE necessita de um organismo eficiente capaz de
proporcionar aos Estados-Membros e a Comissao 0 apoio técnico e cientifico necessario e um
elevado nivel de especializacdo para fins de uma aplicacdo adequada da legislacao
comunitaria no dominio da seguranca maritima, do acompanhamento da sua aplicacao e da
avaliacdo da eficacia das medidas existentes. A legislacdo em vigor é de teor altamente
técnico. A sua aplicacdo, bem como o seu acompanhamento pratico, deve ser assegurada por
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pessoal altamente qualificado no dominio da seguranca maritima, detentor simultaneamente
de vastos conhecimentos técnicos e de um dominio perfeito da regulamentacédo europeia e
internacional em matéria de seguranca maritima e de prevencao da poluicao.

2.2

2.2.1.

2.2.2.

A Agéncia
Tarefas

A Agéncia sera criada como uma parte integrante do sistema comunitario. Sera o
organismo técnico que proporcionard a Comunidade os meios necessarios para actuar
de forma eficaz no sentido de melhorar as normas globais de seguranca maritima e
de prevencédo da poluicdo. A Agéncia assistird a Comissdo no processo continuo de
actualizacdo da legislacdo comunitaria no dominio da seguranca maritima e
fornecera o apoio necessario de modo a garantir uma aplicacdo convergente e
efectiva dessa legislacdo em toda a Comunidade. A Agéncia contribuira, em especial,
para o reforco do regime geral comunitario de inspeccao pelo Estado do porto e para
o controlo das sociedades de classificacdo reconhecidas a nivel comunitario. Na
seccao infra "Comentarios sobre o articulado" € apresentada uma descricdo mais
completa das tarefas da Agéncia.

Funcionamento
a)  Orgaos de gestdo

O bom funcionamento da Agéncia exige que seja concedido ao seu director um
elevado nivel de independéncia e flexibilidade quanto a organizacdo do
funcionamento interno da Agéncia. Em consequéncia, é confiada ao Director
Executivo a missdo de tomar todas as medidas necessarias para garantir a execucao
adequada do programa de trabalho da Agéncia e, em especial, de decidir sobre a
realizacdo de inspecc¢des nas sociedades de classificacdo, bem como de visitas aos
Estados-Membros. Além disso, o Director Executivo serd também responsavel pela
preparacao e execucao do orgcamento e do programa de trabalho da Agéncia, assim
como por todos os assuntos relacionados com o pessoal.

A fim dotar o Director Executivo da necesséria legitimidade, considerou-se
preferivel que este fosse nomeado pelo Conselho de Administracdo sob proposta da
Comisséo.

Um Conselho de Administracdo composto por representantes nomeados pela
Comissdo, pelo Conselho e pelo Parlamento Europeu, bem como pelos
representantes da industria, tera a seu cargo todas as questbes administrativas. O
Conselho de Administracdo adoptara o programa de trabalho da Agéncia e adoptara,
apos aprovacao da Comissao, 0 seu orgcamento no inicio de cada exercicio financeiro,
adaptando-o as contribuicdes e taxas recebidas. O Conselho de Administracao
definira também os procedimentos quanto ao modo como o Director Executivo
podera tomar decisdes e exercer autoridade disciplinar sobre os funcionéarios
superiores da Agéncia. As decisdes estardo sujeitas a recurso por parte da Comisséo,
com excepcao das relacionadas com assuntos de pessoal, as quais sdo tomadas pelos
Director Executivo e pelo Conselho de Administragéo.
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b) Pessoal

Para execucdo das tarefas supramencionadas, a Agéncia tem necessidade de um
namero suficiente de funcionarios altamente qualificados. O pessoal da Agéncia
assistira a Comissdo no sentido de garantir que a legislagdo comunitaria no dominio
da seguranca maritima e da prevencdo da poluicdo seja mantida actualizada, bem
como de garantir a sua aplicacdo de uma forma uniforme e efectiva. O pessoal
qualificado participara também na organizacdo de actividades de formacao
adequadas para os Estados-Membros e para os Estados em fase de adeséo. Estima-se
gue a Agéncia podera vir a precisar de cerca 55 pessoas.

Ser& aplicado ao pessoal da Agéncia o estatuto aplicavel aos funcionéarios e outros
agentes das Comunidades Europeias. Pensa-se que apenas um pequeno numero
destes funcionarios serdo destacados das instituicdes comunitarias a titulo
temporario. O restante pessoal sera recrutado com base na experiéncia e no mérito.
Sem prejuizo da necessidade de assegurar um quadro permanente de pessoal
qualificado em numero suficiente, serdo propostos contratos temporarios renovaveis,

a fim de assegurar uma renovacao continua de pessoal que esteja permanente
actualizado em relacéo aos progressos tecnoldgicos.

c) Orcamento

A Agéncia necessita de um orcamento suficiente para contratar o seu pessoal,
conforme descrito supra, a fim de desempenhar as suas tarefas e garantir um
funcionamento eficiente e adequado. Para o primeiro ano, o or¢camento anual
necessario é estimado em aproximadaméres25 000, aumentado para cerca€de

7 600 000 quando a Agéncia se encontrar em pleno funcionamento.

O orcamento da Agéncia sera principalmente financiado através de um subsidio da
Comunidade. A Agéncia pode receber pagamentos pelas suas publicacbes ou
actividades de formacdo. No entanto, esses montantes serdo sempre pouco
importantes relativamente ao orcamento total da Agéncia.

A Agéncia devera estabelecer um conjunto adequado de regras e de meios de
controlo. O Conselho de Administracdo estara habilitado a adoptar as medidas
necessarias, mas a Agéncia encontra-se, em Ultima instancia, sujeita a controlo pelo
Tribunal de Contas.

d) Lingua

O regime linguistico devera permitir a Agéncia trabalhar de forma eficiente e rapida.
Cabe ao Conselho de Administracdo da Agéncia decidir sobre o regime linguistico
da mesma.

e) Sede da Agéncia

A Agéncia devera situar-se num local conveniente que lhe permita também
desenvolver relacdes de trabalho com as instituicdes comunitarias relevantes. Tendo
em conta estes requisitos e apos avaliacdo das candidaturas recebidas, a Comissao
propora as autoridades competentes um ou varios locais. Com base nessa proposta,
as autoridades competentes deverao fixar a localizacdo da sede o mais tardar seis
meses apos a adopcao do presente regulamento.
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f) Transparéncia

A Agéncia adoptara as suas proprias regras em matéria de transparéncia e acesso a
documentos em conformidade com as decisbes do Parlamento Europeu e do
Conselho, no contexto do artigo 255° do Tratado CE.

3. ESCOLHA DA BASE JURIDICA

A base juridica da proposta de regulamento é o n° 2 do artigo 80° do Tratado que institui a
Comunidade Europeia, que se coaduna com o0 objectivo da presente proposta e de toda a
legislac@o adoptada até a data no dominio maritimo, nomeadamente em matéria de seguranca
e de proteccéao do ambiente.

4. JUSTIFICACAO DA MEDIDA PROPOSTA

Quais os objectivos da accédo prevista relativamente as obrigacdes da Comunidade e qual a
dimenséo comunitaria do problema (por exemplo, quantos Estados-Membros séo afectados e
gue solucdo tem sido adoptada até ao momento)?

O Tratado prevé o estabelecimento de uma politica comum de transportes. A medida prevista
para implementacdo dessa politica inclui medidas para melhorar a seguranca dos transportes
maritimos, conforme estabelecido no n° 2 do artigo 80°.

Com esse fim em vista, o principal objectivo da accao prawésa cracdo de uma Agéncia
Europeia da Seguranca Maritima. Esta actualmente em vigor na Comunidade um grande
namero de medidas legislativas em matéria de seguranca maritima. A fim de garantir a
eficacia dessa legislacdo e de promover a seguranca no mar e a prevencdo da poluicdo

marinha em toda a Comunidade, € necesséario assegurar uma aplicacdo uniforme dessa
legislacdo. A Agéncia tem como objectivo contribuir para a realizacdo desse objectivo.

Todos os Estados-Membros, tanto os Estados costeiros como os Estados sem litoral, s&o
afectados pela melhoria das normas de seguranca maritima e de prevencao da poluicdo. Na
realidade, normas mais rigorosas ndo querem apenas dizer mares e costas menos poluidos,
mas também uma navegacdo mais segura e um risco reduzido de perda de navios, carga e
vidas humanas.

Até a data, todos os Estados-Membros tém agido independentemente na aplicacdo da
legislacdo comunitaria em vigor, sujeitos a um acompanhamento da Comissdo quanto a
transposicdo adequada da legislacdo comunitaria para os sistemas juridicos nacionais. A
dimensdo comunitaria do problema exige uma abordagem mais uniforme de um ponto de
vista pratico.

A accdo prevista é da competéncia exclusiva da Comunidade ou € simultaneamente da
competéncia desta e dos Estados-Membros?

A Agéncia tratara das questdes que sdo da competéncia da Comunidade, dado que ir4 assistir
na aplicacdo da legislacdo comunitéria.
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Qual a solugcdo mais eficaz quando se comparam os meios da Comunidade e os dos
Estados-Membros?

Tomando em consideracao as caracteristicas da politica comunitaria em matéria de seguranca
maritima e a necessidade de garantir a sua aplicacdo uniforme, uma acc¢éo a nivel comunitario
€ a Unica forma possivel de assegurar 0 mesmo nivel de seguranca e de prevencao da poluicdo
marinha em toda a Uniéo.

Qual o valor acrescentado da accéo proposta pela Comunidade e qual o custo de nédo se
intervir?

A Agéncia contribuird significativamente para a aplicacdo adequada da legislacdo comunitaria
em toda a Unido, para o desenvolvimento e difusdo de "melhores préaticas" entre os

Estados-Membros e para a melhoria do sistema comunitario global de seguranca maritima e
de prevencdao da poluicdo. Tal permitira reduzir, por seu lado, o risco de acidentes maritimos,

de poluicdo marinha e de perda de vidas humanas no mar.

Além disso, uma aplicacdo adequada e uniforme da legislacdo em vigor garantird condicées
equitativas, reduzird as distor¢cdes da concorréncia resultantes das vantagens econémicas de
gue beneficiam os navios ndo conformes e recompensara os agentes maritimos que actuem
com seriedade.

E muito dificil quantificar o custo da inac¢do. A sua quantificacdo significaria, em primeiro
lugar, dar uma resposta a pergunta de quantos acidentes a Agéncia ir4 evitar. No entanto, é
possivel afirmar que, mesmo que a Agéncia consiga apenas evitar um acidente grave - como o
afundamento do ERIKA que causou danos avaliados em 400 milhées de euros - tera mais do
gue merecido o0 seu custo.

Quais as modalidades de ac¢éo a disposi¢do da Comunidade (recomendacao, apoio financeiro,
regulamento, reconhecimento matuo)?

Tendo em conta o objectivo da medida, o regulamento € o Unico instrumento possivel para o
atingir. A uniformidade e eficiéncia na aplicacdo da legislacdo comunitaria em matéria de
seguranca maritima e prevencéo da poluicdo ndo seriam atingidas através de um instrumento
legislativo menos vinculativo. O regulamento é o instrumento legislativo geralmente utilizado
para a instituicdo de uma agéncia na Comunidade.

Sera necessaria uma regulamentacéo uniforme ou é suficiente uma directiva que estabeleca os
objectivos gerais deixando aos Estados-Membros as medidas de execugao?

Tal como declarado no ponto anterior, a escolha do tipo de legislacdo é ditada pelo proprio
objectivo da medida.
5. COMENTARIOS SOBRE O ARTICULADO
Capitulo | - Objectivos e tarefas
Artigo 1°

Este artigo refere que a necessidade de criacdo da Agéncia Europeia da Seguranca Maritima
decorre do facto de ser necessario garantir um nivel elevado, uniforme e efectivo de seguranca
maritima e de prevencédo da poluicdo na Comunidade. Além disso, este artigo esclarece que a
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Agéncia deve constituir um apoio técnico e cientifico para os Estados-Membros e a Comissao
no sentido da aplicacdo adequada da legislacdo comunitaria no dominio da seguranca
maritima, do acompanhamento da sua aplicacdo e da avaliagdo da eficacia das medidas em
vigor.

Artigo 2°

1. Este é o artigo essencial que define as tarefas que a Agéncia deve desempenhar com
vista a atingir plenamente os objectivos estabelecidos no artigo anterior.

a) As tarefas da Agéncia consistem no acompanhamento do desenvolvimento continuo
da legislacéo internacional em matéria de seguranca maritima e na realizacdo de uma analise
aprofundada dos projectos de investigacdo desenvolvidos no dominio da seguranca maritima
e da proteccédo do ambiente marinho. Com base nestas duas actividades, ou com base nas suas
préprias capacidades especializadas, a Agéncia chamara a atencdo da Comissdo para a
possibilidade de actualizacdo da legislacdo comunitaria, tomando em consideracdo a
necessidade de garantir que essa legislacdo se mantenha eficaz.

b) A fim de acompanhar o funcionamento global do regime de inspeccéo pelo Estado do
porto, a Agéncia efectuard visitas aos Estados-Membros a fim de examinar o0 modo como 0s
Estados-Membros implementam as suas obrigacdes neste dominio. Estas visitas serao
extremamente Uteis para desenvolver "melhores préticas" e, mais tarde, para as difundir em
toda a Comunidade. Com base na experiéncia adquirida, tanto através das visitas aos Estados-
Membros como do acompanhamento global do regime comunitario de inspeccao pelo Estado
do porto, a Agéncia sugerird a Comissdo possiveis melhoramentos desse regime. A Agéncia
pord igualmente a sua experiéncia ao dispor da Comissao e participard nos trabalhos dos
orgéos técnicos do Memorando de Entendimento de Paris para a Inspeccdo de Navios pelo
Estado do Porto.

A garantia de um nivel elevado de desempenho das sociedades de classificacdo reconhecidas
a nivel comunitario implica a execucdo de duas tarefas: realizar inspeccbes a essas
organizacoes, a fim de controlar o seu cumprimento das disposi¢cdes da Directiva 94/57/CE do
Conselho, e contribuir para um controlo continuo do desempenho em termos de seguranca e
de prevencéao da poluicdo. No que diz respeito a estas duas tarefas, a Agéncia fornecera apoio
a Comisséo e aos Estados-Membros.

A Agéncia assistira a Comisséo e os Estados-Membros no sentido de garantir uma aplicacao
adequada de toda a restante legislacdo comunitaria em matéria de seguranca maritima,
especialmente nos dominio da seguranca de navios de passageiros e equipamentos maritimos,
incluindo a legislacao comunitaria aplicavel a tripulacdes.

C) A disponibilizacdo de informagfes e dados objectivos, fidveis e comparaveis sobre
seguranca maritima e poluicdo é o elemento-chave que permitird & Comisséo e aos Estados-
Membros dar os passos necessarios para melhorar as medidas existentes e avaliar a sua
eficacia. Ja existem varias bases de dados neste dominio e outras terdo de ser desenvolvidas.
A Agéncia organizard um programa de trabalho coerente, incluindo a fertilizacdo cruzada de
bases de dados existentes, a fim de proporcionar a Comunidade os dados e informacdes
supramencionados, evitando simultaneamente qualquer duplicacdo de actividades ja
existentes. Com base nos dados recolhidos, a Agéncia assistira a Comissao na publicacéo,
com caracter semestral, de informacfes relacionadas com navios aos quais tenha sido
recusado 0 acesso aos portos comunitarios em aplicacao das disposi¢cdes da Directiva sobre
Inspeccdo pelo Estado do Porto. Nesta mesma base, a Agéncia assistira igualmente a
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Comissdo e os Estados-Membros na sua acg¢do com vista a melhorar a identificacdo e
investigacdo de navios responsaveis por descargas ilicitas.

d) A Agéncia assistira a Comissédo e os Estados-Membros no dominio da vigilancia da
navegacao e do trafego maritimo. Quanto a este aspecto, a Agéncia facilitara a cooperacao
entre os Estados-Membros e a Comissado conforme previsto na legislagdo comunitaria sobre o
sistema europeu de notificacdo do trafego maritimo europeu.

e) O Conselho de Ministros "Transportes", de 26 de Junho de 2000, solicitou a Comissao
gue estudasse o desenvolvimento, quando adequado, de uma base de dados europeia sobre
acidentes e incidentes no mar, como um instrumento importante para a prevencao de
acidentes futuros e para a concepc¢éo de novas iniciativas baseadas em avalia¢cdes formais da
seguranca. Esta tarefa é confiada a Agéncia, bem como a de concepcao de uma metodologia
comum para a investigacao de acidentes maritimos na Comunidade. Com base na experiéncia
adquirida, a Agéncia proporcionara apoio aos Estados-Membros em actividades que digam
respeito a investigacdes relacionadas com acidentes maritimos graves nas aguas da UE. Uma
outra actividade importante da Agéncia neste dominio ser4 a de analisar os relatérios
existentes de investigacdo de acidentes a fim de estudar o modo de evitar acidentes
semelhantes no futuro e de difundir os resultados da sua andlise.

f) A Agéncia desempenha um papel activo na aplicacdo convergente e efectiva da
legislacdo comunitaria em matéria de seguranca maritima em toda a Comunidade. A Agéncia
organizara actividades de formacdo adequadas sobre questdes relacionadas com o Estado do
porto e o Estado de bandeira, dado que a formacédo € considerada o elemento primordial no
sentido de um sistema comunitario harmonizado.

s)) A Agéncia proporcionard assisténcia técnica aos Estados em fase de adesdo no que diz
respeito a sua aplicacdo da legislacdo comunitaria no dominio da seguranca maritima. Neste
contexto, a Agéncia contribuira para explicar os sistemas em vigor na Comunidade para
aplicacdo da legislacdo sobre seguranca maritima e difundira as "melhores préticas" da
Comunidade. No entanto, ndo esta previsto que a Agéncia desenvolva actividades praticas nos
Estados em fase de adesdo, como sejam a disponibilizacdo de pessoal para a execugcao de
tarefas destinadas a restruturacdo das administragcdes maritimas existentes nesses paises, pelo
gue a Agéncia se devera limitar a um apoio meramente tedrico. Finalmente, a Agéncia
organizara actividades de formacédo adequadas nesses Estados.

2) A fim de garantir que os conhecimentos técnicos e cientificos da Agéncia sejam
postos a disposicdo da Comunidade, para fins de controlo da aplicacdo da legislacédo
comunitaria pelos Estados-Membros e sempre que necessario para actividades néo
especificamente previstas no seu programa de trabalho, a Agéncia é solicitada a executar
tarefas especificas exclusivamente a pedido da Comissdo. A Agéncia ndo pode ser encarregue
da realizacéo de tarefas a pedido de um Estado-Membro.

Artigo 3°

A fim de atingir os objectivos do regulamento e de realizar as tarefas nele definidas da melhor
forma possivel, a Agéncia efectuara visitas aos Estados-Membros. Estas visitas incidirdo na
implementacgéo das obrigacdes de inspeccao pelo Estado do porto que sdo da responsabilidade
dos Estados-Membros, mas também noutros aspectos ligados a aplicacdo da legislacéo
comunitaria no dominio da seguranca maritima e da prevencao da poluicdo. Estas visitas
permitirdo a Agéncia inteirar-se do funcionamento das administracdes maritimas dos Estados-
Membros e identificar possiveis deficiéncias do sistema comunitéario, bem como as "melhores
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praticas" implementadas pelos Estados-Membros. Com base na experiéncia adquirida, a
Agéncia podera sugerir possiveis melhoramentos do sistema global e, numa segunda fase,
difundir as "melhores praticas". A Comissao analisara os relatérios elaborados pela Agéncia
apos cada visita, a fim de decidir quanto a necessidade de eventuais medidas de seguimento.

Artigo 4°

Dado que a Agéncia tem a missao de desenvolver e explorar bases de dados e dado que certos
dados podem ser de natureza pessoal, € importante especificar que as informacdes recolhidas,
no ambito da aplicacdo do presente regulamento, pela Comissdo e pela Agéncia estardo
sujeitas ao disposto na Directiva 95/46/CE do Parlamento Europeu e do Conselho relativa a
proteccao das pessoas singulares no que diz respeito ao tratamento de dados pessoais € a livre
circulacdo desses dados

Capitulo II: Estrutura interna e funcionamento

Artigo 5°

Este artigo especifica que a Agéncia € um organismo independente da Comunidade. As
autoridades competentes deverédo decidir sobre a localizacdo da sua sede o mais tardar seis
meses apos a adopcdo do regulamento, com base numa proposta da Comisséo. Além disso, é
especificado que a Agéncia, na sequéncia de um pedido especifico da Comissao, pode decidir
estabelecer centros regionais em alguns Estados-Membros a fim de desempenhar tarefas
ligadas a vigilancia da navegacéo e do trafego maritimo e, especialmente, a fim de garantir as
melhores condi¢cbes de trafego em zonas sensiveis, conforme previsto na legislacdo
comunitaria sobre o sistema europeu de notificacdo do trafego maritimo.

Artigo 6°

O estatuto aplicavel aos funcionérios das instituicdes da Comunidade seré aplicado ao pessoal
da Agéncia. Pensa-se que apenas um pequeno numero destes funcionarios serdo destacados
das instituicdes comunitarias a titulo temporério. O restante pessoal sera recrutado, a titulo
temporario, nas administragfes nacionais ou na industria, com base na sua experiéncia e
mérito.

Artigo 7°

Estas disposicdes estabelecem que a Agéncia, tal como as Comunidades Europeias, devera
também beneficiar dos privilégios e imunidades das Comunidades Europeias, definidos no
Protocolo relativo aos Privilégios e Imunidades das Comunidades Europeias.

Artigo 8°

O regime de responsabilidade contratual e extracontratual da Agéncia corresponde ao regime
aplicavel a Comunidade nos termos do artigo 288° do Tratado.

Artigo 9°

Cabe ao Conselho de Administracéo da Agéncia decidir sobre o regime linguistico da mesma.
O regime linguistico devera permitir a Agéncia trabalhar de forma eficiente e rapida.

3 JO L 281 de 23.11.1995.
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Artigo 10°

Este artigo estabelece os poderes do Conselho de Administracédo, que faz parte dos 6rgaos de
gestdo da Agéncia. O Conselho de Administragcdo exerce uma funcdo de supervisdao na
nomeacdao do Director Executivo, na aprovacao do relatério anual e do programa de trabalho -
apos aprovacao pela Comissao - e nas decisdes orcamentais. Além disso, garantird que a
Agéncia funcione com a necessaria transparéncia e neutralidade e adoptara, em consequéncia,
procedimentos sobre o modo de tomada de decisdo pelo Director Executivo.

Artigo 11°

Esta disposicdo especifica que o Conselho de Administracdo ser4 composto por quatro
representantes da Comissédo, quatro representantes do Conselho, quatro representantes
nomeados pelo Parlamento Europeu e quatro representantes da industria nomeados pela
Comissao.

Artigo 12°

Este artigo especifica que o Conselho de Administracdo elegera o seu Presidente e
Vice-Presidente entre 0s seus membros.

Artigo 13°

Este artigo prevé a realizagcdo de reunides ordinarias e extraordinarias do Conselho de
Administracdo, que devem contar com a presenca do Director Executivo e as quais poderéo
assistir observadores externos. O Director Executivo nao participa na votagao.

Artigo 14°

As decisbes do Conselho de Administracdo serdo adoptadas por maioria de dois tercos dos
seus membros, tendo cada membro direito a um voto.

Artigo 15°

Esta disposicdo define as funcdes e competéncias do Director Executivo, que nao devera
aceitar instrucbes de nenhum governo nem de nenhuma outra organiza¢do. No entanto, é
obrigado a seguir quaisquer instrucdes ou pedidos de assisténcia formulados pela Comissao
relativamente as tarefas definidas no artigo 2°. O Director Executivo assume igualmente a
direccdo da Agéncia, sendo deste modo responsavel pela preparacéo e execucao do orcamento
e do programa de trabalho, assim como por todos os assuntos relacionados com o pessoal.

Artigo 16°

O Director Executivo, bem como o ou os chefes de unidade, sdo nomeados pelo Conselho de
Administracdo, o qual exerce o poder disciplinar sobre eles. A nomeacdo do director
executivo tem um periodo de duracao limitado e renovavel.

Artigo 17°

Os Estados-Membros e pessoas singulares ou colectivas terdo a possibilidade de recorrer
contra quaisquer actos da Agéncia que os afectem directa e individualmente. Em
consequéncia, qualquer acto decidido pelo Director Executivo ou pelo Conselho de
Administracéo pode ser levado a Comissao a fim de examinar a sua legalidade.
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Artigo 18°

Este artigo estipula que a Agéncia estard aberta a participacdo dos paises europeus que
tenham acordos com a Comunidade Europeia, mediante os quais tenham adoptado e estejam a
aplicar o direito comunitario no dominio abrangido pelo presente regulamento.

Capitulo IlI: Disposicdes financeiras
Artigo 19°

O orcamento da Agéncia sera principalmente financiado através de um subsidio da
Comunidade. Os servicos prestados pela Agéncia (como publicagcbes, formacdo e outros)
podem ser financiados através do pagamento de taxas.

A Agéncia necessita de um orcamento suficiente para contratar o seu pessoal, conforme
descrito supra, com vista a desempenhar as suas tarefas e a garantir um funcionamento
eficiente e adequado.

O Director Executivo elaborara um anteprojecto de orcamento que sera aprovado pelo

Conselho de Administracdo e apresentado, em seguida, a Comissédo. Esta dar-lhe-4 o
seguimento normal de acordo com o procedimento orcamental habitual. E aplicavel o artigo

279° do Tratado CE.

Artigo 20°

Este artigo especifica que o Director Executivo sera responsavel pela execucédo do orcamento.
O controlo financeiro sera assegurado pelo Auditor Financeiro da Comisséo. O Tribunal de
Contas examinara as contas da Agéncia e publicard um relatério anual. O Conselho de
Administracdo dara quitacdo ao Director Executivo pela execucao do orcamento da Agéncia,
mediante recomendacdo do Parlamento Europeu.

Artigo 21°

Este artigo estabelece que, no prazo de cinco anos a contar da data em que a Agéncia assumiu
as suas responsabilidades, a Agéncia, em colaboracdo com a Comissao, procedera a uma
avaliacdo independente da execucédo do presente regulamento. Com base nos dados dessa
avaliacdo, o Conselho de Administracdo enviard a Comissdo recomendacdes relativamente a
alteracdes a introduzir no presente regulamento, na Agéncia e nas suas praticas de trabalho.

Artigo 22°

Este artigo especifica que, para fins de orientacdo da Agéncia na preparacdo e execucao do
orcamento, o Conselho de Administracdo adoptara um Regulamento Financeiro, apos ter
obtido a autorizacdo da Comisséao e o parecer favoravel do Tribunal de Contas.

Titulo IV - Disposi¢des finais
Artigo 23°
Este artigo especifica que o regulamento entrard em vigor nos termos definidos no artigo 24°,

mas a Agéncia so0 iniciara a sua actividade 12 meses mais tarde, a fim de dar tempo suficiente
para o seu estabelecimento.
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Artigo 24°

Este artigo estabelece a data de entrada em vigor do regulamento.

6. CONSIDERACOES FINAIS

E apensa a presente proposta uma ficha financeira. No foi apensa uma ficha de avaliacdo do
impacto dado que a proposta ndo afecta as empresas.
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Proposta de
REGULAMENTO DO PARLAMENTO EUROPEU E DO CONSELHO
que institui a Agéncia Europeia da Seguranca Maritima

(Texto relevante para efeitos do EEE)

O PARLAMENTO EUROPEU E O CONSELHO DA UNIAO EUROPEIA,

Tendo em conta o Tratado que institui a Comunidade Europeia, nomeadamente o n° 2 do seu
artigo 80°,

Tendo em conta a proposta da Comiss&o

Tendo em conta a parecer do Comité Econémico e Social

Tendo em conta o parecer do Comité das Redides

Deliberando de acordo com o procedimento previsto no artigo 251° do Ttatado

Considerando o seguinte:

(1)

(2)

3)

A Comunidade adoptou um grande numero de medidas legislativas com vista a
melhorar a seguranca e a prevencao da poluicdo no transporte maritimo. Para ser
eficaz, essa legislacao deve ser aplicada de uma forma adequada e uniforme em toda a
Comunidade. Desse modo sera possivel garantir condicdes equitativas, reduzir as
distor¢Bes da concorréncia resultantes das vantagens econémicas de que beneficiam os
navios nao conformes e recompensar 0s agentes maritimos que actuem com seriedade.

Determinadas tarefas actualmente desempenhadas a nivel comunitario ou nacional
podem ser executadas por um organismo especializado de peritos. Na realidade,
verifica-se a necessidade de um apoio técnico e cientifico e de um nivel de
especializacdo elevado e estavel a fim de aplicar adequadamente a legislacédo
comunitaria nos dominios da seguranca maritima e da prevencdo da poluicdo, bem
como de acompanhar a sua aplicacdo e avaliar a eficacia das medidas em vigor.
Verifica-se assim, no contexto da actual estrutura institucional da Comunidade e de
equilibrio de poderes, a necessidade de criacdo da Agéncia Europeia da Seguranca
Maritima.

Em termos gerais, a Agéncia serd o organismo técnico que dotara a Comunidade dos
meios necessario para actuar de forma eficaz com vista a melhorar a regulamentacéo
global no dominio da seguranca maritima e da prevencdo da poluicdo. A Agéncia

assistira a Comissdo no processo permanente de actualizacdo da legislacao

A W N P
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(4)

(5)

(6)

(7)

(8)

(9)

comunitaria no dominio da seguranga maritima e proporcionara 0 apoio necessario a
fim de garantir uma aplicacdo convergente e efectiva dessa legislacdo em toda a
Comunidade. A Agéncia contribuira, em especial, para o reforco do regime
comunitario geral de inspeccao pelo Estado do porto e para o acompanhamento das
sociedades de classificacdo reconhecidas a nivel comunitario.

Para uma concretizacdo adequada dos objectivos para os quais a Agéncia foi criada, é
oportuno que a Agéncia desempenhe uma série de outras tarefas importantes
destinadas a melhorar a seguranga maritima e a prevencdo da poluicdo nas aguas
comunitarias. A Agéncia organizara actividades de formacdo adequadas sobre a
inspecc¢ao de navios pelo Estado do porto e sobre questdes relacionadas com o Estado
de bandeira. A Agéncia fornecera a Comissao e aos Estados-Membros informacdes e
dados objectivos, fiaveis e comparaveis sobre seguranca maritima e prevencdo da
poluicdo, a fim de lhes permitir tomarem as iniciativas necessarias para melhorar as
medidas existentes e avaliar a sua eficacia. A Agéncia promovera a cooperacao entre
os Estados-Membros e a Comissdo conforme previsto na legislacdo comunitaria sobre
o sistema europeu de notificacdo do trafego maritimo europeu. A Agéncia cooperara
com a Comissdo e com os Estados-Membros nas actividades relativas a investigacdes
relacionadas com acidentes maritimos graves nas aguas da UE. A Agéncia pora os
conhecimentos da Comunidade em matéria de seguranca maritima ao dispor dos
Estados em fase de adesao e estara aberta a participacdo desses Estados.

A Agéncia promovera o estabelecimento de uma melhor cooperacdo entre 0s
Estados-Membros e desenvolvera e difundira as melhores préaticas na Comunidade.
Tal contribuird, por seu lado, para melhorar o sistema geral de seguranca maritima na
Comunidade, bem como para reduzir o risco de acidentes maritimos, de poluicdo
marinha e de perda de vidas humanas no mar.

A fim de desempenhar correctamente as funcdes que forem confiadas a Agéncia, é
necessario que os seus funcionarios efectuem visitas aos Estados-Membros a fim de
acompanharem o funcionamento global do sistema comunitario de seguranga maritima
e de prevencéo da poluigéo.

Quanto a responsabilidade contratutal da Agéncia, que € regida pelo direito aplicavel
ao contrato celebrado pela mesma, o Tribunal de Justica das Comunidades Europeias é
competente para deliberar por forca de uma clausula compromissoéria constante do
contrato. O Tribunal de Justica é também competente para conhecer dos litigios
relativos a reparacdo dos danos decorrentes da responsabilidade extracontratutal da
Agéncia.

De modo a poderem exercer um controlo eficaz sobre a actividade da Agéncia, 0s
Estados-Membros, a Comissdo e o Parlamento Europeu estardo representados num
Conselho de Administragdo dotado dos poderes necessarios para elaborar o
orcamento, verificar a sua execucao, adoptar as regras financeiras apropriadas, definir
procedimentos de trabalho transparentes no tocante a tomada de decisbes pela
Agéncia, aprovar o seu programa de trabalho e nomear o Director Executivo.

O bom funcionamento da Agéncia exige que seja concedido ao seu director um
elevado nivel de independéncia e flexibilidade quanto a organizacao do funcionamento
interno da Agéncia. Com esse fim em vista, o Director Executivo tomara todas as
medidas necessarias para garantir a boa execucdo do programa de trabalho da
Agéncia, procedera a preparacao de um projecto de relatério geral anual a apresentar
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ao Conselho de Administracdo, elaborara previsdes das receitas e despesas da Agéncia
e executara o or¢camento.

(10) A fim de assegurar a plena autonomia e independéncia da Agéncia, considera-se
necessario dota-la de um orcamento préprio, cujas receitas sejam essencialmente
constituidas por uma contribuicdo da Comunidade.

ADOPTARAM O PRESENTE REGULAMENTO:

CAPITULO I: OBJECTIVOS E TAREFAS

Artigo 1°
Objectivos

1. O presente regulamento institui a Agéncia Europeia da Seguranca Maritima, a seguir
designada a "Agéncia", com vista a garantir um nivel elevado, uniforme e eficaz de
seguranca maritima, bem como de prevencado da poluicdo na Comunidade.

2. A Agéncia proporcionard aos Estados-Membros e a Comissdo o apoio técnico e
cientifico necessério, bem como um elevado nivel de especializacdo, a fim de os
assistir na aplicacdo correcta da legislacdo comunitaria no dominio da seguranca
maritima, no controlo da sua aplicacdo e na avaliacdo da eficacia das medidas em

vigor.
Artigo 2°
Tarefas
1. A fim de garantir a realizagcdo dos objectivos descritos no artigo 1°, a Agéncia

executara as seguintes tarefas:

a) Assistir a Comissdo no processo de actualizacdo da legislagdo comunitaria no
dominio da seguranca maritima, nomeadamente no que diz respeito a evolucdo da
legislacéo internacional neste dominio. Esta tarefa incluira a anélise dos projectos de
investigacdo desenvolvidos no dominio da seguranca maritima e da proteccdo do
meio marinho.

b) Assistir a Comissdo na aplicacao eficaz da legislacdo comunitaria sobre seguranca
maritima em toda a Comunidade. Em patrticular, a Agéncia:

1) controlara o funcionamento geral do regime comunitario de inspeccédo pelo
Estado do porto, incluindo visitas aos Estados-Membros, e sugerira & Comissao
possiveis melhoramentos neste dominio;

2) fornecera a Comissdo o apoio técnico necessario para fins de participacdo nos
trabalhos dos érgéos técnicos do Memorando de Entendimento de Paris para a
Inspeccédo de Navios pelo Estado do Porto;
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d)

3) assistira a Comissao nos seguintes dominios:

- execucéao das inspeccdes das sociedades de classificacdo reconhecidas ou
gue devem ser reconhecidas a nivel comunitario, com base na Directiva
94/57/CE do Conselho;

- sem prejuizo do disposto na Directiva 94/57/CE, controlo continuo da
qualidade das prestacbes em matéria de seguranca e prevencdo da
poluicdo das sociedades de classificacdo reconhecidas ou que devem ser
reconhecidas, com base na Directiva 94/57/CE do Conselho;

- controlo continuo de uma aplicacdo adequada da legislacdo comunitaria
sobre a seguranca dos navios de passageiros, em especial das Directivas
98/18/CE e 99/35/CE do Conselho;

- controlo continuo de uma aplicacdo adequada da Directiva 96/98/CE do
Conselho relativa aos equipamentos maritimos;

- realizacdo de qualquer outra tarefa que seja atribuida a Comissao pela
legislacdo comunitaria em matéria de segurangca maritima, incluindo a
legislac@o comunitéria relativa as tripulagdes dos navios.

Proporcionar a Comissao e aos Estados-Membros informac6es objectivas, fidveis e
comparaveis, bem como dados sobre a seguranca maritima, que lhes permitam tomar
as medidas necessaria com vista a melhorar a seguranca no mar e a avaliar a eficacia
das medidas em vigor. Essas tarefas incluirdo a recolha, o registo e a avaliacdo de
dados técnicos nos dominios da seguranca maritima e do trafego maritimo, mas
também no dominio da poluicdo marinha tanto acidental como intencional, a
exploracédo sistematica das bases de dados existentes, incluindo a sua “fertilizacao
cruzada" e, caso adequado, o desenvolvimento de bases de dados suplementares.
Com base nos dados coligidos, a Agéncia assistira também a Comissao na publicacédo
semestral de informacdes relativas aos navios cujo acesso aos portos da Comunidade
foi recusado em aplicacdo da Directiva sobre a inspeccéo dos navios pelo Estado do
porto. Nesta mesma base, a Agéncia assistird igualmente a Comissdo e 0s
Estados-Membros nas accbes desenvolvidas por estes com vista a melhorar a
identificacao e investigacdo de navios responsaveis por descargas ilicitas.

Realizar as tarefas ligadas a vigilancia da navegacdo e do trafego maritimo,
decorrentes da Directiva 2001/xx/CE relativa a instituicdo de um sistema
comunitario de acompanhamento, controlo e informacao para o trafego maritimo, a
fim de promover a cooperacdo entre os Estados-Membros e a Comissdo neste
dominio.

Conceber, em cooperacado com a Comissao e os Estados-Membros, uma metodologia
comum para a investigacdo de acidentes maritimos no interior da Comunidade,
apoiar os Estados-Membros nas actividades relacionadas com inquéritos a acidentes
maritimos graves ocorridos nas aguas sob soberania dos Estados-Membros, bem
como proceder a andlise dos relatorios de inquérito de acidentes existentes.

Organizar accfes de formacéo adequadas nos dominios respeitantes as competéncias
do Estado do porto e do Estado de bandeira;
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9)

Fornecer aos Estados candidatos a adesdo um apoio técnico para a aplicacdo da
legislacdo comunitaria no dominio da seguranga maritima. Esta tarefa incluira a
organizacao de accdes de formacdo adequadas.

Para fins de execucdo das tarefas previstas nas alineas a), b), d) e g), a Agéncia
actuara apenas a pedido da Comissdo. Em fungdo das circunstancias e
exclusivamente a pedido da Comissdo, a Agéncia podera executar quaisquer outras
tarefas especificas.

Artigo 3°
Visitas nos Estados-Membros

A fim de executar as tarefas que Ihe sdo confiadas, a Agéncia efectua visitas aos
Estados-Membros. As autoridades nacionais dos Estados-Membros devem facilitar o
trabalho do pessoal da Agéncia, a fim de que essas visitas decorram da melhor forma
possivel. Os funcionarios da Agéncia estdo habilitados a:

a) examinar os processos, dados, documentos e qualquer outro material pertinente
qgue diga respeito a aplicacdo da regulamentacdo comunitaria sobre seguranca
maritima e prevenc¢ao da poluicdo marinha;

b) obter copias ou extractos de tais processos, dados, documentos ou outro
material;

c) solicitar esclarecimentos orais no local,
d) aceder a quaisquer instalagdes, terrenos ou meios de transporte.

A Agéncia informa o Estado-Membro em causa da visita prevista, da identidade dos
funcionarios mandatados, bem como da data do seu inicio. Os funcionarios da
Agéncia mandatados para a execucdo dessas visitas exercem 0S seus poderes
mediante a apresentacdo de uma decisdo do Director Executivo da Agéncia
especificando o objectivo e as finalidades da sua misséao.

No fim de cada visita, a Agéncia redige um relatério e envia-o a Comissao.

Artigo 4°
Divulgacéo e protecc¢ao das informacdes

As informacdes recolhidas, no ambito da aplicacdo do presente regulamento, pela
Comisséo e pela Agéncia estdo sujeitas as disposi¢cdes da Directiva 95/46/CE do
Parlamento Europeu e do Conselho relativa a proteccdo das pessoas singulares no
que diz respeito ao tratamento de dados pessoais e & livre circulacéo desses dados

Os funcionarios e outros agentes da Agéncia estao obrigados, mesmo apds a cessacao
das suas fungdes, a nao divulgar as informagdes abrangidas pela obrigacdo de sigilo
profissional, especialmente as informacdes respeitantes a empresas, suas relacdes
comerciais ou elementos de custos.

5

JO L 281 de 23.11.1995.
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CAPITULO Il: ESTRUTURA INTERNA E FUNCIONAMENTO

Artigo 5°
Estatuto juridico, sede, centros regionais

A Agéncia é um organismo da Comunidade dotado de personalidade juridica.

O local da sede da Agéncia sera decidido pelas autoridades competentes o mais
tardar seis meses ap0s a adopcdo do presente regulamento, sob proposta da
Comisséo.

Em cada Estado-Membro, a Agéncia goza da capacidade juridica mais vasta
concedida as pessoas colectivas no direito nacional. A pedido da Comisséo, a
Agéncia pode decidir, apds acordo dos Estados-Membros em causa, criar 0s centros
regionais necessarios para a execucao das tarefas ligadas a vigilancia da navegacéo e
do trdfego maritimo, especialmente a fim de assegurar condi¢des 6ptimas de trafego
nas zonas sensiveis, conforme previsto na Directiva 2001/xx/CE relativa a instituicdo
de um sistema comunitario de acompanhamento, controlo e informacdo para o
trafego maritimo.

A Agéncia é representada pelo seu Director Executivo.

Artigo 6°
Pessoal

Ser& aplicado ao pessoal da Agéncia o estatuto aplicavel aos funcionéarios e outros
agentes das Comunidades Europeias. O Conselho de Administracdo, com o acordo
com a Comissao, decide sobre as modalidades de aplicacao necessarias.

Sem prejuizo do disposto no artigo 16°, as competéncias conferidas a autoridade
investida do poder de nomeacao pelo estatuto, bem como pelo regime aplicavel aos
outros agentes, sdo exercidas pela Agéncia no que diz respeito ao seu préprio
pessoal.

O pessoal da Agéncia é composto, em parte, por funcionarios comunitarios
destacados pelas instituicbes e afectados a Agéncia na qualidade de agentes
temporarios e, em parte, por outros agentes recrutados pela Agéncia.

Artigo 7°
Privilégios e imunidades

E aplicavel & Agéncia e ao seu pessoal o Protocolo relativo aos Privilégios e Imunidades das
Comunidades Europeias.

Artigo 8°
Responsabilidade

A responsabilidade contratual da Agéncia rege-se pela lei aplicavel ao contrato em
causa.
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O Tribunal de Justica das Comunidades Europeias € competente para deliberar por
forca de clausula compromissoéria constante dos contratos celebrados pela Agéncia.

Em matéria de responsabilidade extracontratual, a Agéncia deve reparar, de acordo
com os principios gerais comuns aos direitos dos Estados-Membros, os danos
causados pelos seus servicos ou pelos seus agentes no exercicio das suas funcdes.

O Tribunal de Justica € competente para conhecer dos litigios relativos a reparacao
dos danos referidos no n° 3.

A responsabilidade pessoal dos agentes em relacdo a Agéncia rege-se pelas
disposicfes do estatuto ou do regime que Ihes € aplicavel.

Artigo 9°

Linguas

O regime linguistico da Agéncia sera decidido pelo seu Conselho de Administragéo.
Os servicos de traducdo necessarios ao funcionamento da Agéncia serao assegurados
pelo Centro de Traducéo dos 6rgdos comunitarios.

Artigo 10°

Criacéo e competéncias do Conselho de Administragcéo

A Agéncia dispde de um Conselho de Administragéo.
O Conselho de Administragéo:

a) nomeia o Director Executivo nos termos do artigo 16°;

b) aprova, antes de 31 de Mar¢co de cada ano, o relatorio geral da Agéncia
referente ao ano anterior e envia-o a Comissao, ao Conselho e ao Parlamento
Europeu;

c) adopta, antes de 30 de Outubro de cada ano e apds aprovacao pela Comisséao, o
programa de trabalho da Agéncia para o ano seguinte e envia-o a Comissao, ao
Conselho e ao Parlamento Europeu;

d) aprova o orcamento definitivo da Agéncia antes do inicio do exercicio
financeiro, ajustando-o, caso necessario, em funcdo da contribuicdo
comunitaria e das outras receitas da Agéncia,

e) estabelece procedimentos para a tomada de decisdes pelo Director Executivo;

f)  exerce as suas fungcbes em matéria orcamental, de acordo com o disposto nos
artigos 199, 20° e 22°;

g) exerce a autoridade disciplinar sobre o Director Executivo e os chefes de
unidade referidos no n°® 3 do artigo 15°.
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Artigo 11°
Composicdo do Conselho de Administracao

O Conselho de Administracdo € composto por quatro representantes da Comissao, quatro
representantes do Conselho, quatro representantes do Parlamento Europeu, quatro
representantes dos sectores profissionais mais relevantes nomeados pela Comissao, bem como
pelos seus suplentes. A duracdo do mandato é de cinco anos. Este mandato é renovavel uma
vez.

Artigo 12°
Presidéncia do Conselho de Administracao
1. O Conselho de Administracao elegera de entre os seus membros um presidente e um
vice-presidente. O vice-presidente substitui de direito o presidente em caso de
impedimento.
2. A duracao do mandato do presidente e do vice-presidente é de trés anos e termina, de

qgualquer modo, no momento em que deixarem de ser membros do Conselho de
Administragdo. Este mandato € renovavel uma vez.

Artigo 13°
Reunides
1. O Conselho de Administracéo reune-se por convocacéao do seu presidente.
2. O Director Executivo da Agéncia toma parte nas deliberacfes. O Director Executivo
nao participa na votacgao.
3. O Conselho de Administracao retne-se em sessao ordinaria uma vez por ano. Pode

também reunir-se por iniciativa do seu presidente ou a pedido da Comissao ou de um
terco dos Estados-Membros.

4, O Conselho de Administracdo pode convidar observadores para assistirem as suas
reunioes.
Artigo 14°
Votacéo
1. O Conselho de Administracao delibera por maioria de dois tergos.
2. Cada membro dispde de um Unico voto.
Artigo 15°

Funcdes e competéncias do Director Executivo

1. A Agéncia é gerida pelo seu Director Executivo, que ndo solicita nem aceita
instrugbes de nenhum governo nem de nenhum outro organismo. Todavia, deve
executar todas as instru¢cdes ou pedidos de assisténcia formulados pela Comissao
relacionados com as tarefas enumeradas no artigo 2°.
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O Director Executivo tem, nomeadamente, as seguintes funcdes e competéncias:

a) O Director Executivo prepara o programa de trabalho e apresenta-o ao
Conselho de Administracdo apdés aprovacao pela Comissdo, toma as
disposicBes necessarias para a sua execucao e responde a todos os pedidos de
assisténcia da Comissao.

b) O Director Executivo decide sobre a realizacdo das visitas previstas no artigo
39, apds acordo prévio da Comissao.

c) O Director Executivo toma as medidas necessarias, nomeadamente através da
adopcado de instrucdes administrativas internas e da publicacdo de
comunicacdes, com vista a assegurar o funcionamento da Agéncia de acordo
com as disposi¢des do presente regulamento.

d) O Director Executivo organiza um sistema efectivo de acompanhamento que
lhe permita comparar as realizacbes da Agéncia face aos seus objectivos
operacionais. Nesta base, o Director Executivo prepara, anualmente, um
projecto de relatério geral que apresenta ao Conselho de Administracdo. O
Director Executivo estabelece medidas préaticas de avaliacdo regular que
correspondam as normas profissionais reconhecidas.

e) O Director Executivo exerce, em relacdo ao pessoal, os poderes previstos no n®
2 do artigo 6°.

f) O Director Executivo elabora a previsao das receitas e despesas da Agéncia, de
acordo com o estabelecido no artigo 19°, e executa o orcamento em aplicacéo
do artigo 20°.

O Director Executivo pode ser assistido por um ou mais chefes de unidade. Em caso
de auséncia ou impedimento do Director Executivo, um dos chefes de unidades
substitui-lo-a nas suas fungoes.

Artigo 16°
Nomeacao no seio da Agéncia

O Director Executivo da Agéncia é nomeado pelo Conselho de Administracdo sob
proposta da Comissdo. Cabe ao Conselho de Administracdo o poder de demitir o
Director Executivo, deliberando sobre proposta da Comisséao.

A duragdo do mandato do Director Executivo é de cinco anos. Este mandato €
renovavel uma vez.

Artigo 17°
Controlo da legalidade

Todos os actos da Agéncia sao susceptiveis de ser submetidos a Comissédo por
qualquer Estado-Membro, membro do Conselho de Administrag&o ou terceiro directa
e individualmente afectado, com vista ao controlo da sua legalidade. O assunto deve
ser levado a Comissao num prazo de quinze dias a contar da data em que o
interessado teve conhecimento do acto contestado. A Comissdo tomara uma decisdo
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num prazo de um més. A auséncia de decisdo nesse prazo equivale a uma deciséo
implicita de rejeicao.

As disposicdes do n° 1 ndo sao aplicaveis as questdes relativas ao pessoal.

Artigo 18°
Participacdo de paises terceiros

A Agéncia esta aberta a participacao dos paises europeus que tenham acordos com a
Comunidade Europeia, mediante os quais tenham adoptado e estejam a aplicar o
direito comunitario no dominio abrangido pelo presente regulamento.

De acordo com as disposi¢cdes relevantes destes acordos, serédo celebrados convénios
que, inter alia, definirdo a natureza e o ambito das regras especificas para
participacdo desses paises nos trabalhos da Agéncia, incluindo as disposicdes
relativas as contribuicdes financeiras e ao pessoal.

CAPITULO lIl: DISPOSICOES FINANCEIRAS

Artigo 19°
Orgcamento

As receitas da Agéncia provém de:
- uma contribuicdo da Comunidade;

- das taxas cobradas pela Agéncia pelos servicos de publicacdo, formacéo
profissional, bem como por quaisquer outros servigos prestados.

As despesas da Agéncia incluem os encargos com o0 pessoal, as despesas
administrativas, as despesas com as infra-estruturas e as despesas de funcionamento.

O Director Executivo elabora uma previsédo das receitas e das despesas da Agéncia
para o exercicio orcamental seguinte e apresenta-a ao Conselho de Administracao
acompanhada de um quadro de pessoal.

O orcamento deve ser equilibrado em termos de receitas e despesas.

O Conselho de Administracdo adopta, o mais tardar em 31 de Marco, o0 projecto de
orcamento e apresenta-o a Comissdo, que inscreve com essa base as previsdes
correspondentes no anteprojecto de orcamento geral das Comunidades Europeias, 0
qual é apresentado ao Conselho e ao Parlamento Europeu nos termos previstos no
artigo 272° do Tratado.

O Conselho de Administracdo aprova o orcamento da Agéncia, ajustando-o, se
necessario, em funcdo da contribuicdo comunitéria.
Artigo 20°

Execucéo e controlo orgamental

Cabe ao Director Executivo dar execucdo ao orcamento da Agéncia.
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2. O controlo da autorizacdo e do pagamento de todas as despesas, bem como o
controlo da verificagéo e da cobranca de todas as receitas da Agéncia sdo exercidos
pelo Auditor Financeiro da Comisséo.

3. Até 31 de Marc¢o de cada ano, o mais tardar, o Director Executivo envia a Comissao,
ao Conselho de Administracdo e ao Tribunal de Contas as contas detalhadas da
totalidade das receitas e despesas da Agéncia no exercicio anterior.

O Tribunal de Contas examina-as nos termos previstos no artigo 248° do Tratado e
publica anualmente o relatorio sobre as actividades da Agéncia.

4, O Parlamento Europeu, sob recomendacdo do Conselho de Administracdo, da
quitacdo ao Director Executivo da Agéncia da execucao do orcamento.

Artigo 21°
Avaliacao

1. No prazo de cinco anos a contar da data em que a Agéncia assumiu as suas
responsabilidades, a Agéncia, em colaboracdo com a Comissdo, procedera a uma
avaliacao independente da execucao do presente regulamento.

2. A avaliacdo incidira no impacto que o presente regulamento, a Agéncia e as suas
praticas de trabalho terdo tido no estabelecimento de um elevado nivel de seguranca
maritima. O Conselho de Administracdo emite mandatos especificos com o acordo
da Comisséo.

3. O Conselho de Administracdo recebe os dados da avaliacdo e envia a Comisséo
recomendacdes relativamente a alteragcdes a introduzir no presente regulamento, na
Agéncia e nas suas praticas de trabalho. S&o tornados publicos tanto os dados da
avaliagdo como as recomendagoes.

Artigo 22°
Disposigdes financeiras

O Conselho de Administracao, apds aprovacao da Comissao e parecer do Tribunal de Contas,
adopta o Regulamento Financeiro da Agéncia, que precisard, nomeadamente, o procedimento
a seguir na elaboracéo e execucédo do orcamento da Agéncia, nos termos previstos no artigo
142° do Regulamento Financeiro aplicavel ao Orcamento Geral da Unido Europeia.

CAPITULO IV: DISPOSICOES FINAIS

Artigo 23°
Inicio da actividade da Agéncia

A Agéncia estara operacional no prazo de doze meses a contar da data de entrada em vigor do
presente regulamento.
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Artigo 24°
Entrada em vigor

O presente regulamento entra em vigor no vigésimo dia ap6s a sua publicag@onab
Oficial das Comunidades Europeias.

O presente regulamento é obrigatorio em todos o0s seus elementos e directamente aplicavel em
todos os Estados-Membros.

Feito em Bruxelas, [...]

Pelo Parlamento Europeu, Pelo Conselho
A Presidente O Presidente

[..] [..]
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4.1

4.2

5.1

5.2

7.1

FICHA FINANCEIRA

DESIGNACAO DA ACCAO

Proposta de Regulamento do Parlamento Europeu e do Conselho que institui a
Agéncia Europeia da Seguranca Maritima.

RUBRICAS ORCAMENTAIS IMPLICADAS

Sera criada uma nova rubrica orgamental B2 no &mbito do titulo B2-7 "Transportes".

BASE JURIDICA

Tratado CE: n° 2 do artigo 80°.

DESCRICAO DA ACCAO
Objectivo geral da accao

A Agéncia Europeia da Seguranca Maritima serd criada com o objectivo de
estabelecer um nivel elevado, uniforme e eficaz no dominio da seguranga maritima,
dentro e fora da Comunidade.

Periodo abrangido pela ac¢do e modalidades previstas para a sua renovagao

A accdao tera um periodo de duracgéo ilimitado (contribuicdo anual).

CLASSIFICACAO DA DESPESA OU DA RECEITA
Despesa ndo obrigatoria

Dotag0Oes diferenciadas

NATUREZA DA DESPESA OU DA RECEITA

Contribuicdo comunitaria destinada a equilibrar o orcamento da Agéncia em receitas
e despesas (ver infra).

INCIDENCIA FINANCEIRA

Método de calculo do custo total da accdo (relacao entre os custos unitarios e o
custo total)

1) Possibilidades de desenvolvimento da Agéncia.

A estrutura e a organizacado deste organismo, conforme apresentadas na proposta de
regulamento, baseiam-se numa solicitacéo de todas as partes interessadas no sentido
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de criar uma organiza¢ao capaz de actuar de uma forma rapida e eficiente no que diz
respeito aos aspectos da seguranca maritima previstos no presente regulamento.

O estabelecimento da Agéncia processar-se-a em trés fases.

Os seis primeiros meses do primeiro ano constituirdo a primeira fase, que sera um
periodo de transicdo durante o qual a Agéncia se dedicard apenas a tarefas
administrativas, tais como o aluguer de instalagdes, o recrutamento de um primeiro
grupo de agentes qualificados e a instalacdo do equipamento necessario. Por
iniciativa do Director Executivo, a Agéncia elaborar4d também um regulamento
interno adequado que Ihe permita cumprir as suas tarefas.

Durante o segundo ano, que constituira a segunda fase, a Agéncia devera estar em
condicbes de comecar a realizar 0s objectivos e tarefas previstos no presente
regulamento.

No terceiro ano, que constituird a terceira fase, a Agéncia devera estar em condi¢des
de realizar a totalidade dos seus objectivos e tarefas.

A Agéncia devera assim estar totalmente operacional no prazo de 30 meses e
assumira o conjunto das suas funcfes durante o ano de 2005.

2) Estimativa dos custos (calculada com base na plena operacionalidade da
Agéncia, prevista para 2005):

a) Recursos humanos

i) Pessoal a tempo inteiro

O pessoal da Agéncia sera composto, em parte, por funcionarios comunitarios
destacados pelas instituicbes e afectados a Agéncia na qualidade de agentes
temporarios e, em parte, por outros agentes recrutados pela Agéncia.

N&o obstante a necessidade de assegurar que a Agéncia disponha dos servicos de
pessoal qualificado em numero suficiente e por periodos alargados, estes agentes
serdo recrutados com base em contratos a termo certo, por periodos renovaveis, a fim
de assegurar a continua renovacao do quadro de pessoal que estara a par da evolugao
a nivel regulamentar, juridico e tecnolégico no dominio da seguranca maritima.

(Considera-se a possibilidade de destacar junto da Agéncia um pequeno namero de
agentes da Comisséao a fim de garantir ligagces estreitas entre as duas organizacdes.)

O nimero de agentes necessarios é estimado em(&% quadro infra). Esta
avaliacdo baseia-se numa comparacdo com outros organismos semelhantes, com a
proposta relativa a Agéncia para a Seguranca da Aviacdo e com as tarefas especificas
gue serdo confiadas a Agéncia Europeia da Seguranca Maritima.

Tomando como custo médio a despesa anual de 0,108 milhdes de euros relativa aos
agentes da Comissao, estima-se que a despesa total anual relativa ao pessoal

A maioria dos agentes sera contratada na qualidade de agentes temporarios, de acordo com as regras do
Estatuto dos funcionéarios das Comunidades Europeias.
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contratado a tempo inteiro ascenda a 5,9 milhdes de euros, incluindo as despesas com
as instalacbes e as respectivas despesas administrativas (servicos de correio,
telecomunicagoes, Tl ...).

QUADRO: Previsdo dos recursos humanos necessarios - Distribuicdo
por dominios de actividade e categorias

TOTAL A B C D
Administreu;élo2 14 3 4 5 2
- Gestdo (o director e 2 secretarios figuram neste ponto) 3 1 0 2
- Recursos humanos e financeiros 8 1 3 2 2
- Informacéo 8 1 1 1
Tarefas da Agéncia: 413 24 10 7
- Actualizacdo da legislagdo comunitaria no dominio da|7 4 2 1
seguranga maritima, em relagdo com a evolugdo da
legislacdo internacional. Analise da situacdo da|
investigacdo no dominio da seguranga maritima.
- Tarefas ligadas a inspeccao pelo Estado do porto e|7 4 2 1
actividades de formacé&o neste dominio.
- Tarefas de controlo das sociedades de classificagao. 5 8 1 1
- Assistir a Comissdo na execucdo das suas tarefas|9 6 2 1
relacionadas com a legislag@o sobre seguranca maritima.
- Recolha de informagdes no dominio da segurancal5 2 2 1
maritima e do trafego maritimo e exploracédo de bases de
dados.
- Elaboracdo de uma metodologia comum para os|4 2 1 1
inquéritos sobre acidentes maritimos e coordenagdo dos
inquéritos.
- Assisténcia aos paises candidatos a adesao. 2 1 1
- Ambiente: Analise da investigagdo no dominio do|2 2
ambiente maritimo, assisténcia técnica a Comissao,
relativamente a legislagcdo europeia e internacional neste
dominio.
TOTAL 55 27 14 12 2
2 Incluindo o director da Agéncia e 2 secretarios.
3

Incluindo 2 chefes de unidade.
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b)  Despesas de equipamehto

A aquisicdo de bens moveis e as despesas conexas serdo importantes durante a fase
de estabelecimento da Agéncia (primeiro ano), apés o que diminuirdo
progressivamente. Prevé-se uma dotacdo orcamental de 260 000 euros para o
primeiro ano e de 100 000 euros para os dois anos seguintes, ou seja um total de
360.000 euros. Em 2005 e anos seguintes, 0s custos de equipamento elevar-se-ao a
80 000 euros.

c) Despesas de funcionamento

Essas despesas incluem os custos decorrentes das conferéncias, estudos, traducdes e
publicacbes. As despesas de funcionamento poderdo ser repartidas da seguinte
forma:

- Traducdo: Os custos anuais sdo estimados em 50 000 euros, para um custo
unitario de 79 euros por pagina, ou seja um volume aproximado de 600 paginas
(relatério anual, eventuais estudos, actas de coléquios, brochuras informativas).

- Publicacdes: A Agéncia publicard o seu relatério geral, documentos de
informacdo e dossiers técnicos em suporte papel e na Internet. Os custos de
publicacéo estédo avaliados em 120 000 euros.

- Desenvolvimento de bases informatizadas: A Agéncia devera criar bases
informatizadas que reunam um determinado namero de dados sobre a seguranca
maritima. Para além das aquisicbes de computadores incluidos nas despesas de
equipamento, justificar-se-4 o desenvolvimento, numa primeira estimativa, de trés
bases informatizadas que implicam a criacdo de uma infra-estrutura informética e o
desenvolvimento de aplica¢des. O custo de um servidor e de um sistema de gestéao de
bases de dados pode ser estimado em 100 000 euros. O custo de desenvolvimento de
uma aplicacdo pode ser muito variavel, mas situa-se actualmente, na DG TREN,
entre 100 e 200 000 euros. Tendo em conta o que foi dito, estima-se, numa primeira
fase, que o orgamento necessério para o desenvolvimento de bases informatizadas
seré de 500 000 euros.

- Estudos: O acompanhamento e avaliacdo das actividades de investigagdo no

dominio da seguranga maritima estao previstos nas tarefas da Agéncia. Estas tarefas
implicardo, em alguns casos, a realizacdo de estudos técnicos. Tendo em conta as
tarefas a realizar e o seu elevado nivel técnico, a dotacao de 500 000 euros afigura-se
como uma estimativa razoavel.

- Workshopse conferéncias: O desenvolvimento de regulamentagédo no dominio
da seguranca maritima, bem como a criacdowdekshopsde formacao, podera
implicar a organizagdo devorkshopse de conferéncias. As despesas totais
decorrentes desses encontros podem ser avaliadas em 150 000 euros.

As despesas totais relativas as despesas de funcionamento elevam-se a 1 300 000
euros.

As estimativas indicadas tém por base a proposta da EASA, calculada em funcdo dos recursos humanos
e das tarefas especifica da Agéncia Europeia da Seguranca Maritima.
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Despesas de missdes

d)

As tarefas desempenhadas pela Agéncia, nomeadamente visitas relacionadas com os
Estados do porto, o controlo das agéncias de classificacdo, a adaptacéo da legislacéo
dos paises terceiros candidatos a adesdo, mas também os contactos entre a Agéncia e
os servicos da Comisséo, implicardo deslocacdes dentro e fora da Unido (despesas de
deslocacao e de estadia). O orcamento das despesas de missfes é estimado em 250
000 euro§

3) Receitas

As receitas da Agéncia sdo compostas pela contribuicdo do orcamento comunitario e
das taxas cobradas, tal como previstos no artigo 17° do Regulamento que institui a

Agéncia Europeia da Seguranca Maritima.

Contribuicdo da Comunidade:

A contribuicdo da Comunidade cobrira os objectivos e tarefas por esta confiadas a
Agéncia, conforme indicado nos artigos 1° e 2° do Regulamento que institui a
Agéncia Europeia da Seguranca Maritima.

7.2 Discriminagéo dos elementos da acgao
a) portipo de actividade (em euros)
Actividade Pessoal ¢ Despesas | Despesas | Despesas | Total
tempo de de de
inteiro equipamen| deslocagég funcionam
to ento
Administracao 1510000 | 20 364 70 000 330 904 1932 000
(14 pessoas)
Actualizagéo da| 756 000 10 180 12 500 165 000 943 680
legislagdo comunitéria,
andlise da situacdo da3
investigagdo no dominig
da seguranca maritima.
(7 pessoas)
Tarefas ligadas a| 756 000 10 180 45 000 165 000 976 180
inspecc¢ao pelo Estado do
porto e actividades de
formacao neste dominio.
(7 pessoas)

No quadro infra, "Discriminacdo dos elementos da accdo", o custo total das despesas de funcionamento,
bem como os custos de equipamento, estéo repartidos pelo nimero de pessoas envolvidas em cada tipo
de actividade.

Estas estimativas foram elaboradas em funcdo dos custos médios reais das despesas das missdes
(transportes e estadia) assumidos pela DG TREN, tanto no interior como no exterior da Unido, e do
numero estimado de missfes para cada uma das tarefas da Agéncia. As estimativas supramencionadas
ndo tomam em conta as incidéncia da localizacdo futura da Agéncia.
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Tarefas de controlo das| 540 000 7272 60 000 120 000 728 000

sociedades de

classificacao.

(5 pessoas)

Assisténcia a Comisséao 972 000 13100 12 500 212 000 1 209 60

nas suas tarefas

relacionadas com &

seguranca maritima.

(9 pessoas)

Recolha de informagdes 540 000 7272 12 500 120 000 680 000

sobre seguranca

maritima e  trafego

maritimo, exploracédo das

bases de dados.

(5 pessoas)

Metodologia comum e| 432 000 5820 12 500 95 000 545 320

coordenacéao das

investigagdes sobre

acidentes maritimos.

(4 pessoas)

Assisténcia aos paises216 000 2300 25 000 48 000 292 000

candidatos (2 pessoas)

Ambiente 216 000 2300 12 500 48 000 278 800

(2 pessoas)

Total 5940 000 | 80 000 250 000 1 300 0007 584 780
(arredon-
dado para
7 600 000)
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b)  portipo de despesa

Dotacdes de autorizagdo em euros (a precos correntes)

Rubrica 2002 2003 /2004 2005 e seguintes
Despesas de pessoal 1 980 000 4 000 000 5940 000
Despesas de equipamento 260 000 100 000 80 000
Despesas de325 000 800 000 1 300 000
funcionamento
Despesas de missoes 60 000 180 000 250 000
Custos totais 2 625000 5080 000 7 600 000
Contribuicdo dg 2 625 000 5080 000 7 600 000

orcamento da Unido

7.4

8.1

Calendario indicativo das dotacdes de autorizacdo/dotacdes de pagamento

A contribuicdo da Comunidade sera paga anualmente de uma so vez.

DISPOSIC}()ES ANTIFRAUDE PREVISTAS
Medidas especificas de controlo previstas:
Para a Agéncia

O Director Executivo sera responsavel pela execucdo do orcamento da Agéncia.
Apresentara anualmente & Comisséo, ao Conselho de Administracéo e ao Tribunal de
Contas as contas detalhadas relativas a todas as receitas e despesas referentes ao
exercicio orcamental anterior. Além disso, o Servico de Auditoria Interna da
Comissédo (IAS) prestara a sua assisténcia na gestao das operacgdes financeiras da
Agéncia, controlando os riscos, verificando o cumprimento da legislacdo aplicavel
através de um parecer independente sobre a qualidade dos sistemas de gestdo e de
controlo e formulando recomendacdes no sentido de melhorar a eficiéncia e eficacia
das operacOes e no sentido de assegurar uma utilizacdo racional dos recursos da
Agéncia.

ApOs ter recebido a aprovacdo da Comissdo e do Tribunal de Contas, a Agéncia
aprovara o seu regulamento financeiro. A Agéncia implantara _um sistema de

Relativamente a contribuicdo do orcamento da Unido, deverdo ser tomadas em consideracdo as
eventuais receitas da Agéncia decorrentes das actividades de formacéo e de publicagBes. Todavia, estas
constituem um montante pouco elevado, relativamente ao orcamento total da Agéncia, que neste
momento ndo pode ser estimado com precisao.
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8.2

8.3

9.2

auditoria_interna semelhante ao adoptado pela Comissédo no quadro da sua propria
restruturacao.

Cooperacao com o OLAF

O pessoal sujeito ao Estatuto dos funcionarios das Comunidades Europeias assistira o
OLAF no combate a fraude.

Para o Tribunal de Contas

O Tribunal de Contas examinara as contas da Agéncia, de acordo com o artigo 248°
do Tratado, e publicara anualmente um relatorio sobre as actividades da Agéncia.

ELEMENTOS DE ANALISE CUSTO-EFICACIA
Objectivos especificos e quantificaveis, populacdo abrangida

Os objectivos especificos da Agéncia, tal como descritos na proposta de

regulamento, visam garantir um nivel elevado, uniforme e eficaz de seguranca

maritima, bem como de prevencao da poluicdo na Comunidade. Por outro lado, a
Agéncia fornecera aos Estados-Membros e a Comissdo o apoio técnico e cientifico
necessario, bem como um elevado nivel de especializacdo, com vista a aplicacéo
convergente e eficaz da legislacdo comunitaria no dominio da seguranca maritima,
ao controlo da sua aplicacao e a avaliacédo da eficacia das medidas em vigor.

As tarefas que devem ser asseguradas pela Agéncia afectardo a seguranca das
pessoas e dos bens que circulam por meio dos transportes maritimos nas aguas da
Unido, bem como o seu ambiente.

Afectaréo igualmente o pessoal e as organizacdes do sector maritimo, reduzindo as
distor¢cbes da concorréncia resultantes de vantagens econdmicas que beneficiam
navios nao conformes com a regulamentacdo em vigor e, em contrapartida
recompensara os agentes que actuem com seriedade.

Justificacdo da accao

Ha varios anos, a Comunidade adoptou um grande nimero de medidas legislativas
destinadas a reforcar a seguranca e prevenir a poluicdo no transporte maritimo.

O naufragio do petroleiro Erika, ocorrido em Dezembro de 1999, que resultou na
poluicdo de cerca de 400 kms de costa, causou uma emocao consideravel na opinido
publica europeia. Como é sabido, a repeticdo de acidentes deste tipo, bem como os
seus impactos ambientais e a aparente incapacidade em lhes pér fim, tém reduzido,
de forma consideravel, a capacidade de tolerancia da opinido publica.

O Parlamento Europeu e o Conselho "Assuntos Gerais" solicitaram a Comissdo um
reforco significativo das regras de seguranca maritima a nivel comunitério.

Na perspectiva de uma estratégia global em matéria de seguranca maritima, a

Comisséao, a pedido do Parlamento Europeu, propde a criagdo da Agéncia Europeia
da Seguranca Maritima que devera apoiar a accdao da Comissdo e dos
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9.3

10.

10.1

Estados-Membros na aplicacdo e controlo da legislagdo comunitaria, bem como na
avaliacédo da eficicia das medidas em vigor.

A Agéncia assistiraA a Comissdo no processo de actualizacdo da legislacédo
comunitaria no dominio da seguranca maritima, nomeadamente em relacdo com a
evolucao da legislacao internacional neste dominio.

A Agéncia controlard o funcionamento geral do regime comunitario de inspeccao
pelo Estado do porto e assistira a Comissdo na realizacdo das inspeccdes das
sociedades de classificagdo reconhecidas a nivel comunitario. Organizaré igualmente
accOes de formacgédo no dominio da inspecc¢éo pelo Estado do porto e pelo Estado de
bandeira.

Fornecera a Comissdo e aos Estados-Membros informacgfes objectivas, fiaveis e

comparaveis, bem como dados sobre a seguranca maritima, que lhes permitam tomar
as medidas necessaria com vista a melhorar a seguranca no mar e a avaliar a eficacia
das medidas em vigor.

Concebera, em cooperagdo com a Comissdo e o0s Estados-Membros, uma
metodologia comum para realizar inquéritos sobre acidentes maritimos no interior da
Comunidade, para apoiar os Estados-Membros nas actividades relativas a inquéritos
de acidentes maritimos graves ocorridos nas aguas comunitarias, bem como para
proceder a analise dos relatérios de inquérito de acidentes existentes.

Por ultimo, a criacdo da Agéncia Europeia da Seguranca Maritima favorecera o
estabelecimento de uma parceria entre os Estados-Membros e promovera a difusao
das melhores pratica na Comunidade.

Estes objectivos contribuirdo para o reforco do conjunto do sistema de seguranca
maritima na Comunidade, reduzindo simultaneamente o risco de acidentes
maritimos, de poluicdo marinha e de perdas de vidas humanas no mar.

Acompanhamento e avaliacdo da accéo

O acompanhamento e a avaliacdo do desempenho da Agéncia serdo efectuados com
base no relatério anual aprovado pelo Conselho de Administracdo da Agéncia
relativo ao ano anterior e com base no programa de trabalho para o exercicio
seguinte, que serdo ambos enviados aos Estados-Membros, a Comissdo, ao Conselho
e ao Parlamento Europeu (artigo 10° da proposta de regulamento). O funcionamento
da Agéncia sera sujeito a avaliacdes regulares minuciosas, de acordo com as praticas
e as normas comunitérias.

DESPESAS ADMINISTRATIVAS (PARTE A DA SECCAO Il DO
ORCAMENTO GERAL)

A criacdo da Agéncia ndo devera implicar encargos adicionais para a Comissao. As
funcbes desempenhadas actualmente pela Comissdo passarao a consistir no controlo
e na supervisao das actividades da Agéncia.

Incidéncia no nimero de postos de trabalho

N&o aplicavel.
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10.2 Incidéncia financeira global dos recursos humanos suplementares
N&o aplicavel.

10.3 Aumento de outras despesas de funcionamento decorrente da accao,
nomeadamente despesas decorrentes de reunides de comités e grupos de peritos

N&o aplicavel.
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