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COMUNICACAO DA COMISSAO

relativa ao refor¢co da seguranca dos navios de passageiros na Comunidade

1. INTRODUCAO GERAL

Na presente comunicagdo, a Comissdo propde um conjunto de medidas que se destinam a
melhorar a legislacdo comunitaria existente no dominio da seguranca dos navios de
passageiros, em conformidade com os objectivos politicos delineados no Livro Branco da
Comiss&o sobre a politica de transportéss medidas propostas na presente comunicacdo
incluem uma proposta relativa a prescricdes especificas de estabilidade para os navios ro-ro
de passageiros e uma proposta de revisdo da Directiva 98/18/CE relativa as regras e normas
de seguranca para os navios de passageiros. A presente comunicagao apresenta igualmente a
posicdo da Comissdo sobre o regime de responsabilidade aplicavel as transportadoras
maritimas de passageiros, bem como sobre a revisdo em curso da Convencédo de Atenas
relativa ao Transporte de Passageiros e Bagagens por Mar, 1974, da OMI.

Na comunicacdo de 1993 “Uma Politica Comum de Seguranca MarftirmaGomisséo
salientou a necessidade de adopcdo de medidas para melhorar e harmonizar o regime de
seguranca aplicavel aos navios de passageiros. Uma série de acidentes tragicos com navios de
passageiros nas aguas comunitarias veio reforcar a necessidade de se adoptarem medidas
nesse domini® Num periodo de poucos anos, a Comunidade procedeu a um reforco
substancial da sua legislacdo no dominio da seguranca dos navios de passageiros. Em
especial, foram introduzidos quatro novos instrumentos comunitarios para assegurar a
aplicacdo das mesmas normas de seguranca a todos os navios de passageiros na Chmunidade
de requisitos especificos para os servicos fdeies ro-ro>, a obtencdo de melhores
informacdes sobre os passageiros que viajam a bordo dos navios de passageaplicacido
antecipada do Cédigo ISM aos navios de passadeiros

Livro Branco - A politica Europeia de transportes no horizonte 2010: a hora das opcoes,
COM(2001)370 de 12/09/2001. As prioridades salientadas neste documento incluem a melhoria
constante da seguranca da navegacdo, do transporte de cidaddos e dos seus direitos enquanto
passageiros nos diferentes modos de transporte.

Comunicacao da Comissao - Uma Politica Comum de Segurancga Maritima COM(93)66 de 24.2.1993.
Veja-se, por exemplo, a Resolugdo do Conselho, de 22 de Dezembro de 1994, relativa a seguranga dos
ferriesroll-on/roll-off de passageiros, JO C 379 de 31.12.1994.

Directiva 98/18/CE do Conselho, de 17 de Marco de 1998, relativa as regras e normas de seguranca
para os havios de passageiros, JO L 144 de 15.5.1998, p.1.

° Directiva 1999/35/CE do Conselho, de 29 de Abril de 1999, relativa a um sistema de vistorias
obrigatérias para a exploracdo segura de servigos regularderiiies ro-ro e embarcaces de
passageiros de alta velocidade, JO L 138 de 1.6.1999, p.1.

Directiva 98/41/CE do Conselho, de 18 de Junho de 1998, relativa ao registo das pessoas que viajam em
navios de passageiros que operam a partir de ou para portos dos Estados-membros da Comunidade, JO
L 188 de 2.7.1998, p. 35.

Regulamento (CE) n° 3051/95 do Conselho, de 8 de Dezembro de 1995, relativo a gestdo da seguranca
dosferriesroll-on/roll off de passageirogdrriesro-ro), JO L 320 de 30.12.1995, p.14, com a redaccao

gue Ihe foi dada pelo Regulamento (CE) n® 179/98 da Comisséo, de 23 de Janeiro de 1998, JO L 19 de
24.1.1998, p.35.



O processo de aplicacdo destas medidas e de avaliagdo da sua eficacia revelou algumas
insuficiéncias e confirmou que ainda nao tinha sido inteiramente alcancado o objectivo de
aplicacdo de regras harmonizadas a todos os navios de passageiros que entram e saem de
portos comunitarios. Ja tinha sido iniciado um processo de avaliagdo do regime de seguranca
dos passageiros com vista a proposta de melhorias quando o aciddbtprdes Saminana

Grécia, a mais recente tragédia que envolveu femy de passageiros na Europa, veio
salientar a necessidade de os Estados-Membros e a Comissdo aumentarem os seus esforgcos
para prevenir a ocorréncia de novos acidentes.

Além disso, a Comissao esta a acompanhar de perto a evolucdo da construcéo de navios de

passageiros, especialmente o aumento das suas dimensdes (até 150 000 GT) e da lotacdo de
passageiros (até 5 000 passageiros e tripulantes). Na verdade, a adequacao das normas de
construcdo e seguranca actualmente aplicaveis aos navios de passageiros de muito grandes
dimens@es suscita algumas duvidas. A OMI esta actualmente a analisar essa questéo a nivel

técnico e, a luz desses trabalhos e da andlise subsequente da Comunidade, a Comisséo
apresentara novas iniciativas no dominio da seguranga dos navios de passageiros no segundo
semestre de 2002.

2. PRESCRICOES ESPECIFICAS DE ESTABILIDADE PARA OS NAVIOS RO -RO DE
PASSAGEIROS QUE OPERAM PARA/DE PORTOS DA UE

2.1. Antecedentes

A estabilidade apés colisédo € uma questao da maior importancia para a seguranca dos navios
ro-ro de passageiros. Quanto mais tempo um navio se mantiver a flutuar apés ter sofrido
avaria grave tanto mais eficientes serdo as operagdes de evacuacao ou de busca e salvamento
de passageiros e tripulantes. Esta questdo assume ainda maior importancia a luz da dimensao
cada vez maior dos navios ro-ro que servem os portos da Comunidade e do nimero crescente
de passageiros e tripulantes que transportam. Indubitavelmente, um dos maiores perigos para
um navio ro-ro com um pavimento ro-ro fechado consiste no efeito de uma acumulagao
significativa de agua nesse pavimento.

A nivel internacional, as principais normas que regulam a estabilidade dos navios ro-ro de
passageiros sdo as chamadas normas SOLAS 90 que se referem implicitamente ao efeito do
embarque de &gua no pavimento ro-ro em condicbes de mar agitado com uma altura
significativa de vaga de cerca de 1,5.nEstas normas aplicam-se igualmente ao trafego
domeéstico da UE, em virtude da Directiva 98/18/CE.

Em Fevereiro de 1996, no rescaldo do acident&stonia no Mar Baltico, oito paises europeus
(Dinamarca, Finlandia, Alemanha, Irlanda, Paises Baixos, Noruega, Suécia e Reino Unido)
decidiram, através de um acordo especial, 0 Acordo de Estotolmooduzir prescrices
especificas de estabilidade para os navios ro-ro de passageiros. A ideia central subjacente ao
referido acordo é a de que o navio devera ser projectado por forma a nao virar de quilha
mesmo quando um certo volume de &gua tenha embarcado no pavimento ro-ro. As

Além disso, a Directiva 1999/35/CE relativa a um sistema de vistorias obrigatérias para a exploracao
segura de servicos regularesfdeiesro-ro e embarcacfes de passageiros de alta velocidade prevé, no

n® 1 do seu artigo 4°, que dsrries ro-ro deverdo satisfazer os requisitos especificos de estabilidade
adoptados a nivel regional quando operam na regiao abrangida por essas normas regionais.

Acordo relativo aos requisitos especificos de estabilidade para navios ro-ro de passageiros que efectuam
viagens internacionais regulares entre - ou para ou de - portos especificados, no Noroeste da Europa e
no Mar Béltico, anexo a circular OMI n° 1891, de 29 de Abril de 1996.
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prescricfes técnicas desse acordo vao além do que estabelecem as normas SOLAS 90, uma
vez que aumentam a capacidade de sobrevivéncia dos navios em condicbes de mar mais
desfavoraveis, através do reforco das prescricdes SOLAS a fim de ter igualmente em conta o
efeito da &gua que se possa acumular no pavimento ro-ro na sequéncia de avaria.

As prescricbes de estabilidade sdo aplicaveis a todos os navios ro-ro de passageiros,

independentemente da bandeira que arvoram, que efectuam servigos internacionais regulares
de transporte de passageiros entre ou para/de portos especificados na zona abrangida pelo
acordo. Além disso, todas as Partes no Acordo de Estocolmo alargaram actualmente a sua
aplicacdo ao trafego doméstico equivalente.

2.2. Posicdo da Comisséo

Por ocasido do encerramento da conferéncia diplomatica na qual o Acordo de Estocolmo foi
adoptado, a Comissao proferiu uma declaracdo registando a conclusdo do Acordo e
expressando a opinido de que se deveria assegurar 0 mesmo nivel de seguranca para todos 0s
navios ro-ro de passageiros que operam em condi¢des similares. Assinalando que o Acordo
nao é aplicavel noutras partes da Comunidade, a Comissdo anunciava a sua intencao de
analisar as condicdes locais prevalecentes nas aguas europeias em que heneg=no-ro

de passageiros e examinar os efeitos da aplicacdo do Acordo de Estocolmo na regido
abrangida. A declaracao concluia que, a luz dessa analise, a Comissao tomaria uma deciséo
guanto a necessidade de novas iniciativas na matéria.

Em cumprimento do compromisso assumido, a Comissao examinou o alcance e efeito da
aplicacdo do Acordo de Estocolmo relativo as prescricbes especificas de estabilidade para os
navios ro-ro de passageiros e a oportunidade do alargamento do seu &mbito de aplicacdo as aguas
europeias ndo abrangidas pelo referido Acordo. Esta analise foi finalizada em 2001 e as suas
principais conclusdes, baseadas em contribuicdes de diversas fontes, incluindo um estudo
especifico encomendado pela Comisséo, podem resumir-se da seguinte forma:

 as alturas de vaga no Mediterraneo sdo comparaveis as do Mar Baltico e as do Atlantico
Leste (costa atlantica da Franca, Espanha e Portugal) as do Mar do Norte e da zona do
Canal da Mancha. Os factores relativos a visibilidade e a temperatura da agua sao
geralmente mais favoraveis no Mediterraneo do que na zona abrangida pelo Acordo de
Estocolmo mas, por outro lado, no Mediterraneo a vaga € normalmente mais cavada. Em

conclusao, as alturas de vaga nas aguas do Sul da Europa sdo comparaveis as do Norte;

» a aplicacdo do Acordo de Estocolmo néo levantou grandes dificuldades ao sector ou aos
governos contratantes. Um ndmero significativo dos navios considerados ndo precisou
sequer de qualquer adaptacéo. Do total de 140 navios afectados, 69% foram adaptados a
custos inferiores a 1 milhdo de euros. O custo total estimado da adaptacédo cifrou-se em
cerca de 85 milhdes de euros, mas a maior fraccdo desse custo é referente a aplicacao
acelerada das normas SOLAS 90 e ndo a aplicacdo do Acordo de Estocolmo propriamente
dito;

» custo da adaptacéo da frota do Sul da Europa para efeitos da aplicacdo das disposi¢cdes do
Acordo de Estocolmo correspondera aproximadamente ao associado a aplicacdo das
prescricdes SOLAS 90. Atendendo a que aplicacdo plena das regras SOLAS devera, de
qualquer forma, ter lugar nos proximos anos, com base no calendario da OMI (trafego
internacional) e da Directiva 98/18/CE (trafego doméstico comunitario), o sector ja devera
ter planificado os investimentos a efectuar para a adaptacéo dos navios considerados;



» aintroducao das prescricdes adicionais do Acordo de Estocolmo para os navios do Sul da
Europa traduzir-se-4 na uniformizacdo das prescricbes de estabilidade em toda a UE e,
consequentemente, no aumento do nivel de seguranca na Comunidade.

A luz do acima exposto, a Comissido considera que a divisdo Norte/Sul no que se refere as
prescricdes de estabilidade em avaria para os navios ro-ro (normas do Acordo de Estocolmo
no Norte e normas SOLAS 90 no Sul), ndo parece justificar-se nem pelos parametros de

seguranca nem por motivos técnico-econdémicos. Por esta razao, a Comissdo propde uma
directiva que aplica as prescricbes especificas de estabilidade previstas no Acordo de

Estocolmo a todos o0s navios ro-ro de passageiros que operam no trafego internacional na UE.
Esta iniciativa tem a vantagem de proporcionar 0 aumento da seguranca dos navios de
passageiros na Comunidade e de uniformizar a regulamentacdo relativa aos navios de
passageiros no trafego internacional. A referida proposta é apresentada no Anexo | da

presente comunicagao.

Tendo em conta que as condicbes de operacdo dos navios ro-ro de passageiros em viagens
domeésticas nos Estados-Membros séo frequentemente similares as das viagens internacionais,
a Comissao propde igualmente a revisdo da Directiva 98/18/CE do Conselho por forma a
introduzir, no que se refere aos primeiros, prescricdes de estabilidade iguais ou equivalentes
as que se aplicam aos segundos.

3. REVISAO DA DIRECTIVA 98/18/CE bo CONSELHO, DE 17 DE MARCO DE 1998,
RELATIVA AS REGRAS E NORMAS DE SEGURANCA PARA OS NAVIOS DE PASSAGEIROS

3.1. Introducéo

Apesar de a Directiva 98/18/CE do Conselho relativa as regras e normas de seguranc¢a para 0s
navios de passageirdsser relativamente recente, ja surgiram diversos problemas no que
respeita a sua aplicacdo. Por conseguinte, a Comissdo considera que é adequado propor
algumas alteracdes a referida directiva. A revisdo proposta centrar-se-a, essencialmente, no
reforco de determinadas partes fundamentais da directiva e na simplificacdo de algumas das
suas disposicdes. A proposta consta do Anexo 2 da presente comunicacdo e comporta as
alteracdes que a seguir se apresentam.

3.2. Publicacéo da lista das zonas maritimas (n° 2 do artigo 4°)

O artigo 4° da Directiva 98/18/CE define zonas maritimas de diferentes categorias para efeitos
da limitacdo da operacgéo das diferentes classes de navios. O n° 2 do referido artigo estabelece
um procedimento de notificacdo dessas zonas maritimas pelos Estados-Membros a Comissao.
Uma vez aprovadas pela Comissdo, assistida por um Comité, as zonas maritimas serao
publicadas no Jornal Oficial das Comunidades Europeias.

A experiéncia adquirida na aplicacado deste artigo revelou diversos problemas, alguns dos
quais de natureza juridica, na medida em que o artigo foi interpretado das mais diversas
formas pelos Estados-Membros. Além disso, registaram-se sérios atrasos na notificacdo das
zonas maritimas. Ao nivel mais técnico, o formato escolhido por alguns Estados-Membros
para apresentarem a lista das zonas maritimas ndo era adequado para efeitos de publicacdo no
Jornal Oficial. Uma vez que a classificacdo das zonas maritimas constitui um aspecto

10 JO L 144 de 15.5.1998, p. 1.



fundamental da aplicac@o efectiva da directiva na sua globalidade, € necessério ultrapassar
estas deficiéncias.

Consequentemente, a Comissdo propde um novo procedimento, com base na Internet, para a
notificacdo e publicacdo das zonas maritimas, mais claro e simples e que introduz,
simultaneamente, maior transparéncia no sistema, uma vez que a informacdo sera mais
facilmente acessivel a todas as partes interessadas.

3.3. Derrogacédo para a Grécia

O n° 3, alinea g), do artigo 6° inclui uma derrogacéo para 0s navios existentes da classe A ou
B que operam na Grécia. A derrogacao proporciona a tais navios a possibilidade de operarem
sem cumprirem as prescricdes de seguranca estabelecidas na directiva até completarem 35
anos, ao passo que, a partir de 2007, a idade a partir da qual os outros navios estarédo
obrigados a aplicar a directiva é muito inferior.

Para efeitos desta extensdo, a Grécia foi convidada a notificar a Comissédo informacdes
pormenorizadas relativas a cada um dos navios abrangidos, devendo tais informacdes ser
publicadas no Jornal Oficial. A lista foi publicada numa decisdo da Comissdo de 246.1999

e revelou que o numero de navios abrangidos pela derrogacdo era bastante reduzido. Além da
limitada relevancia pratica da derrogacao, o seu significado politico foi substancialmente
reduzido. Por esses motivos, a Comissdo propde a supressao da clausula derrogatoria para os
navios de passageiros que operam nas aguas gregas a partir de 1.1.2005.

3.4. Cddigo das Embarcacg@es de Alta Velocidade 2000

Actualmente, a Directiva 98/18/CE aplica plenamente o Cédigo das Embarcacbes de Alta
Velocidade (HSCY a todas as embarcacbes de alta velocidade que efectuam servicos
domésticos. Todavia, ap6s a adopcdo da directiva, foi elaborado um novo Codigo das
Embarcacdes de Alta Velocidade para navios novos. Este novo codigo HSC 2000 foi
adoptado em 5 de Dezembro de 2000 e aplica-se a todos os navios novos cuja quilha esteja
assente ou se encontrem numa fase de construcdo equivalente em ou apés 1 de Julho de
2002 O cddigo HSC 2000 n&o substitui o cédigo anterior no que se refere a navios de alta
velocidade mais antigos, aplicando-se exclusivamente a navios novos.

Para acompanhar esta evolugdo a nivel internacional, a Comissdo propde uma revisdo da
Directiva 98/18/CE para permitir a aplicacdo do Cdédigo HSC 2000 através da introducao de
alteracdes a directiva segundo o procedimento de comitologia, o que implica a alteracdo da
alinea a) do artigo 8° da referida directiva. Isto assegurara a aplicacdo do mesmo método
flexivel para as alteracdes da directiva a luz da evolugdo da legislacdo internacional no que se
refere quer aos navios de passageiros quer as embarcacfes de alta velocidade, o que nao
acontece actualmente.

1 JO L 180 de 24.6.1999, p. 5.

12 “International Code for Safety of High Speed CraResolucdo MSC 36(63) da OMI, de 20 de Maio de
1994.

13 “International Code for Safety of High Speed Craft, 20q@6digo HSC 2000), Resolucdo MSC

97(73) da OMI, de 5 de Dezembro de 2000.
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3.5. Prescri¢cdes de estabilidade e retirada de servigo de navios ro-ro de passageiros

A primeira proposta legislativa da presente comunicagdo relativa a seguranga dos navios de
passageiros introduz prescricdes especificas de estabilidade para os navios ro-ro de
passageiros que operam em rotas internacionais para/de portos comunitarios, aplicaveis o
mais tardar em 1 de Outubro de 2010. Para assegurar niveis coerentes de seguranc¢a no trafego
internacional e no trafego doméstico, a alteracdo da Directiva 98/18/CE inclui igualmente
uma proposta de aplicacéo destas prescricdes de estabilidade ou de prescri¢cdes de estabilidade
equivalentes aos navios ro-ro que operam no trafego domeéstico.

Para encorajar a aplicacdo das prescricdes de estabilidade pelos navios ro-ro de passageiros
que operam em diferentes tipos de zonas maritimas nas mesmas condi¢cdes de mar, a
Comisséao propde que as prescricdes especificas de estabilidade se apliquem a todos os navios
ro-ro de passageiros novos das classes A, B e C, a partir de 1 de Outubro de 2004. No que se
refere aos navios ro-ro de passageiros novos da classe D, ndo se justifica a aplicacdo das
prescricdes especificas de estabilidade devido as condicdes de operacdo restritas de tais
navios. Todavia, tendo em conta as eventuais dificuldades de adaptacéo de navios existentes
das classes A e B, a Comissao propde introduzir, como alternativa, a possibilidade de retirar
de servico os navios dessas classes aos 30 anos, caso nao seja possivel cumprir as prescricdes
especificas de estabilidade. Esta possibilidade de retirada de servico sera igualmente aplicavel
aos navios ro-ro de passageiros existentes das classes C e D, salvo se cumprirem inteiramente
as prescricoes de estabilidade fixadas no ponto 11-1/B/8 do Anexo | daquela directiva. Isto
significa que estes navios sao obrigados a cumprir integralmente as prescricdes de
estabilidade SOLAS 90, obrigacéo da qual estdo actualmente isentos.

As prescricbes/opcbes para 0S navios ro-ro que operam nos 4 tipos de zonas maritimas
nacionais (classes A, B, C e D) sédo apresentados de forma resumida no quadro infra.



Classe de navio

Prescricdes de estabilidade

Medidas transitorias para
0S havios existentes

Navios ro-ro novos
das classes A, B e
C, construidos em
ou apés 1 de
Outubro de 2004

Aplicagdo das mesmas regras que se
aplicam aos navios que efectuam

viagens internacionais. Introdugao das
prescricbes especificas de estabilidad
(Acordo de Estocolmo).

e

Navios ro-ro novos

Aplicacado das prescri¢cdes de

da classe D estabilidade SOLAS 90 (Anexo I/Il-
1/B/8).
Navios ro-ro Aplicacdo das mesmas regras que se| Em caso de nédo

existentes das
classes A e B,
construidos antes
de 1 de Outubro d¢
2004.

aplicam aos navios que efectuam
viagens internacionais. Introdugao, at¢
de Outubro de 2010, das prescri¢des

» especificas de estabilidade (Acordo d
Estocolmo).

conformidade em 1/10/2010
2 retirada de servigo no dia en
gue 0s navios ro-ro atingem
20s 30 anos de idade. No
entanto, o limite do prazo
para a retirada de servico é
1 de Janeiro de 2015.

-

Navios ro-ro
existentes das
classes C e D,
construidos antes

de 1 de Outubro de

Introducéo, até 1 de Outubro de 2010
das prescricdes especificas de
estabilidade (Anexo I/11-1/B/8).

Em caso de nédo
conformidade em 1/10/2010
retirada de servico no dia en
gue 0s navios ro-ro atingem
os 30 anos de idade. No

2004 entanto, o limite do prazo
para a retirada de servico é
1 de Janeiro de 2015.
3.6. Prescricbes de seguranca em beneficio dos passageiros com mobilidade reduzida

As alteracdes demograficas na Unido Europeia estdo a contribuir para o envelhecimento da
populacdo. Uma percentagem mais elevada da sociedade e, consequentemente, um maior
grupo de potenciais utilizadores de servicos de transporte padecera, no futuro, de alguma
forma de mobilidade reduzida, devido a idade avancada ou a alguma deficiéncia. Tornar os
navios de passageiros que efectuam servicos domésticos seguros e acessiveis para as pessoas
com mobilidade reduzida (PM# assume, por conseguinte, uma importancia crescente, uma

vez que o numero de pessoas directamente beneficiadas pelo aumento da acessibilidade pode
representar cerca de 30% da populacdo. Projectar navios para todos os passageiros, incluindo

14

A definicBo de pessoa com mobilidade reduzida encontra-se na Directiva 2002/xx/CE relativa a

disposicOes especiais aplicaveis aos veiculos destinados ao transporte de passageiros com mais de oito
lugares sentados além do lugar do condutor e que altera as Directivas 70/156/CEE e 97/27/CE, nos
seguintes termos: “«Passageiro com mobilidade reduzida», qualquer pessoa que tenha dificuldades na
utilizacdo dos transportes publicos, como, por exemplo, as pessoas com deficiéncias (incluindo as
pessoas com deficiéncias sensoriais e psiquicas e os utilizadores de cadeiras de rodas), as pessoas com
deficiéncias nas extremidades, as pessoas de baixa estatura, as pessoas com bagagens pesadas, as
pessoas de idade, as mulheres gravidas, as pessoas com carros de compras e as pessoas com criangas
(incluindo criancas em carrinhos de bebé).



para as pessoas com mobilidade reduzida, significa, além do mais, que o navio sera mais
seguro e as suas instalacdes mais faceis de utilizar por todos os passageiros.

O Livro Branco da Comissao Europeia — “A politica europeia de transportes no horizonte
2010: a hora das opgdes” diz: “E evidente que o sucesso da intermodalidade passa também
por um acesso facilitado a todos os modos de transporte. Importa, neste contexto, ter em conta
as dificuldades com que se confrontam as pessoas com mobilidade reduzida utentes dos
transportes colectivos, para as quais a passagem de um modo a outro representa por vezes um
verdadeiro obstaculd®. O artigo 13° do Tratado CE insta, além disso, & adopcéo de medidas

de combate a discriminacdo em razdo, nomeadamente, de deficiéncia ou idade e outros
diplomas legislativos comunitarios e propostas da Comi8sstabelecem, como condicdo

para a exploracédo, a acessibilidade a pessoas com mobilidade reduzida.

A titulo exemplificativo, nos navios de passageiros, as pessoas com mobilidade reduzida
confrontam-se com obstaculos no embarque, na entrada e saida no convés dos veiculos, no
acesso as instalacbes de bordo, as informacBes sobre a seguranca (vias de evacuacao,
mensagens de emergéncia) e aos alojamentos.

A Comissao propde a inclusdo de um novo artigo na directiva relativo as prescricdes de
seguranca em beneficio dos passageiros com mobilidade reduzida e um anexo adicional com
orientacdes a esse respeito. Estas prescricdes de seguranca abrangem todas as classes de
navios, novos e existentes, apesar de as solucdes diferirem em funcdo das dimensdes e dos
tipos de navios. A definicho de prescricbes técnicas especificas incumbird aos
Estados-Membros, de acordo com o principio da subsidiariedade. E fundamental que os
Estados-Membros consultem as organizacdes representativas das pessoas com mobilidade
reduzida. Apesar de se entender que a consideracao dessas orientacdes de seguranca na fase
de projecto ndo comporta custos adicionais significativos, no novo artigo proposto reconhece-

se que as adaptacbes dos navios existentes poderdo ser onerosas, incluindo-se,
consequentemente, na directiva, uma clausula de salvaguarda relativa a adaptacbes que
representam um 6nus econémico excessivo para o proprietario do navio. Neste contexto, a
Comisséo prop0de igualmente a possibilidade de alterar os Anexos Il e lll com a assisténcia do
Comité.

4. RESPONSABILIDADE DAS TRANSPORTADORAS MARITIMAS DE PASSAGEIROS
4.1. Introducéo

A responsabilidade por danos causados aos passageiros transportados por mar nao é objecto
de regras inteiramente harmonizadas nem a nivel internacional nem a nivel europeu. Nao ha
legislacdo comunitaria neste dominio e a proteccdo concedida aos passageiros varia de
Estado-Membro para Estado-Membro, dependendo das convengdes internacionais e
respectivas alteracdes que tenham sido ratificadas pelo Estado no qual € liquidado o pedido.
Consequentemente, 0s montantes maximos da compensacao por morte ou lesdes corporais
dos passageiros variam muito nos Estados-Membros da UE. Além disso, nenhuma das

15 Livro Branco - A politica Europeia de transportes no horizonte 2010: a hora das opcoes,

COM(2001)370 de 12/09/2001.

Veja-se, por exemplo, a Directiva 2002/XX/CE citada na nota de rodapé 12 e a proposta de
Regulamento do Parlamento Europeu e do Conselho relativo a ac¢édo dos Estados-membros em matéria
de obrigacdes de servico publico e adjudicacdo de contratos de servico publico no sector do transporte
de passageiros por via férrea, estrada e via navegéavel interior (COM(2000)7 final de 26.7.2000).
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convencgdes ou protocolos aplicaveis estabelece a responsabilidade objectiva da transportadora
ou a obrigacdo de estas subscreverem seguros para o pagamento de indemnizacdes aos
passageiros.

Atendendo a importancia da proteccdo adequada e uniforme dos passageiros transportados
por mar, a Comissao considera que a situacao actual é insustentavel. A necessidade de um
regime de responsabilidade pelos passageiros no sector do transporte maritimo é acentuada
pelo facto de as dimensdes e a lotacdo de passageirofenizs e navios de cruzeiro
continuarem a aumentar e por existirem cada vez mais operadores nesse mercado em
crescimento constante, uma vez que a disponibilidade de tempo e recursos financeiros para
viagens e férias é cada vez maior. Um regime uniforme e adequado de responsabilidade pelos
passageiros do transporte maritimo deveria, consequentemente, ser parte integrante do
enquadramento legal comunitario dos navios de passageiros, tanto mais que, através do
Regulamento (CE) n° 2027/97 do Conselho, de 9 de Outubro de 1997, relativo a
responsabilidade das transportadoras aéreas em caso de acidente, a Comunidade ja
estabeleceu um regime de responsabilidade de alcance comunitario para as transportadoras
aéreas.

A presente seccao apresenta a posicao da Comissao sobre os elementos essenciais de um
regime exequivel de responsabilidade pelos passageiros do transporte maritimo. No entender
da Comissao, tal regime devera ser instituido na Unido Europeia num futuro proximo. A
introducdo de um regime a nivel comunitario coincide com a revisdo das normas
internacionais sobre a responsabilidade das transportadoras maritimas de passageiros a nivel
internacional. Considera-se que, se o regime internacional for satisfatério ou, pelo menos, ndo
impedir a aplicacdo dos elementos essenciais a seguir apresentados, é preferivel aplicar o
regime comunitario no contexto das regras internacionais. Contudo, se o regime internacional
nao satisfizer tais expectativas ou a sua aplicacdo sofrer atrasos significativos, a Comissao
considera que a importancia da questéo exige a adopcédo de iniciativas especificas de alcance
comunitario e apresentara uma proposta para o efeito antes do final deste ano.

4.2, Antecedentes
4.2.1. Navegacao

A principal convencao internacional que regula a responsabilidade das transportadoras
maritimas de passageiros é a Convencao relativa ao Transporte de Passageiros e Bagagens por
Mar, de 1974 (a seguir, designada “Convencao de Atenas”), que estabelece um regime de
responsabilidade pelos danos sofridos pelos passageiros nos navios de mar. Esta convencéo
estabelece um regime de responsabilidade baseado na culpa que permite a transportadora
limitar a sua responsabilidade, salvo se tiver agido com intencdo de causar o dano ou de
forma imprudente e com consciéncia de que poderia provavelmente ocorrer dano. Este limite
de responsabilidade é fixado em 46, 666 Direitos de Saque Especiais (DSE) (cerca de 67 000
euros) por passageiro, em caso de morte ou lesGes corporais. No que respeita a perda ou
avaria de bagagens, o limite de responsabilidade da transportadora depende da natureza e da
localizacdo da bagagem. A Convencdo de Atenas entrou em vigor em 1987 e, até ao
momento, ratificaram ou aderiram a Convencdo 26 Estados, entre 0s quais seis Estados-
-Membros da UE', representando um terco da tonelagem da frota mundial de navios de mar.

1 Os Estados-Membros da UE que ratificaram a Convencdo de Atenas sdo: Bélgica, Grécia, Irlanda,

Luxemburgo, Espanha e Reino Unido. Além disso, os paises noérdicos aplicam, o regime da convencgéo
mas com os limites previstos no Protocolo de 1990.
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O principal motivo pelo qual a referida convencao foi ratificada por relativamente poucos
Estados-Membros da UE reside no facto de se considerarem excessivamente reduzidos os
limites por ela estabelecidos. No final dos anos 80, foram envidados esfor¢gos para aumentar
os limites, mas o Protocolo de 1990 deles resultante nao foi ratificado por um numero
suficiente de Estados, ndo tendo entrado em vigor.

Dada a situacdo globalmente insatisfatoria no que se refere a compensacao dos passageiros de
navios de mar, o Comité Juridico da Organizacdo Maritima Internacional (OMI) decidiu
proceder a revisdo da Convencdo da Atenas. Um dos objectivos da revisdo consistia em
assegurar um nivel de proteccdo dos passageiros pelo menos idéntico ao proporcionado pelo
novo regime de responsabilidade pelos passageiros do transporte aéreo, tendo
simultaneamente em conta as condicées especificas operacionais e de seguros do sector dos
transportes maritimos. A Comissédo participa nessas actividades da OMI, sendo os respectivos
resultados apresentados mais pormenorizadamente na Seccao 4.4 infra.

Actualmente, ndo ha legislacdo comunitaria relativa a responsabilidade das transportadoras
maritimas de passageiros. Por conseguinte, a legislacdo correspondente do sector do
transporte aéreo constitui uma referéncia importante na consideracao desse regime.

4.2.2. Aviacéo

A nivel comunitario, o Regulamento (CE) n° 2027/97 do Conselho estabelece um regime de
responsabilidade das transportadoras aéreas em caso de acidente. Esse regime s6 se aplica a
transportadoras estabelecidas na Comunidade e prevé a responsabilidade ilimitada da
transportadora em caso de morte ou de lesdo corporal dos passageiros, dividida em dois
niveis. Para danos inferiores a 100 000 Direitos de Saque Especiais (cerca de 143 000 euros)
por passageiro, a transportadora ndo pode alegar em sua defesa que tomou todas as medidas
possiveis para evitar o acidente. O referido regulamento especifica ainda que as
transportadoras devem subscrever um seguro que cubra os limites da responsabilidade
objectiva e, acima desses limites, um nivel razoavel. O regulamento ndo cobre os danos
causados a bagagem.

A nivel internacional, foi aprovado um conjunto uniforme de regras através da adopc¢ao da
Convencao para a Unificacdo de Certas Regras relativas ao Transporte Aéreo Internacional,
de 1999 (Convencéao de Montreal). Esta convencédo, que ainda ndo entrou em vigor, prevé um
regime semelhante ao comunitario no que se refere ao dano de morte e as lesdes corporais de
passageiros, mas tem um ambito de aplicacdo mais alargado porque prevé, nomeadamente,
disposic@es relativas a responsabilidade por danos causados a bagagem e carga. A Convencgao
de Montreal também imp&e uma obrigacéo de os Estados Partes exigirem as transportadoras a
subscricao de “um seguro adequado que cubra a sua responsabilidade nos termos da presente
Convencao”.

Actualmente, estdo a ser envidados esforcos para adaptar o regime comunitario ao da
Convencdo de Montreal através da inclusdo, no seu ambito de aplicacdo, dos danos
decorrentes da perda ou avaria da bagagem e de atrasos, e para preparar a adesao conjunta da
Comunidade e dos Estados-Membros a referida convencao. De acordo com as conclusdes do
Conselho, a ratificacdo simultanea da convencao pela Comunidade e pelos Estados-Membros
devera ter lugar antes de finais de 2002.
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4.3. Posicdo da Comissao
4.3.1. Introducao

A Comisséao esta firmemente convencida de que o regime de responsabilidade aplicavel aos
passageiros transportados por mar deve ser actualizado e reforcado em beneficio desses
passageiros. Muitos aspectos da Convencdo de Atenas, na sua formulacdo actual, estdo
desactualizados e ndo satisfazem as expectativas dos cidaddos que viajam em navios de
passageiros nas aguas comunitarias e outras. A proteccdo adequada dos passageiros é
particularmente importante no que se refere a compensacao por danos resultantes da morte ou
de lesbGes corporais, elemento fulcral do Regulamento (CE) n® 2027/97 relativo a
responsabilidade das transportadoras aéreas.

Todavia, cumpre reconhecer que os dois modos de transporte apresentam diferencas
relevantes que implicam a adopcdo de solucdes diferentes no que se refere aos respectivos
regimes de responsabilidade. Essas diferencas incluem a forma como os passageiros passam o
tempo durante o transporte, a organiza¢ao das transportadoras e 0S respectivos seguros, assim
como a forma como os dois sectores encaram as questdes relativas a responsabilidade. Devido
a estas e outras diferencas, a aplicacdo de um sistema de responsabilidade pelos passageiros
idéntico para os dois modos de transporte ndo sera necessariamente viavel ou desejavel. Por
exemplo, o niumero elevado e cada vez maior de transportadoras maritimas, nem todas
conhecidas, implica a imposicdo de exigéncias em matéria de seguro muito especificas no
sector do transporte maritimo. Além disso, a cobertura de todas as transportadoras,
independentemente da bandeira do navio, € fundamental para a eficacia do regime de
responsabilidade pelos passageiros do transporte maritimo.

Para assegurar a proteccdo adequada dos passageiros, devem ser incorporados certos
principios fundamentais num regime comunitario de responsabilidade pelos passageiros do
transporte maritimo. No entender da Comissédo, devem ser plasmadas nesse regime, pelo
menos, as seis caracteristicas abaixo salientadas.

4.3.2. Responsabilidade objectiva

A responsabilidade objectiva destina-se a melhorar a posicdo dos demandantes, uma vez que
esta ndo depende da culpa ou negligéncia da transportadora. Ao contrario do regime de
responsabilidade aplicado no sector da aviacdo, nenhuma das conven¢gbes em matéria de
responsabilidade pelos passageiros do transporte maritimo prevé a responsabilidade da
transportadora por morte ou leses corporais totalmente independente d¥. dbfia
diferenca entre os modos de transporte foi frequentemente justificada por referéncia as
diferencas entre o papel do passageiro a bordo de um navio de passageiros ou de cruzeiro e do
passageiro a bordo de uma aeronave. Enquanto o Ultimo € normalmente suposto manter-se
sentado durante a principal parte da viagem, o passageiro a bordo de um navio, especialmente
de um navio de cruzeiro, goza de uma mobilidade e actividade consideravelmente superiores,
tendo mais tempo e possibilidades de agir com concorréncia de culpa. Um passageiro de um
navio de cruzeiro pode frequentemente comparar-se a um cliente num restaurante, numa
discoteca, num cabeleireiro ou numa estacdo termal. Como geralmente nenhum destes
prestadores de servicos esta sujeito a um regime de responsabilidade objectiva, considerou-se
injusto impor esse Onus a transportadora maritima de passageiros. O facto de 90% dos

18 No entanto, o n° 3 do artigo 3° da Convencdo de Atenas estabelece a presuncdo de culpa da

transportadora caso o dano resulte de naufragio, colisdo, encalhe, explosdo ou incéndio ou defeito do
navio.
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pedidos de indemnizacdo apresentados por passageiros do sector do transporte maritimo
envolverem um passageiro ou um numero reduzido de passageiros ao passo que, no sector da
aviacao, esses pedidos envolverem, em geral, todos ou a maioria dos passageiros a bordo da
aeronave apoia essa abordagem.

No entanto, tal argumentacdo ndo tem em conta os acidentes que envolvem navios de
passageiros cujas causas estdo fora do controlo dos passageiros a bordo. Tais incidentes,
incluindo naufragio, encalhe, colisdo, incéndio, etc., sdo inteiramente comparaveis aos
acidentes caracteristicos do sector da aviacao e deverao ser regulados de forma analoga. Por
esse motivo, a Comissao, tal como o projecto de texto do novo Protocolo a Convencéo de
Atenas, considera que se deve estabelecer uma distingdo entre duas categorias de pedidos de
indemnizacdo. Os danos causados pela exploracdo do navio, quando a possibilidade de os
passageiros controlarem os acontecimentos € geralmente muito limitada (“incidentes de
navegacao”), deverdo ser objecto de um regime de responsabilidade objectiva ao passo que,
para os outros tipos de lesbes corporais causadas a bordo, pode ser suficiente um regime de
responsabilidade baseado na negligéncia.

4.3.3. Limites suficientes de responsabilidade

A Comissédo aceita que a responsabilidade objectiva da transportadora possa ser submetida a
limites maximos, principalmente porque, para ser eficaz, o regime deve ser associado a
exigéncias rigorosas em matéria de seguro. No entanto, tais limites deverdo ser
suficientemente elevados, especialmente no que se refere a pedidos de indemnizagdo por
morte ou lesdes corporais.

A determinacdo de um limite adequado € dificultada pela falta de informacdes estatisticas
sobre os custos dos acidentes que envolvem navios de passageiros. Em geral, apesar de se
terem registado varios acidentes tragicos derries nas aguas europeias, dos ja resolvidos,
conhecem-se poucos casos que revelem deficiéncias manifestas do regime de compensacao
dos passageiros do transporte maritimo. Todavia, mais do que comprovar a adequacdo dos
limites maximos actualmente aplicaveis, pode considerar-se que este facto revela a aplicacao
de praticas flexiveis em matéria de seguro. No entender da Comissao, a justa compensacao
dos passageiros devera minimizar a dependéncia de tal flexibilidade, mesmo no que se refere
a pedidos de indemnizacdo mais elevados, devendo o tal regime de compensacéo basear-se,
consequentemente, em limites equivalentes ou superiores aos estabelecidos para regimes de
compensacao comparaveis.

Na UE, a responsabilidade objectiva das transportadoras aéreas € limitada a,
aproximadamente, 143 000 euros. E provavel que este valor se torne aplicavel a nivel
internacional através da entrada em vigor, num futuro proximo, da Convencao de Montreal.
No contexto maritimo, o Protocolo de 1990 a Convencdo de Atenas aumentou

substancialmente o limite para 175 000 DSE (250 000 euros), um valor que corresponde ao
limite global fixado para navios de passageiros no Protocolo de 1996 a Convencao sobre a
Limitacdo da Responsabilidade em Sinistros Maritimos. Apesar de transpostos para o direito
interno de alguns Estados-Membros, nenhum destes protocolos entrou em vigor a nivel
internacional.
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Na opinido da Comissao, o limite estabelecido no Protocolo de 1990 a Convencao de Atenas,
deflaccionado para o seu valor actdatonstitui o valor minimo aceitavel para um regime de
responsabilidade objectiva relativamente a pedidos de indemnizagdo por morte ou lesbes
corporais. Esse valor ja foi aprovado pela comunidade internacional no contexto de
negociacdes de instrumentos anteriores. Todavia, tal valor pressupde que a responsabilidade
global por passageiro, incluindo em caso de culpa ou negligéncia da transportadora, seré
substancialmente superior.

4.3.4. Responsabilidade alargada em caso de culpa ou negligéncia

A derrogacédo ao direito de limitacdo da responsabilidade das transportadoras em caso de
culpa grave é geralmente aceite. Actualmente, as transportadoras perdem esse direito, quer ao
abrigo da Convencdo de Atenas quer no regime da Convencdo sobre a Limitacdo da
Responsabilidade em Sinistros Maritimos, quando agem “com a intencdo de causar dano ou
de forma imprudente e com consciéncia de que poderia provavelmente ocorrer dano”. E claro
gue os incidentes com navios de passageiros muito raramente preencherdo estas condicdes e,
para efeitos préticos, a limitacdo da responsabilidade pode, actualmente, considerar-se um
direito de caracter absoluto. No entender da Comisséao, esta é uma deficiéncia grave do regime
existente porque o caracter absoluto da limitacédo da responsabilidade equivale ao direito de as
transportadoras e suas seguradoras recusarem a compensagao aos Seus passageiros acima de
um determinado limite, por muito justificavel que seja o pedido e independentemente da
causa do acidente. Além disso, o caracter absoluto dos direitos de limitacdo da
responsabilidade nem sequer constitui, em geral, um grande incentivo para as transportadoras
tomarem as precaucdes necessarias para evitar acidentes.

A Comisséo considera que a responsabilidade por morte e lesdes corporais dos passageiros,
causados por incidentes de navegacdo ou outros, deve ser submetida a um limite
significativamente superior ao proposto pela parte abrangida pela responsabilidade objectiva
descrita na secgao anterior. Caso deva ser estabelecido um limite para a responsabilidade por
morte e lesdes corporais, este deve ser suficientemente elevado para cobrir a totalidade dos
danos previsiveis. Isto corresponderia mais aos principios gerais da responsabilidade civil e
seria mais coerente com o regime aplicado no sector da aviagdo e com a posicado da Comissao
sobre o regime da responsabilidade pelos danos resultantes da poluicdo por hidroc&Pbonetos
Para assegurar uma maior coeréncia com o regime aplicavel no sector da aviacdo, € necessario
estabelecer uma distingdo, no que se refere a base da responsabilidade, entre incidentes de
navegacao e outros incidentes. Quanto aos primeiros, € razoavel presumir culpa ou
negligéncia da transportadora. Por outras palavras, tal como na Convengdo de Montreal, a
transportadora deve responder pelos danos resultantes da morte ou de lesdes corporais dos
passageiros, salvo se puder provar que o incidente ndo foi provocado por culpa ou negligéncia
da sua parte.

19 Em 1990, 175 000 DSE correspondiam a uma média de 186 752, 7 ECU (Eurostat/New Cronos).
Através da deflacdo deste valor por aplicacdo do indice dos precos ao consumidor entre 1990 e 2003
(data prevista da adopcéao do limite proposto), que, de acordo com estimativas da Comisséao € de 142,27
para os 15 Estados-Membros, o valor alcancado é de cerca de 265 000 euros. Por outras palavras,
devido a diferenca de valor entre os DSE e o ECU/EUR desde 1990, o limite deflaccionado é apenas
marginalmente diferente do adoptado em 1990.

A posicdo da Comissao sobre o regime internacional de responsabilidade e compensacéo pela poluigdo
por hidrocarbonetos consta do documento COM(2000)802 final de 6 de Dezembro de 2000.

20
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4.3.5. Obrigatoriedade do seguro

Nenhuma das convencles relativas a responsabilidade pelos passageiros impde as
transportadoras a obrigacdo de subscricdo de um seguro adequado. A auséncia de tal
obrigacao, no que se refere as transportadoras de passageiros, € totalmente desproporcionada
tendo em conta os riscos envolvidos no transporte de centenas ou milhares de passageiros a
bordo de um navio. Apesar de a maioria dos navios de passageiros estar, na verdade,
financeiramente protegida, normalmente através da adesdo a uma associacdo de seguro
maritimo (‘Protection & Indemnity (P&I) Clubs), a auséncia de exigéncias formais em
matéria de seguro ndo se justifica. Por conseguinte, qualquer regime de responsabilidade
pelos passageiros deve integrar exigéncias em matéria de seguro obrigatério. Para assegurar a
igualdade de tratamento das transportadoras, as exigéncias em matéria de seguro deverao
aplicar-se a todas as transportadoras, independentemente da bandeira do navio, que prestam
servigos para ou partir de um porto da UE. Quanto ao montante em causa, 0 seguro deve
cobrir os limites maximos de responsabilidade objectiva por passageiro, bem como um
montante razoavel além desse limite, multiplicado pelo nimero maximo de pessoas a bordo.

4.3.6. Accao directa

A possibilidade de os demandantes apresentarem os seus pedidos directamente a seguradora €
fundamental na navegacdo, uma vez que a transportadora pode, por vezes, ser dificil de
identificar e/ou incapaz de satisfazer na integra as suas obrigacdes financeiras. Por
conseguinte, para que um regime de responsabilidade cumpra eficazmente os seus objectivos
no sector maritimo, o direito de “accdo directa” contra a seguradora € fundamental. Por
conseguinte, é evidente que tal requisito deve ser incluido num futuro regime de
responsabilidade pelos passageiros aplicavel as transportadoras maritimas. Quanto ao alcance
econémico deste direito, este devera equivaler ao limite patiakcapita sujeito ao seguro
obrigatorio.

4.3.7. Transporte nacional

O regime de responsabilidade devera cobrir todos os transportes na Comunidade, incluindo as
operacdes no interior de um Unico Estado-Membro. O regime da Convencédo de Atenas sO se
aplica a viagens internacionais. No entanto, alguns Estados-Membros decidiram alargar a sua
aplicacdo ao transporte nacional. De acordo com a filosofia comunitaria subjacente a
legislacdo em vigor para os navios de passageiros, ou seja, de que o nivel de proteccdo dos
passageiros nao deverd depender do facto de o servico ser prestado entre dois
Estados-Membros ou estritamente doméstico, o regime de responsabilidade sera, por
conseguinte alargado a todos os tipos de transporte.

4.4. A via a seguir

Um regime comunitario de responsabilidade pelos passageiros transportados por mar que
satisfaca todos os critérios supra satisfara as actuais necessidades dos passageiros a bordo de
ferriese navios de cruzeiro e instituird um regime de responsabilidade uniforme nos Estados-
-Membros. Em suma, além das principais caracteristicas do regime de responsabilidade
aplicado no sector da aviacdo, o regime para 0s passageiros transportados por mar devera
proporcionar vantagens adicionais para 0s passageiros, na medida em que os limites da
responsabilidade objectiva deverdo ser superiores e as exigéncias em matéria de seguro
consideravelmente mais elaboradas. De importancia consideravel sera o facto de as exigéncias
em matéria de seguro cobrirem todas as transportadoras, independentemente da bandeira ou
do local onde estiverem registados 0s navios que operam para ou a partir dos portos
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comunitarios. A Comissao considera que deverda ser instituido na Comunidade um regime de
responsabilidade com estas caracteristicas para as transportadoras maritimas de passageiros o
mais cedo possivel.

A preparacao de uma proposta de um regime da UE de responsabilidade pelos passageiros
transportados por mar coincide com a elaboracdo de um novo Protocolo a Convencédo de
Atenas, cuja adopcao esta prevista para o final de 2002. Na sua 832 Sessdao, realizada de 8 a
12 de Outubro de 2001, o Comité Juridico da OMI aprovou um projecto de protocolo que sera
transmitido para adopgdo por uma Conferéncia Diplomaética prevista para Outubro-Novembro
de 2002. Esse projecto introduz, designadamente, exigéncias em matéria de seguro
obrigatdrio para as transportadoras maritimas de passageiros e um regime de responsabilidade
objectiva combinado com o direito de accéo directa. O referido projecto destina-se igualmente

a aumentar os limites da responsabilidade por morte ou lesdes corporais dos passageiros
causados por incidentes de navegacao. E igualmente introduzida a possibilidade de os Estados
Partes aplicarem limites de responsabilidade superiores no que se refere a pedidos de
indemnizacdo por morte ou lesdes corporais de passageiros em caso de negligéncia da
transportadora (nesses incidentes da navegacado o 6nus da prova sera invertido em beneficio
dos demandantes). Quanto a aplicacdo das disposicdes do protocolo ao transporte nacional,
gue ndo é expressamente prevista no texto, parece que o regime internacional ndo proibira a
adopcao dessa medida complementar pelas suas Partes Contratantes.

Em resumo, € provavel que o novo protocolo satisfaca amplamente as preocupacdes acima
mencionadas se que o0s limites de responsabilidade forem suficientemente elevados.
Sobretudo, mesmo que os limites globais de responsabilidade por morte ou lesdes corporais
nao sejam suficientemente elevados, a redac¢ao actual do protocolo permite que as suas
Partes Contratantes apliquem limites superiores ou nao apliquem quaisquer limites. A bem da
promocdo de uma adesdo alargada ao regime de responsabilidade pelos passageiros, a
Comissdo considera, por conseguinte, que o0s Estados-Membros e a Comunidade, na
globalidade, devem envidar todos os esfor¢os para que o novo Protocolo a Convencao de
Atenas seja adoptado e entre em vigor numa escala alargada e o mais cedo’possivel

O novo Protocolo a Convencédo de Atenas parece permitir a adesdo da Comunidade enquanto
tal. A luz da competéncia exclusiva da Comunidade para certas matérias reguladas no
protocold?, na sequéncia da adopc¢éo do Regulamento (CE) n° 44/2001 do Conselho, de 22 de
Dezembro de 2000, relativo a competéncia judiciaria, ao reconhecimento e a execucédo de
decisdes em matéria civil e comeréfalé necessaria a adesdo da Comunidade ao novo
protocolo, paralelamente a adesao dos seus Estados-Membros.

Ainda nao é certa a forma que assumira a proposta da Comissdo para instituir um regime de
responsabilidade pelos passageiros transportados por mar conforme com os elementos acima
salientados. Esta dependera dos resultados da Conferéncia Diplomatica sobre o Protocolo a
Convencao de Atenas. Idealmente, o regime comunitario deveria ser aplicado no ambito do
regime global, integrando-se, consequentemente, num quadro regulamentar harmonizado a

2 A entrada em vigor do novo Protocolo a Convencao de Atenas depende da manifestacao de aceitacdo de

vinculagdo ao mesmo por um determinado nimero de Estados. Esse nimero ainda nao foi fixado mas,
para o mesmo efeito, a Convencédo de Atenas previa a aceitacao de 10 Estados.

Os artigos 10° e 11° do projecto de protocolo, que substituem os artigos 17° e 17°-A da Convencédo de
Atenas, referem-se a competéncia judiciaria, ao reconhecimento e a execucédo de decisfes judiciais
proferidas de acordo com o Protocolo. Estas disposi¢cdes afectam o disposto no Regulamento (CE)
n° 44/2001 do Conselho.

2 JO L 12 de 16.1.2001, p. 1.

22

16



nivel internacional. Uma solucdo internacional apresenta algumas vantagens, sobretudo a
nivel pratico e de procedimento, uma vez que os pedidos de indemnizacdo dos passageiros,
pela sua natureza, sdo susceptiveis de originar litigios que podem potencialmente envolver
muitas partes e muitos ordenamentos juridicos nacionais bastante divergentes. Todavia, neste
caso, a Comissao entende igualmente que uma solugao regional satisfatéria é preferivel a uma
solucdo internacional insatisfatoria. Caso os resultados da Conferéncia Diploméatica que
adoptara o Protocolo a Convencdo de Atenas comportem deficiéncias importantes
relativamente aos elementos fundamentais salientados na presente sec¢do ou outros
obstaculos a sua aplicacao, a Comissao apresentara uma proposta de regime comunitario com
0s elementos necessarios. Tendo em conta a importdncia da questdo em exame, a
compensacado adequada em caso de morte e lesdes corporais de passageiros, a Comissao
entende que, se o acordo internacional ndo proporcionar as garantias necessarias, a adopc¢ao
de um regime de alcance comunitario € uma medida inteiramente justificada e necessaria.
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EXPOSICAO DE MOTIVOS

INTRODUCAO GERAL
1. Antecedentes

A estabilidade ap6s avaria por colisdo € uma questao da maior importancia para a capacidade
de sobrevivéncia dos navios ro-ro de passageiros, dada a configuracdo particular destes. E
obvio que, de um modo geral, quanto mais tempo um navio se mantiver a flutuar apés ter
sofrido avaria grave tanto mais eficientes poderdo ser as operacdes de evacuacao ou de busca
e salvamento. Nessa perspectiva, as prescricoes de estabilidade que estes navios devem
satisfazer tém incidéncia directa na seguranca dos passageiros e tripulantes. Estas questdes
assumem ainda maior importancia a luz da cada vez maior dimensdo dos navios ro-ro que
servem 0s portos da Comunidade e do crescente nUmero de passageiros e tripulantes que
transportam.

Como demonstram quer a realidade concreta quer a investigacao, o problema mais sério que
se coloca a um navio ro-ro com um pavimento ro-ro fechado é o do efeito de uma acumulacao

significativa de agua nesse pavimento. No entanto, se se aplicarem as normas técnicas
adequadas, um navio em avaria pode manter-se a flutuar mesmo com um certo volume de
agua no pavimento ro-ro (0 convés dos veiculos). A investigacdo realizada demonstra

claramente que o bordo livre residual do navio e a altura de vaga numa determinada zona
maritima séo factores que tém uma relagao significativa com o volume de agua susceptivel de
se acumular em caso de colis&o.

A questdo da estabilidade dos navios ro-ro de passageiros tem sido tratada, no plano
internacional, pela Organizacdo Maritima Internacional e é objecto de normas especificas,
estabelecidas com base principalmente na Convencdo SOLZSe 9ta Resolucdo A265.
Estas normas consideram implicitamente o efeito do embarque de dgua no pavimento ro-ro
em condi¢Bes de mar em que a altura significativa de vaga é de 1,5 m e prevéem um calendario
de adaptacédo para os navios existentes (de 1 de Outubro de 1998 a 1 de Outubro de 2010).

No seguimento do acidente do "Estonia", oito paises europeus (Dinamarca, Finlandia,
Alemanha, Irlanda, Paises Baixos, Noruega, Suécia e Reino Unido) decidiram, em Fevereiro
de 1996, exigir normas de estabilidade em avaria para 0s navios ro-ro de passageiros mais
exigentes que as prescritas pela SOLAS 90. Estas novas normas foram introduzidas no contexto
do Acordo de Estocolmo (SA), no qual os oito paises atras referidos sao partes. As prescricdes de
estabilidade do Acordo de Estocolmo complementam as normas SOLAS 90, com o objectivo de
aumentar a capacidade de sobrevivéncia dos navios ro-ro em condigdes de mar com uma
altura significativa de vaga entre 1,5 e 4 m. Estas prescricbes complementares tém
especificamente em conta a probabilidade de acumulacao de agua no convés dos veiculos até
uma altura de 0,5 m. O Acordo estabelece um calendario de adaptacédo, de 1 de Abril de 1997
a 1 de Outubro de 2002.

Por ocasido da adopcao do Acordo de Estocolmo, a Comisséo, considerando o seu ambito
regional de aplicacé@o, anunciou a sua intencdo de proceder a uma analise das condi¢fes locais
prevalecentes nas aguas europeias em que naviegaes ro-ro de passageiros, analise essa

gue incluiria o grau e os efeitos da aplicacdo do Acordo na regido abrangida. A declaracdo

2 Convencao Internacional para a Salvaguarda da Vida Humana no Mar, revista em 1990
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concluia que, a luz dessa analise, a Comisséo tomaria uma decisdo quanto a necessidade de
novas iniciativas.

O Conselho fez uma declaragéo similar na sua 20742 sesséo, de 17 de Margo de 1998, na qual foi
adoptada a Directiva 98/18/CE do Conselho relativa as regras e normas de seguranca para 0s
navios de passageifdsNessa declaracéo definia-se com maior precisdo a necessidade de um
mesmo nivel de seguranca para todoseosesro-ro de passageiros que operam em condicdes
similares, referindo tanto as viagens domésticas como as viagens internacionais. A Directiva
98/18/CE torna a aplicacdo das normas de estabilidade SOLAS 90 obrigatéria para os navios
novos das classes A, B, C e D e 0s navios existentes das classe® ue®peram no trafego
domeéstico comunitario.

Na sequéncia do mais recente acidente grave com um navio ro-ro de passageiros, o0 "Express
Samina", ocorrido na Grécia em Setembro de 2000, o Parlamento Europeu convidou a
Comisséo a avaliar a efectividade do Acordo de Estocolmo e outras medidas para melhorar a
estabilidade e a seguranca dos navios de passageiros

Neste contexto, e tendo procedido a uma andlise aprofundada do Acordo de Estocolmo, a
Comissao incluiu esta matéria no seu programa de trabalho para 2001.

2. As prescricdes SOLAS de estabilidade e o Acordo de Estocolmo

2.1. A questao da estabilidade dos navios de passageiros tem merecido repetidamente a
atencdo da Organizagdo Maritima Internacional (OMI) no contexto da Convencgéo
Internacional para a Salvaguarda da Vida Humana no Mar (SOLAS), tendo as
primeiras prescricbes em matéria de estabilidade em avaria sido introduzidas em
1948 e aperfeicoadas em 1960 e 1974. O maior passo no desenvolvimento de normas
de estabilidade para os navios ro-ro foi todavia dado em 1990, com a introducéo de
uma nova seccdd na Convencdo SOLAS. Estas prescricdes (conhecidas pela
designacdo "normas de estabilidade SOLAS 90") sao internacionalmente
reconhecidas e aplicam-se, via a Directiva 98/18/CE, aos navios de passageiros que
efectuam viagens internacionais com partida ou destino em portos comunitarios, bem
como ao trafego doméstico nos Estados-Membros. As normas SOLAS 90
consideram implicitamente o efeito do embarque de agua no pavimento ro-ro em
condi¢cdes de mar em que a altura significativa de vaga é de 1,5 m.

As prescricdes SOLAS 90 prevéem um periodo de adaptacéo para 0s navios ro-ro de
passageiros existentes, cujo prazo decorre de 1 de Outubro de 1998 a 1 de Outubro
de 2010, dependendo de uma conjugacéo de diferentes fattores

2.2. No rescaldo do acidente do "Estonia", oito paises europeus (Dinamarca, Finlandia,
Alemanha, Irlanda, Paises Baixos, Noruega, Suécia e Reino Unido) acordaram em

% JO L 144 de 15.5.1998, p.1

% Estas classes sdo definidas segundo o tipo de zona maritima em que o0s navios operam, em
conformidade com o artigo 4.° da Directiva 98/18/CE do Conselho.

2 Resolucdo PE B5-0783, 0787 e 0791/2000, de 5 de Outubro de 2000

28 SOLAS, Capitulo II-1, parte B, regra 8 (estabilidade em condicdes de avaria)

2 Estes factores sdo: o valor de A/ o0 nimero de pessoas transportadas e a idade do navio. (O método

de célculo de A/fax € uma versédo simplificada do calculo probabilistico da estabilidade dos navios em
condicOes de avaria, adoptada pela OMI como meio de estabelecer uma comparacéo entre a capacidade
de sobrevivéncia de um navio em relac@o a outro, a fim de definir uma hierarquia para a introducéo
progressiva. Nao € uma norma de sobrevivéncia.)

20



Estocolmo, em Fevereiro de 1996, estabelecer para os navios ro-ro de passageiros
normas de estabilidade em avaria com um grau de exigéncia superior ao que fora
estabelecido escassos anos antes pelas normas SOLAS 90 da OMI. A ideia central
subjacente a esta iniciativa era a de que navio devera ser projectado por forma a néao
virar de quilha mesmo quando um certo volume de agua tenha embarcado no convés
(ro-ro) dos veiculos.

O Acordo de Estocolmo (SA) foi concluido no contexto da Resolucdo 14 da OMI,
adoptada na Conferéncia SOLAS de 1995, que prevé a possibilidade de os governos
contratantes concluirem tais acordos se considerarem que as condi¢cdes de mar
prevalecentes e outras condicbes locais exigem prescricbes de estabilidade
especificas numa zona especificada. O Acordo foi notificado a OMI em 1 de Abril
de 1996, nos termos do n.° 3 da Resolugdo 14, e entrou em vigor em 1 de Abril de
1997, de acordo com o seu artigo I0.°Em termos simples, as normas SA
complementam as normas SOLAS 90 com prescricdes técnicas que entram
explicitamente em linha de conta com a probabilidade de acumulagdo de agua no
convés dos veiculos. A conformidade com estas prescricdes é avaliada com base em
calculos matematicos definidos no Acordo ou com a realizagcdo de ensaios com
modelo efectuados em conformidade com o método de ensaio com modelos da
Resolucéo 14 da Conferéncia SOLAS 95.

Na légica do Acordo, o bordo livre residual do navio e a altura significativa de vaga
(hs) na zona em que o navio opera sdo elementos determinantes da altura a que
podera chegar a 4gua que embarque no convés dos veiculos na sequéncia de avaria
acidental. Consequentemente, um navio devera ser projectado por forma a resistir a
altura significativa de vaga prevalecente nas rotas, ou zonas, em que opera. Tendo
em conta estes parametros, o resultado da aplicacdo das prescricbes SA de
estabilidade é que um navio ndo devera virar de quilha mesmo com um pavimento
ro-ro alagado até uma altura de 0,5 m. Os mapas com os valores da altura
significativa de vaga por zona que figuram no Acordo de Estocolmo foram
elaborados pelos governos contratantes e baseiam-se em dados estatisticos anuais.

As prescricdes especificas de estabilidade estabelecidas no Acordo séo aplicaveis aos
navios ro-ro de passageiros de todas as bandeiras que efectuem servicos
internacionais regulares de transporte de passageiros entre ou de/para portos
especificados na zona abrangida pelo Acordo. Quanto a sua aplicacdo concreta, o
Acordo prevé um periodo de adaptacao, que decorre de 1 de Abril de 1997, para os
navios ro-ro de passageiros com os valores de,d/fais baixos, a 1 de Outubro de
2002, para os navios que ja satisfacam as normas de estabilidade SOLAS 90.

Posicao da UE sobre o Acordo de Estocolmo

Por ocasido do encerramento da Conferéncia em que o Acordo foi adoptado, os
servicos da Comissdo emitiram uma declaracao registando a conclusado do Acordo e
expressando a opinido de que se deveria assegurar o mesmo nivel de seguranca para
todos os ferries ro-ro de passageiros que operam em condicdes similares.
Assinalando que o Acordo ndo é aplicavel noutras partes da Unido Europeia, a
Comissdo anunciava a sua intencdo de proceder a uma analise das condicdes locais
prevalecentes nas aguas europeias em que navésgaes ro-ro de passageiros,

30

Circular n.° 1891 da OMI, de 29 de Abril de 1996.
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3.2.

3.3.

3.4.

3.5.

andlise essa que incluiria o grau e os efeitos da aplicacdo do Acordo na regido
abrangida. A declaracao concluia que, a luz dessa analise, a Comissao tomaria uma
decisdo quanto a necessidade de novas iniciativas.

Esta declaracdo da Comissao foi confirmada na 19072 sesséo do Conselho, de 11 de
Marco de 1996, em que os Ministros dos Transportes discutiram os resultados do
Acordo de Estocolmo.

O Conselho concordou em fazer uma declaracdo similar na sua 20742 sesséo, de
17 de Marc¢o de 1998, na qual foi adoptada a Directiva 98/18/CE do Conselho relativa

as regras e normas de seguranga para 0s navios de passageiros. Nessa declaracao
definia se com maior precisdo a necessidade de um mesmo nivel de seguranga para
todos osferries ro-ro de passageiros que operam em condicées similares, referindo
tanto as viagens domésticas como as viagens internacionais. A Directiva 98/18/CE
torna a aplicacdo das normas de estabilidade SOLAS 90 obrigatéria para os navios
novos das classes A, B, C e D e o0s navios existentes das classes A e B que operam no
trafego doméstico comunitério.

Além disso, a Directiva 1999/35/CE relativa a um sistema de vistorias obrigatérias
para a exploracdo segura de servicos regularetemies ro-ro e embarcacdes de
passageiros de alta velocidade estabelece, no n.° 1, alinea e), do seu artigo 4.° que os
ferriesro-ro deverdo satisfazer as prescricdes especificas de estabilidade adoptadas a
nivel regional quando operam na regido abrangida por tais regras regionais. Tal
obriga os Estados de acolhimento a verificarem séeates ro-ro "stisfazem os
requisitos especificos de estabilidade adoptados a nivel regional e transpostos para
a sua legislacéo nacional em conformidade com o processo de notificagdo previsto
na Directiva 98/34/CE do Parlamento Europeu e do Conselho, de 22 de Junho de
1998, relativa a um procedimento de informacdo no dominio das normas e
regulamentacfes técnicas e das regras relativas aos servicos da sociedade da
informacdo, quando efectuem nessa regido um servico abrangido pela referida
legislacdo nacional, desde que esses requisitos ndo ultrapassem os especificados no
anexo da Resolugcdo 14 (Requisitos de estabilidade pertencentes ao acordo) da
Conferéncia SOLAS de 1995 e tenham sido notificados ao secretario-geral da OMI
nos termos do ponto 3 da referida resolucéo.”

Conforme se comprometera anteriormente, a Comissdo encomendou um estudo para
analisar o grau e os efeitos da aplicacdo do Acordo de Estocolmo relativo a
prescricbes especificas de estabilidade para os navios ro-ro de passageiros, bem
como a oportunidade de alargamento do seu ambito de aplicacdo as aguas europeias
ndo abrangidas. O impacto econdémico da aplicacdo do Acordo foi igualmente
analisado e considerado aceitavel, como se explica no capitulo que se segue.

O Parlamento Europeu, na sua Resolucdo B5-0783, 0787 e 0791/2000, de 5 de
Outubro de 2000, sobre o acidente do "Express Samina”, assinalava aglsardar
avaliagdo da Comissao sobre a efectividade do Acordo de Estocolmo e outras
medidas para melhorar a estabilidade e a seguranca dos navios de passageiros”.

A avaliacédo efectuada pela Comissdo com base na consulta das partes interessadas e
nas contribuicbes de vérias fontes, incluindo os resultados do estudo atras referido,
mostra que se justifica uma iniciativa legislativa no dominio regido pelo Acordo de
Estocolmo.
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JUSTIFICACAO DA INICIATIVA COMUNITARIA PROPOSTA

A investigacao realizada na sequéncia dos acidentes com o "Herald of Free Enterprise” e 0
"Estonia” demonstrou que, em termos de estabilidade, o maior perigo para um navio ro-ro

dotado de um pavimento ro-ro fechado advém do efeito da acumulacdo nesse pavimento de
um volume de &gua significativo.

As actuais prescricdes da OMI em matéria de estabilidade em avaria aplicaveis aos navios ro-ro
de passageiros (SOLAS 90) e que, em virtude da Directiva 98/18/CE, se aplicam igualmente ao
trafego doméstico comunitario, consideram implicitamente o efeito do embarque de agua no
pavimento ro-ro em condicdes de mar em que a altura significativa de vaga € de 1,5 m. No
entanto, as prescri¢cdes de estabilidade em avaria definidas pelo Acordo de Estocolmo aumentam
a capacidade de sobrevivéncia dos navios em condi¢des de mar mais desfavoraveis, uma vez que
complementam as prescricdes SOLAS a fim de ter em conta o efeito da agua que se possa
acumular no pavimento ro-ro na sequéncia de avaria.

A Comissao declarou que iria eventualmente propor a aplicacdo destas prescricdes especificas
de estabilidade em toda a UE depois de analisar as condi¢des locais nas aguas do Sul da
Europa. Embora o estudo efectuado pela Comissdo sustente que, nestas aguas, outras
condicdes criticas para a seguranca (como a visibilidade ou a temperatura da agua) possam ser
em geral menos desfavoraveis, os valores da altura significativa de vaga sdo comparaveis ou

mesmo superiores aos registados no Baltico e as proprias vagas sdo geralmente mais cavadas.

A analise mostra que a introducéo do SA no Norte da Europa néo criou problemas de maior ao
sector e aos governos contratantes. Com base numa amostra de 82 navios, do total de 140 que
teriam de satisfazer as prescricées previstas no Acordo, concluiu-se que 36% dos navios que
integravam a amostra ndo necessitavam de adaptacdes. Acresce que o custo da adaptacéo de
69% do total de 140 navios se cifrou em menos de 1 milhdo de euros. O custo total estimado
da adaptacéo cifrava-se em cerca de 85 milhdes de euros. Note-se, contudo, que a maior
fraccdo desse custo resulta da aplicacdo acelerada das normas SOLAS 90 (uma etapa prévia
necessaria a aplicacdo do Acordo de Estocolmo) e ndo da aplicagdo do Acordo propriamente
dito.

A andlise econémica que integrava o estudo concluia que, dado o valor comum da altura
significativa de vaga nas aguas do Sul da Europa ser de cerca de 2,5 m, o custo da adaptacao
da frota europeia meridional para efeitos da aplicacdo das disposicoes do SA seria
aproximadamente idéntico ao custo decorrente da aplicagcdo da norma SOLAS 90 dos dois
compartimento®. Atendendo a que o prazo para a aplicacdo plena das regras SOLAS é 2010,
com base no calendario da OMI (trafego internacional) e da Directiva 98/18/CE (trafego
doméstico comunitario) o sector ja tera planificado os investimentos a efectuar nos proximos
anos para a adaptacado dos navios considerados. O estudo indica que a adaptacdo SOLAS
afectard 264 navios, que operam no trafego internacional e no trafego doméstico, e que o
custo dessa adaptacdo se situard entre 106 e 250 milhdes de euros (este valor ndo tem em
conta a possivel retirada de servigco de navios ro-ro envelhecidos). Conforme referido atras, a
adaptacdo destes navios para dar cumprimento as prescricbes especificas de estabilidade
estabelecidas pelo Acordo de Estocolmo ndo ir4 incrementar de forma incomportavel os
custos decorrentes da adaptacdo SOLAS.

3 A norma SOLAS 90 dos dois compartimentos estabelece que o navio pode sobreviver e ndo virar de

quilha com dois compartimentos principais alagados na sequéncia de avaria.
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Afigura-se, portanto, que a aplicacdo das prescricdes de estabilidade SA aos navios ro-ro de
passageiros do Sul da Europa proporcionara a uniformizacao das prescricdes de estabilidade e
uma capacidade de sobrevivéncia acrescida dos navios ro-ro de passageiros em toda a
Comunidade, sem sobrecarregar substancialmente do ponto de vista econémico a parte do
sector afectada, que, de qualquer modo, tera de aplicar as normas SOLAS 90.

A luz do exposto, a Comissdo considera que a divisdo Norte/Sul no que se refere as
prescricdes de estabilidade em avaria para os navios ro-ro (normas do Acordo de Estocolmo
no Norte e normas SOLAS 90 no Sul) ndo parece justificar-se nem pelos parametros de
seguranca nem por motivos técnico-econdémicos.

Uma directiva do Parlamento Europeu e do Conselho que imponha as normas especificas de
estabilidade definidas no Acordo de Estocolmo a todos os navios ro-ro de passageiros que
efectuam viagens internacionais de/para portos comunitarios € o caminho certo a seguir.
Note-se que oferriesrecém-construidos, destinem-se a operar no Norte ou no Sul da Europa,

ja satisfazem em geral as referidas normas de estabilidade reforcadas. A adaptacéo dos navios
ro-ro de passageiros existentes que operam na Europa do Sul exigird um periodo de transicao,
como foi 0 caso com a introducao das normas do Acordo de Estocolmo para a frota que opera
na Europa do Norte.

Tendo em conta que as condicbes de operacao dos navios ro-ro de passageiros em viagens
domeésticas nos Estados-Membros sdo frequentemente similares as das viagens internacionais,
a proposta da Comissdo que altera a Directiva 98/18/CE do Conselho prevé disposicdes
especificas na matéria, nomeadamente a introducdo, para os navios ro-ro que efectuam
viagens domésticas, de normas de estabilidade idénticas ou equivalentes as propostas para 0s
navios ro-ro que efectuam viagens internacionais.
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TEOR DA DIRECTIVA PROPOSTA

A directiva proposta introduzird as prescricdes especificas de estabilidade do Acordo de
Estocolmo em toda a UE, abrangendo todos os navios ro-ro de passageiros que efectuem
viagens internacionais de/para portos comunitarios.

As prescricdes especificas de estabilidade complementam as actuais normas internacionais da
OMI (SOLAS 90) e séo ja aplicaveis em sete Estados-Membros da Europa do Norte, partes
no Acordo de Estocolmo estabelecido no contexto da Resolucdo 14 da OMI adoptada na
Conferéncia SOLAS de 1995. A directiva uniformizara as prescricbes de estabilidade para os
navios ro-ro de passageiros que operam em condicdes similares e introduzird no ordenamento
comunitario um acordo regional celebrado sob os auspicios da OMI.

A vantagem principal das prescricdes de estabilidade propostas reside na sua contribuicao
para uma capacidade de sobrevivéncia acrescida deste tipo de navios em caso de colisdo e na
ligacdo directa entre a norma aplicavel e o servico especifico que o navio efectua. As
prescricdes sdo com efeito estabelecidas com base nos valores da altura significativa de vaga
nas zonas maritimas em que o navio navega. Tendo em conta as condi¢cdes de exploracao do
navio, as prescricbes especificas de estabilidade garantem a estabilidade do navio em
condi¢cdes de avaria, com agua acumulada no pavimento ro-ro até uma altura de 0,5 metros.

Dadas as modificagdes estruturais de que poderdo necessitar 0s navios existentes para
satisfazerem as novas prescrices de estabilidade, a directiva introduz um periodo de
adaptacdo que tem em conta o calendario de aplicacdo da SOLAS 90.

CONSIDERAQC)ES ESPECIAIS
Artigo 1.°

O objectivo da directiva é estabelecer um nivel uniforme de prescricbes especificas de
estabilidade para os navios ro-ro de passageiros, que irdo aumentar a capacidade de
sobrevivéncia deste tipo de navios em caso de avaria por colisdo e proporcionar um maior
nivel de seguranca para os passageiros e as tripulacées. Dado que sete Estados-Membros do
Norte da Europa ja aplicam estas prescricdes especificas de estabilidade em virtude de um
acordo regional, a directiva tera como resultado a introducdo deste acordo regional no
ordenamento comunitario e o seu alargamento as aguas do Sul da Europa e da costa atlantica.

Artigo 2.°

Contém as definicbes dos principais termos utilizados na directiva, que tém por base as
definicbes da Convencdo SOLAS (Convencao Internacional para a Salvaguarda da Vida
Humana no Mar) da OMI bem como a legislagdo comunitaria em vigor, em especial a
Directiva 98/18/CE, de 17 de Marco de 1998, relativa as regras e normas de seguranca para 0s
navios de passageiros.

Artigo 3.°

Define o ambito de aplicacao da Directiva. Esta aplicar-se-a aos navios ro-ro de passageiros,
gualquer que seja a sua bandeira, que efectuem servigos regulares internacionais com partida
ou destino nos portos dos Estados-Membros.
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Artigo 4.°

Especifica o valor das alturas significativas de vaga a utilizar para determinar a altura da agua
acumulada no convés dos veiculos para efeitos da aplicacdo da norma especifica de
estabilidade.

Artigo 5.°

Estabelece que, a luz do disposto no artigo 4.°, os Estados-Membros devem definir as zonas
maritimas sob sua jurisdicdo, bem como as zonas maritimas entre Estados-Membros e entre
estes e paises terceiros, em que navegam 0s navios ro-ro de passageiros que servem 0s portos
comunitérios.

Estas zonas e as correspondentes alturas significativas de vaga deverdo ser comunicadas a
Comissdo e disponibilizadas ao publico pelas autoridades maritimas competentes dos
Estados-Membros.

Artigo 6.°

Estabelece a relacdo com as prescricdes especificas de estabilidade estabelecidas no Anexo |
da directiva. Estas prescricdes sdo aplicaveis em complemento das prescrices da regra
SOLAS II-1/8 relativas a estabilidade em condicdes de avaria.

As prescricbes especificas de estabilidade sado, pois, complementares das normas de
estabilidade SOLAS 90 e tém especificamente em conta o efeito da dgua que se possa
acumular no pavimento ro-ro na sequéncia de avaria, a fim de permitir gue o navio sobreviva
em condi¢cBes de mar mais desfavoraveis que as decorrentes de uma altura significativa de
vagade 1,5 m.

As prescricbes especificas de estabilidade introduzidas pela directiva baseiam-se numa
formula mateméatica que calcula a altura da agua embarcada no pavimento ro-ro na sequéncia
de avaria em funcdo de dois parametros fundamentais: o bordo livre residual do navio e a
altura significativa de vaga na zona maritima em que o navio opera.

Este artigo faz igualmente referéncia as orientacdes que devem seguir os Estados-Membros na
aplicacdo das prescricdes especificas de estabilidade estabelecidas no Anexo | e que figuram
no Anexo Il da directiva. Estas orientacBes foram apresentadas a Organizacdo Maritima
Internacional pelos governos da Dinamarca, Finlandia, Suécia e Reino Unido na 402 sesséo do
subcomité da OMI que se ocupa da estabilidade, linhas de carga e seguranca dos navios de
pesca, realizada em 5 de Julho de 1996.

Artigo 7.°

Estabelece que 0s navios novos deverdo satisfazer as prescricdes especificas de estabilidade a
partir de 1 de Outubro de 2004, introduzindo simultaneamente um periodo de adaptacéo para
0s navios existentes. Considerou-se necessario tal periodo de adaptacdo atendendo as
modificacdes estruturais de que estes navios terdo de ser objecto adicionalmente as
decorrentes das prescricdes SOLAS 90. O prazo-limite de aplicacdo fixado € 1 de Outubro de
2010. Este calendario tem em conta o facto de a maior parte dos navios ro-ro de passageiros
ter de dar cumprimento as normas de estabilidade SOLAS até 1 de Outubro de 2005 e de o
prazo-limite de aplicagéo no ambito da SOLAS ser igualmente 1 de Outubro de 2010.
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Artigo 8.°

Refere-se ao certificado de conformidade a emitir pela Administracdo do Estado de bandeira
para 0s navios abrangidos pelo ambito de aplicacdo da directiva. Os certificados de
conformidade emitidos por um Estado-Membro dever&o ser reconhecidos pelos restantes
Estados-Membros. Os Estados-Membros, na qualidade de Estados de acolhimento, teréo de
aceitar os certificados emitidos por Estados terceiros que atestam que 0s navios satisfazem as
prescricdes especificas de estabilidade estabelecidas na directiva.

Artigo 9.°

As disposicdes deste artigo autorizam o tratamento especial dos navios ro-ro de passageiros
gue operem em bases sazonais numa zona em que o valor da altura significativa de vaga
durante a época considerada €é inferior ao estabelecido para a exploracédo durante todo o ano
na mesma zona. Neste caso, as prescricdes especificas de estabilidade introduzidas pela
directiva terdo por base os valores sazonais da altura significativa de vaga definidos pelos
Estados-Membros. Esta exploracdo sazonal pode proporcionar alguma flexibilidade aos
operadores que desejem explorar navios suplementares na época alta, oferecendo
possibilidades adicionais ao publico sem diminuir minimamente o nivel de seguranca
previsto.

Artigos 10.°e 11.°

O artigo 10.° refere-se a possibilidade de adaptacdo dos anexos da directiva a luz do progresso
técnico, da experiéncia adquirida ou da evolucdo da regulamentacdo a nivel internacional
(OMI). Conforme estabelece o artigo 11.°, em tal caso a Comissao sera assistida pelo comité
estabelecido pelo n.° 1 do artigo 12-° da Directiva 93/75f5EE

Artigo 12.°

Nos termos deste artigo, os Estados-Membros deverdo estabelecer medidas dissuasivas, isto €,
um regime de sanc¢des a aplicar em caso de infraccéo das disposi¢cdes nacionais adoptadas nos
termos da directiva. Dada a complexidade técnica das normas introduzidas, requer-se dos
Estados-Membros uma vigilancia especial na sua aplicagéo.

Artigo 13.°

Estabelece o prazo para a transposicdo da directiva para a legislacdo nacional dos
Estados-Membros (1 de Janeiro de 2004).

32 Directiva 93/75/CEE do Conselho, de 13 de Setembro de 1993, relativa as condi¢cdes minimas exigidas

aos navios com destino aos portos maritimos da Comunidade ou que deles saiam transportando
mercadorias perigosas ou poluentes.
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Artigo 14.°
Sem comentarios
Artigo 15.°

Sem comentarios
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2002/0074 (COD)
Proposta de
DIRECTIVA DO PARLAMENTO EUROPEU E DO CONSELHO
relativa a prescricdes especificas de estabilidade para os navios ro-ro de passageiros

(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 Comigaao

Tendo em conta o parecer do Comité Econémico e S8gial

Tendo em conta o parecer do Comité das Redioes

Deliberando de acordo com o procedimento previsto no artigo 251.° do Tratado,
Considerando o seguinte:

() Devem ser tomadas novas medidas no quadro da politica comum dos transportes para
reforcar a seguranca do transporte maritimo de passageiros.

(2) E desejo da Comunidade prevenir, por todos os meios adequados, os acidentes com
navios ro-ro de passageiros e a perda de vidas humanas que deles resulta.

(3) A capacidade de sobrevivéncia dos navios ro-ro apés avaria por colisdo, determinada
pela norma de estabilidade em avaria aplicada, € um factor essencial para a seguranca
dos passageiros e tripulantes e particularmente relevante para as operacdes de busca e
salvamento; a maior ameaca para a estabilidade de um navio ro-ro com um pavimento
ro-ro fechado em caso de avaria por colisdo reside no efeito da acumulacdo de um
volume significativo de agua nesse pavimento.

(4)  As pessoas que utilizam navios ro-ro de passageiros na Comunidade e as tripulagdes
desses navios tém o direito de exigir um mesmo nivel elevado de seguranca, qualquer
gue seja a zona em que 0 havio opere.

(5) Dada a importancia do transporte maritimo de passageiros no mercado interno, a ac¢cao
a nivel comunitario € a maneira mais eficaz de estabelecer, em toda a Comunidade, um
nivel minimo comum de seguranca para 0s navios.

3 JOoC,,p..
34 JOoC,,p..
% JOoC,,p..
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(6)

(7)

(8)

(9)

(10)

(11)

(12)

(13)

(14)

A accdo a nivel da Comunidade é a maneira mais eficaz de assegurar a aplicacéo
harmonizada dos principios acordados no ambito da Organizagdo Maritima
Internacional (OMI), evitando assim distor¢des da concorréncia entre os operadores
dos navios ro-ro de passageiros que operam na Comunidade.

As prescrigOes gerais de estabilidade em avaria para os navios ro-ro de passageiros
foram estabelecidas a nivel internacional pela Conferéncia SOLAS de 1990 e incluidas
no Capitulo 1l-1, Parte B, regra 8 da Convengdo SOLAS (normas SOLAS 90); estas
prescricdes sdo aplicaveis em toda a Comunidade a luz da aplicacdo directa da
Convencdo SOLAS no que se refere as viagens internacionais e da aplicacdo da
Directiva 98/18/CE do Conselho, de 17 de Marco de 1998, relativa as regras e normas
de seguranca para os navios de passag&irs que se refere as viagens domésticas.

As normas de estabilidade em avaria SOLAS 90 consideram implicitamente o efeito
do embarque de agua no pavimento ro-ro em condicbes de mar em que a altura
significativa de vaga é da ordem de 1,5 m.

A Resolugdo 14 da OMI, adoptada na Conferéncia SOLAS de 1995, prevé a
possibilidade de os membros da OMI concluirem acordos regionais se considerarem
gue as condi¢cOes de mar prevalecentes e outras condi¢des locais exigem prescricdes de
estabilidade especificas numa zona especificada.

Oito paises do Norte da Europa, sete dos quais sao Estados-Membros da Comunidade,
acordaram em Estocolmo, em 28 de Fevereiro de 1996, introduzir uma norma de
estabilidade em avaria mais estrita para 0s navios ro-ro de passageiros, a fim de ter em
conta o efeito da acumulacdo de agua no pavimento ro-ro e permitir que o navio
sobreviva em condi¢cdes de mar mais desfavoraveis que as consideradas pela norma
SOLAS 90, com uma altura significativa de vaga até 4 m.

O referido acordo, conhecido por Acordo de Estocolmo, associa directamente a norma
especifica de estabilidade & zona maritima em que o navio opera e, mais

concretamente, a altura significativa de vaga registada na zona de operacao; a altura
significativa de vaga na zona em que 0 navio opera determina a altura da agua que

embargue no convés dos veiculos na sequéncia de avaria acidental.

Por ocasido do encerramento da Conferéncia em que o Acordo de Estocolmo foi
adoptado, a Comissdo assinalou que o Acordo ndo era aplicavel noutras partes da
Comunidade e anunciou a sua intencdo de proceder a uma andlise das condi¢cbes locais
prevalecentes nas aguas europeias em gue navegam navios ro-ro de passageiros e
lancar as iniciativas que se mostrassem adequadas.

O Conselho fez uma declaracdo para a acta da sua 20742 sessao, de 17 de Marco de
1998, sublinhando a necessidade de se assegurar 0 mesmo nivel de seguranca para
todos osferries de passageiros que operem em condi¢des similares, quer efectuem
viagens internacionais ou viagens domesticas.

Na sequéncia do acidente do "Express Samina”, o Parlamento Europeu adoptou, em
5 de Outubro de 2000, a resolugédo B5-0783, 0787 e 0791/2000, em que declarava
expressamente aguardar a avaliagdo da Comisséo sobre a efectividade do Acordo de
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(15)

(16)

(17)

(18)

(19)

(20)

(21)

(22)

(23)

(24)

Estocolmo e outras medidas para melhorar a estabilidade e a seguranca dos navios de
passageiros.

Um estudo efectuado por peritos para a Comissao concluiu serem os valores da altura
de vaga nas aguas do Sul da Europa similares aos registados no Norte; embora as
condicdes meteoroldgicas possam ser em geral mais favoraveis no Sul, a norma de
estabilidade determinada no contexto do Acordo de Estocolmo baseia-se unicamente
no parametro altura significativa de vaga e na influéncia do mesmo na acumulacao de

agua no pavimento ro-ro.

A aplicacdo de normas de seguranca comunitarias em matéria de estabilidade dos
navios ro-ro de passageiros é essencial para a seguranca destes navios e deve integrar
0 quadro comum de seguranca maritima.

Para reforgcar a seguranca e evitar distor¢gbes da concorréncia, as normas comuns de
seguranca em matéria de estabilidade deveréo aplicar-se a todos os navios ro-ro de
passageiros, qualquer que seja a sua bandeira, que efectuem servicos regulares
internacionais com partida ou destino nos portos dos Estados-Membros.

A seguranca dos navios €, em primeiro lugar, da competéncia dos Estados de bandeira,
pelo que cada Estado-Membro deverd assegurar o respeito das prescricbes de
seguranca aplicaveis aos navios ro-ro de passageiros que arvoram a sua bandeira.

Os Estados-Membros deverdo igualmente ser considerados na sua qualidade de
Estados de acolhimento; as competéncias exercidas nessa qualidade tém por base
competéncias especificas do Estado do porto plenamente consentaneas com a
Convencéo das Nacdes Unidas sobre o Direito do Mar de 1982 (UNCLOS).

As prescricdes especificas de estabilidade introduzidas pela presente directiva deverédo
basear-se num método que calcule a altura da 4gua embarcada no pavimento ro-ro na
sequéncia de avaria por colisdo em funcéo de dois parametros fundamentais: o bordo
livre residual do navio e a altura significativa de vaga na zona maritima em que o
navio opera.

Os Estados-Membros deverdo determinar e publicar as alturas significativas de vaga
nas zonas maritimas sob sua jurisdicdo; no caso das rotas internacionais, essas alturas
deverdo ser estabelecidas por acordo entre os Estados em que se inicia e termina a
rota; podem igualmente ser determinadas alturas significativas de vaga para a
exploracdo sazonal nas mesmas zonas maritimas.

Cada navio ro-ro de passageiros que efectue viagens abrangidas pelo ambito de
aplicacdo da presente directiva deverd satisfazer as prescricdes de estabilidade
correspondentes as alturas significativas de vaga determinadas para a respectiva zona
de operacdao e dispor de um certificado de conformidade emitido pelo Estado-Membro
de bandeira, o qual devera ser reconhecido por todos os outros Estados-Membros.

As normas de estabilidade SOLAS 90 proporcionam aos navios que operam em zonas
em que a altura significativa de vaga € igual ou inferior a 1,5 m um nivel de seguranca
equivalente ao assegurado pelas prescricées especificas de estabilidade estabelecidas
pela presente directiva.

Dadas as modificagdes estruturais de que poderao necessitar 0s navios existentes para
satisfazerem as prescricdes especificas de estabilidade, estas deverdo ser introduzidas
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(25)

(26)

gradualmente a fim de dar a parte afectada do sector tempo suficiente para se adaptar;
para esse efeito deverd prever-se um calendario de adaptacdo para 0S navios
existentes.

Sendo as medidas necessérias a aplicacdo da presente directiva medidas de ambito
geral na acepcao do artigo 2.° da Decisdo 1999/468/CE do Conselho, de 28 de Junho

de 1999, que fixa as regras de exercicio das competéncias de execucédo atribuidas a
Comissad’, as mesmas deverdo ser adoptadas pelo procedimento de regulamentacéo

previsto no artigo 5.° da referida decisao.

Atendendo a que os objectivos da accao proposta, nomeadamente salvaguardar a vida
humana no mar reforgando a capacidade de sobrevivéncia dos navios ro-ro em caso de
avaria, ndo podem ser cabalmente realizados pelos Estados-Membros, sendo melhor
conseguidos ao nivel comunitario devido a escala e efeitos da accdo, a Comunidade
pode tomar medidas de acordo com o principio da subsidiariedade estabelecido no
artigo 5.° do Tratado. De acordo com o principio da proporcionalidade, consagrado no
mesmo artigo, a presente directiva ndo vai além do necessario para se atingirem
agueles objectivos,

ADOPTARAM A PRESENTE DIRECTIVA:

Artigo 1.°
Objectivo

O objectivo da presente directiva é estabelecer um nivel uniforme de prescri¢cdes especificas
de estabilidade para os navios ro-ro de passageiros, que aumentem a capacidade de
sobrevivéncia deste tipo de navios em caso de avaria por colisdo e proporcionem um nivel
maior de seguranga aos passageiros e tripulantes.

Artigo 2.°
Defini¢coes

Para efeitos da presente directiva, entende-se por:

a)

b)

«Navio ro-ro de passageiros», um navio de mar de passageiros equipado de forma a
permitir 0 embarque e desembarque de veiculos rodoviarios ou ferroviarios em
marcha e que transporte mais de 12 passageiros;

«Navio novo», um navio cuja quilha esteja assente ou que se encontre em fase de
construcdo equivalente em ou ap6s 1 de Outubro de 2004. Por fase de construcao
equivalente entende-se a fase em que:

i)  seinicia a construcdo identificavel com um navio especifico, e

i) comecgou a montagem desse navio, compreendendo pelo menos 50 toneladas
ou 1% da massa estimada de todos os elementos estruturais, consoante o que
for menor;
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9)

h)

)

K)

«Navio existente», um navio que ndo € um navio novo;

«Passageiro», qualquer pessoa excepto o comandante e 0s membros da tripulagéo ou
outras pessoas empregadas ou ocupadas, sob qualquer forma, a bordo de um navio
em servigos que a este digam respeito;

«Convencgdes Internacionais», a Convencao Internacional para a Salvaguarda da
Vida Humana no Mar de 1974 (Convencdo SOLAS 1974) e a Convencao
Internacional das Linhas de Carga de 1966, bem como 0s respectivos protocolos e
alteracdes em vigor a data de adopc¢dao da presente directiva;

«Servigco regular», uma série de trajectos de navios ro-ro de passageiros efectuados
por forma a servir o trafego entre os mesmos dois ou mais portos,

i)  sejade acordo com um horario publicado,

i) seja com trajectos tdo regulares ou frequentes que constituam uma série
manifestamente sistematica;

«Acordo de Estocolmo», o acordo concluido em Estocolmo, em 27 e 28 de Fevereiro
de 1996, ao abrigo da Resolugcdo 14, "Regional Agreements on Specific Stability

Requirements for ro-ro Passenger Ships”, da Conferéncia SOLAS 95, adoptada em
29 de Novembro de 1995;

«Administracdo do Estado de bandeira», as autoridades competentes do Estado cuja
bandeira o navio ro-ro de passageiros esta autorizado a arvorar;

«Estado de acolhimento», um Estado-Membro de ou para cujos portos um navio
ro-ro de passageiros efectua um servigo regular;

«Viagem internacional», uma viagem por mar de um porto de um Estado-Membro
para um porto situado fora desse Estado-Membro ou vice-versa,;

«Prescricbes especificas de estabilidade», as prescricfes de estabilidade estabelecidas
no Anexo I;

«Altura significativa de vaga» ou «{», o valor médio do terco superior das alturas
de vaga medidas num determinado intervalo de tempo;

«Bordo livre residual», a distancia minima, na vertical, entre 0 pavimento ro-ro
avariado e a linha de flutuacéo na zona da avaria, sem ter conta o efeito da agua do
mar acumulada no pavimento ro-ro avariado;

Artigo 3.°
Ambito

A presente directiva aplica-se aos navios ro-ro de passageiros, qualquer que seja a
sua bandeira, que efectuem servigos regulares internacionais com partida ou destino
num porto de um Estado-Membro.

Cada Estado-Membro, na sua qualidade de Estado de acolhimento, deve assegurar
gue 0s navios ro-ro de passageiros que arvoram bandeira de um Estado terceiro
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satisfazem plenamente as prescricdes da presente directiva antes de os autorizar a
efectuarem viagens de ou para os seus portos, em conformidade com as disposi¢cdes
do artigo 4.° da Directiva 1999/35/CE.

Artigo 4.°
Alturas significativas de vaga

Para determinar a altura da 4gua acumulada no convés dos veiculos para efeitos da aplicacéo
da norma especifica de estabilidade constante do Anexo | utilizar-se-80 as alturas
significativas de vaga ¢h Os valores da altura significativa de vaga serdo aqueles cuja
probabilidade de serem excedidos é igual ou inferior a 10% no periodo de um ano.

Artigo 5.°
Zonas maritimas

Os Estados-Membros estabelecerédo, o mais tardar seis meses antes da data referida
no artigo 13.°, a lista das zonas maritimas sob sua jurisdicdo e os correspondentes
valores da altura significativa de vaga.

As zonas maritimas e os valores da altura significativa de vaga nelas aplicaveis seréo
definidos por acordo entre os Estados-Membros ou o Estado-Membro e o pais
terceiro em que se inicia e termina a rota. Caso a rota de um navio cruze mais de uma
zona maritima, o navio devera satisfazer as prescricdes especificas de estabilidade
correspondentes ao mais alto valor de altura significativa de vaga identificado para
aguelas zonas.

A lista supramencionada serd comunicada a Comissdo e publicada numa base de
dados de acesso publico, a qual devera estar disponivel no sitio Internet da
autoridade maritima competente. A localizacdo dessa informacdo, bem como as
eventuais actualizacdes da lista e os motivos que as determinaram, serdo igualmente
comunicados a Comisséao.

Artigo 6.°
Prescri¢c6es especificas de estabilidade

Sem prejuizo das prescricdes da regra 1l1-1/8 da Convencdo SOLAS relativas a
compartimentacdo estargje a estabilidade em condi¢des de avaria, todos 0s navios
ro-ro de passageiros a que se refere o n.° 1 do artigo 3.° deverdo satisfazer as
prescricbes especificas de estabilidade estabelecidas no Anexo | da presente
directiva.

Relativamente aos navios ro-ro de passageiros que operem em zonas maritimas em
gue a altura significativa de vaga € igual ou inferior a 1,5 metros, a aplicacdo das
prescricbes da regra II-1/8 da Convencdo SOLAS sera considerada equivalente a
aplicacdo das prescricdes especificas de estabilidade estabelecidas no Anexo |I.

Ao aplicarem as prescri¢cdes estabelecidas no Anexo I, os Estados-Membros deverao
fazer uso das orientacdes constantes do Anexo Il, na medida do que for possivel e
compativel com a configuracéo do navio considerado.
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Artigo 7.°
Introducgédo das prescri¢cdes especificas de estabilidade

Os navios ro-ro de passageiros novos devem satisfazer as prescri¢cdes especificas de
estabilidade estabelecidas no Anexo I.

Os navios ro-ro de passageiros existentes devem satisfazer as prescricdes especificas
de estabilidade estabelecidas no Anexo | em 1 de Outubro de 2010 o mais tardar.

Artigo 8.°
Certificados

Todos 0s navios ro-ro de passageiros novos e existentes que arvorem bandeira de um
Estado-Membro devem dispor de um certificado que ateste que satisfazem as
prescricdes especificas de estabilidade estabelecidas no artigo 6.° e no Anexo I.

O certificado sera emitido pela Administracao do Estado de bandeira e deve indicar a
altura significativa de vaga até a qual se pode considerar que o navio satisfaz as
prescricdes especificas de estabilidade, bem como a zona maritima para a qual o
certificado foi originalmente emitido.

O certificado permanecera valido enquanto 0 navio operar na mesma zona ou numa
outra zona em que se registe o mesmo valor de altura significativa de vaga.

Cada Estado-Membro, na sua qualidade de Estado de acolhimento, deve reconhecer
os certificados emitidos por outro Estado-Membro ao abrigo da presente directiva.

Cada Estado-Membro, na sua qualidade de Estado de acolhimento, deve aceitar os
certificados emitidos por um Estado terceiro que atestem que um navio satisfaz as
prescricdes especificas de estabilidade exigidas.

Artigo 9.°
Exploragéo sazonal

Uma companhia de navegacdo que preste servicos regulares todo o ano e deseje
explorar nesses servicos, por uma época de menor duragdo, havios ro-ro de

passageiros suplementares deve comunica-lo a autoridade competente do Estado ou
Estados de acolhimento trés meses antes de se iniciar a exploracdo dos navios
suplementares nos servigos considerados.

Caso essa exploracdo sazonal se efectue em condigcbes em que a altura significativa
de vaga € menor que a estabelecida para a mesma zona maritima para a exploracao
todo o ano, a autoridade competente pode utilizar o valor sazonal da altura
significativa de vaga para determinar a altura da agua para efeitos da aplicacdo da
norma especifica de estabilidade constante do Anexo |. O valor sazonal da altura
significativa de vaga a aplicar sera acordado entre os Estados-Membros ou o Estado-
Membro e o pais terceiro em que se inicia e termina a rota.

Os navios ro-ro de passageiros cuja exploracdo sazonal, na acepc¢éo do n.° 1, recebeu
0 acordo da autoridade competente do Estado ou Estados de acolhimento devem
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dispor de um certificado de conformidade com as disposicoes da presente directiva,
conforme previsto no n.° 1 do artigo 8.°.

Artigo 10.°
Adaptacbes

Os anexos poderéo ser alterados, segundo o procedimento previsto no n.° 2 do artigo 11.°, a
fim de ter em conta os desenvolvimentos registados a nivel internacional, nomeadamente no
ambito da Organizacdo Maritima Internacional (OMI), ou de reforcar a eficacia da presente
directiva a luz da experiéncia adquirida e do progresso técnico.

Artigo 11.°
Comité

1. A Comissdo sera assistida pelo Comité instituido pelo n.° 1 do artigo 12.° da
Directiva 93/75/CEE®, composto por representantes dos Estados-Membros e
presidido pelo representante da Comisséo.

2. Quando é feita referéncia ao presente numero, aplica-se o procedimento de
regulamentagéo previsto no artigo 5.° da Decisdo 1999/468/CE, em conformidade
com o disposto no n.° 3 do artigo 7.° e no artigo 8.° da mesma..

3. O periodo previsto no n.° 6 do artigo 5.° da Decisdo 1999/468/CE é fixado em oito
semanas.
Artigo 12.°
Sancodes

Os Estados-Membros estabelecerdo o regime de sancdes a aplicar em caso de violagcdo das

disposi¢bes nacionais adoptadas nos termos da presente directiva e tomardo as medidas

necessarias para garantir a sua execucao. As sancfes devem ser efectivas, proporcionadas e
dissuasivas.

Artigo13.°
Aplicacao

Os Estados-Membros pordo em vigor as disposicoes legislativas, regulamentares e
administrativas necessarias para dar cumprimento a presente directiva o mais tardar em 1 de
Janeiro de 2004. Desse facto informaréo imediatamente a Comisséo.

Quando os Estados-Membros adoptarem tais disposi¢cdes, estas deverdo incluir uma referéncia
a presente directiva ou ser acompanhadas dessa referéncia na publicacdo oficial. As
modalidades de referéncia seréo estabelecidas pelos Estados-Membros.

38 JO L 247 de 5.10.1993, p. 19
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Artigo 14.°
Entrada em vigor

A presente directiva entra em vigor no vigésimo dia seguinte ao da sua publicagdamab
Oficial das Comunidades Europeias
Artigo 15.°
Destinatéarios
Os Estados-Membros séo os destinatarios da presente directiva.

Feito em Bruxelas,

Pelo Parlamento Europeu Pelo Conselho
O Presidente O Presidente
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1.1

1.2

1.3

1.3.1

ANEXO |

PRESCRICOES ESPECIFICAS DE ESTABILIDADE
PARA OS NAVIOS RO-RO DE PASSAGEIROS

(a que se refere o artigo 6.°)

Além das prescricbes da regra 1I-1/8 da Convencdo SOLAS relativas a
compartimentacao estanque e a estabilidade em condi¢6es de avaria, 0S navios ro-ro
de passageiros a que se refere o n.° 1 do artigo 3.° devem igualmente satisfazer as
prescricdes estabelecidas no presente anexo.

Ao considerar-se o efeito de um volume hipotético de dgua acumulada no primeiro

pavimento acima da linha de flutuacdo de projecto do espaco de carga ro-ro ou do
espaco de categoria especial, conforme definidos na regra 11-2/3, presumido avariado
(de ora em diante referido por "pavimento ro-ro avariado"), devem observar-se as

disposi¢cdes da regra 11-1/8.2.3. Para efeitos da aplicagdo da norma de estabilidade
constante do presente anexo nao € necessario satisfazer as outras prescricdes da regra
[I-1/B/8. O volume de &gua do mar acumulada serd calculado com base numa
superficie de 4gua de altura fixa acima:

(@) do ponto mais baixo da linha de borda do compartimento avariado do
pavimento ro-ro, ou

(b) da linha de agua parada, em todos os angulos de adornamento e
caimento, quando a linha de borda do compartimento avariado fica
imersa;

como segue:
0,5 m se o bordo livre residualfor igual ou inferior a 0,3 m;
0,0 m se o bordo livre residualfor igual ou superior a 2,0 m; ou

um valor intermédio a determinar por interpolacdo linear, se o bordo livre residual
(f;) for igual ou superior a 0,3 m mas inferior a 2,0 m,

em que o bordo livre residual)® a distancia minima, na vertical, entre o pavimento
ro-ro avariado e a linha de flutuacao final na zona da avaria, no cenério de avaria
considerado, sem ter em conta o efeito do volume de 4gua acumulada no pavimento
ro-ro avariado.

Quando exista um sistema de esgoto de alto rendimento, a Administragdo do Estado
de bandeira podera autorizar a reducao da altura da superficie de agua.

Relativamente aos navios que operem em zonas restritas geograficamente
delimitadas, a Administracdo do Estado de bandeira podera reduzir o valor da altura
da superficie de agua prescrita de acordo com o disposto no subparagrafo 1.1,
substituindo-o pelo seguinte:

0,0 m se a altura significativa de vagg ffue define a zona considerada for igual ou
inferiora 1,5 m;
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1.3.2

1.3.3

1.34

1.35

1.4

1.5

1.6

2.1

2.2

2.3

o valor determinado de acordo com o disposto no subparagrafo 1.1 se a altura
significativa de vaga @hque define a zona considerada for igual ou superior a 4,0 m;

um valor intermédio a determinar por interpolacéo linear, se a altura significativa de
vaga (R) que define a zona considerada for igual ou superior a 1,5 m mas inferior a
4,0 m,

desde que sejam satisfeitas as seguintes condicoes:

a Administracédo do Estado de bandeira considere que a zona definida se caracteriza
por uma altura significativa de vagag(ltuja probabilidade de ser excedida é igual
ou inferior a 10%;

a zona de operacao e, se for caso disso, a época do ano para que foi estabelecido um
determinado valor de altura significativa de vaga) (Bejam registadas nos
certificados.

Y

Em alternativa a aplicacdo das disposicbes dos subparagrafos 1.1 ou 1.3, a
Administracdo do Estado de bandeira pode aceitar prova, estabelecida por ensaios
com modelo efectuados para um navio especifico em conformidade com o método de
ensaio constante do Apéndice, que demonstre que 0 navio, a navegar em mar
unidireccional irregular, ndo virara de quilha com as extensdes de avaria previstas na
regra SOLAS 11-1/8.4 na pior localacdo considerada nos termos do subparagrafo
1.1.

A referéncia a aceitagdo dos resultados dos ensaios com modelo como equivaléncia
ao cumprimento do disposto nos subparagrafos 1.1 ou 1.3 e o valor da altura
significativa de vaga @ utilizada nos ensaios com modelo devem ser registados nos
certificados do navio.

A informacdo que deve ser fornecida aos comandantes em conformidade com as
regras SOLAS 11-1/8.7.1 e 11-1/8.7.2 para efeitos do cumprimento das regras
11-1/8.2.3 a 11-1/8.2.3.4, aplicar-se-a inalterada aos navios ro-ro de passageiros
aprovados de acordo com as presentes prescricoes.

Para a avaliacdo do efeito do volume de agua acumulada no pavimento ro-ro
avariado a que se refere o paragrafo 1, aplicar-se-ao as seguintes disposi¢coes:

Uma antepara transversal ou longitudinal sera considerada intacta se todas as suas
partes estiverem compreendidas entre dois planos verticais, um a cada bordo do
navio, situados a uma distancia do forro exterior igual a um quinto da boca do navio,
conforme definida na regra 11-1/2, e medida perpendicularmente ao plano de simetria
do navio ao nivel da linha de carga maxima de compartimentacao;

Quando o casco do navio é estruturalmente alargado de forma parcial para efeitos do
cumprimento das disposi¢cdes do presente anexo, o0 resultante aumento do valor de
um quinto da boca do navio sera utilizado nos calculos, mas ndo determinara a
localizacdo das aberturas em anteparas, sistemas de encanamentos, etc., aceitaveis
anteriormente a tal alargamento.

As caracteristicas de estanquidade das anteparas transversais ou longitudinais
consideradas eficazes para conter a dgua do mar acumulada no compartimento
considerado do pavimento ro-ro avariado devem ser compativeis com o sistema de
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2.4

2.5

251

252

2.5.3

254

2.6

3.1

esgoto e permitir-lhes suportar uma presséao hidrostatica conforme com os resultados
dos célculos de avaria. Tais anteparas devem ter, no minimo, 2,2 m de altura. No
entanto, tratando-se de navios com pavimentos para veiculos suspensos, a altura

minima destas anteparas ndo deve ser inferior & altura até a parte inferior do
pavimento suspenso em posicao descida.

No caso de disposicdes especiais, por exemplo pavimentos suspensos a toda a largura
e troncos laterais largos, podem aceitar-se outras alturas para as anteparas, com base
em ensaios detalhados com modelo.

N&o é necessario considerar o efeito do volume de d4gua do mar acumulada em um
qualquer compartimento do pavimento ro-ro avariado, na condicdo de o
compartimento considerado dispor, a cada bordo do pavimento, de portas de mar
regularmente distribuidas ao longo do compartimento e que satisfacam as seguintes
disposicoes:

A= 0.3l

em que A é a area total, enfnuas portas de mar de ambos os bordos do pavimento
el é o comprimento do compartimento, em m;

o0 navio deve conservar um bordo livre residual de pelo menos 1,0 m nas piores
condicdes de avaria, sem ter em conta o efeito do volume de agua acumulada no
pavimento ro-ro avariado;

as portas de mar devem estar a uma altura ndo superior a 0,6 m acima do pavimento
ro-ro avariado e a sua borda inferior ndo deve ficar a mais de 2 cm acima do referido
pavimento;

as portas de mar devem estar equipadas com dispositivos de fecho ou tampas, para
evitar a entrada de agua no pavimento ro-ro € a0 mesmo tempo permitir o
escoamento da agua que possa ter-se acumulado no pavimento.

Quando se presuma avariada uma antepara situada acima do pavimento ro-ro, ambos
0s compartimentos a ela adjacentes serdo considerados alagados com uma altura de
agua idéntica a calculada de acordo com os subparagrafos 1.1 ou 1.3.

Para a determinac&o da altura significativa de vaga utilizar-se-ao as alturas de vaga
indicadas nos mapas ou na lista das zonas maritimas estabelecidos pelos
Estados-Membros em conformidade com o disposto no artigo 5.°.

Relativamente aos navios explorados apenas em épocas de curta duracdo, a
Administracdo do Estado de acolhimento determinard, por acordo com o pais em que
se situa o porto na rota do navio, a altura significativa de vaga a considerar.

Os ensaios com modelo serdo conduzidos em conformidade com o disposto no
Apéndice.
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Apéndice
Método de ensaio com modelos
1. Objectivos

Nos ensaios previstos no subparagrafo 1.4 das prescricbes de estabilidade constantes do
Anexo |, o navio deve poder suportar, no pior cenario de avaria, as condicbes de mar
definidas no paragrafo 3 infra.

2. Modelo do navio

2.1 O modelo deve reproduzir o navio real, tanto na configuracdo exterior como no
arranjo interno, e em particular os espacos avariados que possam influir no processo de
alagamento e de embarque de agua. A avaria deve representar o pior cenario definido para
efeitos do cumprimento da regra 11-1/8.2.3.2 da Convengdo SOLAS 90. Exige-se um ensaio
adicional com avaria a meio comprimento do navio sem diferenca de calado, se a pior avaria
de acordo com a SOLAS 90 se localizar a uma distancia do meio do navio superior a 10% de
Lpp. Este ensaio adicional é necessario apenas quando se presumem avariados 0S espacos ro-
ro.

2.2 O modelo deve obedecer as seguintes disposicoes:
2.2.1 O comprimento entre perpendiculares (Lpp) deve ser de pelo menos 3 m.

2.2.2 O casco deve ter uma espessura suficientemente fina nas zonas em que esta
caracteristica influa nos resultados.

2.2.3  As caracteristicas do movimento devem ser reproduzidas de acordo com o navio real,
com especial atencdo a representacdo a escala dos raios de giracdo nos movimentos
de balanco transversal e longitudinal. O calado, o caimento, o adornamento e o
centro de gravidade devem representar o pior cenario de avaria.

2.2.4 Elementos essenciais de projecto como as anteparas estanques, 0s ventiladores, etc.,
acima ou abaixo do pavimento das anteparas, que possam ser causa de alagamento
assimeétrico, devem ser reproduzidos de modo a representarem, tanto quanto possivel,
a situacao real.

2.2.5 Orombo deve ter a seguinte configuracao:

2.25.1 um rectangulo de dimensao longitudinal conforme com o definido na
regra SOLAS 11-1/8.4.1 e de dimensé&o vertical sem limite;

2.25.2 no plano horizontal, um triangulo is6sceles de dimensao transversal
igual a B/5 de acordo com a regra SOLAS 11-1/8.4.2.

3. Procedimento de ensaio

3.1 O modelo sera sujeito a um mar de leva com cristas longas e irregulares, definido
pelo espectro JONSWAP, com uma altura significativa de vaga dénforme
definido no subparagrafo 1.3 das prescricdes de estabilidade e com o factor de
intensificagé@o de picg e o periodo de pico JJseguintes:
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3.1.1 T,=4/hs comy=3,3;e

3.1.2 T, igual ao periodo de ressonancia do balango transversal para o navio em
avaria, sem agua no convés e nas condi¢Ges de carga especificadas, mas ndo sufhgeor a 6
comy=1.

3.2 O modelo deve poder derivar livremente em condi¢cdes de mar de través (aproamento
de 90°) com o rombo a fazer face as ondas. Nao deve ser restringido de modo a
resistir a virar de quilha. Se ficar direito ap6s alagamento, o navio deve ser adornado
a um 1° ao bordo do rombo.

3.3 Devem ser feitas pelo menos 5 provas para cada periodo de pico. A duracéo de cada
prova deve ser suficiente para se chegar a um estado estacionario, mas nao devera ser
inferior a 30 min em tempo real. Em cada prova utilizar-se-4 uma sequéncia de ondas
diferente.

3.4 Se nenhuma das provas resultar em adornamento final ao bordo do rombo, as provas
serdo repetidas cinco vezes em cada uma das duas condicbes de ondulacao
especificadas ou, em alternativa, o modelo sera adornado a um angulo adicional de 1°
ao bordo do rombo e a prova repetida duas vezes em cada uma das duas condi¢des de
ondulacdo especificadas. O objectivo destas provas adicionais € demonstrar, da
melhor forma possivel, a resisténcia do navio a virar de quilha de ambos os bordos.

3.5 Serdao efectuados ensaios para 0s seguintes cenarios de avaria:

3.5.1 o pior cenério de avaria no que se refere & area sob a curva GZ, de acordo com a
Convencao SOLAS;

3.5.2 o pior cenério de avaria a meio do navio no que se refere ao bordo livre residual a
meio do navio, se necessario nos termos do subparagrafo 2.1.

4. Critérios de sobrevivéncia

Considerar-se-4 que 0 navio sobrevive se nas sucessivas provas de ensaio previstas no
subparagrafo 3.3 se obtiver um estado estacionario; no entanto, angulos de rolo de mais de 30°
em relacdo ao eixo vertical, que ocorram em mais de 20% dos ciclos de rolo, ou um
adornamento estavel superior a 20° serdo considerados eventos de virar de quilha mesmo que
se tenha obtido um estado estacionario.

5. Aprovacgao dos ensaios

5.1 As propostas de programas de ensaios com modelo devem ser apresentadas a
Administracdo do Estado de bandeira para aprovacao prévia. Convirda igualmente ter
em conta que de avarias menores pode resultar o pior cenario de avaria.

5.2 Os ensaios devem ser documentados em relatério e filme video ou outro registo
visual, contendo todos dados sobre 0 navio pertinentes e os resultados dos ensaios.
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) ANEXO |l )
ORIENTACOES PARA AS ADMINISTRACOES NACIONAIS

(a que se refere o n.° 3 do artigo 6.°)
PARTE |
Aplicagao

Em conformidade com as disposi¢des do n.° 3 do artigo 6.°, as administracdes nacionais dos
Estados-Membros guiar-se-do pelas presentes orientacdes na aplicacdo das prescricbes
especificas de estabilidade estabelecidas no Anexo |, na medida do que €& possivel e
compativel com a configuragdo do navio considerado. A numeragdo dos paragrafos infra
corresponde a numeracgéao dos paragrafos do Anexo |.

Paragrafo 1

Numa primeira fase, todos os navios ro-ro de passageiros a que se refere o n.° 1 do artigo 3.°
deverdo satisfazer a norma “SOLAS 90" de estabilidade residual, aplicavel aos navios de
passageiros construidos em ou apds 29 de Abril de 1990. E a aplicagéo desta prescricéo que
permite definir o bordo livre residual /ff necessério para os calculos previstos no
subparagrafo 1.1.

Subparagrafo 1.1

1. Este subparagrafo refere-se ao volume hipotético de dgua acumulada no pavimento
(ro-ro) das anteparas. Assume-se que a agua penetrou no pavimento por um rombo.
Este subparagrafo obriga a que o navio satisfaca, além de todas as prescricoes
SOLAS 90, a parte dos critérios SOLAS 90 constante dos pontos 2.3 a 2.3.4. da regra
8 do Capitulo 1I-1, Parte B, com o volume de agua definido no pavimento. Para o
calculo ndo é necessério ter em conta quaisquer outras prescricbes da regra Il-1/8.
Por exemplo, ndo € necesséario que o navio satisfaca as prescricbes relativas aos
angulos de equilibrio ou & ndo-imerséo da linha de seguranca.

2. A agua acumulada é considerada uma carga liquida com uma superficie ao mesmo
nivel em todos os compartimentos alagados no convés dos veiculos. A aljuda (h
agua no convés depende do bordo livre residyphffés avaria e € medida na zona
da avaria(ver fig. 1). O bordo livre residual ff é a distancia minima, na vertical,
entre o pavimento ro-ro avariado e a linha de flutuacédo final (ap6s as medidas
compensatérias, se tomadas) na zona da avaria, apés consideracdo de todos os
cenarios de avaria possiveis na avaliacdo da conformidade com a SOLAS 90
conforme previsto no paragrafo 1 do Anexo |. Para o calculq déd deve entrar-se
em linha de conta com o efeito do volume hipotético de agua acumulada no
pavimento ro-ro avariado.

3. Se f for igual ou superior a 2,0 m, assume-se que nao se acumula agua no pavimento
ro-ro. Se f for igual ou inferior a 0,3 m, assume-se que a alturaéh0,5 m. Os
valores intermédios da altura da agua obtém-se por interpolacao(Meedig. 2).
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Subparagrafo 1.2

Os meios de esgoto apenas podem ser considerados eficazes se a sua capacidade for suficiente
para prevenir a acumulacdo de um grande volume de agua no convés, isto é, muitos milhares
de toneladas por hora, um volume que excede em muito a capacidade instalada a data de
adopcao das presentes regras. Tais sistemas de esgoto de alto rendimento poderdo ser
desenvolvidos e homologados futuramente (com base em directrizes que a Organizagao
Maritima Internacional elaborard).

Subparagrafo 1.3

1. O volume de agua que se presume acumulada no convés pode ser reduzido, além de
uma eventual reducdo de acordo com o subparagrafo 1.1, no caso dos navios que
operem em zonas restritas geograficamente delimitadas. Estas zonas sao designadas
em funcdo da altura significativa de vaga) (ue define cada area, em conformidade
com as disposicdes do artigo 5.°.

2. Se a altura significativa de vagas)(ima zona considerada for igual ou inferior a
1,5 m, assume-se que ndo se acumula agua no pavimento ro-ro avariado. Se a altura
significativa de vaga na zona considerada for igual ou superior a 4,0 m, a altura da
agua que se assume acumulada tera o valor calculado nos termos do
subparagrafo 1.1. Os valores intermédios serdo determinados por interpolacdo linear
(ver fig. 3).

3. A altura K, mantém-se constante, pelo que o volume de agua € variavel visto
depender do angulo de adornamento e de a borda do pavimento ficar ou ndo imersa a
um dado angulo de adornamenfeer fig. 4). Note-se que a permeabilidade dos
espacos do convés dos veiculos deve ser considerada 90% (ver MSC/Circ.649),
enquanto a permeabilidade de outros espacos alagados seré a prescrita na SOLAS.

4, Se os calculos destinados a demonstrar o cumprimento da directiva se referirem a
uma altura significativa de vaga inferior a 4,0 m, essa altura restritiva devera ser
registada no certificado de seguranca para navio de passageiros do navio
considerado.

Subparagrafos 1.4/ 1.5

Em alternativa a aplicacdo das novas prescri¢cdes de estabilidade previstas nos subparagrafos
1.1 ou 1.3, uma Administracdo poderd aceitar prova da conformidade via ensaios com
modelo. As disposicdes relativas a estes ensaios constam do Apéndice do Anexo |. Na Parte Il
do presente anexo figuram notas de orientacéo sobre os ensaios.

Subparagrafo 1.6

As curvas de servico limite (KG ou GM) obtidas segundo a norma SOLAS 90 podem nao ser
aplicaveis quando se assume um volume de agua no convés conforme previsto na directiva,
pelo que podera ser necessario determinar curvas limite que tenham em conta os efeitos deste
volume de &gua. Para esse efeito, deverdo ser efectuados calculos suficientes em relagéo a
uma gama adequada de calados e caimentos de servico.

Nota: As curvas de servico limite revistas KG/GM podem ser obtidas por iteracédo,
adicionando ao valor de KG (ou deduzindo de GM) utilizado para calcular os bordos livres
(f) em avaria, que determinam os volumes de agua no conves, o excesso minimo de GM
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resultante dos célculos da estabilidade em avaria, com agua no convés, e repetindo o calculo
até que o excesso de GM seja desprezavel.

Os operadores deverao iniciar essa iteracdo com os valores maximo de KG e minimo de GM
gue possam ser razoavelmente admissiveis nas condicdes de servico e procurar ajustar a
resultante disposicdo das anteparas do pavimento para minimizar o incremento de GM
derivado dos calculos da estabilidade em avaria com agua no convés.

Subparagrafo 2.1

Tal como prevéem as prescricdes SOLAS de estabilidade em avaria, as anteparas para dentro
da linha B/5 sdo consideradas intactas em caso de avaria no costado por coliséo.

Subparagrafo 2.2

Se forem instalados apéndices laterais estruturais de estabilidade para permitir o0 cumprimento
desta regra, resultando num aumento da boca (B) do navio e, consequentemente, da distancia
B/5, tal modificacdo ndo deverd implicar a relocalizacao de qualquer elemento estrutural
existente ou das aberturas existentes nas anteparas transversais estanques principais abaixo do
pavimento das antepar@ser fig. 5).

Subparagrafo 2.3

1. As anteparas/barreiras transversais ou longitudinais instaladas e tomadas em
consideracao para efeitos de limitar a deslocacédo da agua acumulada no pavimento
ro-ro avariado ndo tém de ser estritamente "estanques'. E admissivel alguma
infiltracdo, sob reserva de os meios de esgoto serem susceptiveis de prevenir a
acumulacdo de agua "do outro lado" das anteparas/barreiras. Em tais casos, se 0s
embornais ficarem inoperantes em resultado da diminuicdo da diferenca de niveis da
agua, devem ser previstos outros meios de esgoto passivos.

2. A altura (B) das anteparas/barreiras transversais ou longitudinais ndo deve ser
inferior a (8 x h)metros, sendo jJha altura da 4gua acumulada, calculada por
aplicacdo dos parémetros bordo livre residual e altura significativa de vaga (ver
subparagrafos 1.1 e 1.3). No entanto, a altura das anteparas/barreiras ndo podera, em
caso algum, ser inferior ao maior dos seguintes valores:

a) 2,2 metrosou

b) a distancia, na vertical, entre o pavimento das anteparas e o0 ponto mais baixo
da estrutura inferior dos pavimentos de veiculos intermédios ou suspensos em
posicdo descida. Note-se que quaisquer aberturas entre o topo da antepara e a
parte inferior da chaparia devem ser "chapeadas” no plano transversal ou
longitudinal, conforme adequadwer fig. 6).

Podem aceitar-se anteparas/barreiras de altura inferior a especificada supra, na
condicao de serem executados ensaios com modelo em conformidade com o disposto
na Parte Il do presente anexo, para confirmar que a configuracdo alternativa assegura
uma norma de sobrevivéncia adequada. Ao fixar-se a altura das anteparas/barreiras
deveré ter-se em atencdo que a mesma deve igualmente ser suficiente para prevenir
um alagamento progressivo dentro do intervalo de estabilidade exigido. Este
intervalo ndo deve ser afectado pelos ensaios com modelo.
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Nota: O intervalo pode ser reduzido para 10 graus, desde que a area correspondente
sob a curva seja aumentada (ver MSC 64/22).

Ponto 2.5.1

A area “A” refere-se a aberturas permanentes: Note-se que a opcao "portas de mar" ndo é

adequada em navios que necessitem da reserva de flutuabilidade de parte ou da totalidade da
superstrutura para satisfazerem os critérios. O requisito é que as portas de mar estejam

equipadas com tampas que previnam a entrada de agua sem impedir 0 seu escoamento.

Estas tampas ndo devem depender de meios activos, devem ser de funcionamento automatico
e nao restringir, comprovadamente, o0 escoamento da agua em grau importante. Qualquer

reducdo significativa da sua eficacia deve ser compensada por aberturas adicionais de forma a
conservar-se a area exigida.

Ponto 2.5.2

Para uma porta de mar ser considerada eficaz, a distancia minima entre a sua borda inferior e
a linha de flutuacdo em avaria deve ser de pelo menos 1,0 m. No célculo da distancia minima
ndo deve ter-se em conta o efeito de qualquer volume de agua no ¢eenbg. 7).

Ponto 2.5.3

As portas de mar devem estar situadas na borda falsa ou na chaparia do casco, tdo abaixo
guanto possivel. As suas bordas inferior e superior ndo devem estar, respectivamente, a mais
de 2 cm e 0,6 m acima do pavimento das antep@adig. 8).

Nota: Os espacos a que se aplica o subparagrafo 2.5, isto €, 0os espacos dotados de portas de
mar ou aberturas similares, ndo devem ser considerados intactos para efeitos da obtencéo das
curvas de estabilidade do navio intacto e em avaria.

Subparagrafo 2.6

1. A extensdo de avaria prescrita deve aplicar-se a todo o comprimento do navio.
Dependendo da norma de subdivisédo, a avaria pode nao afectar qualquer antepara ou
afectar apenas uma antepara situada abaixo do pavimento das anteparas ou acima do
referido pavimento, ou varias combinacdes.

2. Todas as anteparas/barreiras transversais e longitudinais que limitem a deslocacéo da
agua acumulada devem estar instaladas nos seus lugares e fixadas quando o navio se
encontra no mar.

3. Quando uma antepara/barreira transversal sofra avaria, a superficie da agua
acumulada no convés deve ter 0 mesmo nivel de ambos os lados da antepara/barreira
avariada a alturan(ver fig. 9).
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PARTE Il

ENSAIOS COM MODELO

O objectivo destas orientacdes € assegurar a uniformidade dos métodos utilizados na
construcéo e verificagdo do modelo e na realizacdo e analise dos ensaios, atendendo embora a
gue os meios disponiveis e 0s custos poderdo de algum modo afectar essa uniformidade.

O teor do paragrafo 1 do Apéndice do Anexo | ndo carece de clarificacéo.

Paragrafo 2 — Modelo do navio

2.1

2.2.

O material de que é feito o modelo ndo é importante, desde que no estado intacto e
em condicdo de avaria 0 modelo seja suficientemente rigido para assegurar que as
suas propriedades hidrostaticas sdo idénticas as do navio real e que a resposta do
casco a flexdo sob accao das ondas é desprezavel.

E também importante que os compartimentos avariados sejam reproduzidos o mais
fielmente possivel, a fim de assegurar que o volume de 4gua embarcada € o correcto.

Atendendo a que a entrada de agua (mesmo em pequenas quantidades) nas partes
intactas do modelo ira afectar o seu comportamento, devem tomar-se medidas para a
evitar.

Elementos relativos ao modelo

.1 Reconhecendo que os efeitos de escala influenciam de modo significativo o
comportamento do modelo durante os ensaios, € importante assegurar a
minimizacado de tais efeitos no maior grau possivel. O modelo deve ter o maior
tamanho possivel, uma vez que em modelos grandes é mais facil construir em
detalhe os compartimentos avariados e os efeitos de escala se reduzem.
Recomenda-se portanto que o comprimento do modelo ndo seja inferior ao
correspondente a escala 1:40. Exige-se, todavia, que 0 seu comprimento nao
seja inferior a 3 metros na linha de carga de compartimentagéo.

.2(a) Na zona da avaria, o casco do modelo deve ter a menor espessura possivel, a
fim de assegurar que o volume de 4gua embarcada e o0 seu centro de gravidade
sdo adequadamente representados. Reconhece-se, todavia, que podera nao ser
possivel construir com suficiente detalhe o casco e os elementos da subdivisao
primaria e secundéaria na zona da avaria e que, devido a estas limitacGes
construtivas, podera ndo ser possivel calcular com precisdo a permeabilidade
assumida do espaco.

.2(b) Verificou-se, em ensaios dindmicos, que a dimenséao vertical do modelo pode
influenciar os resultados. Recomenda-se portanto que a superstrutura do navio
seja reproduzida no modelo com pelo menos trés vezes a altura normal acima
do pavimento das anteparas (do bordo livre), para que as ondas grandes da
sequéncia ndo submirjam o modelo.

.2(c) E importante ndo so6 verificar os calados do modelo no estado intacto como
medir com precisdo os calados em avaria para os correlacionar com os
derivados do célculo da estabilidade em avaria. Apés a medicdo dos calados
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em avaria, podera ser necessario proceder a ajustamentos da permeabilidade do
compartimento avariado, introduzindo volumes intactos ou acrescentando peso.
No entanto, é também importante assegurar a correcta representacao do centro
de gravidade da 4gua embarcada. Em tal caso, os ajustamentos deverdo ser
efectuados do lado da seguranca.

.2(d) Caso o modelo deva ser equipado com barreiras no convés e estas tenham uma
altura inferior a prescrita no subparagrafo 2.3 do Anexo |, deve ser instalado
um circuito interno de televisdo para vigiar qualquer eventual galgar da
barreira ou acumulacao de agua na zona sem avaria do convés. Em tal caso, na
documentacédo dos ensaios deve figurar uma gravacao video do evento.

.3 Para assegurar que as caracteristicas do movimento do modelo reproduzem as
do navio real, é importante que o modelo seja adornado e balancado
transversalmente no estado intacto a fim de verificar o valor de GM e a
distribuicdo da massa.

O raio de giracao transversal do navio real ndo deve ser considerado superior a 0,4B
e o longitudinal ndo deve ser considerado superior a 0,25L.

O periodo de rolo do modelo obter-se-a pela seguinte formula:

21 x0,4B
JgGMA

em que:

GM: é a altura metacéntrica do navio real (intacto)

g: é aaceleracao da gravidade

A € a escala do modelo

B: é abocado navio real

Nota:

O adornamento e rolo do modelo em condi¢cdes de avaria pode ser aceite para efeitos
da verificagdo da curva de estabilidade residual, mas tais ensaios ndo podem
substituir os ensaios no estado intacto.

No entanto, o modelo em avaria deve ser balancado transversalmente para se obter o
periodo de rolo exigido para a realizacao dos ensaios previstos no ponto 3.1.2.

4 O teor deste paragrafo ndo carece de clarificacdo. Assume-se que 0S
ventiladores do compartimento avariado do navio real ndo obstam ao
alagamento e ao movimento da 4gua embarcada. A reducdo a escala dos
dispositivos de ventilagdo do navio real podera todavia criar efeitos de escala
indesejaveis. A fim de evitar que estes ocorram, recomenda-se que 0S
dispositivos de ventilagdo do modelo sejam construidos a uma escala superior a
do préprio modelo, assegurando simultaneamente que o fluxo de agua no
convés dos veiculos ndo seja afectado.
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5.2 O perfil em triangulo isésceles do rombo de configuracdo prismatica € o
correspondente a linha de flutuacdo carregada.

Adicionalmente, quando existam troncos laterais de largura inferior a B/5, e para
evitar eventuais efeitos de escala, a extensdo longitudinal de avaria na zona dos
troncos nao deve ser inferior a 2 metros.

Paragrafo 3 — Procedimento de ensaio

3.1 — Espectro das ondas

Deve utilizar-se o espectro JONSWAP, uma vez que este descreve onfgdashdeduracao
limitados, o que corresponde a maioria das condic6es observadas no mundo. A este respeito, é
importante verificar o periodo de pico da sequéncia de ondas e também se o periodo de
intersecc¢ao zero € o correcto.

.1 O periodo de interseccdo zero correspondente a um periodo de pighsde 4
dado que o factor de intensificac@@ 3,3, ndo deve ser superior a:

{TH/(1,20 a1,28) } +/- 5%

.2 O periodo de intersec¢do zero correspondente a um periodo de pico igual ao
periodo de rolo do modelo avariado, e dado que o factlave ser 1, ndo deve
ser superior a:

{To/(1,3a1,4)}+/-5% ;

tendo em conta que, se o periodo de rolo do modelo avariado for superite, a6
periodo de pico deve ser limitado a6

Nota:

Verificou-se ndo ser exequivel estabelecer limites para os periodos de interseccdo
zero do espectro das ondas dos ensaios de acordo com os valores nominais das
formulas matematicas. E portanto admissivel uma margem de erro de 5%.

Exige-se que o espectro das ondas seja registado e documentado relativamente a cada prova
de ensaio. Para efeitos desse registo, as medicdes deverdo ser efectuadas na proximidade
imediata do modelo (mas nao do lado de sotavento) — ver figura A infra — e também perto da
maquina de fazer ondas. Exige-se também que o0 modelo seja instrumentado de modo a que 0s
seus movimentos (rolo, capa e balanco de proa a popa) e comportamento (adornamento,
sobreimerséo e caimento) possam ser observados e registados durante todo o ensaio.
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A sonda de medi¢cao das ondas "junto ao modelo” deve ser posicionada no arco Aou B
(Figura A).

3.2,3.3., 3.4
O teor destes subparagrafos ndo carece de clarificacao.
3.5 — Avarias simuladas

A intensa investigacao efectuada com o proposito de desenvolver critérios adequados para 0s
navios novos mostrou claramente que, para a capacidade de sobrevivéncia dos navios de
passageiros, ndo s6 sdo importantes os factores GM e bordo livre como a area abaixo da curva
de estabilidade residual até ao angulo GZ maximo. Consequentemente, ao determinar o pior
cenario de avaria SOLAS para efeitos do cumprimento das prescricdes do ponto 3.5.1, deve
considerar-se a avaria que produza a menor area abaixo da curva de estabilidade residual até
ao angulo GZ méaximo.

Paragrafo 4 — Critérios de sobrevivéncia

O teor deste paragrafo néo carece de clarificacao.

Paragrafo 5 — Aprovacao dos ensaios

Devem integrar o relatério destinado a Administracdo os seguintes documentos:

€) 0s calculos da estabilidade em avaria para o pior cenéario de avaria SOLAS e a meio
do navio (se diferentes);

(b) 0 desenho do arranjo geral do modelo e os elementos de construgdo e
instrumentacao;

(c) os relatorios das provas de estabilidade e dos ensaios de balanco transversal;

(d) os célculos dos periodos de rolo do navio real e do modelo;

(e) 0s espectros nominais e medidos das ondas (perto da maquina de fazer ondas e nas

proximidades do modelo);

® um registo representativo dos movimentos, comportamento e deriva do modelo;
(9) as gravacdes video pertinentes.
Nota:

Todos os ensaios devem ser testemunhados pela Administragéo.
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Figuras referidas no Anexo Il
(OrientacOes para as Administracdes nacionais)
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Extensédo longitudinal de avaria SOLAS

Figura 1
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e

1. Se f> 2,0 metros, a altura da agua no convés () = 0,0 metros

_:_ —
!
|

2. Se < 0,3 metros, a altura da agua no convés () = 0,5 metros

Figura 2

1. Se h> 4,0 metros, a altura da 4gua no conves calcula-se como na fig. 3
2. Se < 1,5 metros, a altura da &gua no convés () = 0,0 metros

Por exemplo
Se f = 1,15 metros e = 2,75 metros, a altura i, = 0,125 metros

Figura 3
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Figura 4
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Existing Ship B/5 line linha B/5 do navio original

Modified Ship B/5 line linha B/5 do navio modificado

Added Sponsons apéndices laterais de estabilidade

Existing pipe in this area need not be re-sited@o é necessario alterar a localizacao dos
encanamentos existentes nesta area

OriginalB=20m B original =20 m
Figura 5
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Navio sem pavimentos suspensos para veiculos
Exemplo 1
Altura da 4gua no convés = 0,25 metros

Altura minima exigida para a barreira = 2,2 metros

Gaps 1o be plated-in

Top of bulkhead - e

X & 2.2 metres

% F

Navio com um pavimento suspenso (no prolongamento da barreira)

Exemplo 2
Altura da 4gua no convés (k) = 0,25 metros
Altura minima exigida para a barreira = x

Gaps to be plated-in Aberturas a chapear
Top of bulkhead Topo da antepara

Figura 6
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linha de flutuacgéo final em avaria

Figura 7

0.6 m max,

il

I
i\l\ Taonz 030 (m?)

e e 1
ar

&3 4 ored 93 £ 0.02m i Qred O n

Length of compartment ()

Comprimento do compartimento

Figura 8
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FICHA DE AVALIACAO DO IMPACTO

IMPACTO DA PROPOSTA NAS EMPRESAS, EM ESPECIAL NAS

PEQUENAS E MEDIAS EMPRESAS (PME)

TIiTULO DA PROPOSTA

PROPOSTA DE DIRECTIVA DO PARLAMENTO EUROPEU E DO CONSELHO
RELATIVA A PRESCRICOES ESPECIFICAS DE ESTABILIDADE PARA OS NAVIOS
RO-RO DE PASSAGEIROS

NUMERO DE REFERENCIA DO DOCUMENTO

COM (2002) 158 - 2002/0074 (COD)

A PROPOSTA

1.

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

A obrigacdo da Comunidade neste contexto € reforcar a seguranca do transporte
maritimo, conforme prevé o n.° 2 do artigo 80.° do Tratado. O objectivo da medida
proposta é o estabelecimento de prescricbes de seguranca harmonizadas no que se
refere a estabilidade dos navios ro-ro de passageiros que efectuam viagens
internacionais de/para portos comunitarios.

Tendo em conta o principio da subsidiariedade, é da responsabilidade da
Comunidade estabelecer um quadro de regras que proporcionem um nivel de
seguranca harmonizado para os navios de passageiros que operam em condi¢cdes
idénticas em toda a UE. Aos Estados-Membros compete adoptarem, no quadro da
legislacdo nacional, medidas que garantam a aplicacéo efectiva da directiva.

| MPACTO NAS EMPRESAS

2.

Quem seré afectado pela proposta?
- gue sectores de actividade?

- qual a dimensdo das empresas (qual a propor¢cdo de pequenas e médias
empresas)?

- estas empresas localizam-se numa area geogréafica especifica da Comunidade?

O sector de actividade afectado pela proposta é o constituido pelas entidades que
operam navios ro-ro de passageiros de/para portos da Comunidade. A grande maioria
dos navios de passageiros que navegam nas aguas comunitarias sdo operados por
médias e grandes empresas. Tendo em conta que as prescricdes especificas de
estabilidade introduzidas pela presente directiva ja& sdo aplicaveis em sete
Estados-Membros do Norte, partes no Acordo de Estocolmo, na pratica a proposta s
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terd implicacbes para as companhias que operam navios desse tipo no Mar
Mediterraneo. Como 70% dos navios ro-ro de passageiros que operam nessa area
arvoram a bandeira grega ou italiana, a proposta tera impacto econdmico
fundamentalmente a nivel das companhias que operam navios sob essas duas
bandeiras. No entanto, a grande maioria dos navios ro-ro de passageiros que operam
nas aguas do Sul da Europa efectuam viagens domésticas e estao, assim, fora do
ambito de aplicacéo da directiva proposta. O caso destes navios é tratado na proposta
de reviséo da Directiva 98/18/CE do Conselho. Note-se que, em geral, na sequéncia
da conclusédo do Acordo de Estocolmo, os navios ro-ro de passageiros novos ja sao
construidos de modo a satisfazerem as prescricbes especificas de estabilidade,
mesmo 0s que vao ser explorados nas aguas do Sul da Europa.

Que terdo de fazer as empresas para dar cumprimento a proposta?

Os Estados-Membros devem por em vigor as disposi¢cdes legislativas,
regulamentares e administrativas necessarias para que os operadores de navios ro-ro
de passageiros déem cumprimento as prescricbes especificas de estabilidade. A
aplicacdo destas prescricdes ir4 obrigar os operadores a efectuarem modificacdes
estruturais nos navios existentes (que operem nas zonas abrangidas pela directiva)
para assegurar a sua conformidade com o disposto na directiva. Um primeiro passo
para as empresas sera submeterem modelos dos seus navios ao ensaio de
conformidade para determinar da necessidade da sua adaptacao.

Quais os efeitos econdmicos provaveis da proposta?
—  Nno emprego

- no investimento e na criacdo de novas empresas
—  naposigdo concorrencial das empresas

N&o se prevé que a aplicacdo das prescricbes da directiva tenha incidéncias no
emprego. O calendério de adaptacao dos navios existentes, estabelecido na directiva,
da tempo suficiente as companhias de navegacdo para adaptaram 0S seus navios.
Tendo em conta o calendario SOLAS correspondente, a directiva prevé um intervalo
suficiente para a aplicacéo das prescricdes de estabilidade suplementares.

A analise efectuada pela Comissdo mostra que a introducdo do SA no Norte da
Europa nado criou problemas de maior ao sector e aos governos contratantes. Com
base numa amostra de 82 navios, do total de 140 que teriam de satisfazer as
prescricdes previstas no Acordo, concluiu-se que 36% dos navios que integravam a
amostra ndo necessitavam de adaptacdes. Acresce que o custo da adaptacdo de 69%
do total de 140 navios se cifrou em menos de 1 milhdo de euros. O custo total
estimado da adaptacéao cifrava-se em cerca de 85 milhGes de euros. Note-se, contudo,
gue a maior fraccdo desse custo resulta da aplicacdo acelerada das normas SOLAS
90 (uma etapa prévia necessaria a aplicacdo do Acordo de Estocolmo) e ndo da
aplicacao do Acordo propriamente dito.

Dado que o valor comum das alturas significativas de vaga nas aguas do Sul da
Europa é de cerca de 2,5 m, o custo da adaptacao da frota europeia meridional para
efeitos da aplicacdo das disposic6es do SA sera aproximadamente idéntico ao custo
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decorrente da aplicacéo da norma SOLAS 90 dos dois compartinientendendo

a que o prazo para a aplicacdo plena das regras SOLAS é 2010, com base no
calendario da OMI (trdfego internacional) e da Directiva 98/18/CE (trafego
doméstico comunitario) o sector ja tera planificado os investimentos a efectuar nos
préximos anos para a adaptacdo dos navios considerados. O estudo indica que a
adaptacdo SOLAS afectara 264 navios que operam nas aguas do Sul da Europa
(trafego internacional e doméstico) e que o custo dessa adaptacao se situara entre 106
e 250 milhdes de euros (este valor ndo tem em conta a possivel retirada de servico de
navios ro-ro velhos). Conforme referido atras, a adaptacdo destes navios para dar
cumprimento as prescricdes especificas de estabilidade estabelecidas pelo Acordo de
Estocolmo ndo ir4 incrementar de forma incomportavel os custos decorrentes da
adaptacdo SOLAS.

Afigura-se, portanto, que a aplicagdo das prescricdes de estabilidade SA aos navios
ro-ro de passageiros no Sul da Europa proporcionara a uniformizacéo das prescricées
de estabilidade e uma capacidade de sobrevivéncia acrescida dos navios ro-ro de
passageiros em toda a Comunidade, sem sobrecarregar substancialmente do ponto de
vista econdémico a parte do sector afectada, que, de qualquer modo, tera de aplicar as
normas SOLAS 90.

A proposta devera ter um efeito benéfico na posicdo concorrencial do sector, uma
vez que harmonizara as normas de estabilidade aplicAveis aos navios ro-ro de
passageiros que operam na UE, criando um mercado global que possibilitara a
exploracdo destes navios em todos os trafegos quando se verificam as mesmas
condicbes de altura significativa de vaga. Com o estabelecimento de um regime de
seguranca harmonizado para todos 0s navios ro-ro de passageiros que servem 0S
portos da UE, qualquer que seja a sua bandeira, criar-se-do condicbes equitativas de
concorréncia para os operadores envolvidos, minimizando simultaneamente o risco
de distor¢cdes da concorréncia em resultado de alguns operadores tentarem ganhar
uma vantagem concorrencial economizando nas normas de seguranga.

A proposta contém medidas destinadas a ter em conta a situacdo especifica das
pequenas e médias empresas (requisitos atenuados ou diferentes, etc.)?

Satisfazer o0s requisitos da proposta ndo representard um Onus financeiro
incomportavel para as companhias afectadas. A experiéncia da introducdo destas
normas nas aguas do Norte da Europa demonstrou que as implicacdes financeiras
para as empresas eram razoaveis.

CONSULTAS

6.

Lista das organizacdes consultadas sobre a proposta e resumo das suas principais
posicoes

A Comissao realizou em 25 de Outubro uma reunido de consulta com as partes
interessadas, na qual participaram representantes dos armadores (ECSA, ICS,
BIMCO), maritimos (ETF), sociedades de classificacado (IACS), construtores navais

39

A norma SOLAS 90 dos dois compartimentos estabelece que o navio pode sobreviver e ndo virar de
quilha com dois compartimentos principais alagados na sequéncia de avaria.
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(CESA) e das pessoas com mobilidade reduzida (Forum Europeu das pessoas com
deficiéncia - EDF).

A medida proposta foi recebida com cepticismo pelos representantes dos armadores,
sobretudo devido as implicacdes que acarreta para 0s navios existentes em termos de
custos. Os armadores consideram que as condicbes meteorolégicas gerais
prevalecentes no Sul ndo justificam a generalizacdo, via o direito comunitario, das
prescricdes regionais estabelecidas no Acordo de Estocolmo. A medida mereceu
contudo o apoio claro dos representantes dos maritimos e da organizacao de utentes
presentes na reunido, que consideram que ela ira proporcionar uma seguranca
acrescida ao publico viajante e as tripulacdes. Estas duas organizacdes consideram
essencial que os navios que operam em condicdes de mar com uma altura
significativa de vaga similar satisfacam as mesmas normas de seguranca.
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2002/0075 (COD)
Proposta de
DIRECTIVA DO PARLAMENTO EUROPEU E DO CONSELHO

gue altera a Directiva 98/18/CE do Conselho, de 17 de Marco de 1998, relativa as regras
e normas de seguranca para os navios de passageiros
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EXPOSICAO DOS MOTIVOS

CONTEXTO E OBJECTIVOS DA PROPOSTA

Para assegurar a harmonizacdo das regras de seguranca aplicAvieigiessle
passageiros que operam na Unido Europeia, a Comissao Europeia apresentou, em
1996, uma proposta de directiva com o objectivo de aplicar ao trafego doméstico, de
forma harmonizada, regras equivalentes as aplicaveis ao trafego internacional. A
Directiva 98/18/CE do Conselho foi adoptada em 17 de Marco de 1998, tendo
entrado em vigor nesse mesmo ano. As regras constantes do Anexo | da directiva
convertem 0s instrumentos internacionais pertinentes em prescricdes de seguranca
para os navios que efectuam servicos domésticos. Essas prescricbes aplicam-se a
todos os tipos déerries de passageiros afectos ao trafego doméstico, de acordo com

a sua dimensdo e idade e com as caracteristicas da zona maritima em que estédo
autorizados a operar.

Apesar de a directiva ser relativamente recente, a Comissao Europeia considera que
algumas das suas disposi¢cdes deveriam ser simplificadas ou actualizadas tendo em
vista proporcionar uma proteccdo suficiente aos passageiros que realizam viagens
domeésticas nos Estados-Membros da UE. Esta directiva visa, por conseguinte, alterar
a Directiva 98/18/CE do Conselho, do seguinte modo:

actualizando a directiva a luz da evolucao das convencfes e cddigos internacionais
de seguranca maritima, designadamente o Cdédigo das Embarcacdes de Alta
Velocidade de 2000,

simplificando e introduzindo melhoramentos no procedimento de definicdo e
publicacdo das zonas maritimas, um procedimento fundamental para a aplicacdo da
directiva, uma vez que as prescricbes de seguranca aplicaveis a determinado navio
dependem da zona maritima em que opera,

prevendo prescricdes especificas de estabilidade para determinadas categorias de
navios ro-ro de passageiros que efectuam servicos domeésticos, equivalentes as da
proposta de directiva relativa a prescricdes especificas de estabilidade para os navios
ro-ro de passageiros que efectuam viagens internacionais e a retirada progressiva de
servico dos navios ro-ro de passageiros que ndo tenham sido adaptados para
satisfazer essas mesmas prescricdes de estabilidade,

exigindo dos Estados-Membros que envidem esforcos no sentido de tornar os seus

navios de passageiros seguros e acessiveis para 0s passageiros com mobilidade
reduzida, independentemente da sua dimensao e idade e da zona maritima em que
operam. Esta medida esta em conformidade com outras propostas apresentadas pela
Comissdo com o objectivo de tornar outros modos de transporte acessiveis e seguros

para esses passageiros,

revogando a derrogacado concedida a Grécia e, desta forma, simplificando a directiva,
dado o reduzido impacto dessa derrogacgao.
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4.1.

JUSTIFICACAO DAS MEDIDAS PROPOSTAS

O objectivo da medida proposta consiste em alterar a Directiva 98/18/CE do
Conselho. Ha varias razdes que justificam esta alteracdo. Apesar de se tratar de uma
directiva relativamente recente, ja foram identificados varios problemas relacionados
com a sua aplicacdo. O principal problema colocado pela directiva a escala
comunitaria prende-se com a dificuldade de controlar a sua aplicacdo, sobretudo
devido ao facto de o actual procedimento de publicacdo das zonas maritimas nao ser
exequivel. Este problema tem repercussbes ao nivel comunitario e dos
Estados-Membros uma vez que, sem um regime adequado e funcional para a
designacéao e publicacdo das zonas maritimas, ndo sera possivel controlar a aplicacao

da Directiva 98/18/CE.

Além disso, é necessario tornar a directiva mais flexivel por forma a permitir a
actualizacdo de alguns artigos, tendo em conta 0s progressos registados a nivel
internacional, designadamente no dominio da seguranca das embarcacfes de alta
velocidade.

A introducao de prescricdes mais especificas de estabilidade para os navios ro-ro de
passageiros que operam no trafego doméstico encontra igualmente justificacdo na
necessidade de reforcar a seguranca e de assegurar um nivel de seguranca
equivalente entre servicos domésticos e internacionais.

A inclusdo de orientacdes em matéria de seguranca em beneficio dos passageiros
com mobilidade reduzida inscreve-se no principio introduzido pelo Tratado de
Amesterddo, que consagra a nao-discriminacdo, designadamente com base na
deficiéncia e na idade.

Por ultimo, saliente-se que algumas das disposi¢des introduzidas deixam uma grande
margem de manobra aos Estados-Membros, em conformidade com o principio da
subsidiariedade, nomeadamente em matéria de prescricdes de seguranca e de acesso
em beneficio dos passageiros com mobilidade reduzida.

TEOR DA PROPOSTA

A proposta contém dois artigos que alteram artigos em vigor da Directiva 98/18/CE
do Conselho e artigos que se destinam a garantir a aplicabilidade dessas mesmas
alteracoes.

CONSIDERACOES ESPECIFICAS
Definigbes (n° 1 do artigo 1°)

E introduzida uma nova definicdo de "passageiro com mobilidade reduzida” (alinea
w) do artigo 2°) decorrente da proposta de novo artigo 6°-B. A definicdo utilizada é a
gue consta da Directiva 2001/85/CE do Parlamento Europeu e do Conselho, de 20 de
Novembro de 200%, relativa a disposicbes especiais aplicaveis aos veiculos
destinados ao transporte de passageiros com mais de oito lugares sentados além do

40

JO L 42 de 13.02.2002, p. 1.
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4.2.

4.3.

4.4.

lugar do condutor e que altera as Directivas 70/156/CEE e 97/27/CE. A Comissao
considera que esta definicdo, recentemente aprovada pelo Conselho e pelo
Parlamento Europeu, também é adequada para esta directiva, dado abordar a questédo
das prescricbes de seguranca e de acesso aplicaveis a um determinado modo de
transporte publico em beneficio dos passageiros com mobilidade reduzida. Ver
também o ponto 4.6.

Procedimento de publicacdo das zonas maritimas (n° 2 do artigo 1°)

A Comissao propde um novo procedimento simplificado para o estabelecimento,
notificacdo e publicacdo da lista de zonas maritimas A, B, C e D, que determinam as
prescricdes especificas de seguranca aplicaveis aos navios que operam em cada zona
especifica. Esta alteracdo surge na sequéncia dos problemas surgidos na aplicacdo da
Directiva 98/18/CE. E fundamental alterar este procedimento a fim de facilitar a
aplicacdo da directiva pelos Estados-Membros e o seu controlo a nivel comunitario.

Além disso, propde-se igualmente uma maior simplificacdo do processo de
notificacdo das zonas maritimas a Comissdo, segundo o procedimento previsto no
artigo 9°.

O procedimento de publicacdo proposto introduz mais flexibilidade e transparéncia
para os operadores ao nivel dos Estados-Membros e comunitario.

Revogacao da derrogacéao concedida aos navios de passageiros gregos (artigo 2°)

A Directiva 98/18/CE prevé uma derrogacéao aplicavel exclusivamente aos navios de
passageiros que realizam viagens domésticas na Grécia. Dadas as reduzidas
repercussodes praticas desta derrogacao, a Comissao, com o objectivo de simplificar a
directiva, propde a sua revogacao com efeitos a partir de 1.1.2005.

Prescricdes de estabilidade e idade de retirada de servico dos navios (n° 3 do
artigo 1°)

A proposta da Comissédo introduz prescricdes especificas de estabilidade para os
navios ro-ro de passageiros que efectuam viagens internacionais com partida ou

destino num porto da UE. Esta medida assegurarda um nivel acrescido de seguranca
aos navios ro-ro de passageiros que operam nas referidas rotas, em 1 de Outubro de
2010 o mais tardar.

Tendo em conta que 0s navios ro-ro de passageiros que efectuam viagens domésticas
operam nas mesmas condi¢cdes de mar que 0s navios afectos ao trafego internacional
e tendo em vista alcancar um nivel equivalente de seguranca para 0s havios que
operam em zonas maritimas distintas em condic6es de mar semelhantes, a Comissao
propde que 0s havios ro-ro de passageiros que efectuam servicos domésticos também
satisfacam as prescricdes especificas de estabilidade. Estas prescrices deverdo ser
aplicaveis a todos 0s navios ro-ro de passageiros novos das classes A, B e C a partir
de 1 de Outubro de 2004. No que se refere aos navios ro-ro de passageiros novos da
classe D, a aplicacdo das prescricdes especificas de estabilidade ndo se justifica
devido as condicdes de operacéo restritas de tais navios. Todavia, tendo em conta as
eventuais dificuldades de adaptacdo dos navios existentes das classes A e B, a
Comisséao propde introduzir, como alternativa, a possibilidade de retirar de servigo 0os
navios dessas classes aos 30 anos de idade, caso ndo seja possivel dar cumprimento
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4.5.

4.6.

as prescricdes especificas de estabilidade. Esta possibilidade de retirada de servico
serd igualmente aplicavel aos navios ro-ro de passageiros existentes das classes C e
D, salvo se cumprirem inteiramente as prescricoes de estabilidade estabelecidas no
ponto 11-1/B/8 do Anexo | da directiva. Isto significa que estes navios sao obrigados

a cumprir inteiramente as prescricoes de estabilidade SOLAS 90, obrigacdo da qual
estdo actualmente isentos.

Cddigo das Embarcagfes de Alta Velocidade de 2000 (n° 4 do artigo 1°)

Actualmente, a Directiva 98/18/CE aplica plenamente o CAdigo das Embarcacdes de
Alta Velocidade (Cédigo HSC) constante da Resolucao MSC 36(63) do Comité de
Seguranc¢a Maritima da OMI, de 20 de Maio de 1994, a todas as embarcacdes de alta
velocidade que efectuam servicos domésticos. Em 5 de Dezembro de 2000, foi
adoptado o Cédigo HSC 2000, aplicavel a todos os navios novos cuja quilha esteja
assente ou se encontrem numa fase de construcdo equivalente em ou apés 1 de Julho
de 2002. O Cédigo HSC de 2000 aplica-se exclusivamente aos navios novos € nao
substitui o cédigo anterior aplicavel aos navios construidos antes dessa data.

A Comissao propde, por conseguinte, a alteracao da alinea a) do artigo 8° com vista a
tornar o Cédigo HSC 2000 aplicavel através da Directiva 98/18/CE, de forma similar
ao Cdédigo HSC de 1994, mediante o procedimento de comitologia. Esta medida esta
em conformidade com o principio instituido pela Directiva 98/18/CE relativamente
ao Anexo | e as definicdes constantes do artigo 2° relativas as Convencdes
Internacionais.

Introducdo de prescricdes de seguranca e acesso em beneficio dos passageiros
com mobilidade reduzida (n°s 1, 3, 4 e 5 do artigo 1°).

A Comissdo propde a introducdo de prescricdes especificas de seguranca em
beneficio das pessoas com mobilidade reduzida, as quais podem representar 30% da
populacdo, ou seja, uma grande percentagem de passageiros potenciais. As medidas
propostas dizem simultaneamente respeito a seguranca e ao acesso deste grupo de
pessoas aos navios de passageiros. E fundamental garantir o mesmo nivel de
seguranca a todos os passageiros, quer tenham mobilidade reduzida ou n&o.

As Directivas 1999/35/CE e 98/41/CE? do Conselho ocupam-se de uma area
bastante restrita da seguranca e da acessibilidade para as pessoas com mobilidade
reduzida, uma vez que abordam a questdo da prestacdo de servicos e de assisténcia
especificos e ndo necessariamente questbes de caracter geral sobre o navio e 0s
dispositivos de seguranca.

41
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Directiva 1999/35/CE do Conselho, de 29 de Abril de 1999, relativa a um sistema de vistorias
obrigatérias para a exploracdo segura de servicos regulares de ferries ro-ro e embarcacdes de
passageiros de alta velocidade, JO L 138 de 01.06.1999, p. 1.

Directiva 98/41/CE do Conselho, de 18 de Junho de 1998, relativa ao registo das pessoas que viajam em
navios de passageiros que operam a partir de ou para portos dos Estados-Membros da Comunidade, JO
L 188 de 02.07.1998, p. 35.
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4.7.

O mecanismo proposto consiste em incluir orientacdes num novo Anexo lll,
aplicavel a todos os navios e embarcacdes que efectuam servicos domésticos.
Atendendo a que algumas das modificacdes a efectuar nos navios existentes podem
assumir custos incomportaveis, as orientacfes deverdo ser aplicadas aos navios e
embarcacdes existentes, na medida do razoavel e do possivel. Os Estados-Membros
deverdo, além disso, elaborar planos de accdo nacionais para adaptacdo da frota de
navios de passageiros existente a luz das orientagées do Anexo lll. Essas orientacfes
estdo em conformidade com a circular 735 (MSC/Circ.735) do Comité de Seguranca
Maritima da Organizac@o Maritima Internacional, de 24 de Junho de 1996, intitulada
"Recommendation on the design and operation of passenger ships to respond to
elderly and disabled persons neéds

Neste processo € indispensavel que os Estados-Membros consultem as organizacdes
representativas das pessoas com mobilidade reduzida, com vista a assegurar que as
medidas adoptadas sejam razoaveis e aceitaveis e oferecam uma verdadeira solucao
para os problemas actualmente encontrados a bordo dos navios de passageiros.

Os Estados-Membros deverdo comunicar os seus planos de ac¢ao nacionais relativos
aos navios existentes e informar a Comisséo sobre a aplicacao deste artigo aos navios
novos, as embarcacdes de alta velocidade novas e existentes e aos navios existentes
certificados para o transporte de mais de 400 passageiros.

Além disso, propde-se a alteracdo dos Anexos Il e Il segundo o procedimento de
comitologia, a Iluz da experiéncia adquirida, designadamente pelos
Estados-Membros, no processo de aplicagcédo da directiva.

Alteracdo do mandato do Comité para as adaptacdes (n° 4 do artigo 1°)

A Comissao propfe a alteracdo do mandato do Comité previsto no artigo 8° da
Directiva 98/18/CE tendo em vista o seguinte:

- aditar a subalinea iii) a alinea a) do artigo 8° para permitir a revisdo dos artigos
da directiva relacionados com o Cddigo HSC, em conformidade com o ponto
4.5.

- aditar a alinea c) ao artigo 8° com vista a conferir mandato ao Comité para a
alteracdo dos Anexos Il e lll, em conformidade com o ponto 4.6.
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2002/0075 (COD)
Proposta de
DIRECTIVA DO PARLAMENTO EUROPEU E DO CONSELHO

gue altera a Directiva 98/18/CE do Conselho, de 17 de Marco de 1998, relativa as regras
e normas de seguranca para os navios de passageiros

O PARLAMENTO EUROPEU E O CONSELHO DA UNIAO EUROPEIA,

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

Tendo em conta a proposta da Comigaao

Tendo em conta o parecer do Comité Econémico e Sigial

Tendo em conta o parecer do Comité das Regides

Deliberando de acordo com o procedimento estabelecido no artigo 251° do ftatado
Considerando o seguinte:

(1) A Directiva 98/18/CE, de 17 de Marco de 1998, relativa as regras e normas de
seguranca para os navios de passagd¥inisoduz um nivel uniforme de seguranca de
pessoas e bens nos navios de passageiros e embarcacdes de alta velocidade novos e
existentes que efectuam viagens domésticas e estabelece procedimentos para a
negociagdo no plano internacional, tendo em vista a harmonizacdo das regras
aplicaveis aos navios de passageiros que efectuam viagens internacionais.

(2) A definicdo das zonas maritimas € fundamental para se determinar a aplicagdo da
Directiva 98/18/CE as varias classes de navios de passageiros. A directiva prevé um
procedimento de publicacdo das listas das zonas maritimas que veio a revelar-se de
dificil aplicacdo. E, por conseguinte, necessario estabelecer um procedimento
funcional e transparente que permita o controlo efectivo da aplicacao da directiva.

(3) Para harmonizar o nivel de seguranca aplicAvel aos navios de passageiros na
Comunidade, devera ser revogada a derrogacado concedida a Grécia relativamente ao
calendario de aplicacédo das prescricdes de seguranca.

43 JOoC,,p..
“ JocC,,p..
° JocC,,p..
46 JOoC,,p..
4 JO L 144 de 15.5.1998, p. 1.
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(4)

(5)

(6)

(7)

(8)

A directiva [yyyy/xx/CE] relativa a prescricbes especificas de estabilidade para os
navios ro-ro de passageif8sntroduz prescricées de estabilidade reforcadas para os
navios ro-ro de passageiros que efectuam servi¢cos internacionais com partida ou
destino num porto da Comunidade; esta medida reforgcada devera igualmente aplicar-
se aos navios que efectuam servicos domésticos em condi¢cdes de mar semelhantes. O
incumprimento dessas prescricbes de estabilidade podera justificar a retirada de
servico de navios ro-ro de passageiros apdés um determinado nimero de anos de
exploracao.

E necessario ter em consideracdo as alteragdes introduzidas nos instrumentos
internacionais pertinentes, tais como as convencdes, protocolos, cédigos e resolucdes
da Organizag¢do Maritima Internacional (OMI) e actuar em conformidade, de forma
flexivel e rapida.

Em virtude da Directiva 98/18/CE, o Cdodigo das Embarcacfes de Alta Velocidade
(Codigo HSC) constante da Resolucao MSC 36(63) do Comité de Seguranca Maritima
da OMI, de 20 de Maio de 1994, é aplicavel a todas as embarcacdes de alta velocidade
gue efectuam servicos domésticos. Em 5 de Dezembro de 2000, a IMO adoptou um
novo caédigo relativo a estas embarcacdes, o Cédigo Internacional para a Seguranca
das EmbarcacBes de Alta Velocidade de 2000 (Cédigo HSC 2000), constante da
Resolugdo MSC.97(73) do Comité de Seguranca Maritima da OMI, aplicavel a todas
as embarcacfes de alta velocidade construidas em ou ap6s 1 de Julho de 2002. E
importante assegurar que a Directiva 98/18/CE possa ser actualizada de modo flexivel
por forma a que estas novas regras internacionais se apliguem igualmente as
embarcacdes de alta velocidade que efectuam servicos domésticos.

E conveniente ter em atencdo os niveis de seguranca e acesso oferecidos as pessoas
com mobilidade reduzida que viajam em navios de passageiros e embarcacdes de alta
velocidade que operam no servico doméstico nos Estados-Membros.

A Directiva 98/18/CE deverd, por conseguinte, ser alterada em conformidade,

ADOPTARAM A PRESENTE DIRECTIVA:

Artigo 1°

A Directiva 98/18/CE ¢ alterada do seguinte modo:

1)

‘)

E aditada a alinea seguinte ao artigo 2°:

«Passageiro com mobilidade reduzida», qualquer pessoa que tenha dificuldades na
utilizacdo dos transportes publicos, como, por exemplo, as pessoas com deficiéncias
(incluindo as pessoas com deficiéncias sensoriais e psiquicas e os utilizadores de
cadeiras de rodas), as pessoas com deficiéncias nas extremidades, as pessoas de
baixa estatura, as pessoas com bagagens pesadas, as pessoas de idade, as mulheres
gravidas, as pessoas com carros de compras e as pessoas com criancas (incluindo
criancas em carrinhos de bebé)."

48

JOC,,p..
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2)

“2.

3)

O n° 2 do artigo 4° passa a ter a seguinte redaccao:
Cada Estado-Membro deve:

elaborar e prontamente actualizar a lista zonas maritimas sob sua jurisdicao,
delimitando as zonas de exploracdo durante todo o ano, ou, se for esse o caso,
limitada a periodos restritos, das diferentes classes de navios, utilizando os critérios
de classificacéo estabelecidos no n° 1;

publicar essa lista numa base de dados disponivel no sitio Internet da autoridade
maritima competente;

notificar a Comisséo a localizacdo da referida informacdo, bem como as eventuais
alteracdes a lista."

Séo aditados os artigos 6°-A e 6°-B seguintes:
"Artigo 6°-A
Prescricdes de estabilidade e retirada de servigo de navios ro-ro de passageiros

Os navios ro-ro de passageiros das classes A, B, e C, cuja quilha esteja assente ou se
encontrem em fase de construcdo equivalente em ou apds 1 de Outubro de 2004
devem satisfazer as prescri¢cdes especificas de estabilidade estabelecidas na directiva
[yyyy/xx/CE].

Os navios ro-ro de passageiros das classes A e B cuja quilha esteja assente ou se
encontrem em fase de construcdo equivalente antes de 1 de Outubro de 2004 devem
dar cumprimento as prescri¢cdes especificas de estabilidade estabelecidas na directiva
[yyyy/xx/CE] até 1 de Outubro de 2010, salvo se forem retirados de servigo nessa
data ou em data ulterior, quando atinjam os 30 anos de idade, e, em qualquer caso, o
mais tardar em 1 de Janeiro de 2015.

Os navios ro-ro de passageiros das classes C e D cuja quilha esteja assente ou se
encontrem em fase de construcdo equivalente antes de 1 de Outubro de 2004 devem
dar cumprimento as disposicdes constantes do ponto 1I-1/B/8 do Anexo | até 1 de
Outubro de 2010, salvo se forem retirados de servico nessa data ou em data ulterior,
guando atinjam os 30 anos de idade, e, em qualquer caso, o mais tardar em 1 de
Janeiro de 2015."

"Artigo 6°-B

Prescricdes de seguranca em beneficio das pessoas com mobilidade reduzida

Os Estados-Membros devem adoptar medidas adequadas, com base nas orientacdes
do Anexo lll, que garantam o acesso seguro das pessoas com mobilidade reduzida a
todos os navios de passageiros das classes A, B, C e D e a todas as embarcacdes de
passageiros de alta velocidade cuja quilha esteja assente ou se encontrem em fase de
construcao equivalente em ou apés 1 de Outubro de 2004.

Os Estados-Membros devem cooperar com e consultar as organizagcbes
representativas das pessoas com mobilidade reduzida sobre a aplicacdo das
orientacdes do Anexo llI.
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3. Para efeitos de modificacdo dos navios de passageiros das classes A, B, C e D e das
embarcacgOes de alta velocidade cuja quilha esteja assente ou se encontrem em fase
de construcdo equivalente antes de 1 de Outubro de 2004, os Estados-Membros
deverdo aplicar as orientacées do Anexo Ill, na medida do razoavel e possivel do
ponto de vista econdémico.

Os Estados-Membros devem elaborar um plano de accdo nacional sobre a aplicacao
das orientacdes a esses navios e embarcacdes. Os Estados-Membros comunicardo
esse plano a Comisséo.

4, Os Estados-Membros devem informar a Comisséo, antes de 1 de Outubro de 2007,
sobre a aplicacdo do presente artigo a todos os navios de passageiros a que é feita
referéncia no n° 1, aos navios de passageiros a que feita referéncia no n® 3
certificados para o transporte de mais de 400 passageiros e a todas as embarcacdes de
alta velocidade."”

4) O artigo 8° é alterado do seguinte modo:
a) E aditada a alinea a) a subalinea seguinte:
lle

iii) as disposicoes relacionadas com o Cédigo das Embarcacfes de Alta Velocidade e
suas alteragdes ulteriores a que se referem os n°s 3 do artigo 4°, n® 4 do artigo 6°, n°® 3
do artigo 10° e n°® 3 do artigo 11°."

b) E aditada a alinea c) seguinte:

"c) Os Anexos Il e lll podem ser alterados para introduzir melhoramentos nas
especificacdes técnicas, a luz da experiéncia adquirida."

5) E aditado o Anexo |l constante do Anexo da presente directiva.

Artigo 2°
A alinea g) do n° 3 do artigo 6° da Directiva 98/18/CE é suprimida, com efeitos a partir de
1 de Janeiro de 2005.

Artigo 3°
Os Estados-Membros porédo em vigor as disposicoes legislativas, regulamentares e
administrativas necessarias para dar cumprimento a presente directiva em 1 de Janeiro de
2004 o mais tardar. Desse facto informar&o imediatamente a Comissao.
Quando os Estados-Membros adoptarem tais disposi¢cdes, estas deverédo incluir uma referéncia

a presente directiva ou ser acompanhadas dessa referéncia na publicacdo oficial. As
modalidades de execucéo serédo adoptadas pelos Estados-Membros.
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Artigo 4°

A presente directiva entrard em vigor no vigésimo dia subsequente ao da sua publicacdo no
Jornal Oficial das Comunidades Europeias.

Artigo 5°
Os Estados-Membros séo destinatarios da presente directiva.

Feito em Bruxelas, em[...]

Pelo Parlamento Europeu Pelo Conselho
O Presidente O Presidente
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ANEXO

“Anexo llI: Orientacoes relativas as prescricoes de seguranca aplicaveis aos navios de
passageiros e embarcacoes de alta velocidade em beneficio das pessoas com mobilidade
reduzida

(conforme referido no artigo 6°-B)

1. ACESSO AO NAVIO

Os navios devem ser construidos e equipados de tal forma que as pessoas com
mobilidade reduzida possam embarcar e desembarcar facilmente e em seguranca,
quer pelos seus préprios meios, quer utilizando rampas, elevadores ou ascensores. A
sinalizacdo desses acessos devera ser colocada nos restantes locais de acesso ao
navio, bem como em todos os locais adequados no navio.

2. SNALETICA

A sinalética destinada aos passageiros utilizada a bordo do navio devera ser acessivel
e de facil leitura para as pessoas com mobilidade reduzida, bem como ser colocada
nos pontos estratégicos do percurso.

3. MEIOS DE COMUNICACAO DE MENSAGENS

O navio devera dispor de meios de bordo que permitam ao operador emitir
mensagens visuais e verbais, nomeadamente sobre atrasos, mudancas de horérios e
servi¢cos a bordo, destinadas as pessoas com diferentes tipos de mobilidade reduzida.

4. ALARME

Devera haver botbes de alarme/chamada concebidos de tal forma que sejam
acessiveis aos passageiros com mobilidade reduzida.

5. PRESCRICOES ADICIONAIS PARA ASSEGURAR A MOBILIDADE DENTRO DO NAVIO

Os corrimaos, corredores e passagens, portas e vaos de porta deverdo permitir a
circulacao de pessoas em cadeiras de rodas. Os elevadores, pavimentos dos veiculos,
salbes, alojamentos e instalagbes sanitarias deverdo ser concebidos por forma a
serem acessiveis de forma razoavel e proporcionada as pessoas com mobilidade
reduzida.”
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FICHA DE AVALIACAO DO IMPACTO

O IMPACTO DA PROPOSTA NAS EMPRESAS, EM ESPECIAL NAS PEQUENAS E

MEDIAS EMPRESAS (PME)

TIiTULO DA PROPOSTA

Proposta de directiva do Parlamento Europeu e do Conselho que altera a Directiva 98/18/CE
do Conselho, de 17 de Marco de 1998, relativa as regras e normas de seguranca para 0S
navios de passageiros.

NUMERO DE REFERENCIA DO DOCUMENTO

COM(2002)158 final, 2002/0075(COD)

A PROPOSTA

1.

Tendo em conta o principio da subsidiariedade, por que é necessaria legislacédo
comunitaria neste dominio e quais 0s seus principais objectivos?

O principal objectivo da proposta consiste em alterar uma directiva existente com
vista a reforcar e simplificar determinados aspectos da mesma. Dado tratar-se de uma
proposta de revisdo de uma directiva existente, a Unica medida comunitaria possivel
consiste na adopc¢éo de uma nova directiva.

| MPACTO NAS EMPRESAS

2.

Quem sera afectado pela proposta?
—  Que sectores de actividade?

Companhias de navegacdo que efectuam servicos domésticos de passageiros nos
Estados-Membros.

— Qual a dimensédo das empresas (qual a propor¢cdo de pequenas e médias
empresas)?

Esta medida afectara uma vasto conjunto de empresas, desde as empresas
proprietarias de um Unico navio as empresas com frotas de muito maior dimensao.

— Essas empresas localizam-se numa area geografica especifica da
Comunidade?

As empresas estao localizadas em todos os Estados-Membros da UE, a excepcao
daqueles que ndo possuem fronteiras maritimas. No entanto, em principio, todos os

Estados-Membros serdo afectados pela medida enquanto Estados de bandeira, ndo
obstante alguns Estados-Membros, decorrente da sua situagdo geografica,

apresentarem servicos flries mais desenvolvidos.
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Que terdo de fazer as empresas para dar cumprimento a proposta?

Esses sectores de actividade deverd@o envidar os esforcos necessarios para cumprir as
prescricdes nacionais, adaptando os navios existentes as prescricdes especificas de
estabilidade estabelecidas no artigo 6°-A e as orientacbes para prescricbes de
seguranca em beneficio dos passageiros com mobilidade reduzida constantes do
Anexo lll. Saliente-se que muitos operadores econdémicos ja tomaram medidas nesse
sentido.

Quais os efeitos econdémicos provaveis da proposta?

—  No emprego

N&o se prevéem efeitos no emprego.

— No investimento e na criagdo de novas empresas:

Séo de esperar alguns investimentos relacionados com o0 cumprimento das
prescricdes especificas de estabilidade em conformidade com o artigo 6°-A. O
calendario de retirada de servico dos navios existentes previsto na directiva da um
prazo suficiente as companhias de navegacédo para procederem a adaptacédo dos seus
navios. Além disso, 0 mecanismo previsto para a retirada de servi¢co, assente na idade
do navio e a implementar até 2015, oferece ainda mais flexibilidade. Sdo de esperar
alguns investimentos decorrentes das orientacdoes para prescricdes de seguranca em
beneficio dos passageiros com mobilidade reduzida constantes do Anexo |l
devendo, contudo, salientar-se que alguns dos operadores econémicos ja adoptaram
medidas nesse sentido.

—  Na posicao concorrencial das empresas

A proposta devera ter um efeito benéfico na competitividade do sector, uma vez que
harmonizara as normas de estabilidade aplicaveis aos navios ro-ro de passageiros que
operam na UE, criando um mercado global que possibilitard a exploracdo destes
navios em todos os trafegos quando se verificam as mesmas condi¢des de altura de
vaga. Também se prevéem efeitos econdmicos positivos na competitividade das
empresas que cumpram plenamente as orientacdes em matéria de prescricbes de
segurangca em beneficio dos passageiros com mobilidade reduzida constantes do
Anexo Ill dado poderem atrair um grupo de consumidores mais alargado.

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

A proposta contempla uma prescri¢do especifica relativamente aos custos exagerados
susceptiveis de gerar encargos financeiros excessivos no caso dos navios existentes
gue cumpram as orientacdes constantes do Anexo Il em matéria de prescricbes de
seguranca para passageiros com mobilidade reduzida.
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CONSULTAS
6. Lista das organizacdes consultadas sobre a proposta e principais pontos de vista.

As organizacdes convidadas e presentes na reunido de consulta sdo as seguintes:

—  Conselho Maritimo Baltico e Internacional (BIMCO)

—  Comité das Associagdes da Construcdo Naval da UE (CESA)

—  Associagao de Armadores da Comunidade Europeia (ECSA)

- F6rum Europeu das Pessoas com Deficiéncia (EDF)

- Federacéo Europeia dos Trabalhadores dos Transportes (ETF)

—  Associacéao Internacional das Sociedades de Classificacéo (IACS)
—  Camara Internacional da Marinha Mercante (ICS)

Sintese dos principais pontos de vista:

Os empresarios nao teceram quaisquer comentarios sobre a revogacéao da derrogacao
concedida a Grécia.

A ideia de desenvolver progressivamente regras especificas capazes de melhorar a
seguranca e a acessibilidade dos passageiros com mobilidade reduzida reuniu o
parecer favoravel e unanime dos presentes.

Todos os interessados se congratularam com a medida destinada a aplicar o Cédigo
das Embarcacdes de Alta Velocidade de 2000 as embarcacdes de alta velocidade que
operam no servico domeéstico.

A proposta de novo procedimento de publicacdo das listas de zonas maritimas (n° 2
do artigo 4°) ndo suscitou quaisquer objeccdes da parte dos interessados.

Os interessados estavam divididos quanto a necessidade de introduzir prescricdes
adicionais de estabilidade para os navios ro-ro.
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