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Raport privind raspunderea si despagubirea daunelor financiare suportate de locurile

de refugiu care primesc o nava care are nevoie de asistenta

(Text cu relevantd pentru SEE)

INTRODUCERE

In 2005, Comisia a decis s aducd o modificare cadrului juridic pentru primirea in
locuri de refugiu a navelor care au nevoie de asistentd, stabilit initial prin
Directiva 2002/59/CE a Parlamentului European si a Consiliului de instituire a unui
sistem comunitar de monitorizare si informare privind traficul navelor maritime si de
abrogare a Directivei 93/75/CEE a Consiliului. Comisia a propus introducerea
obligatiei de a primi nave care au nevoie de asistentd dacd, in urma unei evaluari, se
constatd ca acest lucru este oportun in vederea protejdrii sigurantei umane si a
mediului.

In ceea ce priveste preocupirile punctuale referitoare la costurile suportate de porturi
la primirea navelor care au nevoie de asistentd, articolul 20d din textul modificat al
Directivei 2002/59/CE prevede ca Comisia trebuie sa examineze mecanismele
nationale de despagubire a daunelor economice suportate de locurile de refugiu la
primirea unei nave si sd prezinte Parlamentului European si Consiliului un raport cu
privire la rezultatele acestei examinari'.

Inainte de modificarea din 2009, Directiva 2002/59/CE instituia la articolul 26
alineatul (2) obligatia Comisiei de a raporta cu privire la implementarea de cétre
statele membre (SM) a planurilor corespunzatoare pentru locurile de refugiu.
Comisia solicitase Agentiei Europene pentru Sigurantd Maritima (EMSA) sa 1i
furnizeze si informatii pertinente cu privire la mecanismele de raspundere si
despagubire aplicabile in cazul primirii unei nave intr-un loc de refugiu. Datele
colectate de EMSA au constituit baza raportului din 2005 al Comisiei si au adus
informatii suplimentare in discutiile interinstitutionale pe tema celui de-al treilea
pachet privind siguranta maritima si in special pe tema Directivei 2009/17/CE. Dupa
adoptarea acestei directive, Comisia a primit informatii suplimentare si actualizate
din partea EMSA, 1n principal pe tema instrumentelor internationale aplicabile si
cadrul legislativ consolidat al UE in materie de raspundere si despagubirea daunelor
suportate de locurile de refugiu. Comisia a desemnat un consultant extern pentru
efectuarea unui studiu asupra raspunderii si mecanismelor de despagubire disponibile
in temeiul legislatiei nationale in statele membre.

Directiva 2009/17/CE a Parlamentului European si a Consiliului din 23 aprilie 2009 de modificare a
Directivei 2002/59/CE, JO L 131, 28.5.2009, p.101.
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2.1.

2.2,

2.2.1.

Pe baza acestor informatii primite de Comisie, In prezentul raport se evalueaza
necesitatea unui mecanism suplimentar de raspundere si despagubire pentru daunele
suportate de locurile de refugiu in urma primirii unei nave care are nevoie de
asistentd. In acelasi context se analizeazi si chestiunea asigurarii navelor, din
perspectiva intrdrii in vigoare cu putin timp in urma a Directivei 2009/20/CE a
Parlamentului European si a Consiliului privind asigurarea proprietarilor navelor in
ceea ce priveste creantele maritime si prin prisma celor mai recente modificari ale
limitelor de raspundere, aduse in temeiul Conventiei internationale privind limitarea
raspunderii pentru creante maritime (Conventia LLMC din 1976), astfel cum a fost
modificata prin Protocolul din 1996, pe plan international.

CADRUL INTERNATIONAL

In temeiul legislatiei publice internationale nu se prevede nicio obligatie specifica de
primire intr-un loc de refugiu a navelor care au nevoie de asistentd. Exista nsd o
serie de dispozitii legale care reglementeaza transportul maritim si daunele care
rezultd in urma accidentelor maritime si a poludrii de catre nave, precum si, iIn mod
special, plata despagubirilor catre partile afectate. Printre acestea se numara, chiar
explicit in anumite instrumente, locurile de refugiu si daunele provocate de navele in
pericol care sunt primite in aceste locuri, dupa cum reiese din analiza de mai jos.

UNCLOS

Conventia ONU asupra dreptului marii nu este foarte pertinentd in acest caz, dar
contine o serie de dispozitii generale privind stabilirea responsabilitatii pentru
masurile ilegale luate ca rdspuns la incidentele de poluare maritimd si a
despagubirilor in cazurile de poluare maritima, care se pot aplica si locurilor de
refugiu’.

Conventii internationale specializate

Conventiile specializate prevad, in temeiul legislatiei internationale, dispozitii stricte
privind raspunderea, care au limitari specifice si vizeaza diverse tipuri de poluare
maritima.

Sistemul CLC - [OPC

Cel mai avansat regim al raspunderii a fost stabilit de Conventia Internationala
privind raspunderea civila pentru pagubele produse prin poluare cu hidrocarburi
(CLC 1992), completata de Conventia internationald privind crearea unui fond
international pentru despagubirea pentru prejudicii cauzate de poluarea cu
hidrocarburi (fondul IOPC) si Protocolul din 2003 privind crearea unui fond
suplimentar in acelasi scop. Numadrul statelor parti la aceste instrumente este de 27,
dintre care 19 sunt state membre ale UE.

Rezolutia OMI LEG.5 (99), adoptatd la 19/4/2012 (neintratd incd in vigoare), prin care se propune
cresterea sumelor relevante pentru limitele de raspundere, pentru a reflecta modificarile valorilor
monetare, ale inflatiei si incidentei accidentelor.

A se vedea articolul 232 si articolul 235 alineatul (2) din UNCLOS:
http://www.un.org/Depts/los/convention_agreements/texts/unclos/unclos_e.pdf
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Domeniul de aplicare:

Sistemul CLC-IOPC vizeaza daunele provocate de poluarea rezultatd din pierderea
sau deversarea hidrocarburilor transportate de o nava. Masurile de precautie luate
pentru evitarea poludrii pot provoca daune similare. In ciuda lipsei unei exemplu care
sa ilustreze acest tip de daune, primirea unei nave intr-un loc de refugiu poate fi
consideratd masurd de precautie atunci cand se bazeaza pe o decizie rezonabild prin
intermediul cireia se urmareste atenuarea unui risc de poluare grav si iminent. in
acest caz nu ar fi necesare mecanisme de compensare suplimentare decat daca
decizia de primire a navei este luatd pentru salvarea navei in sine ori a Incarcaturii
sale, situatie care poate fi greu delimitati de evitarea riscului de poluare. In acest
sistem, sfera despagubirilor este foarte ampla si acopera prejudicii precum daunele
materiale, pierderea de venituri din cauza poluarii, daunele de mediu si pierderile pur
economice (care rezultd din imposibilitatea proprietarilor bunurilor nepoluate de a
obtine veniturile obisnuite de pe urma acestor bunuri). Singura limitare aplicabila
acestui ultim tip de daune este lipsa unei legaturi cauzale directe intre pierderea
economica si poluare.

Réspunderea armatorului:

In temeiul CLC 1992, armatorului fi revine o rispundere stricti, acoperiti de
asigurarea obligatorie In conformitate cu prevederile LLMC. Armatorul nu poate fi
scutit de raspundere decat atunci cand daunele sunt provocate de un act de razboi, de
un dezastru natural care ia forma de fortd majord, de un act ilicit comis de un tert sau
de neglijenta exclusiva a autoritatii competente responsabile n exercitarea functiei
de asistentd la navigatie pentru nava respectiva. In contextul primirii unei nave intr-
un loc de refugiu, decizia de primire (de exemplu, daca este nefundamentatd sau
bazatd pe o evaluare eronata a faptelor) poate atrage dupd sine declansarea
raspunderii autoritdtii competente care a luat decizia sau angajarea raspunderii
victimei (respectiv, a locului de refugiu) pentru un act de neglijenta, exonerand astfel
armatorul, partial sau total, de raspunderea civila.

Acoperire suplimentara a raspunderii:

In cazul daunelor care depasesc limitele stabilite de CLC sau daci armatorul nu este
raspunzator ori se afld in incapacitate de plata, victimele vor fi despagubite prin
intermediul fondului IOPC si al fondului suplimentar. In cadrul acestor mecanisme,
exonerarea de raspundere este foarte limitatd si se aplicd exclusiv situatiilor de
poluare datorate unui act de razboi, de la o0 nava de razboi sau de la o nava exploatata
de un stat In scopuri necomerciale ori in cazul lipsei legdturii de cauzalitate intre
navd si daunele produse sau intre daune si actul ilicit sau neglijenta victimei.
Despégubirile platite din aceste fonduri pot atinge un plafon cumulativ de
aproximativ 1,1 miliarde EUR" pentru totalitatea daunelor. Cu exceptia accidentului
tancului petrolier Prestige, petrecut inainte de constituirea celui de-al doilea fond
suplimentar, nu existd cazuri in care despagubirile platite Tn temeiul mecanismului
CLC-IOPC sa nu fi acoperit daunele. Cu atat mai mult, dat fiind ca daunele suportate

Sumele se calculeaza pe baza ratelor de schimb DST (drepturi speciale de tragere) aplicabile la 26
septembrie 2012: http://www.imf.org/external/np/fin/data/rms_five.aspx .
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2.2.2.

2.2.3.

de locurile de refugiu sunt relativ mici pe scara poluarii cu hidrocarburi, acoperirea
compensatorie asiguratd de fonduri in aceste cazuri pare sa fie suficienta.

Conventia HNS

Conventia internationala din 1996 privind raspunderea si despdgubirea pentru
pagubele produse in legdturd cu transportul pe mare al substantelor nocive si
potential periculoase (conventia HNS) acoperd daunele provocate de substantele
nocive si potential periculoase, altele decat hidrocarburile. In 2010, conventia a fost
modificatd de un protocol despre care se crede ca ar fi eliminat obstacolele din calea
ratificarii conventiei, facilitand intrarea ei in vigoare.

Pe baza sistemului CLC-IOPC, conventia HNS instituie doua niveluri de compensare
a victimelor:

(a) La primul nivel, despagubirile se bazeazd pe raspunderea armatorului, care este
automatd, si au un plafon de aproximativ 137 milioane de euro’, suma acoperita de
asigurarea obligatorie a armatorului inregistrat;

(b) daca nu se angajeaza raspunderea armatorului [respectiv articolul 7 alineatul (2)]
sau acesta este in incapacitate de plata sau plafonul de despagubire a fost depasit, un
fond special acopera despagubirile pand la suma de aproximativ 300 de milioane de
euro .

Potrivit informatiilor furnizate Comisiei de Grupul international al cluburilor de
protectie si indemnizare - International Group of Protection and Indemnity Clubs
(IGP&I), nu au existat cazuri de poluare cu substante nocive si potential periculoase
in care despagubirile sa depdseasca limitele stabilite in conventie.

Conventia BUNKERS

Conventia internationald privind raspunderea civild pentru prejudicii provocate de
poluarea cu hidrocarburi de consum de la navele maritime (conventia BUNKERS) a
intrat n vigoare In 2008 si a fost ratificatd de 22 de state membre ale UE. Conventia
instituie un regim al daunelor provocate de hidrocarburile de consum, care includ atat
daunele care rezultd in urma poludrii si a afectarii mediului, cét si costurile masurilor
preventive si a pierderilor sau prejudiciilor provocate de aceste masuri preventive.

Raspunderea pentru plata daunelor revine in exclusivitate armatorului (definit lato
sensu In Conventie), este automata - cu aceleasi exceptii care se aplica si in sistemul
CLC-IOPC si este garantatd prin asigurarea obligatorie de raspundere civild pentru
navele cu un tonaj mai mare de 1000 de tone. Réspunderea este nsd cuprinsa in
limitele stabilite de conventia LLMC. Aceste limite ar trebui, in principiu, sd acopere
despagubirile pentru daunele care rezultd din exploatarea navei, tinand cont si de
statisticile actuale In materie de accidente, din care reiese ca a existat un numar
relativ mic de cazuri in care daunele generate de poluare sa fi depasit limitele LLMC.

Ibid.
Ibid.
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2.24.

2.3.

Conventia privind scoaterea epavelor

Conventia internationald de la Nairobi privind scoaterea epavelor (conventia WRC) a
fost adoptata in 2007, dar nu a intrat inca in vigoare din cauza faptului ca a fost
ratificatd doar de un singur stat membru al UE. Conventia prevede in mod special
posibilitatea ca statele de coasta sa procedeze la scoaterea epavelor aflate intr-un loc
de refugiu, pe cheltuiala armatorului care trebuie sd aiba o asigurare corespunzatoare,
in limitele prevazute de conventia LLMC.

Este important de remarcat cd statele parti la conventia WRC pot sa excluda, pe baza
unei notificari speciale adresate secretarului-general al OMI si emise in temeiul
articolului 3.2 din conventie, aplicarea limitelor LLMC la raspunderea armatorului in
ceea ce priveste costurile de scoatere a unei epave aflate pe teritoriul lor. Mai multe
state au apelat la aceastd dispozitie pentru a emite notificari, eliminand limitele
raspunderii pentru costurile scoaterii epavelor aflate in apele lor teritoriale, inclusiv
pentru prejudiciile aduse locurilor de refugiu.

Alte instrumente internationale

In 2003, OMI a adoptat Orientirile privind locurile de refugiu pentru navele care au
nevoie de asistentd’. Orientdrile stabilesc o serie de criterii (precum detinerea
asigurdrii si a garantiei financiare necesare) in functie de care autorititile de coasta
evalueaza navele Tnainte de primirea intr-un loc de refugiu. Dupa adoptarea acestor
orientari, comitetul juridic al OMI a adus de mai multe ori in discutie problema
raspunderii si despagubirilor pentru daunele suferite, aspect care nu fusese tratat in
orientari.

fn 2009, un proiect de instrument juridic privind locurile de refugiu®, sponsorizat de
Comité Maritime International (CMI), a fost transmis comitetului juridic al OMI.
Proiectul prevedea o dispozitie specificd privind garantia sau alte instrumente
financiare de garantare care trebuie prezentate de armator la cererea locului de
refugiu care a acceptat sd primeascd nava. Comitetul nu a considerat necesar un
instrument suplimentar care sa vizeze despagubirea daunelor suferite de locurile de
refugiu dupd primirea unei nave si a conchis cd ,mecanismul international care
cuprinde conventiile existente in materie de rdspundere si despagubiri pentru daunele
cauzate de poluarea maritimd a furnizat un cadru juridic amplu, in special in
combinatie cu orientarile privind locurile de refugiu adoptate in temeiul rezolutiei

A.949(23) si al altor acorduri regionale™.

Exista de asemenea si cateva exemple de instrumente regionale la care sunt parte atat
UE, cat si anumite state membre, si care vizeaza primirea navelor in locuri de
refugiu'®. Aceste instrumente vizeazi imbundtatirea cooperarii dintre statele de

Rezolutia 949 (23) a OMI, adoptata la 5.12.2003.
Documentul LEG95/9 din 23.1.2009, transmis de CMI la rubrica AOB, anexa I, Draft Instrument on

Places of Refuge.

Documentul LEG95/10 din 22.4.2009, Report of the Legal Committee on the Work of its Ninety-Fifth
Session, p. 24-25.

Protocol Concerning Cooperation in Preventing Pollution from Ships and, in Cases of Emergency,

Combatting Pollution of the Mediterranean Sea, adoptat la 25.1.2002, intrat in vigoare la 17.3.2004.
(Sursd: www.unepmap.org ). De asemenea, acordul de la Bonn (Agreement for Cooperation in Dealing
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3.1.

coastd din regiune, inclusiv schimbul de informatii si de resurse pentru o reactie
rapida in caz de urgentd, pentru a se evita sau a se limita poluarea. Ele nu includ insa
dispozitii referitoare la raspundere si despagubirea daunelor suportate de locurile de
refugiu, limitandu-se la trimiteri la instrumentele internationale, la Orientdrile OMI
din 2003 si la legislatia pertinentd a UE. Aceste exemple confirma importanta intrarii
rapide 1n vigoare a tuturor instrumentelor pertinente, precum si interesul, la nivel
individual, al statelor membre ale UE pentru a se asigura o mai bund implementare a
cadrului existent in regiunea respectiva.

CADRUL JURIDIC AL UE

In afara de Directiva 2002/59/CE, legislatia UE reglementeaza indirect stabilirea
raspunderii si a despagubirilor pentru prejudiciile suportate de locurile de refugiu
care primesc nave care au nevoie de asistentd, prin intermediul celor doud
instrumente care sunt enumerate mai jos si care nu aduc atingere conventiilor
internationale care se aplica deja in UE (CLC-IOPC, BUNKERS si LLMC — sub in
asteptarea ratificarii si intrarii In vigoare a conventiilor HNS si WRC). Mai mult,
Curtea de Justitie a hotarat'' ci si alte instrumente legislative ale UE pot furniza
administratiilor din statele membre un temei pentru despagubirea cheltuielilor cu
masurile de preventie si remediere, care nu intrd sub incidenta conventiilor
internationale, precum Directiva 75/442/CEE privind deseurile'.

Directiva 2004/35/EC a Parlamentului European si a Consiliului privind
raspunderea pentru mediul inconjurator in legiatura cu prevenirea si repararea
daunelor aduse mediului

Directiva se aplica daunelor de mediu provocate de transportul maritim al marfurilor
periculoase ori potential poluante sau oricarei amenintdri iminente de acest fel care
decurge dintr-un incident, cu exceptia daunelor care se incadreazd in sfera
conventiilor enumerate in anexa IV la aceastd directivd (de exemplu, CLC-IOPC,
HNS, BUNKERS). Directiva stabileste raspunderea transportatorului acestor
marfuri, in limitele conventiei LLMC 1n forma sa actualizata, pentru a finanta masuri
preventive sau despagubirea si reabilitarea.

Acest instrument impune operatorului navei obligatii importante in ceea ce priveste
prevenirea daunelor si curatarea poludrii. Pe de altad parte, el nu permite decat
porturilor care fac oficiu de loc de refugiu sa invoce raspunderea armatorului pentru
despagubirea daunelor de mediu.

with Pollution of the North Sea by Oil and Other Harmful Substances - Acordul de cooperare pentru
combaterea poluarii Marii Nordului cu hidrocarburi si alte substante periculoase), semnat in 1983
astfel cum a fost modificat prin Decizia din 21.9,2002, Capitolul 27 - Locuri de refugiu. (Sursa:
www.bonnagreement.org ). Comisia pentru protectia mediului marin al Marii Baltice (HELCOM),
Recommendations on a "Mutual Plan for Places of Refuge in the Baltic Sea Area, documentul
Recommendation 31E/S, adoptat la 20.5.2010 si disponibil la adresa:
http://www.helcom.fi/Recommendations/en_GB/rec31E 5/

Cauza C-188/07, Commune de Mesquier/Total France SA, ECR 2008, p. I-4501.

JO L 194, 25.4.1975, p. 39, abrogatd de Directiva 2006/12/CE a Parlamentului European si a
Consiliului din 5 aprilie 2006 privind deseurile, JO L114, 27.4.2006, p. 9.
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3.2

Statele membre au incheiat transpunerea acestei directive si, in urma controlului
efectuat de catre Comisie, s-a constatat cd implementarea directivei da rezultate
foarte bune.

Directiva 2009/20/CE a Parlamentului European si a Consiliului privind
asigurarea proprietarilor navelor in ceea ce priveste creantele maritime

Aceastd directiva creeaza obligatia ca toate navele care arboreaza pavilionul unui stat
membru sau care intrd intr-un port al unui stat membru sa aiba o asigurare cu
acoperire suficientd pentru toate pretentiile de despagubire supuse limitelor
conventiei LLMC, astfel cum a fost modificata de Protocolul din 1996.

La articolul 2 alineatul (1) din LLMC, lista pretentiilor de despdgubire supuse
limitarii raspunderii include daune materiale (inclusiv ale instalatiilor portuare) in
directd legatura cu operatiunile navei sau cu operatiunile de salvare, precum si daune
care decurg din aceste operatiuni. Daunele rezultate din scoaterea navelor sunt de
asemenea mentionate expres in aceasta lista. Prin urmare, principalele daune care pot
fi suportate de locurile de refugiu intrd in domeniul de aplicare al Directivei
2009/20/CE si sunt acoperite de asigurarea obligatorie in UE.

Locul de refugiu poate primi despagubiri partiale pentru daunele suportate numai
atunci cand totalitatea pretentiilor formulate in ceea ce priveste operatiunile navei
respective depaseste plafonul stabilit de Conventie. Tindnd cont de cuantumul acestui
plafon, este foarte putin probabil, daca nu imposibil, sd apara atare situatii.

Din perspectiva dispozitiilor acestei directive, este putin probabil ca o nava care nu
detine o asigurare cu acoperire suficientd sa se gaseasca in situatia de a solicita sa fie
primita intr-un loc de refugiu, deoarece nu poate intra in apele teritoriale ale UE. Este
vorba despre o conotatie suplimentara a acoperirii raspunderii — rationae loci — de
care pot face uz locurile de refugiu impotriva armatorilor, in cazul producerii unor
daune. Desi improbabil, nu se poate exclude scenariul conform caruia o nava care
arboreaza pavilionul unei tari terte si deci nu se supune obligatiei stricte de a detine o
asigurare aplicabild tuturor pavilioanelor statelor membre ale UE in temeiul acestei
directive trebuie sd fie primitd intr-un loc de refugiu fard a avea o asigurare cu
acoperire suficienta [articolul 20c alineatul (1) din Directiva 2002/59/CE].

Mecanismul asigurdrii se aplicdi numai atunci cand se invoca raspunderea
armatorului. In general, daci nu se creeaza prin norme specifice (adicd prin termeni
contractuali speciali) un drept de actionare directd in justitie a asiguratorului de catre
victime, potrivit principiului care prevaleaza, armatorii trebuie sa despagubeasca
victimele inainte de a recurge la asigurdtor pentru acoperirea costurilor relevante.
Potrivit practicii cluburilor de protectie si indemnizare — care furnizeaza asigurdri de
raspundere civila pentru mai mult de 90% din tonajul flotei mondiale — asiguratorul
acopera raspunderea armatorului numai daca acest lucru s-a stabilit printr-o hotarare
judecatoreascd definitiva sau printr-o hotarare arbitrala aprobatd de asigurator.

Directiva 2009/20/CE trebuia sa fie transpusa de statele membre pana la
1 ianuarie 2012. Marea majoritate a statelor membre comunicaserd deja Comisiei
masurile adoptate. Comisia a planificat o examinare detaliatd a masurilor de
transpunere notificate, ce urmeaza a fi efectuata in a doua jumatate a acestui an.
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4.2.

CADRUL NATIONAL

In cazurile care nu fac obiectul mecanismelor specifice care emani dintr-o conventie
internationala sau din Directiva 2004/35/CE, daunele suferite de locurile de refugiu
sunt tratate In conformitate cu dispozitiile nationale privind raspunderea civild
aplicabile intr-unul din cele 22 de state de coasta ale UE. Mai precis, cazurile in care
se aplica legislatia nationald si nu cadrul juridic international sau al UE se limiteaza
la: (a) neratificarea de catre statul respectiv a instrumentului international pertinent;
(b) neintrarea in vigoare a conventiei internationale pertinente; (c) exceptarile de la
raspunderea civild si limitarea acesteia, stabilite in temeiul legislatiei internationale si
a UE; si (d) tipuri de daune suportate de locurile de refugiu fara acoperire in
legislatia internationala sau a UE. In ceea ce priveste ultimul caz, trebuie precizat ci
este destul de improbabil sa apard atare situatii, deoarece cele mai importante tipuri
de daune (hidrocarburi, HNS; scoaterea epavelor sau daune de mediu) sunt in prezent
acoperite de instrumentele internationale specializate si de Directiva 2004/35/CE.

Raspunderea armatorilor

,»Vina” este baza raspunderii operatorilor privati, respectiv a armatorilor, constituind
un temei comun printre cele 22 de state de coasti ale UE. In 10 state dintre acestea,
raspunderea armatorului poate fi totusi mentinuta si in absenta vinei, fie in calitatea
sa de operator al unei activitdti care presupune riscuri, fie in calitatea sa de custode al
unui obiect potential periculos ori ca responsabil — in principiu — pentru daunele
provocate de subordonatii sai. In alte doua state, raspunderea armatorilor in ceea ce
priveste daunele provocate de primirea unei nave intr-un loc de refugiu este, in
majoritatea cazurilor, automata.

In general, despagubirile datorate locurilor de refugiu acopera totalitatea daunelor,
indiferent de existenta unei legaturi directe sau indirecte de cauzalitate.

Normele privind limitarea raspunderii armatorilor, care emana din conventia LLMC
se aplica fie In versiunea din 1976 (IE), fie in versiunea modificatd din 1996 (18 state
membre de coastd au ratificat protocolul din 1996). In celelalte 3 state de coasta,
raspunderea este supusa unor limitari specifice (IT) sau este nelimitatd in principiu,
fara sa aduca atingere conventiilor internationale pertinente (PT, SL).

Raspunderea statului de coasta

In cazurile in care nu poate fi invocatd raspunderea armatorului, este posibila
angajarea raspunderii statului de coastd a cdrui autoritate competenta a luat decizia de
a primi o nava intr-un loc de refugiu, actiune n urma céreia s-au produs daunele.

Toate statele membre de coastd din UE pot fi considerate rdspunzatoare in atare
cazuri, pe baza vinei. Insd in 11 state membre, rispunderea statului poate fi
fundamentatd in absenta vinei. Acest lucru se poate intdmpla fie in cadrul unui
mecanism general de ,raspundere obiectivd” a statului (pe baza riscului sau a
incdlcarii egalitatii vizavi de sarcinile publice), fie pe baza unor dispozitii speciale
care prevad despagubirea daunelor cauzate in mod specific locurilor de refugiu. In
aceste cazuri, despagubirile se pot limita la daune neobisnuite, care depasesc plafonul

daunelor care pot fi suportate in mod rezonabil de un loc de refugiu.
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5.1.

In general, in putinele cazuri in care dreptul la despagubirea daunelor suferite de un
loc de refugiu este bazat exclusiv pe legislatia nationala, in statele membre ale UE se
identificd un cadru al raspunderii general acceptat, bazat pe vina, in ciuda lipsei
armonizarii la nivelul UE. Existd insa si cazuri in care se pot aplica celelalte tipuri de
raspundere, atat pentru operatorii privati, cat si pentru stat (precum raspunderea
obiectiva sau raspunderea absolutd).

Tindnd cont de dispozitiile de drept intern aplicabile, se pot trage urmatoarele
concluzii: In 6 state membre de coastd (DK, EE, FR, DE, PT, SL), autoritatea
nationald care controleazd un loc de refugiu poate, in principiu, sa obtind despagubiri
pentru daunele suferite, fie din partea armatorului, fie din partea statului. Autoritatii
competente care ia decizia de primire a navei intr-un loc de refugiu 1i revine
raspunderea numai In anumite cazuri si pentru anumite tipuri de daune (neobisnuite
sau care constituie pure pierderi economice). in majoritatea celorlalte state membre
(BG, GR, IT, LV, LT, MT, NL, PL, RO, ES, SW, UK), aceasta problema face
obiectul unui mecanism al raspunderii in care exceptarile pot fi fundamentate in
extrem de putine situatii: fortd majora, lipsa vinei autoritatii publice sau, in unele
cazuri, daune care constituie pure pierderi economice.

CONCLUZII

In urma acestei analize reiese ci existi trei niveluri de legislatie aplicabila,
complementare, in materie de rdspundere si despagubirea daunelor suportate de
locurile de refugiu. Concluziile Comisiei si o serie de recomanddri pentru
imbundtétirea implementarii cadrului existent sunt prezentate mai jos.

La nivel international

Conventiile internationale adoptate pana in prezent pe tema raspunderii in transportul
maritim oferd un sistem de norme care asigura aplicabilitatea unor mecanisme ale
raspunderii care sunt satisfacdtoare in domeniile acoperite de aceste conventii si
totodatd pertinente in contextul primirii unei nave intr-un loc de refugiu.

Este important de remarcat cd, in 2008, statele membre si-au luat in cadrul
Consiliului un angajament strict de a ratifica toate instrumentele internationale
pertinente pentru ca sistemul international complet de norme privind siguranta
maritimd — care vizeazd si daunele suportate de locurile de refugiu — sa intre in
vigoare'®. Ulterior, Comisia a reamintit acest angajament in mai multe randuri
statelor membre. In acest scop, OMI publici un tabel actualizat a situatiei ratificarii
conventiilor internationale pertinente, inclusiv de citre statele membre ale UE'.

Documentul Consiliului nr . 15859/08 ADD 1, din 19.11.2008, Statement by the Member States on
Maritime Safety — Declaratie a statelor membre privind siguranta maritimd.

A se vedea website-ul OMI la adresa:
http://www.imo.org/About/Conventions/StatusOfConventions/Pages/Default.aspx
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5.2.

5.3.

Recomandari pentru o mai buni implementare:

In ceea ce priveste limitarea rispunderii in cazul creantelor maritime, statele membre
trebuie sd ratifice Protocolul din 1996 la Conventia LLMC. Pentru a evita riscul
reducerii despagubirilor platibile ca urmare a aplicarii acestor limite, acestea trebuie
actualizate periodic, dupa cum s-a procedat recent la OMI (LEG 99, a se vedea mai
sus).

Ar fi de asemenea recomandat ca toate statele membre parti sau potentiale parti la
Conventia LLMC sa excluda din sfera de aplicare, acest lucru fiind posibil in temeiul
articolului 3.2 din conventia WRC de la Nairobi, costurile scoaterii epavelor din
apele lor teritoriale, inclusiv daunele suportate de locurile de refugiu. Aceasta
inseamna ca nu poate exista o limitd a raspunderii pentru aceste daune.

Ar fi util sa se obtina toate clarificarile relevante la nivelul OMI pentru a se confirma
ca primirea unei nave intr-un loc de refugiu poate fi consideratd, in principiu, o
masurd de preventie, deoarece astfel s-ar asigura aplicabilitatea unor conventii
internationale (precum CLC-IOPC, BUNKERS) in aceste situatii.

O altd potentiald ameliorare a sistemului actual ar fi clarificarea, la nivelul OMI, a
notiunii de ,,pure pierderi economice” pentru care despagubirile pot fi excluse, pentru
a realiza o abordare coerentd a subiectului, tindnd cont de faptul ca acestea pot sd nu
aiba o legatura cauzala suficienta cu actul daunétor.

La nivel international trebuie creatd o cerintd referitoare la asigurarea generala
obligatorie de raspundere, care sa includa raspunderea fata de terti, In conformitate
cu practica actuald a Cluburilor P&I, pentru a da curs demersurilor anterioare de la
OMI pe aceasta tema'”.

La nivelul UE

Legislatia existentd a UE in materie adauga conventiilor internationale o abordare
foarte strictda a aspectului raspunderii de mediu si obligatia de a avea o acoperire
suficientd a asigurdrii sau o garantie financiard pentru toate navele care intra in apele
UE — fard exceptii. Acest mecanism protejeaza in egald masurd locurile de refugiu,
acoperind cele mai ,,sensibile” aspecte ale operarii acestora.

Desi irelevant pentru scopul prezentului raport, cresterea cooperarii $i comunicarii
dintre statele membre pentru a facilita procesul decizional in cazul navelor care au
nevoie de asistentd poate constitui o posibila imbunatatire a cadrului general privind
locurile de refugiu.

La nivel national

Pentru restul cazurilor care se bazeaza exclusiv pe legislatia nationala, studiul realizat
pentru Comisie arata ca in majoritatea statelor membre daunele suportate de locurile

15

Rezolutia A.898(21) a OMI, Guidelines on Shipowners' Responsibilities in Respect of Maritime Claims,
adoptatd la 25.11.1999.
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de refugiu sunt suficient acoperite de normele privind despagubirile, care — in unele
cazuri — chiar asigurd o compensatie sistematica pentru orice daune potentiale.

Putinele diferente care existd intre mecanismele de compensatie ale statelor membre
nu amenintd aplicarea uniforma a directivei In ceea ce priveste primirea navelor in
locurile de refugiu. Din acest motiv, nu se justificA crearea unui nou mecanism
aplicabil unei singure categorii de operatori.

Recomandari pentru o mai buni implementare:

Statele membre, in legislatia nationald, trebuie sd continue sd céintareasca si sa
defineasca riscurile pe care locurile de refugiu trebuie sa si le asume ca parte a
functionarii lor normale, asa cum procedeaza si alti operatori economici.
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