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5a. Kommissionens forslag til Europa-Parlamentets og Ridets 2n-
dring af direktiv 2002/59/EF om oprettelse af et trafikovervagnings-
og trafikinformationssystem for skibsfarten i Fzellesskabet —
KOM(2005) 589 af 23. november 2005

Notatet er revideret i forhold til samlenotat fremsendt den 16. maj 2006.
Andringerne er fremhavet.

Resumé

Sigtet med forslaget er at hajne sosikkerheden samt at forebygge forure-
ning fra skibe blandt andet gennem en forsteerket overvdigning af skibs-
trafikken ved hjcelp af et feelles informationsudvekslingssystem og en pree-
cisering af procedurer for nodomrader. Endelig skal indforelse af auto-
matisk identifikationssystem (ALS) om bord pd fiskeskibe med en lcengde
pa 15 meter eller derover reducere risikoen for ulykker og heraf folgende
tab af menneskeliv.

Forslaget skonnes ikke i sin nuvcerende form at krceeve loveendring. For-
slaget skonnes at have mindre statsfinansielle konsekvenser. Forslaget
vurderes at kunne have en positiv miljomcessig virkning. Forslaget skon-
nes endvidere ikke at indeholde ncevneveerdige administrative konsekven-
ser for erhvervslivet, men skonnes at ville indebcere okonomiske konse-
kvenser for erhvervslivet i storrelsesordenen 9,4 mio. kr. samt en mindre
drlig ekstraomkostning i forbindelse med syn af fiskeskibe.

Pad radsmadet (Transport, Telekommunikation og Energi) den 9. juni
2006 opndedes bred enighed om en generel indstilling.

Forslaget forventes sat pd dagsordenen for radsmodet (Transport, Tele-
kommunikation og Energi) den 6.-8. juni 2007 med henblik pd feelles
holdning.

1. Baggrund og indhold
Forslaget, som er en del af Kommissionens 3. sesikkerhedspakke, er

fremlagt med hjemmel i traktatens artikel 80, stk. 2 og kan vedtages med
kvalificeret flertal efter proceduren for falles beslutningstagen i trakta-
tens artikel 251.

Baggrunden for Kommissionens forslag er, at udviklingen inden for iden-
tifikation af skibe, overvagningssystemer og satellitteknologi taler for en
@ndring og udvidelse af overvagningsdirektivet, der har vaeret geldende
siden 2004. Formalet er at sikre, at overvagningen af skibstrafikken er or-
ganiseret og koordineret pé tvers af landegraenser for at forbedre det fo-
rebyggende arbejde med sosikkerhed.

Pa radsmedet (Transport, Telekommunikation og Energi) den 9. juni
2006 opndedes bred enighed om en generel indstilling. Det veesentligste
indhold af radets kompromistekst er herefter:
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Forslaget indeholder en forpligtelse til, at elektronisk dataudveksling om
farlig og forurenende last mellem medlemslandene efter det gaeldende di-
rektiv, fremover skal ske ved anvendelse af SafeSeaNet. SafeSeaNet er
udviklet af Kommissionen sammen med medlemsstaterne og ledes af Det
Europziske Sesikkerhedsagentur (EMSA).

Medlemslandene skal udarbejde beredskabsplaner for at imedegd en
eventuel risiko fra et skib med behov for assistance. Planerne skal danne
baggrund for en vurdering af, om skibe skal tillades adgang til et ned-
omrade. Planerne skal vere i overensstemmelse med anbefalinger fra
FN’s internationale sefartsorganisation (IMO).

Efter forslaget skal fiskeskibe med en lengde pa 15 meter eller derover,
der sejler til og fra EU havne, have sékaldt AIS udstyr om bord (Automa-
tic Information System). AIS giver skibene gensidige oplysninger om
hinanden med henblik pa at formindske antallet af kollisioner mellem fi-
skeskibe og handelsskibe. For eksisterende fiskeskibe med en leengde fra
15 til 18 meter leegger kompromisteksten op til en overgangsperiode til at
installere AIS pa 5 ar fra direktivets ikrafttreeden. Overgangsperioden fo-
reslés at blive 4 ar for eksisterende fiskeskibe med en leengde fra 18 til 24
meter, og 3 ar for eksisterende fiskeskibe med en leengde pa 24 meter el-
ler derover.

Medlemslandene forpligtes til at sikre, at der findes en istjeneste, der kan
oplyse skibe om isforhold, anbefalede ruter i forbindelse hermed og is-
brydningsaktiviteter i deres omrdde. Medlemsstaterne vil endvidere fa
mulighed for at stille krav til skibe om styrke og maskineffekt, nar skibet
skal have tilladelse til at anlebe eller afgd fra en havn eller en red 1 en
medlemsstat. Sddanne krav ma dog ikke forringe skibets retsstilling i for-
hold til geeldende internationale regler.

Det foreslas endvidere, at afskibere skal aflevere en deklaration om farligt
eller forurenende gods til skibets forer. Deklarationen skal indeholde op-
lysninger om ladningen og oplyse numre pa kontaktpersoner, der ligger
inde med yderligere informationer, som kan anvendes i ulykkestilfelde.

Der er i henhold til det geeldende direktiv 2002/59/EF en forpligtigelse til
at indberette skibe, som anses for at udgere en sarlig risiko. Det foreslas,
at skibe, der ikke opfylder forsikringskrav eller krav om garantistillelse i
henhold til geldende EU-ret eller anden international lovgivning, eller
skibe, som er blevet indrapporteret af lodser eller havnemyndigheder for
at have mangler, der kan influere pé skibenes sikre navigation, skal tilho-
re denne kategori af skibe.

Forslaget forventes sat pd dagsordenen for rdadsmadet for sotransport
den 6.-8. juni 2007 med henblik pa feelles holdning.
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2. Europa-Parlamentets holdning

Europa-Parlamentet afgav udtalelse om forslaget den 25. april 2007, jf.

traktatens artikel 251. Europa-Parlamentet har i sin udtalelse navnlig

lagt veegt pd folgende elementer:

o De kompetente myndigheders uafheengighed.

o Inkludering af langtreekkende identifikation og sporing af skibe
(LRIT) i direktivets anvendelsesomrdde, herunder oprettelse af et
europceeisk center for modtagelse af data til identifikation og sporing
af skibe (EU LRIT-center).

o Fiskeskibe under 24 meter medtages ikke under kravet om installa-
tion af AIS udstyr.

o Krav om, at ALS udstyr for de skibe, hvorpd det er installeret, ikke
md afbrydes.

3. Nerhedsprincippet

I sit forklarende memorandum er Kommissionen af den opfattelse, at ma-
lene for den planlagte retsakt ikke i tilstreekkelig grad kan opfyldes af
medlemsstaterne af folgende grunde:

o Initiativet vil kraeve tet samarbejde gennem udveksling af infor-
mation mellem medlemsstaterne, sarligt for sa vidt angar skibes
last og styring af nedomréader.

e Utilstreekkelig koordination af informationer om skibe vil oge ri-
sikoen for ulykker og forurening.

Kommissionen er endvidere af den opfattelse, at forslaget komplemente-
rer allerede eksisterende foranstaltninger i Faellesskabet, og at det dermed
er med til at sikre, at medlemsstaterne indferer initiativerne pa en ensartet
made.

Regeringen finder, at naerhedsprincippet er overholdt. Skibsfarten er i vid
udstrekning international og en sikring af en effektiv overvigning af
skibsfarten og udveksling af informationer mellem medslemstaterne i
forbindelse hermed vil med fordel kunne foretages pa fellesskabsniveau.

4. Galdende dansk ret
Der findes folgende dansk regulering pd omradet:

e Lovbekendtgerelse nr. 627 af 26. juli 2002 om sikkerhed til sos.

o Sofartsstyrelsens tekniske forskrift nr. 3 af 27. januar 2004 om et
trafikovervignings- og trafikinformationssystem i danske farvan-
de og havne.

o Sofartsstyrelsens tekniske forskrift E af 1. januar 2003, kapitel X.

e Lovbekendtgerelse nr. 925 af 28. september 2005 om beskyttelse
af havmiljget.

e Bekendtgorelse nr. 258 af 1. maj 1999 om indberetning af oplys-
ninger om farligt eller forurenende gods om bord pé skibe.

e Lovbekendtgerelse nr. 578 af 29. september 1988 om Statens Is-
tjeneste.

4/40



o Bekendtgerelse nr. 452 af 17. december 1965 om isbrydningstje-
nesten.

e Soloven, jf. lovbekendtgerelse nr. 538 af 15. juni 2004.

5. Hering
Kommissionens forslag har veeret i horing i Specialudvalget vedrorende
skibsfartspolitiske sporgsmadl.

Danmarks Rederiforening (DR) har bemerket, at det ber indga i overvejel-
serne, hvorvidt det er skonomisk og praktisk muligt at kreeve, at alle fi-
skeskibe over 15 meter udstyres med AIS i forhold til det, man derved
kan opni. Desuden udtrykker man bekymring for, at AIS systemet i et til-
feelde med stor koncentration af fiskeskibe og eksempelvis tankskibe kan
medfere, at sidstnevnte skibe ikke bliver opmerksomme péd hinanden pa
grund af manglende overblik over det storre antal skibe, der vises pa skear-
men.

DR bemerker i forhold til de tidligere papegede problemer, der kan opsta,
nar et stort antal skibe i et omréde er udstyret med AIS udstyr, at der kan
veere en sikkerhedsmaessig gevinst ved at udruste fiskeskibe med AIS even-
tuelt af en seerlig type (fx med begraensninger i udsendt information), og at
dreftelserne om dette ber forega i IMO.

DR anferer, at Danmark i stedet for at vaere skeptisk over for, at skibe
skal stille en finansiel garanti eller give oplysning om skibets forsikrings-
forhold, skal veere imod forslaget.

Maskinmestrenes Forening finder ikke, at direktivforslaget far konsekven-
ser for deres medlemmer i et omfang, der giver anledning til bemerkninger.

Sefartens Ledere (SL) finder, at krav om finansiel garantistillelse vil kunne
medfere, at skibe undlader at soge et nedomrdde. SL anforer yderligere, at
der i dansk farvand er meget kort afstand mellem sejlruterne og de define-
rede nedomréder, hvilket i mange situationer vil medfere behov for hurtige
beslutninger. Dette taler for ikke at stille krav om finansiel garantistillelse,
ndr man seger mod et nedomrade.

SL bemarker desuden, at AIS systemet vil hjelpe til, at man over VHF'en
kan kontakte et fiskeskib direkte med navns navnelse. Derudover giver en
kombination af AIS og et elektronisk sekortsystem mulighed for identifika-
tion af fiskeskibe, som af en eller anden grund ikke slar tydeligt pa radaren
pé grund af se-, vejrforhold, dérlig radarrefleksion mv. SL kan derfor anbe-
fale AIS i fiskeskibe med en leengde pa 15 m eller derover.

Danmarks Fiskeriforening (DF) kan ikke uden videre anbefale, at alle fiske-
fartgjer pa 15 meter og derover palegges at installere AIS i perioden fra 1.
januar 2008 til 1. januar 2010. DF finder det ikke givet, at installation af
AIS pé sd mange fartejer styrker sgsikkerheden. Man er bekymret for, at
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AIS systemet i situationer med stor koncentration af fiskefartojer og eksem-
pelvis tankskibe kan medfere, at sidstnavnte skibe ikke bliver opmark-
somme pa hinanden.

DF finder derfor, at det ngje ma overvejes, om den ekonomiske byrde man
planlegger at palegge fiskefartojer ved at stille krav om at indfere AIS, star
mal med de forbedringer i sesikkerheden, man ensker at opné.

Det fremhaeves desuden, at mange fiskefartojer fisker 1 omrdder uden nav-
neveardig trafik, hvorfor det ikke findes rimeligt, at disse fartojer palegges
en omkostning i sterrelsesorden pd kr. 20.000. DF anbefaler derfor, at det
undersegges nermere, om det virkelig er nedvendigt, at alle fiskefartejer péd
over 15 meter udstyres med AIS, og om 15 meter er den bedste graense for
indferelse af AIS.

DF foreslér, at installationen gores frivillig og anbefaler - for at skabe et po-
sitivt incitament til, at udstyret installeres - at Danmark arbejder for, at der
kan ydes en ekonomisk stette til installation af AIS eksempelvis gennem
den kommende Europziske Fiskeri Fond. Der vil her kunne gives stotte til
at installere AIS for fiskefartgjer med en stottesats pa mellem 30 og 50 %.

Danmarks Skibsmaglerforening (DS) har bortset fra en teknisk bemaerk-
ning omkring isbrydningsaktiviteter ikke serlige kommentarer til forslag
til &ndring af overvagningsdirektivet.

6. Andre landes holdninger

Der har vearet atholdt en rekke meder om forslaget i Radets Transportar-
bejdsgruppe. Forslaget er samlet set blevet positivt modtaget. Forhandlin-
gerne har varet fokuseret pd nedomrader, skibes pligt til at stille finansiel
garanti 1 forbindelse hermed og indferelse af AIS om bord pa fiskeskibe.

Forslaget om AIS om bord pa fiskeskibe stottes af et flertal af lande, mens
kun enkelte lande har veret imod. Der er dog en del lande, der har taget
forbehold i forbindelse med finansiering og tidsperioden for indferelsen af
AIS. Formandskabets kompromisforslag, der indeholder en leengere over-
gangsperiode, er blevet positivt modtaget af en reekke medlemsstater.

Krav om finansiel garanti for et skib modtages i et nedomréade er blevet af-
vist af et flertal af lande, hvorfor dette forslag er udgéet af forslaget.

Herudover er det vaesentligste udestidende i forhandlingerne krav til grad af
uathangighed for den myndighed, som treeffer beslutning om henvisning af
skibe til et nedomrade.

Pa radsmedet (Transport, Telekommunikation og Energi) den 9. juni
2006 opndedes enighed om en generel indstilling. Kompromisforslaget
nedtonede generelt bestemmelserne om, at skibe skal stille en finansiel
garanti for at fa adgang til nodomrader, ligesom der for sd vidt angdr
kravene om AILS for eksisterende fiskeskibe mellem 15 og 24 meter blev
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fastsat et lempeligt indfasningsregime. Endvidere preeciseredes forsla-
get om istjenester pd en sdidan mdde, at bestemmelsen folger det grund-
leeggende princip om, at skibsforeren alene har den endelige beslutnings-
ret vedrorende et skibs sikre sejlads. Herudover lagde Rddet voegt pa til-
neermelse mellem IMQO’s anbefalinger vedrorende nodomrdder og forsla-
gets tekst. Endelig udgik forslaget om offentliggorelse af nodomrdder.

Europa-Parlamentets holdning har veeret droftet pd et en reekke mader og
det generelle billede synes at veere, at delegationerne i det veesentlige on-
sker den linie, der blev opndet enighed om med rddets generelle indstil-
ling, fastholdt.

7. Forelobig dansk holdning

Danmark kan stette direktivforslaget, herunder forslaget om skarpelse af
afskiberens forpligtigelser til at oplyse om farligt eller forurenende gods,
udvikling af informationsudvekslingssystemet SafeSeaNet og udarbejdelse
af planer for nedomraderne. Danmark stetter principielt forslaget om istje-
nester, men vil arbejde for en praecisering af, at det er skibsfereren, der er
ansvarlig for skibets sikre sejlads.

Ud fra et sikkerhedsmaessigt synspunkt stetter Danmark anvendelsen af AIS
om bord pa fiskeskibe som foreslaet af Kommissionen, men pa baggrund af
en afvejning af fiskeriets forhold, vil Danmark arbejde for, at der sker en
lempelse af kravene om AIS for eksisterende fiskeskibe mellem 15 og 24
meter.

Danmark kan som udgangspunkt stette forslaget om en udvidelse af den li-
ste over skibe, som anses for at udgere en sarlig risiko, til ogsd at omfatte
skibe uden forsikringer eller finansiel sikkerhed og skibe med alvorlige
mangler. Man er dog ikke indstillet pa ad bagvejen at give accept til det nye
direktivforslag 1 sesikkerhedspakken om rederes privatretlige ansvar og fi-
nansielle sikkerhed, som forventes at mede modstand pd grund af blandt
andet uoverensstemmelser med den internationale folkeret og allerede ind-
gaede internationale forpligtelser. Den danske linie stettes af storsteparten
af EU’s sefartsnationer.

Danmark har tiltradt radets generelle indstilling, da den langt overvejen-
de tilgodeser ovenncevnte forhold. Danmark vil dog i de videre forhand-
linger ikke stille sig afvisende overfor Europa-Parlamentets onsker om et
hajere lcengdekray for fiskeskibe, som skal have installeret AIS om bord.

8. Lovgivningsmassige og statsfinansielle konsekvenser
Direktivforslaget forventes ikke i sin nuvarende form at have lovgivnings-

massige konsekvenser.

Der er allerede iverksat initiativer med henblik pa at integrere eksisterende
nationale informationssystemer med SafeSeaNet, séledes at der kan ske da-
taudveksling mellem disse. De nationale initiativer er projekteret som en del
af aftalen om forsvaret for 2005 - 2009. En videreudvikling af SafeSeaNet

7/40



forventes dog at gere integrationen af informationsudvekslingssystemerne
dyrere end forventet i forbindelse med det geeldende overvigningsdirektiv.
Der vil derfor kunne blive tale om eventuelle mindre statsfinansielle mer-
omkostninger.

Endvidere skennes et gget antal indberetninger af skibe og deres sejlads i
forbindelse med overvdgning af skibstrafikken at medfere en merbelastning
af myndighederne pa cirka et halvt arsveerk svarende til 250.000 kr.

Kravene til medlemsstaterne om at stille oplysninger til radighed for skibe
om isforhold, anbefalede ruter og isbrydningsaktiviteter vurderes opfyldt
ved den eksisterende ordning under Statens Istjeneste. Denne del af forsla-
get forventes derfor ikke at have nevnevardige statsfinansielle konsekven-
ser.

9. Samfundsekonomiske konsekvenser

Kommissionen har anfort, at forslaget vil fa positive ekonomiske og milje-
massige virkninger pd grund af den mindskede risiko for ulykker og foru-
rening. Danmark kan stette denne vurdering, idet et forbedret beredskab
over for risikoskibe og skibe med behov for assistance skennes at kunne
mindske risikoen for forurening. Endelig skennes krav om AIS pa visse fi-
skeskibe at kunne mindske risikoen for kollisioner.

Forslaget vil medfere merudgifter for fiskeskibe med en l&engde mellem
15 og 45 meter. Omkostninger til AIS skennes at vare i sterrelsesordenen
20.000 kr. for det enkelte fiskeskib. Der skennes at vare ca. 470 danske
fiskeskibe, som omfattes af de nye krav. Erhvervet bliver dermed samlet
palagt en udgift pa ca. 9.400.000 kr. Syn af AIS om bord pé fiskeskibe vil
blive en del af de normale syn péd sddanne skibe. Denne form for syn er
brugerbetalte, og den samlede ekstraomkostning per ar anslas samlet set
at udgere cirka 40.000 kr.

10. Administrative konsekvenser for erhvervslivet

Forslagets krav om egede indberetninger medferer begraensede admini-
strative byrder for erhvervslivet. Der er tale om, at afskiberen som noget
nyt skal videresende oplysninger til skibet angéende olielaster' ved hjzlp
af et sikkerhedsdatablad, som allerede i dag bliver udarbejdet i forbindel-
se med sddanne laster, og oplyse om numre til brug for nedopkald. Det
anslas, at videreformidling af oplysninger om olielaster og nye oplysnin-
ger om numre vil betyde samlede administrative omkostninger for er-
hvervslivet i Danmark pé i sterrelsesordenen 40.000 kr. pa arsbasis.

Kontrol af installation af AIS om bord pé fiskeskibe vil ske i forbindelse
med almindelig synspraksis og vil derfor ikke medfere nye administrative
omkostninger.

! Neermere bestemt stoffer, som fremgér af bilag I til Marpol-konventionen.
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11. Tidligere forelaeggelse for Folketingets Europaudvalg

Sagen har tidligere veeret forelagt Folketingets Europaudvalg til forhand-
lingsoplaeg forud for rddsmedet (Transport, Telekommunikation og Ener-
gi) den 9. juni 2006.




5b. Kommissionens forslag til Europa-Parlamentets og Radets direk-
tiv om havnestatskontrol2 - KOM(2005) 588 af 23. november 2005.

Notatet er revideret i forhold til samlenotat fremsendt den 22. november
2006. Andringerne er fremhavet.

Resumé

Sigtet med forslaget er at hajne sosikkerheden samt at forebygge forure-
ning fra skibe ved at forsteerke og malrette havnestatskontrollen i feelles-
skabet. Det nuveerende system for havnestatskontrol foreslds cendret sdle-
des, at man i hojere grad fokuserer indsatsen mod risikoskibe”, mens
kontrollen af kvalitetsskibsfarten lempes.

Den intensiverede havnestatskontrol forventes at hajne standarden for de
skibe, som besejler havnene i Feellesskabet, hvilket pd sigt ventes at have
en positiv sosikkerheds- og miljomeessig virkning.

Forslaget skonnes at kreeve lovendring. Forslaget har statsfinansielle
konsekvenser, idet indforelsen af det skcerpede havnestatskontrolsystem
forventes at medfore en administrativ merbelastning i Sofartsstyrelsen pd
3 arsveerk til Sofartsstyrelsen svarende til 2,1 mio. kr. samt udgifter til
etablering og drift af en feelles database, hvorom der ikke foreligger et
budget endnu. Forslaget vurderes at have administrative og okonomiske
konsekvenser for havnene i storrelsesordenen 9 mio. kr. arligt.

Pad radsmadet (Transport, Telekommunikation og Energi) den 11.-12.
december 2006 opndedes bred enighed3 om en generel indstilling baseret
pd et kompromisforslag udarbejdet af formandskabet. Kompromisforsla-
get forventes at reducere de statsfinansielle omkostninger samtidig med,
at de okonomiske og administrative konsekvenser for havnene stort set
elimineres.

Forslaget forventes sat pd dagsordenen for radsmaodet (Transport, Tele-
kommunikation og Energi) den 6.-8. juni 2007 med henblik pa feelles
holdning.

1. Baggrund og indhold

Forslaget, som er en del af Kommissionens 3. sesikkerhedspakke, er
fremlagt med hjemmel i traktatens artikel 80, stk. 2, og kan vedtages med
kvalificeret flertal efter proceduren for fzlles beslutningstagen i artikel

2 Havnestatskontrol: Medlemsstatens kontrol af fremmedflagede skibe i sine havne med
henblik pé - pé stikprevebasis - at kontrollere hvorvidt disse overholder de internationale
konventioner mv. for skibes sikkerhed, forureningsforebyggelse samt besatningernes
leve- og arbejdsvilkar om bord.

3 En enkelt delegation var dog imod, men har siden i Radets arbejdsgruppe tilkendegivet
at kunne stotte den generelle indstilling.
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251. Kommissionens forslag er fremsendt til Radet i dansk sprogversion
den 25. januar 2006.

Forslaget er blandt andet fremsat pd baggrund af de radskonklusioner,
som blev vedtaget under det danske formandskab i december 2002, hvor-
efter Kommissionen blandt andet blev anmodet om at fremsatte forslag
om tiltag til en forsterket havnestatskontrol

Forslaget indeberer en regelforenkling, idet det nugeeldende direktiv med
senere @&ndringsdirektiver er omarbejdet og samlet i en enkelt direktiv-
tekst.

Direktivforslaget laegger tillige op til indferelse af skerpede krav til hav-
nestatskontrollen ved savel @ndringer af eksisterende bestemmelser som
indforelse af en reekke nye elementer.

Forslaget tilsigter at @ndre pa kriterierne for udvelgelse og kontrol af
skibe med henblik pi at:

e Alle skibe i international fart vil blive kontrolleret ved anleb af
havne og ankerpladser” i Feellesskabet.

e Skibene kontrolleres periodisk, idet den intensiveres for risiko-
skibe”, mens der indferes lengere intervaller mellem kontrol af
”gode” skibe.

e Kontrolbyrden fordeles forholdsmassigt mellem medlemsstater-
ne.

De vesentligste nye elementer er:

e Skibenes meldepligt preeciseres, og havnemyndighederne palaeg-
ges at indrapportere de skibe, som ikke har opfyldt deres melde-
pligt.

e Lodsers indberetningspligt’ udvides, sa den ogsa omfatter skibe
der passerer fellesskabets territorialfarvande uden at anlebe en
havn (skibe i transit).

e Det praciseres, at havnestatsmyndigheden skal prioritere kontrol
af skibe, der ikke folger IMO’s anbefaling om at tage lods ved sej-
lads gennem indsejlingerne til Ostersoen.

e Muligheden for at udstede adgangsforbud til EU havne udvides,
idet Kommissionen blandt andet leegger op til at forbyde anleb i
en efterfolgende tidsperiode, uanset om de konstaterede forhold er
bragt i orden.

e Det praciseres, at der skal ske stikprovekontrol af besetningens
arbejds- og levevilkar.

* Ankerpladser under havnenes jurisdiktion.

> Lodser, som under deres almindelige arbejde opdager fejl og mangler, som kan udgere
en risiko for skibets sikkerhed eller havmiljeet, har pligt til at indrapportere dette til
havnestatskontrolmyndigheden.

11/40



e Klager vedrorende besatningens arbejds- og levevilkar skal un-
dersoges, idet klagerens identitet ikke ma offentliggeres.
Rederier med darlige prastationer offentliggeres pd en “sortliste”.

e Kiravene til havnestatsinspektorernes kompetencer skarpes og
harmoniseres.

e Medlemsstaterne forpligtes til at sikre, at havnestatskontrol kan
gennemfores uanset tid og sted.

Detaljerne i det nye system afventer en endelig bearbejdning i det regio-
nale Paris-MOU?® havnestatssamarbejde. Det er hensigten, at de herefter
indarbejdes i direktivet gennem komité-procedure.

Pa rdadsmaodet (Transport, Telekommunikation og Energi) den 11.-12.
december 2006 ndedes en generel indstilling baseret pd et kompromisfor-
slag udarbejdet af formandskabet. De veesentligste cendringer i forhold
til Kommissionens forslag er:

e Medlemsstaterne gives en vis fleksibilitet i forhold til kravet om
obligatorisk kontrol af skibe, hvis kontrolinterval er udlobet.

o Skibe skal kunne kontrolleres som folge af ikke at have fulgt
IMO’s anbefaling om at tage lods ved sejlads gennem indsejlin-
gerne til Ostersoen.

Endvidere er en reekke forhold justeret, herunder krav vedrorende ski-
benes meldepligt og havnenes rapporteringsforpligtelser.

Forslaget forventes sat pd dagsordenen for radsmaodet (Transport, Tele-
kommunikation og Energi) den 6.-8. juni 2007 med henblik pad feelles
holdning.

2. Europa-Parlamentets holdning

Europa-Parlamentet har, jf. traktatens artikel 251, afgivet udtalelse om
sagen den 25. april 2007. Europa-Parlamentet er grundlceeggende posi-
tivt stemt overfor Kommissionens forslag, idet forslaget anses at opfylde
hovedformdlene, nemlig en intensiveret kontrol samt en forenkling af
havnestatskontrolsystemet. Europa-Parlamentet onsker dog pd en roek-
ke punkter et mere vidtgdende forslag. Det drejer sig iscer om kontrol af
skibe pd ankerpladser samt en mere stringent gennemforelse af prin-
cippet om obligatorisk kontrol af skibe, hvis kontrolinterval er udlobet.
Europa-Parlamentet onsker tillige en mere preecis definition af den nye
inspektionsdatabase, som i praksis vil udgore fundamentet for det nye
kontrolsystem.

Europa-Parlamentet er enig med radet med hensyn til konsekvenserne
for skibe, der ikke folger IMO's anbefaling om at tage lods ved sejlads
gennem indsejlingerne til Ostersoen.

8 Paris Memorandum of Understanding: Aftale om fzlles ordning om havnestatskontrol
indgaet mellem 20 europziske lande (herunder Rusland), samt Island og Canada.
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3. Neaerhedsprincippet

Forslaget er en omarbejdning og styrkelse af allerede eksisterende direk-
tiver. Kommissionen anforer, at mélene for den planlagte retsakt ikke i
tilstreekkelig grad kan opfyldes af medlemsstaterne af folgende grunde:

e Havnestatskontrol har principielt til formal at sikre skibsfartens
sikkerhedsniveau i en geografisk region gennem havnestaternes
harmoniserede kontrol af skibene.

e Med en regional handlingsplan og en koordineret indsats er der
storre mulighed for at reducere omkostningerne og optimere ind-
satsen til en effektiv kontrol af skibene. En mindre streng gen-
nemforelse af havnestatskontrollen i en medlemsstat vil forege
sikkerhedsrisikoen og risikoen for, at der opstar bekvemmelig-
hedshavne, som vil skabe uacceptable konkurrenceforvridninger i
Fellesskabet.

Kommissionen er endvidere af den opfattelse, at forslaget er en styrkelse
af det geeldende direktiv, og at feellesskabsindsatsen garanterer en harmo-
nisering af kontrolprocedurer, bl.a. med hensyn til inspekterernes kvalifi-
kationer, informationsudveksling og opfelgning medlemsstaterne imel-
lem.

Regeringen finder pa det foreliggende grundlag, at naerhedsprincippet er
overholdt, da tiltag til en styrket og mere effektiv havnestatskontrol bedst
vil kunne gennemfores pa fellesskabsniveau.

4. Gzldende dansk ret
Reglerne for gennemforelse af havnestatskontrol pd udenlandske skibe
findes i:
e Bekendtgorelse nr. 627 af 26. juli 2002 af lov om sikkerhed til sgs
med senere @ndringer.
e Sofartsstyrelsens tekniske forskrift nr. 7 af 26. august 1999 om
anvendelse af lov om sikkerhed til sos pa udenlandske skibe.
e Sofartsstyrelsens tekniske forskrift nr. 7 af 15. juli 2004 om hav-
nestatskontrol af skibsfart, som implementerer Direktiv 95/21/EF
med senere @ndringsdirektiver.

S. Horing

Kommissionens forslag har vaeret 1 hering hos medlemmerne af Specialud-
valget vedrerende skibsfartspolitiske spergsmdl og andre myndigheder og
interessenter.

Danmarks Rederiforening har udtrykt opbakning til et nyt kontrolsystem,
som 1 hejere grad fokuseres mod “risikoskibe”, samtidig med at kvalitets-
skibsfarten tilgodeses. Endvidere har Danmarks Rederiforening henvist til
sin europaeiske brancheorganisation’, som udtrykker bekymring over for de

7 European Community Shipowners' Associations.
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skerpede bestemmelser om adgangsforbud samt offentliggarelsen af en
”sortliste” over rederier, som ofte far deres skibe tilbageholdt, idet forenin-
gen i begge tilfelde finder kriterierne for stramme. Endelig opfordres der til,
at Paris MOU samarbejdet tillegges storre vagt af hensyn til de medlem-
mer, som ikke er en del af EU, herunder iser Canada og Rusland.

Danske Havne gor opmarksom pa, at den ggede rapporteringsforpligtelse
med hensyn til skibe, der ikke har opfyldt sin meldepligt, forventes at med-
fore et arligt merarbejde af storrelsesordenen 9.000 timer pd landsplan sva-
rende til en udgift i sterrelsesordenen 3 mio. kr. Yderligere forventer Dan-
ske Havne, at de nye forpligtelser vil medfere udgifter af storrelsesordenen
6 mio. kr. til anskaffelse og ibrugtagning af udstyr til brug for rapporterin-
gen. Danske Havne ser gerne, at rapporteringen harmoniseres med andre
myndighedsrapporteringer, sdledes, at man kan anvende ens formater og
undga dobbeltrapporteringer. Danske havne forventer, at et sadant initiativ
kan medvirke til at begraense udgifterne ved de nye krav.

Danske Havne har yderligere en raekke bemaerkninger til specifikke dele af
direktivforslagets tekst. Blandt andet papeges, at det kan vare vanskeligt for
havnene overhovedet at vurdere, om skibene har overholdt deres anmelde-
pligt i henhold til relevante EU bestemmelser, ligesom det papeges, at hav-
nene ikke nedvendigvis har et degnberedskab, der vil kunne foretage indbe-
retninger udenfor normal arbejdstid. Danske Havne oplyser derimod, at
kompromisforslaget, som det fremgdr af radets generelle indstilling, ikke
forventes at medfore ncevneveerdige ekstraudgifter for havnene.

6. Andre landes holdninger
Overordnet er Kommissionens forslag blevet positivt modtaget af medlems-
landene.

Med den generelle indstilling, som i december 2006 blev vedtaget af rai-
det, er der bred tilslutning til, at direktivforslaget skal rumme det nye kon-
trolsystem, som er under feerdiggorelse i Paris MoU. Principperne for det
nye system er vedtaget, men fastscettelsen af visse underliggende paramet-
re af veesentlig betydning for den praktiske implementering er endnu ikke
vedtaget endeligt i Paris MoU. Det drejer sig blandt andet om medlemssta-
ternes fleksibilitet i forhold til kravet om at sikre kontrol af alle skibe, hvis
kontrolinterval er udlobet, uanset hvor og hvornar de anlober havn.

Forslaget om udvidelse af lodsers indberetningspligt har med mindre
Jjusteringer opndet den fornadne accept. Forslaget om topprioritering af
skibe, der ikke folger IMO’s lodsanbefalinger har derimod konsekvent
maodt betydelig modstand fra en reekke medlemsstaters side. Kun enkelte
lande ud over Danmark har stottet Kommissionens forslag. Der er dog
opndet udbredt tilslutning til et kompromisforslag, som medforer, at
medlemsstaterne fir mulighed for at inspicere sddanne skibe, uanset om
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de kort forinden har veeret underlagt havnestatskontrol i EU, og dermed
normalt vil veere ”fredet”.

Med hensyn til de skcerpede regler om adgangsforbud, uanset forholdene
mudtte veere bragt i ovden, udtrykte flere lande beteenkelighed ved forsla-
gets overensstemmelse med folkeretten. Radets juridiske tjeneste har imid-
lertid fundet, at forslaget, som justeret ved rddets generelle indstilling
utvivisomt overholder international ret.

Der har veeret udbredt forstdielse for det danske synspunkt om, at hav-
nene ikke behover at foretage indberetninger uden for normal arbejds-
tid.

Endelig er der med rddets generelle indstilling opndet accept af en ord-
ning, der indforer en sortliste for rederier med ddrlige preestationer i hav-
nestatskontrollerne, som baseres pd objektive kriterier, der stiller rederi-
erne ens.

Europa-Parlamentets holdning har veeret droftet pd en reekke moder i rd-
dets transportarbejdsgruppe. Alle delegationer synes enige om at den li-
nie, der blev opndaet enighed om med rddets generelle indstilling, bor fast-
holdes.

7. Forelebig dansk holdning

Danmark er overvejende positiv over for Kommissionens forslag. Det
gelder blandt andet forslaget om indferelse af et nyt kontrolsystem, der i
hojere grad fokuserer péd risikoskibe og tilgodeser kvalitetsskibsfarten.
Fra dansk side arbejdes der imidlertid fortsat pa at sikre storre fleksibilitet
i det nye kontrolsystem med henblik pé at sikre en bedre og mere effektiv
udnyttelse af medlemsstaternes felles ressourcer.

Principielt stotter Danmark offentliggerelse pa baggrund af objektive kri-
terier af navnene pa rederier, som ikke driver deres skibe pd en sesikker-
heds- og miljemessigt forsvarlig made. Forslaget om adgangsforbud for
bestemte skibe, uanset om de er bragt i overensstemmelse med internati-
onale krav, kan accepteres, i det omfang dette bringes i overensstemmelse
med Danmarks gvrige internationale forpligtelser.

Danmark vil arbejde for, at alene forslag, der folger af Paris Mou vedta-
gelser eller som er tekniske @ndringer til bilagene i direktivet, kan gen-
nemfores ved komitologi-procedure.

Da forslaget om udvidelse af lodsers indberetningspligt samt at skibe,
som ikke har fulgt IMO’s anbefalinger om brug af lods ved sejlads gen-
nem indsejlingerne til Ostersoen, far forsteprioritet for udvealgelse til
kontrol er blevet madt af betydelig modstand, vil Danmark arbejde for et
kompromis, der fastholder en konsekvens i havnestatskontrolsystemet af
ikke at folge lodsanbefalingerne. Fra dansk side finder man, at den milde-
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re formulering i det skitserede kompromisforslag, der abner mulighed for
en kontrol, lever op til mélene.

Endelig arbejder Danmark for at f& afklaret og reduceret kravene til hav-
nenes rapporteringsforpligtelser i forbindelse med forslaget.

Danmark har tiltradt radets generelle indstilling, da den langt overvejen-
de tilgodeser ovenncevnte forhold.

8. Lovgivningsmaessige og statsfinansielle konsekvenser

Forslaget forventes at kraeve en @ndring af lov om sikkerhed til ses, der
praciserer, at der kan udstedes anlebsforbud, der gelder i en efterfolgen-
de tidsperiode, uanset om de konstaterede forhold er bragt i orden.

Det skonnes, at forslaget vil medfere en administrativ merbelastning i
storrelsesordenen 3 skibsinspektor arsvaerk til Sefartsstyrelsen svarende
til 2,1 mio. kr. arligt. Det er en folge af forpligtelserne i det nye kontrol-
system, hvor fokus flyttes mod “risikoskibe”, som forudsatter mere om-
fattende kontroller. Endvidere vil kontrol med faste intervaller medfere
flere obligatoriske kontroller uden for normal arbejdstid, og det vil vere
nedvendigt at etablere en egentlig vagtordning for at leve op til direkti-
vets krav. Det storre antal obligatoriske kontroller vil tillige gore det van-
skeligt at bevare den nuvarende fleksibilitet, hvor havnestatsinspektorer
ogsa udferer andre opgaver. Endelig forventes forslagets ovrige tiltag, ek-
sempelvis de skarpede krav til skibsinspekterernes uddannelse og tree-
ning, at betyde et foreget ressourceforbrug.

Indferelsen af det @ndrede kontrolsystem forudsatter etablering af en
feelles database i regi af Paris MoU. Vilkarene for udvikling og etablering
af databasen er ikke fastlagt pi nuvaerende tidspunkt, men EMSA® har
officielt tilkendegivet, at man vil std for udvikling og finansiering. Der
foreligger saledes ikke et budget over de udgifter, som de enkelte med-
lemsstater eventuelt skal udrede i forbindelse hermed via de nationale
budgetter, men et forelabigt overslag fra Paris MoU indikerer en udgift af
storrelsesordenen 150.000 kr. for hvert land, som deltager i Paris MoU
samarbejdet.

Eventuelle administrative merudgifter vil skulle afholdes inden for @ko-
nomi- og Erhvervsministeriets ramme.

9. Samfundsekonomiske konsekvenser

Den intensiverede havnestatskontrol forventes at hgjne standarden for de
skibe, som besejler havnene i Fellesskabet, hvilket pa sigt ventes at have
en positiv sesikkerheds- og miljomassig virkning.

¥ European Maritime Safety Agency: Kommissionens sesikkerhedsagentur
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I forbindelse med udvidelsen af havnenes rapporteringspligt ma paregnes
engangsudgifter til anskaffelse og ibrugtagning af nye systemer til gennem-
forelse af rapporteringen. Danske Havne anslér, at udgifterne pa landsplan
vil vere af storrelsesordenen 6 mio. kr. Kompromisforslaget som vedtaget i
Rddets generelle indstilling forventes ikke at medfore ncevneveerdige kon-
sekvenser.

10. Administrative konsekvenser for erhvervslivet

En udvidelse af havnenes rapporteringspligt til ogsé at omfatte de skibe,
som ikke har opfyldt deres meldepligt, vil medfere administrative byrder
for havnene, idet man for hvert anlgbende skib skal kontrollere, om mel-
depligten er overholdt. Danske Havne har oplyst, at man forventer en
samlet arlig meromkostning af sterrelsesordenen 3 mio. kr. som folge
heraf.

Forslaget om, at alle skibe far meldepligt, ventes ikke at fa neevneverdige
administrative konsekvenser for rederierne, da dette i forvejen folger af
anden faellesskabslovgivningg.

11. Tidligere forelaeggelse for Folketingets Europaudvalg

Sagen har tidligere vzeret forelagt Folketingets Europaudvalg til for-
handlingsoplzeg forud for ridsmedet (Transport, Telekommunikati-
on og Energi) den 11.-12. december 2006.

? Radets direktiv 2002/59/EF om oprettelse af et trafikovervignings- og trafikinformati-
onssystem for skibsfarten i Fallesskabet (Overvagningsdirektivet) m.v.
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S5c. Kommissionens forslag til Europa-Parlamentets og Ridets for-
ordning om transporterers erstatningsansvar ved ulykker under pas-
sagertransport ad sevejen og indre vandveje — KOM(2005) 592 af 23.
november 2005

Notatet er revideret i forhold til samlenotat fremsendt den 22. november
2006. Andringerne er fremhavet.

Resumé

Forslagets primcere sigte er at gennemfore Athen-konventionen af 2002
om befordring af passagerer og deres bagage til sos som EU forordning.
Hovedelementerne i konventionen er en forhgjelse af ansvarsgreenserne
for personskade og indforelse af objektivt ansvar for transportoren’’ for
skader, der opstdr i forbindelse med skibets drift samt en pligt for rederen
til at forsikre sig mod dette ansvar. Med dette sikres passagerer bedre
mulighed for fuld erstatning i tilfeelde af ulykker om bord pd passagerski-
be.

Forslaget vil kreeve lovendring. Forslaget forventes ikke at indebcere
neevneveerdige statsfinansielle konsekvenser. Forslaget vil pdlegge re-
derne agede omkostninger til forsikring, der dog ikke kan opgores pd nu-
veerende tidspunkt, ligesom der forventes en mindre forogelse af redernes
administrative byrder i forbindelse med indhentning af de nye forsik-
ringscertifikater og pligten til at give oplysninger om rettigheder til pas-
sagererne.

Forslaget er sat pd den forelobige dagsorden for rdadsmadet (Transport,
Telekommunikation og Energi) den 6.-8. juni 2007 med henblik pd en
fremskridtsrapport.

1. Baggrund og indhold

Forslaget, som er en del af Kommissionens 3. sesikkerhedspakke, er
fremlagt med hjemmel i traktatens artikel 71, stk. 1, og 80, stk. 2, og kan
vedtages med kvalificeret flertal efter proceduren for feelles beslutnings-
tagen i artikel 251. Forslaget er fremsendt til Rédet i dansk sprogversion
den 24. februar 2006.

Athen-konventionen af 2002

Forslagets primare sigte er at gennemfore FN’s internationale sofartsor-
ganisations (IMO) konvention om passagerskadeansvar, Athenkonven-
tionen af 2002 om befordring af passagerer og deres bagage til sgs, som
EU forordning.

Hovedelementerne i Athen-konventionen af 2002 er en forhejelse af an-
svarsgraenserne for personskade til 400.000 SDR'' og indforelse af objek-

' Normalt den, der udferer transporten.

1 SDR: Special Drawing Rights, sarlige treekningsrettigheder, svarer til ca. 9 kr. (kurs
901,47 den 28. februar 2006).
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tivt ansvar for transporteren for skader, der opstér i1 forbindelse med ski-
bets drift pa op til 250.000 SDR, samt en pligt for transporteren til at for-
sikre sig mod dette ansvar.

Ansvarsgrundlag og bevisbyrde

For personskader indtradt som felge af en “’skibsfartshandelse” palaegges
transporteren efter forslaget objektivt ansvar — dvs. et ansvar, som ind-
traeeder, uanset om der er noget at bebrejde transporteren - for skader indtil
250.000 SDR. For den del af en personskade, der matte overstige dette
belab, samt for skader pd hdndbagage er ansvaret baseret pa sakaldt culpa
med omvendt bevisbyrde, dvs. at transporterens ansvar indtraeder, med-
mindre denne kan godtgere ikke at vare skyld i haendelsen. Skibsfarts-
handelser omfatter situationer, hvor skibet synker, kentrer, kolliderer el-
ler strander, samt eksplosion eller brand om bord eller defekt ved skibet.

For personskade og skade pa handbagage, der ikke opstér i forbindelse
med skibets drift, skal skadelidte fortsat bevise skyld pd transporterens
side, dvs. culpa med ligefrem bevisbyrde.

Tvungen forsikring

Der indferes en pligt for rederen til at have forsikring for ansvaret i hen-
hold til protokollen pa op til 250.000 SDR per passager. Forsikringen skal
deekke alle ombordvearende, ogsé i den situation, hvor der medtages flere
passagerer end skibet efter sit certifikat er berettiget til at transportere.
Forsikringspligten svarer til det system, der eksisterer i andre seretskon-
ventioner om civilretligt ansvar, herunder olieansvarskonventionen af
1992, HNS konventionen af 1996 og Bunkerskonventionen af 2001.

I lighed med hvad der gelder for de n®vnte seretskonventioner, skal er-
statningskrav 1 medfor af konventionen kunne rettes direkte mod forsikre-
ren. Formélet er at sikre en hurtigere og mere smidig handtering af erstat-
ningskravet.

Et passagerskib, dvs. et skib, der er berettiget til at medtage mere end 12
passagerer, forpligtes endvidere til at medbringe et certifikat som bevis
for, at beherig forsikring er tegnet. Dette skal udstedes af en myndighed,
men opgaven kan delegeres til andre.

Ansvarsgranse
Et vaesentligt element i forslaget er at fastsatte en hgj ansvarsgraense for

personskade. Denne granse foreslas fastsat til 400.000 SDR per passager,
svarende til den nye konvention. Ansvarsgrenserne for tingskade forhe-
jes ogsa. Endvidere laegges der op til, at medlemsstaterne ikke gor brug af
konventionens mulighed for nationalt at fastsette en hgjere ansvarsgraen-
se.
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For at hindre at de fastsatte ansvarsgrenser ikke udhules af inflation, ind-
forer konventionen en s@rlig “’stiltiende accept-procedure” for forhgjelse
af erstatningsbelobene. Proceduren, der bl.a. kendes 1 olieansvarskonven-
tionen af 1992, medforer, at forhgjelser kan vedtages i IMO, uden at man
behover at vedtage en ny konvention, og at de nye regler kan treede i kraft
hurtigere. Det fremgar ikke klart af forordningsforslaget, hvorvidt denne
procedure er omfattet, og i givet fald hvorledes den skal udeves.

Forzldelse

Den absolutte tidsgraense for, hvornér en skadelidt kan rejse et krav, fore-
slas fastsat til fem ar fra det tidspunkt, hvor passageren gér fra borde eller
i tilfeelde af ded, det tidspunkt, hvor passageren ville vere géet fra borde.
Herudover indferes indenfor femarsgraensen en yderligere graense pa tre
ar fra det tidspunkt, hvor passageren burde have kendt til skaden.

Endelig indferer konventionen regler om anerkendelse og fuldbyrdelse af
domme, der svarer til de tilsvarende regler i de ovrige seretlige ansvars-
konventioner.

Forordningsforslagets evrige elementer

Forordningsforslaget finder anvendelse pé passagerskibe under EU flag
og pa passagerskibe, uanset flag, der matte transportere passagerer til el-
ler fra en EU havn. Endvidere medtager forslaget enkelte yderligere ele-
menter der ikke folger af konventionen.

Det foreslas sédledes,

e atudvide Athen-konventionens anvendelsesomréide til ogsa at om-
fatte passagerskibe i indenrigsfart,

e at transporteren skal udbetale et erstatningsforskud til draebte og
tilskadekomne passagerer. I tilfelde af dedsfald skal dette vare
minimum 21.000 EUR, og

e at transporteren tilpligtes at oplyse passagererne om deres rettig-
heder efter forordningen.

Forslaget er sat pd den forelobige dagsorden for radsmadet (Transport,
Telekommunikation og Energi) den 6.-8. juni 2007 med henblik pd en
fremskridtsrapport.

Som et nyt element i sagen fokuseres der nu pd forholdet mellem de be-
lobsgreenser, som findes i Athenkonventionen henholdsvis globalbe-
greensningsreglerne. Globalbegreensningsreglerne er konventionsbase-
rede regler, der scetter et maksimum for det samlede ansvarsbelob ved
en enkelt begivenhed, der kan pdleegges rederen, ndr et skib forvolder
skade. Ansvarsgreensen vil normalt variere med skibet storrelse. For
krav fra et skibs passagerer for personskade eller dods-
fald er globalbegreensningsbelobet 175.000 SDR multipliceret med det
antal passagerer, som skibet har tilladelse til at medfore, jf. 1996 proto-
kollen, som Danmark har tiltrddt. Det grundleeggende sporgsmdl er, om
der ved siden af forordningens ansvarsgreenser — i lighed med hvad der
geelder under de to internationale regelscet — skal veere mulighed for at
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begreense ansvaret efter globalbegreensningsreglerne, eller om denne
mulighed skal udelukkes.

2. Europa-Parlamentets holdning
Europa-Parlamentet afgav udtalelse om forslaget den 25. april 2007, jf.

traktatens artikel 251. Europa-Parlamentet har i sin udtalelse navnlig

lagt vaegt pd folgende elementer:

- Der synes ikke at veere veesentlige hensyn, som taler imod at ud-
streekke forordningens anvendelsesomrdde til at omfatte passager-
skibe i indenrigsfart samt pd indre vandveje, idet man dog har in-
troduceret en forskudt ikrafttreedelse pa to dr for forstneevnte og fire
ar for sidstneevnte med sigte pa at give sadanne operatorer mulig-
hed for at indstille sig pa de nye regler.

- Artikel 19 i Athen-konventionen om respekt af andre internationale
konventioners muligheder for erstatningsbegreensning bor ikke fin-
de anvendelse i forhold til forordningen.

- Pligten til forhdndserstatning bor alene finde anvendelse i relation
til ’skibsfartsheendelser”, dvs. i de tilfeelde, hvor transporteren er
omfattet af et objektivt ansvar.

- Pligten til at give oplysninger til passagerer om deres rettigheder
bor kunne opfyldes via information pd billetten eller i brochurer
(generelle salgsbetingelser).

- Det findes hensigtsmeessigt at folge udfaldet af den endelige IMO
losning i relation til sporgsmdlet om ansvar og forsikring for terro-
risme.

3. Neaerhedsprincippet
Kommissionen anferer i sin begrundelse for forslaget, at forslaget er i

overensstemmelse med neerhedsprincippet, fordi en fallesskabsforan-
staltning garanterer et ensartet sat regler for erstatningsansvar for alle
rejser, uanset om der er tale om international transport, transport inden for
Fellesskabet eller indenlandsk transport, ligesom der sikres ensartede
konkurrenceforhold for transportererne. Endvidere sikrer forslaget en
ensartet gennemforelse af Athen-konventionen 1 medlemsstaterne.

Det er regeringens opfattelse, at forslaget overholder narhedsprincippet,
da der ikke ber vere forskel pa passagerbeskyttelsen athangig af, om
man er om bord pa fx feergen mellem Arhus og Sjzllands Odde eller Es-
bjerg og Harwich. Det vurderes derfor, at koordinerede EU-tiltag pa dette
omrade kan skabe en merverdi i form af en gget og ensartet beskyttelse
af passagerer.

4. Gazldende dansk ret

Reglerne om befordring af passagerer og rejsegods til sgs findes 1 dag i
solovens kapitel 15. Reglerne er stort set i overensstemmelse med regler-
ne i Athen-konventionen af 1974.

Dette medforer, at rederen er ansvarlig pa grundlag af en almindelig
skyldvurdering. Der er omvendt bevisbyrde for personskader indtruffet
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ved eller i forbindelse med forlis, sammensted, stranding, eksplosion,
brand eller som folge af mangler ved skibet, under forudsatning af at
passageren beviser, at skaden er sket under befordringen.

Der er i dag ingen krav om tvungen forsikring. Ansvaret for dedsfald el-
ler skade pa person er i dag begrenset til 175.000 SDR per passager.
Tidsgraensen for, hvornér en skadelidt kan rejse et krav er i dag 3 &r for
personskade og dedsfald, og to ar for andre skader efter selovens kapitel
15.

5. Hering

Kommissionens forslag har varet til hering hos medlemmerne af Speci-
aludvalget vedrerende skibsfartspolitiske spergsmal og andre organisati-
oner med sarlig interesse i passagertransport.

Danmarks Rederiforening tilslutter sig i det vaesentlige forslaget, og sar-
ligt, at der vil geelde et uniformt passageransvarsregime i hele EU. Man
peger dog pa, at

e forordningen ikke ber traede 1 kraft, for der er fundet en tilfreds-
stillende losning 1 IMO pa spergsmélet om ansvar og forsikring
for terrorisme og biokemiske-skader og pd spergsmélet om mu-
ligheden for at opna tilfredsstillende forsikringsdaekning for de
nye, meget hoje ansvarsbelob,

e det ber sikres, at der ikke bliver stillet urealistiske krav til sma
feergeselskaber, der besejler mindre ruter,

e forslaget om forhdndserstatning ber @ndres, sdledes at det fastsat-
tes, at udbetaling af forhadndserstatning alene vedrerer skader om-
fattet af det objektive ansvar, at udbetaling af forhandserstatning
er betinget af en sandsynliggerelse af, at der er et umiddelbart
okonomisk behov, eller udgifterne vil vere dakningsberettigede
under det objektive ansvar, samt at der fastsattes en samlet ovre
grense pr. skib for disse udbetalinger,

e det bor sikres, at pligten til at give oplysninger til passagerer forud
for rejsen om deres rettigheder under forordningen kan opfyldes
via passende opslag i terminaler m.v.

Den 29. marts 2006 blev forslagets overordnede linier dreftet i Selovsud-
valget, der generelt er positivt over for en gennemforelse af Athenproto-
kollen. Udvalget stotter, at forslaget ogsd deekker national sejlads med
passagerer, idet der 1 ulykkestilfelde ikke ber vare forskel pa passagerer-
nes retsstilling athaengig af, om sejladsen foregir mellem landsdelene el-
ler til fx Sverige.

Udvalget har dog peget pé, at der var visse dele af forslaget, der ber pree-
ciseres, blandt andet spergsmélet om ansvarsgrundlaget ved forskudsud-
betalinger, som havde givet problemer pa luftfartsomridet.

Udvalget dreftede desuden problemstillingen om terrorforsikring, som
ogsé er rejst af Danmarks Rederiforening. Udvalget har noteret sig, at der
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1 IMO arbejdes pé en losning vedrerende kravet i Athen-protokollen om
en tvungen forsikring for skader forarsaget ved terrorisme, hvor rederne
p-t. ikke har mulighed for at tegne forsikring for sidanne skader. Dette
sporgsmaél skal dog efter udvalgets opfattelse soges last i IMO og har der-
for ikke umiddelbart betydning for den generelle holdning til forslaget til
EU’s forordning.

6. Andre landes holdninger

Generelt er der opbakning til indferelse af erstatningsregler for passagerer
ved sgtransport, og der er enighed om, at dette skal reguleres i overens-
stemmelse med de internationale regler i Athen-konventionen.

En rekke delegationer har udtrykt skepsis over for hensigtsmassigheden
1 at inddrage national trafik samt trafik pé indre vandveje, idet tendensen
i ajeblikket synes at treekke i retning af at inkludere national trafik med
en forskudt 4-drig ikrafttreedelsesperiode. Der er generel betenkelighed
ved den praktiske gennemforlighed af bestemmelserne om forudbetalin-
ger og information til passagerer, ikke mindst i relation til skibe, der sej-
ler under tredjelandes flag. Herudover er der ogsa udtrykt betenkelighe-
der ved kravet om forhdndsudbetaling, der ikke er omfattet af Athen-
konventionen.

Et af de udestaende problemstillinger i forbindelse med forslaget har vee-
ret spergsmélet om daekning af skader ved terrorangreb. Der er nu blandt
medlemslandene og Kommissionen enighed om, at spergsmalet om daek-
ning af skader ved terrorangreb skal seges lost i overensstemmelse med
den losning, der i oktober 2006 er fundet i den internationale sefartsorga-
nisation, IMO.

Med hensyn til sporgsmdlet om valget mellem de belobsgreenser, som
findes i Athenkonventionen henholdsvis globalbegreensningsreglerne,
tegner der sig endnu ikke et klart billede af delegationernes positioner.

7. Forelebig dansk holdning
Fra dansk side er man generelt positiv over for Kommissionens forslag,

der vil give ensartede regler i EU for ansvar for passagerskade til sos.
Athen-konventionen ma anses for at vaere en god model for regulering af
passagerskadeansvar til s@s. Man er endvidere positiv over for, at ansva-
ret for passagerer — som forslaget legger op til - ber haves til et passende
niveau, der bl.a. afspejler den seneste forhejelse af personskadeerstatnin-
gerne fra 2001. Det er ogsé hensigtsmeaessigt, at det sikres, at transporterer
af passagerer har den fornedne forsikring for ansvaret. Man kan ogsa fra
dansk side stotte, at forslaget ogsé skal finde anvendelse pa indenrigsfart.

Danmark stetter den losning, der er fastsat i IMO-regi for sa vidt angar
forsikringsdaekning af skader forarsaget af terrorhandlinger mm, herunder
fritagelse for skader forarsaget af biokemiske vaben mv., hvor forsik-
ringsmarkedet ikke kan daekke de nye meget hgje ansvarsbelgb og den
ogede risiko. Man finder, at dette ber afspejles i forordningen, ligesom
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forordningen ber abne mulighed for, at et land kan tilpasse forsikrings-
kravet til forsikringsmarkedet, sa der ikke opstér en situation, hvor rede-
ren fortsat har forpligtelsen, men hvor forsikringsmarkedet ikke kan ho-
norere den. Dette kan opsta i tidsrummet mellem tidspunktet, hvor vilka-
rene for forsikringerne endres fra forsikringsselskabernes side og beslut-
ningen i IMO’s juridiske komité.

Forslaget om forhandserstatning ligger ud over Athen-konventionens
krav. Fra dansk side stottes forslaget om forhandsudbetaling ved et umid-
delbart gkonomisk behov, hvis det nermere praciseres, at det kun gaelder
ved skibsbaserede ulykker, hvor det objektive ansvar gelder, fx kollision
og grundstedning.

Med hensyn til sporgsmdlet om redernes mulighed for at foretage er-
statningsbegreensning i henhold til andre internationale konventioner
finder Danmark som udgangspunkt, at alle passagerer bor sikres til-
fredsstillende erstatning, der tilgodeser et dansk erstatningsniveau. Kun
i helt ekstraordincere tilfeelde bor det tillades, at ansvaret for person-
skade begreenses. Herudover vil en anden tilgang modvirke den har-
monisering af ansvaret for passagerskader, der er et af formdlene med
forordningen. Fra dansk side vil man derfor stotte, at globalbegreens-
ningsreglerne ikke finder anvendelse som supplement til forordningens
regler under forudscetning af mulighed for forsikringsdeekning pd ri-
melige vilkar.

8. Lovgivningsmaessige og statsfinansielle konsekvenser
De eksisterende regler i selovens kapitel 15 skal tilpasses.

Forslaget forventes ikke at indebere nevneverdige statsfinansielle kon-
sekvenser. Der skal udstedes certifikater til ca. 200 danske passagerskibe,
som dokumentation for beherig forsikring. I dag udstedes sddanne certi-
fikater pd andre omrader af Sefartsstyrelsen pa baggrund af et skibs for-
sikringsbevis. Der er i konventionen mulighed for at delegere certifikat-
udstedelsen. Der er ikke taget stilling til, om man fra dansk side vil benyt-
te sig af en sddan mulighed. Safremt Sefartsstyrelsen skal varetage denne
nye opgave, vil det medfere en merudgift for staten pa ca. 400-500.000
kr. arligt athaengig af det underliggende forsikringscertifikats lgbetid. Det
overvejes, at statens udgifter i givet fald skal daekkes via brugerbetaling.
Herudover kan der komme yderligere administrative omkostninger ved
fremmede passagerskibe, som ikke sejler under en medlemsstats flag. Der
kan forventes mindre administrative omkostninger for de kommuner, som
matte have faerger, som skal have det nye certifikat.

9. Samfundsekonomiske konsekvenser

Forhgjelsen af ansvarsgransen og skarpelsen af rederens ansvar vil med-
fore en dyrere forsikring for rederne. Der er for nylig fundet en losning i
IMO vedrerende skader i forbindelse med terrorangreb, og herved sikret
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en begranset forsikringsdeekning for sddanne skader. Det er pd nuvaren-
de tidspunkt ikke muligt at skenne, hvad prisen pa forsikringen bliver.

Pa den anden side sikres passagerer bedre mulighed for fuld erstatning i
tilfeelde af ulykker om bord pé passagerskibe.

10.  Administrative konsekvenser for erhvervslivet

Der skal udstedes forsikringscertifikater til ca. 200 danske passagerskibe.
Kravet om et sddant certifikat vil medfere en mindre foregelse af den
administrative byrde for rederierne — skensmeessigt af sterrelsesordenen
ca. 200-300 timer arligt, hvis lebetiden pa forsikringen er begraenset til et
ar. Ved nyudstedelse af forsikringsbeviser, kan forventes en lignende
omkostning. Forpligtelsen til at give passagererne oplysninger om deres
rettigheder skennes tillige at udgere en mindre administrativ byrde for
rederne, der dog athanger af, hvilken lesning, der findes pa udformnin-
gen heraf.

11. Tidligere forelaeggelse for Folketingets Europaudvalg

Sagen har tidligere veeret forelagt Folketingets Europaudvalg til orientering
forud for rddsmedet (Transport, Telekommunikation og Energi) den 11.-12.
december 2006.
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5d. Kommissionens forslag til Europa-Parlamentets og Réadets direk-
tiv om de grundlaeggende principper for undersogelser af ulykker i
setransportsektoren og om @ndring af direktiv 1999/35/EF og
2002/59/EF — KOM(2005)590 af 23. november 2005

Notatet er revideret i forhold til revideret grundnotat fremsendt den 10.
maj 2006. Andringerne er fremhavet.

Resumé

Forslaget har til formdl at fastscette forpligtelser for medlemsstaterne til at
undersage visse ulykker til sos efter feelles principper baseret pd den inter-
nationale sofartsorganisations (IMO) kode for undersagelse af ulykker til
sos, samt at sikre, at der sker opfolgning pa ulykkerne. Herudover skal der
opbygges en europceisk database med henblik pd at oge vidensgrundlaget
om arsagerne til ulykker til sos, og pd denne baggrund skal der videre
overvejes tiltag til forbedring af sikkerheden til sos.

Med forslaget skal oprettes et netveerk mellem medlemsstaternes underso-
gelsesinstanser med henblik pd blandt andet oget udveksling af knowhow og
teknisk bistand i forbindelse med undersogelse af ulykker.

Et veesentligt element i forslaget er, at undersogelsesinstanserne skal veere
uafheengige af de myndigheder, der regulerer sofartsomrddet, ligesom selve
undersagelserne af ulykker skal forega uafhengigt af undersogelser, der
har til formal at fastleegge skyld eller erstatningsansvar.

Forslaget forventes at kunne medfore loveendringer. For at sikre en fortsat
strafferetlig opfolgning pd ulykker til sos, kan der blive tale om en begreen-
set administrativ merbelastning i Sofartsstyrelsen eller en aget aktivitet fra
politiets side. Forslaget forventes at medfore begreensede byrder for er-
hvervet i forbindelse med aget indberetning til myndighederne.

Forslaget er sat pd den forelobige dagsorden for rdadsmodet (Transport,
Telekommunikation og Energi) den 6.-8. juni 2007 med henblik pd en
feelles holdning.

1. Baggrund og indhold

Kommissionen fremlagde den 23. november 2005 den 3. sesikker-
hedspakke bestdende af 7 konkrete forslag til retsakter. I modsetning til
de to tidligere sesikkerhedspakker (ERIKA I og ERIKA II) er den 3. so-
sikkerhedspakke ikke fremlagt som opfelgning pd en konkret storre ulyk-
ke. Formalet med pakken er imidlertid fortsat at sege at age sikkerheden
til sos.

Kommissionens forslag til nyt direktiv om de grundleggende principper
for undersogelser af ulykker i setransportsektoren og om @ndring af di-
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rektiv 1999/35/EF'? og 2002/59/EF" indgér som et element i sesikker-
hedspakken. Forslaget er den 15. februar 2006 fremsendt til Radet i dansk
sprogversion.

Forslaget er fremlagt med hjemmel i traktatens artikel 80, stk. 2, og kan
vedtages med kvalificeret flertal efter proceduren for felles beslutnings-
tagen i artikel 251.

Fellesskabets lovgivning forudsetter allerede pé en raekke omréder, at
der foretages undersogelser af ulykker til sgs. Dette gaelder f.eks. i relati-
on til direktivet om oprettelse af et trafikovervignings- og trafikinforma-
tionssystem for skibsfarten i Faellesskabet (2002/59/EF), der fordrer, at
medlemsstaterne lever op til FN’s internationale sefartsorganisations
(IMO’s) kode om undersogelse af ulykker til sgs'*.

Formédlet med forslaget er, at medvirke til, at undersogelser af ulykker til
sos gennemfores hurtigt og korrekt, at ege sikkerheden til sgs ved at for-
hindre fremtidige ulykker, at anbefalinger til forbedring af sikkerheden til
sos udarbejdes, samt at der etableres et samarbejde mellem medlemssta-
ternes underseggelsesinstanser. Det anfores, at undersogelserne, hverken
skal fastlegge skyld eller erstatningsansvar.

Kommissionen foresldr, at der udarbejdes en felles metode til underso-
gelse af visse ulykker til sos, samt at der sker en indberetning af data ved-
rorende ulykkerne til en af Kommissionen oprettet felles database (Euro-
pean Marine Casualty Information Platform). De oplysninger, der skal
indberettes er angivet i et bilag til direktivet. Databasen skal bruges som
varktej til at analysere ulykkerne for dermed at fa viden til at forhindre
fremtidige ulykker.

Direktivet skal finde anvendelse for ulykker og handelser til sos samt
meldinger om, at et skib eller besa@tning er i ned, hvor
o ct skib under et medlemsstats flag er involveret,
e ulykken sker inden for et omrade, hvor medlemsstaten har kom-
petence eller,
e en medlemsstat har vasentlig interesse 1 ulykken.

Medlemsstaterne forpligtes til at undersoge alvorlige eller meget alvorli-
ge ulykker (’serious’ eller *very serious marine casulties’ som de er defi-
neret i IMO’s kode for undersogelse af ulykker til ses). Herudover skal
det ved mindre alvorlige ulykker, heendelser og meldinger om, at et skib

12 Radets direktiv 1999/35/EF af 29. april 1999 om en ordning med obligatoriske syn
med henblik pé sikker drift af ro-ro-feerger og hejhastighedspassagerfartejer.

13 Europa-Parlamentets og Radets direktiv 2002/59/EF af 27. juni 2002 om oprettelse af
et trafikovervagnings- og trafikinformationssystem for skibsfarten i Faellesskabet og om
ophavelse af Radets direktiv 93/75/EQF.

' Resolution A.849 (20) Code for the investigation of marine casualities and incidents,
as amended by resolution A.884(21).
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eller besetning er i ned til ses, vurderes, om der skal foretages en egent-
lig undersogelse. Der vil i disse tilfelde skulle udferdiges en rapport i
medfor af et bilag til direktivet.

Undtaget fra direktivets anvendelsesomrade er blandt andet ulykker, der
involverer fiskeskibe under 24 meters la&ngde. Medlemsstaterne kan fort-
sat undersgge andre typer af ulykker end de ulykker, der er omfattet af di-
rektivet. Dog méa overholdelsen af direktivet ikke bringes i fare.

Medlemsstaterne forpligtes til at sikre, at oplysninger om alle ulykker,
handelser, samt meldinger om, at et skib eller besatning er i ned, indrap-
porteres til undersogelsesinstanserne.

Undersogelserne af ulykkerne skal ske i medfor af en felles metode, der
udvikles af det europziske sosikkerhedsagentur (EMSA)"’. Metoden skal
vedtages og kunne @ndres i medfer af forskriftsproceduren af udvalget
for sikkerhed til ses og forebyggelse af forurening fra skibe (COSS)'®,
der bestar af repraesentanter for Kommissionen og medlemslandene.

Undersogelser skal udferes af en permanent instans, der har personale
med de nedvendige kompetencer og ressourcer til at undersege ulykker-
ne. Instansen skal fungere uathangigt af den myndighed, der udsteder
sikkerhedscertifikater, udferer inspektioner mv. pd sefartsomradet De
konkrete undersegelser skal udferes uathangigt af undersegelser, der har
til formal at fastleegge skyld eller erstatningsansvar.

Juridisk skal det sikres, at undersogelsesinstanserne far uhindret adgang
til alt relevant materiale i forbindelse med undersogelsen af ulykken, samt
at den har mulighed for blandt andet at interviewe besatning mv. Endvi-
dere vil der kun under sarlige omstaeendigheder kunne ske videregivelse
af det materiale, som undersggelsesinstanserne baserer undersggelsen pa.

Forslaget setter rammerne for et samarbejde mellem medlemsstaternes
undersogelsesinstanser, herunder mulighed for at f4 adgang til faciliteter,
tekniske undersggelser og ekspertise. Som udgangspunkt skal denne assi-
stance stilles til radighed vederlagsfrit. De nermere regler for dette sam-
arbejde fastsattes i henhold til forskriftsproceduren. Der kan i henhold til
forslaget ogsa samarbejdes med tredjelande, der har interesse i en ulykke.

Nér flere medlemsstater har interesse i opklaringen af samme ulykke, skal
staterne hurtigt blive enige om, hvem der skal vare hovedakter i under-

"5 I medfor af artikel 2, (e) i forordning nr. 1406/2002 om oprettelse af et europaisk
agentur for sefartssikkerhed.

16 Udvalget er oprettet i medfor af Europa-Parlamentets og Ridets Forordning nr.
2099/2002 om oprettelse af et udvalg for sikkerhed til sos og forebyggelse af forurening
fra skibe (USS) og om @&ndring af forordningerne om sikkerhed til sgs og om forebyg-
gelse af forurening fra skibe.
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sogelsen af ulykken. Medlemsstaterne skal atholde sig fra at foretage pa-
rallelle undersogelser af samme ulykke. I henhold til forslaget skal det
endvidere vaere muligt at overlade undersogelsen af en ulykke til en an-
den medlemsstat.

Medlemsstaterne forpligtes til at sikre opfelgning pa de sikkerhedsanbe-
falinger som ulykkesrapporterne matte indeholde. Safremt det skennes
nedvendigt at udsende sikkerhedsanbefalinger, inden den endelige rap-
port foreligger, skal undersogelsesinstanserne informere Kommissionen,
der skal vurdere sagen og om nedvendigt beslutte at udsende en medde-
lelse til relevante myndigheder i medlemsstaterne.

Endelig ophaves med forslaget bestemmelser i overvagningsdirektivet
(2002/59/EF) og i direktivet om ordning med obligatoriske syn med hen-
blik pé sikker drift af ro-ro-faerger og hejhastighedspassagerfartojer
(1999/35/EF) om undersagelser af ulykker til s@s.

2. Europa-Parlamentets holdning

Europa-Parlamentet afgav udtalelse om forslaget den 25. april 2007, jf.
traktatens artikel 251. Europa-Parlamentet har i sin udtalelse navnlig lagt
vagt pd folgende elementer:

Undersogelsesmyndighedernes uafth@ngighed af andre organer samt sé-
dannes (sidelobende) undersogelser.

Respekt af international sefartsregulering.

Et strengt regime vedrerende videregivelse af undersggelsesmyndighe-
dernes oplysninger.

Respekt af IMO's retningslinjer om fair behandling af sefolk ved en sou-
lykke.

3. Nerhedsprincippet

Kommissionen anforer i sin begrundelse for forslaget, at forslaget er i
overensstemmelse med narhedsprincippet, blandt andet fordi der er stor
forskel pé, hvorledes og 1 hvilket omfang ulykker til sos undersoges i
medlemslandene.

For generelt at oge sikkerheden til sgs er der derfor behov for at fastsatte
overordnede principper for opklaring af ulykker til ses, samt sikre at der
folges op pé ulykkerne pa europisk plan.

Herudover anforer Kommissionen, at oprettelsen af et netvaerk mellem
undersogelsesinstanserne vil sikre udveksling af information, der vil kun-
ne medvirke til at forhindre fremtidige ulykker. Det er séledes lettere at
uddrage erfaringer af et antal ulykker end af enkeltstaende ulykkestilfel-
de.

Det er regeringens opfattelse, at forslaget overholder narhedsprincippet,
da sefarten i sin natur er international, og det vurderes, at koordinerede
EU-tiltag pa dette omrade kan skabe en merverdi i form af en gget sik-
kerhed til s@s. Sarligt opbygning af en fzlles database samt krav om
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indrapportering til databasen kan have en positiv effekt i forhold til at af-
daekke arsagerne til ulykker til sos og dermed forhindre lignende ulykker
i at ske pa ny.

4. Gzldende dansk ret

I medfer af lov om sikkerhed til ses (lovbekendtgerelse nr. 627 af 26. juli
2002), lov om dykkerarbejde og dykkermateriel m.v. (lovbekendtgerelse
nr. 18 af 7. januar 2000) og seloven (lovbekendtgerelse nr. 538 af 15. juni
2004) er udstedt bekendtgorelse nr. 790 af 10. juli 2006 om undersogel-
se af ulykker til sos.

Af bekendtgorelsen fremgar blandt andet, at Sefartsstyrelsens direktor
nedstter en opklaringsenhed, der har til opgave at undersege ulykker til
sos. Opklaringsenhedens opgaver udferes adskilt fra Sefartsstyrelsens ov-
rige opgaver og har alene til formal at tilvejebringe oplysninger om de
faktiske omstendigheder ved ulykken. Opklaringsenheden klarlegger
herunder de arsager og det begivenhedsforleb, som har fort til ulykken,
med henblik pa, at der af Sefartsstyrelsen eller andre kan treffes foran-
staltninger for at reducere risikoen for gentagelser.

S. Hering
Kommissionens forslag har varet 1 horing i Specialudvalget vedrerende

skibsfartspolitiske spergsmal.

3F er generelt positive over for de foresldede tiltag vedrerende ulykkes-
opklaring. Dog finder 3F blandt andet, at de danske erfaringer med opkla-
ring af ulykker pa fiskeskibe i veesentlig grad har bidraget til at forebygge
lignende ulykker, hvorfor der fra dansk side ber arbejdes for, at ogsa fi-
skefartegjer under 24 meter omfattes af direktivet. Videre ber forpligtelsen
til at underseoge ulykker ogsd omfatte personulykker i overensstemmelse
med IMO’s definitioner af sgulykker. Det foreslas videre, at det sikres, at
undersogelsesinstanserne far mulighed for at f4 adgang til al relevant in-
formation i forbindelse med en ulykke, herunder informationer, der er til-
gaengelig pa rederikontorer mv.

Danmarks Rederiforening har oplyst, at foreningen finder, at det overord-
net bar vaere flagstaten, der er ansvarlig for ivaerksettelse af undersegelse
af ulykker. Samarbejde med andre interesserede lande ber ske i overens-
stemmelse med IMO’s kode om opklaring af ulykker.

I forbindelse med specialudvalgsmedet den 21. april 2006 gav Danmarks
Rederiforening og Maskinmestrenes Forening udtryk for, at det ikke klart
fremgar af direktivet om taet-pa hendelser (near-miss) er omfattet af for-
slaget. I bekreftende fald, oplyste de naevnte organisationer, at man fandt,
at indrapportering til myndighederne kan medfere tilbageholdenhed med
at indberette handelserne af frygt for myndighedernes sanktioner. Videre
oplystes, at erhvervet og relevante organisationer har en database, hvortil
der skal ske indrapportering af disse hendelser i anonym form.
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6. Andre landes holdninger

Rddets forhandlinger om forslaget blev indledt af det tyske EU for-
mandskab medio februar 2007, og der har veeret afholdt en reekke mo-
der om sagen.

Generelt har medlemsstaterne tilkendegivet en positiv holdning over for

forslaget. Helt fundamentalt synes for mange at veere medlemsstaternes
mulighed for selv at udfore en undersogelse af en ulykke, ndr medlems-
staten har interesser heri. Endvidere synes sporgsmdlet om undersogel-
sesmyndighedernes uafheengighed, herunder sammenhcengen med
sidelobende judicielle undersogelser, at sti centralt i forhandlingerne.
Herudover udgor ressourcesporgsmidlene i forbindelse med etablering
af undersogelsesmyndigheder og gennemforelse af undersogelser et
veesentligt element i droftelserne. Fra mange sider er der onske om, at
der for sd vidt angdr alvorlige (serious) soulykker alene bor foretages
en vurdering af, hvorvidt der kan uddrages erfaringer af ulykken, og at
der kun i sidstneevnte tilfeelde bor udfeerdiges en ulykkesrapport. Ende-
lig synes der at veere lydhorhed over for at inkludere arbejdsulykker i
direktivets anvendelsesomrdde, mens der for sd vidt angdr dansk argu-
mentation om ogsd at undersage ulykker pd fiskeskibe under 24 meter
kun synes at veere begreenset interesse blandt delegationerne.

7. Forelebig dansk holdning

Danmark stiller sig positiv over for forslaget, idet der vurderes at vaere en
merverdi ved at frembringe et storre datagrundlag om ulykker til ses. En
gget mangde viden om baggrunden for ulykker til sgs giver bedre mulig-
heder for at undgé lignende ulykker i fremtiden.

Danmark ser endvidere gerne, at den europaiske database indrettes sile-
des, at den kan anvendes generelt til at analysere ulykker til sgs, udover
de ulykker, der skal skrives rapport om.

Danmark finder, det er uklart, hvorvidt tet-pa heendelser (near-miss) er
omfattet af forpligtelsen til at indrapportere til myndighederne. Séfremt
det er tilfeeldet, findes det vigtigt, at der sikres en balance mellem behovet
for at frembringe oplysninger om relevante handelser og hensynet til de
personer, der skal foretage indrapporteringen.

Danmark er skeptisk over for bestemmelserne om, at medlemsstaterne
skal atholde sig fra at udfere sidelobende undersogelser af en ulykke, idet
en medlemsstat kan have legitime interesser 1 selv at undersege en ulyk-
ke, selv om en anden medlemsstat ligeledes har indledt en undersegelse.

8. Lovgivningsmaessige og statsfinansielle konsekvenser
Péa trods af, at den danske lovgivning er baseret pad IMO’s kode om un-

dersogelse af ulykker til ses, er det sandsynligt, at der vil skulle ske @n-
dringer i den danske lovgivning som felge af forslagets krav om uafthan-
gighed af undersegelsesinstanserne.
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Safremt der ikke er mulighed for at anvende faktuelle oplysninger fra un-
dersogelsesinstansen til en strafferetlig vurdering af sagen, kan direktivet
medfore en begrenset administrativ merbelastning af Sefartsstyrelsen i
storrelsesordenen 1-2 arsverk, svarende til 0,7 — 1,4 mio. kr. Dette vil
vaere nedvendigt, safremt det fortsat enskes at opretholde aktiviteten i
forhold til at sikre, at overtreedelser af sgfartslovgivningen straffes. Her-
udover ma det forventes, at gennemforelsen af direktivet vil medfere ge-
nerel oget aktivitet 1 relation til undersegelsen af ulykker, idet der blandt
andet skal indrapporteres data til den europeaiske database samt skrives
rapporter i et storre antal sager. Ligeledes vil bestemmelsen om, at med-
lemsstaterne som udgangspunkt skal stille ekspertise mv. vederlagsfrit til
radighed, kunne medfere ogede udgifter. Eventuelle merudgifter vil skul-
le atholdes inden for @konomi- og Erhvervsministeriets ramme for sa
vidt angdr Sefartsstyrelsens undersogelser.

Det kan overvejes at lade politiet sikre det nedvendige materiale til at fo-
retage en strafferetlig vurdering af sagen - i samarbejde med Sefartssty-
relsen. Dette sker allerede i1 dag i en raekke sager, men endringen af Op-
klaringsenhedens struktur vil kunne fore til et behov for udvidelse af dette
samarbejde. Hermed vil ogsa sikres, at der er en klar opdeling mellem in-
formationer indsamlet til brug for ulykkesopklaring henholdsvis til brug
for en strafferetlig vurdering af sagen.

9. Samfundsekonomiske konsekvenser

Forslaget vil medfore, at der skal ske indberetning af oplysninger om ulyk-
ker og hendelser samt meldinger om, at et skib eller besatning er i ned,
til myndighederne. Omkostningerne herved skennes at vare begransede,
idet oplysninger allerede i dag i vidt omfang indrapporteres i forskellige
sammenhange.

Kommissionen anforer, at gennemforelse af forslaget vil veere med til at fo-
rebygge forurening af miljoet ved gennemforelse af tiltag til at hojne sik-
kerheden til ses. Regeringen er enig heri og finder det vaesentligt at opbygge
oget viden om arsagerne til ulykker for at forebygge disse, herunder forhin-
dre forurening.

10. Administrative konsekvenser for erhvervslivet

Som anfert oven for medforer forslaget en eget indrapportering til myndig-
hederne. De administrative konsekvenser herved skennes dog at vaere
yderst begraensede, idet oplysningerne allerede i dag i vidt omfang regi-
streres og indrapporteres i forskellige ssmmenhange, blandt andet fast-
setter bekendtgerelsen om undersogelse af ulykker til sos, at en reekke
handelser om bord pa skibe straks skal indberettes til Opklaringsenhe-
den.

11. Tidligere forelaeggelse for Folketingets Europaudvalg
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Sagen har ikke tidligere veret forelagt Folketingets Europaudvalg. Ud-
valget er orienteret om sagen ved revideret grundnotat oversendt den 10.
maj 2006.



Se. Oprettelse af et europaeisk center for modtagelse af data til identi-
fikation og sporing af skibe (EU LRIT-center)

Resumé

Ifolge SOLAS konventionen skal konventionslande veere i stand til at
modtage LRIT-informationer grundet sikvingsformdl og andre formadl.
LRIT-informationer kan stilles til radighed gennem nationale, regionale
eller internationale LRIT-centre. Kommissionen foresldr at oprette et re-
gionalt europceisk center (EU LRIT-center).

Forslaget er sat pd den forelobige dagsorden for rdadsmadet (Transport,
Telekommunikation og Energi) den 6.-8. juni 2007 eventuelt med henblik
pd politisk stillingtagen.

1. Baggrund og indhold
FN’s internationale segfartsorganisation (IMO) vedtog den 19. maj 2006

@ndringer til SOLAS-konventionen med henblik péd at indfere krav om
’Long-Range Identification and Tracking in Ships’ (LRIT). LRIT baserer
sig p4, at skibe sender informationer om identitet og positioner med fast-
lagte intervaller til land. LRIT skal vaere operativt fra den 31. december
2008.

Ifolge SOLAS-konventionen skal konventionslande vare i stand til at
modtage LRIT-informationer grundet sikringsformédl og andre formal.
Andre formél omfatter for eksempel eftersognings- og redningsaktioner,
sosikkerhed og beskyttelse af havmiljoet.

LRIT-informationer kan stilles til rddighed for Danmark gennem et nati-
onalt, regionalt eller internationalt LRIT-center. Et land kan ikke undlade
at tilknytte sig et LRIT-center. Kommissionen ensker med baggrund i de
internationale regler at oprette et regionalt europaisk center (EU LRIT-
center), som kan levere data fra skibe under europzisk flag og fra skibe,
som befinder sig i inden for en vis afstand af en kyst i en medlemsstat.

Forslaget forventes sat pa dagsordenen for radsmedet for setransport den
7.-8. juni 2007. Det kan i den forbindelse ikke udelukkes, at formandska-
bet vil anmode Radet om at tage politisk stilling til spergsmalet om opret-
telse af et europaisk center for modtagelse af data til identifikation og
sporing af skibe (EU LRIT-center).

2. Europa-Parlamentets holdning
Europa-Parlamentet tilkendegav i en udtalelse af 25. april 2007, at man
stotter oprettelsen af et EU LRIT-center senest den 1. januar 2008.

3. Neaerhedsprincippet
Kommissionen har ikke udtalt sig om forholdet til neerhedsprincippet.

Regeringen finder imidlertid, at neerhedsprincippet er overholdt. Skibsfar-
ten er i vid udstrekning international, og en sikring af en effektiv over-
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vagning af skibsfarten og udveksling af informationer mellem medslem-
staterne 1 forbindelse hermed vil med fordel kunne foretages pa fzlles-
skabsniveau.

4. Galdende dansk ret
Der findes folgende dansk regulering pa omradet, hvor krav til skibenes ud-
styr til udsendelse af data bliver fastlagt:
e Lovbekendtgerelse nr. 627 af 26. juli 2002 om sikkerhed til sos.
e Sofartsstyrelsens tekniske forskrift for skibes bygning og udstyr
mv. kapitel B/, kapitel V.

S. Hering
Sagen har i forbindelse med behandling af LRIT spergsmalet i internatio-
nalt regi vaere droftet med relevante erhvervsparter i Danmark.

6. Andre landes holdning

Der har ikke dannet sig et klart billede, og der er endnu delte holdninger.
Flere medlemsstaters synes umiddelbart at vaere af den holdning, at der sta-
dig resterer et analysearbejde, inden sagen er rede til en egentlig beslutning,
mens andre lande ikke synes af have vesentlige forbehold eller ligefrem
stotter oprettelsen af en EU LRIT center.

7. Forelebig dansk holdning
Danmark kan principielt stotte oprettelsen af et EU LRIT-center.

Kravet om oprettelse af et LRIT-center har baggrund i internationale regler.
Der er mulighed for at tilslutte danske skibe til et nationalt, regionalt (EU
LRIT-center) eller internationalt LRIT-center.

Rédighed over data fra danske skibe spiller en stor sikringsmeessig rolle, og
det internationale alternativ er derfor ikke relevant for Danmark. Mulighed
for styring af data anses for at veere omtrent ens for sa vidt angér et nationalt
og et EU LRIT-center.

I relation til valget mellem et nationalt og et EU LRIT-center vurderes et
feelles europaisk center umiddelbart til at vaere billigst.

8. Lovgivningsmassige og statsfinansielle konsekvenser
Etablering af et EU-LRIT center giver ikke lovgivningsmassige konse-

kvenser. Sagen giver heller ikke anledning til nye statsfinansielle konse-
kvenser, da kravene om at afsende LRIT meddelelser allerede folger af ved-
tagne internationale IMO regler.

9. Samfundsekonomiske konsekvenser
Da krav om oprettelse af et LRIT system med dertilherende LRIT-center al-
lerede folger af vedtagne internationale IMO regler, indeberer etableringen

'7 Regler om LRIT i skibe vil blive kundgjort inden 1. juli 2007.
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af et EU LRIT-center ikke i sig selv nye samfundsekonomiske konsekven-
ser.

10. Administrative konsekvenser for erhvervslivet

Da LRIT meddelelser udsendes automatisk uden medvirken fra skibet og
dets besetning indebaerer LRIT og etableringen af et EU LRIT-center ikke
administrative konsekvenser for erhvervet.

11. Tidligere forelaeggelse for Folketingets Europaudvalg
Sagen har ikke tidligere varet forelagt Folketingets Europaudvalg.
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6. Kommissionens forslag til ophzevelse af Ridets forordning nr.
954/79 om medlemsstaternes ratifikation eller tiltraedelse af FN’s
konvention om en kodeks for linjekonferencer — KOM(2006) 869.

Resumé

Forslaget om opheavelse af radsforordning nr. 954/79 er en naturlig folge
af vedtagelsen i september 2006 om ophavelse af rddsforordning nr.
4056/86, der fastsatte nermere retningslinier for anvendelse af traktatens
artikler 85 og 86 (nu 81 og 82) pa setransport, herunder gruppefritagelse
for linjekonferencer.

Forslaget er sat pa den forelebige dagsorden for rddsmedet (Transport,
Telekommunikation og Energi) den 6.-8. juni 2007 med henblik pé gene-
rel indstilling.

1. Baggrund og indhold

Kommissionen har den 9. marts 2007 fremlagt forslag om ophaevelse
af Ridets forordning nr. 954/79 om medlemsstaternes ratifikation el-
ler tiltraedelse af FN’s konvention om en kodeks for linjekonferencer.
Forslaget er modtaget i en dansk version samme dag. Forslaget er
fremsat med hjemmel i Traktatens artikel 80, stk. 2, og kan vedtages
i henhold til Traktatens artikel 251 om fzelles beslutning.

Opheevelsen er en folge af Ridets ophaevelse af forordning nr.
4056/86 om fastsattelse af neermere retningslinier for anvendelse af
traktatens artikler 85 og 86 (nu artikler 81 og 82) pa setransport,
herunder gruppefritagelse for linjekonferencer.18

Rédsforordning nr. 954/79 handler om medlemslandenes ratifikation eller
tiltreedelse af FN’s konvention om en kodeks for linjekonferencer. For-
malet med kodeksen var at fremme en rimelig balance i adgangen til fragt
indenfor linjeskibsfart mellem rederi-operaterer i udviklingslandene og
industrilandene. Med det for gje fastlagde kodeksen den sdkaldte
40/40/20-regel, hvorefter fragt, der befordres mellem to lande, der er
medlem af kodeksen, fordeles med 40 % til rederier, der er etableret i op-
rindelseslandet, 40 % til rederier, der er etableret i destinationslandet og
20 % til rederier fra andre lande for at fastholde konkurrenceelementet.
Kodeksen har imidlertid ikke virket efter hensigten siden dens ikrafttrae-
delse i oktober 1983. Det skyldes navnlig, at udviklingslandenes fladeka-
pacitet aldrig har vaeret tilstreekkelig til at lofte den lastandel, der var til-
delt efter konventionen. Der menes i ovrigt ikke at have varet konferen-
cefart til og fra Danmark af den pagaeldende karakter.

'8 Sagen om ophzvelse af radsforordning nr. 4056/86 blev forelagt Folketingets Euro-
pavalg i folketingssamling 2005-06 - Radsmede (Konkurrenceevne) den 13. marts 2006
- Raad 115022 - Bilag 1, punkt 6.
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Kodeksen fastleegger en fragtfordelingsordning pé grundlag af nationale
andele, og der métte derfor indferes en ordning i faellesskabslovgivnin-
gen, som gjorde kodeksen forenelig med traktatens principper. Det forte
til vedtagelse af rddsforordning nr. 954/79, som palagde medlemslandene
at tage forbehold ved ratifikation, godkendelse og/eller tiltraedelse, som
bestod 1, at de skulle abne deres nationale andele efter kodeksen for alle
rederier etableret i Faellesskabet.

Den 25. september 2006 vedtog Rédet forordning (EF) nr. 1419/2006 om
ophaevelse af radsforordning nr. 4056/86, der bl.a. vedrorte fastsattelse af
en gruppefritagelse for linjekonferencer fra traktatens forbud mod kon-
kurrencebegransende aftaler (artikel 81)'. Der er fastsat en 2-rig over-
gangsperiode inden ophavelsen traeder i kraft den 18. oktober 2008.

Inden overgangsperioden udleber, vil Kommissionen udsende retningsli-
nier for konkurrencen pa setransportomradet for at fremme en gnidnings-
los overgang til en situation med fuld konkurrence. Formalet er at forkla-
re, hvordan konkurrencereglerne geelder for skibsfarten generelt, herunder
hvilken former for informationsudveksling, der kan finde sted mellem li-
nierederierne. Kommissionen oplyser, at retningslinierne vil fremkomme
i god tid inden ikrafttraedelsen af opheavelse af radsforordning nr. 4056/86
samt radsforordning nr. 954/79.

Efter 18. oktober 2008 vil traktatens artikel 81, stk. 1, geelde direkte for
linieskibsfart, og linjekonferencer vil ikke leengere vaere tilladt pa farter
til og fra fellesskabshavne. Kommissionen anferer i forslaget, at med-
lemslandene som folge af oph@velsen af rddsforordning nr. 4056/86 ikke
leengere vil kunne opfylde deres forpligtelser i henhold til kodeksen og
derfor vil skulle udtraede af konventionen.

Som folge heraf vil rddsforordning nr. 954/79 ikke l@ngere finde anven-

delse og ber opheves. Kommissionens forslag laegger op til, at ikrafttrae-
delse af ophaevelse af rddsforordning 954/79 sker samtidig med ikrafttree-
delsen af ophavelse af radsforordning nr. 4056/86.

Det tyske formandskab forventes at satte forslaget pa dagsordenen til ju-
ni 2007 Radet for Transport, Telekommunikation og Energi til generel
indstilling.

' Ved linjekonferencer forstas almindeligvis en gruppe pa to eller flere linjerederier,
som driver international linjefart med godsbefordring i en eller flere bestemte ruter in-
denfor et bestemt fastsat geografisk omrade, og som har en aftale eller ordning, hvoref-
ter virksomheden kan drives i henhold til ensartede eller feelles fragtrater og andre aftalte
vilkar for sadan rutefart.



Det tyske formandskab forventes at satte forslaget pd dagsordenen til juni
2007 Réadet for Transport, Telekommunikation og Energi til generel ind-
stilling.

2. Europa-Parlamentets holdning
Europa-Parlamentet har endnu ikke udtalt sig i sagen.

3. Neaerhedsprincippet

Kommissionen angiver, at forslaget vedrerer et omrdde, som henherer un-
der Fallesskabets enekompetence, og at nerhedsprincippet ikke finder an-
vendelse. Det angives endvidere, at forslaget er i overensstemmelse med
proportionalitetsprincippet, eftersom vedtagelse af en radsforordning er den
eneste made at ophave radsforordning nr. 954/79.

Da der er tale om international linjetrafik indenfor EU og mellem EU og
tredjelande vurderes forslaget at vaere i overensstemmelse med principperne
om narhed.

4. Galdende dansk ret
Der er ingen sarskilte nationale regler pa omrédet.

Danmark har tiltradt FN’s konvention om en kodeks for linjekonferencer
den 28. juni 1986.

Ophavelsen af radsforordning nr. 954/79 skennes ikke i sig selv at inde-
baere en forpligtelse for Danmark til at treede ud af FN-konventionen.

5. Hering
Kommissionens forslag har veret forelagt Specialudvalget vedrerende

Skibsfartspolitiske Spergsmaél og Specialudvalget for Konkurrenceregler.

Der er indkommet svar fra Danmarks Rederiforening, der kan tilslutte sig
ophavelsen af radsforordning nr. 954/79, idet der leegges veegt pé, at Kom-
missionens retningslinier for rederiernes fremtidige virke fremlegges inden
ikrafttreedelse af ophavelsen. Endvidere forudsetter rederiforeningen, at en
opsigelse af FN’s konvention om en kodeks for linjekonferencer ikke vil gi-
ve anledning til genforhandling med eksempelvis kompensationskrav eller
krav om lastfordelingsordninger fra udviklingslandenes side, som vil pavir-
ke konkurrencen i liniefarten negativt. Rederiforeningen tilfojer, at Kom-
missionen i de forudgdende heringer og i analyser har afvist, at der skulle
vere sddanne problemer.

6. Andre landes holdninger

Forlaget om ophavelse af radsforordning nr. 954/79 opfattes generelt af
EU-medlemslandene som en naturlig folge af ophevelsen af rddsforordning
nr. 4056/86. Flere medlemslande har peget pd det hensigtsmaessige i, at
Kommissionen fremlaegger de bebudede retningslinier for rederiernes frem-
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tidige konkurrence-medholdelige virksomhed inden ikrafttreedelse af ophee-
velse af rddsforordningerne nr. 954/79 og 4056/86.

7. Forelebig dansk holdning

Fra dansk side finder man, at ophavelsen af radsforordning nr. 954/79 er
en naturlig folge af ophevelse af radsforordning nr. 4056/86 og derfor
ber stettes. Man deler andre medlemslandes opfattelse af, at Kommissio-
nens retningslinier for rederiernes virksomhed ber vere pad plads inden
ikrafttreedelse af ophavelse af radsforordningerne nr. 954/79 og 4056/86.
Kommissionen har bebudet, at retningslinierne vil blive fremlagt i god tid
inden da.

Det bemarkes, at ophavelsen af radsforordning nr. 4056/86 og radsforord-
ning nr. 954/79 er fellesskabsanliggender, mens en udtraeden af FN’s kon-
vention om en kodeks for linjekonferencer skennes at vare nationalt anlig-
gende.

Fra dansk side er spergsmélet om udtredelse af FN-konventionen under
overvejelse. En sadan beslutning vil i givet fald forudsette hering af berorte
parter.

8. Lovgivningsmzessige og statsfinansielle konsekvenser
Forslaget indebarer ikke i sig selv lovgivningsmeessige eller statsfinan-
sielle konsekvenser.

De igangverende overvejelser om Danmarks udtreeden af FN’s konventi-
on om en kodeks for linjekonferencer som folge af ophavelsen af rddsfo-
rordning nr. 4056/86 berores ikke af ophavelse af radsforordning nr.
954/79.

9. Samfundsekonomiske konsekvenser
Forslaget vurderes ikke at have samfundsekonomiske konsekvenser.

10. Administrative konsekvenser for erhvervslivet
Forslaget vurderes ikke at have administrative konsekvenser for erhvervs-
livet.

11. Tidligere forelaeggelse for Folketingets Europaudvalg
Sagen har ikke tidligere veeret forelagt Folketingets Europaudvalg. Ud-
valget er orienteret om sagen ved revideret grundnotat af 8. maj 2007.
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