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Kommissionens forslag til Europa-Parlamentets og Ridets forordning
om transporterers erstatningsansvar ved ulykker under passagertrans-
port ad sevejen — KOM(2005) 592 af 23. november 2005

Notatet er revideret i forhold til samlenotat fremsendt den 23. maj 2007.
Zndringerne 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. Ho-
vedelementerne i konventionen er en forhgjelse af ansvarsgreenserne for
personskade og indforelse af objektivt ansvar for transpormrenI Jfor skader,
der opstdr i forbindelse med skibets drift samt en pligt for rederen til at for-
sikre sig mod dette ansvar. Med dette sikres passagerer bedre mulighed for
fuld erstatning i tilfeelde af ulykker om bord pd passagerskibe.

Forslaget vil kreeve loveendring. Forslaget forventes ikke at indebcere vee-
sentlige statsfinansielle konsekvenser. Forslaget vil pdlegge rederne ogede
omkostninger til forsikring, der dog ikke kan opgores pd nuveerende tids-
punkt, ligesom der forventes en mindre forogelse af redernes administrative
byrder i forbindelse med indhentning af de nye forsikringscertifikater og
pligten til at give oplysninger om rettigheder til passagererne.

! Normalt den, der udforer transporten.



Forslaget er sat pd den forelobige dagsorden for radsmadet (Transport, Te-
lekommunikation og Energi) den 29.- 30. november 2007 med sigte pd poli-
tisk enighed.

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

lagt med hjemmel i traktatens artikel 71, stk. 1, og 80, stk. 2, og kan vedta-
ges med kvalificeret flertal efter proceduren for falles beslutningstagen i ar-
tikel 251. Forslaget er fremsendt til Radet 1 dansk sprogversion den 24. fe-
bruar 2006.

Athen-konventionen af 2002

Forslagets primare sigte er at gennemfore FN’s internationale sefartsorga-
nisations (IMO) konvention om passagerskadeansvar, Athen-konventionen
af 2002 om befordring af passagerer og deres bagage til ses, som EU for-
ordning.

Hovedelementerne i Athen-konventionen af 2002 er en forhgjelse af an-
svarsgraenserne for personskade til 400.000 SDR? og indferelse af objektivt
ansvar for transporteren for skader, der opstar i forbindelse med skibets drift
pa op til 250.000 SDR, samt en pligt for transporteren til at forsikre sig mod
dette ansvar.

Ansvarsgrundlag og bevisbyrde

For personskader indtradt som felge af en “’skibsfartshandelse” palegges
transporteren efter forslaget objektivt ansvar — dvs. et ansvar, som indtree-
der, uanset om der er noget at bebrejde transporteren - for skader indtil
250.000 SDR. For den del af en personskade, der matte overstige dette be-
lob, samt for skader pa handbagage er ansvaret baseret pa sékaldt culpa med
omvendt bevisbyrde, dvs. at transporterens ansvar indtreder, medmindre
denne kan godtgere ikke at vaere skyld i handelsen. Skibsfartshendelser
omfatter situationer, hvor skibet synker, kantrer, kolliderer eller strander,
samt eksplosion eller brand om bord eller defekt ved skibet.

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

Tvungen forsikring
Der indferes en pligt for rederen til at have forsikring for ansvaret 1 henhold
til protokollen pé op til 250.000 SDR per passager. Forsikringen skal deekke

2 SDR: Special Drawing Rights, serlige traekningsrettigheder, svarer til ca. 8 kr. (kurs
815,78 den 11. oktober 2007).
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alle ombordvarende, ogsa i den situation, hvor der medtages flere passage-
rer end skibet efter sit certifikat er berettiget til at transportere. Forsikrings-
pligten svarer til det system, der eksisterer i andre seretskonventioner om
civilretligt ansvar, herunder olieansvarskonventionen af 1992, HNS konven-
tionen af 1996 og Bunkerskonventionen af 2001.

I lighed med hvad der gaelder for de naevnte seretskonventioner, skal erstat-
ningskrav i medfer af konventionen kunne rettes direkte mod forsikreren.
Formalet er at sikre en hurtigere og mere smidig héndtering af erstatnings-
kravet.

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 dog delegeres til andre.

Ansvarsgranse
Et vasentligt element i forslaget er at fastsette en hej ansvarsgrense for

personskade. Denne grense foreslds fastsat til 400.000 SDR per passager,
svarende til den nye konvention. Ansvarsgrenserne for tingskade forhgjes
ogsa. Endvidere laegges der op til, at medlemsstaterne ikke gor brug af kon-
ventionens mulighed for nationalt at fastsaette en hgjere ansvarsgraense.

For at hindre at de fastsatte ansvarsgranser ikke udhules af inflation, indfe-
rer konventionen en sarlig “stiltiende accept-procedure” for forhgjelse af
erstatningsbelagbene. Proceduren, der bl.a. kendes i olieansvarskonventionen
af 1992, medforer, at forhgjelser kan vedtages i IMO, uden at man behover
at vedtage en ny konvention, og at de nye regler kan traede i kraft hurtigere.

Forzldelse

Den absolutte tidsgranse for, hvornar en skadelidt kan rejse et krav, foreslas
fastsat til fem &r fra det tidspunkt, hvor passageren gar fra borde eller i til-
feelde af ded, det tidspunkt, hvor passageren ville vere gaet fra borde. Her-
udover indferes indenfor femarsgransen en yderligere grense pé 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 ansvarskon-
ventioner.

Forordningsforslagets evrige elementer

Forordningsforslaget finder anvendelse pa passagerskibe under EU flag og
pa passagerskibe, uanset flag, der métte transportere passagerer til eller fra
en EU havn. Endvidere medtager forslaget enkelte yderligere elementer, der
ikke folger af konventionen.
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Det foreslas saledes,

e atudvide Athen-konventionens anvendelsesomréde til ogsa at omfat-
te passagerskibe i indenrigsfart,

e at transporteren skal udbetale forhdndsudbetaling til draebte og til-
skadekomne passagerer. I tilfelde af dedsfald skal dette veere mini-
mum 21.000 EUR, og

e at transporteren tilpligtes at oplyse passagererne om deres rettighe-
der efter forordningen

Forslaget er sat pa den forelebige dagsorden for ridsmedet (Transport,
Telekommunikation og Energi) den 29.- 30. november 2007 med sigte
pé politisk enighed.

Som et nyt element i sagen fokuseres der nu pa forholdet mellem de belobs-
greenser, som findes i Athen-konventionen henholdsvis globalbegraensnings-
reglerne. Globalbegransningsreglerne er konventionsbaserede regler, der
setter et maksimum for det samlede ansvarsbelgb ved en enkelt begivenhed,
der kan pélagges rederen, nér et skib forvolder skade. Ansvarsgreensen vil
normalt variere med skibet starrelse. For krav fra et skibs passagerer for per-
sonskade eller dadsfald er globalbegransningsbelgbet 175.000 SDR multi-
pliceret med det antal passagerer, som skibet har tilladelse til at medfore, jf.
LLMC 1996 protokollen, som Danmark har tiltrddt. Efter konventionen har
et land dog mulighed for selv at s®tte dette beleb op. Det grundleggende
sporgsmaél er, om der ved siden af forordningens ansvarsgrenser — i lighed
med hvad der gelder under de to internationale regelsat — skal vaere mulig-
hed for at begrense ansvaret efter globalbegrensningsreglerne, eller om
denne mulighed skal udelukkes.

2. Europa-Parlamentets holdning

Europa-Parlamentet afgav udtalelse om forslaget den 25. april 2007, jf. trak-
tatens artikel 251. Europa-Parlamentet har i sin udtalelse navnlig lagt vaegt
pa felgende elementer:

- Der synes ikke at vere vesentlige hensyn, som taler imod at ud-
streekke forordningens anvendelsesomrade til at omfatte passager-
skibe i indenrigsfart samt indre vandveje, idet man dog har introdu-
ceret en forskudt ikrafttreedelse pé to ar for ferstnavnte og fire ar for
sidstnaevnte med sigte pa at give sddanne operaterer mulighed for at
indstille sig pé de nye regler.

- Artikel 19 i Athen-konventionen om respekt af andre internationale
konventioners muligheder for erstatningsbegransning ber ikke finde
anvendelse i forhold til forordningen.

- Pligten til forhandserstatning ber alene finde anvendelse i relation til
’skibsfartshandelser”, dvs. i de tilfelde, hvor transporteren er om-
fattet af et objektivt ansvar.
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- Pligten til at give oplysninger til passagerer om deres rettigheder bor
kunne opfyldes via information pé billetten eller i brochurer (gene-
relle salgsbetingelser).

- Det findes hensigtsmessigt at folge udfaldet af den endelige IMO
losning 1 relation til spergsmalet om ansvar og forsikring for terro-
risme.

3. Neerhedsprincippet

Kommissionen anferer i sin begrundelse for forslaget, at forslaget er i over-
ensstemmelse med narhedsprincippet, fordi en fellesskabsforanstaltning
garanterer et ensartet st regler for erstatningsansvar for alle rejser, uanset
om der er tale om international transport, transport inden for Faellesskabet
eller indenlandsk transport, ligesom der sikres ensartede konkurrenceforhold
for transportererne. Endvidere sikrer forslaget en ensartet gennemforelse af
Athen-konventionen i medlemsstaterne.

Det er regeringens opfattelse, at forslaget overholder naerhedsprincippet, da
der ikke ber vere forskel pa passagerbeskyttelsen afthengig af, om man er
om bord pa fx fergen mellem Arhus og Sjazllands Odde eller Esbjerg 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 passage-
rer.

4. Geldende dansk ret
Reglerne om befordring af passagerer og rejsegods til ses findes i dag i se-
lovens kapitel 15. Reglerne er stort set i overensstemmelse med reglerne i
Athen-konventionen af 1974.

Dette medferer, at rederen er ansvarlig pd grundlag af en almindelig skyld-
vurdering. Der er omvendt bevisbyrde for personskader indtruffet 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 eller
skade pé person er i dag begranset til 175.000 SDR per passager. Tidsgraen-
sen for, hvornar en skadelidt kan rejse et krav er i dag 3 ar for personskade
og dadsfald, og to ar for andre skader efter selovens kapitel 15.

5. Hering

Kommissionens forslag har veret til hering hos medlemmerne af Special-
udvalget vedrerende skibsfartspolitiske spergsmél og andre organisationer
med serlig interesse i passagertransport.
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Danmarks Rederiforening tilslutter sig i det vasentlige forslaget, og sarligt,
at der vil gelde et uniformt passageransvarsregime i hele EU. Man peger
dog pa, at

e forordningen ikke ber traede i kraft, for der er fundet en tilfredsstil-
lende losning i IMO pé spergsmalet om ansvar og forsikring for ter-
rorisme og biokemiske-skader og pé spergsmalet om muligheden for
at opnd tilfredsstillende forsikringsdekning for de nye, meget hoje
ansvarsbelgb,

o det bor sikres, at der ikke bliver stillet urealistiske krav til sma feer-
geselskaber, der besejler mindre ruter,

e forslaget om forhdndserstatning ber @ndres, saledes at det fastszattes,
at udbetaling af forhdndserstatning alene vedrerer skader omfattet af
det objektive ansvar, at udbetaling af forhandserstatning er betinget
af en sandsynliggerelse af, at der er et umiddelbart ekonomisk be-
hov, eller udgifterne vil vere dekningsberettigede under det objekti-
ve ansvar, samt at der fastsattes en samlet @vre greense 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 positive over for en gennemforelse af Athen-
protokollen. Udvalget stotter, at forslaget ogsé daekker national sejlads med
passagerer, idet der i1 ulykkestilfelde ikke bor vere forskel pd passagerernes
retsstilling afthengig af, om sejladsen foregar mellem landsdelene eller til fx
Sverige.

Udvalget har dog peget pé, at der var visse dele af forslaget, der ber praci-
seres, blandt andet spergsmélet om ansvarsgrundlaget ved forskudsudbeta-
linger, som havde givet problemer pé luftfartsomradet.

Udvalget dreftede desuden problemstillingen om terrorforsikring, som ogsa
er rejst af Danmarks Rederiforening. Udvalget har noteret sig, at der i IMO
arbejdes pa en lgsning vedrarende kravet i Athen-protokollen om en tvun-
gen forsikring for skader forarsaget ved terrorisme, hvor rederne p.t. ikke
har mulighed for at tegne forsikring for sadanne skader. Dette sporgsmal
skal dog efter udvalgets opfattelse soges lost i IMO og har derfor ikke
umiddelbart betydning for den generelle holdning til forslaget til EU’s for-
ordning.

6. Andre landes holdning
Generelt er der opbakning til indferelse af erstatningsregler for passagerer

ved setransport, og der er enighed om, at dette skal reguleres i overens-
stemmelse med de internationale regler i Athen-konventionen.
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Der enighed blandt hovedparten af medlemsstaterne om, at indre
vandveje ikke skal veere omfattet af forordningen. Ligeledes accepterer
flertallet, at alene indenrigsskibsfart, som vedrerer klasse A’ farvande,
omfattes af anvendelsesomradet, idet en forskudt ikrafttraedelse pa fire
ar for national skibsfart samtidig er introduceret for at give operate-
rerne mulighed for at indstille sig pa de nye regler. P opfordring af en
rakke lande, herunder Danmark, er muligheden for at udstrakke for-
ordningens anvendelsesomride til al national skibsfart (indlandsskibs-
fart og indenrigsskibsfart) skrevet ind i teksten.

Der er generel beteenkelighed ved kravet om forhindsudbetaling, som
ikke er omfattet af Athen-konventionen. Herudover er det udtrykt be-
tzenkelighed ved den praktiske gennemferlighed af bestemmelserne om
forhidndsudbetalinger og information til passagerer, ikke mindst i rela-
tion til skibe, der sejler under tredjelandes flag. Der er dog enighed
blandt medlemsstaterne, undtagen Kommissionen og en af de storre
medlemsstater, om at begrznse forhindsudbetaling til skibsbaserede
skader, hvor det objektive ansvar gzlder.

Der er blandt medlemslandene og Kommissionen fuld enighed om, at
sporgsmélet om dakning af skader ved terrorangreb skal soges lost 1 over-
ensstemmelse med den losning, der i oktober 2006 er fundet i den internati-
onale sefartsorganisation, IMO. P4 medet i IMO blev der sikret en forsik-
ringsdeekning for disse skader, men med et lavere maksimalt erstatningsbe-
lob for skader opstaet i forbindelse med terrorisme til 250.000 SDR pr. pas-
sager, dog med en overgranse pa 340 mio. SDR pr. skib. Det blev samtidig
accepteret, at forsikringen er pa sarlige vilkér (krigsforsikringsvilkar), og at
fx skader forarsaget af biokemiske vaben mv. ikke dekkes. Ansvarsgraensen
og vilkar vil kunne justeres af IMO’s juridiske komité, der ogsa vil kunne
fastsaette et tidspunkt for, hvornar en justering skal geelde. Denne losning ta-
ger hgjde for de vanskeligheder, der har vist sig med hensyn til at fa daekket
skader som folge af terrorisme péd forsikringsmarkedet. Ved ratifikationen
kan det enkelte land sd afgive en reservation, der tager hejde for den ved-
tagne losning. Den foreliggende kompromistekst inkorporerer i ejeblik-
ket IMO-logsningen og muligheden for, at en medlemsstat kan tilpasse
forsikringskravet til forsikringsmarkedet.

* Radets Direktiv 98/18/EF af 17. marts 1998 om sikkerhedsregler og -standarder for
passagerskibe. Artikler 4 stk. 1 beskriver Klasse A siledes: ”passagerskibe i anden in-
denrigsfart end fart, der er omfattet af klasse B, C og D”. Det vil sige skibe, som be-
finder sig mere en 20 semil fra kystlinien, og sandsynligheden for en belgeheajde pa
over 2,5 m er hojere end 10 % beregnet pi drsbasis for helarsdrift.
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Med hensyn til spergsmalet om valget mellem de belobsgranser, som findes
i Athen-konventionen henholdsvis globalbegraensningsreglerne har
Danmark stottet af Kommission gentagne gange under meder i ar-
bejdsgruppen fremfort, at globalbegraensningsreglerne ikke skal finde
anvendelse. Danmarks stotte er dog under forudszetning af forsikrings-
dzekning pa rimelige vilkar.

Flertallet af medlemsstaterne har udtrykt sympati med ovenstiende
synspunkt men er bekymret for en udhuling af globalbegransningsreg-
lerne. De er endvidere skeptiske over for, om forsikring pa szedvanlige
vilkar og en overskuelig praemie kan opnas. Tendensen i gjeblikket sy-
nes at trekke i retning af formandskabets forslag, som gennemferer
LLMC 1996 protokollen. Forslaget vil medfere en vis grad af harmoni-
sering, idet medlemsstaterne som udgangspunkt vil have globalbe-
grzensningsbelabet", der er fastsat i LLMC 1996 protokollen. Dette for-
slag medforer, at medlemsstaterne vil kunne vzlge at foretage en reser-
vation i forhold til LLMC 1996 protokollen om at anvende et hgjere
globalbegraensningsbeleb eller ingen globalbegraensning. Hovedparten
af medlemsstaterne stotter endvidere, at belebsgraenserne navnt i IMO
retningslinierne fra oktober 2006 anvendes i forbindelse med person-
skade som felge af en terrorhandling.

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

under at ansvaret for passagerer — som forslaget legger op til - ber haves til
et passende niveau, der bl.a. afspejler den seneste forhgjelse af personskade-
erstatningerne i lov nr. 463 af 7. juni 2001 om &ndring af erstatningsan-
svarsloven m.fl. Det er ogsa hensigtsmassigt, at det sikres, at transporterer
af passagerer har den fornedne forsikring for ansvaret. Endvidere leegges der
fra dansk side vaegt p4, at reglerne om ansvar for passagerskade bliver ens-
artede i hele EU, med mulighed for en endnu bredere tilslutning i kraft af, at
forslagets vasentligste elementer bygger pd et internationalt instrument.
Athen-konventionen ma pd denne baggrund anses for at vaere en god model
for regulering af passagerskadeansvar til s@s.

Athen-forordningen udstraekkes til ogsé at finde anvendelse pé indenrigsfart
1 modsatning til Athen-konventionen. Dette stottes af Danmark, da dansk
ret 1 dag ikke gor forskel pad ansvarsreglerne for national og international
passagertransport. Skulle der vare flertal for at undtage national passager-
transport, vil Danmark arbejde for, at medlemslandene ikke forhindres i at
indfere reglerne — helt eller delvist - for national trafik.

4175.000 SDR multipliceret med det antal passagerer, som skibet har tilladelse til at
medfore.
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Danmark stetter den lgsning, der er fastsat i IMO-regi for sa vidt angar for-
sikringsdaekning af skader fordrsaget af terrorhandlinger mm, herunder fri-
tagelse for skader forarsaget af biokemiske vaben, hvor forsikringsmarkedet
ikke kan dakke de nye meget heje ansvarsbeleb og den egede risiko. Dan-
mark laegger afgorende vagt pd, at dette afspejles 1 forordningen. Ligeledes
leegger Danmark afgerende vegt pa, at forordningen dbner mulighed for, at
et land kan tilpasse forsikringskravet til forsikringsmarkedet, s& der ikke op-
star en situation, hvor rederen fortsat har forpligtelsen, men hvor forsik-
ringsmarkedet ikke kan honorere den. Dette kan opsté i tidsrummet mellem
det tidspunkt, hvor vilkarene for forsikringerne a@ndres fra forsikringssel-
skabernes side, og tidspunktet for beslutningen i IMO’s juridiske komité.

Modellen er tilfredsstillende fra dansk side, da man lgser rederens forsik-
ringsproblemer samtidig med, at der ogsa tages hensyn til beskyttelsen af
passagererne.

Forslaget om forhandsudbetaling ligger ud over Athen-konventionens krav.
Fra dansk side stottes forslaget om forhdndsudbetaling ved et umiddelbart
okonomisk behov, hvis det nermere preciseres, at det kun gaelder ved
skibsbaserede ulykker, hvor det objektive ansvar galder, fx kollision og
grundstedning.

Det ber ogsé praciseres, at pligten til at give passagerer oplysninger om de-
res rettigheder forud for rejsen, som ogsd ligger uden for Athen-
konventionens krav, kan opfyldes via passende opslag i terminaler m.v., idet
forordningen generelt ber udformes, sa den palegger virksomhederne faer-
rest mulige administrative byrder. Det er endvidere preciseret, hvilke be-
stemmelser 1 Athen-konventionen, der overfores direkte til EU-
forordningen.

Pa grundlag af bemzrkningerne til forordningsforslaget og formaélet
med dette, synes forslaget ikke at have til hensigt at gennemfere kon-
ventionens bestemmelse om anerkendelse og fuldbyrdelse af domme.
Anerkendelse og fuldbyrdelse af domme vil derimod ske efter Ridets
forordning (EF) nr. 44/2001 af 22. december 2000 om retternes kompe-
tence og om anerkendelse og fuldbyrdelse af retsafgerelser pa det civil-
og handelsretlige omrade (Bruxelles I forordningen). Lov nr. 1563 af
20. december 2006 gennemforer aftale af 19. oktober 2005 mellem Det
Europ=iske Fzllesskab og Danmark om retternes kompetence og om
anerkendelse og fuldbyrdelse af retsafgerelser pa det civil- og handels-
retlige omrade, som national ret. Ved aftalen tilknyttes Danmark ved
en sikaldt parallelaftale pi mellemstatsligt grundlag reglerne i Bru-
xelles I-forordningen, siledes at reglerne, der hidtil ikke har omfattet
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Danmark, kommer til at gaelde mellem Danmark og de evrige EU-
medlemsstater.

Med hensyn til spergsmélet om redernes mulighed for at foretage erstat-
ningsbegraensning i henhold til andre internationale konventioner finder
Danmark som udgangspunkt, at alle passagerer ber sikres tilfredsstillende
erstatning, der tilgodeser et dansk erstatningsniveau. Kun i helt ekstraordi-
nare tilfaelde ber det tillades, at ansvaret for personskade begrenses. Her-
udover vil en anden tilgang modvirke den harmonisering af ansvaret for
passagerskader, der er et af formélene med forordningen. Fra dansk side vil
man derfor stotte, at globalbegraensningsreglerne ikke finder anvendelse
som supplement til forordningens regler under forudsatning af mulighed for
forsikringsdeekning pa rimelige vilkar. Forhandlingerne viser imidlertid,
at det er meget usandsynligt, at der kan opnis den fornedne stotte til
denne holdning. Safremt der ikke kan skabes kvalificeret flertal for, at
globalbegraensningsreglerne ikke finder anvendelse, som supplement til
forordningens regler, vil Danmark stette, at globalbegransning efter
LLMC 1996 protokollen finder anvendelse. Denne lesning medferer
mulighed for en reservation om ikke at tillade globalbegrznsning eller
anvendelse af hgjere globalbegraensningsbelob.

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

Forslaget forventes ikke at indebaere vesentlige statsfinansielle konsekven-
ser. Der skal udstedes certifikater til ca. 200 danske passagerskibe, som do-
kumentation for beherig forsikring. I dag udstedes sddanne certifikater pa
andre omrader af Sefartsstyrelsen pd baggrund af et skibs forsikringsbevis.
Der er i konventionen mulighed for at delegere certifikatudstedelsen. Der er
ikke taget stilling til, om man fra dansk side vil benytte sig af en sddan mu-
lighed. Safremt Sefartsstyrelsen skal varetage denne nye opgave, vil det
medfore en merudgift for staten pa ca. 400-500.000 kr. arligt athengig af
det underliggende forsikringscertifikats lgbetid. Det overvejes, at statens
udgifter i givet fald skal dakkes via brugerbetaling. Det vurderes, at der
herudover kan komme mindre administrative omkostninger ved certifice-
ring af fremmede passagerskibe, som ikke sejler under en medlemsstats
flag. Der kan forventes mindre administrative omkostninger for de kommu-
ner, som matte have faerger, som skal have det nye certifikat.

Der kan endvidere forventes mindre administrative omkostninger for de
kommuner, som métte have farger, som skal have det nye certifikat.
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9. Samfundsekonomiske konsekvenser

Forhgjelsen af ansvarsgransen og skarpelsen af rederens ansvar vil medfere
en dyrere forsikring for rederne. Der er for nylig fundet en losning i IMO
vedrerende skader i forbindelse med terrorangreb, og herved sikret en be-
grenset forsikringsdekning for sddanne skader. Det er pd nuverende tids-
punkt ikke muligt at skenne, hvad prisen pa forsikringen bliver.

Pa den anden side sikres passagerer bedre mulighed for fuld erstatning i til-
feelde af ulykker om bord pa passagerskibe.

10.  Administrative konsekvenser for erhvervslivet

Der skal udstedes forsikringscertifikater til ca. 200 danske passagerskibe.
Kravet om et saddant certifikat vil medfere en mindre foregelse af den admi-
nistrative byrde for rederierne — skensmessigt af storrelsesordenen ca. 200-
300 timer arligt, hvis lebetiden pé forsikringen er begraenset til et &r. Ved
nyudstedelse af forsikringsbeviser, kan forventes en lignende omkostning.
Forpligtelsen til at give passagererne oplysninger om deres rettigheder
skennes tillige udgere en mindre administrativ byrde for rederne, der dog
athaenger af hvilken losning, der findes pa udformningen heraf.

11. Tidligere forelzeggelse for Folketingets Europaudvalg

Sagen har tidligere varet forelagt Folketingets Europaudvalg til forhandlings-
opleg den 1. juni 2007 forud for rddsmedet (Transport, Telekommunikation
og Energi) den 6.-8. juni 2007 og til orientering den 1. december 2006 forud
for ridsmedet den 11.-12. december 2006.
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Kommissionens forslag til Europa-Parlamentets og Ridets direktiv om
feelles regler og standarder for organisationer, der udferer inspektion
og syn af skibe, og for sefartsmyndighedernes aktiviteter i forbindelse
dermed (Klassedirektivet) - KOM(2005) 587 af 23. januar 2005

Notatet er revideret i forhold til revideret grundnotat fremsendt den 25.
april 2006. Andringerne er fremhavet.

Resumé

Formdlet med forslaget, som cendrer og udvider det geeldende direktiv
94/57/EF, er at hajne kvaliteten af og oge kontrollen med de anerkendte
klassifikationsselskaber’, der pd vegne af medlemslandenes sofartsadmini-
strationer udforer syn og inspektioner af skibe.

Forslaget skonnes at kreeve loveendring. Forslaget skonnes ikke at have vee-
sentlige statsfinansielle konsekvenser og forventes at fd varierende okono-
miske konsekvenser for erhvervet, hvor udstyrsleverandorerne forventes at
fa en veesentlig okonomisk gevinst, hvorimod klassifikationsselskaberne kan
tabe pa forslaget. Forslaget vurderes ikke at have samfundsokonomiske el-
ler administrative konsekvenser, men skonnes at have en positiv miljomces-
sig virkning.

Baggrund og indhold

Kommissionen fremlagde den 23. november 2005 den 3. sesikkerhedspak-
ke. I modsatning til ERIKA I og ERIKA II pakkerne er den 3. sesikker-
hedspakke ikke fremlagt som opfelgning pd en konkret sterre ulykke. For-
maélet med pakken er imidlertid fortsat mélrettet forebyggelse af ulykker til
sos samt at sikre en tilstreekkelig opklaring og opfelgning pd sddanne ulyk-
ker.

Kommissionens forslag om @ndring og udvidelse af reglerne for de organi-
sationer, der udferer inspektioner og syn af skibe pd vegne af medlemslan-
denes safartsadministrationer (klassifikationsselskaber), indgar som et af so-
sikkerhedspakkens 7 konkrete forslag til retsakter. Forslaget har til formal at
sikre bedre kontrol med klassifikationsselskaberne.

> I direktivet anvendes konsekvent begrebet ”anerkendte organisationer”, pa engelsk
”Recognised organisations” forkortet RO. Dette er for at adskille det fra IMO SOLAS
konventionens henvisning til ”anerkendte klassifikationsselskaber”, hvilket har en
meget bredere betydning. Af hensyn til konsistens med tidligere notater anvendes i
dette notat anerkendte klassifikationsselskaber”.

12/18



13/18

Forslaget er den 31. januar 2006 fremsendt i dansk sprogversion. Forslaget
er fremlagt med hjemmel i traktatens artikel 80, stk. 2, og kan vedtages med
kvalificeret flertal efter proceduren for falles beslutningstagen i artikel 251.

Med henblik pa opfyldelse af de i FNs internationale sefartsorganisation, IMO,
vedtagne konventioner skal det land, hvor skibet er registreret (flagstaten) sik-
re, at skibet synes og udstyres med certifikater som dokumentation herfor.
Grundet skibsfartens globale karakter vaelger mange flagstater at bemyndige
de globalt opererende klassifikationsselskaber til at udfere syn og udstede cer-
tifikater p4 myndighedernes vegne. Danmark har ogsé benyttet sig af denne
mulighed og autoriseret 7 anerkendte klassifikationsselskaber til at udste-
de internationale certifikater pa vegne af Danmark.

Forslaget indebaerer en udbygning af den eksisterende regulering af de sakald-
te anerkendte klassifikationsselskaber, der opererer pd vegne af flagstaterne i
EU. Forslaget er séledes en konsolideret og tilrettet udgave af det eksiste-
rende direktiv 94/57/EF (klassedirektivet) med senere asndringer6. Herud-
over indeholder forslaget en reekke nye elementer.

Et veesentligt indhold af forslaget er en skarpelse af anerkendelseskriterier-
ne. Det foreslas saledes, at kriterierne i hgjere grad fokuserer pa kvaliteten
af de opgaver, selskabet udforer, og dets prastationer i relation til sikkerhed
og miljo frem for som hidtil pd antallet og sterrelsen af de skibe, som sel-
skabet handterer.

Et andet skarpet element i anerkendelseskriterierne er, at selskaberne skal
bruge egne inspektorer og kun i undtagelsestilfzelde ma lane inspektorer fra
andre anerkendte klassifikationsselskaber.

Det foreslas, at de anerkendte klassifikationsselskaber skal sikre, at der
ikke er privatretslige forhold, som forhindrer Kommissionens adgang til
dokumenter omhandlende tredjelandes skibe samt til at gi ombord i dis-
se. Denne adgang vedrerer ikke kontrol af skibene, men har udelukkende
til formal at fere kontrol med de anerkendte klassifikationsselskabers ar-
bejde.

Efter forslaget skal der oprettes en uathangig kontrolinstans (Recognised Or-
ganisations Quality Assessment Body (RO-QAB)). Denne kontrolinstans
skal blandt andet certificere de enkelte klassifikationsselskabers kvali-
tetssikringssystemer og tznkes at overtage opgaven fra et organ, der i
dag drives og kontrolleres af klassifikationsselskabernes egen branche-

% Kommissionens direktiv 97/58/EF, Europa-Parlamentets og Radets direktiv 2001/105/EF samt Europa-Parlamentets og
Radets direktiv 2002/84/EF.



forening (IACS QSCS). Denne kontrolinstans skal underkastes Kommissio-
nens lebende vurdering. Kommissionen aflegger rapport til medlemsstaterne
om resultaterne og opfelgningen af vurderingen.

Klassifikationsselskaberne skal endvidere udvide samarbejdet med hinanden
og oge koordinationen pé teknisk regelniveau med henblik pa at skabe
gensidig anerkendelse af deres egne certifikater for materialer, udstyr
og komponenter.

Kommissionen kan i dag fastsaette sanktioner over for klassifikationsselska-
berne, hvis anerkendelseskriterierne ikke bliver overholdt. Anerkendelsen kan
suspenderes eller tilbagekaldes, hvis et selskab ikke leengere opfylder krave-
ne for anerkendelsen, eller det ikke efterlever sine forpligtelser med hensyn
til sikkerhed og milje. Beslutninger herom treeffes af Kommissionen og med-
lemsstaterne i fellesskab. I dag sker dette efter den tidligere forskriftspro-
cedure. Fremover vil det ske efter forskriftsproceduren med kontrol.

Som noget nyt foreslas, at Kommissionen far mulighed for at tildele det enkel-
te klassifikationsselskab finansiel sanktion. Det er op til Kommissionen at
treeffe beslutning om den finansielle sanktion samt sterrelsen heraf. Sanktio-
nen kan dog maksimalt udgere 5 % af selskabets arlige omsetning pa det for-
retningsomrade, der omfattes af direktivet. De detaljerede regler for gen-
nemforelsen af bestemmelsen traeffes af Kommissionen og medlemsstaterne 1
feellesskab efter forskriftproceduren med kontrol.

Endelig foreslés en raekke tekniske tilpasninger af direktivet.

1. Europa-Parlamentets holdning
Forste leesning og udvalgsbehandling i Europa-Parlamentet er gennem-

fort og har resulteret i en lang raekke @ndringsforslag. Som de vaesentlig-

ste kan nzevnes folgende:

1. En generel tilfojelse af, at beslutninger under direktivet treeffes af
Kommissionen og medlemsstaterne i fzellesskab efter forskriftproce-
duren med kontrol.

2. Reduktion af maksimalgraensen for finansielle sanktioner fra 10% af
et selskabs samlede omszetning til maksimalt 5% af et selskabs arlige
omsatning pa det forretningsomride, der omfattes af direktivet.

3. En skearpelse af ambitionsniveauet med gensyn til gensidig anerken-
delse af certifikater for materialer, udstyr og komponenter, samt et
krav om en afrapportering til Parlamentet om udviklingen pi om-
radet.

4. ZEndring af initiativet med hensyn til oprettelse af en uafhzengig
kontrolinstans fra klassifikationsselskaberne til medlemsstaterne.
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2. Neerhedsprincippet

I sin begrundelse fremhaver Kommissionen, at en indsats pa fellesskabs-
plan vil kunne sikre den frie udveksling af tjenesteydelser (syn og inspekti-
oner) pa et hejt og ensartet sikkerhedsniveau i hele Fellesskabet.

Det er regeringens opfattelse, at nerhedsprincippet er overholdt. Skibstra-
fikken er global, og en effektiv kontrol med de omtalte klassifikationssel-
skaber vil derfor bedst kunne foretages pa faellesskabsniveau.

3. Gzldende dansk ret

Syn af skibe sker 1 medfer af lov om sikkerhed til sgs, jf. lovbekendtgerelse
nr. 627 af 26. juli 2002 med senere @ndringer. Hjemlen til at lade klassifika-
tionsselskaber eller andre udfere syn, herunder at foretage beregninger, under-
sogelser og opmaling af skibe samt til at udstede de tilknyttede internationale
certifikater pd Sefartsstyrelsens vegne, fremgar af § 22. I henhold til Sefarts-
styrelsens tekniske forskrift nr. 5 af 9. august 2002 om anerkendelse og autori-
sation af organisationer, som udferer inspektion og syn af skibe, sker dette 1
overensstemmelse med direktiv 94/57/EF med senere a&ndringer.

4. Hering

Forslaget har veret sendt i skriftlig hering hos medlemmerne i Specialudval-
get for skibsfartspolitiske spergsmal, hvor sefartserhvervets parter er repre-
senteret. Der var tale om en indledende samlet hering af hele den 3. sesikker-
hedspakke pa baggrund af de engelske versioner af forslagene. Endvidere har
Kommissionens forslag veret sendt i hering hos klassifikationsselskaber an-
erkendt af Sefartsstyrelsen.

Danske Maritime henleder opmerksomheden pa den mulige sammenhaeng
med udstyrsdirektivet’ og ser gerne en sddan sammenhaeng tydeliggjort. Dan-
ske Maritime anbefaler tillige en reekke omformuleringer i forslaget. Endelig
anbefales det, at der for mindre forseelser indferes mindre strenge sanktioner.
Danske Maritime har suppleret sine kommentarer med en klar tilkende-
givelse af, at et system med gensidig anerkendelse af certifikater mellem
de i EU anerkendte Kklassifikationsselskaber skal fremmes mest muligt.
Danske Maritime har desuden gjort opmzerksom pa vigtigheden af, at
forudsaetningerne herfor formuleres klart, siledes, at der ikke opstar tvivl
om f.eks. ansvarsforhold igennem leveranderkaeden og om produktsik-
kerheden.

Danmarks Rederiforening kan generelt tilslutte sig den danske holdning til for-
slaget, men henleder opmaerksomheden p4, at de oprindelige anerkendelseskri-
terier for klassifikationsselskaberne er fastlagt af IMO og en eventuel a&ndring

" Radets direktiv om udstyr pa skibe 96/98/EF med senere ndringer.
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derfor ber dreftes i samme regi. Endvidere er rederiforeningen imod, at Kom-
missionen skal have ret til at udstede finansielle sanktioner. Det er rederifor-
eningens opfattelse, at den foregede kontrol ber vare tilstraekkelig til at sikre
en hejere kvalitet af klassifikationsselskabernes arbejde. Rederiforeningen har
endvidere peget pa nogle uklarheder i forslaget, der skal afklares.

Klassifikationsselskabet Nippon Kaiji Kyokai finder det vasentligt, at direk-
tivets bestemmelser bliver praktisk anvendelige. Selskabet er betenkelig
ved indferelsen af et system med finansielle sanktioner, oprettelsen af et
feelles organ til kontrol af selskabernes kvalitetsstyringssystemer, samt klas-
sens patagelse af det skonomiske ansvar i forbindelse med udferelse af op-
gaver for flagstaten.

Klassifikationsselskabet Germanischer Lloyd finder, at forslaget giver
Kommissionen vide skensmaessige befojelser i forbindelse med afgerelser
om anerkendelse, kvalitetskontrol og sanktioner. Desuden papeges, at klas-
sifikationsselskaberne ikke far mulighed for at appellere en afgerelse. End-
videre finder selskabet ikke forslaget fremmende for den frie konkurrence
imellem klassifikationsselskaberne, da det leegger op til et taettere samarbe;j-
de og sterre harmonisering pé teknisk regelniveau.

Klassifikationsselskabet Lloyds Register finder det problematisk, at Kommis-
sionen, under egen kontrol, vil oprette et felles organ, der kvalitetsmaessigt
skal vurdere klassifikationsselskaberne. Selskabet mener, at et sddant system
skal ligge i globalt regi og ikke i regionalt. Endvidere er selskabet betaenkelig
ved Kommissionens forslag om sanktioner.

S. Andre landes holdning
Forhandlingerne blev indledt i Ridets transportarbejdsgruppe i slutnin-

gen af juni 2007 og er endnu ikke afsluttet.

Under forhandlingerne er vzesentlige dele af Europa-Parlamentets forslag
indarbejdet i teksten og en lang rzekke misforstielser og uklarheder af-
Klaret.

Sterstedelen af forslaget er fzerdiggjort, men d.d. udestir folgende hoved-
punkter til endelig afklaring:

1. Reguleringens form: Radets juridiske tjeneste har foresliet, at direk-
tivet 2endres til en forordning, herunder hjemmel for udstedelse af fi-
nansielle sanktioner (artikel 12). Dette har vzret behandlet i
COREPER den 26. oktober 2007 uden, at der er truffet en endelig af-
gorelse.

16/18



2. Endelig accept blandt medlemslandene af procedure for udstedelse af
finansielle sanktioner (artikel 13).

3. Oprettelse af et selvstaendigt kontrolorgan (artikel 21) og kriterier for
anerkendelse (Bilag 1).

6. Forelebig dansk holdning
Danmark kan stette forslaget om @ndring af anerkendelseskriterierne, saledes

at der i oget omfang fokuseres péa kvalitative kriterier.

Danmark finder, at forslaget om oprettelse af en fzlles instans til kontrol af
klassifikationsselskabets kvalitet er uklart. Danmark kan dog tilslutte sig
intentionerne i forslaget og vil arbejde for at et sidant organ etableres
pa globalt niveau og ikke blot pa EU basis. Her ud over ensker Dan-
mark, at EU Kommissionen og Medlemsstaterne skal arbejde for indfe-
relse af en kode for anerkendte organisationer i regi af IMO (RO Ko-
de).

Danmark finder, at forslaget om oget samarbejde og koordinationen pé teknisk
regelniveau mellem klassifikationsselskaberne, samt om en gensidig aner-
kendelse af certifikater mellem de anerkendte organisationer pa udvalgte
omrader, kan vzere til fordel for den danske maritime udstyrsindustri.
Forslaget ma dog ikke kompromittere sosikkerheden eller miljoet og skal
derfor implementeres under hensyntagen til den hgjeste anvendelige
standard og kun, hvor det er relevant og passende.

Fra dansk side er man af principielle arsager skeptisk over for, at Kommis-
sionen tillegges kompetence til at tildele finansielle sanktioner i et direk-
tiv. Danmark kan tilslutte sig et finansielt sanktionssystem, sifremt
hjemlen herfor fastlaegges entydigt og fortrinsvis i form af en forordning,
som anbefalet af Radets juridiske tjeneste.

7. Lovgivningsmaessige eller statsfinansielle konsekvenser
Forslaget skennes at kreeve lovendring.

Endvidere skal Sefartsstyrelsens tekniske forskrift nr. 5 af 9. august 2002 om
anerkendelse og autorisation af organisationer, som udferer inspektion og syn
af skibe revideres.

Forslaget forventes ikke at fa vasentlige statsfinansielle konsekvenser. Det
vurderes endvidere for usandsynligt, at forslaget vil blive fulgt op af
konkrete retsakter/malsztninger/radskonklusioner eller andet, der vil
have vasentlige udgiftskonsekvenser.
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8. Samfundsekonomiske konsekvenser

Klassifikationsselskaber er store globale sammenslutninger, hvoraf flere har
lokale afdelinger i Danmark. Det kan ikke udelukkes, at de nye krav som folge
af forslaget kan medfore ogede omkostninger for klassifikationsselskaberne.
Her ud over kan kravet om gensidig anerkendelse af certifikater for ma-
terialer, udstyr og komponenter i en overgangsperiode fore til en vasent-
lig indkomstnedgang for visse af selskaberne og til en omfordeling af
konkurrencesituationen mellem de enkelte selskaber pa global basis.
Samtidig forventes dette initiativ at kunne fa en betydelig positiv ekono-
misk effekt for Europziske leveranderer af udstyr og materialer til skibs-
vaerfter og skibe.

Kommissionen peger i begrundelsen for forslaget pa, at reglerne vil fa positive
miljemassige virkninger pa grund af den mindskede risiko for ulykker og for-
urening, idet kvaliteten af klassifikationsselskabernes arbejde seges hgjnet.
Danmark er enig i den betragtning.

9. Administrative konsekvenser for erhvervslivet
Kommissionens forslag skennes ikke at medfere egede administrative byr-
der.

10. Tidligere forelaeggelser for Folketingets Europaudvalg
Sagen har ikke tidligere veret forelagt Folketingets Europaudvalg. Revide-
ret grundnotet er fremsendt den 25. april 2006.
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