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Kommissionens forslag til direktiv om opfyldelse af kravene til flag-
stater - KOM(2005) 586 af 23. november 2005

Revideret notat — @endringer i forhold til det aktuelle notat af 18.
marts 2008 er fremhzevet med fed skrift.

Resumé

Formdlet med Kommissionens forslag at sikre, at medlemsstaterne lever
op til deres internationale forpligtelser som flagstater. Disse internatio-
nale forpligtelser fremgdr af IMO’s frivillige kode for gennemforelse af
retligt bindende IMO instrumenter. Forslaget medforer herudover krav om
vderligere foranstaltninger.

Kommissionens forslag skonnes at fda lovgivningsmeessige og statsfinan-
sielle konsekvenser. Forslaget skonnes desuden at indebcere konsekvenser
for erhvervet i form af merudgifter pa ca. 2 mio. kr. drligt samt lobende
administrative konsekvenser pd ca. 50-100.000 kr. arligt.

Det franske formandskab har fremlagt et kompromisforslag, der inde-
beerer en reduktion af Kommissionens oprindelse forslag, idet blandt
andet bestemmelserne om selve flagstatskoden er udgdet, mens der for-
sat stilles krav om et audit. Med dette forslag vil ogsa de statsfinansielle,
samfundsokonomiske og administrative konsekvenser blive reduceret.

Et kompromisforslag forventes sat pd dagsordenen for rddsmaodet
(Transport, Telekommunikation og Energi) den 9.-10. oktober 2008
med henblik pd politisk droftelse.

1. Baggrund og indhold
Kommissionen har den 23. november 2005, som en del af den 3. sgsikker-

hedspakke, fremlagt forslag til et direktiv om opfyldelse af kravene til flag-
stater. | modsatning til de to tidligere sesikkerhedspakker (ERIKA I og
ERIKA II) er denne 3. sesikkerhedspakke ikke fremlagt som opfelgning
pa en konkret storre ulykke. Formélet med pakken er fortsat at soge at
oge sikkerheden til s@s.

Kommissionens forslag er modtaget i dansk sprogversion den 24. februar
2006. Forslaget har hjemmel i traktatens artikel 80, stk. 2. Direktivet kan
vedtages med kvalificeret flertal efter proceduren for fzlles beslutningsta-
gen i artikel 251.

Sigtet med forslaget er at forbedre sikkerheden og forebygge forurening
fra skibe, der sejler i international fart under en medlemsstats flag.

Forslaget skal sikre, at medlemsstaterne effektivt og konsekvent opfylder
deres forpligtelser ifelge FN’s internationale sefartsorganisations konven-
tioner om sikkerhed til ses, der fastsatter en raekke globale regler for seo-

' FN’s Internationale Sofartsorganisations.
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farten. Forslaget indeberer derfor krav om, at medlemsstaterne ratificerer
en rekke gaeldende IMO-konventioner og efterlever IMO’s (frivillige) kode
for gennemforelse af retligt bindende IMO—instrumenter, for s vidt angér
den del, der vedrerer medlemsstaternes flagstatsansvar (del 1 og del 2)%
Koden indeholder blandt andet krav til flagstater om udstedelse af lov-
givning, fastsettelse af sanktioner og retsforfolgelse, allokering af res-
sourcer og uddannelse af personale, bemanding og syn af skibe samt
ulykkesopklaring.

Medlemsstaterne forpligtes dermed blandt andet til at sikre, at procedurer
for registrering og inspektion af skibe overholdes, at skibe opfylder interna-
tionale regler og standarder, at kontrol- og overvagningssystemer imple-
menteres, at eventuelle overtredelser af internationale regler strafsanktione-
res, samt at en reekke narmere angivne retningslinier for medlemsstaternes
indsats, hvor et skib tilbageholdes ved havnestatskontrol’, overholdes. Med-
lemsstaterne palegges ligeledes at gennemfore undersogelser af ulykker og
at sikre, at skibe er tilstrackkeligt bemandet i henhold til IMO’s principper
for sikker bemanding4.

Ifolge Kommissionens forslag skal medlemsstaterne ligeledes tildele sine
administrationer tilstraekkelige ressourcer og sikre, at skibsinspektarer og
ovrige ansatte beskaftiget med sikkerhed og forureningsforebyggelse gen-
nemgar nedvendig uddannelse og besidder tilstraekkelige kvalifikationer
svarende til de opgaver, de udferer, og til fladens storrelse og karakter.
Medlemsstaterne skal lebende forbedre og arligt evaluere deres effektivitet
som flagstater samt orientere Kommissionen herom.

Kommissionens forslag forpligter ogsd medlemsstaterne til at ivaerksette en
rekke nye foranstaltninger, herunder eksempelvis at etablere og fore en
serlig skibsdatabase, som skal indeholde en raekke narmere bestemte op-
lysninger, og hvortil Kommissionen skal have adgang. Medlemsstater, som
har uddelegeret tilsynsopgaver til klassifikationsselskaber’, forpligtes til at
sikre, at der etableres en direkte internetforbindelse mellem administratio-
nerne og selskaberne, og at der gennemfores nye supplerende syn pa visse
narmere definerede skibe. Forslaget vedrorer for Danmarks vedkommen-
de skibe, som har varet i registret i Danmark i under to ar, som ikke er
blevet inspiceret i havnestatskontrol, eller skibe, som har varet tilbage-
holdt i havnestatskontrol.

2 IMO resolution A.973 (24), december 2005,”Code for the implementation of manda-
tory IMO instruments”.

3 Havnestatskontrol er medlemsstatens kontrol af fremmedflagede skibe i sine havne
med hensyn til overholdelse af internationale konventioner mv. for skibes sikkerhed,
forureningsforebyggelse samt besatningens leve- og arbejdsvilkar om bord.

* IMO resolution A.890 (21), november 1999, Principles of safe manning”.

* Klassifikationsselskaber er anerkendte organisationer, der er godkendt af myndighe-
derne til at udfere inspektioner, certificere og syne skibe pé vegne af medlemslandenes
sefartsadministrationer.
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Med henblik pé at sikre, at medlemsstaterne opfylder deres forpligtelser,
skal der gennemfores uathaengige audits af flagstatsadministrationerne. Dis-
se audits kan under visse betingelser udferes i overensstemmelse med
IMO’s krav til frivillig flagstatsaudit®. Forslaget palegger ligeledes med-
lemsstaterne at indfere et kvalitetsstyringssystem for sin administration. Sy-
stemet skal vaere 1 overensstemmelse med ISO 9001:2000 standarderne eller
tilsvarende standarder. Endelig indeholder forslaget en mulighed for indgé-
else af samarbejdsaftaler med tredjelande.

Udvalget for sikkerhed til ses og forebyggelse af forurening fra skibe
(COSS)’ kan ifelge forskriftsproceduren naermere fastlegge indhold og
udvikle konkrete retningslinier for direktivets udmentning i komiteproce-
dure. Forslaget skaber herunder mulighed for, at der i komiteprocedure
kan vedtages harmoniserede procedurer for anvendelse af undtagelser,
harmoniseret fortolkning af spergsmaél, der i IMO konventioner er over-
ladt til medlemsstaternes sken, samt ensartet fortolkning af IMO konven-
tionernes bestemmelser. Direktivet kan ligeledes @ndres i komiteproce-
dure under hensyn til nye bestemmelser og forpligtelser angaende flagsta-
ter, der bliver vedtaget pd internationalt plan, navnlig i IMO og ILO
(FN’s Internationale Arbejdsorganisation).

Formandskabets kompromisforslag

I et forseg pa at opni et kompromis har sivel det foregiende sloven-
ske sidvel som det nuvaerende franske formandskab fremlagt en raek-
ke kompromisforslag.

Det franske formandskab har den 11. september fremlagt et kom-
promisforslag, som senere har gennemgiet to mindre revisioner.
Kompromisteksten skal ses sammen med formandskabets udkast til
en radserklzering om sosikkerhed.

I kompromisforslaget er de dele af IMO-koden, hvor der med Kom-
missionens forslag ville blive overfert kompetence fra medlemssta-
terne til EU, sogt fjernet.

Medlemsstaterne skal trzeffe de nedvendige foranstaltninger for, at
der kan foretages et IMO-audit af deres administrationer mindst
hvert 5. ar.

Samtidigt fremgar det af et udkast til Radserklzering, at medlemssta-
terne udtrykker deres villighed til at veere bundet af IMO-koden.

8 IMO resolution A.996 (25) af 29. november 2007 *Framework and procedures for the
voluntary IMO member state audit scheme, 2007”.

"Udvalget er oprettet ifolge Europa-Parlamentets og Radets Forordning 2099/2002 af 5.
november 2002 om oprettelse af et Udvalg for Sikkerhed til Ses og forebyggelse af foru-
rening fra skibe (USS) og om @ndring af forordningerne om sikkerhed til sos og om fo-
rebyggelse af forurening fra skibe.
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Medlemsstaterne udtrykker endvidere i erklaeringen, at de sammen
med Kommissionen og andre IMO-medlemmer vil arbejde for, at
IMO-koden og IMO-audits gores obligatoriske globalt med henblik
pa at reducere forskelle i flagstaternes efterlevelse af internationale
flagstatsforpligtelser og dermed medvirke til, at sesikkerheden og
marinemiljoet forbedres.

Kompromisteksten fjerner endvidere bestemmelserne om gennemfo-
relse og komitologi.

Herudover er en raekke andre bestemmelser fjernet. Det drejer sig
blandt andet om EU-harmonisering af de nationale fortolkninger af IMO-
konventioner og kravet om, at medlemsstaterne skal ratificere et antal in-
ternationale konventioner. Derudover er en rekke artikler, der detaljeret
beskriver kravene i IMO-koden, udeladt, herunder eksempelvis krav til
medlemsstaternes administrationer om tilstraekkelige ressourcer, krav til
uddannelse af flagstatsansatte, krav om skibsdatabase, kontrol med klas-
sifikationsselskaberne (herunder supplerende syn, etablering af en direkte
internetforbindelse) og krav om ulykkesopklaring.

2. Europa-Parlamentets holdning

Europa-Parlamentet har afgivet udtalelse om Kommissionens direktivfor-
slag den 29. marts 2007.

Europa-Parlamentet stotter Kommissionens forslag og begrunder stetten
med, at EU allerede har indfert bestemmelser pa sefartsomradet, at forslaget
adresserer visse medlemsstaters manglende efterlevelse af internationale in-
strumenter, og at forslaget samordner europaisk lovgivning pa sefartsom-
ridet.

Europa-Parlamentet kommer med en rakke praeciserings- og endringsfor-
slag, som gér videre end Kommissionens forslag. Blandt andet foreslas det,
at Kommissionens forslag udvides til ogsa at omfatte relevante instrumenter
vedtaget i FN’s Internationale Arbejdsorganisation (International Labour
Organisation). Europa-Parlamentet har ikke forholdt sig til den franske
kompromistekst.

3. Narhedsprincippet

Som begrundelse for sit forslag anferer Kommissionen, at forslagets for-
mal, i lyset af skibsfartens internationale karakter, ikke i tilstreekkelig
grad kan opfyldes af medlemsstaterne, idet der ikke eksisterer et interna-
tionalt kontrolsystem. Samtidig vurderer Kommissionen, at forskellene pa
medlemsstaternes implementering af internationale forpligtelser, der pé-
hviler landene som flagstater, berettiger til regulering pa fzllesskabsplan.

Regeringen finder pa det foreliggende grundlag, at narhedsprincippet er
overholdt.
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4. Galdende dansk ret

Danmark har tiltradt de IMO-konventioner, som IMO-koden vedrerer. For-
pligtelserne til at varetage flagstatsopgaverne med henblik péd at opfylde
IMO koden i overensstemmelse med de geldende internationale konventio-
ner er indarbejdet i geldende dansk ret, hvorfor forslaget vedrerer en lang
rekke danske sefartslove med tilherende bekendtgerelser og tekniske for-
skrifter.

S. Hering

Kommissionens forslag har varet i hering hos medlemmerne af EU-
specialudvalget for skibsfartspolitiske spergsmal, og er dreftet pA meder i
udvalget den 21. april 2006 og 6. marts 2008. Formandskabets reviderede
forslag fra 5. september 2008 har endvidere varet sendt i skriftlig hering
den 17. september 2008.

Danmarks Rederiforening har til Kommissionens forslag tilkendegivet, at
det arbejde, der foregar i IMO vedrerende flagstaternes forpligtelser, er af
stor betydning for forbedring af sikkerheden til sgs. Rederiforeningen er af
den opfattelse, at idet harmonisering af EU-landenes opfyldelse af deres
forpligtelser i henhold til en reekke IMO-konventioner alene omfatter EU’s
medlemslande, kan forslaget veere medvirkende til at skabe ulige konkur-
rencevilkér. Derfor er det rederiforeningens opfattelse, at initiativer pa dette
omrade skal ske globalt ved bindende regler, som fastsettes i IMO.

Danske Maritime har tilkendegivet, at det forekommer rimeligt, om der
kunne indferes en nem procedure for ratifikation af konventioner, der alle-
rede er gennemfort i EU-retten.

P4 medet i EU-specialudvalget for skibsfartspolitiske spergsmal den 6.
marts 2008 fastholdt parterne deres heringssvar og tilsluttede sig i ov-
rigt generelt den danske holdning.

Ved den skriftlige hering om kompromisforslaget den 17. september
2008 er der kommet folgende bemgerkninger:

Danmarks Rederiforening, Sefartens Ledere og Maskinmestrenes
Forening kan tilslutte sig de danske synspunkter i sagen.

Danske Havnevirksomheder har ikke bemarkninger i sagen.

6. Andre landes holdninger

Fra begyndelsen har der fra hovedparten af medlemsstaterne, herun-
der Danmark, vaeret massiv modstand mod Kommissionens forslag.
Baggrunden er dels uklarhed om forslagets raekkevidde, herunder de
konsekvenser forslaget vil fi for EU-medlemsstaternes suversenitet
samt kompetence i forhold til IMQ, dels behovet for at sikre europzeisk
skibsfarts globale konkurrenceevne. Endelig er der modstand mod for-
slagets administrative og ekonomiske byrder, som ikke skennes at til-
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fore en reel merveerdi. Disse medlemsstater har givet udtryk for, at
man i stedet bor foretage en bledere regulering, eksempelvis politiske
erklzering, der understetter forslagets intentioner om, at flagstaterne
lever op til deres internationale forpligtelser og gennemforer IMO
audits.

Medlemsstaterne har efterspurgt en opdateret konsekvensvurdering
fra Kommissionen i lyset af, at en rackke medlemslande - i lighed med
Danmark - allerede har gennemgéet eller frivilligt vil lade deres so-
fartsadministrationer gennemga en IMO audit, og at visse bestem-
melser i forslaget allerede anses daekket af andre af sesikker-
hedspakkens forslag. Medlemsstaterne har anfert, at man i stedet
ber koncentrere sig om faerdiggerelsen af de ovrige forslag i sesik-
kerhedspakken. Dette er nu sket, og nu udestir derfor en stillingta-
gen til forslagene om rederansvar og flagstatskoden.

Et lille antal medlemslande stiller sig positiv til Kommissionens for-
slag.

Rédets Juridiske Tjeneste har udtalt sig 1 spergsmélet om medlemsstater-
nes kompetenceafgivelse. Det er tjenestens klare opfattelse, at et direktiv
vil medfere, at IMO-koden og de konventioner, den omfatter, bliver eks-
klusiv fallesskabskompetence. Dermed bliver det overladt til Kommissi-
onen at beslutte, hvordan medlemsstaterne skal opfylde deres internatio-
nale forpligtelser, og at fastsette passende sanktioner ved overtredelse,
Samtidig vil det medfere krav om eksklusiv Fallesskabskompetence i
forbindelse med forhandlingerne i IMO om @ndring af samtlige bestem-
melser i disse konventioner.

Pa riadsmedet i april og pa det uformelle ridsmode i begyndelsen af
september (begge Transport, Telekommunikation og Energi) har et
meget stort flertal af medlemsstater udtrykt kraftig modstand mod en
EU-regulering pa omradet. Disse medlemsstater mener, at regulerin-
gen ber ske internationalt og ikke regionalt. De fremhaever, at der
ikke tilferes nogen reel mervaerdi med en EU-regulering, og peger
P4, at en politisk erklaering er et tilstraekkeligt instrument.

Formandskabets kompromisforslag af 11. september 2008 blev dref-
tet pa radsarbejdsgruppemeode den 15. september 2008. Her tilken-
degav de kritiske medlemsstater, at de fortsat kun ensker politiske
erkleeringer. Samtidigt var disse medlemsstater dog indstillet pa at
foretage en teknisk gennemgang af forslaget. Det stir dog klart, at
der fortsat er bekymring for overferelse af kompetence. Endvidere
blev der givet udtryk for bekymring for, om de lande, der har valgt
at underkaste sig IMO-audits, tillige skal underkaste sig ISO-
certificering og nye audits. Alt tyder pa, at formandskabet nu arbej-
der for, at medlemsstaterne alene skal underkaste sig et IMO-audit.
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Pa det kommende radsmede forventes formandskabet at ville forsege
at opna politisk enighed om et kompromis bestiende af en minimali-
stisk juridisk tekst (jf. kompromisforslaget) kombineret med en politisk
erkleering, hvor medlemsstaterne tilkendegiver at ville overholde IMO-
koden, og arbejde for, at IMO-audits geres obligatoriske pa globalt
plan.

7. Forelebig dansk holdning

Fra dansk side er man positiv over for intentionen om at sikre, at flagstater
overholder deres internationale forpligtelser. Danmark har bidraget aktivt til
arbejdet i IMO om flagstatsaudits og etablering af IMO’s kode for gennem-
forelse af retligt bindende IMO instrumenter.

Det forhold, at medlemsstaterne 1 et direktiv forpligtes til at folge IMO-
koden, indeberer, at de afgiver forhandlingskompetence til Faellesskabet pa
hele kodens omréde, dvs. pé de seks store IMO-konventioner pa sefartsom-
ridet.

Fra dansk side vurderes det pa den baggrund ikke hensigtsmassigt at gore
IMO koden obligatorisk for medlemsstaterne ved en EU retsakt, som fore-
slaet af Kommissionen og formandskabet. I stedet foretraekkes det, at inten-
tionen opfyldes pa anden vis. Det kan eksempelvis ske ved, at medlemssta-
terne i konklusioner eller i ene fzlles erklering fra Radet og Kommissionen
forpligtes til at opfylde IMO koden og gennemga IMO audits samt samar-
bejde i IMO om at gere begge instrumenter obligatorisk globalt.

I formandskabets kompromisforslag er bestemmelserne, hvor der
overfores kompetence til EU vedrerende sivel IMO-omradet som ge-
nerelt sogt fjernet. Ligeledes er en lang reekke detailbestemmelser ude-
ladt. Der hersker dog forsat en vis usikkerhed med hensyn til raekke-
vidden af bestemmelsen om audit.

Kompromisteksten synes derfor at imedekomme nogle af de mest cen-
trale danske indvendinger mod forslaget. Hvad angar spergsmalet om
overforelse af kompetence paA IMO-omradet fra medlemsstaterne til
EU, er kompromisteksten et meget stort skridt i den rigtige retning.
Forpligtigelsen til at efterleve de internationale IMO-regler om flag-
stat foreslas anfort i radserklaeringen.

Reelt er der dog ikke meget i forslaget, der tilferer en merveerdi, og
som derfor kan begrunde, at der foretages en EU-regulering pa omra-
det.

8. Lovgivningsmzessige eller statsfinansielle konsekvenser
Kommissionens forslag skennes pd det foreliggende grundlag at f& lov-
givningsmaessige konsekvenser blandt andet i forbindelse med de nye
supplerende syn og udnyttelse af den eksisterende hjemmel ved eventuel
indferelse af brugerbetaling.
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Kommissionens forslag skennes derudover at kunne fa lovgivningsmassige
konsekvenser i det omfang, at danske fortolkninger mv. af krav i internatio-
nale konventioner, som Sefartsstyrelsen har truffet beslutning om, bliver
@ndret af Kommissionen eller COSS.

Kommissionens forslag skennes at fa statsfinansielle konsekvenser vedre-
rende de foresldede nye foranstaltninger, herunder etablering af den sarlige
skibsdatabase, udferelse af supplerende syn, indferelse af et kvalitetssty-
ringssystem samt udarbejdelse af evalueringer og afrapporteringer til
Kommissionen. Disse foranstaltninger indebarer omkostninger, som vil
skulle afholdes inden for @konomi- og Erhvervsministeriets ramme. I
denne forbindelse vil der skulle tages stilling til, om omkostningerne ved
foresldede nye syn af skibe — i lighed med andre syn — vil blive dekket
via brugerbetaling.

Pa det foreliggende grundlag skennes Kommissionens forslag at fa stats-
finansielle konsekvenser for Danmark pa i sterrelsesordenen ca. 6,8 mio.
kr. det forste ar og ca. 3,5 mio. kr. hvert af de felgende &r. Dette skon in-
deholder ikke statsfinansielle konsekvenser forbundet med gennemforelse
af vathangige flagstatsaudits, idet Sefartsstyrelsen allerede har besluttet
at gennemfore audits i regi af IMO. I det omfang gennemforelse af uaf-
hangige flagstatsaudits i regi af dette direktiv medferer andre og/eller fle-
re opgaver, end hvad der kraeves i1 forbindelse med gennemforelse af IMO
audits, vil forslaget kraeve tilforsel af yderligere ressourcer i form af rs-
vark og driftsomkostninger. Det bemarkes, at skennet er baseret pa me-
gen usikkerhed.

Hyvis Formandskabets kompromisforslag vedtages, vil sivel de stats-
finansielle og lovgivningsmassige konsekvenser blive reduceret.

9. Samfundsekonomiske konsekvenser

Kommissionens forslag om gennemforelse af supplerende syn kan indebaere
gkonomiske konsekvenser for sefartserhvervet. De supplerende syn sken-
nes at omfatte i starrelsesordenen ca. 60 starre last- og fiskeskibe, hvormed
de okonomiske konsekvenser for erhvervet vil udgere i sterrelsesordenen
ca. 2 mio. kr. arligt ved et krav om betaling for syn.

I det omfang fortolkninger af krav i internationale konventioner, som er ind-
fort i dansk ret, eller som Sefartsstyrelsen har truffet beslutning om, @ndres
som folge af harmoniseringer, kan Kommissionens forslag desuden medfe-
re samfundsekonomiske konsekvenser, idet det pa sigt kan indebzre nye
krav, som erhvervet skal opfylde.

Hvis Formandskabets kompromisforslag vedtages, vil de samfunds-
okonomiske konsekvenser blive reduceret.

10. Administrative konsekvenser for erhvervslivet
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Kommissionens forslag om at udfere supplerende syn skennes at medfere
lebende administrative konsekvenser for erhvervet pa i sterrelsesordenen
ca. 50-100.000 kr. arligt.

Hvis Formandskabets kompromisforslag vedtages, vil de administra-
tive konsekvenser blive reduceret.

11. Tidligere forelzeggelse for Folketingets Europaudvalg
Forslaget har senest vaeret forelagt Folketingets Europaudvalg den

28. marts 2008 forud for Radsmedet (Transport, Telekommunikation
og Energi) den 7.-8. april 2008 til forhandlingsoplaeg.

Der er oversendt grundnotat om sagen den 2. maj 2006.
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Kommissionens forslag til Europa-Parlamentets og Radets direktiv
om rederes erstatningsansvar og om finansiel garanti - KOM (2005)
593 af den 23. november 2005

Revideret notat — zendringer i forhold til aktuelt notat af 18. marts
2008 er fremhzevet med fed skrift.

Resumé

Kommissionens oprindelige forslag indforer en tvungen forsikring for
erstatningsansvar for skibe over 300 BT. Det er ikke positivt defineret,
hvilke specifikke krav der er omfattet af erstatningsansvaret i forslaget.
Forslaget gdar endvidere ud pd, at medlemsstaterne skal gennemfore den
sdkaldte Globalbegreensningskonvention af 1996, der giver mulighed for,
at rederne kan begreense deres ansvar for en reekke forskellige krav. Ud-
gangspunktet er, at alle krav, der mdtte opstd ved skibsdrifi, er omfattet
af Globalbegreensningskonventionen. Der kan dog veere undtagelser,
f-eks. visse kontraktretlige krav om transport af varer, og krav, der deek-
kes af scerlige konventioner, f.eks. dem, der geelder ved transport af olie.

Kommissionens forslag vil have veesentlige statsfinansielle konsekven-
ser.

Det slovenske formandskab og for nyligt det franske formandskab har
arbejdet med kompromisforslag, som reducerer kravene i det oprindeli-

ge forslag.

Det franske kompromisforslag er sat pda den forelobige dagsorden for
rddsmaodet (Transport, Telekommunikation og Energi) den 9. — 10. ok-
tober 2008 med henblik pad politisk dreftelse.

Dette kompromisforslag reducerer de statsfinansielle konsekvenser no-
get set i forhold til Kommissionens oprindelige forslag.

1. Baggrund og indhold

Kommissionen fremlagde den 23. november 2005 den 3. sesikker-
hedspakke bestdende af 7 konkrete direktivforslag. I modsatning til de to
tidligere sesikkerhedspakker (ERIKA I og ERIKA II) er denne 3. sosik-
kerhedspakke ikke fremlagt som opfelgning pa en konkret storre ulykke.
Formaélet med pakken er imidlertid fortsat mélrettet forebyggelse af ulyk-
ker til sos samt at sikre en tilstreekkelig opklaring og opfelgning pé si-
danne ulykker.

Kommissionens forslag til direktiv om rederes erstatningsansvar og om fi-
nansiel garanti indgar som et af sesikkerhedspakkens 7 konkrete forslag til
retsakter. Forslaget er den 31. januar 2006 fremsendt til Ridet i dansk
sprogversion.

Kommissionens forslag er fremlagt med hjemmel i traktatens artikel 80,
stk. 2, og kan vedtages med kvalificeret flertal efter proceduren for felles
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beslutningstagen i artikel 251. Dette forslag har til formal at indfere
skaerpede regler om ansvar for redere for at bidrage til at forebygge ska-
der forvoldt af skibe og at sikre midler til udbedring heraf. Forslaget skal
ogsé sikre en regionalt baseret ordning med en tvungen forsikring, der va-
retager skadelidtes interesser. Ordningen skal ifelge forslaget imedega
den nuverende situation med visse internationale konventioner, der enten
ikke er tradt i kraft eller ikke omfatter alle lande.

De vesentligste elementer i Kommissionens forslag er:

Medlemsstaterne skal ratificere protokollen af 1996 til cendring af kon-
ventionen om begreensning af ansvaret for soretlige krav (Globalbe-
grensningskonventionen af 1996). Skibe, der forer en stats flag, som ikke
er kontraherende part i Globalbegrensningskonventionen af 1996, omfat-
tes af en serlig streng ansvarsordning, der gar videre end konventionen.

For alle skibe over 300 BT skal der stilles en finansiel garanti eller for-
sikring for erstatningsansvar for krav, der er undergivet begransning i ar-
tikel 2 1 Globalbegransningskonventionen af 1996. Den finansielle garan-
ti gelder dog ikke for krav, der er omfattet af forslag til forordning® om
transporterers erstatningsansvar ved ulykker under passagertransport ad
sovejen og indre vandveje, der endnu ikke er vedtaget, samt krav, der 1
forvejen er omfattet af en rekke IMO-konventioner om erstatningsansvar.

Der indferes en greense for garantien pa mindst det dobbelte af det belab,
der er fastsat i Globalbegrensningskonventionen af 1996. Erstatningskrav
for skade, der er forvoldt af skibet, kan rettes direkte mod den, der har
stillet den finansielle garanti.

Den finansielle garanti skal dokumenteres af et scerligt certifikat, som
medlemsstaterne skal udstede til egne skibe og tredjelandes skibe. I med-
for af forslaget vil udvalget for sikkerhed til sos og forebyggelse af foru-
rening fra skibe (COSS)’ i overensstemmelse med forskriftsproceduren
nermere fastlegge betingelserne for certifikaternes gyldighed og udste-
delse.

Krav om tvungen forsikring omfatter medlemsstaternes egne skibe og
tredjelandes skibe. Medlemsstaterne skal pése, at tredjelandes skibe, der
sejler ind 1 deres eksklusive ekonomiske zone, (som strekker sig op til
200 semil uden for seterritoriet), er i besiddelse af ovennavnte garanti,
uanset om de ikke er pa vej til en EU havn.

¥ Kommissionens forslag til Europa-Parlamentet og Radets forordning om transporterers
erstatningsansvar ved ulykker under passagertransport ad sevejen (Athen-forordningen)

- KOM (2005) 592 af 23. november 2005.

® Udvalget er oprettet i medfor af Europa-Parlamentets og Rédets Forordning 2099/2002
af 5. november 2002 om oprettelse af et Udvalg for Sikkerhed til Sgs og forebyggelse af
forurening fra skibe (USS) og om @&ndring af forordningerne om sikkerhed til sgs og om
forebyggelse af forurening fra skibe.
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Der indferes en forpligtelse for skibe til at stille en finansiel garanti eller
forsikring til deekning af udgifter til hjemsendelse mv. af sofarende, der
er blevet efterladt, svarende til IMO resolution nr. A 930(22).

Formandskabets kompromisforslag

Kommissionens forslag er revideret af det franske formandskab i flere
omgange. Forslaget bevaeger sig indholdsmzessigt mere og mere fra et
direktiv om ansvar til et direktiv om forsikring. Et af hovedelementer-
ne i en af de tidligere udgaver af formandskabets forslag var, at kravet
om forsikring/finansiel garanti kun er knyttet til skibe med en brutto-
tonnage over 300 fra de lande, der ikke har ratificeret Globalbegraens-
ningskonventionen af 1996. Det seneste reviderede forslag stiller dog
krav om en tvungen forsikring, uanset hvilket flag skibet sejler un-
der. Denne skal som minimum dakke 1996 konventionens belebs-
graenser. Der skal vaere et certifikat fra flagstaten, som dokumentati-
on for forsikringen/den finansielle garanti. I det seneste reviderede for-
slag skal forsikringsselskabet udstede certifikater. Alle medlemsstater
er stadigvaek forpligtet til at kontrollere certifikater fra andre landes
skibe, som anlgber deres havne.

2. Europa-Parlamentets holdning
Europa-Parlamentet har den 29. marts 2007 vedtaget en beslutning om for-
slaget (1. behandling). Europa-Parlamentet er heri fremkommet med 28
@ndringsforslag, hvor de fleste er sproglige og juridiske preeciseringer. Eu-
ropa-Parlamentet er grundlaeggende positivt stemt over for Kommissionens
forslag.

Europa-Parlamentet har konkret foreslaet, at der indferes en sakaldt “’solida-
ritetsfond til deekning af skader forvoldt af skibe uden finansiel garanti”, og
at der oprettes en faellesskabsmyndighed til udstedelse af certifikater mv.

Kommissionen har den 25. oktober 2007 fremsat et sendringsforslag, hvor-
ved de fleste af Europa-Parlamentets eendringsforslag er fulgt, men ikke for-
slagene om oprettelse af en solidaritetsfond og en faellesskabsmyndighed.
Europa-Parlamentet har ikke forholdt sig til den franske kompromis-
tekst.

3. Neerhedsprincippet
Kommissionen anferer, at mélene for den planlagte retsakt ikke i til-
strekkelig grad kan opfyldes af medlemsstaterne af folgende grunde:

e De enkelte medlemsstater har kun mulighed for at lovgive om
skibe, der sejler med medlemsstatens flag eller som besejler deres
havne.

e Det medferer betydelige ulemper, nér der er indbyrdes uforenelige
nationale forskrifter for sefartserhvervet, der er verdensomspan-
dende. Det er derfor vigtigt med lovgivning pé regionalt og inter-
nationalt niveau.
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Kommissionen anferer desuden, at der er grenser for indsatsen fra IMO’s
side, idet de internationalt vedtagne konventioner ikke omfatter en ord-
ning, der sikrer kontrol af de kontraherende landes ensartede gennemfo-
relse eller fortolkning af konventionerne. Kommissionens forslag indferer
derimod en ny retlig ramme, der gor det muligt at koordinere de eksiste-
rende nationale lovgivninger med hensyn til tvungen forsikring og ophee-
velse af ansvarsbegransninger.

Regeringen finder pa det foreliggende grundlag, at narhedsprincippet er
overholdt.

4. Gwzldende dansk ret
Seloven, lovbekendtgerelse nr. 538 af 15. juni 2004. I kapitel 9 er der
fastsat regler om redernes ret til at begranse deres ansvar. Ved kapitlet er
Globalbegraensningskonventionen af 1996 gennemfort i dansk ret.

Semandsloven, lovbekendtgerelse nr. 742 af 18. juli 2005.

S. Horing

Kommissionens forslag blev sendt i skriftlig hering i januar 2006 hos med-
lemmerne af EU-specialudvalget vedrerende skibsfartspolitiske spergsmaél.
Der var tale om en indledende samlet hering over hele den 3. sesikker-
hedspakke pa baggrund af de engelske versioner af forslagene. Kommissio-
nens oprindelige forslag blev endvidere dreftet i specialudvalget den 21.
april 2006. Herudover har det tidligere slovenske formandskabs kom-
promistekst vaeret droftet pa et mede den 6. marts 2008. P4 moederne frem-
kom parterne ikke med yderligere i forhold til deres heringssvar.

Et revideret kompromisforslag fra det franske formandskab har veeret
sendt i skriftlig hering i september 2008.

I den indledende hering om Kommissionens forslag har Danmarks Rederi-
forening givet udtryk for, at den kan tilslutte sig, at EU-landene ratificerer
Globalbegransningskonventionen af 1996, men at direktivforslaget inde-
holder staerkt kritisable bestemmelser omkring tvungen forsikring m.v., som
det er afgerende at fa andret, hvis direktivet som helhed skal vere accepta-
belt. Foreningen bemerker blandt andet, at forsikringspligten vedrerer en
rekke krav, der varierer fra stat til stat og er vanskelige at identificere pé
forhand. Endvidere er behovet for tvungen forsikring ganske begraenset, idet
langt hovedparten af tredjemandsskader allerede er omfattet af vedtagne
konventioner.

Foreningen anferer desuden, at det kan give anledning til folkeretlige og
praktiske problemer at stille krav om, at skibe, der blot gennemsejler med-
lemsstaternes eksklusive ekonomiske zoner, har den kraevede forsikring og
certifikat herfor. Rederiforeningen foreslar, at man fra dansk side arbejder
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for, at EU gennemforer IMO’s resolution om retningslinier for redernes an-
svar 1 relation til seretlige krav som forpligtende regler.

Rederiforeningen bemerker, at der er risiko for, at implementering af Glo-
balbegransningskonventionen vil variere fra land til land, da konventionen
indeholder en raekke valg- og reservationsmuligheder. Rederiforeningen kan
ikke tilslutte sig, at skibe fra ikke-kontraherende parter i Globalbegrans-
ningskonventionen af 1996 skal omfattes af en sarlig streng ansvarsord-
ning, der gér videre end artikel 4 i konventionen, idet det blandt andet rej-
ser nogle folkeretlige problemstillinger.

Med hensyn til forslaget om efterladte sefarende anforer rederiforeningen,
at en IMO-resolution, der vedrerer dette emne, vil blive taget op i den
kommende konsoliderede ILO-konvention om sefarendes arbejds- og leve-
vilkér (Superkonventionen). Der synes derfor ikke at vere selvstendigt be-
hov for en bestemmelse herom i direktivforslaget.

Den 29. marts 2006 blev forslagets overordnede linier droftet i Selovsud-
valget. Selovsudvalget udtrykte stor skepsis over for forslaget, idet det
var udvalgets opfattelse, at tiltag pd erstatnings- og ansvarsomradet bor
gennemfores via IMO. En ansvarsordning pd EU-plan vil kunne skade
den internationale regulering pa dette omrade.

Udvalget gav udtryk for, at forslaget om en tvungen forsikring for skibe
for det dobbelte belob af begrensningsbelobene 1 Globalbegransnings-
konventionen af 1996 kunne betragtes som en omgaelse af konventionens
regler om ansvarsbegransning. En reder mé normalt vaere berettiget til at
antage, at alle skibe bliver behandlet ens og har samme ansvarsgrenser,
uanset hvor de kommer fra, og uanset om de er med i konventionen eller
ej. Dette princip er lagt til grund i de nordiske selove.

Udvalget fandt desuden, at forslaget var juridisk problematisk, idet den
del af forslaget, der vedrerte certifikatudstedelse og kontrol af tredjelands
skibe i uskadelig passage, var i strid med folkeretlige regler, sdsom
UNCLOS".

Der var 1 Selovsudvalget opbakning til, at EU arbejder for, at medlems-
staterne ratificerer de internationale ansvars- og erstatningskonventioner
sasom Globalbegransningskonventionen af 1996, HNS- og Bunkerskon-
ventionerne.

Ved den skriftlige hering om kompromisforslaget den 17. september
2008 er der kommet folgende bemserkninger:

Danmarks Rederiforening har tilfejet, at hvis der om nedvendigt gen-
nemferes en tvungen forsikringsordning, enskes den afgrzenset til, at

19 United Nations Convention on the Law of the Sea, 1982. Danmark ratificerede hav-
retskonventionen den 16. november 2004 med ikrafttreeden 16. december 2004.
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skibene er forpligtet til at have et entry certificate''” ombord i over-
ensstemmelse med IMO’s resolution herom (A 898 (21)). Rederifor-
eningen finder det endvidere diskriminerende, at forsikringscertifikatet
alene skal kraeves af medlemsstater, som ikke har ratificeret Globalbe-
greensningskonventionen af 1996. Rederiforeningen er imod, at skade-
lidte kan rette krav direkte mod rederens forsikringsselskab, da dette
forudsaetter, at ansvaret er ngje fastlagt i og begraenset i internationale
ansvarskonventioner.

Maskinmestrenes Forening har i deres svar bl.a. lagt vaegt pa, at for-
slaget ikke etablerer nye forsikringsordninger men afspejler losninger,
der er fundet i IMO gennem A 898 (21).

Sefartens Ledere og Danske Maritime kan tilslutte sig den danske
holdning i sagen.

Danske Havnevirksomheder har ikke bemarkninger i sagen.

6. Andre landes holdning
Forhandlingen af forslaget om rederansvar blev pibegyndt under det
slovenske formandskab og fortsat af det franske formandskab.

Rédsmedet i april og det uformelle ministermeode i september, samt
efterfolgende meder i radsarbejsgruppen, har vist en fortsat bred
modstand mod en EU-regulering, der underminerer en global ord-
ning og dermed grundlaeggende berorer spergsmalet om, i hvilken
udstrzekning skibsfart skal reguleres globalt i IMO. Derudover har
modstanden varet motiveret af den manglende merveerdi ved regu-
leringen, unedvendige administrative byrder og afgivelse af forhand-
lingskompetence i forbindelse med Globalbegraensningskonventionen
af 1996.

Det franske formandskab og Kommissionen presser pa for en bin-
dende regulering i form af et ”minimalistisk” direktiv, der suppleres
med en radserklzering, hvor dele af Kommissionens oprindelige for-
slag om ratifikation af Globalbegraensningskonventionen af 1996
indgir. Der er fremsat en raekke kompromisforslag, senest den 18.
september 2008. Der forventes afholdt en raekke meder i Radets
Transportarbejdsgruppe. Hidtil har der veret enighed blandt medlems-
staterne om at stette, at alle medlemsstater skal ratificere Globalbegrans-
ningskonventionen af 1996, men at dette dog skulle udmentes i et andet in-
strument end et direktiv.

Hovedparten af medlemsstater har hidtil vaeret skeptiske over for
indholdet af det franske formandskabs kompromisforslag, som tilsig-

" Dokumentation for forsikring i form af bevis for deckning under en P&I forsikring
(ansvarsforsikring).
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ter en regulering, uden at substansen og behovet herfor er konkreti-
seret. Herudover indebzerer ogsa den seneste tekst fra formandska-
bet en rakke tekniske problemer og udviser dermed en manglende
indsigt i den generelle soretlige regulering. Bdide Danmark og andre
lande har peget herpi. Flere lande, heriblandt Danmark, finder, at
teksten er diskriminerende, hvis krav om forsikring ikke er flagneu-
tralt. I den forestiende moderakke formodes teksten at blive zendret,
idet en afgerende forudsaetning for flere landes side vil vere, at en
raekke juridiske spergsmal przeciseres.

7. _Forelebig dansk holdning
Fra dansk side enskes fortsat alene en radserklering. Der anses ikke
at vere behov for EU-regulering i form af en tvungen forsikring,
fordi der allerede findes specifikke konventioner om erstatningsan-
svar og forsikring globalt. Ulykker til sos sker i hele verden. Derfor
skal der ogsa reguleres globalt. P4 den méde vil reglerne gzlde for
alle landes skibe, uanset hvor de sejler.

Ulempen ved at dbne deren for regional regulering er desuden, at
tredjelande tilskyndes at indfere egne regionale ordninger. Dermed
odelaegges muligheden for et harmoniseret regelvaerk, der galder alle
skibe og alle steder. Danske skibe risikerer at blive medt med for-
skellige krav, alt efter hvor i verden de befinder sig.

Fra dansk side stottes, at alle lande skal ratificere Globalbegraens-
ningskonventionen af 1996. Dette star allerede i den foresliede rad-
serklaering.

Det franske formandskab har om deres reducerede forslag fremhze-
vet, at Ridet for at fi tilslutning fra Parlamentet ma sikre en mere
bindende lesning end en radserklzering.

Skulle det vise sig, at en raekke lande er indstillet pa at felge for-
mandskabets onske om en minimalistisk bindende regulering, finder
man fra dansk side, at denne bedst kan opnéas ved at stille krav om,
at skibene foreviser dokumentation for forsikring i form af bevis for
daekning under en P&I forsikring (certificate of entry in an P&I
club), der er medlem af den internationale gruppe af P&I klubber,
eller tilsvarende dokumentation for de skibe der ikke er forsikret i en
siddan klub. Hermed sikres, at skibene er ansvarsforsikret. En siddan
Forsikring vil skulle leve op til IMO’s resolution om retningslinjer
for forsikring, A.898 (21). For at mindske bureaukratiet skal der ikke
stilles krav om, at flagstaterne udsteder et certifikat. De fa skibe, der
i dag matte veere selvforsikrede, tvinges dermed ind i en forsikrings-
ordning, hvor der bliver EU-krav om at fremvise et forsikringscerti-
fikat. Det vil ikke leengere vaere op til de enkelte skibe, om de vil teg-
ne forsikring eller ej.
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8. Lovgivningsmeessige og statsfinansielle konsekvenser
Globalbegraensningskonventionen af 1996 er gennemfort i selovens kapi-
tel 9. Kravet om en serlig streng ansvarsordning eller forsikring for ski-
be fra lande, der ikke har tiltradt konventionen, vil kreeve en lovendring.
Indferelse af krav om, at rederne skal stille finansiel garanti for erstat-
ningsansvar, vil tillige kreve en lovaendring. Det geelder béade for
Kommissionens oprindelige forslag samt formandskabets forslag.

Bade det oprindelige og kompromisforslagene indebzerer statsfinan-
sielle konsekvenser. Hvis det franske kompromisforslag vedtages, vil
de statsfinansielle konsekvenser dog kunne reduceres noget.

For Kommissionens forslag geelder, at det samlede beleb for certifikatud-
stedelse for 600 danske skibe skennes at udgere ca. 600.000 kr. arligt.
Etableres der ikke en ensartet ordning via redernes felles ansvarssyste-
mer, de sdkaldte P&I-klubber, kan udgiften stige. Denne udgift vil dog
bortfalde, hvis det franske kompromisforslag bliver en realitet.

Kommissionens oprindelige forslag stillede krav om udstedelse af certi-
fikater og forsikringskontrol af tredjelandsskibe i den eksklusive ekono-
miske zone (EEZ’en). Cirka 100.000 udenlandske skibe passerer arligt
gennem EEZ’en. Danmark har dags dato ikke et beredskab til at kontrol-
lere udenlandske skibe 1 EEZ’en. Safremt Danmark skal kontrollere, at
disse skibe har certifikater, samt udstede certifikater til dem, der ikke er i
besiddelse heraf, kan der blive tale om anvendelse af betydelige ressour-
cer.

Det franske kompromisforslag begraenser certifikat- og kontrolkra-
vene til skibe, der anlgber en EU-havn. Kun ca. 25 % af anlgbende
handelsskibe tages ud til havnestatskontrol i dag. Dette svarer til ca. 600
skibe. Safremt Danmark skal kontrollere, at alle de anlgbende skibe har
certifikater efter bdide Kommissionens og formandskabets forslag samt
udstede certifikater til dem, der ikke er i besiddelse heraf efter Kommis-
sionens forslag, vil det medfore et oget ressourcebehov. Bade Kommissi-
onens og formandskabets forslag om kontrol af alle skibe forudsetter, at
der i princippet indfores et beredskab flere steder i landet, s de mange
danske havne kan blive dekket ind. Omkostningerne ved havnestatskon-
trol af 25 % af anlebende udenlandske skibe i danske havne udger cirka
5,6 mio. kr. om aret. Kontrol af forsikringscertifikater pa alle anle-
bende udenlandske skibe vurderes at ville udgore en merudgift i
storrelsesordenen ikke over 5 mio. om aret. Det bemerkes, at der er en
vis usikkerhed forbundet med vurderingen af udgifterne, herunder til op-
rettelse af dognberedskab i flere havne.

9. Samfundsekonomiske konsekvenser
Kravet om udstedelse af certifikater er en ny obligatorisk opgave, som pa-
leegges som folge af Kommissionens forslag, og kan derfor finansieres ved
gebyropkraevning. Ordningen vil i dette tilfaelde medfere gkonomiske byr-
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der for rederierhvervet svarende til ovenneevnte. Der vil derimod ikke vze-
re samfundsekonomiske konsekvenser, hvis det verserende franske
kompromisforslag vedtages.

Forslaget skennes ikke at have navneverdige miljemessige konsekven-
sefr.

10. Administrative konsekvenser for erhvervslivet
Kommissionens forslag vil medfore ogede administrative omkostninger for
erhvervslivet som folge af, at rederne skal tegne nye forsikringer, samt er-
hverve certifikater til dokumentation for forsikringerne. Der vil ikke vaere
naevnevaerdige administrative konsekvenser, hvis det verserende
franske kompromisforslag vedtages.

11. Tidligere forelaeggelse for Folketingets Europaudvalg
Sagen har tidligere vaeret forelagt for Folketingets Europaudvalg den
28. marts 2008 forud for Ridsmedet (Transport, Telekommunikation
og Energi) den 7.-8. april 2008 til forhandlingsoplzeg.

Der er oversendt grundnotat om sagen den 3. maj 2006.
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Formandskabets udkast til erkleering fra medlemsstaterne om sosik-
kerhed

Resumé

Det franske formandskab har fremlagt et udkast til erkleering, hvori med-
lemsstaterne bl.a. tilkendegiver, at de vil veere bundet af en lang reekke
internationale konventioner. Endvidere tilkendegiver medlemsstaterne, at
de vil veere bundet af FN’s sofartsorganisations (IMO) frivillige flag-
statskode, og arbejde for at koden gores obligatorisk.

1. Baggrund og indhold
Det franske formandskab har den 5. september 2008 fremlagt et udkast til
radserklering vedrerende seosikkerhed. Udkastet har senere gennemgdet
mindre revisioner.

Erkleringen skal ses som et led i forhandlingerne om den 3. sesikker-
hedspakke, for s& vidt angér de to direktivforslag om henholdsvis opfyldelse
af kravene til flagstater og rederes erstatningsansvar og finansiel garanti.

Begge disse forslag (flagstat og rederansvar) har medt massiv modstand hos
et stort flertal af medlemsstater. Disse medlemsstater har ensket at fasthol-
de en international regulering og ensker ikke at regulere regionalt (dvs. i
EU). De har saledes ment, at en erklering er et bedre instrument.

Formandskabet seger derfor at opna politisk enighed om et kompromis be-
stdende af mere begransede juridiske tekster kombineret med en erklaering,
hvor medlemsstaterne tilkendegiver, at de vil vere bundet af den interna-
tionale regulering.

I erkleringen forpligter medlemsstaterne sig til yderligere at forbedre
kvaliteten af deres administrationer med henblik p4, at alle skibe, der fo-
rer et EU-flag i 2012 vil vare pa hvidlisten af Paris Memorandum of Un-
derstanding (MoU) vedrerende havnestatskontrol. Hvid-, gra- og sortli-
sterne er oversigter over henholdsvis gode, middel og darlige flagstater,
hvor hvidlisten er de gode flagstater.

Af erkleringen fremgér endvidere, at sdfremt der opnas aftale om proto-
kollen til HNS-konventionen, som der fortsat forhandles om, vil med-
lemsstaterne senest tre ar derefter udtrykke samtykke til at veere bundet af
HNS-konventionen, der vedrerer ansvar for skade forarsaget af farlige
stoffer.

Senest den 1. januar 2012 vil medlemsstaterne ifolge erkleringen tilken-
degive, at de vil vere bundet af en raekke internationale konventioner.
Det drejer sig om de konventioner, der er oplistet i IMO-koden, Oliean-
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svarskonventionen af 1992, Oliefondskonventionen af 1992, Protokollen
af 1996 til Globalbegraensningskonventionen af 1976, Bunkerskonventio-
nen af 2001 og Protokollen af 2003 til Oliefondskonventionen af 1992.
Disse konventioner vedrarer en raekke forskellige omrader bl.a. om sik-
kerhed til s@s, om det privatretlige ansvar og det internationale erstat-
ningssystem for olieforurening, herunder skader forarsaget af bunkersolie
(dvs. skibes braendstof).

Endvidere vil medlemsstaterne senest 1. januar 2013 tilkendegive, at de
er indstillet pd at veere bundet af Vragfjernelseskonventionen af 2007 om
fjernelse af vrag, der udger en fare for miljoet.

Medlemsstaterne vil ligeledes tilkendegive deres villighed til at vere
bundet af standarderne i IMO's flagstatskode (der ellers ikke er obligato-
risk) og agere i overensstemmelse med IMO's guidelines for flagstaters
implementering af IMO-instrumenter med henblik pé at sikre, at de kom-
petente myndigheder er i stand til at sikre en passende hdndhavelse af de
internationale konventioner. IMO-koden vedrerer blandt andet udstedelse
af national lovgivning, fastsattelse af sanktioner og retsforfolgelse, allo-
kering af ressourcer og personale, uddannelse og bemanding, syn, inspek-
tion og tilbageholdelse af skibe, undersogelse af ulykker og ulykkesop-
klaring og evaluering af flagstatsindsatsen.

Endeligt udtrykker medlemsstaterne i erkleringen, at de sammen med
Kommissionen og andre IMO-medlemmer vil arbejde for, at IMO-koden
og IMO-audits geres obligatoriske globalt med henblik pa at reducere
forskelle 1 flagstaternes efterlevelse af internationale flagstatsforpligtel-
ser, og dermed medvirke til at sosikkerheden og havmiljeet forbedres.
Endvidere vil det medvirke til at sikre, at der internationalt skabes lige
vilkar for skibsfarten, hvilket er af afgerende betydning for EU’s skibs-
farts levedygtighed.

2. Europa-Parlamentets holdning
Europa-Parlamentet skal ikke udtale sig.

3. Neerhedsprincippet
Da der er tale om en radserklaering, pavirker det ikke naerhedsprincippet.

4. Galdende dansk ret
Da der er tale om en ridserklaering, har den ikke umiddelbar indflydelse pa
geldende dansk ret.

Danmark har, med undtagelse af Vragfjernelseskonventionen fra 2007, der
vedrerer ansvar for fjernelse af vrag eller genstande fra skibe, og HNS-
konventionen, der er under revision, ratificeret de IMO-konventioner, som
erkleringen henviser til. Der er ikke taget stilling til spergsmdlet om ratifi-
kation af en revideret HNS-konvention samt Vragfjernelseskonventionen,
der begge vil kreeve en @ndring i blandt andet segloven.
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5. Hering

Udkastet til rddserkleering har den 17. september 2008 veret sendt i skriftlig
hering hos medlemmeme af EU-specialudvalget for skibsfartspolitiske
sporgsmal.

Danske Maritime har anfert, at man kan stette erkleringen, men at det
ber undgas, at det blotte forhold, at der i EU foreligger en erklaering sene-
re kan benyttes til at begrunde EU-initiativer, der skal sikre dens overhol-
delse.

Danmarks Rederiforening, Sefartens [edere og Maskinmestrenes For-
ening kan tilslutte sig den danske holdning i sagen.

Danske Havnevirksomheder har haft ikke bemarkninger i sagen.

6. Andre landes holdinger

Et flertal af medlemsstater har tilkendegivet, at man 1 stedet for juridiske
tekster om flagstatsforpligtigelser og rederansvar ber foretage en bledere
regulering, eksempelvis politiske konklusioner. Hermed sikres, at der ik-
ke overfores forhandlingskompetence til EU, hvilket betyder, at f.eks.
Danmarks indflydelse som en staerk international akter pa sefartsomradet
1 IMO ikke svakkes.

Pa flagstatsomradet kan radserkleringen understotte direktivforslagets in-
tentioner om, at flagstaterne lever op til deres internationale forpligtelser
og gennemforer IMO-audits. For sd vidt angér rederansvar kan direktiv-
forslagets intentioner, om at medlemsstaterne skal ratificere 1992 proto-
kollen til Globalbegransningskonventionen, ligeledes understeottes.

Pa radsarbejdsgruppemede den 9. september 2008 fik udkastet til rad-
serklaering en generel positiv modtagelse, idet et stort flertal af medlems-
staterne dog fastholdt deres modstand mod selve direktivforslagene.

Pa det kommende radsmede i oktober forventes formandskabet at ville for-
sege at opna politisk enighed om et kompromis bestdende af juridiske tek-
ster, der er reduceret til et minimum, kombineret med en erklaering fra med-
lemsstaterne.

7. Forelebig dansk holdning

Fra dansk side stottes, at medlemsstaterne gennem vedtagelse af en erklee-
ring sender et staerkt politisk signal om, at medlemsstaterne vil efterleve de
omtalte internationale konventioner og IMO's flagstatskode.

Det stottes endvidere, at medlemsstaterne sammen med Kommissionen og
3. lande i IMO vil arbejde for, at IMO-koden og IMO-audits geres obli-
gatoriske globalt.
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Naér det drejer sig om udformningen af selve teksten om ratifikation af
Vragfjernelseskonventionen og en revideret HNS-konvention, hvor for-
handlingsresultatet endnu ikke foreligger, har Danmark generelt veret
positiv. Der ber dog findes en fleksibel tekst i lyset af, at en ratifikation
kreever lovaendringer, og at den endelige konventionstekst f.s.v.a. HNS
end ikke foreligger endnu. En tilkendegivelse af at ratificering vil ske,
hvis det er muligt (som det er blevet gjort med andre konventioner i tidli-
gere radskonklusioner), ber derfor sattes ind.

8. Lovgivningsmassige eller statsfinansielle konsekvenser
Erkleringen vurderes ikke i sig selv at ville have lovgivningsmassige el-
ler statsfinansielle konsekvenser.

9. Samfundsekonomiske konsekvenser
Erkleringen vurderes ikke i sig selv at ville have samfundsekonomiske
konsekvenser.

10. Administrative konsekvenser for erhvervslivet
Erkleringen vurderes ikke sig selv at ville have konsekvenser for erhvervs-
livet.

11. Tidligere forelzeggelse for Folketingets Europaudvalg
Sagen har ikke tidligere veret forelagt Folketingets Europaudvalg.
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