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Hgringsnotat vedrgrende forslag til endring af sgloven, lov om sik-
kerhed til sgs og sgmandsloven (Pligt til forsikring for sgretlige krav,
gennemfgrelse af konventionen om arbejdsforhold i fiskerisektoren
m.v.)

1. Indledning
Lovforslaget indeholdt oprindeligt 3 hovedelementer:
1) Implementering af direktivet om forsikring for sgretlige krav og
det reviderede direktiv om havnestatskontrol (PSC-direktivet).
2) Gebyr for overrapporteringer fra skibe og rederier.
3) Gennemfarelse af ILO-konvention nr. 188 om arbejdsforhold i fi-
skerisektoren, herunder hjemmel til gebyr for certifikatudstedelse
og kontrol.

Derudover indeholder lovforslaget enkelte mindre justeringer af overve-
jende lovteknisk karakter.

Forslaget er sendt i hgring den 31. august 2010 med hgringsfrist den 27.
september 2010 til i alt 47 myndigheder, organisationer m.v.

Der er modtaget hgringssvar fra 25 myndigheder, organisationer m.v.
Heraf har 11 haft bemarkninger til udkastet til lovforslag.

2. Generelle bemaerkninger
Hgringssvarene har overvejende veeret positive.

3. Kommentarer til de enkelte emner

3.1. Implementering af direktivet om forsikring for sgretlige krav
Sgfartens Ledere udtrykker statte til forslaget om en ansvarsforsikring for
skibe.

Danmarks Rederiforening, Rederiforeningen af 1895, Rederiforeningen
for mindre skibe og Bilfeergernes Rederiforening (herefter: Rederifor-
eningerne) udtrykker i et samlet haringssvar ligeledes statte til forslaget
om en ansvarsforsikring for skibe.

Rederiforeningerne peger dog pa, at bemarkningerne til forslaget til §
153, stk. 3, i sgloven bgr praeciseres. | henhold til lovbemarkningerne
skal forsikringens dsekningssum beregnes efter sglovens § 175, der gen-



nemfarer Globalbegraensningskonventionen®. Rederiforeningerne peger
pd, at de sedvanlige P&I-forsikringer?, der er tilstraekkelige under forsik-
ringsdirektivet, har en daekningssum, der giver mulighed for at opna er-
statninger svarende til, hvad de forskellige lande kraever. | Danmark giver
de traditionelle P&I-forsikringer saledes mulighed for at opna erstatning i
henhold til Globalbegransningskonventionen med den seneste forhgjelse,
mens dette ikke vil vaere geeldende i lande, der ikke har tiltradt Globalbe-
grensningskonventionen.

Endvidere foreslar rederiforeningerne, at der i bemarkningerne til § 153,
stk. 1, hvori det beskrives hvad forsikringen skal daekke, ikke medtages
kollisionsskader”, da disse skader ikke, eller kun i begraenset omfang, vil
veere daekket af en P&I-forsikring.

Grgnlands Selvstyre er positiv over for, at kravet om forsikring af skibe
med en bruttotonnage pa 300 eller derover kan sattes i kraft for Gren-
land. Dette betyder, at man vil kunne afvise udenlandske skibe uden for-
ngdent forsikringscertifikat, ligesom det sikres, at gragnlandske skibe vil
kunne sejle til EU-havne, f.eks. i forbindelse med verftsbesag.

Gregnlands Selvstyre finder dog, at det vil vere et problem, hvis forsik-
ringscertifikatet kun kan udstedes, safremt skibet lever op til reglerne i
konventionen om sgfarendes arbejdsforhold, idet de grgnlandske skibe
ikke kan leve op til reglerne i konventionen p.t.

Endvidere rejser Selvstyret spargsmal om, hvorledes forsikringscertifika-
tet udstedes og endelig peges pa, at det bar overvejes, hvorledes der skal
fares kontrol med kravet om forsikringscertifikat, idet der kun i begraen-
set omfang foretages havnestatskontrol i Grgnland.

Kommentar

For sa vidt angar beregningen af forsikringens daekningssum bemarkes,
at det fremgar af direktivets art. 4, stk. 3, 2. pkt., at "’Forsikringsbelgbet
(...) er det samme som det relevante maksimumsbelgb for begransning af
ansvaret, som fastsat i konventionen af 1996”. Det fremgar saledes af di-
rektivet, at forsikringens daekningssum skal beregnes efter de granser,
der er fastsat i Globalbegraensningskonventionen som @&ndret ved 96-
protokollen. Disse graenser er gennemfgart i sglovens § 175.

Med lovforslaget indfgres der krav om forsikring med et forsikringsbelab
beregnet efter sglovens 8 175. Dette vil veere gaeeldende for samtlige EU-
lande. Denne beregning har ingen indvirkning pa opgerelsen af erstat-

! Globalbegransningskonventionen satter bl.a. en gverste ansvarsgranse for rederiers
gkonomiske ansvar. Transport af tung olie i tankskibe er ikke omfattet.

2 p&I-forsikring: "Protection & Indemnity”. Forsikringen er den ansvarsforsikring, som
de fleste stgrre handelsskibe valger. Forsikringen deekker det ansvar, som en reder kan
ifalde ved driften af sin virksomhed.
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ningsbelgbet i en konkret situation. Safremt et dansk skib forvolder skade
i et land, der ikke har tiltradt Globalbegransningskonventionen, vil en
evt. erstatning kun blive beregnet efter dette lands bestemmelser, herun-
der det pageldende lands fastsatte ansvarsbegraensningsregler, safremt
sagen anlaegges i det pagazldende land. I den situation kan en forsik-
ringsudbetaling ligge under det belgb, der beregnes efter lovforslaget.

Rederiforeningerne foreslar endvidere en teknisk andring i bemarknin-
gerne til § 153, stk. 1, vedrgrende forsikringens omfang. Det navnes i
bemarkningerne til lovforslaget, at forsikringen eksempelvis skal daekke
skader pa andre skibe eller kajanlag i forbindelse med kollision™. Kol-
lision er en bred betegnelse, hvorfor ikke alle ’kollisionsskader”, vil vee-
re omfattet af en P&I-forsikring, men dakkes af en anden forsikring.
Dette er nu praciseret i lovforslagets bemarkninger.

For sa vidt angar bemarkningerne fra Grgnlands Selvstyre bemarkes, at
forsikringscertifikatet ikke er relateret til konventionen om sgfarendes
arbejdsforhold. Der er derimod tale om en ansvarsforsikring, som skal
beskytte skadelidte bedre.

Vedrgrende udstedelsen af forsikringscertifikatet bemaerkes, at det er for-
sikringsselskabet, som skal udstede certifikatet som bevis pa, at forsikrin-
gen er tegnet. Hvilke procedurer, forsikringsselskabet vil iveaerksatte i
denne forbindelse, reguleres ikke i lovforslaget. Formentlig vil forsik-
ringsselskabet dog i langt de fleste tilfelde kunne udstede certifikatet pa
skriftligt grundlag, idet der blot er tale om et bevis for, at der er tegnet
forsikring for skibet.

Spergsmalet om kontrol med overholdelsen af kravet om forsikring vil
blive drgftet neermere med Grgnlands Selvstyre i forbindelse med udar-
bejdelsen af den kongelige anordning, hvorved kravet settes i kraft for
Grgnland.

Sefartsstyrelsen har orienteret Grgnlands Selvstyre om det anfarte.

3.2. Det reviderede direktiv om havnestatskontrol (PSC-direktivet)
Danske Havne anfarer, at der allerede er et udmaerket ramme for samar-
bejdet om at sikre plads til tilbageholdte skibe. Et egentligt krav om sam-
arbejde er derfor ungdvendigt.

Danske Havne og Transportministeriet (herunder Kystdirektoratet) anfg-
rer, at der skal tages hgjde for de gkonomiske konsekvenser for havnen,
nar der skal skaffes plads til et tilbageholdt skib, og at der skal tages hen-
syn til plads- og sikringsmassige hensyn. Danske Havne anfgrer i den
forbindelse, at der skal vere den forngdne sikkerhed for, at havnen ikke
lider gkonomiske tab.
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Kommentar
I henhold til det reviderede EU-direktiv om havnestatskontrol skal hav-
nene samarbejde med myndighederne om at lette modtagelsen af tilbage-
holdte skibe.

Selvom havnene allerede i dag pa uproblematisk grundlag reelt samar-
bejder herom med Sgfartsstyrelsen, er det af hensyn til en korrekt, regel-
baseret gennemfgrelse af direktivet ngdvendigt at indszette en egentlig be-
stemmelse om, at havnene kan forpligtes til at samarbejde om at lette
modtagelsen af tilbageholdte skibe.

Tilbageholdelse af et skib sker typisk som falge af skibets ringe standard
eller pga. manglende internationale certifikater. Det fremgar direkte af
direktivet, at havnestatsmyndigheden ikke ma tage hensyn til risikoen for
ophobning af skibe i havnen, nar der traffes beslutning om at tilbagehol-
de et skib. Hensigten er naturligvis, at det alene er hensyn til sgsikkerhe-
den og havmiljget — og ikke havnenes kommercielle interesser — som ma
vare afggrende for, om et skib tilbageholdes. Hensynet til havnene er sa
vidt muligt indarbejdet ved, at det i tilknytning til bestemmelsen om sam-
arbejde er praciseret, at havnestatskontrolmyndigheden kan tillade for-
haling af et tilbageholdt skib til en anden plads i havnen, hvis sikkerhe-
den tillader det. Det bemzrkes, at samarbejdet saledes ogsa forpligter
Sefartsstyrelsen

Antallet af tilbageholdte skibe i Danmark er i gvrigt af begranset starrel-
se og har veret faldende i de seneste ar.

3.3. Gebyr for overrapporteringer fra skibe og rederier
Rigsrevisionen henleder opmarksomheden pa, at et gebyr for overrappor-
tering fra skibe skal fastsattes saledes, at der opnas fuld dekning for om-
kostningerne, men saledes at der tilstraebes en balance over 4 ar.

Danske Havne anfgrer, at hjemlen bgr udnyttes til ogsa at give havnene
mulighed for at opna refusion for de udgifter, som havnene har i forbin-
delse med, at havnene skal varetage indberetninger fra skibene til Safe-
SealNet.

Justitsministeriet har i forbindelse med den lovtekniske gennemgang af
lovforslaget anfart, at der ikke er tale om et gebyr, men derimod en skat,
idet rederen ikke far nogen modydelse for sin betaling. I henhold til
grundlovens § 43 kan skatter ikke paleegges administrativt, og den fore-
slaede bestemmelse vil derfor veare grundlovsstridig.

Kommentar

Opkraevningerne fra Det Europeiske Sgfartsagentur (EMSA) er endnu
ikke sat i veerk, idet EMSA indtil videre blot har varslet, at man agter at
gore dette. Dette sammenholdt med Justitsministeriets afggrende indven-
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dinger imod forslaget bevirker, at det findes mest hensigtsmaessigt at tage
elementet om betaling for overrapporteringer ud af lovforslaget.

For sa vidt angar havnenes indberetning til SafeSeaNet-systemet bemaer-
kes, at kravet herom fglger af bekendtgarelse nr. 1021 af 26. august 2010
om et trafikovervagnings- og trafikinformationssystem i danske farvande
og havne. Der er ikke noget til hinder for, at udgifterne i lighed med an-
dre udgifter, som havnene matte have, indgar i havnenes brugerbetaling.
Der er i gvrigt tale om forhold, der som udgangspunkt er felles for alle
havne i EU.

3.4. Gennemfgrelse af 1LO-konvention nr. 188 om arbejdsforhold i
fiskerisektoren (fiskerikonventionen)

3F udtrykker varm stgtte til en dansk ratifikation af konventionen og til
de loveaendringer, som er ngdvendige herfor.

3F anfarer, at udstedelsen af de certifikater, som er ngdvendige i henhold
til konventionen, bgr indebere faerrest mulige omkostninger for erhver-
vet.

3F anfarer endelig, at en ratifikation af fiskerikonventionen vil fremme
dansk fiskeris konkurrenceevne, og at det af samme arsag er vigtigt at
gennemfgre havnestatskontrol af fremmede fiskeskibe i dansk havn. Pa
den made sikres det, at fiskeskibe fra lande, som ikke tiltreeder konventi-
onen, ikke behandles mere gunstigt end skibe fra konventionslande.

Danmarks Fiskeriforening statter generelt ensartede, hgje standarder for
arbejdsforholdene i fiskerisektoren og har derfor ingen bemarkninger til
det konkrete lovforslag. Dog er foreningen imod, at certificeringen og
kontrollen af danske skibe finansieres ved brugerbetaling. Den ekstra
brugerbetaling bar ikke kunne paleegges, feor fiskerikonventionen er ende-
ligt ratificeret, og far det kan pavises, at kontrollen ogsa finansieres ved
brugerbetaling i andre lande.

Kommentar

Sefartsstyrelsens kontrol med danske fiskeskibes overholdelse af fiskeri-
konventionen vil ske samtidig med de periodiske syn. Da nogle af elemen-
terne fra konventionen, f.eks. arbejdsmiljg og uddannelse, i forvejen ind-
gar i de periodiske syn, vil kontrollen med de gvrige elementer alene
medfgre et mindre tilleeg til synet. Arbejdet vil — i lighed med hvad der i
gvrigt er hjemmel til, nar Sgfartsstyrelsen foretager periodiske syn pa fi-
skeskibe — blive gebyrbelagt, saledes at der sker brugerbetaling. Dette
geelder ogsa for selve certificeringen. Det betyder, at der betales for ar-
bejdet med syn af skibene ud fra de almindelige takster for syn af skibe.

Der opkraeves i dag en fast, omkostningsbestemt timepris for syn pa skibe,
hvor der betales for syns- og sagsbehandlingstid. Prisen pa et syn afhan-
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ger saledes af, hvor lang tid det tager at gennemfgre synet og den tilhg-
rende sagsbehandling.

Tilsynet med skibenes overholdelse af fiskerikonventionen vil ske samti-
dig med de evrige periodiske syn pa fiskeskibene, saledes at det sker
hvert 5. ar for sa vidt angar de mindre fiskeskibe, dvs. skibe under 15 m,
og hvert 4. ar for sa vidt angar de starre, dvs. skibe pa 15 m og derover.
Et certifikat vil lette kontrollen ved anlgb af f.eks. andre EU-lande, som
tilslutter sig konventionen. Den nye kontrol vil farst traede i kraft kort tid
far, at fiskerikonventionen traeder i kraft, s danske skibe kan have det
kreevede certifikat, nar konventionen treeder i kraft.

| dag foretages ikke en regelmassig kontrol af udenlandske fiskeskibe,
der anlgber danske havne, og fiskerikonventionen indeholder heller ikke
direkte krav om regelmaessig kontrol af udenlandske fiskeskibe. Havne-
statskontrollen vil vaere en stikprgvekontrol og vil blive koncentreret om
de skibe, der skal veere i besiddelse af et konventionscertifikat, dvs. skibe
som er pa havet i mere end tre dage, og som enten har en leengde pa 24 m
eller derover, eller som normalt sejler i en afstand af 200 sgmil fra flag-
statens kystlinje eller videre end flagstatens kontinentalsokkels kant. Der
vil dog ogsa kunne foretages kontrol af andre skibe, f.eks. hvis der fore-
ligger en klage, der vedrarer relevante mangler. I disse tilfeelde vil kon-
trollen tage udgangspunkt i konventionens minimumskrav.

| svrigt ma det antages, at en stor del af de udenlandske fiskeskibe, som
anlgber danske havne, ogsa i fremtiden vil komme fra EU-lande. En
Rads-afggrelse fra juni 2010, der bemyndiger EU-landene til at ratificere
fiskerikonventionen, henstiller tillige, at medlemsstaterne ratificerer kon-
ventionen inden udgangen af 2012. Det ma derfor forventes, at en del af
EU-landene vil tiltreede konventionen, hvorved fiskeskibe fra disse lande
vil blive omfattet af konventionens krav og dermed blive undergivet kon-
trol i flagstaten.

4. Tekniske tilpasninger

Ud over ovenstaende er der er foretaget enkelte mindre andringer i lov-
forslaget af teknisk og sproglig karakter, bl.a. som fglge af Justitsministe-
riets lovtekniske gennemgang.

5. Oversigt over hgrte myndigheder og organisationer m.v.

Advokatradet, Beskaftigelsesministeriet, Bilfergernes Rederiforening,
Danmarks Fiskeriforening, Danmarks Rederiforening, Danmarks Stati-
stik, Dansk Sg-Restaurations Forening, Danske Advokater, Danske Hav-
ne, Danske Regioner, Datatilsynet, Erhvervs- og Byggestyrelsen, Er-
hvervs- og Selskabsstyrelsen, Fag og Arbejde, Fagligt Feelles Forbund
(38F), Finansministeriet, Finanstilsynet, Fiskeriets Arbejdsmiljgrad, Fi-
skernes Forbund, Foreningen af Smagernes Feargeselskaber, Forsikring &
Pension, Forsvarsministeriet, Funktionarernes og Tjenestemandenes
Feellesrad, Feaergernes Hjemmestyre, Grgnlands Selvstyre, HORESTA,
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Kommunernes Landsforening, Konkurrence- og Forbrugerstyrelsen,
Landsorganisationen i Danmark, Maskinmestrenes Forening, Metal Sg-
fart, Ministeriet for Fgdevarer, Landbrug for Fiskeri, Offentligt Ansattes
Organisationer, Patent- og Varemerkestyrelsen, Radiotelegrafistforenin-
gen af 1917, Rederiforeningen af 1895, Rederiforeningen for Mindre
Skibe, Rigsrevisionen, Sammenslutningen af Mindre Erhvervsfartgjer,
Sikkerhedsstyrelsen, Statsministeriet, Statstjenestemandenes Centralor-
ganisation 11, Sgfartens Arbejdsmiljerad, Sefartens Ledere — Dansk Na-
vigatgrforening, Sglovsudvalget, Transportministeriet og Traeskibs Sam-
menslutningen.

Falgende organisationer, myndigheder m.v. har haft bemarkninger
til lovforslaget:

Bilfeergernes Rederiforening
Danmarks Fiskeriforening
Danmarks Rederiforening
Danske Havne

3F

Grgnlands Selvstyre
Rederiforeningen af 1895
Rederiforeningen for mindre skibe
Rigsrevisionen

Sgfartens Ledere
Transportministeriet
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