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INDLEDNING

Den 12. december 1999 breekkede olieskibet ERIKA i to stykker 40 sgmil syd for
Bretagnes spids. ERIKA var et olietankskib med enkeltskrog, 25 ar gammelt, det
forte Maltas flag og var chartret af TOTAL-FINA. Det transporterede 30 000 tons
raolie, hvoraf 10 000 tons spildtes i havet. Ca. 400 km kyst blev forurenet af olie,
som har forarsaget store skader for dyrelivet, plantelivet og for fiskeri og turisme,
samt muligvis for befolkningens sundhed.

Det er ikke farste gang en sadan ulykke har fundet sted ved Den Europeeiske
Unionens kyster. Man husker bl.a. forlis af olietankskibene Torrey-Canyon, Olympic
Bravery, Boehlen, Amoco-Cadiz, Tanio, Aegean Sea og Braer.

Det ma understreges, at 70% af EU's olieimport foregar langs Bretagnes og Kanalens
kyster, hvilket forklarer, at det altid er de samme omrader, som lider under
ulykkerne. Hvis en sadan ulykke fandt sted i Middelhavet, ville falgerne veere lige sa
katastrofale.

Offentligheden tolererer ikke leengere sadanne ulykker, hvilket fremgar af
reaktionerne pa ERIKA's forlis. Der er nu en vilje til en stringent indsats pa
feellesskabsplan, hvilket bl.a. er blevet udtrykt af Europa-Parlantemtgt af
Ministerradet.

Man ma konstatere, at den traditionelle ramme for international indsats, hvad angar
sikkerhed til sgs via den internationale sgfartsorganisation (International Maritime
Organisation - IMO) ikke er tilstraekkelig til effektivt at angribe arsagerne til disse
katastrofer. IMO's indsats er begraenset af et vaesentligt handikap: manglende midler
til tilstraekkelig kontrol med, hvorledes reglerne anvendes rundt omkring i verden.
IMO's regler anvendes saledes ikke med samme stringens alle steder. Dette problem
vokser i takt med udviklingen inden for sgtransport den sidste snes ar, som bl.a. har
fart til anvendelsen af "bekvemmelighedsflag”, hvoraf nogle ikke opfylder deres
forpligtelser i henhold til internationale konventioner.

Dette er grunden til at Radet efter Amozo-Cadiz-katastrofen i 1978 anmodede
Kommissionen om fremseette forslag om kontrol med og nedskeering af
olieforurening. Der blev forelagt et ambitigst forslagsprogram, som i sidste ende blot
medfgrte vedtagelse af formelle erkleeringer eller resolutioner, som tilskyndede
medlemsstaterne til at ratificere OMI's og ILO's konventioner. Der blev dog vedtaget
et direktiv, som fastseetter minimumskrav for bestemte tankskibe.

Nar den stgrste ophidselse efter en tankskibsulykke havde lagt sig, kunne man
konstatere, at medlemsstaterne har en tendens til at undga bindende foranstaltninger
pa feellesskabsplan, isaer da beslutninger kun kunne treeffes enstemmigt.

Europa-Parlamentets beslutning af 20.1.2000 og 2.3.2000.
Radets mgde "Generelle Anliggender”, den 24.2.2000.
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Farst midt i 90'erne da der kunne treeffes beslutninger med kvalificeret flertal, vedtog
Radet de farste elementer inden for en feelles sgfartspolitik, bl.a.:

—  tilretteleeggelse pa feaellesskabsplan af en strengere gennemfgrelse af de
internationale konventioner

—  vedtagelse af specifikke EF-bestemmelser pd omrader, hvor der ikke findes
IMO-bestemmelser, eller hvor disse er utilstraekkelige.

ERIKA's forlis viser, hvor stor en fare gamle skibe udger og ogsa, at den
eksisterende retsramme - som i gvrigt ikke anvendes korrekt i medlemsstaterne, bl.a.
hvad angar antallet af inspektioner i havnene - bgr styrkes pa et specifikt EF-
grundlag, som gar leengere end OMI-kravene. Man kunne konstatere samme tendens
efter Exxon Valdez-katastrofen, idet retsrammen pa faderalt plan er blevet strammet.

Kommissionen foreslar derfor en serie foranstaltninger, som kan fa umiddelbar
virkning. Endvidere mere komplicerede foranstaltninger pa lang sigt, og den har til
hensigt at fremseette endnu en reekke forslag i denne forbindelse ved arets slutning.

Hvad angéar retsforanstaltninger pa kort sigt, foreleegger Kommissionen ved
neerveerende meddelelse Parlamentet og Ministerradet tre foranstaltninger:

» For det farste gget kontrol med fartgjer, der anlgber Feellesskabets havne, dvs.
strengere foranstaltninger over for substandard fart@et.foreslas, at forbyde
adgang til EU's havne for fartgjer, der er over 15 ar gamle, som er blevet
tilbageholdt mere end to gangen i lgbet af de to foregaende ar, og som
forekommer pa en "sort liste", som Kommissionen offentligger hvert halve ar.
Inspektion af skibene, bgr i @vrigt @gges i takt med skibets alder og skal
systematisk omfatte en af ballasttankene. Skibene skal sende en raekke
oplysninger, far de anlgber en havn, for at inspektioner kan forberedes effektivt.
Medlemsstaterne bgr forpligte sig til at inspicere skibene oftere og mere grundigt
for at undgd, at der ikke opstar "bekvemmelighedshavne" bl.a. ved at ansaette og
uddanne flere skibsinspektarer.

* Det andet forslag vedrgrestrengere kontrol med klassifikationsselskaberne,
som medlemsstaterne giver befgjelse til at kontrollere skibenes kvalitet.
Kommissionen forbeholder sig ret til gennem en forenklet procedure at
suspendere eller tilbagetreekke klassifikationsselskabers anerkendelse, hvis de har
udvist forsgemmelighed. Det er afggrende at klassifikationsselskaberne udviser
gode resultater, hvad angsikkerhed og foreureningsforebyggelsdor at opna
og beholde anerkendelse pa EF-plan. Endvidere skal de anerkendte organisationer
opfylde strengere kvalitetskrav, herunder forpligtelse til at falge bestemte
procedurer, nar et skib eendrer klasse f.eks. skahele skibets dossiesendes til
det nye klassifikationsselskab.

« Endelig foreslas det generelt farbyde olietankskibe med enkeltskrogefter en
tidsplan, der er pa linje med USA's tidsplan (2005, 2010, 2015, alt efter tonnage).

Disse tre forslag udger et hele, og vedrarer ikke blot olietankskibe, men ogsa andre
skibe, der transporterer farlige eller forurenende stoffer. De oplysninger, der
indhentes ved havnestatskontrol eller ved klassifikationsselskabernes syn udbredes
generelt, navnlig via databanken EQUASIS, saledes at der foreligger systematisk
kendskab til et skibs tilstand, og s& den enkeltes ansvar klart kan etableres i tilfaelde
af ulykker.



5.

| anden tape planleegger Kommissionen supplerende forslag pa falgende omrader:

« Systematisk informationsudveksling mellem alle aktgrer pa sgfartsomradet
bl.a. ved at styrke EQUASIS-systemetMan ma i denne forbindelse undersage
hvilke brancher (redere, assurandgrer, klassifikationsselskaber) er villige til at
udvise maksimal gennemsigtighed.

« Bedre overvagning af navigation til sgs, navnlig de zoner, hvor sejlads med af
olietankskibe er teettest Udover forpligtelse til "deklarering”, som er fastsat i et
forslag fra Kommissionen af december 1993, og som endnu ikke er vedtaget af
Radet, bgr man undersgge mulighederne for overvagning af de farligste skibe
uden for territorialfarvandene. Medlemsstaterne har altid veeret tilbageholdende
vedrgrende disse spgrgsmal, idet de har paberabt sig potentielle konflikter med
international havret.

» Eventuel oprettelse af en europaeisk struktur for sikkerhed til sgshvis
hovedopgave skal veere at kontrollere tilretteleeggelsen og effektiviteten af
national kontrol for at sikre stgrre ensartethed.

* Udvikling af erstatningsansvar for de forskellige aktgrer inden for
olietransport ad sgvejen. Erstatningsansvarsordningen fungerer pa nuvaernde
tidspunkt i henhold til internationale konventioner. Kommissionen har til hensigt
for det farste at arbejde for en forggelse af de kollektive erstatningsordninger af
typen IOPCF, og for det andet at fastsla princippet om transportgrens og af lastens
ejers ansvar.

Bedre sikkerhed inden for sgtransport foregar ikke blot gennem lovgivning. Der ma
ogsa fastseettes bestemmelser, der ofte er meget tekniske, og man ma forene EU's
forpligtelse til at beskytte miljget med dets erhvervsmaessige interesser - evnen til at
forny fladen - og internationale interesser. Den Europaeiske Union er en af verdens
forende handelsmagter, og kan ikke forholde sig passivt over for ensidede
foranstaltninger, som kan veere i modstrid med dens aktiviteter rundt omkring i
verden, da stgrstedelen af den europaeiske flade driver handelssejlads udelukkende
mellem havnene i tredjelande.

For den foreslar nye retsakter, minder Kommissionen i denne meddelelse om, at
mange af de foranstaltninger, der er blevet vedtaget, navnlig pa socialt plan
(uddannelse af sgfolk osv.) endnu ikke er blevet korrekt gennemfgrt. En del af de
tekster, der allerede er vedtaget, er enten endnu ikke gennemfgrt i national ret eller
de anvendes ukorrekt og er genstand for flere overskridelsesprocedurer.

Kommissionen ma beklage den udbredte anvendelse af bekvemmelighedsflag, men
ma acceptere, at en stor del af de skibe, der kontrolleres af europzeiske selskaber, har
tredjelandes flag af skattemaessige arsager. Kommissionen mener, at man under
titreedelsesforhandlingerne mellem Cypern og Malta ma kreeve, at disse lande
anvender EF's bestemmelser om sikkerhed til sgs allerede far tiltraedelsen.



Kommissionen foreslar, for at handle hurtigst muligt og at undga en ny ERIKA-type
katastrofe og uden at afvente vedtagelsen af den farste pakke direktiver, at
olieselskaberne ved dnvillig aftale forpligter sig til ikke mere at chartre tankskibe,
som er over 15 ar gamle (undtagen, hvis sadanne skibe er i tilfredsstillende stand, og
dette er vist ved passende kontrol) og at treeffe andre foranstaltninger for at forbedre
sikkerheden. Drgftelserne om denne frivillige aftale bgr ogsa afspejle forbedret
reform af olieselskabernes erstatningsansvarsordning.

Denne pakke foreslaede foranstaltninger har til formal at forbedre forebyggelse af
ulykker af ERIKA-typen og saledes forbedre beskyttelse af havmiljget og af
kystmiljget. Kommissionen minder om, at man har planlagt foranstaltninger til at
bekaempe forurening i den feelles holdning, der blev vedtaget af Radet den 16.
december 1999 om Europa-Parlamentets og Radets beslutning om fastseettelse af en
feellesskabsramme for samarbejde inden for utilsigtet eller fortsaetlig havforurening
(2000-2006).

Ud over de i denne meddelelse foresldede foranstaltninger mener Kommissionen, at
den voksende forekomst af driftsforurening forarsaget af alle typer skibe og faren for
alvorlig forurening med bunker oil i tilfeelde af ulykker ogsa giver anledning til
beteenkeligheder. Den har derfor til hensigt at undersgge forebyggende
feellesskabsinitiativer i denne forbindelse.



I: BAGGRUND

A: OLIETRANSPORT AD S@VEJEN
1. Olietransportens betydning

(a) Oliebevaegelser pa verdensplan

Pa verdensplan transporteres mere olie end noget andet produkt. | 1998 belgb den samlede
maengde raolie og raffinerede produkter, der blev transporteret ad savejen, sig til over 2 000
mio. tor? eller 40% af den samlede maengde fragt transporteret ad sgvejen beregnet efter
veegt.

Olietrans-
port pa
verdenspla

De vigtigste sgruter for réolie udgar fra de vaesentlige naturoliekilder: Mellemgsten/Golfen til
Sydgstasien, Japan/Sydkorea, Europa og USA; fra Nordafrika til Europa og fra Caribien til
USA

EU's oliehandel er den starste i verden med en import af raolie pa ca. 27% af handelen pa
verdensplan, mens USA importerer 25%. Oliehandel opdeles stort set i raolie og i raffinerede
produkter. Beregnet i tonnage udger rdolie ca. 3/4 af handelen pa verdensniveau (1 590 mio.
ton) mens raffinerede produkter belgber sig til 1/4 (430 mio. ton).

90% af oliehandelen i Den Europaeiske Union inden for og uden for EU) transporteres ad
sgvejen. Resten transporteres med rgrledning, over land og ad de indre vandveje.

Der forventes i de kommende ar en fortsat veekst inden for tankskibtransport pa grund af gget
efterspargsel pa produkter som fglge af de gkonomiske markeders forventede veekst.

(b) Oliebeveegelser i EU

EU-oliehandel ad sgvejen er sezerlig vigtig. Efterspargslen pa olie i EU er ca. 640 mio. tons,
men ca. 800 mio. tons om aret transporteres til, fra og mellem feellesskabshavne. Dette
omfatter ikke handel inden for de enkelte staters greenser.

Ca. 70% tankskibssejlads i EU foregar langs de atlantiske og nordeuropeeiske kyster. De
resterende 30% foregar i Middelhavet. Opdelingen mellem réolie og raffinerede produkter i
disse to zoner er ca. 2/3-1/3.

3 EUROSTAT og OECD/IEA statistikker, Journal de la Marine Marchande
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Anden tankskibstrafik foregar ogsa gennem EU's farvande, men disse tankskibe anlgber ikke
europeeiske havne. | Middelhavet foregar der f.eks. sejlads fra Mellemgsten gennem
Gibraltarstraedet.

(c) Handelsmgnstre for réolie i EU

Import af raolie til EU sker hovedsageligt fra Mellemgsten og fra Nordafrika, mens eksport
fra oliefelterne i Nordsgen stort set sker til Nordamerika.

Handelsmgnstrene styres hovedsagelig af havnenes og raffinaderiernes beliggenhed, da
raffinaderierne modtager al importeret raolie og leverer olieprodukterne. De sterste oliehavne

i EU er Rotterdam (som handterer 100,8 mio. ton raolie om aret), Marseille (48,3 mio. ton),
Le Havre (37,0 mio. ton), Trieste (35,7 mio. ton) og Wilhelmshaven (32,6 mio. ton).

De starre tankskibe dominerer handelen med raolie. Olie til Europa fra Mellemgsten
transporteres normalt med meget store raolietank$KWery Large Crude Carriers - VLCC)
med en tonnage pa over 200 000 ton dadvaegt (tdseth sejler rund om Afrika eller gennem
Suez-kanalen med "Suezmax"-tankskibe pa mellem 120-140 000 ton dadvaegt.

(d) Handelsmgnstre for olieprodukter i EU

Olieprodukthandelen er mere kompliceret, idet den omfatter import til eller eksport fra EU,
handel inden for EU's graenser og indenlandshandel. Den samlede produkthandel belgber sig
til ca. 205 mio. ton om aret.

Import og eksport tilsammen til og fra EU belgber sig til i alt 135 mio. ton, mens handel inden
for EU's greenser belgber sig til i alt 70 mio. ton. Handelen med olieprodukter i
Nordsgomradet er seerlig teet. De anvendte tankskibe er normalt noget mindre (5-50 000 tons
dgdvaegt "handysize product tankers".)

Det er vanskeligt at seette tal pa, hvor mange produkttankskibe, der sejler i EU's farvande pa et
givet tidspunkt, fordi der er sa store udsving. Antallet kan groft anslas til ca. 1 500 til 2 000
fartgjer, idet de fleste er af mindre stgrrelsesorden. Denne sektor spiller en afggrende rolle ved
distribuering af olieprodukter i EU.

Olieprodukterne opdeles endvidere i sakaldte "sorte produkter" (bitumen, sveer braendselsolie
osv.) og "hvide produkter" (petroleum, benzin osv.). Mange hvide produkter er meget
breendbare og transporteres i moderne tankskibe med anvendelse af sidste nye teknik. Sort
olie er langt mindre breendbar og eksplosiv og transporteres regelmaessigt i eeldre tankskibe,
hvis gkonomiske liv neesten er udlgbet.

"Sorte produkter" er ganske vist mindre farlige i sig selv, men det ma bemaerkes, at de kan
veere langt mere forurenende i havet end "hvide produkter" eller endog raolie, som i hgj grad
forsvinder ved fordampnirfg

ERIKA var et produkttankskib pa 35 000 tons, som transporterede sveer braendselsolie ("sort
produkt™).

Eller Ultra Large Crude Carrier (ULCC) pa over 300 000 ton dadvaegt

Dgdveegt er den sammmenlagte vaegt af last, breendstof og provision pa et skib.

Der kan forekomme utilsigtet olieudslip fra andre skibe end tankskibe, idet disse skibe fgrer store
maengder fuel oil i fyrrum. Dette aspekt behandles ikke i denne meddelelse, men det drejer sig om stor
risiko, som allerede er bragt pa bane i IMO.
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2. Olietankflader
Verdensfladen

Efter at have etableret oliehandelens starrelse pa bade globalt plan og inden for Feellesskabets
graenser mé& vi se neermere pa olietankfldde som $&dan

Verdens tankflade kan stort set opdeles i olietankskibe (rdolie og olieprodukter),
kemikalietankskibe og tankskibe til flydende gas. Beregnet i tonnage er olietankfladen langt
den starste. Denne sektor er faktisk den stgrste af alle skibssektorer og teeller verdens stgrste
skibe.

Verdens olieskibstankflade talte den 1. januar 1999 til 7 030 Skited i alt 289 mio. ton
dagdveegt. Dette repraesenterede 38,5% af hele verdens handelsskibe i tonnage.

Den gennemsnitlige alder af tankfladen pa verdensplan var i 1999 18 ar (sammenlignet med
16,7 ar i 1995). 41% (2 939 skibe) af den samlede verdensflade blev bygget far 1979, dvs. de
er nu over 20 ar gamle. Beregnet i tonnage udgear disse 36% af den samlede tankskibstonnage.

Verdens 15 stgrste olietankflader, som repraesenterer 85% af den samlede tonnage, vises pa
folgende skema.

an=A~

WORLD OIL TANKER FLEET - 15 LARGEST FLEETS BY FLAG
(ISL 1999)
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Kilder: Institute of Shipping Economics and Logistics (ISL) Bremen, Yearbook og fiicphe
eksemplarer af FOCUS 1999, ISL Merchant Fleet Data Base (samlinger der bygger pa kvartalsmaessige
ajourfagringer fra LMIS); Institute of Shipping Analysis (ISA), Gothenburg; GD TREN Statistics Pocket
Book.

Skibe pa 300 bruttoton og derover.
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EU's flade
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De olietankskibe der er registreret i EU bestar af 855 tankSkidei alt 43,2 mio. ton
degdveegt og repreesenterer ca. 14,9% af verdensfladen. Det skannes dog, at selskaber, der er
etableret i EU, kontrollerer ca. 35% af verdens olietanksskibffdeU-interesser anvender

ofte flag fra Liberien, Panama, Cypern, Malta og Bahamas.

Den gennemsnitlige alder af den EU-registrerede olietankflade, var i 1999 19,1 ar (18,9 i
1995) hvilket er over gennemsnitsalderen pa verdensplan. Over 45% af den EU-registrerede
flade er over 20 ar gammel (beregnet pa grundlag af antal skibe).

Mange EU-flagede og -kontrollerede tankskibe beskeeftiger sig med "cross-trading”, dvs., at
de sejler mellem andre lande, end de lande, hvori de er registreret. F.eks. mellem
Mellemgsten og Japan, og de anlgber sjeeldent eller aldrig EU's havne.

Det bar ogsa bemeerkes, at verdens 6. starste tankskibsflade er registreret i Norge (18 mio.
ton), hvilket betyder, at den E@S-flagede tankskibsflade repraesenterer over 20% af verdens
samlede tankskibsflade.

Danmark omfatter. DOR, DIS, Feergerne og Grgnland. Frankrig omfatter Kerguelen, New Caledonia,
Fransk Polynesien, Martinique, Guadaloupe, St.Pierre et Miquelon, Mayotte, Reunion, Wallis og

Fortuna-gerne, Fransk Guyana. Nederlandene omfatter: De Nederlandske Antiller og Aruba. Portugal
omfatter: Madeira (og Macao). Spanien omfatter: De Canariske @er. UK omfatter: @en Man,

Kanalgerne, De Britiske Jomfruger, Montserrat, St.Helena, Turks- og Caicos-gerne, Anquilla og
Falkland-gerne.

10 Etableringslandet for det selskab (moderselskabet), der ejer den kontrollerende interesse i flade.

11



3. Tankskibsulykker

Mellem januar 1992 og marts 1999 gik i alt 593 handelsskibe tabt (ca. 8 mio. ton dgdvaegt).
77 af disse skibe var tankskibe, som - selv om de kun tegner sig for 13% af det samlede antal
- repraesenterer 31% af tonnagen.

Sammenlignet med tankskibes andel af verdensfladen (18,2% af antal skibe og 38,5% i
tonnage) ser det ud til, at sikkerheden_er relativt god. Bilag 1 viser et resumeé over de stgrre
tankskibsulykker i EU's farvande. Selv om de fleste af de veerste ulykker fandt sted ved EU's
nordlige og vestlige kyster, ma det understreges, at tankskibsulykker i Middelhavet kan
medfgre usaedvanligt store farer for miljg og handel.

Ulykker tilskrives ofte menneskelige fejl (f.eks. ukorrekt navigation eller lodsning). Andre
arsager er struktursvigt, brand og eksplosion.

Der er generelt en sammenhaeng mellem alder og ulykker, nar det geelder skibe. Faglgende
tabel viser procentdelen af skibe, der er gaet tabt mellem 1989 og 1998 efter alder:

FORLISTE SKIBE 1989-1989 VIST SOM % AF SAMLET ANTAL

0.60
0.50 ,\\
0.40 /

0.30 /

0.20 /

0.10 //

0.00 /

04 59 10-14 15-19 20-24 >25
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PROCENT SAMLEDE FORLIS

Tallene i bilag 1 viser endvidere, at i 60 ud af 77 tanksskibsulykker mellem 1992 og 1999 var
skibet over 20 ar gammelt. Mange af de tankskibe, der er involveret i starre
forureningsulykker i Europa pa grund af grundstadning, var dog af relativt nyer€ dato

Struktursvigt er den anden veaesentlige grund til stagrre forureningsulykker, og der hersker
voksende betaenkelighed i denne forbindelse.

1 Selv om denne meddelelse beskeeftiger sig med tankskibsulykker og den deraf fglgende forurening, bar

det bemaerkes at den stgrste kilde til tankskibsforurening er driftsforurening, f.eks. rensning af tanke og
afskaffelse af lastrester. IMO har truffet en reekke foranstaltninger, som har medfgrt en nedskaering af
denne type forurening, og tilvejebringelse af tilstraekkelige modtagefaciliteter i alle tankskibshavne

kommer til at medfere yderligere nedskeeringer. Det foresldede direktiv om modtagefaciliteter i havne
for skibsproduceret affald og lastrester behandler dette problem i Europa. Feelles holdning (EF) nr.
2/2000.
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Der har veeret flere tilfaelde med alvorlige struktursvigt, idet den veerstBeg¢elgeuse-
eksplosionen, der skyldtes brud pa skroget breekkede i Brantry Bay, Irland, i 1979, hvorved 50
mennesker blev dreedlakhodka havde omtrent samme skaebne sBRIKA ud for Japans

kyst i 1997, da hun breekkede ito stykker med en last bestaende af svaer braendselsolie, hvilket
medfgrte udbredt forurening.

Million bbl

451 Olie spildt pa verdensplan pa grund af ulykker (om aret)
'4 | EE( =RIINDSTADNING
354 Y kor1ision
3l - | rarT
25 (Bemeerk: "l alt" viser al spildt
=T olie, inklusive ulykker, der
2+ skyldes struktursvigt, brand og
15+ eksplosion.)
l 4
0,5
0 4

R A A 2 R D &P ® @ G PP R

A (Kilde: INTERTANKO)

| disse ulykker betragtede man korrision i ballasttankene som en bidragende faktor. | samme
maned sonERIKA lgb det russiske tankskidolgoneft 248 som ogsa transporterede sveer
breendselsolie, pa grund i darligt vejr og gik i stykker ud for Istanbul, hvilket forarsagede en
stgrre forureningsulykke.

De foranstaltninger, der er blevet truffet for at forbedre sikkerheden og formindske
forureningen pa grund af disse ulykker, har medfart en betydelig nedgang bade i ulykker og i
olieforurening. Der er dog ingen grund til at hvile pa laurbzererne. Sidemey Canyon

ulykken har reaktionen hos europeeiske borgere aendret sig skarpt fra at veere en
modstraebende accept af, at forurening er den pris vi betaler for gkonomisk udvikling, til
intolerance og vrede. Det ma understreges, at ingen anden type sgfartsulykke nogensinde har
medfart beskadigelse af sa store omrader havmiljg og har pavirket s& mange menneskers liv
og erhverv.Selv om man med gleede kan konstatere den positive tendens vedrgrende
tankskibes sikkerhed, er der dog ganske klart mere der kan ggres, og som skal gares, for

at forsgge at eliminere ulykker af denne art.

B — TANKSKIBES SIKKERHED

1. Udvikling inden for tankskibes sikkerhed

Efter en reekke meget alvorlige olieudslip, der var forarsaget at tankskibsulykker, blev der
truffet forskellige strenge foranstaltninger pa internationalt plan for at forbedre

sikkerhedskravene. Betydningen af disse foranstaltninger genspejles i de senere
ulykkesstatistikker.
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(a) IMO lovqgivning

Efter Torrey Canyon-ulykken i 1967 blev der indlysende, at den hurtige veekst i
tankskibstrafik og skibenes stgrrelse udgjorde en reel trussel for miljget. Det var klart, at
yderligere foranstaltninger var pakraevet for at forebygge olieforurening fra tankskibe og ogsa
for at forbedre erstatningssystemet i forbindelse med sadanne ulykker.

Den handlingsplan IMO udarbejdede efterrey Canyon medfgrte en raekke konventioner,
der deekkede de juridiske og driftsmeessige problemer, ulykken havde understreget. Man
deekkede bade utilsigtet forurening og det vigtige spgrgsmal forbundet med driftsforurening.

Den internationale konvention om forebyggelse af forurening fra skibe (MARPQilgv
vedtaget i 1973. Konventionen sigter pa at deekke al forurening, der skyldes skibe, ikke blot
olie, men ogsa kemikalier, spildevand, affald og andre skadelige stoffer. Det seneste bilag, der
er blevet vedtaget, deekker luftforurening fra skibe.

Blandt de foranstaltninger der blev vedtaget under MARPOL var "Crude Oil Washing", som

eliminerer behovet for at vaske lasttanke med havvand. Der blev indfgrt systemer med inert
gas pa olietankskibe for at forebygge anteending i lastrum. En anden foranstaltning var
indfagrelse af separate ballasttanke (SBT). Foranstaltningerne indgik i protokol af 1978 til

konventionen om sikkerhed for menneskeliv pa sgen af 1974 (SOLAS protokol af 1978) og
protokol af 1978 til MARPOL-konventionen af 1973.

Efter Exxon Valdezulykken i 1989 blev der indfgrt yderligere krav i MARPOL om at udfase
tankskibe med enkeltskrog og erstatte dem med skibe med dobbeltskrog eller tilsvarende
design (for yderligere enkeltheder se del Il, A.3)

(b) Foranstaltningerne, der er blevet truffet i EU

Der er ogsa blevet truffet en raekke foranstaltninger pa EF-plan, hvad angar sikkerhed og
forurening samt inspektion af skibe. De bygger i hgj grad pa eller supplerer de internationale
IMO-bestemmelser. Direktivet om havnestatskortraleekker inspektion af alle skibe og
indeholder specifikke krav vedrgrende inspektion af tankskibe. Direktiv 94/57/EF fastsaetter
feelles regler og standarder for inspektion af skibe og for klassifikationsselskaber samt for
myndighedernes aktiviteter i forbindelse derried

IMO-resolutionen om tonnage-maling af ballastrum i olietankskibe med separate ballasttanke
(SBT) gennemfgres i en forordnitlg som fastseetter, at skibe med SBT har nedsatte
havneafgifter.

Fartgjer, der transporterer farligt eller forurenende gods til og fra EU-havne, skal indberette
detaljer vedrgrende deres last i henhold til direktiv 93/75/EQF

12 IMO's internationale konvention om forebyggelse af forurening fra skibe, 1973 som eendret ved

protokollen af 1978 (MARPOL 73/78)

18 Radets direktiv 95/21/EF af 19.6.1995.

14 Réadets direktiv 94/57/EF af 22.11.1994.

15 Ré&dets forordning (EF) nr. 2978/94 af 21. november 1994
16 Radets direktiv 93/75/EQF af 13. september 1993.
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Det foreslaede direktiv om modtagefaciliteter i havne for skibsproduceret affald og lastrester
har til formal at sikre, at bestemmelserne i MARPOL i henhold til hvilkke havne skal stille
modtagefaciliteter til rAdighed, overholdes.

(c) Driftsforanstaltninger

Der er blevet truffet en reekke vigtige foranstaltninger inden for IMO, som medvirker til at
reducere mulighederne for at skibe stader pa grund eller kolliderer under sejladsen. | omrader
med taet trafik har man vedtaget ordninger til at holde trafikken adskilt. Disse ordninger
fastseetter ensrettede trafikkorridorer, og reducerer saledes mulighederne for at skibe lider en
direkte kollision (f.eks. Dover-streedet). Sadanne ordninger sikrer ogsa, at sejladsen foregar
tilstreekkeligt langt fra kysten (f.eks. Ushant). Indfarelse af sddanne ordninger har i hgj grad
reduceret antallet af kollisioner i de omrader, hvor de er blevet indfert.

Navigationsudstyr er blevet mere palideligt og praecist. Radar kan nu automatisk bestemme
andre skibes position og det er langt nemmere for navigatgren at vurdere en kollisionstrussel.
Preecisionsnavigation med anvendelse af satellitteknologi (GNSS) giver en kontinuerlig,
praecis angivelse af skibets position. Dette reducerer i hgj grad muligheden for at stade pa
grund under sejladsen.

Der indfagres yderligere forbedringer pa det tekniske omrade. Navigationspreecision forbedres
f.eks. yderligere ved indfarelse af "Electronic Chart and Information Systems" (ECDIS) og
udvikling af GALILEO, det globale navigationssystem. Transpondere pa skibe (AIS) gar det
muligt at identificere skibene fra kysten og giver ogsa navigatgrerne bedre oplysninger, hvad
angar preecis vurdering af kollisionsfarer. Vejrudsigter er blevet mere preecise, og ruteleegning
efter vejret kan medfare feerre skader og gkonomiske besparelser.

(d) Uddanelse og det menneskelige element

"Den menneskelige element” har veeret en stor bidragende faktor i mange ulykker.
Besaetningens uddannelse og faglige kompetence blev anerkendt som veerende af afggrende
betydning for at forbedre sikkerhed til sgs og IMO-konventionen om uddannelse af sgfarende,
om sgneering og om vagthold af 1978 (STCW 78) blev vedtaget. Begreensningerne heraf
matte dog hurtigt erkendes, og der blev foretaget en streng revision af konventionen, som
udmundede i den reviderede SDTW-konvention, som tradte i kraft i 1997.

Udviklingen af tekniske undervisningsmidler, f.eks. simulatorer, har medvirket til at forbedre
uddannelsesordninger for ssmaend, sa de bliver mere effektive.

Der er ogsa blevet vedtaget en raekke ILO-regler om arbejds- og leveforhold om bord pa
skibe. Den mest nylige, som omfatter tilretteleeggelse af arbejdstider om bord, behandler
treethed, som betragtes som en stadig voksende bidragende faktor i ulykker til s@s.
Kommissionen falger fortsat med stor interesse arbejdet inden for ILO med henblik pa at na
til en hurtig afslutning af forhandlingerne om sgmeend, der efterlades, dar eller kommer til
skade.

Endnu et vigtigt instrument, den internationale kode for sikker skibsfart (ISM-koden) blev
obligatorisk i 1998. ISM-koden fastsaetter bestemmelser for sikker praksis for skibsdrift, et

1 Feelles holdning (EF) nr. 2/2000.
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sikkert arbejdsmiljg, og kreever beskyttelse mod identificerede farer. Den indeholder ogsa
bestemmelser for lgbende forbedring af personalets ledelsesfeerdigheder, navnlig hvad angar
sikkerhed og reaktion i beredskabssituationer.
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(e) Strukturelle forbedringer

En omhyggelig overvagning af skibes struktur og stress pa skroget har fart til nedskaering af
tab pa grund af struktursvigt. Forbedret stressovervagningsudstyr og praecise
lastningscomputere har medvirket til at sikre, at stress holdes inden for tilladelige greenser.
MARPOL kraever, som en ekstra kontrol af eeldre tankskibes tilstand, fra 1993 et udvidet
inspektionsprogram (Enhanced Survey Programme - ESP), som skal udfgres pa
raolietankskibe pa over 20 000 t og olieproduktskibe pa over 30 000 t. Dette kraever en langt
strengere inspektion af tankskibets skrog end tidligere. IMO-retningslinjer specificerer
enkelthederne ved sadanne inspektioner, som bliver strengere med skibets alder.
Anvendelsesomradet blev senere udvidet, sa ISP-bestemmelser fra 1996 ogsa gaelder for alle
tankskibe pa over 500 t. ESP har haft stor betydning for nedskaering af tab og ulykker, der
medfarer forurening. Dette fremgar klart af falgende illustration:
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Olieudslip — Olieudslip pa grund af struktursvigt, brand og eksplosioner

(f) Nye design for tankskidé

Nggleaktionen inden for det femte rammeprogram om landtransport og sgfartsteknologi er
rettet mod forbedringer af effektivitet, sikkerhed og miljgaspekter i skibe.

Tankskibe, der er bygget efter 1996, skal i henhold til MARPOL bygges med dobbeltskrogs-
eller tilsvarende design, og enkeltskrogede tankskibe udfases. Dobbeltskrogede skibe vil
medfare en betydelig nedskeering af forureningsfare, navnlig nar det drejer sig om kollisioner
eller grundstgdninger, der sker med ringe kraft. Det er af afggrende betydning, at
strukturintegriteten opretholdes, navnlig i disse skibes ballastomrader. Anvendelse af
moderne, effektive belaegninger og korrosionsbeskyttelsessystemer i ballastomraderne
medvirker til at forebygge den hurtige nedbrydning, som var sa pafaldende i aldre

18 Nggleforanstaltningen i Det Femte Rammeprogram om landtransport og sgfartsteknologi sigter pa

bedre effektivitet, sikkerhed og miljg i fobindelse med skibe.

17



tankskibsdesign. Det er af afggrende betydning, at beleegnings- o0g
korrosionsbeskyttelsesintegriteten overvages omhyggeligt efterhanden som disse skibe bliver
eeldre.

Tankfladen den 1.1.2000 — andel af dobbeltskmede fartagier (kilde: INTERTANKO )

Starrelsesaruppe (tdwt.) | Antal tankskibe | Dobbeltskroaet | % Dobbeltskroget
<5000 2249 32 1.4%
5—20000 1155 296 25.6%
20 — 80000 1538 424 27.5%
80 — 200 000 975 417 42.8%
> 200 000 493 164 33.3%
LALT 6410 1333 20.8%

2. Svagheder ved det eksisterende system

(a) Ejerskab og charterpraksis

Alle de tekniske forbedringer kan ikke skjule, at der er bestemte markedstendenser, som giver
anledning til alvorlige betaenkeligheder. Olieselskaberne har stort set skilt sig af med deres
tankskibsflade. Mange sma, uafheengige tankskibsejere er kommet ind pa markedet.
Olieselskaberne kontrollerer pa nuvaerende tidspunkt kun en fierdedel af verdensfladen, mens
uafhaengige tankskibsejere kontrollerer tre fierdedele.

Der er endvidere en vis opdeling blandt uafhaengige tankskibsejere. Ved at dele deres flade op
i selskaber bestaende af enkelte skibe, ofte i form af "darskilt"-selskaber, som er registreret

off shore, kan ejerne reducere deres gkonomiske risiko. Det er ofte vanskeligt at fastsla, hvem

der repreesenterer de gkonomiske interesser som disse strukturer skjuler, og hvem, der er
beslutningstagerne med ansvar for skibenes sikre drift.

Befragtere viser en lignende tendens. De stgrste olieproduktionsselskaber konkurrerer med
oliehandelsselskaberne, som kan opdeles i store selskaber, der opererer i hele verden og
niche-operatgrer. Der opstar regelmaessigt nye oliehandelsselskaber, mens andre forsvinder
eller indgar i sammenslutninger. Oliehandels- og befragtermarkedet er et meget
konkurrencepreeget marked. Markedet er ogsa meget svingende, hvilket afspejles deraf, at
man beveeger sig bort fra langsigtede kontrakter mellem befragtere og skibe og hen mod
kortfristede charterkontrakter (det sakaldte "spot marked"), hvilket fremgar af fglgende
skema.

1974 1999
Flade, der kontrolleres af olieselskaber 40% 25%
Langsigtet charterkontrakt mellem 50% 25%
olieselskab og transportar
Kortfristet charterkontrakt/spot marked 10% 50%

(Kilde: INTERTANKO)

Priskonkurrencen pa spot markedet er aggressiv. Markedsobservationer viser, at der ikke er
nogen veaesentlig forskel mellem fragtrater mellem unge og gamle tankskibe, idet priserne
tilsyneladende ofte dikteres af den billigste, eeldste tonnage. Det er pa et sadant marked derfor
vanskeligt at fa kvalitet til at betale sig, hvilkket medfarer, at sma, billige operatarer vinder
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markedsandele pa bekostninger af selskaber med et solidt rygte. Dette medfgrer
sikkerhedsfarer.

(b) Handhaevelse af reglerne

Den ovenfor beskrevne gkonomiske realitet kreever strengere inspektionsordninger for at
sikre, at sikkerheden ikke bringes i fare og bruges til uretfeerdig konkurrence over for
operatgrer med en hgj kvalitetsstandard.

Det primzere ansvar for at sikre, at skibe overholder de internationale krav, pahviler flagstaten
(den stat, hvori skibet er registreret). Desvaerre ma man konstatere, at ikke alle flagstater
udfgrer denne opgave med tilstreekkelig ansvarsbevidsthed. Flagstaterne er bundet af reglerne
i de internationale konventioner, hvortil de er aftaleparter, men IMO har ikke nogen
handheaevelsesbefgjelser til at sikre, at de overholder dem. Dette szetter mindre
samvittighedsfulde operatgrer i stand til at registrere deres skibe i flagstater, som vides ikke at
kreeve fuld overholdelse af de internationale bestemmelser. Havnestaterne har derfor etableret
et forsvar mod sadan substandardskibsfart gennem inspektioner, der udfgres i henhold til
havnestatskontrolordninger. | henhold til disse ordninger skal en vis andel af de skibe, der
anlgber statens havne, inspiceres for at sikre overholdelse af internationale krav til sikkerhed,
forurening og bemanding. Havnestatskontrol fokuserer ikke specifikt pa strukturforhold. Da
havnestatskontrol udfgres, mens skibet ligger i havn, hvilket normalt indebeerer lastnings- og
losningsoperationer, er muligheden for at inspicere last- og ballastomraderne begreenset, og
inspektion af skrogstrukturen under vandet er praktisk umulig.

Skibsstrukturer inspiceres og overvages af klassifikationsselskaber. Disse er hgit
specialiserede privatorganisationer med stor erfaring inden for sgfartssektoren, som
beskeeftiger hundrede, og somme tider tusinder, teknisk personale, og som understgttes af
steerke forsknings- og computercentre. Klassifikationsselskaberne vurderer et skibs tilstand
ved at sammenligne med tekniske normer, der er fastsat af hvert enkelt selskab, med henblik
pa udstedelse af klassecertifikat. Endvidere har de ofte befajelse til at handle pa flagstaternes
vegne for at verificere skibets overholdelse af sikkerheds- og miljgkrav, som er fastsat i
internationale konventioner og til at udstede de relevante lovpligtige certifikater.

Klassifikationsselskaberne er de senere ar blevet stadig mere kommercielle, hvilket har
medfert kraftig konkurrence selskaberne imellem med henblik pa at tiltreekke Klienter.
Samtidig er der opstaet en betaenkelig tendens, idet der er stadig flere selskaber med skiftende
niveau og en gget tendens til at ejerne aendrer klasse ("class-hopping").

Det er af absolut afgarende betydning med henblik pa at sikre tankskibsfladens strukturelle
integritet, at klassifikationsselskaberne anvender den hgjest mulige standard ved udfgrelsen af
deres opgaver. Selv om de ti medlemmer af den internationale sammenslutning af
klassifikationsselskaber (Inernational Association of Classification Societies - IACS) agter at
seette passende normer og at sikre, at de opretholdes, hersker der stadig alvorlig tvivi om, om
der gares nok i hele klassesystemet for at opna det ngdvendige kvalitetsniveau. Mange inden
for branchen mener, at ikke alle ICAS-medlemmer opfylder den kreevede hgje standard. Der
synes at veere udsving bade mellem de individuelle ICAS-medlemmers preaestation og ogsa
inden for klassifikationsselskaberne, hvor forskellige normer rapporteres, afhaengig af
flagadministrationen og/eller kunden.

Kommissionen deler de beteenkeligheder, der ofte er blevet givet udtryk for i forskellige
sofartskredse om, at klassifikationsselskabernes praestation ikke altid opfylder den kraevede
standard.
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(c) Branchens reaktion

Feellesskabet erkender, at branchen allerede treeffer foranstaltninger for at behandle de
problemer, der blev belyst af ERIKA-ulykken. Navnlig har IACS forstaet, at der er et
presserende behov for at forbedre pavisning og overvagning af strukturen hos zeldre skibe,
navnlig vedrarende korrosion af stal i ballasttanke.

IACS draftede pa et seerligt bestyrelsesmgde i Hamborg den 16. februar navnlig spgrgsmalet
om olietankskibes sikkerhed og meddelte en raekke foranstaltninger. Disse omfatter en
forbedring af klassesyn for tankskibe, der er over 15 ar gamle. Klassejournaler, navnlig
rapporter om tykkelsesmalinger, bevares i edb-format og overfares til det selskab, der
overtager et skibs klassifikation. Specifikke foranstaltninger inkluderer arlig kontrol af
ballasttanke beliggende ved siden af opvarmede lasttanke og en bedre ordning for
mellemliggende syn. Gennemsigtighed forbedres ved hjeelp af gget informationsudveksling.
Korrekt gennemfgrelse af de foranstaltninger, der er vedtaget af IACS-medlemmerne,
overvages omhyggeligt af Kommissionen og af medlemsstaterne inden for rammerne af de
inspektioner, der foretages af klassifikationsselskaber, der er anerkendt i henhold til Radets
direktiv 94/57/EF.

Olieindustrien har ogsa reageret pa ulykken. Industrien arbejder inden for rammerne af
olieselskabernes internationale maritime forum (Oil Companies International Marine Forum -
OCIMF) for at drgfte, hvorledes effektiviteten af de private inspektionsordninger, som
medlemmerne af OCIMF anvender, kan forbedres. De fleste stgrre olieselskaber har deres
egne inspektionsordninger, der bruges inden for selskabernes rammer. Den kommercielle
afdeling indgar kun charterkontrakt med tankskibe, som er blevet inspiceret af deres tekniske
afdeling. Inspektionsprocedurerne og -rapporterne er til en vis grad harmoniserede, og data
bevares i en feelles OCIMF-database (SIRE), som deekker ca. 4000 tankskibe, og som arligt
producerer ca. 10000 inspektionsrapporter om tankskibe. OCIMF har som et farste skridt
godkendt, at de private inspektionsrapporter, der er lagret i SIRE-databasen, stilles til
radighed for PSC-inspektgrer inden for rammerne af EQUASIS-projektet (se II-B-1), hvilket
bar medvirke til at optimere tilggengelige PSC-ressourcer mere effektivt.
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Behovet for handling...

ERIKA var et produkttankskib pa 25 ar med separate ballasttanke, og hun transporterede
sveer braendselsolie. Hendes lovbefalede certificering var i orden, og hun havde gennemgaet et
vellykket femarssyn aret for ulykken. Der var blevet udfert et udvidet
havnestatskontrolinspektion i maj, og der var ikke fundet mangler. Hun havde veeret gennem
befragterens inspektion og var blevet fundet passende for den sejlads, hun udfgrte. Hvordan er

det s& muligt, at skibet kunne braekke ito stykker og forarsage en sadan miljgkatastrofe

ERIKA er derfor en alvorlig udfordring for alle inden for tankskibsindustrien. Det er Klar

?

t, at

der er behov for handling, og at man ma ga leengere end blot at verificere certifikationen og at
udfgre overfladiske inspektioner, hvis man skal forebygge en gentagelse af sadanne
tankskibsulykker. Ansvaret for at sikre, at tankskibe opfylder de kraevede sikkerheds- og

milijgnormer pahviler ejeren og flagstaten. Det er dog klart, at nogle stater og nogle e

ere er

mindre samvittighedsfulde end andre. Envidere foreligger der en klar mangel pa

gennemsigtighed i denne komplekse industri, hvilket ofte betyder, at identiteten

af de

personer, der er ansvarlige for et individuelt tankskib, skjules bag "dgrskilt"-selskaber med en
off shore-beliggenhed. Der er derfor et klart behov for, at havnestaterne og de ansvarlige

organer inden for branchen fagrer en betydeligt strengere politik, navnlig hvad angar

&ldre

tankskibe, for at sikre, at strukturelle mangler og substandard tonnage identificeres lagenge far
de udger en trussel for miljget. Det forhold, at den gennemsnitlige alder for verdensfladen og

for EU's tankskibsflade er relativ hgj og stadig stigende, giver ogsa anledning ti
bekymring. Denne tendens ma vendes ved indfgrelse af nyere og mere miljgvenlig tonn

Der er behov for en altomfattende pakke foranstaltninger, som vil medfagre en andring i
tankskibsindustriens kultur. Der skal vaere stgrre incitamenter for transportarer,

befragtere, klassifikationsselskaber og andre nggleaktarer, der gnsker kvalitet. Samtidig

skal nettet strammes omkring dem, som sgger personlig skonomisk vinding pa kort sigt
pa bekostning af sikkerhed og af havmiljget.
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2 :FORSLAG TIL TILTAG

Kommissionen har ved udarbejdelse af sine forslag fulgt en fremgangsmade som navnlig har
til formal at:

- gare inspektionsprocedurer og -praksis mere ensartet

—  @gge den "gensidig forbedring” mellem Feellesskabets instrumenter, navnlig
direktiverne om havnestatskontrol og klassifikationsselskaber

- ggre sanktioner for skibe, som udgegr en stor potentiel risiko for miljget
strengere, samtidig med at operatgrer af skibe med mere miljgvenlig kvalitet og
design belgnnes

—  sgge at eliminere den forvirring, der skabes af de mange forskellige former for
kontrol og inspektion: hver enkelt part (reder, befragter, flagstat,
klassifikationsselskab og havnestatskontrolmyndighed) skal forblive inden for
greenserne af deres egen rolle og deres egne befgjelser

- gore alle aktarer i sektoren ansvarlige, nar det drejer sig om drift af substandard
skibe

- bekaempe manglen pa gennemsigtighed inden for sgtransport ved at indfare
strengere forpligtelser til at offentliggere oplysninger vedrgrende inspektion af
skibe og tilbageholdelse af skibe og ved at udvikle EQUASIS-databasen om
skibenes kvalitet

—  forbedre overvagningen af den korrekte gennemfgrelse af EF-lovgivning ved at
give Kommissionen de ngdvendige ressourcer til at udfgre denne opgave.

Kommissionen foreslar to typer foranstaltninger:

* Som et farste skridt foreleegger Kommissionen tre retlige foranstaltninger. Denne
meddelelse er vedlagt tre forslag til retsakter. Det drejer sig om andring af
direktivet om havnestatskontrol (direktiv 95/21/EF), aendring af direktivet om
klassifikationsselskaber (direktiv 95/57/EF) og en forordning om fremskyndet
indfasning af krav om dobbeltskrogs- eller tilsvarende design (del A).

* | den anden del af meddelelsen skitseres i store linjer den fremtidige indsats
vedrgrende gennemsigtig information om skibenes kvalitet, overvagning af sgfart,
muligheden for at oprette en europeeisk struktur for sikkerhed til sgs og frem for
alt en indsats med henblik pa at sikre, at de forskellige aktgrer inden for skibsfart
patager sig deres ansvar (del B).
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A - FORSLAG TIL @JEBLIKKELIGE RETLIGE FORANSTALTNINGER

1. Havnestatskontrol

Havnestatskontrol med skibe opstod som reaktion pa den slappe eller forsgsmmelige holding
hos nogle skibsoperatarer eller flagstater, som kun tog ringe hensyn til overholdelse af IMO's
sikkerhedsregler. Den bygger principielt pa kontrol med overholdelse af disse internationale
regler ved at inspicere skibe, der anlgber havnene.

| Europd® blev der indgdet en administrativ aftale, Paris aftalememorandum (Paris
memorandum of understanding - MOU) i 1982 for at etablere harmoniserede
inspektionsprocedurer. 1 1995 vedtog Radet direktiv 95/21/EF, som ger dette MOU
obligatorisk og som styrker dets bestemmelser ganske betydeligt. Direktivet er grundstenen
for Feellesskabets indsats i sin kamp mod skibe, der ikke opfylder de internationale
sikkerhedsnormer. Parallelt med det retlige initiativ, ma man understrege uddannelse af
inspektarer for at na frem til en harmoniseret gennemfarelse af inspektionspraksis i havne.
Kommissionen har finansieret udviklingen af et avanceret uddannelseskursus og planlaegger
pa dette grundlag at tilretteleegge kurser i 2000 og 2001 for inspektgrer fra de forskellige
sgfartsadministrationer i MOU's medlemslande.

Direktivet om havnestatskontrol er blevet sendret mange gange for at gge procedurernes
ensartethed og effektivitet. ERIKA-ulykken viser dog, at der nogle mangler i
havnestatskontrollens funktion, navnlig hvad angar inspektion af skibe, der statistisk udger en
starre risiko, enten pa grund af deres alder eller pa grund af lastens forurenende karakter. Det
er ogsa efter Kommissionens opfattelse klart, at den nuveerende mangel pa gennemsigtighed
inden for sgfart og manglen pa synenergi mellem aktgrerne (havnestatsinspektgrer,
klassifikationsselskaber osv.) reducerer havnestatskontrollens effektivitet ganske betydeligt.

Kommissionen vedleegger derfor denne meddelelse et forslag om at sendre direktiv 95/21/EF
pa grundlag af falgende principper:

a) Strengere foranstaltninger over for skibe, der decideret er substandard

« Forbud mod skibe over 15 ar, der er blevet tilbageholdt mere end to gange i de
foregaende to ar, og som forekommer pa den "sorte liste" over flag med
tilbageholdelser over gennemsnittet. Denne foranstaltning skal veere en form for
sanktion over for redere, der "jeevnligt forbryder sig" og flagstater der vedblivende
har vist sig forssmmelige, hvad angar opfaelgning af skibe under deres flag.
Kommissionen offentligger listen over skibe, mod hvilke der er blevet udstedt
forbud, hvert halve ar.

« Systematisk inspektion i havne af skibe, hvis "malfaktor" er seerlitf hgj

19 Denne region, der omfattes af Paris-MOU er faktisk langt starre en selve Den Europaeiske Union, da

den omfatter lande som Canada, Rusland og Kroatien.

"malfaktoren” fungerer efter falgende princip: skibe har en reekke point pa grundlag af forskellige
kriterier, f.eks. alder, flag, tidligere tilbageholdelse osv. Skibe med det hgjeste antal point synes farst og
fremmest. Dette redskab ger det muligt at fokusere pé skibe, der udger en stor risiko, og at harmonisere
procedurer for at udveelge de skibe, der skal inspiceres, hvorved risikoen for forskelligartet praksis i
forskellige havne nedskeeres.
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b) @get kontrol med olietankskibe og andre skibe, der udgar en fare

« De frivillige bestemmelser i det eksisterende direktiv om potentielt farlige kibe
bliver obligatoriske: disse skibe skal i fremtiden underkastes obligatorisk udvidet
inspektion hvert ar, nar de anlgber en EF-havn. Som en tilfgjelse ggres det
obligatorisk at fremsende meddelelse far skibet anlgber havn for at lette
forberedelse af inspektionerne.

* Foranstaltningerne for olietankskibe er endnu strengere: de skal underkastes den
udvidede inspektionsordning fra de er 15 ar i stedet for 20 og 25, som i det
eksisterende direktiv. Endvidere skal inspektgrerne undersgge mindst en af
ballasttankene for at se, om der er korrosionsproblemer.

C) Starre informationspligt

« Stgrre _effektivitet: inspektgrerne far flere oplysninger om de skibe, der skal
inspiceres, via obligatorisk sggning pa EQUASIS-databasen om skibskvalitet.
Endvidere skal inspektgrerne i deres rapporter oplyse, hvilkken form for
inspektion, de har udfert: dette medvirker til at undgd, at samme inspektion
udfgres af inspektgren i den naeste havn.

» "Gensidig forbedring™: flagstaten og kvalifikationsselskabet underrettes om
resultaterne af inspektionen, sa de kan skride hurtigere ind hvis skibets tilstand
forveerres.

» Stgrre_gennemsigtighed: yderligere punkter tilfgjes listen over de oplysninger, der
offentligg@res vedrgrende inspektion og tilbageholdelse, bl.a. befragterens navn.

d) Bedre overvagelse af direktivets anvendelse

Det kreeves af medlemsstaterne, at de indsender detaljerede oplysninger il
Kommissionen, sa denne bedre kan vurdere direktivets effektivitet og kontrollere,
hvorvidt medlemsstaterne overholder dets bestemmelser. Dette ggr det nemmere at
opdage tilfeelde, hvor direktivet anvendes ukorrekt og at iveerkseette
overskridelsesprocedurer pa grundlag af artikel 226 i EF-traktaten.

2. Klassifikationsselskaber

Klassifikationsselskab&r har en naggleposition nér det drejer sig om sikkerhed til sgs. Det er
vanskeligt at forestille sig sgfart uden den tekniske ekspertise, disse organisationer yder.
Sgfartskredse har dog i nogen grad mistet tilliden til disse organisationer i de senere snese ar,
hovedsagelig pa grund af det kommercielle pres, der udgves pa klassifikationsselskaberne, og
det voksende antal organisationer, der er aktive pd omradet uden at veere i besiddelse af
tilstraekkelig ekspertise og faglig dygtighed.

2 De skibe, der udgar en risiko i henhold til et bilag til direktivet, omfatter olietankskibe, gas- og

kemikalietanksskib og massegodsskibe over en vis alder, samt passagerskibe.
22 Se I-B, stk. 2 (b).
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En farste reaktion pa disse problemer pa EF-niveau skete ved at vedtage Radets direktiv
94/57/EF i 1994, som indfgrer en ordning for EF-omfattende anerkendelse af
klassifikationsselskaber. Dette direktiv behandler det generelle spgrgsmal om kvaliteten af de
kvalifikationsselskaber, der kan autoriseres til at arbejde pa medlemsstaternes
sgfartsmyndigheders vegne. De kvalitative kriterier i direktivets bilag skulle sikre, at kun
seerdeles palidelige og fagligt kompetente organer autoriseres til at arbejde pa EU-
medlemsstaternes vegne. Bestemmelserne i dette retsinstrument var beregnet til at sikre, at de
relevante sikkerhedskrav blev anvendt pa harmoniseret og samvittighedsfuld made om bord
pa skibe. Endvidere indfarte direktivet forpligtelse til at kontrollere de
klassifikationsselskaber, der arbejder pa medlemsstaternes vegne, bade for at sikre, at de
anerkendte organisationer fortsat opfylder direktivets bestemmelser, og for at vurdere
kvaliteten af deres praestation.

Dette direktiv repreesenterede et af de forste skridt frem mod etablering af en
feellesskabspolitik om sikkerhed til sgs. Dets gennemfgrelse i medlemsstaternes nationale love
udgjorde en lang og kompliceret proces med 12 overskridelsesprocedurer, som blev ivaerksat
af Kommissionen for manglende overholdelse af den i direktivet fastsatte
gennemfarelsestidsfrist, idet den sidste medlemsstat fgrst gennemfarte direktivet i 1998.
Kommissionen iveerksatte ogsa en reekke overskridelsesprocedurer - nogle af disse er stadig
ikke afgjort - for manglende overholdelse, hovedsagelig vedrgrende fastseettelse af
arbejdsforholdet mellem sgfartsadministrationerne og de organisationer, der er autoriseret til
at arbejde pa deres vegne.

Direktivet led af en reekke mangler pa nogle punkter, som viste sig efter gennemfgrelsen.
Proceduren for anerkendelse af klassifikationsselskaberne var f.eks. fuldsteendig overladt til
de enkelte medlemsstater uden en forud fastsat harmoniseret og centraliseret kontrol med
overholdelse af direktivets kriterier for de organisationer, som gnskede at blive anerkendt.
Samme mangel pa harmoniseret og centraliseret fremgangsmade gjaldt for periodisk kontrol
af de anerkendte organisationer efter anerkendelsen. Organisationernes tidligere resultater
hvad angar forureningsforebyggelse - malt pa grundlag af alle deres klassificerede skibe,
uafheengigt af flag - blev ikke betragtet som en uomgaelig betingelse for at anerkende
klassifikationsselskaberne eller at opretholde denne anerkendelse.

Problemerne med den praktiske gennemfarelse af direktivet har fart til identificering af en
reekke omrader, hvor direktivets bestemmelser kan styrkes. De foreslaede sendringer, som
beskrives detaljeret i det andet vedlagte forslag til retsakt, er resultatet heraf.

Hovedindholdet af de foreslaede aendringer er:

* Udstedelse og tilbagetreekkelse af anerkendelse af klassifikationsselskaber besluttes af
Kommissionen pa grundlag af udvalgsproceduren. Periodisk inspektion af de anerkendte
organisationer udferes af Kommissionen sammen med de medlemsstater, der foreslar
anerkendelsen.

» Der indfgres en ny sanktion for anerkendte organisationer: suspension af anerkendelse i et
ar, hvilket farer til tilbagetraeekning af anerkendelsen, hvis de mangler, der forarsager
suspensionen, ikke udbedres.

« Gode resultater af den anerkendte organisations arbejde, hvad angar sikkerhed og
forureningsforebyggelse - malt pa baggrund af de skibe de har i deres klasse uafheengigt af
deres flag - bliver en uomgaeengelig betingelse for udstedelse af og opretholdelse af
anerkendelsen.
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» Betingelserne for den anerkendte organisations gkonomiske erstatningsansvar for udfarelse
af lovfeestede opgaver pa medlemsstaterne harmoniseres pa EF-plan. Det gkonomiske
erstatningsansvar er ubegraenset eller kan begraenses til forskellige niveauer i henhold til
alvoren af klassifikationsselskabets forsgsmmelighed.

- De anerkendte organisationer ma opfylde strengere kvalitative kriterier, inklusive
overholdelse af bestemte procedurer, nar skibe skifter klasse og meddelelse af flere
oplysninger om de skibe, de har i klasse, til havnestatskontrolmyndighederne. Det er
navnlig vigtigt, nar et skib aendrer klasse, at det selskab, der modtager skibet, far skibets
fuldsteendige dossier fra det selskab, der afgiver skibet, s& det modtagende selskab har et
fuldsteendigt billede af skibets tilstand.

« Medlemsstaternes forpligtelser som flagstater styrkes, hvad angar sikkerhed til s@s.

3 Enkeltskrogede og dobbeltskrogede tankskibe

a) Den nuveerende situation og problemerne:

De fleste af de olietankskibe, der sejler for gjeblikket, har "enkeltskroget” design. |
sadanne skibe er olie adskilt fra havvandet ved en bundplade og en sideveeg. Hvis
bundpladen beskadiges efter en kollision eller en grundstgdning, er der fare for at
olien fra lasttankene flyder ud i havet og forarsager starre forurening. Et effektivt
middel til at undga denne risiko er at omgive lasttankene med endnu en indre plade
med tilstraekkelig afstand fra den ydre skal. Et sadant "dobbelt skrog" beskytter
lasttankene mod beskadigelse og nedsaetter sdledes forureningsfaren.

Efter [I'Exxon Valdez-ulykken i 1989 vedtog De Forenede Stater

olieforureningsloven (Oil Pollution Act (OPA 90)) i 1990, da de var utilfreds med

den manglende effektivitet af de internationale normer om forebyggelse af
forurening fra skibe.

| henhold til OPA 90 fastsatte de ensidigt krav om dobbeltskrog for bade nye og
eksisterende olietankskibe i form af aldersgraenser (mellem 23 og 30 ar fra ar 2005)
og tidsfrister (2010 og 2015) for udfasning af enkeltskrogede tankskibe.

Stillet over for denne ensidige foranstaltning fra USA's side matte IMO fglge trop og
fastsatte i 1992 dobbeltskrogede normer i den internationale konvention om
forebyggelse af forurening fra skibe (MARPOL). Denne konvention kraever, at alle
olietankskibe, der leveres efter juli 1996, skal have dobbeltskrog. Der er derfor ikke
blevet bygget enkeltskrogede olietankskibe efter denne dato.

Enkeltskrogede olietankskibe med en dadveegt pa 20 000 tons eller derover, som er
leveret fgr 6. juli 1996, skal i henhold til konventionen overholde kravet om
dobbeltskrog, nar de nar en alder pa 25 eller 30 ar afhaengig af, om de har separate
ballasttanke eller kK&,

Der ma derfor skelnes mellem tre kategorier enkeltskrogede olietankskibe:

2 Formalet med separate ballasttanke er at nedseette faren for driftforurening ved at sikre, at ballastvand
aldrig kommer i kontakt med olie. De far endvidere beskyttet placering, sa falgerne af grundstedning
eller kollision er minimale.
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b)

» Kategori 1 : enkeltskrogede olietankskibden beskyttende ballasttankerundt
om lasttankene. Denne kategori udfases endeligt mellem 2007 og 2012 med
indfarelse af kravene om dobbeltskrog.

 Kategori 2 : enkeltskrogede olietanke, hvasttankomradet delvis beskyttes af
separate ballasttanke Udfastning af denne kategori ved gennemfgrelse af
kravene om dobbeltskrog afsluttes farst i 2026 (i stedet for 2010 og 2015 som i
OPA 90).

» Kategori 3: enkeltskrogede olietankskibe som ligger urgterrelsesgreensen
henhold til"MARPOL" pavirkes ikke af kravet om dobbeltskrog.

Da det er nsesten umuligt at konvertere et enkeltskroget olietankskib til en
dobbeltskroget konstruktion, og da de specificerede aldersgreenser ligger neer op af
afslutningen pa et skibs kommercielle levedygtighed, farer bade det amerikanske
system og MARPOL-konventionen til udfastning af enkeltskrogede olietankskibe.

Pa grund af forskellene mellem det amerikanske system og det internationale system
kan enkeltskrogede olietankskibe, der er forbudt i amerikanske farvande pa grund af
deres alder, dog fra 2005 stadig sejle i andre dele af verden, inklusive Den
Europaeiske Union, og medfarer gget fare for forurening i disse omrader.

Forslaet feellesskabsreaktion

Kommissionen er beteenkelig ved den ovenfor beskrevne situation, da statistikkerne
viser flere ulykker for eeldre skibe. En hensigtsmaessig feellesskabsreaktion er
ngdvendig og skal finde sted fgr 2005, da enkeltskrogede olietankskibe fra denne
dato er forbudt sejlads i amerikanske farvande og begynder at sejle i europaeiske
farvande.

Kommissionen foreslar derfor at udskiftningen af enkeltskrogede olietankskibe med
olietankskibe, der opfylder kravene om dobbeltskrogs- eller tilsvarende
sikkerhedsnormer fremskyndes i Feellesskabet.

Dette system ma tilpasses aldersgraenserne og tidsfristerne i OPA 90 for at hindre
olietankskibe, der er forbudt sejlads i USA's farvande, i at skifte over til sejlads i
Europa. Forslaget medfgrer ogsd, at tendensen til stadig aeldre tankskibe i fladen
vendes. Ny, dobbeltskroget tonnage erstatter de gamle enkeltskrogede skibe og sikrer
dermed generel bedre beskyttelse mod faren for utilsigtet olieforurening.

Vedlagte forslag fra Kommissionen om en forordning fastsaetter fglgende tidsplan for
den gradvise udfasning af enkeltskrogede olietankskibe:

USA International EU
(OPA 90) (MARPOL) (FORSLAG

Kategori 1 :
Enkeltskrogede olietankskibe, MARPOL-

stgrrelsepden tanke med beskyttende
placering

2010 2007/2012 2005

Kategori 2 :
Enkeltskrogede olietankskibe, MARPOL-

stgrrelsemed delvis beskyttelsef 2010/2015 2026 2010

lasttankomradet
Kategori 3 : .
Enkeltskrogede olietankskibender 2015 tiggf?igt 2015

MARPOL-stgrrelsesgraensen
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Forslaget til forordning omfatter alle enkeltskrogede olietankskibe med en dgdveegt
pa 600 tons og derover, som farer en medlemsstats flag, og er en betingelse for at
anlgbe medlemsstaternes havne, uafhaengigt af skibets flag.

Endelig foreslar Kommissionen - for at tilskynde til anvendelse af dobbeltskrogede
tankskibe - et system bestaende af gkonomiske incitamenter i form af en nedszettelse
af havne- og lodsafgifter. Modsat betaler enkeltskrogede olietankskibe en ekstra
afgift, som stiger med skibets alder, for at afholde fra brug af disse skibe.

Kommissionen er klar over den gkonomiske og sociale virkning, dette forslag far for
branchen, og har til hensigt at undersgge det mere indgaende. Det er ikke desto
mindre vigtigt at give den igangveerende udfasning af enkeltskrogede olietankskibe
et skub ved at foresla en tidsplan for udfasning i Det Europaeiske Faellesskab, der
ligger pa linje med den amerikanske tidsplan og ved at give kraftig statte til enhver
indsats med henblik pa en fremskyndet tidsplan pa internationalt plan (IMO).

Kommissionen er sig bevidst, at den fremskyndede udfasning af enkeltskrogede
tankskibe, som udskiftes med ny, dobbeltskroget tonnage, far nogen betydning for
prisen pa olieprodukter. | en evalueringsundersggelse af "Qil Pollution Act", som
blev offentliggjort af USA National Research Council i 1998, skannede man at OPA
90's pavirkning af priserne pa olieprodukter var ca. 10 US cents pr. tgnde, eller ca. en
tiendedel af transportomkostningerne, som i sig selv kun repraesenterer 5-10 % af den
samlede pris for produktet. Betydningen for priser pa olieprodukter bliver saledes
under 1%. Sammenlignet med omkostningerne ved oprensning efter et starre
olieudslip efter ulykker, f.eks. ERIKA-ulykken, som skgnnes til ca. 200 rfio.
mener Kommissionen, at denne yderligere omkostning ikke er stgrre end fordelene,
hvis de foresldede foranstaltninger kan hindre at sadanne ulykker forekommer i
Feellesskabets farvande. Den mener derfor, at dette er en rimelig pris for at sikre en
effektiv nedseettelse af forureningsfarer.

Kommissionen mener endvidere, at branchen har brug for et klart og hurtigt signal
for at undga usikkerhed og ungdigt forsinkede beslutninger om at investere i ny,
dobbeltskroget tonnage. De vigtigste skibsbygningssammenslutninger erkender, at
der i den overskuelige fremtid er tilstreekkelig ekstra byggekapacitet til at
imgdekomme den ggede efterspargsel pa nye dobbeltskrogede tankskibe, som bliver
resultatet af dette forslag.
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B : FORSLAG TIL FREMTIDIGE FORANSTALTNINGER

Kommissionen agter at forsla en raekke andre foranstaltninger, udover den umiddelbare retlige
opfelgning af ovenstaende foranstaltninger, i den overskuelige fremtid. Disse forslag skal
deekke en reekke spgrgsmal, inklusive forbedringer af den eksisterende kompensationsordning
for olieforurening, foranstaltninger med henblik pa at opnd @get gennemsigtighed af
sikkerhedsrelateret information inden for sgfart, oprettelse af en europeeiske struktur for
sikkerhed til sgs og forbedret kystkontrol med sgtrafik i europeeiske vande. Nedenfor skitseres
de pateenkte foranstaltninger.

1. @get gennemsigtighed

Kommissionen neerer alvorlige betaenkeligheder ved manglen pa tilgeengeligheden af
oplysninger om spgrgsmal vedrgrende skibes sikkerhed. Der indsamles store meengder
oplysninger om skibe af forskellige organer, men denne oplysning findes pa mange
forskellige steder og er ofte vanskeligt tilgeengelig, selv for skibsfarten som sadan.
Kommissionen mener, at alle sektorer inden for sgfart har et ansvar for at vise omhu, hvad
angar sikkerhed og kvalitet hos de skibe, de har med at gare. Endvidere bgr elementzere
oplysninger om skibe, deres sikkerhedsforvaltning og drift, udfarte inspektioner osv. ikke
veere forbeholdt de mennesker, der er mest direkte involveret. Den nuveerende mangel pa
gennemsigtighed inden for sgfart er derfor uacceptabel og tjener ikke hverken branchen eller
befolkningens interesser.

For at afhjeelpe gennemsigtighedsproblemet inden for skibsfart har Kommissionen i
samarbejde med Frankrigs sgfartsmyndighed iveerksat oprettelse af en ny database om
skibssikkerhed, EQUASIS, som skal indsamle oplysninger vedrgrende skibes sikkerhed og
kvalitetspraestation samt om deres operatgrer og ggre disse oplysninger nemt tilgeengelige pa
internettet (www.EQUASIS.org). EQUASIS bliver et vigtigt instrument for enhver, der har
interesse i eller ansvar for sikkerhed til sgs, mest for befragtere, der er fast indstillet pa at
udveelge skibe med hgj kvalitet og skibsinspektarer, der arbejder med havnestatskontrol.
Farste version af EQUASIS-databasen er driftsklar i maj 2000, men videreudvikling og
udvidelse af systemet fortsaetter utvivisomt efter denne dato.

| farste etape indeholder EQUASIS oplysninger om type, flag, alder og ejerskab for alle
handelsskibe i verden. Inspektionsinformationer fra havnestatskontrolregionerne i Europa,
Asien-Stillehavet og De Forenede Stater er ogsa tilgaengelig. Yderligere skal den indeholde
nogle elementeaere data om skibenes klassifikation og forsikring. Der foregar forhandlinger om
at udvide disse data til ogsd at omfatte oplysninger om branchens inspektionsordninger,
flagstater og mere detaljerede klassifikationsdata. Alle data i EQUASIS skal veere saglige og
databasen skal ikke foretage nogen vurdering eller indrangering af skibe. Dens formal er at
lade den enkelte bruger danne sig sin egen mening om skibets kvalitet og sikkerhed pa
grundlag af de foreliggende oplysninger.

Kommissionen og Frankrig har beskeeftiget sig med udviklingen af denne database siden
1998. | den senere tid har sgfartsadministrationerne i Japan, Spanien, Singapore, Det
Forenede Kongerige, De Forenede Staters kystvagt og Den Internationale Sgfartsorganisation
givet udtryk for, at de er rede til at deltage i overvagningen af systemet. Den daglige drift af
EQUASIS udfares af en forvaltningsenhed, som oprettes af den franske sgfartsadministration.

En reekke vigtige organer inden for branchen, inklusive redere, befragtere, assurandgrer og
klassifikationsselskaber, er allerede gaet ind pa at give oplysninger til systemet og at deltage i
EQUASIS-redaktionsudvalg, som er det radgivende organ for informationsleverandarerne,
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med henblik pad at forbedre informationerne i EQUASIS. Redaktionsudvalgets farste
orienteringsmgde blev afholdt i Bruxelles den 15. februar 2000.

Kommissionen agter at gegre en lgbende indsats for at forbedre EQUASIS-databasen.
EQUASIS skal i en overskuelig fremtid udvikle sig til en omfattende database, hvor alle
sektorer inden for sgfart, bade offentlige og private, nemt kan fa adgang til en bred reekke
detaljerede sikkerhedsrelaterede oplysninger om hele verdens handelsflade. Informationens
kvalitet og omfang skal veere af en sadan art, at ingen befragter, assurandgr, investor osv. med
et substandard skib kan kunne heevde, at de ikke vidste besked med dets darlige tilstand. For
at nd dette mal, ma man legge seerlig veegt pa at g@ge bidrag til EQUASIS fra
flagstatsmyndigheder og havnestatskontrolmyndigheder samt fra klassifikationsselskaber.

2. Overvagning af sgfart

Efter ERIKA-ulykken blev der fremsat forslag om at forbedre overvagning af potentielt
farlige skibe langs Europas kyster. Man understregede navnlig, at de inspektioner, der udfgres
i forbindelse med havnestatskontrol, ikke altid er en tilstraekkelig lgsning, da seerligt farlige
skibe kan sejle langs en eller flere medlemsstaters kyst, far problemet opdages i havn.

Der er ogsa blevet foreslaet radikale foranstaltninger, f.eks. inspektion af skibe uden for
territorialfarvandene eller endda at begraense eller forbyde sejlads med seerligt farlige skibe i
medlemsstaternes eksklusive gkonomiske zone. Det ville dog forarsage problemer at paleegge
restriktioner eller forbud pa skibsfart uden for territorialfarvandene og dermed uden for den
eksklusive gkonomiske zone, ikke blot hvad angar EF's forenelighed med international ret,
men ogsa, hvorvidt overvagning af overholdelse af disse foranstaltninger er praktisk
gennemfgrligt.

Derimod mener Kommissionen, at en stat har en legitim ret til at modtage bedre oplysninger
og at foretage en naermere overvagning af sejlads langs dets kyster af skibe, der transporterer
forurenende stoffer eller udger en vaesentlig fare i anden refhimet er ogsa af afggrende
betydning at have forudgdende kendskab til lasten i tilfeelde af en ulykke, der involverer et
skib, der sejler med forurenende stoffer, for at kunne gribe effektivt ind mod forureningsfare
eller en haendelse, der medfarer forurening.

Der foreligger allerede en EF-retsramme, ifglge hvilken skibe, der transporterer forurenende
stoffer eller farlige stoffer skal indberette til medlemsstaternes kompetente myndigheder:
direktiv 93/75/E@F. Denne foranstaltning vedrgrer dog kun skibe, der sejler til eller fra EF-
havne. Et forslag til direktiv, som kaldes Eurofepblev vedtaget i december 1993 med
henblik pa at udvide indberetningsforpligtelserne i direktiv 93/75/EQF til at omfatte skibe i
transit langs Feellesskabets kyster. Europa-Parlamentet modtog med tilfredshed dette forslag,
men Radet kunne ikke na til enighed.

Kommissionen har til hensigt at udarbejde nye forslag om sikkerhed inden for sgtransport sa
snart som muligt. | denne forbindelse tages hensyn til fglgende faktorer:

2 F.eks hvis man ud fra de modtagne oplysninger, f.eks. inspektioner udfert i havne andetsteds i verden,

kan konkludere, at et skib udgar en starre fare for sikkerheden og for havmiljget, endog fer det anlgber
en medlemsstats havn. Et andet eksempel er et skib, der far lov til at sejle til reparationsveerft efter at
veere blevet vedligeholdt, og hvor den pageeldende myndighed gnsker at overvage dette skib.

% KOM(93) 647 endelig udg.
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a) Den internationale retlige kontekst har udviklet sig betydeligt siden 1993. Det
Europeeiske Feellesskab ratificerede i marts 1998 De Forenede Nationers havretskonvention.
Endvidere indfartes en ny regel i SOLAS-konventionen (regel V/8-1), som giver kyststater
mulighed for at etablere obligatoriske indberetningssystemer, det geelder for alle skibe,
inklusive skibe i transit.

b) IMO har godkendt mange obligatoriske indberetningssystemer langs den europaeiske
kyst, f.eks. i Gibraltar-streedet, ved Cap Finistére, Ouessant og i Dover-straedet. Der findes
derfor i praksis en (potentiel) keede bestdende af kystindberetningssystemer fra Gibraltar-
streedet op til indsejlingen til Nordsgen. Disse systemer sikrer ogsa overvagning af sgfart i
deres omrade.

C) Der har vaeret mange vigtige udviklinger inden for kommunikationsteknologi:

—  den vigtigste er utvivisomt det automatiske skibsidentificeringssystem eller
transpondere. IMO har godkendt specifikationerne og udarbejdet en tidsplan
for obligatorisk installation af sddanne systemer om bord pa alle skibe pa over
300 t med virkning fra 2002.

— en anden bemeerkelsesvaerdig udvikling er den voksende anvendelse af telenet
tii datatransmission. Det er i denne forbindelse veerd at papege, at
Kommissionen har iveerksat et aftalememorandum mellem flere medlemsstater
vedrgrende indfarelse af et elektronisk dataudvekslingsnet (EDI) mellem
medlemsstaternes administrationer til gennemfarelse af direktiv 93/75/EQF (pa
nuveerende tidspunkt er 5 medlemsstater plus Norge aftaleparter, og andre
bliver det formentlig om kort tid).

d) Opbygning af den globale navigations- og positionsinfrastruktunu en prioritet for

Den Europaeiske Union via GALILEO-projektet. Dette initiativ vil fgre til en palidelig og
seerdeles ngjagtig tieneste (10 m i rum sg og 3 m i havneomrader) som kan tjene som en
reference for positionsbestemmelsessystemer for skibe i eller neer EF-farvande. GALILEO
tiibyder sammen med ECDf3 en enestiende tjenesteydelse og bidrager til forbedrede
navigationsbetingelser og sikkerhed. Systemet er satellitbaseret og muligger ogsa
transmission af ngdsignaler i henhold til GMDSS-begréb&bmmissionen planleegger ogsé

at anvende satellitbilleder til at opdage forurenende skibe. Sgfartsbranchen er seserdeles
involveret i udarbejdelsen af GALILEO's tjenesteydelser og kan saledes identificere andre
eventuelle anvendelser af systemet.

Pa grundlag af alle disse elementer vil Kommissionen foresla en generel fornyet gennemgang
af indberetningsssystemet som beskrevet i direktiv 93/75/E@F og det foreslaede Eurorep-
direktiv’®. Det nye forslag skulle medvirke til at ggre overvagning af skibe i EF-farvande
mere effektiv og mindre kompliceret under betingelser, der er forenelige med international
havret.

% ECDIS (Electronic Chart Display and Information System), som giver en Igbende plotting for skibe pa

havet, inklusive dets umiddelbare position, p& en computer om bord.

GMDSS (Global Maritime Distress and Information System) bestar af et radiokommunikationssystem,
der hovedsagelig er beregnet til hurtig varsel til de kystbaserede eftersggnings- og
redningsmyndigheder og alle skibe i neerheden i tilfeelde af en ngdsituation.

Et andet spgrgsmal forbundet med ulykker til sgs er tilgeengeligheden af havne, hvor skibe, som rader i
vanskeligheder, kan sgge tilflugt. De lokale myndigheder star ofte tavende overfor at give adgang til et
skib, som betragtes som usikkert eller som en forureningsfare, men at sende det lsengere ud pa havet
kunne forgge faren eller medfare starre forurening. Dette er et yderligere problem, som eventuelt kan
behandles i denne forbindelse.
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3. Udvidelsen

Pa Det Europeeiske Rads mgde i Luxembourg (december 1997) blev det besluttet at godkende
ansggningerne fra seks lande om tiltreedelse af Den Europeeiske Union. Det drejer sig om
Polen, Ungarn, Tjekkiet, Slovenien, Estland og Cypern. Forhandlingerne med disse lande blev
indledt i marts 1998. P& Det Europaeiske Rads mgde i Helsinki blev det besluttet at udvide
dette antal ved at pabegynde forhandlinger med Rumaenien, Slovakiet, Litauen, Bulgarien og
Malta i december 1999. Det Europeeiske Rad anerkendte desuden Tyrkiets ansggning.

Tiltreedelsesforhandlingerne rejser et problem med hensyn til sikkerheden til sgs. Hvis de
tretten ansggerlande skulle tiltreede Den Europeeiske Union i dag, ville antallet af
tilbageholdte fartgjer, som sejler under europeeisk flag, stige til 13,26%, fra de nuveerende
5,73% (1998). Denne hgje procentsats skyldes, at sikkerhedsniveauet for de fartgjer, som
sejler under visse ansggerlandes flag, er langt under gennemsnittet. Dette geelder bl.a. for
Malta og Cypern, som ejer henholdsvis den fierde- og den femtestarste flade i verden.

En sadan seenkning af EU-fartgjernes sikkerhedsniveau er uacceptabel og kan naeppe
begrundes i udvidelsen. Det er derfor tvingende ngdvendigt, at ansggerlandene forpligter sig
til ngje at overholde de internationale og europeeiske normer for sikkerhed til sgs, inden de

tiltreeder Den Europeeiske Union.

Kommissionen har allerede gjort ansggerlandene opmaerksom pa de alvorlige bekymringer,
som denne sektor giver anledning til, og har indledt konkrete drgftelser med dem for at hjeelpe
dem med at forbedre denne situation. Kommissionen har bl.a. skaffet sig et klart overblik
over, hvor langt Cypern er naet med gennemfgrelsen af EF-lovgivningen. | den samlede
rapport om udvidelsen, som blev forelagt for Det Europaeiske Rad i Helsinki, understregede
Kommissionen, at Cypern og Malta ma yde en betydelig indsats for at nd op pa samme niveau
som de gvrige medlemsstater. De cypriotiske myndigheder har allerede iveerksat konkrete
foranstaltninger. Kommissionen er i gjeblikket ved at kontrollere, at de bliver gennemfart.
Andre foranstaltninger bar falge efter.

| betragtning af, at de fleste ansggerlandes flader ikke opfylder sikkerhedsnormerne, og at det
er ngdvendigt at styrke bade flagstatsmyndighederne og havnestatskontrolsystemet, har EU i
de i 1999 reviderede tiltreedelsespartnerskaber understreget, at en tilpasning af lovgivningen
om sikkerheden til sgs er et hgjt prioriteret mal pa kort sigt for de fleste ansggerlande,
herunder Cypern og Malta.

| forbindelse med tiltreedelsesforhandlingerne er en forbedring af sikkerhedsniveauet for
ansggerlandene i deres egenskab af flagstater af stagrste betydning for Kommissionen. Den vil
yde de pageeldende lande enhver form for bistand, herunder ekspertbistand, som matte veere
nadvendig, men vil ikke undlade at kreeve, at de gennemfarer hele EF-lovgivningen pa dette
omrade, inden de tiltraeder Den Europaeiske Union.

4. Mod en europeeisk struktur for sikkerhed til sgs

Som fglge af de spargsmal, som ERIKA-ulykken har givet anledning til med hensyn til
effektiviteten af sikkerhedskontrollen i EU's havne, er der fra mange sider blevet rejst krav
om oprettelse af et korps af europaeiske kystvagter eller en europaeisk struktur for sikkerhed til
SgS.
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For ti ar siden ville man slet ikke have haft en sadan debat. | dag er situationen vaesentligt
anderledes. En del af medlemsstaternes kompetence med hensyn til sikkerhed til sgs er blevet
overdraget til Feellesskabet. EF-forskrifterne deekker veesentlige aspekter af de geeldende
internationale IMO-konventioner. Hovedformalet er at sikre en effektiv og ensartet
anvendelse af de internationale sikkerhedsregler i EU.

En europaeisk strukttit af hvilken art den end matte veaere, bar begreense sig til at stgtte
medlemsstaternes og Kommissionens bestraebelser for at gennemfgre og kontrollere EF-
lovgivningen og evaluere effektiviteten af de geeldende foranstaltninger. For at kunne udfgre
dette hverv skal den pageeldende struktur have mulighed for at indsamle og analysere
faktuelle eller statistiske data uden at skulle bemyndiges til at treeffe beslutninger. Den kunne
ogsa udfgre punktuelle evaluerings- eller revisionsopgaver (f.eks. wvurdering af
klassifikationsselskaberne pa grundlag af de kriterier, der er naevnt i bilaget til direktiv
94/57/EF). Det skulle i sa fald pahvile medlemsstaterne, og navnlig Kommissionen, som har
til opgave at gennemfgre EF-lovgivningen og sikre, at den bliver overholdt, at treeffe egnede
foranstaltninger.

Det ville veere urealistisk eller i hvert tilfeelde alt for tidligt at teenke pa at etablere en
integreret europeaeisk operationel enhed, en europaeisk kystvagt, som skulle udfgre de opgaver,
som i gjeblikket pahviler de nationale sgfartsmyndigheder.

De administrative strukturer med ansvar for sikkerheden til sgs varierer steerkt fra
medlemsstat til medlemsstat. Det drejer sig dels om civile myndigheder, dels om militeere. De
udfarer en raekke meget forskelligartede opgaver, idet de som repraesentanter for havnestaten
eller flagstaten fgrer tilsyn med skibene og i visse tilfeelde ogsa fungerer som
fiskeriinspektion eller toldmyndighed eller tager sig af bekeempelse af narkotikahandel og
kontrol med immigrationen. | modsaetning til visse lande som f.eks. De Forenede Stater, der
kun har et enkelt forvaltningsorgan og derfor har meget lettere ved at indfgre ensartede
procedurer og kontrollere, at de bliver overholdt, skal Den Europaeiske Union tage hensyn til
den forskelligartethed, der praeger de administrative traditioner i medlemsstaterne.

Kommissionen mener derfor, at det vil vaere hensigtsmaessigt at oprette en struktur som den
europaeiske struktur for sikkerhed til sgs, som kunne udfgre falgende opgaver:

— evaluering og revision af klassifikationsselskaber

— inspektion pa stedet af de vilkar, under hvilke medlemsstaterne foretager den kontrol med
skibene, som pahviler havnestaten

— bidrag til europaeiske uddannelseskurser for havnestaternes eller flagstaternes inspektgrer

— informationsbesgg i ansggerlandene med henblik pa at vurdere, om sgfartsmyndighederne
opfylder de forpligtelser, der pahviler ansggerlandene i deres egenskab af savel flagstater
som havnestater

— indsamling af data og statistiske beregninger

— udnyttelse af Kommissionens databaser (f.eks.: database om inspektioner af passagerskibe
i henhold til direktiv 1999/35/EF).

2 Enhver beslutning om dette spargsmal foretages pa baggrund af den generelle debat om eksternalisering

af Kommissionens opgaver.
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Alle disse opgaver bgr udelukkende udferes af hgjt kvalificerede sikkerhedseksperter, som
bade er i besiddelse af en omfattende faglig viden og har et indgadende kendskab til den
europeeiske og den internationale lovgivning om sikkerhed til sgs og forureningsbekaempelse.
Det bar endvidere overvejes, om en sadan strukturs kompetence pa laengere sigt, i betragtning
af de muligheder, der ligger i de nye positionsbestemmelsesteknologier, bar udvides til ogsa
at omfatte f.eks. kontrol med skibstrafikken.

5. Ansvarligggrelse af alle bergrte parter

a) Geeldende bestemmelser om civilretligt ansvar for skader forarsaget af forurening
med olie.

Den gaeldende ordning for maritimt ansvar har udviklet sig gennem arhundreder og er derfor
meget kompleks. Den bestar af en samling internationale konventioner om bestemte former
for ansvar og mange forskellige regler om ansvarsbegraensning, forsikring og jurisdiktion.

Disse er ofte underlagt den nationale lovgivning, som afhaenger af, om konventionerne er
ratificeret af de bergrte stater, og - i bekraeftende fald - i hvilken udgave. Generelt fremhaeves
det ansvar, der pahviler skibets ejer, i modsaetning til det ansvar, der pahviler de @vrige
implicerede parter (som f.eks. skibsfareren, direktgren, ladningens ejer, befragteren,
mellemhandlerne og klassifikationsselskabet). Pa den anden side har skibets ejer ret til at
begraense sit finansielle ansvar til et maksimumbelgb, som normalt er relativt lille.

Nar det drejer sig om olieforurening, er de internationale ansvarsregler imidlertid
skreeddersyede til formalet og relativt ukomplicerede. Alle kyststater i EU er enten parter i -
eller ved at ratificere - protokollerne fra 1992 vedrgrende den internationale konvention om
det privatretlige ansvar for skader ved olieforurening ("the International Convention on Civil
Liability for Oil Pollution - CLC") og "the International Convention setting up the Oil
Pollution Compensation Fund (Fund Convention)". Ved disse to konventioner er der indfart
en ansvarsordning i to dele, som omfatter forureningsskader, herunder
beskyttelsesforanstaltninger, og til en vis grad miljgskamersei forbindelse med ulykker i
staternes kystfarvande (op til 200 sgmil).

Den fagrste del er "the International Convention on Civil Liability for Oil Pollution (CLC)",

som vedragrer skibsejerens erstatningsansvar. Skibsejerens ansvar er objektivt og saledes
uafheengigt af fejl eller forssmmelighed fra hans side. Ejeren har normalt ret til at begraense
sit erstatningsansvar til et belgb, som afhaenger af skibets tonnage. Dette belgb udger i
gjeblikket maksimum 80 mice for de starste skibe og i tilfeeldet med ERIKA kun ca. 13 mio.

€. Skibsejeren mister kun retten til at begreense sit ansvar, hvis det kan bevises, at
forureningsskaden skyldes, at skibsejeren har handlet eller undladt at handle i den hensigt at
forvolde skade, eller hvis han har handlet groft uforsvarligt og vel vidende, at der
sandsynligvis ville opsta en saddan skade. Konventionen om erstatningsansvar kreever ogsa, at
skibsejeren har en ansvarsforsikring, og giver skadelidte ret til at sagsgge forsikringsselskabet
direkte.

Den anden del er "the International Oil Pollution Compensation Fund (IOPC)", som blev
oprettet ved "Fund Convention" for at yde erstatning til ofrene, hvis skibsejerens
erstatningsansvar er begreenset til et belgb, som ikke er tilstreekkeligt til at deekke skaden.
Fonden finansieres af bidrag fra virksomheder, som kgber olie, og der kan ggres brug af
fonden i tre tilfeelde. Det drejer sig hyppigst om tilfeelde, hvor skaden overstiger det belgb, der
svarer til skibsejerens maksimale erstatningspligt. Derngest drejer det sig om tilfeelde, hvor
skibsejeren kan paberabe sig en af de (fa) undtagelsesbestemmelser, der er fastsat i
konventionen om erstatningsansvar. Endelig drejer det sig om tilfeelde, hvor skibsejeren ikke
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er i stand til at opfylde sine gkonomiske forpligtelser. Det maksimale erstatningsbelgb, der
kan ydes af fonden, andrager ca. 185 mfio.

Ofrene for olieudslip kan gare deres krav geeldende direkte over for fonden, og i det omfang,
kravene er berettigede og opfylder de relevante kriterier, vil fonden yde erstatning direkte til
skadelidte. Hvis summen af de berettigede krav overstiger det loft, der er fastsat for fondens
forpligtelser, vil samtlige krav blive reduceret forholdsmeessigt. Hvis skadelidte og fonden
ikke kan na til enighed, kan skadelidte indbringe sagen for domstolene i den stat, hvor skaden
er sket. Siden IOPC-fonden blev oprettet i 1978, har den behandlet ca. 90 sager, hvoraf de
fleste er blevet afgjort i mindelighed uden rettens indblanding.

Generelt har denne to-delte ordning vist sig at vaere brugbar. Ikke mindst, nar man betragter
de gvrige former for forureningsulykker, som i gjeblikket ikke er omfattet af nogen ordning
(f.eks. ulykker i forbindelse med andre farlige og skadelige stoffer end olie eller ulykker
forarsaget af udslip af bunkerolie fra andre skibe end olietankskibe), er den meget avanceret.
Derfor mener Kommissionen, at den eksisterende ordning for erstatningsansvar for skader
forarsaget af olieforurening bgr benyttes som model for fremtidige foranstaltninger. En
generel ordning for erstatningsansvar for miljgskader, saledes som den er skitseret i
Kommissionens nyligt udsendte hvidbog om erstatningsansvar for miljgsSRader et
velegnet redskab til udvikling af regler for erstatningsansvar pa omrader, hvor der endnu ikke
findes ensartede regler pa feellesskabsniveau. Der findes dog allerede en ensartet
verdensomspaendende ordning for erstatningsansvar for skader forarsaget af olieforurening fra
skibe. De europeeiske foranstaltninger kan og bgr tage udgangspunkt i den eksisterende
ordning, som er baseret pa internationalt anerkendte koncepter.

b) Foreslaede foranstaltninger til forbedring af den eksisterende ordning

Mindst faglgende tre kriterier bgr tages i betragtning ved vurderingen af, om ordningen for
erstatningsansvar er fuldt tilfredsstillende:

1) Erstatningen til ofrene skal falde omgaende, uden at skadelidte fgrst skal igennem
langvarige retssager.

2) Niveauet for det maksimale erstatningsbelgb skal veere tilstraekkeligt hait til at deekke
berettigede krav hidrgrende fra enhver potentiel katastrofe forarsaget af en
olietankskibsulykke.

3) Ordningen bgr fa tankskibsoperatgrer og afskibere til at afholde sig fra at
transportere olie i noget som helst andet end tankskibe af upaklagelig kvalitet.

Efter Kommissionens opfattelse er den ordning, der er fastsat i CLC- og IOPC-
konventionerne tilfredsstillende i henseende til farste punkt, da kravene generelt skal
behandles prompte uden langvarige retssager.

Med hensyn til det andet punkt er der behov for foranstaltninger. Sa leenge

maksimumbelgbene ikke er tilstreekkeligt store til at deekke en hvilken som helst potentiel
katastrofe, vil ofrene for en oliekatastrofe med omfattende skader fa mindre erstatning end
ofre for mindre ulykker. Dette er problematisk set fra et principielt synspunkt. Desuden har

forskellige olieforureningsulykker, som har fundet sted i nyere tid, vist, at selv relativt sma

oliemeengder kan give anledning til tvivl om, hvorvidt den nuveerende greense er sat
tilstreekkeligt hgijt.

30 KOM(2000) 66, endelig udg. af 9. februar 2000.
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Ogsa med hensyn til det tredje punkt er den nuvaerende ordning utilstreekkelig. Skibsejerens
ret til at begraense sit ansvar er i gjeblikket praktisk taget umulig at anfeegte, og afskiberne har
slet ikke noget individuelt ansvar. Det faktum, at skibe, der befinder sig i en elendig
forfatning, fortsat anvendes til transport af olie, viser, at befragterne ikke i tilstraekkelig grad
afskraekkes fra at opgive deres utalelige praksis med bevidst at veelge skibe af ringe kvalitet.

Af disse arsager foreslar Kommissionen fglgende foranstaltninger:
i) Forbedring af den internationale ordning

Allerfarst bagr de maksimumbelgb, der er fastsat i sdvel CLC-konventionen som i IOPC-
konventionen, forhgjes med gjeblikkelig virkning. Hvis det lykkes at samle det ngdvendige
flertal, kan maksimumbelgbene forhgjes via den forenklede procedure med stiltiende accept,
som blev indfgrt ved protokollerne fra 1992 Denne foranstaltning ville resultere i en
vaesentlig forhgjelse (ca. 50%) af det mulige erstatningsbelgb og i en deling af den finansielle
byrde mellem skibsejerne og de virksomheder, der modtager olien.

| mellemtiden bgr det overvejes at foretage en mere gennemgribende revision af CLC-
konventionen og IOPC-konventionen. Der skal bl.a. tages stilling til, om de nuveerende
kriterier for, hvornar skibsejeren mister retten til at begraense sit erstatningsansvar, er
acceptable. Et andet spagrgsmal, der skal overvejes ngje, er, om den nuvaerende definition pa
forureningsskader bgr udvides.

Kommissionen opfordrer medlemsstaterne til at gagre deres yderste for at stgtte enhver indsats
pa internationalt plan for at forbedre den eksisterende ordning for erstatningsansvar i tilfeelde
af olieforurening.

i) En europeaeisk fond, som kunne udggre ordningens tredje del

Kommissionen er klar over, at de internationale procedurer, som skal fglges, hvis man vil
opna konkrete resultater, er langvarige, og at der ikke er nogen garanti for, at planerne lykkes.
Kommissionen mener derfor, at der er behov for en supplerende indsats pa europaeisk niveau
for at sikre en rimelig erstatning til ofre for olieforureningsulykker, der finder sted i
europeeiske farvande.

Dette mal kunne realiseres, hvis der blev oprettet en europaeisk fond, som kunne vaere det
tredje trin i ordningen, og som kunne yde erstatning til ofre for olieforureningsulykker i
europeeiske farvande, safremt de internationalt anerkendte krav overstiger lofterne.
Erstatningsansvar i henhold til denne europzaeiske fond kunne baseres pa de samme principper
og regler som dem, der geaelder for IOPC-fonden. Dog bagr maksimumbelgbet szettes sa hgit, at
det kan deaekke en hvilken som helst potentiel katastrofe. Fonden skulle finansieres af
europaeiske olieimportgrer pa samme made som IOPC-fonden. Et generelt loft pa€l mia.
anses for at veere tilstraekkeligt til at deekke en hvilken som helst potentiel katastrofe. Denne
belgbsgreense svarer bade til det loft, der er fastsat i De Forenede Staters lovgivning om
erstatningsansvar i tilfeelde af olieforurening, og til geaeldende forsikringspraksis i henseende
til skibsejeres civilretlige ansvar for skader forarsaget af olieforurening.

En international aftale mellem EU-medlemsstaterne om supplerende bidrag til den europaeiske
fond forekommer at veere det bedste middel til at na dette mal.

3 Artikel 15 i protokollen fra 1992 vedrgrende CLC og artikel 33 i protokollen fra 1992 vedrgrende

IOPC. Enhver gendring i henhold til disse artikler vil treede i kraft tidligst 36 maneder efter, at den er
blevet vedtaget af IMO's retsudvalg.
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iii) Erstatningsansvar

Kommissionen overvejer ogsa muligheden af at indfgre EU-bestemmelser, som indebeaerer, at
enhver, som har forarsaget eller bidraget til at forarsage en olieforureningsskade, skal gares
objektivt ansvarlig for skaden; det kan dreje sig om savel rederi som befragter, for sa vidt som

de udaver kontrol med den bergrte ladning. Dette forsteerker gennemfgrelse af princippet om
at "forureneren betaler" og stemmer saledes overens med Kommissionens hvidbog af 9.
februar 2000 om erstatningsansvar for miljgskader (KOM(2000) 66 endelig udg.).

iv) Sanktioner i tilfeelde af grov uagtsomhed

Kommissionen er endvidere af den opfattelse, at enhver, som ved grov uagtsomhed har
forarsaget eller bidraget til at forarsage en olieforureningsulykke, bar ifalde en sanktion med
afskraekkende virkning.

En sadan sanktion, som er baseret pa princippet om objektivt ansvar, kan iveerksaettes over for
savel skibsejerne som befragterne og andre afskibere. Det bgr fastseettes, at bgderne skal
betales til den stat, hvor forureningen har fundet sted, da det normalt er de nationale
myndigheder, der er ansvarlige for rensnings- og redningsarbejdet. Sadanne sanktioner kunne
endvidere baseres pa en raekke feelles principper. F.eks. kunne sanktionerne afhzenge af,
hvordan den ansvarlige part reagerer pa ulykken, og i hvilket omfang vedkommende er villig

til at samarbejde. Sanktionerne kunne saledes fa en betydelig preaeventiv virkning.

Kommissionen mener derfor, at det pa baggrund af traktatens principper - navnlig princippet
om, at forureneren betaler - bgr undersgges, hvordan sadanne sanktioner, baseret pa princippet
om objektivt ansvar, kan iveerkseettes i Feellesskabet, hver gang fejlen skyldes tilsideseettelse
af en forpligtelse i henhold til EF-lovgivningen. En EF-retsakt, hvori der fastseettes feelles
principper for iveerkseettelsen af passende sanktioner pa medlemsstatsniveau, vil veere et skridt
i den rigtige retning.

C: FRIVILLIG AFTALE MED INDUSTRIEN

Kommissionen foreslar, at man straks - for at stgtte dens initiativ om "kvalitet inden for
sgfart” - indleder drgftelser med olieselskaberne om indholdet af en frivillig aftale, uden at
afvente ikrafttreedelsen af de foreslaede retsforskrifter og resultaterne af de foranstaltninger,
der skal iveerkszettes i anden fase. Ved en sadan aftale skulle der opstilles visse principper for
olieselskabernes aktiviteter, f.eks.:

- der bar ikke transporteres olie i fartgjer, der er over 15 ar gamle, medmindre det ved
en passende kontrol er blevet fastslaet, at sikkerheden er i orden;

- befragtningsprocedurerne ggres mere gennemsigtige;

- olieselskaberne yder et bidrag til den europeeiske fond med henblik pa ofrene for
olieforurening;

- olieselskabernes eget kontrolsystem skal gagres mere effektivt, og
- ansvaret i forbindelse med befragtning af olietankskibe bgr fastleegges ngje.

Kommissionen vil pad Radets mgde (transportministrene) i oktober 2000 fremleegge
resultaterne af disse drgftelser.
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KONKLUSION
Kommissionen foreslar Europa-Parlamentet og Radet:

- snarest muligt at vedtage de tre naevnte forslag til lovgivningsmaessige
foranstaltninger,

- at godkende principperne i det andet seet foranstaltninger,

- at tage ad notam, at Kommissionen vil indlede drgftelser med olieindustrien om
indgaelse af frivillige aftaler og aflaegge rapport herom.
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BILAG 1

TANKSKIBSULYKKER

Bilaget redeger faorst neermere f&RIKA -ulykken og kommer derefter med en kort
redeggrelse for veesentlige tankskibsulykker i EU's farvande og andre ulykker, der anses for
relevante i forbindelse mdaRIKA -ulykken.

A. ERIKA-katastrofens forlgb

1. Havariet

ERIKA sejlede fra Dunkirk den 10. december 1999 lastet med omkring 30 000 tons fuelolie.
Skibets bestemmelseshavn var Livorno, Italien. Befragteren var olieselskabet Total Fina. Om
eftermiddagen den 11. december da skibet nsermede sig Ushant trafikadskillelsessystemet fik
skibet kraftig slagside til styrbord, muligvis fordi noget af lasten leekkede ind i en ballasttank.
Kaptajnen udsendte et ngdsignal, som dog blev annulleret efter flytning af ballast for at rette
skibet op. Skibet aendrede kurs mod oliehavnen Donges i Frankrig, som ngdhavn.

Hen mod aften den 11. december var der opstaet revner pa hoveddaekket over nr. 2
ballasttank, og slagsiden var blevet kraftigere. Under forveerrede vejrforhold gjorde
besaetningen endnu et forsgg pa at korrigere slagsiden ved at fordele ballast og last.

Den 12. december blev der i de tidlige morgentimer udsendt endnu et ngdsignal med
oplysning om, at noget af skrogbeklaedningen var blevet skyllet veek. De franske myndigheder
iveerksatte omgaende en redningsaktion, og kl. 0645 var man begyndt at evakuere
beseetningen pr. helikopter. Kort efter kl. 0800 revnede skroget ved nr. 2 ballasttank og skibet
breekkede over i to dele ved positionen 40 sgmil syd for Pointe de Penmarc'h. Hele
beseetningen blev reddet i sikkerhed.

Bjeergningsfartgjer begyndte at sleebe de to skrogdele laengere veek fra kysten, men de sank
den 13. december.

2. Oplysninger om skibet

ERIKA var et enkeltskroget tankskib pa 37 000 tons dgdveegt og blev bygget i Japan i 1975.
Det var registreret pa Malta siden 1993 og var efter overfersel fra Bureau Veritas i juni 1998
klassificeret hos det italienske klassifikationsselskab RINA. Skibet ejedes af Maltas Tevere
Shipping Company. Tankskibet blev ombygget i 1997 i henhold til princippet om separate
ballasttanke.

Skibets navn blev sndret syv gange og det blev klassificeret af fire forskellige
klassifikationsselskaber i Igbet af det 25-arige levetid. Skibet sejlede under liberiansk og
japansk flag, inden det blev registreret pa Malta.

SIRENAC-databasen under Paris-aftalememorandum’'et om havnestatskontrol viser, at der
blev foretaget fire kontrolsyn aERIKA i perioden fra november 1997. Disse afslgrede
forskellige mangler, men der blev ikke noteret nogen stgrre konstruktionsproblemer.

| 1998 foretog RINA i Montenegro et seerligt kontrolsyn, hvorunder 100 tons stal i skibets
tanke blev udskiftet. En RINA-skibsinspektgr anbefalede i november 1999 (lige inden
ulykken), at tykkelsen af ballasttankenes leengdeafstivere blev malt. Skibet fik sejltilladelse pa
betingelse af, at undersggelserne blev fuldfgrt i januar 2000.
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3. Forelgbige konklusioner

Den forelgbige rapport fra den franske havariundersetfeksmkluderede, at der opstod et
konstruktionssvigt, som i begyndelsen medfarte, at olielasten leekkede ind i ballasttankene, og
lasten matte omfordeles for at korrigere den medfglgende slagside. Under darligere
vejrforhold revnede skroget senere helt ved nr. 2 ballasttank, sa skibet breekkede i to dele.

4. Ulykkens fglger

Da Europa-Kommissionen blev informeret om,EERIKA var breekket over og forlist samt

om forureningstruslen, aktiverede den omgaende sit ngdhjeelpshold og tilbgd at stille
eksperter fra Feellesskabets taskforce for olieforurening til radighed for de franske
myndigheder, idet Kommissionen ville baere omkostningerne. Kommissionen stillede en
forbindelsesofficer til radighed mellem de franske myndigheder og de udenlandske fartgijer,
som deltog i aktionen. Det skannede farste olieudslip var pa 10 000 tons fuelolie cirka 60 km
ud for Frankrigs kyst (det sydlige Bretagne).

De to skrogdele ligger pa ca. 120 meters dybde og menes at indeholde ca. 15 000 tons olie.
Siden skibets forlis er der rapporteret yderligere olieudslip fra vraget. Efter ulykken har
lastens ejer, Total Fina SA indgaet en aftale med den franske regering om at forhindre
yderligere olieudslip fra de to vragdele og om direkte at finansiere alle dertil knyttede
inspektioner, samt alle aktiviteter vedrgrende oliens fiernelse fra vraget, hvis det er muligt.

De samlede skadesomkostninger efter ulykken kendes endnu ikke, men der er indgivet en
reekke krav til det kontor, som skibets forsikringsselskab (Steamship Mutual Underwriting
Association (Bermuda) Ltd.), har etableret i Lorient samt til den internationale
kompensationsfond for olieforurening (IOPC 1992 Fdfd)

32 "Tankskibet Erikas havari" (Naufrage du petrolier "Erika) udgivet af det franske transport- og

boligministerium, 13.01.2000

3 Jf. kapitel 2, afsnit 5, for neermere oplysninger om ansvars- og kompensationsordninger.
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B. Andre tankskibsulykker

| perioden januar 1992 og marts 1999 androg de samlede skibstab i verden alle skibstyper 593
handelsskibe eller 8 mio. tdwt.

Skibstype | 0-4 ar 5-9 ar 10-14 ar 15-19 ar 20-24 ar 25+ I ALT

Antal 1000 Antal 1000 Antal 1000 Antal 1000 Antal | 1000 An- 1000 | Antal 1000

skibe dwt skibe dwt skibe dwt skibe dwt skibe | dwt tal dwt skibe dwt

skibe

Tank- 2 280 2 42 13 985 35 1032 25 188 77 2527
skibe
(alle)
Alle 10 100 11 343 50 611 114 2083 202 3424 206 1477 593 8037
skibe

Tankskibstab sammenlignet med samlede skibstab (over 500 BT)

| samme periode androg antallet af anmeldte tankskibstab i verden (alle kategorier) 77 skibe
eller 2,4 mio. tdwt. Tankskibe udgjorde kun 13% af de samlede skibstab. Hvis tabene opgares
i tonnage er effekten imidlertid starre, idet ulykker med tankskibe udger 31% af verdens
samlede tab opgjort i dwt.

SidenTorrey Canyon stgdte pa grund pa revet Seven Stones' Reef ud for Lands End i 1967

har der veeret en reekke stgrre tankskibsulykker i EU-farvande, som har forarsaget alvorlig
olieforurening. Med en enkelt undtagelse drejede det sig i alle tilfeelde om store

raolietankskibe. Den ene undtagelse ERIKA , som sejlede med en last af fuelolie.

ARSAGER

Tankskibsulykker kan inddeles i nogle hovedkategorier:

Grundstgdning som fglge af navigations- eller lodsfejl (Sea Empress, Torrey

Canyon, Aegean Sea)

Grundstgdning som fglge af mekanisk svigt (Amoco Cadiz, Braer)

Brand og eksplosion under operationer ombord (Haven)

Kollision med et andet skib, efterfulgt af brand/eksplosion (British Trent)

Kollision med et andet skib medfgrende forurening (ingen brand)

Konstruktionssvigt (Betelgeuse, Mimosa, Erika).
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STORRE FORURENEDE TANKSKIBSULYKKER | EU-FARVANDE

NAVN DATO | STED FLAG | DWT.(t) | UDSLIP | TYPE ARSAG
®
TORREY 1967 | ud for| LIB 120000 | 11900 | Ré&olie| Navigationsfejl-
CANYON Lands
End Grundstgdt
URQUIOLA 1976 | La ? ? 100000| Raolie| Navigationsfejl —Grundstad
Corufia
AMOCO 1978 | ud for| LIB 220000 | 223000| Réolie| Styreanordningssvigt-
CADIZ Bretagne
Grundstgdt
BETELGEUSE | 1979 | Bantry | FRA | 115000( 7 Raolie | Konstruktionssvigt ved
Bay losning af lasten
(IRL) Gennemtaerede ballasttanke.
HAVEN 1991 | Ud for| CYP | 232163| 144000 Raolie| Brand og eksplosion
Genova
AEGEAN 1992 | La GR 114000| 74000 | Ré&olie| Grundstadt & eksplosion
SEA Corufia
Menneskelig fejl
BRAER 1993 | Shet- LIB 84700 | 85000 | Raolie | Maskinsvigt- Grundstgdt
lands-
gerne Besaetningens kompetence
SEA 1996 | Milford | LIB 147000 | 72000 | Raolie| Navigationsfejl-
EMPRESS Haven
Grundstgdt
ERIKA 1999 | ud for| MAL |[37000 | 10000+| Fuel- | Braekkede over - forliste
Bretagne olie

Starre forurenende tankskibsulykker i EU-farvande

TORREY CANYON

Torrey Canyon var et liberiansk-flaget tankskib pa 120 000 tdwt, som grundstgdte pa Seven
Stones' revet mellem Land's End og Scilly-gerne den 18. marts 1976. Ulykken forarsagede et
olieudslip pa 119 000 ton raolie, som medfarte alvorlig forurening langs kysterne i
Sydvestengland og Nordfrankrig. Den vigtigste arsag til grundstgdningen var menneskelig
fejl i form af darlig navigation. Ulykken farte til, at der blev fastlagt betydeligt strammere
regler for tankskibe i form af IMO's internationale konvention om forebyggelse af forurening
fra skibe (MARPOL).

3 Kilde til forureningsdata: ITOPF
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URQUIOLA

Den 12. maj 1976 stadte tankskikgtquiola mod en genstand under vandet ved indsejlingen

til havnen i La Coruia. Da skibets last laekkede, blev det beordret ud af havnen pa grund af
brand- og eksplosionsfaren. Mens det fik assistance til at forlade havnen grundstgdte
tankskibet igen, hvilket forarsagede mere skade. Skibet eksploderede to timer senere og
kaptajnen blev draebt. Olieudslippet var pa i alt 100 000 ton olie. Ulykken skyldtes oprindeligt
en navigationsfejl, som blev forveerret i forbindelse med forsgget pa at sleebe skibet veek fra
havnen.

BETELGEUSE

Den 8. januar 1979 eksploderede det franske tankBkiielgeuse som ejedes af Total, mens

det var ved at losse raolie i Bantry Bay, Irland. Havariundersggelsen konkluderede, at
eksplosionen skyldtes et brud pa skibsskroget som falge af belastning af skroget under laste-
operationer. Et veesentligt bidragende element var alvorlig stalteering som fglge af korrosion i
ballasttankene. Ejerne fik en patale for deres beslutning om ikke at udskifte alvorligt teerede
leengdeafstivere under skibets andet seerlige kontrolsyn. Skibet var klassificeret hos Bureau
Veritas.

AMOCO CADIZ

Den 17. marts 1978 grundstgdte det liberiansk-flagedaoco Cadiz pa Bretagnes
nordvestkyst og mistede hele sin last pd 223 000 tons raolie. Tankskibet havde mistet
styreevnen i hardt vejr og stadte pa grund under forsgg pa at tage skibet i sleeb. Derefter
breekkede skibet over i hardt vejr. Endnu engang var den menneskelige faktor et veesentligt
element, foruden teknisk svigt. Der er siden vedtaget aendringer til bestemmelserne om
styreanordninger.

HAVEN

Den 11. april 1991 eksploderede det kypriotisk-flagede tankdkien pa 232 163 ton ud for
Genova. Tankskibet var delvist lastet med raolie, og eksplosionen fandt angiveligt sted under
pumpeoperationer. Ved eksplosionen braekkede skibet i tre dele, og der opstod en alvorlig
brand og et olieudslip pa ca. 74 000 tons raolie, hvoraf meget breendte op. Ulykken kostede
menneskeliv.

AEGEAN SEA

Den 3. december 1992 grundstgdte det greesk-flagede kombinerede massegbdegskit
Seapa 114 000 tons pa klipper under indsejlingen til La Corufia i Spanien. Skibet havde en
last pa 80 000 tons raolie. Lodsen skulle til at stige ombord da skibet grundstadte. Skroget
revnede ved sammenstgdet, med et olieudslip pa ca. 74 000 tons olie til fglge. Olien
anteendtes og skibet eksploderedéegean Seavar et OBO-fragtskib og derfor
dobbeltskroget. Ulykkesarsagen var endnu engang menneskelig fejl som fglge af fejlagtig
navigation under harde vejrforhold.
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BRAER

Det liberiansk-flagede Braer var undervejs fra Norge til Montreal i januar 1993, da skibet fik
motorstop 10 semil syd for de britiske Shetlandsger. Arsagen var kontamination af
breendstoffet med vand, efter at der var treengt havvand ind i breendstofstankenes luftventiler.
Disse var revnet pa deekket fordi ekstra stalrar ikke var surret ordentligt fast. Den 5. januar
grundstgdte skibet pa Shetland i hardt vejr og mistede hele lasten pa 84 700 tons raolie.
Forsgg pa at tage tankskibet pa slaeb, inden det grundstadte, mislykkedes.

SEA EMPRESS

Det liberiansk-flaged&ea Empresgrundstadte ligeledes ved indsejlingen til Milford Haven
den 15. februar 1996 med lods ombord. Der var tale om et tre ar gammelt enkeltskroget skib,
som var lastet med 131 000 tons raolie. Den alvorlige skade pa skroget farte til et olieudslip
pa ca. 72 000 tons olie, med alvorlig forurening af kysterne langs det sydlige Wales.

Ulykken skyldtes primeaert navigationsfejl mens skibet blev fgrt af lods ind i havnen,
kombineret med manglende oplysninger om de fremherskende tidevandsstrgmme.
Havariundersggelsen afslgrede ogsa mangler ved havnens forvaltning og forlabet efter
grundstgdningen.

Andre vaesentlige tankskibsulykker

EXXON VALDEZ
Exxon Valdezgrundstgdte i Prince William-sundet, Alaska, den 24. marts 1989.

Olieudslippet udgjorde 37 000 tons raolie. Skent det ikke hgrer til de starste olieudslip, anses
det for et af de mest miliggdelaeggende udslip pa grund af omradets karaktér. Den vigtigste
arsag til grundstadningen var darlig navigation. Ulykken farte til en lov om olieforurening i
1990 (US Oil Pollution Act (OPA 90)), der fastsatte meget strengere krav til tankskibe, der
opererer i amerikanske farvande.

BRITISH TRENT

Den 3. juni 1993 kolliderede produkttankskibBtitish Trent pa 25 147 tons, som var
registreret i Bermuda, med den panamansk-flagede bulkc&viéstern Winner i teet tage ud

for den belgiske kyst. Tankskibet brgd i brand og lasten af blyfri benzin eksploderede. Det
meste af benzinudslippet gik op i flammerne, og der gik menneskeliv tabt. Der skete ingen
forurening. Kollisionen skyldtes navigationsfejl under nedsat sigtbarhed.

BORGA

Borga var et nyt dobbeltskroget tankskib. Den 29. oktober 1995 grundstgdte skibet under
indsejling med lods til Milford Haven i Storbritannien. Skibet sejlede med en last pa 112 180
tons raolie. Skant skibets skrog blev beskadiget, opstod der ingen forurening, og efter at have
losset 8 500 tons olie over i en lsegterpram, blev det bragt flot igen.

Hovedarsagen til ulykken var en navigationsfejl mens skibet vendte i en smal kanal.
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Ulykken er naevnt for at understrege argumentet om, at dobbeltskrogede tankskibe udgar en
mindre forureningsrisiko, skant det ma erindres Aagean Seagsa var et dobbeltskroget
fragtskib, men som brgd i brand og eksploderede efter grundstgdning.

MIMOSA

Den 11. januar 1995 opstod der alvorlig konstruktionssvigt pa det liberiansk-flagede, sakaldte
ULCC-linieskib Mimosa pa 300 000 tons dgdveegt, mens det sejlede med last ud for
Skotland. Et stort stykke af skrogets pladebekleedning faldt af under moderate vejrforhold og
efterlod et stort hul i forskibets gverste ballasttank.

Skibet var 18 ar gammelt og klassificeret hos DNV. Det havde gennemgaet befragterens
kontrolprocedurer. Efter nogen tid blev lasten losset over i et andet tankskib og skibet
fortsatte til Portugal med henblik pa reparation. Der skete ingen forurening.

NAKHODKA

| januar 1997 braekkede det russiske tankskib Nakhodka pa 20 471 tons over i hardt vejr ud
for Japans kyst. Skibet sejlede med en last af fuelolie, som forarsagede Japans vaerste
olieforureningsulykke. Havariundersggelsen konkluderede, at arsagen var darlig
vedligeholdelse af skroget og alderdom, idet skrogets stalbekleedning var meget teeret. Som
falge af uheldet foreslog Japan, at IMO fremskad datoerne for udfasning af enkeltskrogede
tankskibe. Japan har fornyligt bemeaerket over for IMO, at der er ligheder mellem denne
ulykke ogERIKA -ulykken.

VOLGONEFT 248

Den 29. december 1999 grundstadte det russiske tankakiponeft 248 i darligt vejr og
breekkede over ud for Istanbul. Ulykken forarsagede et olieudslip pa 1 300 tons fuelolie.
Skibet var 25 ar gammelt og tilsyneladende begreenset til seesonbetonet sejlads under lette
vejrforhold.
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BILAG 1-B

Tankskibe med dobbeltskrogs- eller tilsvarende design

Der er blevet foresldet mange former for tankskibedesigns med henblik pa at nedseette faren
for forurening i tilfeelde af ulykker. Pa internationalt plan har man i stadig hgjere grad
fokuseret pa tre hovedtyper: Dobbeltskroget tankskib, "Mid-deck" tankskib og "Coulombi
Egg" tankskib. Herunder vises et typisk tveersnit for hver af disse typer:

Dobbeltskroget tankskib
Ll i '|
|
Last Last
Ballast Tank tank tank rr___EIaIIastTank
B /
L J

Denne type fartgj beskytter mod olieudslip ved grundstadning eller kollision ved at omgive
hele lasttankens leengde med et tomrum pa to eller tre meter, som adskiller lasttankene fra
fartgjets ydeste skal (skrog). Begge skaller (skrog) skal beskadiges, fer der kan forekomme
olieudslip.

"Mid-deck" tankskib

Last Last
tank tank

Ballast Tank e ;i == Ballast Tank

Lasttank
" A

Som et alternativ til dobbeltskrogsdesign kan tankskibe indbygge et "Mid-deck", hvor trykket

i lasttanken ikke overstiger det ydre hydrostatiske vandtryk. Tankskibe med dette design har
dobbelte sider i hele lasttankens laengde, saledes at et fire-fem meters tomrum adskiller
lasttankene fra fartgjets ydre skal (skrog). Der er ingen dobbelt bund, og lasten er i direkte
kontakt med bunden af skroget. Lasttankene er dog adskilt horisontalt af et olieteet deek. Det
olieteette horisontale deek har en sadan hgjde, at det eksterne vandtryk - hvis skrogets bund
beskadiges - overstiger de lavereliggende lasttankes olietryk, saledes at olien forbliver i
fartgjet.
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"Coulombi Egg" design

Nedre tank skaktsystem

Vingetank skaktsystem / \\ Vingetank skaktsystem
rd =
—<1|1 @vre central 12
vinge lasttank vinge
ballast ballast
tank tank
Al Nedre central [Ty,
vinge lasttank vinge
last last
tank tank
., #

Ved farste gjekast forekommer denne konfiguration at veere en variant af "Mid-deck"
tankskibet, men det adskiller sig herfra pa tre vigtige punkter. For det farste er vingetankene
ca. 50% starre, for det andet er vingetankene opdelt horisontalt i gvre og nedre tanke, saledes
at de nedre vingetanke indeholder last, og for det tredje er de gvre vingetanke ikke blot
udelukkende separate ballasttanke, men fungerer ogsa som "redningstanke". "Coulombi Egg"
tankskibe har et lastoverfgrselssystem i ngdsituationer, saledes at olie fra beskadigede
lasttanke kan overfares til teette, tomme @vre vingetanke, sdledes at olieudslip i havet
minimeres ved kollision eller grundst@gdning. Dette system udnytter det forhold, at det ydre
tryk fra havet pa grund af fartgjets lastede dybgang er starre end oliens i de beskadigede
lasttanke, saledes at olien i de beskadigede lasttanke tvinges ind i "redningstankene".

Bemaerk: De Forenede Stater mener ikke, at "Coulombi Egg" tankskibsdesignet svarer til

dobbeltskrogsdesignet, og tankskibe med "Coulombi Egg" design tillades ikke i De Forenede
Staters havne.
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FORSLAG TIL RETSAKT |

Forslag til
EUROPA-PARLAMENTETS OG RADETS DIREKTIV

om aendring af direktiv 95/21/EF om handhaevelse over for skibe, der anlgber
Feellesskabets havne og sejler i farvande under medlemsstaternes jurisdiktion, af
internationale standarder for skibes sikkerhed, for forureningsforebyggelse samt for
leve- og arbejdsvilkar om bord (havnestatskontrol)
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BEGRUNDELSE

ERIKA's forlis har belyst flere svagheder i den nuveerende havnestatskontrolordning. Saledes
havde man ikke opdaget de svagheder, som menes at veere grunden til ulykken under mange
syn, der er foretaget af ERIKA i de senere ar bade af klassifikationsselskaberne som led i
havnestatskontrolordningen og af olieselskaberne som led i deres private inspektionssystem.

Man har siden vedtagelsen af direktiv 95/21/EF gjort en betydelig indsats, navnlig inden for
rammerne af Paris-memorandummet om havnestatskontrol, med henblik pa at forbedre
ensartetheden og effektiviteten af inspektionsprocedurerne. Man ma dog konstatere, at der
stadigveek er store forskelle inden for Feellesskabets graenser og at skibe, som er en stor risiko
for miljget ikke gives tilstraekkelig opmaerksomhed nar de leegger til i de europaeiske havne.

Nar Kommissionen har besluttet at foresla sendringer til direktivet skyldes det bl.a. fglgende
grunde:

— mange medlemsstater opfylder stadig ikke den teerskel pa 35% for inspektioner af
individuelle skibe, som er foreskrevet i direktivet

— den malfaktor, der er udviklet inden for rammerne af Paris-MOU og som er obligatorisk i
henhold til direktivet anvendes ikke pa en tilfredsstillende made

— en undersggelse af rapporterne fra de inspektioner, der blev udfert far ERIKA's forlis viser
tilsyneladende, at de udvidede inspektioner, som blev foretaget i henhold til direktivet,
ikke altid blev udfgrt med den tilstraekkelige strenghed. Under denne undersggelse har det
endvidere ikke veeret muligt at verificere i hvilken grad retningslinjerne i bilag V blev fulgt
og hvad der helt ngjagtigt blev kontrolleret.

Kommissionen foreslar derfor en raekke foranstaltninger, der sigter pa at forbedre og styrke
det inspektionssystem, der er fastlagt i direktivet vedrgrende havnestatskontrol.

Falgende aendringer foreslas:

1. Udelukke fartgjer, der klart er substandard forbydes sejlads i europaeiske farvande.

Kommissionen mener, at det er uacceptabelt, at bestemte fartgjer, hvis fortid viser, at de
decideret er farlige for sikkerheden til sgs og for havmiljget fortsat sejler i Feellesskabets

farvande. Offentligheden kan kun betragte en sadan situation som en demonstration af den
manglende effektivitet af den kontrol, havnestaterne udferer om bord pa skibene.

Kommissionen mener, at der bgr sendes et klart og staerkt budskab bade til skibsoperatgrerne
og til alle de aktarer, navnlig flagstaterne eller klassifikationsselskaberne, som ved deres
adfeerd eller deres forssmmelighed bidrager til de store farer, der Igbes hvad angar sikkerhed
til sgs og havmiljget.

Kommissionen foreslar derfor at forbyde disse fartgjer at sejle i Den Europaeiske Unions
farvande. Det geelder de fartgjer, som indgar i de skibskategorier, der er omfattet af artikel 7
og bilag V i direktivet®. N&r disse skibe har ndet en vis alder (over 15 &r) og kan betragtes

% Bilag V vedrgrer udvidet inspektion for bestemte skibskategorier (olietankskibe, gastankskibe,

kemikalietankskibe og massegodsskibe over en bestemt alder, samt passagerskibe).
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som "gengangere" (tilbageholdt mere end to gang i de sidste to ar) og som fgrer en stats flag,
som forekommer pa den "sorte liste", som er etableret af Paris-sMOU ma de ikke leengere fa
adgang til Feellesskabets havne.

Kommissionen har fastsat retningslinjer for anvendelse af denne foranstaltning, hvori der
geres indgdende rede for de procedurer, der geelder for at udstede forbud, og som ogsa
fastseetter muligheden for at ophaeve forbuddet, nar det kan bevises, at fartgjet ikke leengere
udger nogen sikkerheds- og miljgrisiko. Kommissionen offentligger listen over fartgjer, der
forbydes adgang, hvert halve ar.

2. Fastsaettelse af obligatorisk inspektion af fartgjer, der udggr en betydelig risiko for
sikkerhed til sgs oqg for havmiljget.

| henhold til direktiv 95/21/EF er det ikke obligatorisk at syne et fartgj. Uafthaengigt af den
potentielle fare, et fartgj kan udgere, afheenger beslutningen om at syne et fartgj altid af en
forudgaende udveelgelse, som foretages af en havnestatsinspektgr, og som bygger pa hans
faglige vurdering. Den malfaktor, som blev indfart ved sendring til direktivet af 19. juni 1998,

er et vigtigt skridt frem mod harmonisering af udveelgelseskriterier. Kommissionen mener
dog, at inspektgrernes margin for udveelgelse af de fartgjer, der skal synes, skal nedskeeres
ganske betydeligt, hvis man gnsker at na frem til en reel ensartethed og effektivitet.

Kommissionen foreslar derfor, at syn gares obligatorisk i falgende tilfzelde:
(a) — nar malfaktoren overstiger en bestemt veerdi.

Malfaktorsystemet, som blev fastsat ved direktivet og Paris-MOU, fungerer ikke
tilfredsstillende. Fartgjerne med den hgjeste malfaktor bliver ikke systematisk hgjest
prioriteret i praksis.

Kommissionen foreslar i artikel 5 at indfgje en specifik forpligtelse til systematisk at
syne fartgjer, hvor malfaktoren er over 50 point efter den procedure, der er fastsat i
Paris-MOU, hver gang fartgjet anlgber havn i Den Europeeiske Union. 50 point
svarer til de fartgjer, som udger en stor risiko. | henhold til vurderingerne i
forbindelse med Paris-MOU pa grundlag af synede fartgjer i 1999, repraesenterer de
pageeldende fartagjer dog under 2,5% af de fartgjer, hvis data foreligger i databasen
Sirenac under Paris-MOU

(b) — nar de pageeldende skibe klassificeres i en skibskategori, der berettiger udvidet
syn.

Bestemmelserne i direktivet om udvidet inspektion af "risiko" fartgjer giver for stort
spillerum, hvad angar beslutningen om at syne disse fartgjer, og om synets
stgrrelsesorden. De seneste begivenheder har i gvrigt vist, at de strukturelle
svagheder, som bestemte fartgjer - navnlig olietankskibe - lider under, kan fare til
ulykker med dramatiske konsekvenser for miljget. Uden at seette spgrgsmalstegn ved
klassifikationsselskabernes grundlaeggende ansvar, hvad angar pavisning af sddanne
svagheder, er det dog vigtigt at havnestatens myndigheder har mulighed for at
vurdere fartgjets strukturelle tilstand (navnlig, hvad angar korrosion i tankene).

%6 Sirenac drives af Centre Administratif des Affaires Maritimes de Saint-Malo (Frankrig) som er

beliggende i Saint-Malo, og er en database som modtager oplysninger om syn, der er foretaget af lande,
der er aftaleparter til Pariser-MOU.
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Kommissionen foreslar derfor at @endre ordningen for udvidet inspektion af fartgjer i
artikel 7 og i bilag V i direktivet pa fglgende punkter:

Artikel 7 eendres, sa det fremgar, at der foreligger en klar forpligtelse til
at foretage inspektion af de pagaeldende fartgjer. Nar et af disse fartgjer
saledes anlgber en havn i Den Europaeiske Union efter et tidsrum pa 12
maneder, er det obligatorisk at foretage en udvidet inspektion. Den
eksisterende bestemmelse om, at fartgjer i mellemtiden kan underkastes
en normal inspektion eller en mere indgaende inspektion bevares. Den
teerskel pa 25%, som er fastsat i bilag V, geelder dog for udvidede
inspektioner, der udfgres i henhold til artikel 7 og enhver anden
inspektion i henhold til direktivet.

De frivillige retningslinjer i direktivet bliver obligatoriske: inspektionen
skal som et minimum omfatte generel eller specifik kontrol for de
pageeldende fartgjskategorier. Forslaget giver dog mulighed for ikke at
udfgre bestemte syn, hvis det ikke er fysisk muligt (f.eks. inspektion af et
lastet olietankskibs tanke) eller hvis en sadan kontrol risikerer at skabe
seerlige farer (f.eks. eksplosion) for fartgjet, dets beseaetning eller for
havnen.

Hvad angar olietankskibe (punkt 2 i bilag V afsnit B i det nuvaerende
direktiv) vedrgrer inspektionen kun strukturelle spgrgsmal gennem
kontrol af synsrapporten. Kommissionen mener, det er uomgaengeligt at
den strukturelle inspektion omfatter mere end kontrol af
skibsdokumenterne, og at den skal bygge pa skibsinspektgrens direkte
visuelle undersggelse af fartgjets strukturelle tilstand. Lasttankene er dog
normalt ikke tilgeengelige, mens fartgjet er i havn, og inspektagren bgr
derfor foretage en visuel undersggelse af mindst en af ballasttankene for
at fa et generelt indtryk af en eventuel korrosion. Hvis fartgjet ikke er
udstyret med ballasttanke, bgr inspektgren gare en indsats for at foretage
en sadan vurdering i en hvilken som helst passende tank eller tomrum,
som normalt er tilgeengeligt.

Der indfgres forpligtelse til forudanmeldelse (nyt afsnit B i bilag V) for
at lette gennemfgrelsen af inspektionen pa det tidspunkt, hvor skibet
anlgber havnen. En udvidet inspektion kraever nemlig principielt et
betydeligt forberedelsesarbejde. Rederen eller kaptajnen er forpligtet til
48 timer far havneanlgb (eller ved afgang fra den foregaende havn)
direkte at meddele inspektgren en raekke driftsoplysninger (f.eks.
varigheden af opholdet i havnen, ballast- og lasttankes tilstand, planlagte
operationer under ophold i havn).

Mere specifikt hvad angar olieskibe: den alder, hvorefter udvidet
inspektion foretages nedseettes til 15 ar (pa nuveerende tidspunkt 20 ar
eller 25 ar alt efter skibstype i henhold til de tiltagende udfasningsdatoer,
der er fastsat af MARPOL-konventionen i regel 13G). Det drejer sig om
enkeltskrogede tankskibe, uanset om de har separate ballasttanke.
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3. Opfalgning af inspektionsresultaterne

Opfelgning af inspektionerne fra den ene havn til den anden er ikke optimal. Det er navnlig
pa grundlag af oplysningerne i Sirenac-systemet seerdeles vanskeligt at fastsla, hvilke dele af
det kontrollerede fartgj, der rent faktisk er blevet kontrolleret i den eller de foregaende havne.
Inspektionsmyndighederne i en given havn risikerer derfor at kontrollere dele af fartgjet, som
allerede er blevet kontrolleret i den foregaende havn. For at undga sadant dobbeltarbejde og
optimere havnestatskontrollens omkostningseffektivitet generelt foreslar Kommissionen, at
der obligatorisk i synsrapporten (hvoraf et eksemplar medfares om bord og skal undersgges af
skibsinspektgren i den fglgende havn) at angive, hvilke skibsdele, der er blevet synet.

4. Oplysninger til flagstaten og til klassifikationsselskaberne

| henhold til den nuveerende ordning i direktiv 95/21/EF underrettes flagstaten og
klassifikationsselskaberne kun af havnestatens myndigheder, nar skibet tilbageholdes. Det
ville dog veere seerdeles gavnligt at informere efter hver inspektion, sa flagstaten eller
klassifikationsselskabet, der handler pa dens vegne, mere effektivt kan falge udviklingen (og
eventuelt forringelsen) af fartgjets tilstand. Kommissionen foreslar derfor at zendre direktivets
artikel 8, sa der sendes en kopi af synsrapporten til den pageeldende flagstat og til
klassifikationsselskabet.

5. Kontrol med dokumenter, der beviser gkonomisk garanti, der daekker
forureningsrisiko

Som ERIKA-ulykken viser, kan olieskibe forarsage betydelig skade ved olieforurening,
hvorfor det er vigtigt at denne risiko deekkes pa passende made. Den internationale
konvention om det privatretlige ansvar for skader ved olieforurening af 1969, aendret ved
protokol hertil i 1992, fastseetter, at ejeren af et fartgj, der er registreret i en stat, der er
aftalepart til konventionen, og som transporterer over 2 000 ton olie i bulk, skal udtage en
forsikring eller en anden gkonomisk garanti for at deekke sit ansvar for forureningsskader.
Kommissionen foreslar, at disse dokumenter tilfgjes listen over certifikater og dokumenter,
der verificeres af inspektgren, og som forekommer i direktivets bilag Il. Hvis de mangler,
betragtes dette som berettigelse for en mere indgaende inspektion og er tilbageholdelsesgrund.

6. Informationsgennemsigtighed vedrgrende fartgjer, der er synet eller tilbageholdt i
henhold til direktivet

Direktivets artikel 15 sigter bl.a. pa at offentliggere en reekke oplysninger vedrgrende
tilbageholdte skibe i EU's havne og saledes straffe de operatgrer, som har en del af ansvaret
for manglende overholdelse af sikkerhedskravene. Det nuvaerende direktiv fastseetter saledes
offentliggerelse af operatgrens og klassifikationsselskabets navn. Andre aktgrer bidrager dog
ogsa til at der stadig findes substandardskibe. Det drejer sig navnlig om befragtere, der charter
et bestemt skib: nar der findes bekvemmelighedsredere, men skyldes det, at nogle befragtere
ikke tager hensyn til kvaliteten af de fartgjer, de charter.

Det andet mal er at give de personer, som traeffer beslutningerne (befragtere, assurandgrer
osv.) og den europeeiske borger et mere fuldsteendigt og mere forstaeligt indtryk af de
inspektioner, som foretages i Feellesskabets havne. Det er i denne forbindelse vigtigt at stille
alle supplerende oplysninger om mere dybtgdende inspektion til radighed bade fra
havnestatens side (udvidet inspektion i henhold til artikel 7) og fra klassifikationsselskabernes
side (szerlige inspektioner). Det er ogsa nagdvendigt at give oplysninger om opfalgning af
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havnestatens myndigheder eller af klassifikationsselskabet, nar det drejer sig om en
tilbageholdelse i henhold til direktivet.

Det foreslas derfor at falgende oplysninger offentliggeres:

- angivelse af befragteren og type charter (forsendelse beregnet efter
distance eller tid). Denne forpligtelse vedrgrer kun de fartgjer, der
transporterer flydende eller fast fragt i bulk. Nar det drejer sig om varer i
kolli, giver identifikationen af de mange partier for mange praktiske
problemer

—  oplysninger om den seneste udvidede inspektion, som er foretaget som
havnestatskontrol, og det seneste "saerlige syn”, som er udfart af et
klassifikationsselskab

— angivelse af foranstaltningerne i forbindelse med en tilbageholdelse
(tidsfrist for reparationer osv.) fastsat af havnemyndighederne eller af
klassifikationssselskabet.

7. Opfaglgning af direktivets anvendelse oqg vurdering af medlemsstaternes praestation

Direktiv 95/21/EF fastseetter i artikel 17, at medlemsstaterne er forpligtet til at give en raeekke
oplysninger vedrgrende antallet af skibsinspektarer, der arbejder pa deres vegne med
havnestatskontrol og antallet af enkeltskibe, der anlgber deres havne i et repraesentativt
kalenderar.

Disse oplysninger gar det muligt for Kommissionen at verificere, at teersklen pa 25%, der er
fastsat i artikel 5, stk. 1, overholdes, men er ikke nok til, at Kommissionen kan foretage en
indgaende undersggelse af, om direktivets bestemmelser anvendes korrekt, som den har pligt
tii at gere i henhold til traktaten, samt i pageeldende fald at iveerksaette
overskridelsesprocedurer, hvis der er tale om medlemsstater, der ikke opfylder deres
forpligtelser. Eventuel utilfredsstillende praksis i nogle EU-havne opdages saledes ikke, og
der er derfor risiko for forskelligt sikkerhedsniveau og for konkurrenceforvridning mellem
havnene.

Kommissionen foreslar derfor, at oplysningerne indsendes hyppigere (hvert ar i stedet for
hvert tredje ar, som i det eksisterende direktiv) og at der skal sendes flere oplysninger til
Kommissionen. Direktivet har faet endnu et bilag. Medlemsstaterne skal i henhold til dette
bilag meddele Kommissionen indgaende oplysninger om skibenes beveegelser i havne, som
klassificeres i henhold til forskellige kriterier (alder, flag, starrelse osv.).
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2000/0065 (COD)
Forslag til
EUROPA-PARLAMENTET OG RADETS DIREKTIV

om aendring af direktiv 95/21/EF om handhaevelse over for skibe, der anlgber
Feellesskabets havne og sejler i farvande under medlemsstaternes jurisdiktion, af
internationale standarder for skibes sikkerhed, for forureningsforebyggelse samt for
leve- og arbejdsvilkar om bord (havnestatskontrol)

EUROPA-PARLAMENTET OG RADET FOR DEN EUROP/EISKE UNION HAR -

under henvisning om traktaten om oprettelse af Det Europeeiske Faellesskab, seerlig artikel 80,
stk. 2,

under henvisning til forslag fra Kommissiorién

under henvisning til udtalelse fra Det @konomiske og Sociale Ud¥alg
under henvisning til udtalelse fra Regionsudvalget

i henhold til proceduren i traktatens artikel 281og

ud fra falgende betragtninger:

(1) Direktiv 95/21/EF fastseetter havnestatskontrol med skibe i Feellesskabet, som bygger
pa ensartede procedurer for inspektion og tilbageholdelse.

(2) Der ma tages hensyn til @ndringerne i de konventioner, protokoller, koder og
resolutioner fra Den Internationale Sgfartsorganisation (International Maritime
Organisation - IMO), som er tradt i kraft, samt til udviklingerne inden for rammerne
af Paris aftalememorandum (MOU).

3) Bestemte fartgjer udger en klar risiko for sikkerhed til sgs og for havmiljget pa grund
af deres alder, det flag de fgrer og deres tidligere historie. Disse skibe ma derfor
forbydes adgang til Feellesskabets havne, medmindre det kan bevises, at de kan sejle
i Feellesskabets farvande uden fare. Der bgr fastsaettes retningslinjer for en indgaende
beskrivelse af procedurerne for at forbyde adgang og ophaevelse af dette forbud.
Listen over fartgjer, som er blevet naegtet adgang til Feellesskabets havne, bar
offentligg@res og indga i informationssystemet Sirenac.

87 EFTC af,s..
38 EFTC af,s..
39 EFTC af,s..
40 EFTC af,s..
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(4)

(5)

(6)

(7)

(8)

(9)

(10)

(11)

Fartgjer med en hgj malfaktor udger en seerlig stor risiko for ulykker eller forurening,
sa inspektion, hver gang de anlgber en havn i Feellesskabet, er nagdvendig og
berettiget.

Den kategori fartgjer, der er opfert i bilag V, udger ogsa en stor ulykkes- eller
forureningsrisiko efter en bestemt alder. Da havnemyndigheden i hgj grad frit veelger
hvilke fartajer, der skal underkastes en udvidet inspektion, er det ikke muligt at opna
den ensartede praksis, der er ngdvendig i Feellesskabet. Inspektion af sddanne fartgjer
ma derfor gares obligatorisk.

Indholdet af de udvidede inspektioner, for hvilke der foreligger retningslinjer for i
bilag V, afsnit B, kan variere betydeligt, alt efter den péagaeldende
inspektionsmyndighed. Det er derfor uomgeengeligt ngdvendigt at ggre disse
retningslinjer obligatoriske. Der skal dog veere mulighed for undtagelse, nar en saddan
inspektion pa et sadant fartgj ikke er mulig eller medfgrer for stor fare for fartgjets og
dets besaetnings sikkerhed og for havneomradets sikkerhed, navnlig under
hensyntagen til lasttankenes tilstand eller driftsproblemer, der er forbundet med
losning og/eller lastning.

Hvis et fartgj har strukturelle svagheder, gger dette risikoen for ulykker til sgs. Hvis
det drejer sig om et fartgj, der transporterer olie i bulk, kan sadanne ulykker fa
katastrofale falger for miljget. Inspektionsmyndigheden skal derfor foretage en
visuel undersggelse af de dele af fartgjet, der er tilgeengelige, for i pageeldende fald at
konstatere for megen korrosion og at treeffe de ngdvendige
opfalgningsforanstaltninger, navnlig hvad angar de klassifikationsselskaber, der har
ansvaret for fartgjets strukturelle kvalitet.

En udvidet inspektion, der omfatter obligatorisk verificering af et bestemt antal
elementer pa fartgjet, kraever tid og en grundig tilrettelaeggelse. Forberedelse af
inspektionen ma gagres nemmere, sa den bliver mere effektiv. Kaptajnen eller rederen
skal derfor, fgr de anlgber en havn i Faellesskabet, meddele en raekke oplysninger
vedrgrende driften.

Olieskibe udgar en veesentlig forureningfare, stgrstedelen af de mangler, der farer til
tilbageholdelse vedrgrer fartagjer pa over 15 ar, og en udvidet inspektionsordning ma
derfor anvendes for olieskibe efter 15 ar.

Havnestatskontrol spiller en stadig starre rolle i kampen mod substandard praksis,
hvilket betyder at skibsinspektgrernes arbejdsopgaver generelt vokser. Der bgr derfor
gores en saerlig indsats for at undgad overfladige inspektioner og at forbedre
inspektarernes oplysninger om inspektioner, der er udfert i de foregdende havne. Det
skal derfor fremga af den inspektionsrapport, der udarbejdes af inspektgren efter en
inspektion - enten det drejer sig om en detaljeret inspektion eller en udvidet
inspektion - hvilke dele af fartgjet, der er blevet inspiceret. Inspektgren i den
fglgende havn, som skibet anlgber, kan saledes tage hensyn til disse oplysninger og i
pageeldende fald beslutte ikke at inspicere en del af fartgjet, nar der ikke har vist sig
nogen mangler ved den foregaende inspektion. .

Flagstatens administration eller klassifikationsselskabet bgr veere i besiddelse af
oplysningerne om inspektionsresultatet for at sikre en mere effektiv opfalgning af
udviklingen eller forveerringen af fartgjet sa man i tide kan treeffe
afhjeelpningsforanstaltninger.
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(12)

(13)

(14)

(15)

(16)

En olieforureningsulykke kan medfgre betydelig skade pa miljget og pa gkonomien i
den pageeldende region. Det ma derfor verificeres, at olieskibe, som anlgber EU's
havne har tilstreekkelig risikodaekning. Skibsinspektgren bgr ved inspektion af et
olieskib, der transporterer over 2000 ton olie i bulk verificere, at der foreligger en
forsikring eller en anden gkonomisk garanti om bord, der deekker forureningsskader i
overensstemmelse med den internationale konvention om det privatretlige ansvar for
skader ved olieforurening, af 1969, aendret ved protokol af 1992.

Oplysninger vedrgrende inspicerede og tilbageholdte fartgjer skal veere
gennemsigtige, da dette er et afgarende element i enhver politik, der sigter pa at
afholde fra anvendelsen af fartgjer, der ligger under sikkerhedskravene. Listen over
offentliggjorte oplysninger bgr derfor tilfgjes navnet pa fartgjets befragter.
Offentligheden skal ogsa have sa fuldsteendig og sa klar oplysning som mulig om
inspektioner og tilbageholdelser i EU's havne. Navnlig oplysninger om udvidet
inspektion af fartgjerne, enten det foretages af havnestatens myndigheder eller af
klassifikationsselskaberne samt en redeggrelse for de foranstaltninger, der er truffet
af havnestatens myndigheder eller klassifikationsselskaberne efter en tilbbageholdelse
i henhold til direktivet.

Det er af afggrende vigtighed at finde frem til tilfeelde, hvor direktivet ikke
overholdes eller der udvises efterladende praksis i Feellesskabets havne for at undga
forskelle i sikkerhedsniveauet og konkurrenceforvridning mellem EU's havne.
Kommissionen skal derfor veere i besiddelse af mere detaljerede oplysninger, navnlig
om fartgjernes beveegelser mellem havnene for at kunne foretage en dybtgaende
undersggelse af de forhold direktivet anvendes under. Sadanne oplysninger skal
indsendes til Kommissionen arligt, sa den hurtigst muligt kan skride ind, hvis der
konstateres mangler i forbindelse med direktivets gennemfarelse.

Bestemmelserne om udvalgsproceduren i direktiv 95/21/EF ma eendres for at tage
hensyn til Radets beslutning 1999/468/EF af 28. juni 1999 om fastszettelse af de
neermere vilkar for udgvelsen af de gennemfarelsesbefgijelser, illlegges
Kommissionef'.

Da de pakraevede foranstaltninger til at gennemfgre dette direktiv er foranstaltninger
med generelt anvendelsesomrade i henhold til artikel 2 i Radets beslutning

1999/468/EF, bar de vedtages i henhold til forskriftsproceduren i artikel 5 i neevnte

beslutning -
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UDSTEDT DETTE DIREKTIV:

Artikel 1
Direktiv 95/21/EF aendres saledes:
1) Titlen udskiftes med falgende:

"Europa-Parlamentets og Radets direktiv 95/21/EF af 19. juni 1995 om
havnestaternes skibskontrol".

2) Artikel 2 eendres saledes:
a) stk. 1 aendres saledes:
() - falgende tankestreg tilfgjes:

« - den internationale konvention om erstatningsansvar for skader pa
grund af olieforurening af 1969, aendret ved protokol hertil af
1992»

(i) - datoen 1. juli 1999 erstattes med datoen 1. juli 2000;

b) istk. 2 erstattes datoen 1. juli 1999 med datoen 1. juli 2000.
3) Artikel 5 eendres saledes:

a) stk. 1 udskiftes med fglgende:

"1l. Det samlede antal inspektioner af skibe, som nsevnt i artikel 5, stk. 2, artikel 6
og artikel 7, som udfgres arligt af de kompetente myndigheder i de enkelte
medlemsstater skal svare til mindst 25% af antallet af individuelle skibe, som
anlgb dets havne i et givet kalenderar."

b) stk. 2 erstattes med faglgende tekst:

«2. Den kompetente myndighed overvager, at alle skibe med en malfaktor, der i
henhold til Sirenac-systemet overstiger 50, og som ikke skal gennemga en
udvidet inspektion, inspiceres i henhold til artikel 6.

For andre skibe fastseetter den kompetente myndighed prioriteringsraekkefglgen som
falger:

—  skibene i bilag I, punkt 1 prioriteres fgrst og fremmest, uafhsengig af
malfaktoren;

—  skibene i bilag I, punkt 2 prioriteres i henhold til deres malfaktor; jo
hajere malfaktor, jo hgjere prioritering”.
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4)

5)

Artikel 7 erstattes med fglgende tekst:
Artikel 7
Obligatorisk udvidet inspektion af bestemte skibe

1. Medlemsstaterne overvager, at skibe, der er klassificeret i en kategori i bilag V,
punkt A, underkastes udvidet inspektion i den farste havn, det anlgber efter en
periode pa 12 maneder efter sidste udvidede inspektion i en medlemsstats havn.
Disse skibe kan ogsa inspiceres i henhold til artikel 6, stk. 1 og 2.

2. Rederen eller kaptajnen pa et skib, der falder ind under foregaende stykke,
meddeler to arbejdsdage far den forventede anlgbstid i en medlemsstats havn,
eller ved afgang fra den foregdende havn, hvis ankomsttiden er under to
arbejdsdage senere, alle oplysningerne i bilag V, punkt B til den kompetente
myndighed i den pageeldende medlemsstat.

Skibe, som ikke har fremsendt de naevnte oplysninger til den kompetente
myndighed underkastes en inspektion i henhold til artikel 6, nar den anlgber
destinationshavnen.

3. Bilag V, punkt C, indeholder obligatoriske retningslinjer for denne udvidede
inspektion. »

Artikel 7a indfgjes som falger:
« Artikel 7a

Foranstaltninger til adgangsforbud for bestemte skibe, der underkastes udvidet
inspektion

1. Medlemsstaterne sikrer, at skibe, der er over 15 ar, og som er klassificeret i en
af kategorierne i bilag V, afsnit A, forbydes adgang til alle Feellesskabets havne,
undtagen i de i artikel 11, stk. 6, beskrevne situationer, hvis disse skibe:

- er blevet tilbageholdt mere end to gange i Igbet af de foregdende 24
maneder i en medlemsstats havn

—  forer flag fra en medlemsstat, som forekommer pa skemaet (mobilt
gennemsnit over tre ar) over tilbageholdelse og forsinkelser, der
overstiger gennemsnittet, og som offentligggres i den arlige rapport fra
Paris-MOU.

Adgangsforbuddet er geeldende, sa snart skibet har faet tilladelse til at forlade den
havn, hvor det er blevet tilbageholdt tredje gang.

2. Medlemsstaterne retter sig med henblik pa gennemfarelse af stk. 1 efter
procedurerne i bilag V, punkt D.

3. Kommissionen offentliggar hver halve ar oplysninger om skibe, som er blevet
forbudt adgang til Feellesskabets havne i medfer af denne artikel.»
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6)

7

8)

9)

10)

Artikel 8 erstattes af fglgende tekst:
« Artikel 8
Inspektionsrapport

1. Sa snart en inspektion, en detaljeret inspektion eller en udvidet inspektion er
afsluttet, udarbejder inspektgren en inspektionsrapport, som indeholder mindst
oplysningerne i bilag X og resultaterne af inspektionen. De dele eller elementer
af skibet, der er blevet inspiceret, nar det drejer sig om en detaljeret eller
udvidet inspektion, enkelthederne vedrgrende inspektgrens beslutninger og de
korrigerende foranstaltninger kaptajnen, ejeren eller rederen skal traeffe.

2. En genpart af inspektionsrapporten  overdrages  skibsfareren,
flagstatsadministrationen samt den anerkendte organisation, der har ansvaret
for at syne skibe og at udstede klassifikationscertifikater, eller certifikater, der
udstedes i flagstatens navn | overensstemmelse med internationale
konventioner. Hvis der forekommer mangler, der berettiger, at skibet
tilbageholdes, skal oplysningerne til skibsfareren i henhold til stk. 1 inkludere
oplysninger om den senere offentliggarelse af tilbageholdelsen i
overensstemmelse med bestemmelserne i dette direktiv.»

| artikel 9, stk. 5, erstattes udtrykket "eller de godkendte organisationer, der er
ansvarlige for udstedelsen af de pagaeldende skibs certifikater, underrettes, nar det er
relevant.” med "eller de godkendte organisationer, der er ansvarlige for udstedelsen
klassifikationscertifikater eller certifikater, der er udstedt i flagstatens navn, i
henhold til internationale konventioner skal ogsa i pageeldende tilfeelde underrettes.»

| artikel 10, stk. 1, indfgjes ordenen "eller adgangsforbud” efter ordene "en afggrelse
om tilbageholdelse".

| artikel 14, stk. 2, foretages falgende aendringer:
a) udtrykket "Sirenac E" udskiftes med "Sirenac”,
b) folgende afsnit tilfgjes:

«Skibsinspektgrerne konsulterer med henblik pa udfarelse af inspektionerne i artikel
6 og artikel 7 de offentlige og private databaser vedrgrende inspektion af fartgjer,
som er tilgeengelige gennem informationssystemet EQUASIS, nar dette er
driftsklart ».

Artikel 15, stk. 2, erstattes med falgende tekst:

«2. Oplysningerne i bilag VIII, del | og Il, samt oplysninger om gendring af skibets
klasse, suspension eller udelukkelse af klassen i artikel 15, stk. 3, i direktiv 94/57/EF
bar foreligge i informationssystemet Sirenac. De offentligggres inden for rammerne
af informationssystemet EQUASIS, nar dette er driftsklart hurtigst muligt efter
inspektion eller opheevelse af tilbageholdelsen. »
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11)

12)

13)

14)

15)
16)

17)

Artikel 17 og 18 udskiftes med fglgende tekst:
«Artikel 17
Oplysninger om overvagning af gennemfgrelsen

Medlemsstaterne sender Kommissionen de i bilag X naevnte oplysninger, med den i
bilaget naevnte hyppighed.»

«Artikel 18
Forskriftsudvalg

1. Kommissionen bistas af det udvalg, der er nedsat i medfer af artikel 12 i
direktiv 93/75/EQF.

2. Huvis der henvises til neerveerende stykke, geelder forskriftsproceduren i artikel
5 i beslutning 1999/468/EF med overholdelse af bestemmelserne i artikel 8 i
denne beslutning.

3. Denibeslutning 1999/468/EF, artikel 5, stk. 6, naevnte tidsfrist fastsaettes til tre
maneder. »

| artikel 19 erstattes punkt a) med falgende tekst:

«a) attilpasse forpligtelserne som anfart i artikel 5, bortset fra de 25 % i stk. 1, og i
artikel 6, 7, 8, 15 og 17, og i bilagene, som disse artikler henviser til, pa
grundlag af de erfaringer, der indhgstes ved gennemfgrelsen af dette direktiv
og under hensyntagen til udviklingerne i MOU.

Bilag I, del Il udskiftes med teksten i bilag I til neerveerende direktiv.
| bilag Il tilfgjes falgende punkt 35:

«35. Internationalt forsikringscertifikat eller anden gkonomisk garanti vedrgrende
deekning af forureningsskade (for olietankskibe omfattet af den internationale
konvention om det privatretlige ansvar for skader ved olieforurening af 1969 sendret
ved protokol dertil af 1992).»

| bilag Ill, punkt 1, udskiftes "11-8 og 1I-11" med "og 11-8."
Bilag V erstattes med teksten i bilag Il til naerveerende direktiv.
Bilag VI eendres saledes:

a) | punkt 3.1 udskiftes ordene "Manglende gyldige certifikater" med ordene
"Manglende gyldige certifikater og dokumenter”.

b)  Falgende tilfgjes punkt 3.2:

«15. Manglende udfgrelse af det udvidede synsprogram i henhold til IMO-
resolution A.744(18).»
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c) | punkt 3.6 tilfgjes falgende:

«5. Synsrapport manglende eller ikke i overensstemmelse med regel 13G (3) (b) i
Marpol-konventionen.»

18) Bilag VIII erstattes med teksten i bilag 11l til dette direktiv.

19) Bilag IX og X tilfgjes, idet teksten foreligger i bilag IV til naerveerende direktiv.

Artikel 2

Medlemsstaterne vedtager de ngdvendige love og administrative bestemmelser for at
efterkomme dette direktiv senest [...]. De underretter straks Kommissionen herom.

Nar medlemsstaterne vedtager disse love og administrative bestemmelser, skal de indeholde

en henvisning til dette direktiv, eller de skal ved offentligggrelsen ledsages af en sadan
henvisning. De naermere regler for denne henvisning fastsaettes af medlemsstaterne.

Artikel 3

Dette direktiv traeder i kraft pa tyvendedagen efter offentliggerelsBei Europaeiske
Feellesskabers Tidende

Artikel 4
Dette direktiv er rettet til medlemsstaterne.

Udfeerdiget i Bruxelles, den [...]

Pa Europa-Parlamentets vegne Pa Radets vegne
Formand Formand
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BILAG |

Bilag I, del 2, erstattes med fglgende:

Generel malfaktor

Falgende skibe skal fgrst og fremmest synes:

1.

10.

Skibe, der anlgber en havn i en medlemsstat for fgrste gang eller efter et fraveer pa 12
maneder eller derover. Ved anvendelse af disse kriterier skal medlemsstaterne ogsa
tage hensyn til inspektioner, der er foretaget af parterne i MOU. Foreligger de
nadvendige oplysninger i den forbindelse ikke, baserer medlemsstaterne sig pa de
data, der foreligger i Sirenac, og inspicerer de skibe, der ikke er blevet registreret i
Sirenac siden ibrugtagningen af denne database den 1. januar 1993.

Skibe, der ikke er blevet synet af en medlemsstat i de seneste seks maneder.

Skibe, for hvilke de lovpligtige certifikater om skibets konstruktion og udstyr, som er
udstedt [ overensstemmelse med konventionerne, 0g hvor
klassifikationscertifikaterne er udstedt af en organisation, der ikke er anerkendt i
henhold til Radets direktiv 94/57/EF af 22. november 1994 om felles regler og
standarder for organisationer, der udfegrer inspektion og syn af skibe, og for
sgfartsmyndighedernes aktiviteter i forbindelse hermed.

Skibe, hvis flagstat er opfart i den rullende trearsoversigt over gennemsnitlige
tilbageholdelser og forsinkelser, som offentliggares i arsrapporten for MOU.

Skibe, der har faet tilladelse til at forlade en havn i en medlemsstat pa visse
betingelser, f.eks.:

a) mangler, der skal veere udbedret fgr afsejlingen

b)  mangler, der skal udbedres inden neeste havn

c) mangler, der skal udbedres inden 14 dage

d) mangler, hvortil andre specifikke betingelser er knyttet.

Hvis foranstaltninger er blevet truffet i forbindelse med skibet, og alle mangler er
blevet afhjulpet, tages dette i betragtning.

Skibe, hos hvilke der er blevet konstateret mangler under den tidligere inspektion, alt
efter antallet af mangler.

Skibe, som er blevet tilbageholdt i en tidligere havn.

Skibe, fra en flagstat, som ikke har ratificeret alle relevante internationale
konventioner i henhold til dette direktivs artikel 2.

Skibe, fra en flagstat, hvis mangelniveau ligger over gennemsnittet.

Skibe fra en flagstat med klassemangler over gennemsnittet.
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11. Skibe, der er over 13 ar gamle.

De kompetente myndigheder skal ved fastsaettelse af ovennsevnte skibes
prioriteringsraekkefalge tage hensyn til reekkefglgen i den generelle malfaktor i Sirenac-
informationssystemet i henhold til Paris-MOU, bilag I, afsnit 1. Starre malfaktor betyder
hajere prioritering. Malfaktoren er summen af de geeldende faktorvaerdier som defineret inden
for rammerne af MOU. Punkt 5, 6 og 7 geelder kun for inspektioner, der er foretaget i de
seneste 12 maneder. Den generelle malfaktor omfatter mindst summen af veerdierne i punkt 3,
4,8,9, 1009 11.

Hvis Kommissionen inden for tre maneder efter infarelse af nye malfaktorveerdier inden for
rammerne af MOU er af den mening, at disse veerdier ikke er hensigtsmaessige, kan den, i
henhold til proceduren i artikel 19 i direktiv 95/21/EF, beslutte, at disse veerdier ikke er
geeldende i henhold til dette direktiv."
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BILAG I
Bilag V erstattes med faglgende:
«BILAG V

A. SKIBSKATEGORIER DER UNDERKASTES UDVIDET INSPEKTION (jf. artikel
7, stk. 1)

1. Gas- og kemikalietankskibe, der er over 10 ar gamle, idet alderen fastleegges pa
grundlag af den byggedato, der er anfart i skibets sikkerhedscertifikat.

2. Massegodsskibe, der er over 12 ar gamle, idet alderen fastlaegges pa grundlag af den
byggedato, der er anfart i skibets sikkerhedscertifikater.

3. Olietankskibe med enkeltskrog, der er over 15 ar gamle, idet alderen fastleegges pa
grundlag af den byggedato, der er anfart i skibets sikkerhedscertifikater.

4, Passagerskibe, der er over 15 ar gamle, undtagen passagerskibe som nzevnt i artikel
2, punkt (a) og (b) i direktiv 1999/35/EF.

B. OPLYSNINGER, DER MEDDELES DEN KOMPETENTE MYNDIGHED (jf. artikel
7. stk. 2)

- A. navn

- B. flag

- C. IMO-nummer med henblik pa identifikation af skibet, hvis relevant
- D. dgdveegt i ton,

- E. skibets byggedato,

- F. for tankskibe:

- F.a. konfiguration: enkeltskrog, enkeltskrog med SBT, dobbeltskrog,
- F.b. lasttankenes og ballasttankenes tilstand: fulde, tomme, inaktive,
- F.c. lastens omfang og art,

- G. sandsynlige ankomsttidspunkter til destinationshavnen eller
lodsstationen som kreevet af den kompetente myndighed

- H. planlagt varighed af ophold i havn
- I. planlagte operationer i destinationshavnen (lastning, losning, andet)

— J. dato og sted for sidste inspektion i henhold il
havnestatskontrolordningen.
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C. OBLIGATORISKE RETNINGSLINJER FOR UDVIDET INSPEKTION AF
BESTEMTE SKIBSKATEGORIER (jf. artikel 7, stk. 3)

En udvidet inspektion skal omfatte mindst falgende, dog under hensyntagen til praktisk
gennemfarlighed eller problemer forbundet med personer, skibet eller havnen.
Skibsinspektarerne skal veere opmaerksomme p4, at det kan bringe den sikre udfarelse af visse
operationer om bord, f.eks. lastoperationer i fare, hvis der samtidig kraeves udfart pragver, som
pavirker operationerne.
1. SKIBE GENERELT (kategorier i del A)

- Stremafbrydelse og igangseettelse af ngdgenerator.

- Inspektion af ngdbelysningsanlaeg.

- Funktionsprgvning af ngdbrandpumpe med to brandslanger forbundet til
hovedbrandledning.

- Funktionsprgvning af lseensepumper.
- Lukning af vandteette dare.
—  Affiring af en sgveerts redningsbad.

- Prgvning af fjernstyret ngdstop for f.eks. kedler, ventilations- og
braendstofpumper.

- Prgvning af styremaskine, herunder hjeelpeudstyr.
- Inspektion af ngdstramkilde til radioanleeg.
- Inspektion og sa vidt muligt prgvning af maskinrumsseparator.

2. GAS- OG KEMIKALIETANKSKIBE

For olie- og gastankskibe omfatter udvidet inspektion foruden forholdene under
punkt 1 falgende forhold:

- Lasttankkontrol og sikkerhedsanordninger vedrgrende temperatur, tryk og
ullage.

- litanalyse- og eksplosionsmaleapparater, herunder justering heraf.
Tilstedeveerelse af kemisk sporingsudstyr, (sugepumper) med et relevant antal
passende gasprgvergr i forhold til den transporterede last.

- Redningsudstyr, der giver hensigtsmeessig andedraets- og gjenbeskyttelse til
alle ombordveerende (hvis det er pakraevet for de produkter, der er opfart i
henholdsvis det internationale egnethedscertifikat eller egnethedscertifikat for
transport af farlige kemikalier i bulk eller af flydende gasser i bulk).

- Kontrol af, om det transporterede produkt er opfert i henholdsvis det
internationale egnethedscertifikat eller egnethedscertifikat for transport af
farlige kemikalier i bulk eller af flydende gasser i bulk.

- Faste brandslukningsinstallationer pa daek, indeholdende skum, et tart
kemikaliestof eller andet, som kreevet for det transporterede produkt.
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3. MASSEGODSSKIBE

For massegodsskibe omfatter udvidet inspektion foruden forholdene under punkt 1
falgende forhold:

Eventuel korrosion i deekmaskineriets fundering.
Eventuel deformation og/eller korrosion i lugedaeksler.
Eventuelle revner eller lokal korrosion i tveerskodder.
Adgang til lastrum.

Vurdering af strukturens sikkerhed pa grundlag af de strukturelle
synsrapporter, rapporterne om skibets tilstand, rapporterne om
tykkelsesmalinger og det beskrivende dokument jf. IMO-resolution A.744(18).

4. OLIETANKSKIBE

For olietankskibe omfatter udvidet inspektion foruden forholdene under punkt 1
falgende forhold:

Faste installerede skumslukningssystem pa daekket.
Brandbekaempelsesudstyr generelt.

Inspektion af brandspjeeld til maskinrum, pumperum og opholdsrum.
Kontrol af tryk og iltindhold for inert gas.

Undersggelse af mindst en af ballasttankene, hvad angar dens tilstand og
eventuel korrosion.

Vurdering af strukturens sikkerhed pa grundlag af de strukturelle
synsrapporter, rapporterne om skibets tilstand, rapporterne om
tykkelsesmalinger og det beskrivende dokument jf. IMO-resolution A.744(18).

S. PASSAGERSKIBE, DER IKKE ER OMFATTET AF DIREKTIV 1999/35/EF

Udvidet inspektion for passagerskibe omfatter foruden forholdene under punkt 1
falgende forhold:

Prgvning af brandmelde- og brandalarmsystem.
Prgvning af branddgres evne til at lukke teet.
Prgvning af hgjtalersystem.

Brandgvelse, hvor - som et minimum - alle saset brandmandsudstyr
demonstreres, og en del af restaurationspersonalet deltager.

Pavisning af, at ngglepersoner i besaetningen er bekendt med
havarikontrolplanen.

Hvis det anses for relevant, kan inspektionen fortsaette, mens skibet er undervejs til eller fra
medlemsstatens havn, med skibsfgrerens eller rederens samtykke. Inspektgrerne ma ikke
hindre skibet i at udfgre sine opgaver og ej heller fremkalde situationer, der efter
skibsfgrernes skan kunne bringe passagerernes, besaetningens og skibets sikkerhed i fare.
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D.

OBLIGATORISKE RETNINGSLINJER FOR ADGANGSFORBUD |

FALLESSKABETS HAVNE (jf. artikel 7a, stk. 2)

1.

Hvis forholdene beskrevet i artikel 7a foreligger, skal den kompetente myndighed i
den havn, hvor tredje tilbageholdelse af skibet erkleeres, skriftligt informere
kaptajnen og ejeren eller operatgren af skibet om, at der nedleegges adgangsforbud
mod skibet.

Den kompetente myndighed informerer ligeledes flagstatens administration, det
pageeldende klassifikationsselskab, de andre medlemsstater, Europa-Kommissionen,
Centre Administratif des Affaires Maritimes og sekretariatet for Paris-MOU herom.

Adgangsforbuddet far virkning, nar skibet har faiiadelse til at forlade havnen
efter udbedring af de mangler, der har forarsaget tilbageholdelsen.

Adgangsforbuddet kan haeves, hvis skibets ejer eller operatgr til den kompetente
myndigheds tilfredshed i destinationshavnen kan vise, at skibet kan fungere uden
fare for passagernes eller besatningens sikkerhed, eller uden fare for andre skibe,
eller uden at udggre en urimelig trussel for havmiljget.

Med henblik pa dette ma ejeren eller operataren henvende en formel anmodning om
opheevelse af adgangsforbuddet til den EF-medlemsstat, hvor destinationshavnen er
beliggende. Denne anmodning skal vedleegges et certifikat fra flagstatens
administration eller fra klassifikationsselskabet, der handler pa dets vegne, om, at
skibet fuldt ud er i overensstemmelse med de geeldende bestemmelser i de
internationale konventioner og opfylder de betingelser, der er naevnt i stk. 2.
Anmodningen om at ophaeve adgangsforbuddet skal ogsd, hvis relevant, vedlaegges
et certifikat fra det klassifikationsselskab, hvor skibet er klasseret, om, at skibet er i
overensstemmelse med de klassifikationsnormer, der er specificeret af selskabet.

Den medlemsstat, hvor destinationshavnen er beliggende, kan pa grundlag af
oplysningerne fra skibets ejer eller operatgr i henhold til foregaende stykke,
undtagelsesvis tillade skibet at vende tilbage til den pageeldende destinationshavn
med det ene formal at verificere, at skibet opfylder betingelserne i stk. 2.

Nar skibet ankommer til destinationshavnen, skal det underkastet udvidet inspektion,
idet omkostningerne herved oppebeeres af ejeren eller operatgren. Den udvidede
inspektion skal omfatte mindst de relevante punkter i bilag V, punkt C, og de
forhold, der blev inspiceret under den foregaende tilbageholdelse i en medlemsstats
havn.

Den i foregéende afsnit naevnte udvidede inspektion skal udfares af en skibsinspektar
fra destinationshavnens medlemsstat, bistaet af inspektgrer fra en anerkendt
organisation i henhold til direktiv 94/57/EF, som ikke har nogen kommerciel
interesse i det pagaeldende skib.

Hvis resultatet af den udvidede inspektion tilfredsstiller medlemsstaten i
overensstemmelse med stk. 2, opheeves adgangsforbuddet. Skibets ejer eller operatar
informeres skriftligt herom.

Den kompetente myndighed meddeler ogsa skriftligt sin beslutning til flagstatens
administration, det pageeldende klassifikationsselskab, de andre medlemsstater,
Europa-Kommissionen, Centre Administratif des Affaires Maritimes og sekretariatet
for Paris-MOU.
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6.

Oplysninger vedrgrende skibe, der er blevet forbudt adgang til Feellesskabets havne
stilles til radighed i Sirenac-systemet og offentligggres i overensstemmelse med
bestemmelserne i artikel 15 og i bilag VIII.»
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BILAG Il

Bilag VIl erstattes med fglgende:

«BILAG VI

Offentliggarelse af oplysninger vedrgrende tilbageholdelser og inspektioner i
medlemsstaternes havne

(jf. artikel 15)

l. - Oplysninger, der offentligggres i henhold til artikel 15, stk. 1, skal indeholde fglgende:

skibets navn,

IMO-nummer,

skibets type,

tonnage (gt),

bygningsar,

navn og adresse pa skibets ejer eller operatar,

for skibe, der transporterer flydende eller fast last i bulk, navn og adresse pa
befragteren og type charter (sejlads eller tid),

flagstat,

klassifikationsselskabet/klassifikationsselskaberne, og/eller enhver anden part,
som har udstedt klassifikationscertifikater for dette skib,

klassifikationsselskabet/klassifikationsselskaberne, og/eller enhver anden part,
som har udstedt certifikater til dette skib i overensstemmelse med
konventionerne pa flagstatens vegne, inklusive angivelse af de udstedte
certifikater,

havn og dato for seneste udvidede inspektion, og i pageeldende fald om
angivelse af eventuel tilbageholdelse,

havn og dato for seneste saerlige syn og angivelse af den organisation, som har
udfart synet,

antallet af tilbageholdelse i de seneste 24 maneder,
land og havn, hvor tilbageholdelsen har fundet sted,
dato for opheaevelse af tilbageholdelsen,
tilbageholdelsens varighed, angivet i dage,

antallet af konstaterede mangler og grundene til tilbageholdelse udtrykt pa klar
og utvetydig made,

beskrivelse af de af den kompetente myndighed og, hvis relevant,
klassifikationsselskabet trufne opfalgningsforanstaltninger ved
tilbageholdelsen

nar skibet neegtes adgang til en havn i Feellesskabet, angives grundene hertil pa
klar og utvetydig made,
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angivelse af, om det klassifikationsselskab, eller andet privat organ, som
udfgrte den relevante vurdering, havde noget ansvar forbundet med de
mangler, som alene eller tilsammen farte til tilbageholdelse,

beskrivelse af de foranstaltninger, der er blevet truffet for et skib, der har faet
tilladelse til at fortseette til neermeste passende reparationsveerft, eller som er
blevet naegtet adgang til en havn i Feellesskabet.

Il — De oplysninger om inspicerede skibe, der offentligggres i henhold til artikel 15, stk. 2,
skal indeholde falgende:

skibets navn

IMO-nummer

skibets type

tonnage(gt)

bygningsar

navn og adresse pa skibets ejer eller operatgr

for skibe, der transporterer flydende eller fast last i bulk, navn og adresse pa
befragteren og type charter (sejlads eller tid)

flagstat

klassifikationsselskabet/klassifikationsselskaberne, som har udstedt eventuelle
klassecertifikater til dette skib

klassifikationsselskabet/klassifikationsselskaberne og/eller enhver anden part,
som har udstedt certifikater til dette skib i overensstemmelse med
konventionerne pa flagstatens vegne, inklusive angivelse af de udstedte
certifikater

land, havn og dato, hvor inspektion blev foretaget
antallet af mangler pr. mangelkategori. »
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BILAG IV

Falgende bilag IX og X tilfgjes:

«BILAG IX

Inspektionsrapport i henhold til artikel 8

Inspektionsrapporten skal indeholde mindst fglgende:

|- Generelt

=

© © N ok~ Wb

T
= O

12.

13.
14.

15.

Den kompetente myndighed, der har udarbejdet rapporten.
Dato og sted, hvor inspektionen har fundet sted.

Navn pa det skib, der er blevet inspiceret.

Flag

Type skib.

IMO-nummer.

Kaldesignal.

Bruttotonnage.

Dgdveegt tonnage (hvis relevant).

Byggear.

Klassifikationsselskabet/klassifikationsselskaberne, hvis relevant, som har udstedt
eventuelle klassecertifikater til skibet.

Klassifikationsselskabet/klassifikationsselskaberne og/eller enhver anden part, som
har udstedt certifikater til skibet i overensstemmelse med konventionerne pa
flagstatens vegne.

Navn og adresse pa skibets ejer eller operatgr.

Navn og adresse pa befragter og type charter (sejlads eller tid) for skibe, der
transporterer flydende eller fast fragt i bulk.

Slutdato for inspektionsrapportens udarbejdelse.

Oplysninger vedrgrende inspektionen:

Certifikater, der er udstedt i overensstemmelse med de relevante internationale
konventioner, den myndighed eller organisation, der har udstedt den eller de
pageeldende certifikater, udstedelsesdato og udlgbsdato.

De dele eller elementer pa skibet, der er blevet inspiceret (i tilfeelde af en mere
indgaende eller en udvidet inspektion).

Type inspektion (inspektion, mere detaljeret inspektion, udvidet inspektion).
Manglernes art.
Trufne foranstaltninger.
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Il - Yderligere oplysninger i tilfeelde af tilbageholdelse

1. Dato for beslutning om tilbageholdelse.

2. Dato for beslutning om opheevelse af tilbageholdelse.

3. Arten af de mangler, der berettigede beslutningen om tilbageholdelse.

4. Oplysninger om det seneste mellemliggende eller arlige syn.

5. Hvis relevant, angivelse af, om det klassifikationsselskab, eller andet private organ,

som udfgrte den relevante vurdering, havde noget ansvar forbundet med de mangler,
som alene eller tilsammen farte til tilbageholdelse.

6. Trufne foranstaltninger.
BILAG X
Oplysninger, der fremsendes i forbindelse med overvagning af gennemfarelsen.

Medlemsstaterne meddeler fglgende oplysninger til Kommissionen i henhold til artikel 17
med anvendelse af fglgende skemamodeller.

1. Oplysninger, der meddeles hvert ar.

Medlemsstaterne meddeler hvert ar, senest den 1. april, Kommissionen fglgende oplysninger
vedrgrende det forlgbne ar.

1.1. Antal skibsinspektgrer, der arbejder pa deres vegne med havnestatskontrol.

Oplysningerne skal sendes til Kommissionen med anvendelse af nedennsevnte skema.

Havn/Zone Antal inspektgrer pg Antal inspektgrer pd Konversion til fuld tid
fuld tid deltid*?

Havni X.......

HavniyY

| ALT

Disse oplysninger angives pa nationalt niveau og for de enkelte havne i den pageeldende
medlemsstat. | dette bilag forstas ved en havn en individuel havn og det geografiske omrade,
der deekkes af en inspektgar, eller et team af inspektarer, som omfatter flere individuelle havne,
hvis relevant. Samme inspektgr kan arbejde i mere end et geografisk omrade.

1.2. Samlede antal individuelle skibe, som anlgb havnene pa nationalt plan.
2. Data, der meddeles hvert kvartal.
42 Hvis de inspektioner, der udfgres i forbindelse med havnestatskontrol kun udger en del af inspektarens

arbejde, omregnes det samlede antal inspektgrer til et tal, der svarer til inspektgrer pa fuld tid.
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Hver tredje maned fremsender medlemsstaterne Kommissionen en detaljeret liste over
bevaegelser af de individuelle skibe, der har anlgbet deres havne med anvendelse af fglgende
model.

Havn X
Ankomst |IMO- |Navn | Flag Type | BT | Byggear Klassifika- | Afgangsdato
dato num- tionsselskab

mer
2. L2
2. L2
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FORSLAG TIL RETSAKT Il

Forslag til
EUROPA-PARLAMENTETS OG RADETS DIREKTIV

om aendring af Radets direktiv 94/57/EF om faelles regler og standarder for
organisationer, der udfarer inspektion og syn af skibe og for sgfartsmyndighedernes
aktiviteter i forbindelse dermed

75



BEGRUNDELSE

De foreslaede aendringer til Radets direktiv 94/57/EF kan opdeles i to kategorier: afpudsning
af EF-omfattende anerkendelse af klassifikationsselskaber, inklusive kontrol og sanktioner, og
de strengere krav, der skal opfyldes af de anerkendte organisationer.

11

1.2

1.3

1.4

AFPUDSNING AF EF-OMFATTENDE ANERKENDELSE AF KLASSIFIKATIONSSELSKABER

Den foresldede aendring af Radets direktiv 94/57/EF vil medfare en fuldsteendig
&ndring af det eksisterende system for EF-omfattende anerkendelse af de
klassifikationsselskaber, der godkendes til at arbejde pa medlemsstaternes vegne.

Udstedelse af anerkendelse

Det foreslaede system gar ud pa, at Kommissionen skal inspicere organisationerne
for anerkendelse gives pa grundlag af udvalgsproceduren. Kravet om at vurdere
organisationens praestation hvad angar sikkerhed og forebyggelse af forurening
foreslds som en uomgaengelig betingelse for udstedelse af anerkendelse. Denne
procedure geelder for bade "store" og "sma" (som ikke opfylder de kvantitative krav i
direktivets bilag) organisationer.

Denne nye procedure skal sikre, at de organisationer, der sgger anerkendelse
overholder direktivets bestemmelser samt at deres hidtidige gode resultater, hvad
angar sikkerhed og forureningsforebyggelse - som males pa baggrund af alle deres
klassificerede skibe, uafheengig af skibenes flag - vurderes pa centraliseret og
harmoniseret made. Dette geelder fremtidige anmodninger om anerkendelse, navnlig
under hensyntagen til Den Europeeiske Unions udvidelse.

Suspension af anerkendelse

Medlemsstaterne har autoritet til at suspendere anerkendelse af en organisation, der
arbejder for den, og der bgr foreligge en lignende befgjelse pa feellesskabsniveau.
Det foreslas derfor at indfare et nyt system, hvorved Kommissionen ved hjelp af
udvalgsproceduren kan suspendere anerkendelse af en organisation for et begraenset
tidsrum. Dette skal kunne ske, nar en organisation, hvis sikkerheds- og
forureningsforebyggelsespraestation forringes, ikke treeffer passende korrigerende
foranstaltninger pa Kommissionens anmodning.

Tilbagekaldelse af anerkendelse

Det foreslaede system fastseetter, at Kommissionen med anvendelse af
udvalgsproceduren kan treeffe beslutning om at tilbagekalde en anerkendelse. Denne
beslutning baseres pad manglende opfyldelse af bestemmelserne i direktivet samt
utilfredsstillende resultater, hvad angar sikkerhed og forureningsforebyggelse.

Positiv bivirkning af de foresldede eendringer: forenkling og forbedring af
proceduren til overvagning af anerkendte organisationer

Det inspektionssystem, der i henhold til Radets direktiv 94/57/EF skal udfares
vedrgrende de godkendte organisationer forpligter alle medlemsstater til at udfare
vurderinger af alle de organisationer, de godkender. Dette sker med henblik pa at
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1.5

verificere, at sddanne organisationer for det farste rent faktisk udfarer de opgaver, de
overdrages, og for det andet, at organisationerne opfylder kriterierne i direktivets
bilag. Den farste type vurdering skal ngdvendigvis forblive den enkelte medlemsstats
ansvar, men den anden kan udfares mere effektivt pa harmoniseret og centraliseret
vis. Det foreslas derfor, at inspektionen af anerkendte organisationer med henblik pa
at verificere overholdelse af direktivet skal udfares af Kommissionen sammen med
den medlemsstat, der foreslar anerkendelse. Dette nye inspektionssystem fierner den
byrde, der pa nuvaerende tidspunkt palaegges medlemsstaterne, nemlig at inspicere
alle de organisationer, der arbejder for dem, og at udarbejde og distribuere rapporter
om disse inspektioner.

Medlemsstaterne bevarer stadig naer kontrol med de anerkendte organisationer. De
foresldede aendringer involverer i hgj grad det udvalg, der er oprettet i henhold til
direktivet, i beslutningerne om anerkendelse af en organisation og om eventuelle
sanktioner overfor de organisationer, der ikke opfylder kravene.

Konstant overvagning af de anerkendte organisationer gennem en vurdering af deres
sikkerheds- og forureningsforebyggende praestation og ved hjeelp af centraliserede og
harmoniserede inspektioner sikrer bedre kontrol med de anerkendte
klassifikationsselskaber. Da vurderingen af disse organisationers preestation og
resultater udfares i forbindelse med den klassificerede flade, uafheengig af skibenes
flag, er det muligt at overvage, og om ngdvendigt paleegge sanktioner, hvis der
forekommer uacceptable tilfeelde i form af anerkendte organisationer med forskellig
praestation, nar de arbejder for forskellige flag.

Det foreslas, at alle ungdvendige gentagelser af bestemmelser i direktivet om
havnestatskontrol om medlemsstaternes forpligtelse til at afleegge beretning streges i
direktivets nuveerende tekst. Man mener dog, at det er vigtigt at opretholde
medlemsstaternes forpligtelse til at indberette tilfeelde af anerkendte organisationers
forsgmmelighed, som eventuelt opdages under havnestatskontrolinspektioner.

Klassifikationsselskabernes erstatningsansvar

Den veesentlige grund til forsinkelsen i den korrekte gennemfgrelse af direktivet
skyldtes fastseettelse af arbejdsforholdet mellem medlemsstaterne og de
organisationer, der godkendes til at arbejde pa deres vegne - mere ngjagtigt
begraensningerne af klassifikationsselskabernes erstatningsansvar for mindre
forsgmmelser. Man mener, at det nu er ngdvendigt at harmonisere dette spgrgsmal pa
feellesskabsplan ved at fastleegge feelles bestemmelser, som medlemsstaterne
anvender. Den foresldede tekst er pa linje med det, de fleste af medlemsstaterne
allerede har godkendt, og kan ogsa accepteres af de anerkendte organisationer. Den
foresldede tekst fastseetter fglgende principper for begreensning af
klassifikationsselskabernes erstatningsansvar:

—  for en forseetlig handling eller undladelse eller grov uagtsomhed: ubegraenset
erstatningsansvar

—  for personskade eller dgdsfald forarsaget af den anerkendte organisations
uagtsomme eller uforsvarlige handling eller undladelse: 5 &jio.
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—  for tab eller skade pa ejendom, som er forarsaget af den anerkendte
organisations uagtsomme eller uforsvarlige handling eller undladelse:
2,5 mio.€. .

DE STRENGERE KRAV, SOM SKAL OPFYLDES AF DE ANERKENDTE ORGANISATIONER

De klassifikationsselskaber, der er medlem af den Internationale Sammenslutning af
Klassifikationsselskaber (International Association and Classification Societies -
IACS) har vedtaget og gennemfgart en sakaldt "klasseskift-aftale" (transfer of class
(TOC) aftale", som sigter pa at undga den uacceptable praksis, der bestar af, at skibe
skifter klasse for at undga at udfgre de kraevede reparationer ("class hopping”). Man
mener, det er ngdvendigt at ggre hovedbestemmelserne i denne aftale obligatoriske
pa EF-plan og derfor for alle de organisationer, der er anerkendt i henhold til
direktivet, uathaengigt af, om de er medlemmer af IACS. De relevante bestemmelser
i TOC-aftalen, som skal indga i direktivet, fastseetter, at certifikatet for et skib, der
skifter klasse, kun kan udstedes af den organisation, den sa falder ind under, efter at
alle undersggelser, der skulle have veeret foretaget, alle forsinkede henstillinger,
klassebetingelser eller driftsbetingelser, der er udstedt for skibet af det selskab, skibet
forlader, er blevet behgrigt foretaget. For at sikre, at de selskab, der modtager skibet
har et fuldsteendigt billede af skibets tilstand, skal hele skibets dossier overfares fra
det tidligere selskab til det modtagende selskab.

De anerkendte organisationer skal endvidere med henblik pa bedre gennemsigtighed,
afgive flere oplysninger om deres klassificerede flade og om de aendringer,
suspensioner og tilbagetreekninger, der har fundet sted inden for klassen. For at
stramme nettet om substandardskibe skal de anerkendte organisationer meddele
havnestatskontrolmyndighederne alle de forsgmte undersggelser, forsinkede
henstillinger og betingelser vedrgrende klasse og drift, der er blevet udstedt mod et
skib.

Der har somme tider veeret beteenkeligheder vedrgrende klassifikationsselskabernes
utilstraekkelige kontrol med deres regionalkontorer, og for at imgdega dette fastsaetter
de foreslaede endringer, at de anerkendte organisationer skal etablere klare og
direkte bestemmelser for ansvar og kontrol mellem deres centrale og regionale
kontorer og samt mulighed for under periodiske inspektioner af organisationerne at
afleegge besgg pa deres regionale kontorer .

Det foreslas, at anerkendte organisationer skal fastsaette mal og metoder til at male

deres egen sikkerheds- og forureningsforebyggelsespreestation. Det kreeves ogsa, at
de skal etablere et internt system til at male kvaliteten af deres tjenesteydelser, bade

hvad angar de lovfaestede udgaver, de udfgrer pa flagadministrationernes vegne og

deres private aktivitet (klassecertifikater).

Sidst men ikke mindst foreslas det, at de anerkendte organisationer ikke la&engere ma
anvende ikke-eksklusive skibsinspektarer, der ikke er seerligt uddannede, til at udfere
lovfeestede opgaver. De seerligt uddannelse skibsinspektgrer har kun autorisation til
at arbejde pa de typer skibe, som de har indgaende kendskab til.

De nye krav sigter pa at styrke klassifikationsselskabernes arbejdsprocedure for at
forbedre deres kvalitetspraestation og dermed sikkerhed til s@s og
forureningsforebyggelse generelt. Korrekt gennemfgrelse af disse strenge
bestemmelser overvages af Kommissionen og medlemsstaterne i form af de
inspektioner af de anerkendte organisationer, som udfares pa grundlag af direktivet.

Far dette kapitel slutter, er det vigtigt at naevne, at ved hjeelp af sendringerne til
direktiv 94/57/EF — navnlig ved hjeelp af de bestemmelser, som fastseetter, at
medlemsstaterne er forpligtet til at anvende de internationale konventioner, hvortil de
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er aftaleparter - har Kommissionen i hgjere grad specificeret indholdet i det regelseet,
der skal anvendes af medlemsstaterne pa omradet for sikkerhed til sgs. Dette er
seerlig vigtigt, fordi Faellesskabets kommende udvidelse omfatter Malta og Cypern,
som har henholdsvis den fierdestarste og den sjettestarste flade i verden.
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2000/0066 (COD)
Forslag til
EUROPA-PARLAMENTETS OG RADETS DIREKTIV

om aendring af Radets direktiv 94/57/EF om faelles regler og standarder for

organisationer, der udfarer inspektion og syn af skibe og for sgfartsmyndighedernes

aktiviteter i forbindelse dermed

(EQS-relevant tekst)

EUROPA-PARLAMENTET OG RADET FOR DEN EUROP/EISKE UNION HAR -

under henvisning til traktaten om oprettelse af Det Europeaeiske Feellesskab, seerlig artikel 80,

stk. 2,

under henvisning til forslag fra Kommissiorién

under henvisning til udtalelse fra Det @konomiske og Sociale UdYalg

under henvisning til udtalelse fra Regionsudvalffet,

i henhold til proceduren i traktatens artikel 281og

ud fra falgende betragtninger:

(1)

(2)

3)

Sikkerhed og forureningsforebyggelse til sgs kan forbedres ved flagstaternes korrekte
og obligatoriske gennemfgrelse af de eksisterende relevante konventioner, som er i
kraft pa internationalt plan.

Radets direktiv 94/57/EF af 22. november 1994 om felles regler og standarder for
organisationer, der udfgrer inspektion og syn af skibe, og for sgfartsmyndighedernes
aktiviteter i forbindelse derméd som sendret ved Kommissionens direktiv 97/58fEF
fastsatte et system til feellesskabsomspeaendende anerkendelse af tekniske
organisationer, der under overholdelse af de internationale konventioner i forskellig
grad kan autoriseres til at syne skibe og at udstede de relevante sikkerhedscertifikater
pa medlemsstaternes vegne.

Den praktiske gennemfgrelse af dette direktiv viste, at nogle tilpasninger af den
feellesskabsomspaendende anerkendelse af tekniske organisationer i hgj grad kan have
bidraget til at styrke et sadant system og samtidig forenkle de forpligtelser,
medlemsstaterne har til at overvage og indberette.

43
44
45
46
47
48

EFT C af ,
EFT C af ,
EFT C af ,
EFTC af ,s...
EFTL319af12.12.1994, s. 20.
EFT L 274 af 07.10.1997, s. 8.
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(4)

(5)

(6)

(7)

(8)

9)

(10)

(11)

(12)

(13)

Der har siden vedtagelsen af direktiv 94/57/EF veeret udviklinger i den relevante
lovgivning pa EF-plan og pa internationalt plan som kraever, at der foretages
yderligere tilpasninger af direktiv 94/57/EF.

Det er navnlig for direktiv 94/57/EF hensigtsmaessigt at anvende de andringer til de
internationale konventioner med protokoller og tilhgrende bindende koder, som
neevnes i artikel 2, litra d), i direktiv 94/57/EF, og som er tradt i kraft efter direktivets
vedtagelse, samt de relevante resolutioner, som er udstedt af Den Internationale
Sgfartsorganisation (International Maritim Organisation - IMO).

IMO-forsamlingen vedtog pa sit 20. made resolution A.847 (20) om retningslinjer med

henblik pa at bista flagstaterne ved gennemfgrelsen af IMO-instrumenter for at fremme
en effektiv gennemfgrelse af flagstaternes forpligtelser i henhold til internationale

konventioner.

IMO vedtog den internationale kode for sikker skibsdrift (International Safety

Management (ISM) Code) ved forsamlingens resolution A.741 (18) af 4. november
1993, som blev gjort obligatorisk ved det nye kapitel IX i Den Internationale Konvention

om Sikkerhed for Menneskeliv pa Sgen (SOLAS).

For at sikre ensartet gennemfarelse af ISM-koden vedtog IMO ved resolution A.788 (19)
den 23. november 1995 retningslinjer for administrationernes gennemfgrelse af ISM-
koden.

For at harmonisere de lovfeestede syn og inspektioner, som skal udfgres af flagstaternes
administrationer i henhold til internationale konventioner vedtog IMO resolution A.746
(18) om retningslinjer for syn i henhold til det harmoniserede system for syn og
certificering.

Gode tidligere resultater, hvad angar sikkerhed og forureningsforebyggelse - malt i
form af alle skibe, der er blevet klassificeret af en organisation, uafhaengig af skibenes
flag - skal veere et ufravigelig betingelse for udstedelse af farste anerkendelse og for at
bevare en sadan anerkendelse.

Overholdelse af bestemmelserne i direktiv 94/57/EF kan vurderes mere effektivt pa
harmonisk og centraliseret made af Europa-Kommissionen med henblik pa den fgrste
anerkendelse af tekniske organisationer, der gnsker at blive godkendt til at arbejde pa
medlemsstaternes vegne.

Pa samme made kan den lgbende overvagning af det arbejde, de anerkendte
organisationer udfgrer, hvad angar overholdelse af bestemmelserne i direktiv

94/57/EF, udfares mere effektivt pa en harmoniseret og centraliseret made. Det er

derfor hensigtsmaessigt, at Kommissionen sammen med den medlemsstat, der foreslar
anerkendelsen, far overdraget denne opgave pa hele Faellesskabets vegne.

Medlemsstaterne har befgjelse til at suspendere anerkendelsen af en organisation, der
arbejder pa dens vegne, men herudover bgr der foreligge en lignende befgjelse pa
faellesskabsplan, idet Kommissionen pa grundlag af udvalgsproceduren skal kunne
suspendere anerkendelsen af en organisation i et begraenset tidsrum i tilfeelde, hvor
organisationens sikkerheds- og forureningsforebyggelsespreaestation forringes, og den
undlader at treeffe de pakreevede korrigerende foranstaltninger.
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(14)

(15)

(16)

(17)

(18)

(19)

(20)

Beslutningen om at tilbagetraekke anerkendelsen for en organisation, der ikke opfylder
bestemmelserne i direktivet, eller hvis sikkerheds- og forureningsforebyggende
preestation bliver utilfredsstillende, ma treeffes pa feellesskabsplan, og derfor af
Kommissionen ved anvendelse af udvalgsproceduren.

Da direktiv 94/57/EF sikrer fri udveksling af tjenesteydelser i EU, bgr Faellesskabet
forhandle med de tredjelande, hvor nogle af de anerkendte organisationer er
beliggende, med henblik pa ligebehandling for anerkendte organsiationer, der er
beliggende i Feellesskabet.

Begraensning af erstatningsansvaret for de organisationer, der arbejder pa
medlemsstaternes vegne, udggr en veesentlig hindring for korrekt gennemfgrelse af
direktiv 94/57/EF. Harmonisering heraf pa faellesskabsplan vil bidrage til at lgse dette
problem.

Bestemmelserne om udvalgsproceduren i direktiv 94/57/EF bgr sendres og tilpasses for
at tage hensyn til Radets afggrelse 1999/468/EF af 28. juni 1999 om fastseettelse af de
neermere vilkar for udgvelsen af de gennemfgrelsesbefagijelser, ilgges
Kommissionef.

Da gennemsigtighed og informationsudveksling de involverede parter imellem er et
elementeert instrument til at forebygge ulykker til sgs, skal de anerkendte
organisationer stille alle relevante oplysninger til radighed om forholdene pa skibene i
deres klasse for havnestatskontrolmyndighederne.

For at forsgge at hindre skibe i at skifte klasse for at undga at udfgre de nadvendige
reparationer, skal de anerkendte organisationer indbyrdes udveksle alle relevante
oplysninger om forholdene vedrgrende skibe, der skifter klasse.

De kvalitative kriterier, de tekniske organisationer skal opfylde for at opna
anerkendelse pa feellesskabsplan og for at bevare en saddan anerkendelse, skal omfatte
bestemmelser, der sikrer at kun seerligt uddannede skibsinspektgrer kan udfgre de
lovfeestede opgaver, organisationen er autoriseret til at udfgre. Organisationen skal
have ngje kontrol med hele sit personale og sine kontorer, inklusive de regionale
kontorer. Organisationen etablerer sine egne sikkerheds- og forureningsforebyggende
praestationsmal og -indikatorer. Organisationen etablerer et kvalitetsmalingssystem for
sine tjienesteydelser. Direktiv 94/57/EF bgr eendres med henblik pa dette.
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UDSTEDT FOLGENDE DIREKTIV:

Artikel 1

| direktiv 94/57/EQF foretages falgende aendringer:

1.

Artikel 2 aendres saledes:

a) ipunkt (b) udgar ordene "dette geelder ogsa skibe registreret i Euros, sa snart
Radet har godkendt dette register";

b) i punkt (d) erstattes ordene "der var geeldende pa datoen for dette direktivs
vedtagelse" med "der var geeldende den 1. juli 2000".

Artikel 3, stk. 2, @endres séledes:

Folgende seetning tilfgjes til slut: "Medlemsstaterne handler i

overensstemmelse med bilagets bestemmelser samt bilag til IMO Resolution
A.847 (20) om retningslinjer for flagstaternes gennemfarelse af IMO-

instrumenter”.

Artikel 4 affattes saledes:

“l. Medlemsstaterne kan indgive anmodning til Kommissionen om en
anerkendelse af organisationer, som opfylder kriterierne i bilaget og
bestemmelserne i artikel 14, stk. 2, 4 og 5. Medlemsstaterne skal indgive
fuldsteendige oplysninger vedrgrende overholdelse af sadanne krav og bevis
herfor til Kommissionen. Kommissionen udfgrer en inspektion af de
organisationer, den har modtaget anerkendelsesanmodning om, for at
verificere, at organisationen opfylder ovennaevnte krav. En beslutning om
anerkendelse skal tage hensyn til organisationens tidligere resultater, hvad
angar sikkerheds- og forureningsforebyggelse, som neevnt i artikel 9.
Anerkendelsen gives i henhold til procedurens artikel 7.

2. Medlemsstaterne kan indgive anmodning til Kommissionen om anerkendelse i
et begraenset tidsrum pa 3 ar, for organisationer som opfylder alle kriterierne i
bilaget undtagen i stk. 2 og 3 i afsnittet "generelle krav". Her anvendes
ligeledes den i stykke 1 naevnte procedure idet dog de kriterier i bilaget, hvis
overholdelse vurderes under Kommissionens inspektion, er alle andre end
kriterierne i stk. 2 og 3 i afsnittet "generelle krav". Denne anerkendelse gaelder
kun de medlemsstater som har indgivet anmodningen om anerkendelse.

3. Alle de organisationer som modtager anerkendelse skal overvages omhyggeligt
af det udvalg, der er oprettet i henhold til artikel 7, ogsa med henblik pa at
treeffe beslutning om udvidelse af den tidsbegraensede anerkendelse, som naevnt
i stk. 2. Beslutning om udvidelse af en sddan anerkendelse tager ikke hensyn til
kriterierne i stk. 2 og 3 i afsnittet "Generelle krav" i bilaget, men skal tage
hensyn til resultaterne af organisationens arbejde, hvad angar sikkerheds- og
forureningsforebyggelse, som neaevnt i artikel 9. Beslutningen om udvidelse af
begreenset anerkendelse skal specificere betingelserne for denne udvidelse,
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navnlig hvad angar begreensningen af anerkendelsens virkninger, som naevnt i
stk. 2.

Kommissionen udarbejder og ajourfgrer en liste over anerkendte organisationer
i overensstemmelse med stk. 1, 2 og 3. Listen offentligggres i De Europaeiske
Feellesskabers Tidende.

De organisationer, som pa datoen for nzervaerende direktivs ikrafttreedelse
allerede er anerkendt pa grundlag af Radets direktiv 94/57/EF, er fortsat

anerkendt. Deres overholdelse af de nye bestemmelser i naerveerende direktiv
vurderes under de farste inspektioner, der er naevnt i artikel 11."

Artikel 5 aendres saledes:

a)

b)

c)

| stk. 1 erstattes henvisningen til "artikel 3, stk. 2, nr. 1)" med "artikel 3, stk.
2," og ordene "med hjemsted i Feellesskabet" udgar.

Stk. 2 udgar .

Stk. 3 bliver stk. 2, ordene "pa sin side godkender" erstattes med "pa sin side
giver gensidig behandling til* og til slut tilfgjes: "Det Europeeiske Feellesskab
kan endvidere forlange, at et tredjeland, hvori en anerkendt organisation er
beliggende, giver gensidig behandling til de anerkendte organisationer, som er
beliggende i Feellesskabet".

Artikel 6 aendres saledes:

a)

Stk. 2 erstattes med fglgende:

"2. Arbejdsforholdet fastseettes gennem en formaliseret skriftig og ikke-

diskriminerende aftale eller lignende juridisk ordning, som fastseetter de
specifikke pligter og funktioner, organisationen skal udfgre og indeholder
mindst:

bestemmelserne i bilag Il til IMO-resolution A.739 (18) om retningslinjer for
autorisering af organisationer, der handler p4 administrationernes vegne, som
specificeret i bilagene og vedlagte dokumenter til IMO MSC/cirkuleere 710 og
MEPC/cirkuleere 307 om model til aftale om autorisering af anerkendte
organisationer, der handler pa administrationernes vegne."

“  fglgende bestemmelser vedrgrende begreensning af @konomisk
erstatningsansvar:

() hvis en domstol endeligt og definitivt paleegger administrationen
erstatningsansvar som fglge af en haendelse, der medfgrer tab eller skade
pa ejendom eller personskade eller dgdsfald, som ved domstolen bevises
at veere forarsaget af en forseetlig handling eller udeladelse eller grov
uagtsomhed fra den anerkendte organisations side eller at dens organer,
ansatte, agenter eller andre, som handler pa den anerkendte organisations
vegne, har administrationen ret til erstatning fra den anerkendte
organisation i det omfang, det naevnte tab, skade, personskade eller
degdsfald i henhold til domstolens afgarelse er forarsaget af den
anerkendte organisation.
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b)

(ii)

(iii)

(iv)

v)

hvis en domstol endeligt og definitivt paleegger administrationen
erstatningsansvar for personskade eller dgdsfald, som ved domstolen
bevises at veere forarsaget af en uagtsom eller uforsvarlig handling eller
udeladelse fra den anerkendte organisation side, eller af dens ansatte,
agenter eller andre, som handler pa den anerkendte organisations vegne,
har administrationen ret til erstatning fra den anerkendte organisation i
det omfang, den naevnte personskade eller dgdsfald i henhold til
domstolens afgarelse er forarsaget af den anerkendte organisation med et
belab pa op til, men ikke overstigende 5 nio.

hvis en domstol endeligt og definitivt paleegger administrationen
erstatningsansvar for tab eller beskadigelse af ejendom, som ved
domstolen bevises at veere forarsaget af en uagtsom eller uforsvarlig
handling eller udeladelse fra den anerkendte organisations side, eller dens
ansatte, agenter eller andre, som handler pa den anerkendte organisations
vegne, har administrationen ret til erstatning fra den anerkendte
organisation i det omfang, tabet eller skaden i henhold til domstolens
afggrelse er forarsaget af den anerkendte organisation med et belgb pa op
til, men ikke overstigende 2,5 mié.

ingen af parterne har erstatningsansvar over for den anden part for
eventuelle specielle tab, indirekte tab eller driftstab eller skade, som
skyldes eller opstar i forbindelse med tjenesteydelser, der er udfart i
henhold til aftalen, herunder uden begreensning tab af fortjeneste,
produktionstab, kontrakttab, brugstab, forretningsafbrydelse eller ethvert
andet specielt tab, indirekte eller driftstab, som en anden part lider,
uafheengigt af arsagen.

uanset ovenstaende har den anerkendte organisation, dens ledende
personale, ansatte, agenter eller andre som handler p& den anerkendte
organisations vegne i forbindelse med enhver sag, der opstar som fglge af
den anerkendte organisations praestation eller ikke-praestation i henhold
til denne aftale, ret til samme forsvar (inklusive men ikke begreenset til
fritagelse fra eller begraensning af erstatningsansvar) som er til radighed
for administrationens eget personale, hvis de selv havde udfart arbejdet.”

bestemmelser for en periodisk revision, som foretages af

administrationen eller af en upartisk ekstern part, der udpeges af
administrationen, vedragrende de forpligtelser, organisationen har pataget
sig pa administrationens vegne, som naevnt i artikel 11, stk. 1"

muligheden for vilkarlige og detaljerede inspektioner af skibe

bestemmelser om, at organisationerne indberetter veesentlige oplysninger
om deres klasserede flade, sendringer, suspensioner fra og udtalelse af
klasser, uafheengig af det flag, fartgjet fgrer, som naevnt i artikel 15,
stk. 3."

Stk. 4 affattes saledes:
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6.

“4. Hver medlemsstat meddeler Kommissionen og de andre medlemsstater
preecise oplysninger om det samarbejdsforhold, der er etableret i henhold
til denne artikel."

Artikel 7 affattes saledes:

“Kommissionen bistas af et udvalg, der bestar af repreesentanter for medlemsstaterne
og har Kommissionens repraesentant som formand.

Nar der henvises til denne artikel, geelder forskriftsproceduren i artikel 5 i afgarelse
1999/468/EF i henhold til artikel 7, stk. 3, og artikel 8 heri.

Den i artikel 5, stk. 6, i beslutning 1999/468/EF neaevnte tidsfrist er tre maneder.

Dette udvalg indkaldes af Kommissionen mindst en gang om aret, og nar det er
pakreevet i tilfelde af, at en medlemsstat suspenderer en organisations godkendelse,
eller hvis Kommissionen suspenderer en anerkendelse i henhold til bestemmelserne i
artikel 10. Udvalget fastseetter selv sin forretningsorden.”

Artikel 8, stk. 1, farste tankestreg affattes saledes:

- at lade senere, ikrafttradte aendringer til de internationale konventioner,
protokoller, regler samt resolutioner forbundet hermed, der er naevnt i artikel 2,
litra d), og i artikel 6, stk. 2, geelde for direktivet.”

Artikel 9 affattes saledes:

“1. Anerkendelse af organisationer, jf. artikel 4, som ikke lsengere opfylder
kriterierne i bilaget eller som ikke opfylder de i stk. 2 nsevnte effektivitetsdata
vedrgrende  sikkerheds og forureningsforebyggelse, tilbagekaldes.
Anerkendelsens tilbagekaldelse besluttes af Kommissionen i henhold til
proceduren i artikel 7 efter at den pagaeldende organisation har haft mulighed
for at fremsaette bemeaerkninger.

2. Nar Kommissionen forbereder udkast til afggrelse med henblik pa de i stk. 1
anfagrte forhold, skal den tage hensyn til resultatet af inspektioner af de
anerkendte organisationer, jf. artikel 11, samt organisationernes resultater
vedrgrende sikkerhed og forureningsforebyggelse, malt for alle de skibe, de har
i kKlasse, uafhaengig af skibenes flag.

Angivelse af organisationernes sikkerheds- 0og
forureningsforebyggelsesresultater hentes fra de statistikker, der er udarbejdet
ved Paris aftalememorandum om havnestatskontrol og/eller ved en lignende
ordning. Andre angivelser kan hentes fra en analyse af ulykker, der involverer
skibe, der er klassificerede af de anerkendte organisationer.

Medlemsstaternes beretninger i henhold til artikel 12 skal ogsa tages i
betragtning med henblik pa at vurdere organisationernes resultater, hvad angar
sikkerhed og forureningsforebyggelse.

Udvalget i henhold til artikel 7 afger, hvilke kriterier der falges med henblik pa
at beslutte - pa grundlag af de i dette stykke naevnte oplysninger - om det
arbejde, der er udfgrt af en organisation, der handler pa en flagstats vegne, pa
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grundlag af ovennsevnte oplysninger kan betragtes som veerende en
uacceptabel trussel for sikkerhed og miljg. Udkast til afgagrelser om de i stk. 1
anfgrte forhold skal ogsa foreleegges udvalget af Kommissionen pa dens eget
initiativ eller efter anmodning fra en medlemsstat."

0. Artikel 10 sendres saledes:

a)

b)

De farste to seetninger bliver stk. 1 og affattes saledes:

“1_

Uanset de i bilaget specificerede krav kan en medlemsstat beslutte at
suspendere en autorisation, hvis det skannes, at en godkendt organisation
ikke leengere kan veere bemyndiget til at udfare de i artikel 3 beskrevne
opgaver pa medlemsstatens vegne pa grundlag af falgende procedure:".

falgende stykker tilfgjes :

“2.

Nar Kommissionen mener, at en anerkendt organisations sikkerheds- og
forureningsforebyggelsesresultater forringes uden at dette dog berettiger
tilbagekaldelse af anerkendelsen pa grundlag af kriterierne i artikel 9, stk.
2, kan den beslutte at informere den anerkendte organisation herom og
anmode den om at treeffe hensigtsmeessige foranstaltninger for at
forbedre sine sikkerheds- og forureningsforebyggelsesresultater. Hvis
den anerkendte organisation ikke giver Kommissionen et passende svar,
eller hvis Kommissionen mener, at de foranstaltninger, den anerkendte
organisation har truffet ikke har forbedret dens sikkerheds- og
forureningsforebyggelsesresultater, kan Kommissionen beslutte at
suspendere anerkendelsen af organisationen i et tidsrum pa et ar i
henhold til proceduren i artikel 7 efter at den pageeldende organisation
har haft mulighed for at indgive sine bemeaerkninger. | denne periode ma
den anerkendte organisation ikke udstede eller forny certifikater til skibe,
der fgrer medlemsstaternes flag, mens certifikater, der tidligere er blevet
udstedt eller fornyet af organisationen forbliver gyldige.

Proceduren i stk. 2 geelder ogsd, nar Kommissionen har bevis for, at en
anerkendt organisation ikke har opfyldt betingelserne i artikel 14, stk. 3,
4 eller 5.

Et ar efter Kommissionens vedtagelse af afgarelsen om at suspendere en
organisations anerkendelse skal Kommissionen vurdere, om de i stk. 2 og
3 naevnte mangler, som medfarte suspension, er afhjulpet. Hvis sadanne
mangler stadig foreligger, tilbagekaldes anerkendelsen i henhold til
proceduren i artikel 7."

10. Artikel 11 sendres saledes:

a)

| stk. 1 udgar fglgende tekst: "og at sddanne organisationer opfylder de i bilaget
specificerede krav. Medlemsstaten kan ggre dette ved at lade sine myndigheder
fgre direkte tilsyn med de godkendte organisationer eller, for sa vidt angar
organisationer med hjemsted i en anden medlemsstat, ved at forlade sig pa, at
den pageeldende medlemsstats myndighed varetager tilsynet med disse
organisationer pa rette made."
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b) | stk. 2 erstattes ordene "hver medlemsstat udfgrer denne opgave pa basis af
perioder pa 2 ar" med "hver medlemsstat udferer denne opgave pa basis af
perioder pa mindst 2 ar".

c) stk.30g 4 udgar.
d) Etnyt stk. 3 indfgjes saledes:

“3. Alle anerkendte organisationer inspiceres regelmaessigt og mindst hvert
tredje ar af Kommissionen sammen med den medlemsstat, der indgav
den relevante anmodning om anerkendelse, for at verificere, at de
opfylder kriterierne i bilaget. Ved udveelgelse af organisationer, der skal
inspiceres, skal Kommissionen vaere saerlig opmeerksom pa
organisationens sikkerheds- og forurenignsforebyggelsesresultater,
ulykkesdata og medlemsstaternes beretninger i henhold til artikel 12.
Inspektionen kan omfatte et besgg pa organisationens regionale
afdelinger samt inspektion af tilfeeldigt udvalgte skibe og detaljerede
inspektioner. Kommissionen underretter den pageeldende medlemsstat
om resultatet af den foretagne inspektion.”

11. Artikel 12 affattes saledes:

“Nar medlemsstaterne udgver deres inspektionsrettigheder og -forpligtelser som
havnestater, meddeler de Kommissionen og andre medlemsstater, hvis det opdages,
at et skib, som ikke opfylder de relevante internationale konventioners krav, har faet
udstedt et gyldigt certifikat af organisationer, der handler pa en flagstats vegne, eller
hvis et skib, der fgrer et gyldigt klassecertifikat, udviser mangler vedrgrende forhold,
der er omfattet af certifikatet. Kun skibe, der udger en alvorlig trussel for sikkerhed
og miljg eller som er udtryk for saerlig uagtsom adfeerd fra organisationernes side
indberettes i henhold til denne artikel.”

12. Artikel 13 udgar.
13. Artikel 14, 15, 16 og 17 bliver henholdsvis artikel 13, 14, 15 og 16.
14. Artikel 14, stk. 3 og 4 affattes saledes:

“3. De anerkendte organisationer stiller alle relevante oplysninger til radighed for
administrationen og Kommissionen om deres klassificerede flade, aendringer,
suspensioner og tilbagetreekkelse af klasse, uafhaengigt af skibets flag.
Oplysninger om eendringer, suspensioner og tilbagetreekkelser fra klasser,
herunder oplysninger om alle forsgmte syn, forsgmte henstillinger,
klassebetingelser, driftsbetingelser eller driftsrestriktioner, som er udstedt imod
deres klassificerede fartgjer - uatheengigt af fartgjets flag - meddeles ogsa til
Sirenac informationssystem for havnestatskontrolinspektioner.”

“4. De godkendte organisationer udsteder ikke certifikater for et skib, uafthaengigt
af flag, der er sat i lavere klasse, eller for hvilket klassen sendres af
sikkerhedsmaessige arsager, fgr flagstaten underrettes med henblik pa at fastsla,
hvorvidt en fuld inspektion er pakraevet".

c) Fwalgende indsaettes som stk. 5:
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“5.  Hvis der sker en klasseoverfagrsel fra en anerkendt organisation til en
anden, skal den afgivende organisation informere den modtagende
organisation om alle forsgmte syn, alle forsgmte henstillinger,
klassebetingelser, eller driftsrestriktioner, der er udstedt mod fartgjet.
Ved overfagrslen skal den afgivende organisation give den modtagende
organisation det fuldsteendige dossier vedrgrende fartgjet. Den
modtagende organisation kan kun udstede certifikater til skibet efter at
alle forsgmte syn, er blevet afsluttet med tilfredsstillende resultat, og alle
forsgmte henstillinger eller klassebetingelser, der tidligere er blevet
udstedt mod fartgjet, er blevet efterfulgt som specificeret af den
afgivende organisation. Den modtagende organisation skal far
certifikaterne  udstedes meddele den afgivende organsiation
certifikaternes udstedelsesdato og bekreefte dato, sted og trufne
foranstaltninger for tilfredsstillende udfgrelse af hver enkelt forsgmt syn,
forsemt henstiling og forsgmt klassebetingelse. De anerkendte
organisationer samarbejder for at gennemfgre bestemmelserne i dette
stykke korrekt."

15. Artikel 15, stk. 3, affattes saledes:

“3.  Medlemsstaterne meddeler straks Kommissionen og de andre medlemsstater
teksten til alle de nationale retsforskrifter, som de udsteder pa det omrade, der
er omfattet af dette direktiv."

16. Bilaget til direktivet s&endres som fglger:
a) |punkt. 2iafsnit "A. GENERELLE KRAV" gendres ordet "bar" til "skal".

b) I punkt. 3 i afsnit "A. GENERELLE KRAV" a&ndres ordene "vil det veere" til
"er det".

c) |punkt4iafsnit"A. GENERELLE KRAV" aendres ordet "bgar" til "skal”.

d) | punkt 5 i afsnit "A. GENERELLE KRAV" gndres ordet "bgr" til "skal".
Falgende ord tilfgjes til slut: "eller farer skibsregisteret i en database, der er
tilgeengelig for de interesserede parter".

e) | punkt 6, "A. GENERELLE KRAV" erstattes ordet "bgr" med "skal" bade i
farste og anden seetning.

f) I punkt 7 iafsnit "A. GENERELLE KRAV" erstattes ordet "bgr" med "skal".

g) | punkt 4 i afsnit "B. SPECIFIKKE KRAV" indfgjes efter "myndighederne"
"0og Kommissionen".

h)  Felgende ord tilfgjes til slut i punkt 5 i afsnit "B. SPECIFIKKE KRAV":
"Organisationens politik skal henvise til mal og indikatorer for sikkerheds- og
forebyggelsespraestation”.

i)  Falgende ord tilfgjes til slut i punkt 6, b) i afsnit "B. SPECIFIKKE KRAV":
"og at der foreligger et internt system til at male tjenesteydelsens kvalitet i
forhold til disse regler og forskrifter".
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)] Foalgende ord tilfgjes til slut i punkt 6, c) i afsnit "B. SPECIFIKKE KRAV":
"og at der foreligger et internt system til at male kvaliteten af tjenesteydelsen
hvad angar overholdelse af de internationale konventioner".

k)  Punkt 6, g), i afsnit "B. SPECIFIKKE KRAV" affattes saledes:

“(g) at kravene til det lovfeestede arbejde, som organisationen er autoriseret til
at udfgre, udelukkende udfgres af dets seerligt uddannede
skibsinspektgrer eller af andre anerkendte organisationers seerligt
uddannede skibsinspektgrer; de seerlige skibsinspektgrer skal under alle
omsteendigheder have indgadende kendskab til den seerlige type skib, hvor
de udfarer det lovfaestede arbejde og til de relevante geeldende krav".

[)  Ordet "og" ved slutningen af punkt 6 (i) i afsnit "B. SPECIFIKKE KRAV"
udgar.

m) Punkt 6 (j) i afsnit "B. SPECIFIKKE KRAV" affattes saledes:

‘() at der til stadighed findes et omfattende system af planlagt og
dokumenteret intern kontrol af de kvalitetsrelaterede aktiviteter i alle
organisationens afdelinger".

n)  Falgende to stykker tilfgjes punkt 6 i afsnit "B. SPECIFIKKE KRAV":

“(k) at de lovfeestede syn og inspektioner der kreeves af det harmoniserede
system for syn og certificering, som organisationen er autoriseret til at
udfgre, udfares i henhold til bestemmelsen i bilaget og bilag til IMO
resolution A.746 (18) om retningslinjer for syn i henhold til det
harmoniserede system for syn og certificering

() der etableres klare og direkte linjer hvad angar ansvar og kontrol mellem
selskabets hovedkontor og dets regionale kontorer."

0) Punkt 7, b) i afsnit "B. SPECIFIKKE KRAV" affattes saledes:

“(b) at udfgre alle de inspektioner og syn, der i henhold til de internationale
konventioner kreeves til udstedelse af certifikater, herunder muligheden
for at vurdere - ved hjeelp af kvalificeret, fagligt uddannet personale og i
overensstemmelse med bestemmelserne i bilag til IMO resolution A.788
(19) om retningslinjer for administrationernes gennemfgrelse af den
internationale kodeks for sikker skibsdrift (ISM)-koden) - anvendelsen
og opretholdelsen af bade det kystbaserede sikkerhedskontrolsystem og
sikkerhedskontrolsystemet om bord pa skibe, som skal omfattes af de
pageeldende certifikater."

p) | punkt9iafsnit "B. SPECIFIKKE KRAV" gendres ordet "bar" til "skal".

Artikel 2
Medlemsstaterne seetter de ngdvendige love og administrative bestemmelser i kraft for at

efterkomme dette direktiv senest tolv maneder efter dets ikrafttreeden. De underretter straks
Kommissionen herom.
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Disse love og bestemmelser skal ved vedtagelsen indeholde en henvisning til dette direktiv
eller skal ved offentligggrelsen ledsages af en sadan henvisning. De naermere regler for
henvisningen fastsaettes af medlemsstaterne.

Artikel 3

Dette direktiv treeder i kraft pa tyvendedagen efter offentliggerelsen i De Europaeiske
Feellesskabers Tidende.

Artikel 4
Dette direktiv er rettet til medlemsstaterne.

Udfeerdiget i Bruxelles, [den ....]

Pa Europa-Parlamentets vegne Pa Radets vegne
Formand Formand
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FORSLAG TIL RETSAKT 1lI

Forslag til
EUROPA-PARLAMENTES OG RADETS FORORDNING

OM FREMSKYNDET INDFASNING AF KRAV OM DOBBELTSKROGS - ELLER TILSVARENDE
DESIGN FOR OLIETANKSKIBE MED ENKELTSKROG
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BEGRUNDELSE

INDLEDNING

Den aktuelle situation og problemerne:

De alvorlige falger af utilsigtet olieudslip fra olietankskibe, som man for nylig sa ved
ERIKAS struktursvigt ud for den franske kyst, er en kilde til stor og vedvarende
bekymring for Europa-Kommissionen.

Kommissionen udgav som en opfglgning til forureningsulykkerne, som skyldtes
olietankerne "Aegean Sea" ud for Corufia i december 1992 og "Braer" ved
Shetlandsgerne i januar 1993, sin meddelelse "en feaelles politik for sikkerhed til
s@s®®. Denne meddelelse gjorde status over den eksisterende situation, hvad angér
sikkerhed til sgs og forebyggelse af forurening af havmiljget. Det understregede
navnlig den anmodning, der blev fremsat pa det ekstraordinzere radsmgde for miljg
og transport den 25. januar 1993 om at stgtte Den Internationale Sgfartsorganisations
foranstaltning om at reducere den store forskel i sikkerhed mellem nye og
eksisterende skibe ved at opgradere og/eller udfase eksisterende skibe, som er bygget
i henhold til tidligere normer, efter en rimelig driftsperiode. Denne anmodning
understregede, at det var ngdvendigt at vaere saerlige opmaerksom péa olietankskibe,
der ikke opfyldte de internationale normer om separate ballasttanke og beskyttet
placering af disse tanke som fastlagt i den internationale konvention om forebyggelse
af forurening fra skibe af 1973 og den dertil knyttede protokol af 1978 (MARPOL
73/78).

Den farste regionale beslutning om udfasning af enkeltskrogede olietankskibe blev
truffet i 1990 af De Forenede Stater, da de udstedte olieforureningsloven (Oil

Pollution Act - OPA 90), hvori der kraeves dobbeltskrog for bade nye og eksisterende
tankskibe. Hvorvidt dobbeltskrogskravet i OPA 90 geelder for eksisterende tankskibe,
afheaenger af skibets alder, stgrrelse i bruttoton og skrogkonfiguration. Der kan stort
set skelnes mellem to hovedkategorier.

Den farste kategori tankskibe tillades ikke i amerikanske farvande i henhold til OPA
90 efter 1. januar 2010, medmindre de opfylder kravet om dobbeltskrog. Denne
kategori omfatter alle eksisterende enkeltskrogede olietankskibe pa over 5000
bruttotons uden dobbeltbund eller dobbelte sider. | perioden 2005-2010 tillades
sadanne enkeltskrogede olietankere ikke i USA's farvande, nar de nar en alder pa 25
ar, eller 23 ar for tankskibe pa over 30 000 bruttoton med mindre de opfylder kravet
om dobbeltskrog.

Den anden kategori tankskibe tillades i henhold til OPA 90 ikke i USA's farvande
efter 1. januar 2015, medmindre de opfylder dobbeltskrogskravene. Denne kategori
omfatter enkeltskrogsolietankskibe pa over 5000 bruttoton som er monteret med
dobbelt bund eller dobbelte sider og alle eksisterende enkeltskrogsolietankskibe pa
under 5000 bruttotons. | de 10 ar forud for tidsfristen pa 2015 udfases tankskibe pa
over 5000 bruttotons, nar de bliver 30 ar, og tankskibe pa over 30 000 bruttotons
udfases efter 28 ar. Aldersgreensen for udfasning er ikke specificeret for tankskibe pa
under 5000 bruttotons.
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Pa baggrund af USA's ensidede beslutning matte Den Internationale
Sgfarsorganisation (the International Maritime Organisation - IMO) skride til
handling med henblik pa at reducere sikkerhedsforskellen pa internationalt niveau
mellem nye og eksisterende olietankskibe, hvilket i juli 1993 medfgrte ikrafttraedelse
af vigtige eendringer til MARPOL-konventionen 73/78. Strengere foranstaltninger
vedrgrende design- og konstruktionskrav til nye og eksisterende olietankskibe indgik
i disse aendringsforslag. Disse design- og konstruktionskrav sigtede pa at give bedre
beskyttelse mod olieforurening i tilfeelde af kollision eller grundstgdning. De kreever,
at olietankskibe, der leveres pa eller efter den 6. juli 1996 skal opfylde de krav om
dobbeltskrogs- eller tilsvarende design, der fastleegges i regulativ 13F i bilag 1 til
MARPOL-konventionen 73/78.

Endvidere indeholdt aendringerne til MARPOL-konventionen 73/78 ogsa en
indfasningsordning for enkeltskrogede olietankskibe pa over 2000 tons dadvaegt,
som var leveret far 6. juli 1996. Sadanne tankskibe skal i henhold til regel 13G
opfylde kravene om dobbeltskrogs- eller tilsvarende design i regel 13F i i bilag | til
MARPOL 73/78 senest 25 ar, eller i nogle tilfeelde, 30 ar, efter leveringsdatoen.
Eksisterende enkeltskrogs-olietankskibe, der ikke opfylder kravene om separate
ballasttanke og beskyttende placering heraf ma derfor ikke sejle pa internationalt
niveau efter 2007 eller i nogle tilfeelde 2012, medmindre de opfylder kravene i regel
13F i bilag | til MARPOL-konventionen 73/78 om dobbeltskrogs- eller tilsvarende
design. For eksisterende enkeltskrogs-olietankskibe, som opfylder kravene om
separate ballasttanke og bekyttende placering heraf, oprinder denne tidsfrist senest i
2026.

Forskellen i aldersgraenser og udlgbsdatoer mellem OPA 90-udfasningsordningen og
den ordning, der er etableret pa internationalt niveau ved sendringerne til MARPOL-
konventionen 73/78, far efter 2005 til fglge, at enkeltskrogede olietankskibe, som
ikke lzengere ma sejle i USA's vande pa grund af deres alder, kan teenkes at flytte
deres handelsmgnstre til andre dele af verden, herunder Den Europaeiske Union, og
fortsat sejle, til de er ngdt til at opfylde kravene om dobbeltskrog i henhold til
aldersgreenserne i MARPOL-konventionen 73/78. Et sadant aendret mgnster farer til
en situation, hvor de eldste enkeltskrogede olietankskibe, som fortsat ma sejle i
henhold til MARPOL 73/78 i stadig hgjere grad forekommer i oliehandelen til og fra
og i Den Europaeiske Union.

Der blev i 1999 udfert en undersggelse for Kommissionen om enkeltskrogede
olietankskibes pavirkning af milijget beskeeftigede sig med OPA 90 falger for
tankskibsfladen uden for USA. Undersggelsen anslar, at gennemsnitligt 15%
raolietankskibe i perioden 2000 til 2025 forbydes sejlads i USA's farvande, men
stadig er tilladte i henhold til MARPOL-konventionen 73/78. Den bemeerkede ogsa,
at der i 2010 nas et hgjdepunkt i antallet af raolietankskibe pa under 20 000 ton
dagdveegt, som forbydes i USA's farvande pa grund af OPA 90-tidsfristen pa 2010.
For rdolie-tankskibe over denne stgrrelse nas hgjdepunktet for overgang til
europaeiske vande i 2015. Undersggelsen anslar endvidere, at OPA 90 far mindre
udpraeget virkning for tankskibe med olieprodukter. For olieprodukttankskibe med en
degdveegt pa mellem 5000 og 30 000 ton nas hgjdepunktet for overgang til europaeiske
vande i 2015, og for stgrre olieproduktskibe nas hagjdepunktet i 2005.
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Foreslaet indsats pa EF-niveau:

Kommissionen mener, at denne situation bgr give anledning til betaenkelighed, da
ulykkesstatistikker viser flere ulykker for eeldre skibe. Man mener, at en
feellesskabsreaktion pa denne situation er pakreevet, navnlig i betragtning af, at ar
2005, som er den farste vigtige tidsfrist for OPA 90, naermer sig, og pa denne dato
forbydes bestemte enkeltskrogede olietankskibe sejlads i USA's farvande. For at
undga, at sddanne tankskibe pabegynder eller fortsaetter sejlads pa europaeiske havne
foreslar man fremskyndet anvendelse i Feellesskabet af indfasningsordningen for
kravene om dobbeltskrogs- eller tilsvarende design i regel 13F i bilag I til MARPOL
73/78. Denne fremskyndede indfasningsordning skal veere pa linje med
aldersgreenserne og tidsfristerne i OPA 90 for at undga, at olietankskibe, der i
henhold til OPA 90 forbydes sejlads i USA's farvande, kan omleegge deres
handelsmgnstre til Europa.

Forslaget opretholder, hvad angar kriterier for starrelse og skrogkonfiguration, den
skelnen, der foretages i MARPOL-konventionen 73/78 mellem tre hovedkategorier.
Kategori 1: sakaldte "pree-MARPOL" enkeltskrogede tankskibe, dvs. tankskibe til
raolie med en dgdveegt pa 20 000 ton eller derover og olieprodukttankskibe med en
dgdveegt pa 30 000 ton og derover uden separate ballasttanke med beskyttende
placering (SBT/PL). Kategori 2 omfatter "MARPOL" enkeltskrogede tankskibe med
samme stgrrelse som kategori 1, men som er udstyret med SBT/PL. Kategori 3
omfatter enkeltskrogede tankskibe, der er mindre end kategori 1 og 2, som er leveret
for 6. juni 1996 og saledes ikke falder ind under indfasningsordningen for kravene
om dobbeltskrog, som er fastlagt i regel 13G i bilag I til MARPOL 73/78.

Kommissionen foreslar falgende fremgangsmade for disse kategorier:

For kategori 1 foreslas en nedseetning af aldersgraenserne pa 25 og 30 ar i MARPOL-
konventionen 73/78 til 23 ar for begge. Da disse enkeltskrogede tankskibe blev
leveret far SBT/PL-kravene tradte i krav (1982), specificeres en endelig frist i 2005
for at forebygge, at de fortsaetter sejlads ud over aldersgreensen pa 23 ar. Endvidere
bgr man ikke tillade muligeheden for undtagelser i henhold til regel 1/13G(7) i bilag |

til MARPOL 73/78, som tillader andre strukturelle eller driftsmeaessige ordninger,
f.eks. hydrostatiske lastemetoder, som et alternativ til kravet om dobbeltskrog. Denne
begraensning er ngdvendig for at undgd, at tankskibe der har naet aldersgraensen
fortsat kan sejle med anvendelse af andre ordninger end kravet om dobbeltskrogs-
eller tilsvarende designkonfiguration.

For kategori 2 specificeres overholdelse af kravet om dobbeltskrogs- eller tilsvarende
design senest, nar skibet er 28 ar eller den 2. januar 2010 alt efter hvilken dato, der
nas farst.

For kategori 3 foreslar Kommissionen indfgrelse af en aldersgreense pa 25 ar, hvis
tankskibene ikke er udstyret med SBT/PL og 30 ar, hvis de har SBT/PL, kombineret

med en tidsfrist pa 1. januar 2015, hvorefter intet enkeltskroget tankskib i denne

kategori tillades sejlads pa europaeiske havne.

Da dette forslag om en fremskyndet indfasningsordning pa EF-niveau ligger pa linje
med aldersgreaenserne og tidsfristerne i OPA 90 kan enkeltskrogede tankskibe, der er
forbudt sejlads i USA's vande, ikke aendre deres handelsmgnster til Europa.
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EU-ordningen vil, ved at anvende samme slutdatoer som OPA 90, medfgre en
betydelig kortere indfasningsperiode som vil fA en betydelig, men endnu ikke
kvantificeret, betydning for den fart, hvormed enkeltskrogede olietankskibe skal
erstattes med dobbeltskrogede skibe. Indledende vurderinger, som bygger pa
tilgeengelige statistikker om sammensaetningen af verdens tankskibflade pa
nuveerende tidspunkt, antyder, at betydningen for kategori 2 og 3 bliver ganske stor.

Kategori 2 omfatter pa nuveerende tidspunkt ca. 2000 enkeltskrogede skibe (i hele
verden). Endvidere findes 1000 dobbeltskrogede tankskibe i denne
starrelseskategori. | henhold til den foresldede EU-ordning skal ca. 70% af disse
2000 skibe afvikles i henhold til aldersgreenser (28 ar) fgr 2010 og ca. 30% (ca. 600
skibe) i henhold til en tidsfrist i 2010.

Kategori 3 omfatter pa nuveerende tidspunkt ca. 3000 enkeltskrogede tankskibe. |
denne stgrrelseskategori er der pa nuveerende tidspunkt kun 300 dobbeltskrogede
tankskibe, da der ikke er nogen aldersgreense eller tidsgreense i henhold til
MARPOL-konventionen 73/78 for at erstatte de eksisterende enkeltskrogede skibe
med dobbeltskrogede skibe. Den foresldede EU-ordning, der kombinerer
aldersgraenser (25 eller 30 ar) med en tidsfrist pa 2015 far fglgende virkning: 70%
(ca. 2000 skibe) skal udfases far 2015 pa grund af aldersgreensen, mens de resterende
30% (ca. 1000 skibe) skal udfases i henhold til tidsfristen i 2015. | betragtning af det
store antal skibe, der skal udfases i henhold til tidsfristerne i 2010 og 2015, kan den
kontinuerlige olieforsyning og -distribuering i Europa midlertidigt bringes i fare, hvis
der ikke er tilstreekkelig dobbeltskroget  tonnage. De stgrre
skibsbygningssammenslutninger (AWES i Europa, SAJ i Japan og KSA i Sydkorea)
erkender dog, at forsyningen af handelsskibe i den overskuelige fremtid kommer til
at overstige efterspgrgslen. Denne ekstra kapacitet anslas pa nuveerende tidspunkt til
ca. 3-4 mio. cgt, som - hvis den blev anvendt til bygning af dobbeltskrogede
tankskibe - svarer til ca. 10,42 - 13,89 mio. ton dgdveegt og saledes opfylder den
ggede efterspgrgsel som faglge af dette forslag.

Vedlagte forslag fastseetter, at overholdelse af den fremskyndede indfasning af
designkrav om dobbeltskrog eller tilsvarende for enkeltskrogede olietankskibe skal

geelde for alle olietankskibe med en dgdveegt pa 600 ton eller derover, der farer en
medlemsstats flag, og skal vaere en betingelse for adgang til EU-havne, uafhaengig af
skibets flag.

Ledsageforanstaltninger:

Som en ledsageforanstaltning til indfasning af kravene om dobbeltskrogsdesign eller
tilsvarende design for enkeltskrogede olietankskibe foreslas et system bestaende af
gkonomiske incitamenter og afholdende foranstaltninger for at tilskynde til sejlads
med dobbeltskrogede olietankere til og fra og mellem havne i Feellesskabet og for at
afholde fra sejlads med olietankskibe med enkeltskrog. Dette system bgr bygge pa
principperne i Radets forordning (EF) nr. 2978/94 af 21. november 1994 om
gennemfgrelse af IMO-resolution A.747(18) om anvendelse af tonnagemaling af
ballastrum i olietankskibe med separate ballastt2nKSBT-forordning). Disse
principper vedrgrer reducerede havne- og lodsafgifter for de mest miljgvenlige
olietankskibe i forhold til de tankskibe, der i mindre grad forebygger olieforurening.
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SBT-reglen tager dog ikke hensyn til, at tankskibe med dobbeltskrog giver starre
beskyttelse mod utilsigtet olieforurening i sammenlignet med tankskibe med
enkeltskrog og skelner ikke mellem disse to former for tankskibe, hvad angar
reducering af havne- og lodsafgifter. | betragtning af den foreslaede tidsfrist - ar 2005 -
for tankskibe med enkeltskrog, der ikke opfylder kravene i MARPOL 73/78 om
separate ballasttanke og beskyttende placering heraf, er der ingen rimelig grund til at
opretholde den forskellige finansielle ordning i henhold til SBT-reglen mellem disse
olietankskibe, og tankskibe som opfylder SBT/PL-kravene i MARPOL 73/78.

Vedlagte forslag indebeerer derfor ophaevelse af SBT-reglen og indfgrelse af et nyt
gkonomisk incitamentsystem som - under den fremskyndede indfasningsordning -
tiiskynder til anvendelse af olietankskibe, der opfylder kravene om
dobbeltskrogsdesign eller tilsvarende design, og som afholder fra sejlads med
olietankskibe, der endnu ikke opfylder disse krav. Dette nye system bgr veere et
kombineret system med nedskeering af havneafgifter og lodsafgifter for
olietankskibe, der opfylder kravene om dobbeltskrogsdesign eller tilsvarende design
og paleeggelse af ekstraafgift, bade hvad angar havneafgifter og lodsafgifter, for
tankskibe, der endnu ikke opfylder disse krav.

Nar disse systemer etableres, bar man na frem til en god balance, sa leverandgrer af
havne- og lodstjenesteydelser ikke lider indteegtstab, som eventuelt kunne medfare
lavere kvalitet af disse tjenesteydelser eller en forggelse af afgifterne for disse
tienesteydelser for skibe, der ikke er forbundet med transport af olie og olieprodukter.
Da der sker en gradvis forggelse af antallet af olietankskibe med dobbeltskrog eller
tilsvarende design og en nedgang i antallet af enkeltskrogede tankskibe i den periode,
hvor ordningen for den fremskyndede indfasningsordning laber, ma man afbalancere
indteegterne for leverandgrer af havne- og lodstjenesteydelser ved at ggre reduceringen
for olietankskibe med dobbeltskrogs- eller tilsvarende design faldende med alderen og
ekstraafgiften for enkeltskrogede olietankskibe stigende i forhold til skibets alder.

De procenter for nedskeeringer og ekstraafgifter, der fastleegges i forslaget, skal

tilpasses gennem udvalgsproceduren for at tage hensyn til, at den fart, hvormed

enkeltskrogede tankskibe erstattes med dobbeltskrogede tankskibe kan aendre sig i
indfasninsperioden. Endelig fastsaetter forslaget, at der ikke laengere vil veere tale om
forskellige afgifter, nar den fremskyndede indfasningsordning er blevet afsluttet.

Endnu en ledsageforanstaltning i forslaget angar meddelelse til IMO om EF-
lovgivningen vedrgrende fremskyndet indfasning af krav om dobbeltskrogs- eller
tilsvarende design for olietankskibe med enkeltskrog efter vedtagelse. Denne
meddelelse er i overensstemmelse med bestemmelserne i artikel 211 i UNCLOS.
UNCLOS artikel 211, stk. 3, fastsaetter kyststaters ret til at stille seerlige krav som en
betingelse for at udenlandske fartgjer kan anlgbe deres havne eller indre farvande
eller for at leegge til ved off-shore terminaler. Det fastseetter endvidere, at sddanne
krav skal offentliggeres korrekt, og at de skal meddeles den kompetente
internationale organisation, samt at denne meddelelse skal naevne de stater, som
anvender samme krav i forbindelse med samordnede ordninger.
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BEGRUNDELSE AF VALGET AF FORORDNING

4.

a)  Hvilket formal har den pataenkte handling set i lyset af EF's forpligtelser, og
hvad er problemets EF-dimension (f.eks. hvor mange medlemsstater bergres heraf,
og hvorledes er problemet hidtil blevet behandlet)?

Traktaten fastseetter etablering af en feelles transportpolitik og de ngdvendige
foranstaltninger til at gennemfare en sadan politik omfatter foranstaltninger til bedre
sikkerhed til sgs i henhold til artikel 80, stk. 2.

Hovedformalet med den planlagte foranstaltning er i denne kontekst at gennemfgre
en harmoniseret fremskyndet indfasning i Feellesskabet af MARPOL-konventionens

(73/78) krav om dobbeltskrogsdesign eller tilsvarende design for enkeltskrogede

olietankskibe. Man mener, at det er ngdvendigt at gennemfgre en harmoniseret og
avanceret gennemfgrelse pa EF-niveau af disse krav for at sikre, at olietankskibe der
sejler til og fra og mellem Feellesskabets havne sa hurtigt som muligt efterkommer

kravene om dobbeltskrogs- eller tilsvarende design for at nedskeere risikoen for

utilsigtet olieforurening og falgerne heraf i europaeiske farvande.

Det er ikke alle medlemsstaterne, som bergres af adgangsbestemmelserne for
olietankskibe, da de ikke har nogen kystlinje eller havne, men forordningen pavirker
dog alle medlemsstaterne i en vis grad, da alle medlemsstater kan have olietankskibe,
der farer deres flag.

b)  Harer den pataenkte foranstaltning under EF's enekompetence, eller er der tale
om en kompetence, som EF deler med medlemsstaterne?

Kompetencen er delt mellem Faellesskabet og medlemsstaterne .
c) Kan problemet lgses mest effektivt af EU eller af medlemsstaterne?

| betragtning af at sgtransport foregar pa et internationalt marked kan kun en indsats
pa feaellesskabsniveau sikre samme sikkerhedsniveau og samme niveau for
havforureningsforebyggelse forarsaget af olietankskibe, der sejler til og fra og
mellem europeeiske havne, samtidig med at man nedskeerer risikoen for
konkurrenceforvridning mellem havnene pa grund af anvendelsen af forskellige
principper for havne- og lodsafgifter.

d) Hvilke yderligere konkrete fordele er forbundet med den foranstaltning, EF
pataenker, og hvad vi omkostningerne veere ved at forholde sig passiv?

Feellesskabet har en afggrende interesse i at sikre, at sgtransport af de olie- og
olieprodukter, der er nagdvendige for dets gkonomi, udfares sa sikkert og sa
miljgvenligt som muligt med henblik pa at undga de gdeleeggende konsekvenser af
olieforurening. En harmoniseret indsats er ngdvendig for at undga
konkurrenceforvridning mellem olietankskibe, der allerede opfylder de seneste
internationale krav vedrgrende forebyggelse af utilsigtet olieforurening og de
tankskibe, som endnu ikke opfylder disse krav. Disse krav er blevet godkendt pa
internationalt niveau, men de internationale konventioner, som indeholder disse krav,
sikrer ikke en harmoniseret og samtidig gennemfgrelse. Gennemfarelse i
Feellesskabet kan kun sikres ved etablering af en feellesskabsramme, der er
harmoniseret, og som kan handhaeves.

98



Omkostningerne ved at forholde sig passiv er, at antallet af forureningsulykker,

alvoren og konsekvenserne heraf forarsaget af enkeltskrogede olietankskibes
struktursvigt eller beskadigelse forbliver uacceptabelt stor. Endvidere er der risiko

for at substandard og alt for gamle olietankskibe aendrer handelsemgnster fra
omrader som USA, hvor der anvendes strengere sikkerhedspolitikker, til Europa,
hvis der ikke fastseettes harmoniseret og fremskyndet indfasning af krav om

dobbeltskrogs- eller tilsvarende design for disse olietankskibe.

Passivitet kan ogsa fare til fare for konkurrenceforvridning mellem havnene pa grund
af anvendelsen af forskellige kriterier og for havneafgifter og lodsafgifter, hvis der
ikke tages hensyn til den ggede beskyttelse mod utilsigtet olieforurening, som
dobbeltskrogs- eller tilsvarende design giver sammenlignet med olietankskibe med
enkeltskrog.

d) Hvilke handlemuligheder har EF? (henstilling, finansiel stgtte, retsforskrifter,
gensidig anerkendelse)

Da de internationalt godkendte krav om, at olietankskibe med enkeltskrog skal
overholde kravene om dobbeltskrogs- eller tilsvarende design giver flagstaternes
administrationer ret stor fortolknings- og anvendelsesfrined og ogsa udelukker et
stort antal eksisterende olietankskibe fra deres anvendelsesomrade, kan de ikke
handhaeves pa en ensartet og harmoniseret made, som sikrer hurtig udskiftning af alle
enkeltskrogede olietankskibe med dobbeltskrogede olietankskibe. Mulighederne for
undtagelser, der kan fgre til manglende gennemfarelse eller forskel i gennemfagrelsen
af disse internationale krav kan ogsa medfare konkurrenceforvridning. Det er saledes
ngdvendigt at sikre en harmoniseret og fremskyndet anvendelse af disse
internationalt godkendte krav i form af en forordning.

f) Er det ngdvendigt med ensartede forskrifter, eller er de tilstraekkeligt at opstille
de generelle mal i et direktiv, der derefter gennemfares af medlemsstaterne?

Ensartet lovgivning i form af en forordning er ngdvendig af ovennaevnte grunde. |
overensstemmelse med proportionalitetsprincippet fastseetter forordningen pa
feellesskabsniveau alder og dato for, hvornar olietankskibe med enkeltskrog skal
opfylde de internationalt godkendte dobbeltskrogs- eller tilsvarende designkrav samt
en ensartet fremgangsmade, hvad angar et differentieret afgiftssystem for
havneafgifter og lodsafgifter, som skal anvendes for henholdsvis enkeltskrogede og
dobbeltskrogede olietankskibe, som anlgber europaeiske havne.

Det eksisterende differentierede afgiftssystem for havne- og lodsafgifter, som
foreligger i Radets forordning (E@F) nr. 2978/94 af 21. november 1994 om
gennemfgrelse af IMO-Resolution A.747(18) om anvendelse af tonnagemaling af
ballastrum i olietankskibe med separate ballastténkan ikke fortszettes, da den
ikke skelner mellem enkeltskrogede og dobbeltskrogede olietankskibe, som begge
har separate ballasttanke. Den mest hensigtsmaessige fremgangsmade er at ophaeve
denne forordning og erstatte den med ny, hvori ogsa den fremskyndede
indfasningsordning indgar, og som er forbundet med et nyt differentieret
afgiftssystem. Hvis man anvender et direktiv, kraever dette endvidere yderligere tid
til indfarelse af bestemmelserne i national lovgivning i medlemsstaterne, saledes at
den fremskyndede indfasningsordning forsinkes yderligere.
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FORORDNINGENS INDHOLD

10.

11.

12.

13.

Den foreslaede forordning specificerer aldersgreenser og slutdatoer pa hvilke
enkeltskrogede olietankskibe skal overholde kravene til dobbeltskrogs- eller
tilsvarende design i regel 13F i bilag | tii MARPOL-konventionen 73/78. De
foreslaede aldersgraenser er enten lavere end specificeret i regel 13G i bilag 1 til
MARPOL 73/78 eller geelder for tankskibskategorier, som pa grund af deres stgrrelse
ikke er omfattet af denne regel. De specificerede slutdatoer sigter pa at undga, at
enkeltskrogede olietankskibe kan fortszette eller pabegynde sejlads pa europaeiske
havne efter den slutdato, hvorefter de ikke laengere ma sejle i farvande under De
Forenede Staters jurisdiktion. Overholdelse af disse krav er en betingelse for adgang
tii medlemsstaternes havne for alle olietankskibe med en dagdveegt pa 600 ton og
derover, uafheengigt af flag. Endvidere skal alle olietankskibe af denne
starrelseskategori, som farer en medlemsstats flag, overholde den fremskyndede
indfasningsordning for dobbeltskrogs- eller tilsvarende design.

Endvidere fastseetter forordningen som en supplerende foranstaltning udskiftning af
det eksisterende differentierede afgiftssystem for havne- og lodsafgifter, som er
fastlagt i Radets forordning (EF) nr. 2978/94. Det eksisterende system ma ophaeves,
da det ikke tager hensyn til en differentiering i havne- og lodsafgifter pa grundlag af
forskellen mellem enkeltskrogede og dobbeltskrogede olietankskibe, der begge er
udstyret med separate ballasttanke. Den fremskyndede indfasningsordning vil
endvidere medfare, at enkeltskrogede olietankskibe uden separate ballasttanke
forsvinder allerede i 2005, og der er derfor ikke laengere nogen grund til at forleenge
det eksisterende system efter denne dato. Den nye gkonomiske ordning, hvad angar
differentierede havne- og lodsafgifter, fastseetter lavere afgifter for dobbeltskrogede
olietankskibe, men nedskeeringen bliver mindre med skibets alder. For
enkeltskrogede olietankskibe anvendes en ekstraafgift, som stiger med skibets alder.
Forslaget specificerer, at dette differentierede afgiftssystem ikke leengere anvendes,
nar indfasningen af dobbeltskrogs- eller tilsvarende designkrav for enkeltskrogede
olietankskibe er gennemfart.

Endelig fastseetter forordningen, at den meddeles IMO, nar den er blevet vedtaget.
Formalet med denne meddelelse er at informere internationale sgfartskredse om de
nye spilleregler i Feellesskabet for olietankskibes sejlads til og fra og mellem havne i
medlemsstaterne.

Forslaget fastsaetter ogsa, at Kommissionen gives mandat, efter udvalgsproceduren,
til at eendre forordningen, sa der tages hensyn til aendringer af de relevante
internationale instrumenter samt for at tilpasse procentdelene for henholdsvis
nedsatte afgifter og ekstraafgifter i det differentierede afgiftssystem, sa der kan tages
hensyn til eventuelle udsving i den fart, hvormed udskiftning af enkeltskroget
tonnage med dobbeltskroget tonnage finder sted i indfasningsperioden.
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SZARLIGE BETRAGTNINGER

Artikel 1

Denne artikel definerer forordningens formal: at @ge sikkerhedskravene og

forureningsforebyggelseskravene til olietankskibe, der sejler til og fra og mellem

medlemsstaternes havne for at nedskeere faren for utilsigtet olieforurening, som skyldes
kollision og grundstgdning.

Dette opnas ved at fremskynde det tidspunkt, pa hvilket enkeltskrogede olietankskibe skal
opfylde kravene om dobbeltskrogs- eller tilsvarende design i regel 13F i bilag | til MARPOL
73/78. Forordningen fastseetter ogsa som en supplerende foranstaltning et differentieret
system for havne- og lodsafgifter, sa der skelnes mellem enkeltskrogede tankskibe og
tankskibe med dobbeltskrog eller tilsvarende design.

Artikel 2

Denne artikel definerer forordningens anvendelsesomrade. Den dzekker alle olietankskibe pa
600 ton dgdveegt og derover, uafthaengigt af flag, som anlgber Feellesskabets havne og alle
olietankskibe af denne stgrrelse, der farer en medlemsstats flag.

Artikel 3

Denne artikel indeholder definitioner af ngglebegreberne i forordningen. Disse stammer
hovedsagelig fra de relevante definitioner i den internationale konvention om forebyggelse af
forurening fra skibe (MARPOL 73/78).

Artikel 4

Artikel 4 fastseetter aldersgraenser og tidsfrister i form af de datoer, fra hvilke enkeltskrogede
olietankskibe skal overholde kravene om dobbeltskrogs- eller tilsvarende design i MARPOL-
konventionen 73/78. Afhaengig af tankskibenes stgrrelse og konfiguration varierer
aldersgreenserne mellem 23 til 30 ar og tidsfristerne mellem 2005 og 2015. Stk. 2 i denne
artikel specificerer endvidere, at undtagelsesmuligheden i regel 13G, stk. 7, i bilag | til

MARPOL 73/78 om at accepterer andre strukturelle ordninger eller driftsordninger som

alternativer til regel 13F i bilag I til MARPOL 73/78 ikke kan accepteres.

Artikel 5

Denne artikel fastseetter det differentierede system for havne- og lodsafgifter, idet der skelnes
mellem enkeltskrogede tankskibe og tankskibe med dobbeltskrogs- eller tilsvarende design,
saledes at disse afgifter nedseettes for tankskibe med dobbeltskrogs- eller tilsvarende design,
idet nedseettelsen er faldende med alderen. For enkeltskrogede olietankskibe, der endnu ikke
opfylder kravene om dobbeltskrogs- eller tilsvarende design, betales en ekstraafgift, som er
stigende med skibets alder. Hvis havne- og lodsafgifter bygger pa andre kriterier end
dagdveegt, skal man sikre, at mindst samme procentdel for henholdsvis nedseettelse og
ekstraafgifter anvendes som 1 dgdveegtssystemet. Endelig specificerer artiklen, at
differentierede afgiftssystemer ikke leengere anvendes, nar den fremskyndede indfasning af
krav om dobbeltskrogs- eller tilsvarende design er gennemfgart.
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Artikel 6

Artikel 6 fastseetter, at vedtagelse af denne forordning meddeles IMO. Denne meddelelse
sigter pa at give internationale sgfartskredse oplysninger om de nye spilleregler for sejlads
med olietankskibe til og fra og mellem Feellesskabets havne.

De Forenede Nationers Havretskonvention (UNCLOS) fastseetter i artikel 211 om forurening,
der skyldes skibe, at kyststaterne har ret til at paleegge seerlige krav som en betingelse for, at
udenlandske fartgjer kan anlgbe deres havne eller sejle i deres indre farvande eller anlgbe
deres off shore terminaler. Den fastseetter ogsa, at sadanne krav skal offentliggares pa rette
vis, og at de skal meddeles den kompetente internationale organisation, samt at denne
meddelelse bgr naevne de stater, som anvender de samme krav i forbindelse med samordnede
ordninger. Meddelelse til IMO om vedtagelse af denne forordning sigter pa at opfylde denne
UNCLOS-bestemmelse.

Artikel 7

Artikel 7 indeholder bestemmelser om overvagning og indberetning om gennemfgrelse af

forordningen. Den fastseetter, at medlemsstaterne regelmaessigt skal verificere, at havne- og
lodsmyndighederne anvender det differentierede havne- og lodsafgiftssystem korrekt, som
fastsat i artikel 5. Medlemsstaterne skal hvert ar inden for fire maneder efter referencearets
afslutning meddele Kommissionen resultaterne af deres overvagning.

Artikel 8

Denne artikel vedrgrer oprettelse af et forskriftsudvalg med en henvisning til procedurerne i
artikel 5 i R&dets beslutning 1999/468/BCsom den skal falge. Artiklen fastseetter ogsa den
tidsfrist, inden for hvilken Radet i henhold til bestemmelserne i stk. 6 skal handle, til tre
maneder.

Artikel 9

Denne artikel fastsaetter Kommissionens ret til at sendre forordningen og dens bilag i henhold
til proceduren i artikel 8, at ajourfgre referencerne til de relevante MARPOL-regler pa linje
med eventuelle senere sendringer af disse regler, der vedtages.

| henhold til samme procedure tilpasses procentdelene for nedsatte afgifter og ekstraafgifter
vedrgrende havne- og lodsafgifter for at tage hgjde for udsving i den fart, hvormed

enkeltskrogede olietankskibe udskiftes med olietankskibe med dobbeltskrogs- eller
tilsvarende design i indfasningsperioden.

Artikel 10

Med det nye differentierede afgiftssystem, som fastseettes i artikel 5, ma det eksisterende
differentierede afgiftssystem i henhold til Radets forordning (EF) nr. 2978/94 ophaeves. Det
eksisterende system fastseetter differentierede havne- og lodsafgifter, idet der skelnes mellem
olietankskibe med separate ballasttanke med beskyttende placering (SBT/PL) og

%3 Radets afgarelse af 28. juni 1999 om fastszettelse af de nsermere vilkar for udevelsen af de

gennemfgrelsesbefgjelser, der tilleegges Kommissionen, EFT L 184 af 17.07.1999, s. 23
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olietankskibe uden. Hvis man kun anvender SBT/PL kriteriet tages der dog ikke hgjde for
differentieringen mellem tankskibe med enkeltskrog og dobbeltskrogs- eller tilsvarende
design.
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Artikel 11 0q 12
Ingen kommentarer.

Bilag

Bilaget til forordningen specificerer de procentdele der anvendes alt efter skibets alder ved
nedseettelse og ekstraafgifter vedrgrende havne- og lodsafgifter.
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2000/0067 (COD)
Forslag til

EUROPA-PARLAMENTETS OG RADETS FORORDNING

om fremskyndet indfasning af krav om dobbeltskrogs- eller tilsvarende design for
olietankskibe med enkeltskrog

EUROPA-PARLAMENTET OG RADET FOR DEN EUROP/EISKE UNION HAR -

under henvisning til traktaten om oprettelse af Det Europaeiske Feellesskab, navnlig artikel 80,
stk. 2,

under henvisning til forslag fra Kommissiorién

under henvisning til udtalelse fra Det @konomiske og Sociale Udvalg
under henvisning til udtalelse fra Regionsudvaiget

i henhold til proceduren i artikel 251 i traktaténog

ud fra falgende betragtninger:

(1) der ma inden for rammerne af den faelles transportpolitik treeffes yderligere
foranstaltninger for at gge sikkerhed og forebygge forurening inden for sgtransport.

(2) Feellesskabet neerer alvorlig bekymring vedrgrende skibsulykker, der involverer
olietankskibe, og den dermed forbundne forurening af dets kyster og skade pa dyre- og
planteliv og andre ressourcer i havet.

(3) Kommissionen understregede i sin meddelelse "en feelles politik for sikkerhed til
s@s®® anmodning fra det ekstraordingere rddsmade for miljg- og transportministre af
25. januar 1993 om at stgtte Den Internationale Sgfartsorganistions tiltag om at
reducere den store forskel i sikkerhed mellem nye og eksisterende skibe ved at
opgradere og/eller udfase de eksisterende skibe, der er bygget i henhold til tidligere
normer, efter en rimelig driftsperiode, navnlig ??? pa olietankskibe, der ikke opfylder
de aenringer til den internationale konvention om forebyggelse af forurening fra skibe
af 1973 og protokollen dertil (MARPOL 73/78), som tradte i kraft i 1982.

(4) Europa-Parlamentet noterede sig med gleede Kommissionens meddelelse i sin
beslutning om en faelles politik p& sikre farvanteg opfordrede navnlig til en indsats
med henblik pa at forbedre sikkerhedskravene for tankskibe.

(5) R&det stottede i sin resolution af 8. juni 1893fuldt ud malssetningen i
Kommissionens meddelelse.

54 EFTC

55 EFTC

56 EFTC

57 EFTC

%8 KOM(93) 66 endelig udg. af 24.02.1993.
59 EFT C 91 af 28.03.94, s. 301.
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(6)

(7)

(8)

(9)

(10)

Den Internationale Sgfartsorganisation (International Maritime Organisation - IMO)
har pa internationalt plan i den internationale konvention om forebyggelse af
forurening fra skibe af 1973 og protokollen dertil af 1978 (MARPOL 73/78) fastsat
internationalt godkendte bestemmelser om forureningsforebyggelse, som pavirker
design og drift af olietankskibe.

Vigtige eendringer til MARPOL-konventionen 73/78, som indeholder strengere
foranstaltninger vedrgrende design- og konstruktionskrav for olietankskibe blev
vedtaget af IMO den 6. marts 1992, og tradte i kraft den 6. juli 1993. Disse
foranstaltninger fastseetter krav om dobbeltskrogs- eller tilsvarende design for
olietankskibe, der leveres pa eller efter 6. juli 1996, hvilket sigter pa at forebygge
olieforurening i tilfeelde af kollision eller grundstgdning. Disse sendringer indeholdt en
indfasningsordning for enkeltskrogede olietankskibe leveret fgr denne dato, der tradte
i kraft den 6. juli 1995 og som fastsatte at sddanne tankskibe skulle overholde kravene
om dobbeltskrogs- eller tilsvarende design senest 25 ar og i nogle tilfaelde 30 ar efter
leveringsdatoen; i henhold til disse foranstaltninger kan enkeltskrogede olietankskibe,
der ikke opfylder kravene i MARPOL 73/78om separate ballasttanke og beskyttende
placering heraf ikke leengere pa internationalt plan sejle efter 2007, i nogle tilfeelde
2012, medmindre de opfylder kravene om dobbeltskrogs- eller tilsvarende design i
regel 13F i bilag | til MARPOL 73/78. For eksisterende enkeltskrogede olietankskibe,
der opfylder kravene i MARPOL 73/78 om separate ballasttanke og beskyttende
placering heraf oprinder tidsfristen senest i 2026;

Far vedtagelsen af disse sendringer til MARPOL 73/78 havde De Forenede Stater
allerede i 1990 vedtaget olieforureningsloven (Oil Pollution Act), som fastsatte krav
om dobbeltskrog bade for nye og eksisterende tankskibe. Disse krav fastsatte, at
enkeltskrogede olietankskibe uden dobbelt bund eller dobbelte sider far forbud mod at
sejle til og fra USA's havne efter 1. januar 2010, medmindre de opfylder kravene om
dobbeltskrog. | perioden far denne endelige tidsfrist kan sadanne enkeltskrogede
olietankskibe heller ikke sejle til og fra USA's havne fra 2005 og videre frem, nar de
nar en alder pa 25 ar og i nogle tilfeelde 23 ar, medmindre de opfylder kravet om
dobbeltskrog. For enkeltskrogede skibe, der er forsynet med dobbelt bund eller
dobbelte sider, er denne endelige tidsfrist den 1. januar 2015 og skibets aldersgraense i
den foregaende periode mellem 2005 og 2015 er 30 ar og i nogle tilfeelde 28 ar.

Det kan forventes, at forskellen mellem den internationale ordning og USA's ordning
vedrgrende aldersgraenser og tidsfrister for anvendelse af kravene om dobbeltskrog for
enkeltskrogede olietankskibe fra 2005 kan medfgre, at enkeltskrogede olietankskibe,
som ikke laengere ma sejle til og fra USA's havne pa grund af deres alder, og navnlig
efter tidsfristerne i 2010 og 2015, andrer deres handelsmgnstre til andre regioner i
verden, inklusive Den Europeaeiske Union, og fortsat sejler, indtil de skal opfylde
kravene om dobbeltskrog i overensstemmelse med aldersgreenserne i MARPOL-
konventionen 73/78.

Sammenholdelse af tankskibes alder og ulykkesstatistikker viser, at aeldre skibe har
flere ulykker. Der er international enighed om, at vedtagelse af 1992-gendringerne til
MARPOL 73/78, som kraever dobbeltskrogs- eller tilsvarende design for eksisterende
enkeltskrogede olietankskibe, nar de nar en bestemt alder, giver disse tankskibe gget
beskyttelse mod utilsigtet olieforurening i tilfeelde af kollision eller grundstadning.
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(11)

(12)

(13)

(14)

(15)

Det er i Feellesskabets interesse af vedtage foranstaltninger med henblik pa at undga, at
enkeltskrogede olietankskibe, som pa grund af fremskreden alder eller efter
tidsfristens udlgb ikke leengere ma sejle til og fra USA's havne i henhold til Oil
Pollution Act 1990, pabegynder eller fortseetter sejlads til og fra europeaeiske havne og
derved opretholder eller gger risikoen for utilsigtet olieforurening af europaeiske
farvande.

Disse foranstaltninger bgr bygge pa principperne i MARPOL-konventionen 73778 om,

at eksisterende enkeltskrogede olietankskibe skal opfylde kravene om dobbeltskrogs-
eller tilsvarende design senest nar de nar en bestemt alder. Disse aldersgraenser bgr
veere pa linje med aldersgreenserne i Oil Pollution Act 1990; en fremskyndet
indfasning af dobbeltskrogs- eller tilsvarende designkrav i henhold til MARPOL 73/78
bor fastseettes for eksisterende enkeltskrogede olietankskibe ved at saenke
aldersgreensen og ved at specificere tidsfrister pa linje med Oil Pollution Act 1990, og
herefter skal disse skibe opfylde disse krav som en betingelse for at anlgbe en havn i
en af Feellesskabets medlemsstater eller at sejle i medlemsstatens farvande.

Kravene i regel 13F i bilag | til MARPOL 73/78 for eksisterende enkeltskrogede
olietankskibe om at opfylde kravene om dobbeltskrogs- eller tilsvarende design geelder
kun for raolietankskibe pa 20 000 ton dgdveegt og derover og for produktskibe pa 30
000 ton dgdveegt og derover. Kravene om dobbeltskrogs- eller tilsvarende design i
regel 13F til bilag | til MARPOL 73/78 geelder for olietankskibe pa 600 ton dadvaegt
og derover leveret efter 6. juli 1996. Denne forskel i stagrrelsesgraenserne betyder, at
enkeltskrogede raolietankskibe, der blev leveret fgr 6. juli 1996, og som har en
degdveegt pa mellem 600 og 20 000 ton samt produkttransportskibe, der blev leveret far
6. juli 1996 med en dadvaegt pa mellem 600 og 30 000 ton, ikke falder ind under
reglens anvendelsesomrade. Denne kategori mindre olietankskibe er vigtig for handlen
inden for Feellesskabets greenser, og der bgr derfor vedtages tilsvarende
foranstaltninger for at sikre, at disse tankskibe ogsa skal overholde kravene om
dobbeltskrogs- eller tilsvarende design i henhold til MARPOL 73/78. Der bgr derfor
fastseettes en indfasning af kravene om dobbeltskrogs- eller tilsvarende design i
henhold til MARPOL 73/78 for denne kategori enkeltskrogede olietankskibe, idet
dette skal vaere en betingelse for at de kan fa adgang til en EF-medlemsstats havn eller
indre farvande.

Europa-Parlamentet imgdesa med glaede i sin beslutning vedrgrende oliepglen ud for
den franske kyst, som blev vedtaget den 20. januar 2pGhhver indsats fra
Kommissionens side om at fremskynde den dato, pa hvilken olietankskibe alle er
forpligtede til at have dobbeltskrogskonstruktion.

den fremskyndede indfasning af kravene om dobbeltskrogs- eller tilsvarende design
for olietankskibe med enkeltskrog bgr ledsages af supplerende foranstaltninger, der
sigter pa at tilskynde til sejlads med olietankskibe med dobbeltskrog eller tilsvarende
design forud for den fremskyndede indfasningsordning. Disse supplerende
foranstaltninger bgr bestd af @konomiske incitamenter for olietankskibe med
dobbeltskrogs- eller tilsvarende design og afholdende foranstaltninger for
olietankskibe med enkeltskrog, der sejler til eller fra havne i Feellesskabets
medlemsstater.
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(16)

(17)

(18)

(19)

(20)

(21)

(22)

(23)

Disse supplerende foranstaltninger bar bygge pa principperne i Radets forordning (EF)
nr. 2978/94 af 21. november 1994 om gennemfgrelse af IMO-resolution A.747 (18)
om anvendelse af tonnagemadling af ballastrum i olietankskibe med separate
ballasttank®; disse principper vedrgrer nedsatte havne- og lodsafgifter for de mest
miljgvenlige olietankskibe i modseetning til skibe, som i mindre grad beskytter mod
olieforurening.

Radets forordning (EF) nr. 2978/94 tager ikke hensyn til den stgrre beskyttelse mod
utilsigtet olieforurening, som olietankskibe med dobbeltskrog eller tilsvarende design
yder sammenlignet med olietankskibe med enkeltskrog. Reglen skelner derfor ikke
mellem dobbeltskrogede olietankskibe og enkeltskrogede olietankskibe, som er
udstyret med separate ballasttanke, hvad angar lavere havne- og lodsafgifter.

Da tidsfristen for enkeltskrogede olietankskibe, der ikke opfylder kravene i MARPOL
73/78 om separate ballasttanke og beskyttende placering heraf neermer sig, er der
ingen grund til at opretholde det differentierede afgiftssystem, der er fastsat af Radets
forordning (EF) nr. 2978/94 mellem sadanne olietankskibe og tankskibe, der opfylder
kravene i MARPOL 73/78 om separate ballasttanke og beskyttende placering heratf.

Med henblik pad at fremme besejling af olietankskibe med dobbeltskrog eller
tilsvarende design pa europeeiske havne, bgr det gkonomiske incitamentsystem i
Radets forordning (EF) nr. 2978/94 afskaffes, og erstattes med et system, som under
den fremskyndede indfasningsordning tilskynder til anvendelse af olietankskibe, der
opfylder kravene om dobbeltskrogs- eller tilsvarende design, og som afholder fra at
anvende olietankskibe, der ikke endnu opfylder disse krav; Radets forordning (EQF)
nr. 2978/94 bgr derfor ophaeves.

De g@konomiske incitamenter for olietankskibe, der opfylder kravene om
dobbeltskrogs- eller tilsvarende design og gkonomiske afholdende foranstaltninger for
olietankskibe, der endnu ikke opfylder disse krav, bgr bygge pa et kombineret system,
der bestar af nedsatte havne- og lodsafgifter for olietankskibe, der opfylder kravene
om dobbeltskrogs- eller tilsvarende design og ekstraafgifter for olietankskibe, der
endnu opfylder disse krav.

Havne- og lodsafgifter skal sta i forhold til de ydede tjenesteydelser og beregnes uden
forskelsbehandling.

Dette kombinerede system bestaende af nedszettelse af og ekstra paleeggelse af havne-
og lodsafgifter skal afbalanceres, sa leverandgrer af disse tjenesteydelser ikke lider
indteegtstab og for at undga, at kvaliteten af disse tjenesteydelser falder, eller at det
bliver ngdvendigt at kompensere ved at haeve havne- og lodsafgifter for skibe, der
ingen forbindelse har med transport af olie og olieprodukter.

Da der sker en gradvis forggelse af antallet af olietankskibe med dobbeltskrog eller
tilsvarende design og en nedgang i antallet af enkeltskrogede tankskibe i den periode,
hvor ordningen for den fremskyndede indfasningsordning lgber, ma man afbalancere
indteegterne for leverandgrer af havne- og lodstjenesteydelser ved at ggre nedsaettelsen
for olietankskibe med dobbeltskrogs- eller tilsvarende design faldende med alderen og
ekstraafgiften for enkeltskrogede olietankskibe stigende i forhold til skibets alder;
dette differentierede afgiftssystem anvendes ikke mere, nar alle enkeltskrogede
olietankskibe er blevet udskiftet med olietankskibe med dobbeltskrogs- eller
tilsvarende design.
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(24)

(25)

Da foranstaltningerne til gennemfgrelse af denne forordning er af generel art i henhold
til artikel 2 i Radets afggrelse 1999/468/EF af 28. juni 1999 om fastszettelse af de
neermere vilkar for udgvelsen af de gennemfgrelsesbefagjelser, ilgges
Kommisségionen bgr de vedtages ved anvendelse af forskriftsproceduren i afggrelsens
artikel 5,

Nogle bestemmelser i denne forordning, som indeholder henvisninger til reglerne i
MARPOL-konventionen 73/78 kan aendres af udvalget, s de bringes pa linje med
a&ndringerne til disse regler, som vedtages eller traeder i kraft. Procentdelene for
nedseettelse af og ekstra paleeggelse af havne- og lodsafgifter i bilaget kan sendres af
dette udvalg for at sikre, at indteegterne for leverandgrer af havne- og
lodstjenesteydelser forbliver i balance under hensyntagen til den hastighed og det
omfang hvorved enkeltskrogede olietankskibe erstattes med olietankskibe med
dobbeltskrogs- eller tilsvarende design i indfasningsperioden -
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UDSTEDT FGLGENDE FORORDNING:

Artikel 1
Formal

Formalet med denne forordning er at fastseette:

— fremskyndet indfasning af kravene om dobbeltskrogs- eller tilsvarende design i MARPOL-
konventionen 73/78 for olietankskibe med enkeltskrog, og

— et system bestdende af finansielle incitamenter og finansielle afholdende foranstaltninger,
omfattende nedsatte havne- og lodsafgifter for olietankskibe, der opfylder kravene om
dobbeltskrogs- eller tilsvarende design og ekstraafgifter for olietankskibe, der endnu ikke
opfylder disse krav.

Artikel 2
Anvendelsesomrade

Denne forordning gaelder for alle olietankskibe pa 600 ton dadvaegt og derover, nar de
— anlgber en havn eller sejler ind i en medlemsstats interne farvande, uafhaengigt af flag eller

— fegrer en medlemsstats flag.

Artikel 3
Definitioner

| denne forordning og dens bilag forstas ved:

() “MARPOL 73/78". den internationale konvention af 1973 om forebyggelse af
forurening fra skibe, som eendret ved protokollen af 1978 tillige med aendringer dertil,
som er tradt i kraft

(2)  “olietankskib": et olietankskib som defineret i regel 1, stk. 4, i bilag | i MARPOL
73/78;

(3) “dgdveegt (DW)": dadveegt, som defineret i regel 1, stk. 22, i bilag | tii MARPOL
73178;

(4) “nyt olietankskib™: et nyt olietankskib som defineret i regel 1, stk. 26, i bilag I til
MARPOL 73/78;

(5)  “raolietankskib": et raolietankskib som defineret i regel 1, stk. 29 i bilag I til
MARPOL 73/78;

(6) “produkttankskib™: et produkttankskib som defineret i regel 1, stk. 30 i bilag 1 til
MARPOL 73/78;
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(7)

(8)

(9)
(10)

(11)

“olietankskib med enkeltskrog/enkeltskroget olietankskib": et olietankskib, der ikke
opfylder kravene om dobbeltskrogs- eller tilsvarende design i regel 13F i bilag | til
MARPOL 73/78,

“olietankskib med dobbeltskrog/dobbeltskroget olietankskib™: et olietankskib, der
opfylder kravene om dobbeltskrogs- eller tilsvarende design i forordning 13F i bilag |
til MARPOL 73/78,

“alder": et skibs alder, udtrykt i antal ar efter leveringsdato;

“havnemyndighed": en offentlig eller privat person, som kraever afgifter af skibe for at
stille faciliteter og tjenesteydelser til radighed for skibsfart;

“lodsmyndighed”: en offentlig eller privat person, der er berettiget til at give
lodstjenesteydelser til skibe.

Artikel 4

Enkeltskrogede olietankskibes overholdelse af kravene om dobbeltskrogs- eller tilsvarende
design.

1.

Medlemsstaterne tillader ikke enkeltskrogede olietankskibe at anlgbe deres havne
eller indre farvande efter den tidligste af de herefter specificerede datoer, medmindre

sadanne tankskibe senest pa den tidligste datoer opfylder kravene om dobbeltskrogs-
eller tilsvarende design i regel 13F i bilag I til MARPOL 73/78:

(1)  for raolietankskibe pa 20 000 ton dgdveegt og derover og produkttankskibe pa
30 000 ton dgdveegt og derover, som ikke opfylder kravene for et nyt
olietankskib i regel 13, 13B, 13E og 18, stk. 4, i bilag I til MARPOL 73/78:
nar de nar en alder pa 23 ar, eller den 1. juni 2005.

(2) for raolietankskibpe pa& 20 000 ton dgdveegt og derover og
produkttankportskibe pa 30 000 ton dgdveegt og derover, som opfylder
kravene for et nyt olietankskib i regel 13, 13B, 13E og 18, stk. 4, i bilag I til
MARPOL 73/78: nar de nar en alder pa 28 ar eller den 1. januar 2010.

(3) For raolietankskibe pa 600 ton dadvaegt og derover, men under 20 000 ton, og
produkttankskibe pa 600 ton dgdveegt og derover, men under 30 000 ton, som
ikke opfylder kravene til et nyt olietankskib i regel 13, 13B, 13E og 18, stk. 4,
i bilag I til MARPOL 73/78: nar de nar en alder pa 25 ar eller den 1. januar
2015.

(4) For raolietankskibe pa 600 ton dgdvaegt og derover, men under 20 000 ton og
produkttankskibe pa 600 ton dgdveegt og derover, men under 30 000 ton, som
opfylder kravene til et nyt olietankskib i regel 13, 13B, 13E og 18, stk. 4, i
bilag I til MARPOL 73/78: nar de nar en alder pa 30 ar eller den 1. januar
2015.

Andre strukturelle eller driftsmeessige ordninger, som f.eks. hydrostatiske

lastemetoder, som neaevnt i regel 13G, stk. 7, i bilag | til MARPOL 73/78 accepteres
ikke som alternativer til overholdelse af kravene i stk. 1.
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Artikel 5

Differentierede havne- og lodsafgifter for tankskibe med dobbeltskrog og med enkeltskrog

1.

Medlemsstaterne sikrer, at havnemyndighederne og lodsmyndighederne anvender et
differentieret afgiftssystem ved opkraevning af havne- og lodafgifter saledes at:

—  afgifter for olietankskibe med dobbeltskrog nedseettes med mindst den
procentdel, der er anfart i bilag I, sammenlignet med afgifter for olietankskibe
med enkeltskrog med samme dadvaegt og med en alder pa under fem ar

- afgifterne for olietankskibe med enkeltskrog gges med mindst den procentdel,
der er anfart i bilag | sammenlignet med afgifterne for enkeltskrogede
olietankskibe med samme dgdvaegt og en alder pa under fem ar.

Hvor havne- og lodsafgifter opkreeves pa andet grundlag end dadveegt, sikrer
medlemsstaterne, at det af havne- og lodsmyndighederne anvendte afgiftssystem
giver mindst samme procentdel nedsaettelse i afgifterne for dobbeltskrogede
olietankskibe og forggelse af afgifterne for enkeltskrogede olietankskibe som anfart i

stk. 1.

Det differentierede havne- og lodsafgiftssystem gaelder ikke leengere pa den seneste
af de i artikel 4 anfgrte datoer.

Artikel 6
Meddelelse til IMO

Radets og Kommissionens formandskab informerer Den Internationale Sgfartsorganisation
om vedtagelse af denne forordning, og i denne forbindelse henvises til artikel 211, stk. 3, i De
Forenede Nationers havretskonvention.

Artikel 7
Overvagning og indberetning

Medlemsstaterne kontrollerer regelmaessigt, at havne- og lodsmyndighederne
anvender det differentierede afgiftssystem, som er specificeret i artikel 5, korrekt.

Medlemsstaterne sender hvert &r Kommissionen en rapport om resultaterne af denne
kontrol, inklusive havne- og lodsmyndigheders overtreedelser. Rapporten skal
foreligge senest den 30. april i aret fglgende referencedret.

Artikel 8
Udvalgsprocedure
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Kommissionen bistas af et udvalg i henhold til artikel 12, stk. 1, i Radets direktiv
93/75/EQF”,

Nar der henvises til dette stykke, geelder forskriftsproceduren i artikel 5 i Radets
afggrelse 1999/468/EF i overensstemmelse med artikel 7, stk. 3, og artikel 8 heri.

Tidsfristen i henhold til artikel 5, stk. 6, i afgarelse 1999/468/EF er pa tre maneder.

Artikel 9
AEndringsprocedurer

Henvisningerne i artiklerne til reglerne i bilag | til MARPOL 73/78 kan andres i
henhold til procedurerne i artikel 9 for at bringe dem pa linje med aendringer til disse
regler, som er vedtaget i IMO.

| henhold til procedurern i artikel 9, kan procentdelene for nedseettelse og for
ekstraafgifter i henhold til det differentierede afgiftssystem for havne- og lodsafgifter

i bilag | @endres for at tage hensyn til den fart og det omfang hvormed enkeltskrogede
olietankskibe erstattes med dobbeltskrogede olietankskibe under
indfasningsperioden.

Artikel 10
Opheevelse af Radets forordning (EF) nr. 2978/94.

Radets forordning (EF) nr. 2978/94 af 21. november 1994 om gennemfgrelse af IMO-
resolution A.747(18) om anvendelse af tonnagemaling af ballastrum i olietankskibe med
separate ballasttankeophaeves 12 maneder efter ikrafttraedelse af naervaerende forordning.

Artikel 11
Gennemfarelse

Medlemsstaterne seetter til rette tid, men fer den i artikel 12 naevnte
ikrafttreedelsesdato, de ngdvendige love og administrative bestemmelser i kraft for at
gennemfgre denne forordning.

Nar medlemsstaterne vedtager de i stk. 1 naevnte love og administrative

bestemmelser, skal de indeholde en henvisning til denne forordning, eller de skal ved
offentliggarelsen ledsages af en sadan henvisning. De neermere regler for denne
henvisning fastsaettes af medlemsstaterne.

Medlemsstaterne meddeler straks Kommissionen alle bestemmelser i national lov,
som vedtages pa denne forordnings omrade. Kommissionen informerer de gvrige
medlemsstater herom.

64

Radets direktiv om mindstekrav til skibe, som er pa vej til eller fra Feellesskabets sghavne med farligt
eller forurenende gods, EFT L 247 af 5.10.1993, s. 19.
EFTL319af12.12.1994,s.1
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Artikel 12
Ikrafttreedelse

Denne forordning treeder i kraft pa tyvendedagen efter offentligggrelsen i De Europaeiske
Feellesskabers Tidende. Den er geeldende den [12 maneder efter ikrafttraedelsesdatoen].

Denne forordning er bindende i alle enkeltheder og gaelder umiddelbart i hver medlemsstat.

Udfeerdiget i Bruxelles, den

Pa Europa-Parlamentets vegne Pa Radets vegne
Formand Formand
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BILAG

Differentierede havne- og lodsafgifter for olietankskibe med dobbeltskrogs- eller tilsvarende
design og for enkeltskrogede olietankskibe

Minimumsprocentdele for nedsatte afgifter og ekstraafgifter som naevnt i artikel 5

Skibets alder 0-5 5-10 10-15 15-20 20-25 >25

Nedseettelse for -25% | -20% | -15%| -10% - 5% Ingen
olietankskibe med
dobbeltskrogs- eller
tilsvarende design

Ekstraafgift for Ingen | +10%| +15%| +20% +25% +30%
enkeltskrogede
olietankskibe
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FINANSIERINGSOVERSIGT

FORANSTALTNINGENS BETEGNELSE

Forslag til Europa-Parlamentets og Radets forordning om fremskyndet indfasning af
krav om dobbeltskrogs- eller tilsvarende design for olietankskibe med enkeltskrog.
BUDGETPOST

Del A (se § 10)
Del B (se 8 7) - budgetpost B2-702: forberedelse, evaluering og fremme af
transportsikkerhed.

RETSGRUNDLAG

Sikkerhed inden for sgfart: artikel 80, stk. 2, i traktaten.

BESKRIVELSE AF FORANSTALTNINGEN
4.1 Foranstaltningens generelle formal

Beskyttelse af havmiljget fra utilsigtet olieforurening, som skyldes olietankskibe, ved
fremskyndet indfasning af krav om dobbeltskrogs- eller tilsvarende design for
olietankskibe med enkeltskrog.

4.2 Foranstaltningens varighed og nsermere bestemmelser for dens
forleengelse/fornyelse

Ubestemt tid.

KLASSIFIKATION AF UDGIFTERNE/INDTAGTERNE
5.1 Ikke-obligatoriske udgifter
5.2 Opdelte bevillinger

5.3 Indteegtstype: Ingen

UDGIFTERNES/INDTAGTERNES ART

Driftsudgifter og administrative udgifter til opfelgning og overvagning af
forordningens gennemfarelse.

Driftsudgifterne skal daekke afholdelse af et arligt made med branchens eksperter og
hvert tredje ar udfarelse af en evalueringsundersggelse om virkningen,
gennemfgrelsen og effektiviteten af foranstaltningen. Midlerne til disse driftsudgifter
angives detaljeret i tabel 7.2. og deekkes af budgetpost B2-702.
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7.1

7.2

De administrative udgifter daekker afholdelse af et arligt magde i forskriftsudvalget,
som oprettes i henhold til den foresldede EF-foranstaltning. Omkostningerne angives
detaljeret i tabel 10.3.

FINANSIELLE VIRKNINGER

Beretningsmetode for de samlede omkostninger ved foranstaltningen
(fastleeggelse af gennemsnitsomkostningerne pr. enhed)

De samlede omkostninger er beregnet ved at sammenleegge de individuelle
omkostninger pr. ar idet det farste ar er ikrafttreedelsearet (se tabel 7.2).

De individuelle omkostninger bestar af et arligt belgb pa 5 6ad afholdelse to

gange om aret af et et-dags mgde med branchens eksperter. Endvidere agter
Kommissionen hvert tredje ar at kontrahere en evalueringsundersggelse om
virkningen, gennemfgrelsen og effektiviteten af den vedtagne foranstaltning. Denne
regelmaessige evaluering af foranstaltningen i hele indfasningsperioden er ngdvendig,
for at Kommissionen i henhold til udvalgsproceduren kan foresla eventuelle
ngdvendige asendringer til det system indeholdende incitamenter og afholdende
foranstaltninger, der ledsager ordningen om fremskyndelse af indfasningen af
dobbeltskrogs- eller tilsvarende designkrav i Feaellesskabet. Omkostningerne for en
sadan undersggelse anslas til 100000

Man regner med, at forpligtelses- og betalingsbevillingerne for de enkelte poster
foretages samme ar (se table 7.3)

Driftsudgifter for undersggelser, eksperter osv. i budgettets del B

Forpligtelsesbevillinger i mio. EUR (aktuelle priser)

arn n+1 n+2 n+3 n+4 n+5od | alt

efter-
fol-
gende
ar

— Undersggelser 0,1 0,1 0,2

— Ekspertmader (A-250%) 0,005 0,005 0,005 0,005 0,004 0,02b

— Oplysninger og

publikationer
| alt 0,005 0,005 0,105 0,005 0,104 0,225

66

Omkostningerne opfylder kriterier i Kommissionens meddelelse af 22.4.1992 (SEK(92) 769).
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7.3 Vejledende forfaldsplan for forpligtelse- og betalingsbevillinger

mio. EUR
arn n+1 n+2 n+3 n+4 n+5od | alt
fol-
gende
ar
Forpligtelsesbevillinger 0,005 0,005 0,105 0,00% 0,105 0,225
Betalingsbevillinger
arn
n+1 0,005 0,005
n+2 0,005 0,005
n+3 0,105 0,105
n+4 0,005 0,005
n+5 0,105 | 0,105
og falgende ar
| alt 0,005 | 0,005 | 0,105| 0,005/ 0,103 0,229
8. FORANSTALTNINGER TIL FOREBYGGELSE AF SVIG
- Kontrol med overholdelse af procedurerne for indkaldelse af medlemsstaternes
eksperter til forskriftsudvalgets mgder.
9. OPLYSNINGER OM COST /EFFECTIVENESS
9.1 Specifikke og kvantificerbare mal, malgruppe
—  Specifikke mal: forbindelser til det generelle mal
Fastseettelse af en fremskyndet indfasningsordning med henblik pa at
enkeltskrogede olietankskibe opfylder kravene om dobbeltskrogs- eller
tilsvarende design i den internationale konvention for forebyggelse af
forurening fra skibe (MARPOL 73/78).
- Malgruppe: Der skelnes mellem individuelle mal; slutmodtagerne af EF's
gkonomiske bidrag og eventuelle mellemmaend angives.
Der er ikke tale om finansielle bidrag i dette forslag.
Den differentierede ordning for havne- og lodsafgifter afbalanceres ved at
kompensere for nedsatte afgifter for dobbeltskrogede tankskibe ved
ekstraafgifter pa enkeltskrogede olietankskibe.
9.2 Begrundelse for foranstaltningen

Behov for EF-stgtte med seerlig hensyntagen til neerhedsprincippet.
Der er ikke tale om EF-stgtte i dette forslag.

Valg af veje og midler
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* Fordele sammenlignet med eventuelle alternativer (komparative fordele)

Fordelen ved pa EF-niveau at etablere en fremskyndet indfasning af kravene
om dobbeltskrogs- eller tilsvarende design for enkeltskrogede olietankskibe
sammenlignet med individuel indsats fra medlemsstaternes side er, at man
undgar konkurrenceforvridning og forskellige sikkerhedsniveauer. Det sikrer

0gsa, at alle olietankskibe der besejler Den Europeeiske Union skal overholde
et feelles saet krav og procedurer, som skal respekteres i alle havne i
Feellesskabet, hvilket medfgrer stgrre klarhed og sikrer ensartet behandling.

* Beskrivelse af eventuelle lignende foranstaltninger pa EF-plan eller nationalt
plan

Der findes ingen lignende foranstaltnigner pa EF- eller nationalt plan.
* Forventede afledte virkninger og multiplikatoreffekt

De forventede afledte virkninger og multiplikatoreffekt er, at en EF-ramme kan
anerkendes pa verdensplan og tjiene som en udlgser for en indsats pa
internationalt niveau med henblik pa udfasning af enkeltskrogede olietankskibe
pa mere effektiv made end i henhold ti MARPOL 73/78 pa nuvaerende
tidspunkt.

Vigtigste usikkerhedsmomenter, som vil kunne fa indflydelse pa de konkrete
resultater af foranstaltningen.

Det vigtigste usikkerhedsmoment er den fart, hvormed enkeltskrogede
olietankskibe  udskiftes ~med  dobbeltskrogede  olietankskibe [
indfasningsperioden. Forslaget giver derfor mulighed for gennem
udvalgsproceduren at tilpasse de procentdele, der anvendes i forbindelse med
nedsatte afgifter og ekstraafgifter i det differentierede afgiftssystem for havne-
og lodsafgifter for at sikre, at indteegterne for leverandgrer af havne- og
lodstjenesteydelser forbliver afbalancerede og for at undga, at der kompenseres
for indteegtstab ved at reducere kvaliteten af disse tjenesteydelser eller ved at
haeve havne- og lodsafgifter for skibe, der ikke er forbundet med transport af
olie eller olieprodukter.

9.3 Overvagning og evaluering af foranstaltningen

Resultatindikatorer:

* Output-indikatorer (omfanget af de ivaerksatte aktiviteter)

Output-indikatorer leveres af medlemsstaterne, nar de indberetter om
gennemfgrelse af forordningens bestemmelser pa nationalt plan og navnlig om
anvendelsen af den differentierede ordning for havne- og lodsafgifter.

* Virkningsindikatorer (for hver enkelt malsaetning)

Ovennaevnte indberetning af medlemsstaterne betragtes sammen med
havnestatens kontroldata, navnlig vedrgrende mangler og tilbageholdelser af
olietankskibe som virkningsindikatorer. Det samme geelder antallet og

omfanget af utilsigtet olieforurening, som skyldes olietankskibes strukturskade

eller svigt. Endvidere kreever artikel 7 i forslaget, at medlemsstaterne

indberetter om anvendelse af den differentierede afgiftsordning.
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- Hvordan og hvor hyppigt foregar evalueringen.

Det er planen, at der skal foretages en arlig evaluering. Evalueringen foretages
af medlemsstaterne og bestar af indberetning om gennemfarelsen af den
differentierede ordning for havne- og lodsafgifter i deres farvande og havne.

—  Vurdering af resultaterne (hvis foranstaltningen skal fortseettes eller fornys)

Oplysningerne i medlemsstaternes rapporter anvendes til vurdering af behovet
for at tilpasse procentdelene i den differentierede afgiftsordning. Man har

derfor i budgettet indberegnet en evalueringsundersggelse i det tredje ar, dvs.
efter to ars indberetning (se tabel 7.3).

10. UDGIFTER TIL ADMINISTRATION  (AFSNIT Ill, BUDGETTETS DEL A)
10.1  Virkning for antallet af stillinger
Type stilling Personale til administrering af Kilde: Varighed
foranstaltningen
Faste stillinger| Midlertidige | Eksisterende | Yderligere
stillinger ressourcer i det ressourcer
pageeldende
GD eller
afdeling
Tjenestemaend eller| A 0,5 - 0,5 - Ubestemt tid
midlertidigt B - - - - -
personale C - - - -
Andre ressourcer - - - - -
| alt 0,5 - 0,5 - Ubestemt tid
10.3 Forggelse af andre administrative udgifter som fglge af foranstaltningen
EUR
Budgetpost Belgb Beregningsmetode
A 7031 (obligatoriske 9.75& Det forskriftsudvalg, der etableres i henhold til denne forordr
udvalg) forventes gennemsnitligt at holde et et-dags made om aret f
drofte bestemte spgrgsmél forbundet med gennemfarelse
forordningens bestemmelser. Godtggrelse af rejseudgifter
statslige eksperter til dette mgde anslads til gennemsn
65Cc/ekspert x 15.
| alt 9.75&

ing
Or at
n af
for
tligt

Ovenstaende udgifter under post A7 deekkes under GD TREN's globale budget.
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KONSEKVENSANALYSE

FORSLAGETS KONSEKVENSER FOR VIRKSOMHEDERNE, HERUNDER ISAER

SMA OG MELLEMSTORE VIRKSOMHEDER (SMV'er)

FORSLAGETS BETEGNELSE

Forslag til Europa-Parlamentets og Radets forordning om fremskyndet indfasning af krav om
dobbeltskrogs- eller tilsvarende design for olietankskibe med enkeltskrog

DOKUMENTETS REFERENCENUMMER

KOM(....)...... endelig udg. af
FORSLAGET
1. Hvorfor er der, under hensyntagen til neerhedsprincippet, behov for EF-lovgivning pa

dette omrade, og hvad er de vigtigste malsaetninger?

Traktaten fastsaetter oprettelse af en faelles transportpolitik og de pateenkte
foranstaltninger til at gennemfgre en sadan politik omfatter foranstaltninger til at age
sikkerhed inden for sgfart i henhold til artikel 80, stk. 2 i forbindelse med artikel 71,
stk. 1, litra c).

Hovedformalet med den pateenkte foranstaltning er derfor pa EF-plan at indfgre en
harmoniseret, fremskyndet indfasning af krav om dobbeltskrogs- eller tilsvarende
design for olietankskibe med enkeltskrog i henhold til den internationale konvention
om forebyggelse af forurening fra skibe (MARPOL 73/78). En harmoniseret og
fremskyndet gennemfarelse pa EF-plan af disse internationale krav er nadvendig for
at opnd en betydelig reducering af farerne og konsekvenserne af utilsigtet
olieforurening i tilfaelde af kollision eller grundst@dning af disse typer skibe. Man ma
ogsa undga konkurrenceforvridning mellem havnene, som kan opsta pa grund af
forskellige ordninger for havne- og lodsafgifter for enkeltskrogede olietankskibe og
olietankskibe med dobbeltskrogs- eller tilsvarende design.

Det er af stor interesse for Feellesskabet at sikre, at transport af olie og olieprodukter
ad sgvejen udfares under sikre og acceptable forhold med en minimal risiko for
olieforurening, hvis der forekommer ulykker. En harmoniseret indsats er ngdvendig
for at undga gentagen forekomst af olieforurening i sterre skala af de europaeiske
kyster, dyreliv og planteliv og beskadigelse af havmiljget som tilfeeldet var, da
olietankskibet ERIKA sank ud fra den franske kyst i december 1999.

| betragtning af sgtransports betydning for det indre marked, er en indsats pa EF-plan
den eneste mulige made, hvorpa man kan sikre samme beskyttelsesniveau mod
olieforurening pa grund af kollision eller grundstgdning for alle olietankskibe, der
sejler til og fra og mellem europeeiske havne, samtidig med at man reducerer faren
for konkurrenceforvridning mellem havnene pa grund af forskellige principper for
havne- og lodsafgifter for miljgvenlige olietankskibe.
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VIRKNINGEN FOR VIRKSOMHEDERNE

2.

Hvem pavirkes af forslaget?

— Huvilke virksomhedssektorer?

— Hvor store virksomheder (de sma og mellemstore virksomheders andel)?

— Er disse virksomheder beliggende i bestemte geografiske omrader i Feellesskabet?

De virksomhedssektorer, der pavirkes af dette forslag, er sgfartsvirksomheder, der
driver olietankskibe, som sejler til og fra og mellem Det Europeeiske Feellesskabs
havne med henblik pa import, eksport og distribuering af olie og olieprodukter.

Forordningen vedrgrer alle olietankskibe med en dgdvaegt pa 600 ton og derover,
uafhaengigt af flag, nar de sejler til og fra og mellem medlemsstaternes havne. Der er
ingen differentiering mellem sgfartsvirksomhedernes stgrrelse og de havne, som
olietankskibene anlgber med henblik pa lastning og losning, da al olie og
olieprodukter, der transporteres med olietankskibe til og fra og mellem Feellesskabets
havne pavirkes af forordningen. Det samlede antal olietankskibe, der sejler pa
verdensplan anslas til over 7000. | betragtning af EU's store andel af import og
eksport af olie og olieprodukter, der transporteres ad sgvejen, som gennemsnitligt
kan ansl&s til ca. en tredjedel af verdenshandlen ad s@Veggber en stor del af
disse olietankskibe Faellesskabets havne med henblik pa lastning og losning af olie
og olieprodukter. Hvad angar havnene, er de fleste af dem store havne, og det samme
geelder for de virksomheder, der driver terminalerne. Mange af olieterminalerne ejes
af eller drives af de starre olieselskaber. Hvad angar tankfladens operatarer, tilhgrer
nogle af dem store virksomheder, og andre ggr ikke, men et stort antal - mest de
mindre tankskibe - drives af sma og mellemstore virksomheder.

Disse virksomheder er ikke beliggende i bestemte geografiske omrader i
Feellesskabet: alle medlemsstaterne, undtagen to, som ikke har nogen kystlinje, har
havne, der modtager handelsskibe. @strig og Luxembourg er saledes udelukket fra at
anvende bestemmelserne i forordningen vedrgrende havne. Begge disse lande er dog
flagstater, sa deres skibe pavirkes deraf.

Den forventede nedskeering af olieforureningsulykker, som skyldes enkeltskrogede
olietankskibe, far gunstige virkninger for havmiljget og betyder en betydelig
reducering af faren og konsekvenserne for de europeeiske kyster af forurening pa
grund af sadanne ulykker og de dertil knyttede gkonomiske, sociale og
erhvervsmaessige omkostninger. Man undgar ogsa dermed forstyrrelse af sgfartstrafik
generelt pa grund af sddanne ulykker og de dermed forbundne omkostninger samt tid
til redning af skibe og deres last eller i veerste fald bortfjernelse af vrag og redning af
den forurenede last samt undersggelse af ulykken, for at etablere grundene til tabet.

Hvilke foranstaltninger skal virksomhederne treeffe for at overholde forslaget?

Virksomheder, der driver olietankskibe og havne, hvor losning og lastning foregar,
ma sikre, at enkeltskrogede olietankskibe gradvis erstattes med mere miljgvenlige
olietankskibe med dobbeltskrogs- eller tilsvarende design i henhold til den
fremskyndede tidsplan, der er specificeret i forslaget, som bygger pa en kombination
af aldersgraenser for skibet og tidsfrister. Yderligere ma der anvendes en

67

Se tal vedrgrende Feellesskabets andel af oliehandel i meddelelsen, som dette forslag er vedhaeftet
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differentieret ordning for havne- og lodsafgifter, idet der skelnes mellem
enkeltskrogede olietankskibe og olietankskibe med dobbeltsskrogs- eller tilsvarende
design.

Hvilke gkonomiske virkninger forventes forslaget at fa?
— for beskeeftigelsen?

— for investeringer og oprettelse af nye virksomheder?
— for virksomhedernes konkurrenceevne?

Forslaget forventes at fa gunstige virkninger for beskeeftigelsen, da fremskyndet

udskiftning af gamle enkeltskrogede olietankskibe med ny dobbeltskroget tonnage
gger efterspgrgslen pa nybyggede skibe. Dette forventes at fa positive virkninger for
skibsbygningsindustrien og tilknyttede erhvervsgrene, der fremstiller udstyr. Det bgr

dog bemzerkes, at starstedelen af nye skibsbygningsordrer pa grund af den
fremskyndede indfasningsordning formentlig ikke indhentes af europeeiske veerfter
pa grund af den store skibsbygningskapacitet i det fierne @sten og den harde og
aggressive prispolitik i erhvervsgrenen. Den positive betydning for beskeeftigelse i

den europeeiske skibsbygningsindustri kan derfor vise sig at veere ret begreenset.
Producenter af sgfartsudstyr i Europa, kan dog maske nyde godt af den @gede
efterspargsel pa nybyggede skibe, da de modtager flere ordrer, ogsa for skibe, der
bygges uden for Feellesskabet. Endelig kan foranstaltningen fa gunstig virkning for

beskeeftigelsesmulighederne for europeeiske sgfolk. Det kan forventes, at
efterspargslen pa hgjt kvalificeret mandskab gges med udskiftningen af gamle,

enkeltskrogede olietankskibe med nye, dobbeltskrogede fartgjer. Da disse nye skibe
udstyres med det seneste udstyr, er der behov for bessetning med bedre
kvalifikationer til at betjene dette udstyr. Det kan ogsa forventes, at ejerne af ny

tonnage - i modseetning til gammel tonnage med ringe veerdi - foretreekker en

kvalificeret besaetning til at drive deres investering.

Den fremskyndede indfasning af krav om dobbeltskrogs- eller tilsvarende design for
enkeltskrogede olietankskibe forventes at fa gunstige virkninger for
konkurrenceevnen for operatgrer med moderne og miljgvenlige olietankskibe. De
lider for gjeblikket under uretfeerdig konkurrence fra substandard operatgrer, der
anvender substandard og for gamle skibe, som skyder genvej, hvad angar sikkerhed
og forebyggelse af havforurening for at kunne byde bundpriser for transport af olie
og olieprodukter. Disse lave markedspriser gar det ikke muligt for operatgrer med
kvalitetsskibe at opna fortjeneste pa deres investering.

Indeholder forslaget foranstaltninger, som gar ud pa at tage hensyn til sma og
mellemstore virksomheders seerlige situation (begraensede eller afvigende krav osv.)?

Af tidligere neevnte grunde og pa grund af sikkerhed og forebyggelse af
olieforurening skelnes der ikke, hvad angar forordningens anvendelsesomrade,
mellem skibes eller havnes starrelse eller de virksomheder, der driver disse skibe og
havne. En sadan skelnen menes ikke at vaere hverken nagdvendig eller gnskelig, da
udskiftningen af enkeltskroget olietonnage med ny dobbeltskroget olietonnage er
godkendt pa internationalt plan som en foranstaltning, der er ngdvendig med henblik
pa at nedskeere farerne for utilsigtet olieforurening. En sadan skelnen skaber
tvaertimod en sikkerhedsordning pa to plan og medfgrer fare for
konkurrenceforvridning.

Forslaget sigter dog pa at afbalancere indtaegterne for havne- og lodsmyndigheder,
som yder tjenesteydelser til olietankskibe, der sejler til og fra og mellem
Feellesskabets havne. Denne balance opnas ved at kompensere for nedsatte havne- og
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6.

lodsafgifter for dobbeltskrogede olietankskibe i ved at palaegge enkeltskrogede
olietankskibe en ekstra afgift for disse tjenesteydelser

Liste over organisationer, som er blevet hgrt om forslaget, og som har fremfart
seerlige synspunkter.

- European Shippers' Council (ESC)

- Federation of European Private Port Operators (FEPORT)

- European Sea Ports Organisation (ESPO)

- Det Europeeiske Feellesskabs Rederisammenslutning (European Community
Shipowners' Association - ECSA)

—  Transportarbejdersammenslutningen i EF (European Transport Workers'
Federation - ETF)

—  Committee of EU shipbuilders’ associations (CESA)

—  Comité européen des Assurances (CEA)

- Den Internationale Sammenslutning af Klassifikationesselskaber (International
Association of Classification Societies - IACS)

- International Group of Protection & Indemnity Clubs

- International Association of Independent Tanker Owners(Intertanko)

—  Oil Companies International Marine Forum (OCIMF)

- Det Internationale Skibsfartskammer (International Chamber of Shipping -
ICS)

- International Underwriters Association (UIA)

Branchen og erhvervsorganisationer er blevet hgrt vedrgrende de veesentlige
malsaetninger og principper i forslaget. Branchen og erhvervsorganisationer mener, at
den foresladede indfasningsordning er meget stram, men er samtidig klar over, at det
er ngdvendigt at treeffe foranstaltninger for at gge forebyggelse af utilsigtet
olieforurening. Nogle af disse organisationer har ikke afventet dette forslag, for de
meddelte, at de gnsker at treeffe frivilige foranstaltninger for bidrage til dette mal.
Alle disse tanker om frivillige foranstaltninger fra forskellig side inden for
sgfartsindustrien fremkom efter ERIKA's forlis og indgar i en fornuftig reaktion pa
den berettigede offentlige og politiske bekymring vedrgrende sikkerhed inden for
olietransport til sgs. Branchen mener, at dette forslag er en streng, men uundgaelig
foranstaltning med henblik pa at sikre lige vilkar for alle involverede aktarer, navnlig
de aktarer, som pa nuveerende tidspunkt (endnu) ikke er rede til at forpligte sig til
lignende frivillige foranstaltninger.
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