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MEDDELELSE FRA KOMMISSIONEN TIL EUROPA-PARLAMENTET OG
RADET

OM DEN ANDEN PAKKE AF FAELLESSKABSFORANSTALTNINGER
VEDRZRENDE SOFARTSSIKKERHED FORANLEDIGET AF OLIETANKSKIBET
ERIKA'S FORLIS

Olietankeren ERIKA's forlis ud for den franske kyst i december 1999 gav st@det til en fornyet
indsats for at skaerpe den europaeiske politik for sgfartssikkerhed. Kun ca. tre maneder efter
denne ulykke, nemlig den 21. marts 2000, vedtog Kommissionen en « Meddelelse om
sikkerhed til sgs og olietransport» med forslag til konkrete foranstaltninger til at undga
gentagelser af denne slags ulykker.

Det Europaeiske Rad i Biarritz gnskede, at der snarest blev vedtaget en farste “Erika-pakke”,
og opfordrede Kommissionen til hurtigst muligt at foresld en yderligere pakke af
foranstaltninger, som skulle lovforslagene fra den 21. marts 2000.

I- Gennemgang af de forslag, der er til behandling i Radet og Europa-Parlamentet

« En gennemgribende aendring af direktivet om havnestatskontrol med henlitkskderpe
kontrollen i havnene, som er utilstreekkelig under de nuveerende omstaendigheder. Som de
vigtigste punkter i forslaget kan naevnes forbud mod skibe, der ikke opfylder standarderne
(oprettelse af en "sortliste" over skibe, der ikke laengere ma besejle EU' farvande), og
skeerpelse af tilsynet med potentielt farlige skibe, herunder olietankere. Disse andringer vil
medfare, at det personale, der star for kontrollen i medlemsstaternes havne, skal udvides.

* En eendring af direktivet orklassifikationsselskaber,hvortil medlemsstaterne delegerer
en stor del af deres kontrolbefgjelser. Z£ndringen gar ud pa at skaerpe kontrollen med disse
selskabers virksomhed.

» Et forslag til forordning om indfgrelse af et generelt forbud medkeltskrogede
olietankskibe efter samme tidsplan som USA. Dette vil fremskynde indfgrelsen af
dobbeltskrogede tankskibe, som giver en bedre beskyttelse mod forurening i
ulykkestilfeelde. Efter denne tidsplan skal de fleste tankskibskategorier veere
dobbeltskrogede i 2010.

Kommissionen gjorde pa transportradets mgde den 2. oktober opmeerksom pa, at det ma
undgas, at en svaekkelse af dens forslag om havnestatskontrol medfarer, at antallet af
potentielt farlige skibe, som skal underkastes skaerpet obligatorisk kontrol i EU's havne, ville
blive halveret, hvilket vil blive tilfeeldet, hvis formandskabets kompromis vedtages.

Hvad angar forslaget til forordning odobbeltskrogede tankskibe blev der som falge af et
feelles tiltag i Den Internationale Sgfartsorganisation (IMO) i oktober 2000 naet til enighed
om en revision af de internationale regler pa omradet. Sadanne reviderede regler, som er i trad
med dem, EU gnsker at indfgre, ventes vedtaget af IMO i april 2001. Pa denne baggrund bar
Radet vedtage en feelles holdning pa sit mgde den 21. december, for at der under alle
omstaendigheder kan indfgres feellesskabsforskrifter inden vedtagelsen af IMO-forskrifter, da
dette kan tage adskillige ar.



Feellesskabsinstitutionerne bar fremskynde deres arbejde, sa Det Europeeiske Rad i Nice sidst
pa aret kan fastsla, at der er enighed om disse tre forslag. Efter kemikalietankskibet levoli
Sun's forlis den 31. oktober 2000 har Radets formand og Europa-Parlamentets formand pa ny
opfordret til hurtig vedtagelse af disse foranstaltninger.

Il - Neeste pakke af foranstaltninger til varig forbedring af sikkerhed og
forureningsforebyggelse til sgs

1) Foranstaltninger, der skal forbedre sgfartssikkerheden og forebygge forurening fra
skibe

Sikker sgfart i de europeeiske farvande er af afggrende betydning, idet 90% af samhandlen
mellem EU og tredjelandene foregar pa havet. Risikoen for ulykker som falge af den steerke

sgtrafik pa de vigtigste sgruter er seerlig stor i visse omrader som f.eks. Den Engelske Kanal
og Gibraltarstraedet. | gvrigt kan konsekvenserne af sgulykker - der ogsa kan indtreeffe uden
for staerkt trafikerede omrader (som ved Erika-ulykken) - vaere katastrofale for gkonomien og

miljget i de bergrte medlemsstater.

Selv efter vedtagelsen af den fgrste pakke af foranstaltninger vil skibe, der ikke opfylder
standarderne, kunne undslippe kontrol i EU. | gvrigt giver direktiv 93/75/EQF, hvorefter der

er meldepligt for skibe, der transporterer farligt eller forurenende gods, ikke tilstraekkelig

mulighed for at identificere og overvage skibene, herunder dem, der sejler langs de
europaeiske kyster. Det er derfor vigtigt, at EU skaffer sig midler til bedre at kunne overvage
og kontrollere skibstrafikken langs de europeeiske kyster og til at gribe effektivt ind i kritiske

situationer.

Forslaget gar navnlig ud pa:

- at forbedre identifikationen af skibe, der har europaeiske havne som
bestemmelsessted, og overvagningen af alle skibe, der besejler steerkt trafikerede
eller farlige omrader, og at forpligte disse skibe til at veere udstyret med transpondere
(automatiske identifikationssystemer), sa de til stadighed kan overvages af
sgfartsmyndighederne

- at udvide de geaeldende indberetningsforpligtelser i henhold til direktiv 93/75/EQF til
ogsa at omfatte andet farligt eller forurenende gods, herunder navnlig bunkerolie, i
betragtning af den seerlige forureningsrisiko ved disse produkter

- at forenkle og harmonisere procedurerne for udveksling og udnyttelse af oplysninger
om farlige eller forurenende skibslaster, bl.a. gennem et elektronisk
dataudvekslingssystem

- at forpligte skibe, der anlgber EU's havne, til at veere udstyret med en sort kasse
("black box", der registrerer skibets mangvrer), som kan lette opklaringen af ulykker
og derved forbedre forebyggelsen af sadanne ulykker. Forpligtelsen til at have
sadanne sorte kasser om bord vil blive indfert tidligere og vil veere mere omfattende
end IMO-standarderne (lastskibe og skibe i indenrigsfart).

- at fremme udviklingen af feelles databaser og netsamarbejde mellem de centre, der
har til opgave at handtere oplysninger, som indsamles i henhold til direktivet.

- at sikre strengere overvagning af skibe, der indebaerer seerlig risiko for
sgfartssikkerheden og miljget, og kreeve udveksling af oplysninger om disse skibe
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mellem medlemsstaterne, sa disse vil vaere i stand til at opdage farlige situationer
hurtigere og treeffe forebyggende indgreb mod de pagaeldende skibe

- at styrke medlemsstaternes interventionsmuligheder i kraft af deres status som
kyststater i tilfeelde af risiko for ulykker eller forurening ud for deres kyster
(territorialfarvande og abent hav). Medlemsstaterne vil sadledes kunne beordre skibe,
der udger en trussel mod deres kyster, at forlade farvandet, palaegge skibets farer at
bringe forureningsfaren til ophar, bringe evalueringseksperter om bord eller pabyde
lodsning eller sleebning af skibet

- at pabyde medlemsstaterne at treeffe foranstaltninger til, at skibe kan sgge ngdhavn i
tilfeelde af overhaengende fare, og forbyde skibe at forlade havnene i tilfeelde af
exceptionelle vejrforhold, der indebaerer alvorlig risiko for sikkerheden eller miljget.

2) Forbedring af den geeldende ordning for erstatningsansvar og skadeserstatning ved
forureningsulykker

Siden 1970'erne har det internationale samfund inden for IMO's rammer udarbejdet
internationale konventioner med detaljerede regler for erstatningsansvar i forbindelse med
olieforurening fra tankskibe.

Med oprettelsen af en supplerende europaeisk fond, COPE-fonden, der skal yde erstatning til
ofre for olieforurening i de europeeiske farvande, supplerer Kommissionens forslag det
nuveerende internationale tostrengede system for ansvar og skadeserstatning ved forurening
forarsaget af olietankskibe. COPE-fonden yder kun erstatning til ofre, hvis klager anses for
berettigede, men som ikke har kunnet opna fuld skadeserstatning efter den internationale
erstatningsordning, fordi belgbet overstiger de her fastsatte erstatningsgraenser.
Maksimumsbelgbet ligger for tiden pa 200 millioner euro.

Erstatning fra COPE-fonden vil bygge pa de samme principper og regler som i den geeldende
internationale ordning, men maksimumsbelgbet vil blive sat s& hgijt, nemlig en milliard euro,
at det skannes at veere tilstraekkeligt til at deekke enhver forudseelig katastrofe. COPE-fonden
vil ogsa kunne anvendes til at fremskynde fuld skadeserstatning til forureningsofre.

COPE-fonden skal finansieres af de virksomheder, der modtager olien. Enhver, der i en
medlemsstat modtager over 150.000 tons raolie og/eller breendselsolie pr. ar, skal betale et
bidrag til COPE-fonden svarende til den modtagne oliemaengde.

COPE-fonden udbetaler kun erstatning, hvis der indtraeder en ulykke i EU's farvande, og hvis
det maksimumsbelgb, der er fastsat i den internationale konvention om oprettelse af en
international fond for erstatning af skader ved olieforurening, overskrides eller kan ventes at
blive overskredet. COPE-fonden kreever ingen bidrag, hvis disse betingelser ikke er opfyldt.

Ud over de ovenfor naevnte bestemmelser om erstatningsansvar omfatter den foreslaede
forordning en artikel om idgmmelse af finansielle sanktioner i tilfeelde af grov uagtsomhed,
der er udvist af en person i forbindelse med sgtransport af olie. Sadanne sanktioner idemmes
af medlemsstaterne uden for ordningen for erstatningsansvar og skadeserstatning og vil derfor
ikke bergres af en eventuel begraensning af ansvaret.

3) Et europeeisk sgfartssikkerhedsagentur

Der er inden for de seneste ar vedtaget et betydeligt antal retsforskrifter om sikkerhed til s@s.
Medlemsstaterne skal sgrge for effektiv og ensartet gennemfgrelse af disse bestemmelser,
bl.a. ved at harmonisere inspektionsprocedurerne i havnene og den tekniske kontrol med



skibenes tilstand og ved at anseette et tilstraekkeligt antal inspektagrer, eftersom antallet af
potentielt farlige skibe, der skal kontrolleres - omkring 700 i 1999 - ventes at stige til 6.000
med ikrafttreedelsen af Kommissionens forslag.

Det nye agentur for sgfartssikkerhed skal bistd Kommissionen og medlemsstaterne med at
anvende og kontrollere gennemfarelsen af feellesskabsretten og vurdere effektiviteten af de
geeldende foranstaltninger. Agenturet vil bestad af ca. 50 personer, hovedsageligt fra
medlemsstaternes sgfartsmyndigheder og fra industrien.

| Kommissionen forslag, som med hensyn til agenturets indretning og opgaver i vid
udstreekning bygger pa Luftfartssikkerhedsagenturet, hedder det, at agenturet bl.a. skal udfare
falgende opgaver:

- Teknisk bistand til forberedelse af forslag til eendring af Feellesskabets forskrifter,
bl.a. under hensyntagen til udviklingen i den internationale lovgivning pa omradet

- Besgg i medlemsstaterne for at fgre tilsyn med vilkarene for medlemsstaternes
havnestatskontrol

- Tilretteleeggelse af uddannelsesaktiviteter

- Indsamling af oplysninger og udnytitelse af databaser vedrgrende sgfartssikkerhed,
saledes at Kommissionen bl.a. kan opstille en "sortliste" over skibe, der ikke opfylder
standarderne. Alle disse oplysninger vil veere til radighed for medlemsstaternes
inspektarer, som saledes vil have adgang til alle data om et givet skib og pa dette
grundlag om ngdvendigt vil kunne tilbageholde det.

- Opgaver i forbindelse med overvagning af skibsfarten og handtering af oplysninger
om skibsfarten

- Opgaver i forbindelse med vurdering af og tilsyn med klassifikationsselskaber
- Deltagelse i eller koordinering af aktiviteter i forbindelse med opklaring af sgulykker

- Bistand til ansggerlandene med vurdering af, hvordan sgfartsmyndighederne i disse
lande opfylder deres forpligtelser i deres egenskab af flagstater og havnestater.

*kkkkkkkkkk

KONKLUSION

Alle disse foranstaltninger, som udgar den farste lovpakke, skulle kunne forbedre sikkerheden
i EU's farvande og havne betydeligt. For at disse forslag snarest kan udmgntes i konkrete
titag, anmoder Kommissionen Europa-Parlamentet og Radet om hurtigst muligt at vedtage de
tre lovforslag, der omtales i denne meddelelse.
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BEGRUNDELSE

FORSLAGETS BAGGRUND, MAL OG INDHOLD
Generel baggrund

1. Faellesskabets politik for sikkerhed til sgs indledtes i 1988 har siden da taget
konkret form ved hjeelp af ca. 15 forordninger og direktiver om forbedring af skibenes,
beseetningens og passagerernes sikkerhed og om den mest effektive forebyggelse af
forurening af havet.

Erika-ulykken den 13. december 1999 har vist, at der stadig er risiko for ulykker pa havet ud
for Europas kyster, og at de kan have alvorlige konsekvenser, bl.a. i form af forurening af
kysten. Tre maneder efter ulykken, den 21. marts 2000, udsendte Kommissionen en
meddelelse om sikkerhed til sgs og olietransport, som indeholder en beskrivelse af en global
strategi og en raekke forslag til konkrete tiltag, s& man kan undga, at sadanne ulykker sker
igen. De kortsigtede foranstaltninger, som Kommissionen foreslog i denne meddelelse, skulle
suppleres med andre foranstaltninger til en mere langsigtet forbedring af beskyttelsen af de
europeeiske farvande mod ulykker til sgs og deraf falgende forurening. De bebudede
foranstaltninger pa mellemlangt sigt vedrarte bedre sikkerhed for skibstrafikken, bedre regler
for ansvar og erstatning i tilfeelde af forurening som faglge af ulykker og oprettelse af en
europeeisk struktur for sikkerhed til sgs. Disse nye foranstaltninger bekreeftedes pa Det
Europeeiske Rads made i Biarritz den 14. oktober 2000 pa grundlag af Kommissionens
rapport af 27. september 2000 om EU's strategi for sikkerhed fil sgs

2. | Europa, og iseer ved atlanterhavskysten, er der sket en lang reekke katastofale ulykker
med olietankskibe (Torrey Canyon, Amoco Cadiz, Tanio, Braer, Aegean Sea, osv.). Der kan
veere forskellige direkte arsager til disse ulykker, men dertil kommer betydelige objektive
risikofaktorer sdsom ofte ugunstige vejrforhold, uregelmaessige kyster og teet trafik pa visse
sejlruter. Endvidere forekommer der hyppigt forurening, bade som falge af ulykker og
regelmaessige driftsmaessige udslip (iseer langs atlanterhavskysten), og det er til alvorlig skade
for miljget og den lokale gkonomi, eftersom den europeeiske kyst er seerlig rig pa sarbare
biotoper og athaengig af havets ressourcer (fiskeri og turisme). Naesten hele Europas kyst kan
i denne henseende betragtes som et falsomt omrade, der bar beskyttes. De gkonomiske falger
af en ulykke med et enkelt tankskib, selv af beskeden stagrrelse, kan veere katastrofale. Det har
Erika-ulykken tydeligt vist, idet man har anslaet, at skadeserstatningerne belgber sig til mere
end 300 millioner EUR.

3. | dag findes der bade pa internationalt plan og pa EU-plan en reekke tekniske
forskrifter for skibes konstruktion, stabilitet og udstyr og for besaetningens kvalifikationer og
leve- og arbejdsforhold om bord. Uden disse regler ville der veere sket langt flere ulykker.
Uanset hvor gode sikkerhedsnormerne er, kan de dog aldrig fjerne risikoen i de europeeiske
farvande helt, s3 meget mere som ikke alle overholder dem lige ngje. Statistikker fra Paris-
aftalememorandummet om havnestatskontrol viser, at stadig flere inspektioner afslgrer sa
alvorlige mangler , at det i flere hundrede tilfeelde om aret er berettiget at tilbageholde skibet.
Havnestatskontrol alene er saledes ikke tilstreekkeligt til at seette en stopper for
bekvemmelighedssejlads. Derudover er der en ikke ubetydelig mangel ved havnestatskontrol,

Meddelelse fra Kommissionen af 24. februar 1993 om en feelles politik for sikkerhed til sgs, KOM(93)
66 endelig af 24.2.1993.
2 KOM 2000 (603) endelig af 27.9.2000.



idet kontrollen kun udfares, hvis skibet anlgber havnen. Selv om der er udviklet raffinerede
veerktgier til udveelgelse af skibe til kontrol, bl.a. malfaktor-systemet, er det stadig muligt, at
nogle skibe i et stykke tid slipper igennem netmaskerne. Derfor sejler der langs
medlemsstaternes kyster hver dag skibe i darlig stand, som er til abenbar fare for sikkerheden
og miljget, uden at man er klar over den fare, de udggar, eller uden at kyststaten er klar over
deres tilstedeveerelse.

Saledes er hverken sikkerhedsregler, som flagstaten skal overholde, eller kontrol fra
havnestatens side tilstreekkeligt til at beskytte en stat mod risikoen for en ulykke eller
forurening af dens kyst. Det er derfor vigtigt at medlemsstaterne i deres egenskab af kyststater
giver sig selv mulighed for bedre overvagning og kontrol med den trafik, der passerer langs
deres kyster, og derved beskytte deres befolkning, deres gkonomi og deres miljg mod de
katastrofale fglger af en eventuel sgulykke.

Udviklingen i den internationale situation

4. Betingelserne for at overvage og kontrollere skibstrafikken har aendret sig kraftigt
inden for de seneste ar, bade i juridisk og teknologisk henseende.

| FN's havretskonvention af 10. december 1982 fastleegges balancen mellem kyststaternes,
flagstaternes og havnestaternes kompetence pa en sddan made, at princippet om fri sejlads
beskyttes i vid udstraekning, dog saledes at kyststaternes kompetence udvides betydeligt i
forhold til tidligere. Det er forst og fremmest for at mindske faren for forurening, at
kyststaterne har faet stgrre kompetence, bade inden for deres sgterritorium og i deres
eventuelle eksklusive gkonomiske zone.

5. International ret har gennemgaet en betydelig udvikling siden da, bl.a. i form af en
reekke aendringer af SOLAS-konventionen (international konvention om sikkerhed for
menneskeliv pa sgen). Kapitel V i SOLAS-konventionen, der omhandler sejladsens
betryggelse, er i gjeblikket under omarbejdning. Det nye kapitel V kommer til at indeholde
detaljerede bestemmelser om bl.a. fglgende:

- systemer til afvikling af sejladsen (ny regel 10), som skal forbedre sikkerheden i
seerligt trafikerede omrader, og som kan besta i trafikseparering, og udpegning af
omrader, hvor sejlads skal undgas, ruter med stor vanddybde mv.

- indberetningssystemer for skibe (ny regel 11), hvorefter skibe har pligt til at anmelde
passage ind i et saerligt omrade og sende visse oplysninger til de kystmyndigheder,
der skal modtage sadanne indberetninger

- skibstrafikservice (VTS Vessel Traffic Serviceny regel 12), som tilbyder sejlads-
og vejrinformation til skibene i omrader, hvor det som falge af trafikteetheden eller
ulykkesrisikoen er berettiget, eventuelt suppleret med hjeelpetjenester til afvikling af
sejladsen.

Pa disse omrader er reglerne i SOLAS-konventionen suppleret ved resolutioner, hvor
systemernes principper og operationelle forskrifter er ngje beskrevet.

6. Hvad angar teknologier til kommunikation, positionsbestemmelse og overvagning af
skibe, er der i det sidste tiar sket en rivende udvikling, bl.a. inden for satellitpositionering,
elektronik og telematik. En af de vigtigste nyheder er uden tvivl fremkomsten af systemer til
automatisk identificering af skibe ved hjeelp af transpondere, som IMO gar obligatoriske pa
skibe over 300 ton fra 2002. En af fordelene ved at anvende denne teknologi mellem skibe og
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landjorden er, at den er passiv og derfor ikke kreever nogen aktiv indsats fra besaetningen, og
det aflaster skibsfareren betydeligt. Desuden har indfagrelse af informatik betydet, at
kystcentralerne kan overvage skibene meget lettere og mere effektivt, bl.a. som falge af bedre
behandling af radarbilleder, og at oplysninger kan sendes hurtigere omkring ad elektronisk
vej.

Udviklingen inden for EU

7. Trafikteetheden og den hgje risiko ved sejlads i europaeiske farvande har faet
medlemsstaterne til inden for den seneste snes ar at indfgre regler for trafikken pa de vigtigste
ruter til og fra europeeiske havne. Reglerne, som er godkendt af IMO, har veeret med til at
mindske risikoen for kollisioner og andre ulykker ud for de europeeiske kyster.

Udviklingen af obligatoriske rapporteringssystemer for skibe er kommet til senere, for inden
vedtagelsen af en gendring til SOLAS-konventionen i 1994 var systemerne frivillige for skibe
under gennemsejling. | dag har IMO godkendt en reaekke frivillige og obligatoriske
rapporteringssystemer, iseer langs atlanterhavskysten og i Den Engelske Kanal, som er saerligt
udsatte og miljgmeaessigt sarbare. Desuden er indberetning til havnene meget udbredt, idet
skibene underretter havnene om, hvornar de paregner at anlgbe (i reglen flere dage i forvejen),
0g bekreefter deres ankomst 1-2 dggn forud.

Skibene beveegelser i havnen og deres indsejling styres i de fleste europaeiske havne af
havnenes VTS-tjeneste, som dermed medvirker til en effektiv styring af havnen og til et hgit
sikkerhedsniveau i og omkring havneomradet. Udvikling af VTS-systemer pa kysterne
opfylder gnsket om at fglge transittrafikken ngjere i de omrader, hvor trafiktteetheden
berettiger hertil.

Det bgr understreges, at flere af ovennaevnte opgaver ofte udfgres af en og samme myndighed
pa land. Saledes kan f.eks. et VTS-center modtage rapporter fra skibene og overvage trafikken
i en trafikseparation inden for dets omrade, samtidig med at det udfgrer dertil knyttede
opgaver sasom eftersggnings- og redningsopgaver.

8. Hvad situationen i EU angar, ber flere punkter traekkes frem.
For det farste er en reekke retsakter geeldende:

» Direktiv 93/75/EQF, der blev vedtaget i september 1993, tilsigter, at de nationale
myndigheder, der har ansvaret for at imgdega fglgerne af ulykker til sgs, har de forngdne
oplysninger. Skibsfgrere og operatgrer skal give en reekke oplysninger om farligt eller
forurenende gods om bord til de kompetente myndigheder, som medlemsstaterne har
udpeget. Myndighederne skal udvekise sadanne data, hvis det er pakreevet af
sikkerhedshensyn.

» Kommissionen feerdiggjorde i december 1993 et direktivforslag til opfglgning af direktiv
93/75/EQ@F, hvorved der oprettes et indberetningssystem for skibe, som er pa vej til eller
fra Feellesskabets sghavne med farligt eller forurenende gods. Hovedsigtet med forslaget
var at udvide indberetningspligten i direktiv 93/75/EQF til at omfatte skibe, som passerer
langs medlemsstaternes kyster. Forslaget blev vel modtaget af Europa-Parlamentet, men
under drgftelserne i Radet blev der mgdt forhindringer, og det har, siden forslaget blev
fremlagt i 1994, ikke veeret muligt at fa vedtaget en feelles holdning.



« Med Radets beslutning af 25. februar 1992 om radionavigationssystemer for Europa skal
der udvikles navigationshjaelpemidler inden for det europeeiske havomrade, bl.a. ved
udbygning af det jordbaserede Loran C-radionavigationssystem. Dette indgar som en
bestanddel af den europaeiske politik for navigation inden for alle transportmader, og ogsa i
udviklingen af satellitnavigationssystemet Galileo.

» Radets direktiv 79/115/E@F af 21. december 1978 skal sikre, at skibe, der gnsker at
benytte lods i Nordsgen og i Den Engelske Kanal, har mulighed for at fa bistand fra
tilstraekkeligt kvalificerede hgjsglodser.

« | Europa-Parlamentets og Radets beslutning nr. 1692/96/EF af 23. juli 1996 om
Feellesskabets retningslinjer for udvikling af det transeuropeeiske transportnet er et af
malene at oprette et styrings- og informationsnet for sagtransport med henblik pa at sikre et
hgijt niveau for sgtransportens sikkerhed og effektivitet og for miljgbeskyttelsen af de
havomrader, som henhgrer under Feellesskabets medlemsstater. Med dette instrument kan
der ydes statte til forskellige projekter om forvaltning og information vedrgrende
sgtransport (bl.a. VTS). Der kan fra andre EU-fonde ydes bidrag til udvikling af
infrastruktur og anlaeg til forvaltning og information vedrgrende sgtransport (FEDER,
samhgrighedsfonden).

En af de foranstaltninger, der skal lette gennemfgrelsen af EU-lovgivningen, er et initiativ fra
Kommissionen til et aftalememorandum mellem flere medlemsstater om oprettelse af et net til
udveksling af elektroniske data (EDI) mellem administrationer i medlemsstaterne om
gennemfarelse af direktiv 93/75/EQF (aftalen omfatter i dag 5 medlemsstater, og 3 andre
slutter sig muligvis snart til den). Projektet finansieres med midler til transeuropaeiske
transportnet. 1 1999 afsluttedes et Phare-proje/§ - Early Warning System for the Baltic
Seg, som skal munde ud i noget tilsvarende for en raekke lande omkring @stersgen.

Status over anvendelsen af direktiv 93/75/EQF

9. Direktiv 93/75/E@QF har veeret i anvendelse siden 1995. Kommissionen har i dag dannet sig et
ret fuldstaendigt billede af direktivets gennemfgrelse ved hjeelp af forskellige informationskilder,
sdsom undersggelse af medlemsstaternes gennemfarelseslovgivning, oplysninger direkte fra
medlemsstaterne, kontakter med erhvervslivet og undersggelser, som Kommissionen har ladet
foretage.

Hovedkonklusionerne deraf er fglgende:

« Systemet i direktivet er temmelig uigennemskueligt for udenforstaende og ofte darligt
kendt af skibsfarere og redere, isaer uden for EU.

* Operatgrens pligt til indberetning fra afrejsehavnen uden for EU opfyldes ikke, idet
indberetningen ofte farst sker efter skibets afsejling og undertiden blot stiles til
bestemmelseshavnen efter dennes lokale regler (f.eks. 1 eller 2 dggn forinden). Ogsa
indberetning fra en afrejsehavn i EU sker hyppigt for sent.

* Videregivelse af oplysninger om ladningen er ofte problematisk, bl.a. som folge af
uhensigtsmeessige kommunikationsmidler, f.eks. telefax, til indsendelse af omfangsrige
oplysninger.

» Der er i direktivet hverken procedurer eller harmoniseret format for indsendelse og
udveksling af data, saledes at systemet som helhed hverken fungerer godt eller effektivt.
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* Der er ingen Kklar definition af de kompetente myndigheder, og derfor ligger
ansvarsomraderne ikke fast. Problemet er isser aktuelt i havnene, som slet ikke er naevnt i
direktivet.

- Listen over kompetente myndigheder fagres ikke regelmaessigt ajour og er ikke let at fa fat i.

» Oplysninger, der indberettes i medfer af direktivet, bliver oftest opbevaret af modtageren
til brug ved en eventuel ulykke, men bliver i agvrigt ikke anvendt til andre formal. De
indsamlede oplysninger bliver saledes ikke udnyttet pa nogen made.

Malet med et nyt EU-initiativ

10. | betragtning af ovenstadende finder Kommissionen, at de redskaber, der er til radighed for
at imgdega faren for, at ikke-forskriftsmaessige skibe forarsager ulykker og forurening i
europeeiske farvande, stadig er utilstraekkelige.

Direktiv 93/75/E@F har nemlig som hovedformal at mindske eventuelle miljgmaessige falger af
en sgulykke. De eksisterende systemer til overvagning og styring af trafikken har kun begraenset
geografisk daekning, da de er koncentreret om trafikknudepunkter og ikke har nogen reel effekt
uden for deres radar- eller radiodeekningsomrade. EU's eneste virkelig effektive middel til at
forhindre et ikke-forskriftsmaessigt skib (der sejler under et tredjelands flag) i at sejle i
europeeiske farvande er havnestatskontrollen. Denne mulighed er dog pr. definition usikker (da
kontrollen kun far fat i en del af trafikken), og det mindsker ikke den risiko, som er forbundet
med et (endnu) ikke inspiceret skibs sejlads langs Europas kyster.

Der er endnu en begreensning, og den skyldes utilstraekkelig kontakt mellem de parter, der ligger
inde med oplysninger om trafikken. Hos VTS-centre, kystvagter, havnemyndigheder mv. findes
der ofte praecise oplysninger om trafikken, men da de hverken bliver stillet til radighed for andre
eller rundsendt effektivt, bliver de ikke udnyttet.

| den rapport, Kommissionen forelagde pa Det Europaeiske Rads made i Biarritz, anfgrte
Kommissionen, at dens nye forslag inden for sikkerhed til s@s i europaeiske farvande skal hvile
pa principperne om at:

- "indfare en udvidet indberetningspligt inden ankomst i EU-farvande

—  forbedre procedurer for informationsudveksling og udnyttelse af data om
farlige laster, bl.a. gennem et elektronisk dataudvekslingssystem (EDI)

- ggre det obligatorisk for skibe, der sejler i EU-farvande at veere udstyret med
automatiske skibsidentifikationssystemer (eller transpondere) efter IMO's
tidsplan, sa de relevante sgfartsmyndigheder far lettere ved at identificere og
overvage skibene.

—  fremme udviklingen af feelles databaser og opbyggelse af netveerk mellem
centre, der skal forvalte de data, der indberettes i henhold til direktivet, s man
opnar et mere fuldsteendigt billede af trafikken, isaer transittrafikken i
europeeiske farvande.

—  sikre bedre overvagning af skibe, der udgar en seaerlig risiko for sikkerheden til
s@s og miljget
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—  styrke medlemsstaternes interventionsmuligheder i kraft af deres status som
kyststater, i tilfeelde af en ulykke eller forureningsfare ud for deres kyster".

11. Disse mal er for vidtfavnende til at kunne nas blot ved at eendre direktiv 93/75/EQF.
Derfor foreslar Kommissionen et nyt instrument, som direktiv 93/75/E@F's mal indgar i, og
som samtidig sigter langt bredere og bl.a. skal rumme forebyggelse af havforurening som
folge af ulykker eller driftsmaessige udslip, styring og overvagning af sgtrafikken, ngjere
kontrol med "potentielt farlige skibe", mulighed for en bedre indsats pa havet, hvis miljget
eller sikkerheden er i fare, og bedre muligheder for at lgse eftersggnings- og redningsopgaver
pa havet.

Foranstaltninger til at forbedre overvagningen af skibsfarten og sikkerheden for
skibsfarten i europaeiske farvande

12. Kommissionen foreslar at skabe et EU-retsgrundlag for medlemsstaternes praksis og
krav, saledes at denne praksis og disse krav ggres mere effektive, og saledes at der pa et
senere tidspunkt kan iveerkseettes passende sanktioner fra medlemsstaternes side, hvis
forpligtelserne ikke overholdes. Der er bl.a. tale om at indfare pligt til

- at give varsel inden anlgb af europaeiske havne

- at give indberetning til de obligatoriske systemer, som medlemsstaterne har oprettet
og IMO har godkendt

- at benytte de VTS-systemer og trafikafviklingssystemer, som er godkendt af IMO.

Pa denne made sikres det, at alle skibe, der er omfattet af direktivet, uanset om de medfarer
farligt eller forurenende gods eller ikke, og som sejler ind i europaeiske farvande eller har en
europeaeisk havn som bestemmelsessted, bliver identificeret, falger de geeldende sgvejsregler
og giver kystmyndighederne vigtige oplysninger til brug i en eventuel faresituation.

13.  Oplysningernes omfang bygger pa mindst mulig harmonisering. Kun de vigtigste
oplysninger kreeves (skibets identitet, position, bestemmelsessted mv.), eftersom andre
oplysninger (skibstype, tonnage osv.) let kan indhentes fra andre kilder sdsom EQUASIS-
databasen om skibes kvalitet. De saledes kreevede minimumsoplysninger er i gvrigt de samme
som normalt kraeves i eksisterende obligatoriske indberetningssystemer, dog med undtagelse
af fglgende oplysninger, som er nye i forslaget:

- Antal ombordveerende. Direktiv 93/75/EQF kraever indberetning af, hvor mange
besaetningsmedlemmer der er om bord. En sadan oplysning er imidlertid uegnet og
utilstraekkelig, bade fordi der ikke tages hensyn til eventuelle andre ombordvaerende
end beseaetningen, og fordi kravet kun geelder for skibe, der medfarer farligt eller
forurenende gods, og endelig fordi oplysningerne indgar i et ladnings-
informationssystem og ikke direkte kan benyttes operationelt af de bergrte
myndigheder pa land (iseer koordinationscentre for eftersggning og redning). |
fremtiden skal oplysningerne sendes til kystcentralerne, der har de bedste muligheder
for at udnytte dem.

- Adresseoplysninger. Det seetter de operationelle myndigheder i stand til at komme i
kontakt med personer, der har ngjagtige oplysninger om ladningen, hvilket er en stor
hjeelp ved ulykker eller hesendelser med skibe, der transporterer farligt eller
forurenende gods, iseer i de tilfeelde, hvor et skib ikke har en EU-havn som
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bestemmelsessted (ingen af medlemsstaterne er i sa fald i besiddelse af oplysninger
om lasten).

- Breendstoftype og -meengde. Bunkerolie er en ikke ubetydelig potentiel
forureningskilde (nogle skibe medfarer flere tusind ton), og i tilfeelde af udslip er det
et produkt, som er seerdeles vanskeligt at samle op og desuden kan have en kraftig
giftvirkning. Det er derfor vigtigt, at kystmyndighederne har disse oplysninger, sa de
bedre kan vurdere de eventuelle fglger af en sgulykke.

14. Forslaget har til formal at @ge kendskabet til arsagerne til sgulykker og sgge at
forebygge dem. En forudseetning for at fastleegge en effektiv politik for forebyggelse af
saulykker er at skaffe stgrre viden om trafikstrammene og at kunne identificere og overvage
skibe, der rummer en sikkerhedsmaessig eller miljgmaessig risiko. Dette mal er nu inden for
reekkevidde i kraft af, at der er indfgrt automatiske identifikationssystemer, ogsa kendt under
betegnelsen transpondere, hvormed skibe kan holdes under konstant overvagning i
kystfarvandene. Og kun ved en indgaende analyse af arsagerne til sgulykker kan det
bestemmes, hvilke faktorer der udlgser en ulykke, og dernsest hvilke
sikkerhedsforanstaltninger der skal treeffes. Sadanne undersggelser, der hidtil har veeret
langvarige, komplekse og bekostelige, vil i fremtiden blive veesentlig lettere med indfarelsen
af "black boxes", der allerede er kendt inden for luftfarten. Man regner derudover med, at de
vil have en positiv virkning for forebyggelsen af ulykker (isaer ulykker, hvor menneskelige
faktorer er involveret), idet en "black box" om bord maske kan ggre besaetningen mere
agtpagivende og ansvarsbevidst. Disse teknologiske fremskridt er under drgftelse i IMO, bl.a.
i forbindelse med revisionen af kapitel V i SOLAS, men efter Kommissionens opfattelse ma
man fremskynde og udvide indfgrelsen af disse foranstaltninger i EU, iseer for de kategorier af
skibe, der ikke er omfattet af internationale regler.

Der er for det fgrste tale om, at de nye SOLAS-bestemmelser om transpondere skal gares
obligatoriske, og iseer at de skal indfgres eller fremskyndes for skibe, der ikke er omfattet af

den nye SOLAS-regel, farst og fremmest skibe pa over 300 BRT i indenrigsfart. En sadan

udvidelse er helt pa linje med Kommissionens fremgangsmade pa andre sikkerhedsomrader,
nemlig at skibe, der udfgrer cabotage inden for Faellesskabet, skal opfylde mindst lige sa
strenge regler som skibe i international fart, s& man opnar et ensartet sikkerhedsniveau i
europeeiske farvande.

For det andet ggres det i forslaget obligatorisk for skibene at have en "black WDR {
Voyage Data Recordgiaf samme konstruktion som inden for luftfarten. Selv om de ikke er
navigationsudstyr i egentlig forstand, eftersom de skal benyttes til undersggelse af ulykker,
understreges deres vigtige rolle i en global anskuelse af sikkerheden til sgs af, at de naevnes i
SOLAS Kkapitel V, som er under omarbejdelse. Med direktiv 1999/35 er det blevet
obligatorisk, at ro-ro-feerger og hgjhastighedspassagerfartgjer i fast rutefart pa havne i
Feellesskabets medlemsstater er udstyret med en "black box". Da de har stor betydning for
analyser af ulykkesarsager og forbedring af sikkerhedsniveauet pa havet, finder
Kommissionen det absolut ngdvendigt at kraeve allerede nu, at regel 20 i kapitel V i SOLAS
om "black boxes" ggres obligatorisk for alle passagerskibe og andre kategorier af skibe,
uanset om de er i international fart eller ikke.

Oprettelse af et indberetningssystem for skibe, der transporterer farligt eller
forurenende gods

15. Forslaget indeholder de vigtigste bestemmelser fra direktiv 93/75/E@F, sendret i lyset af
erfaringerne med direktivet og den internationale retlige og teknologiske udvikling.
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Et af de starste problemer med direktiv 93/75/EQDF er, at oplysninger om lasten, som kan veere
meget omfangsrige, vanskeligt kan forvaltes effektivt og billigt. Hvis den nuveerende situation
skal forbedres veesentligt, mad man derfor i farste reekke forbedre den made, oplysningerne
sendes pa.

Med dette for gje foreslds der bestemmelser, som giver mulighed for, at oplysninger om
lasten, som principielt kun vil blive brugt i seerlige tilfeelde, opbevares sa neer kilden som
muligt. Kommissionen foreslar, at proceduren for indberetning af oplysningerne ggres mere
smidig, saledes at oplysningerne efter medlemsstatens valg kan indberettes til en udpeget
kompetent myndighed, som det er tilfeeldet i direktiv 93/75/EQF (dette geelder for de
medlemsstater, der gnsker at bevare den eksisterende arkitektur), eller til havnemyndigheden,
som skal stille oplysningerne til radighed for de kompetente nationale myndigheder dggnet
rundt. Kun i tilfeelde af en ulykke, vil de nationale myndigheder henvende sig til havnen for at
indhente oplysninger. De medlemsstater, der veelger sidstnaevnte procedure, kan fa et system,
der er mere effektivt og billigere.

Direktivforslaget skal ligeledes harmonisere den made, oplysningerne sendes pa. | dag kan
operatgren foretage indberetning pa en hvilken som helst made. Ofte, iseer i mindre havne,
sendes ladningsoplysningerne pr. telefax, sA myndighederne er ngdt til at opbevare store
maengder papirdokumenter i deres lokaler.

Flere store europaeiske havne, som har dette problem og er klar over, hvilket gkonomisk spild
disse utidssvarende metoder medfarer, har reageret og besluttet at kraeve, at skibene foretager
indberetningen elektronisk, naermere betegnet i EDI-foriaécfronic Data Interchange |
Kommissionens forslag skal ladningsoplysningerne altid sendes elektronisk (dvs. via
computer og ikke med telefax), s& man undgar den nuvaerende papirbehandling, som
nedsaetter systemets effektivitet. Det foreslas endvidere, at der ved brug af EDI-format til den
elektroniske indberetning kun benyttes de EDIFACT-formater, der er opregnet i direktivets
bilag 1V, sa man undgar, at forskellige standarder vinder udbredelse i Feellesskabet.

Undtagelsen i direktiv 93/75/EQF for rutefart under en vis varighed bgr desuden smidigggres.
Varighedsbetingelsen er ungdvendig, hvis det pageeldende rederi har etableret et system, som
garanterer, at oplysninger om farlig ladning om ngdvendigt straks sendes til den kompetente
myndighed.

16. Endelig skal det bemeerkes, at artikel 8 i direktiv 93/75/E@F om visse forpligtelser for
lodser, ikke er med i det nye direktiv.

- Erfaringerne med anvendelsen af direktivet har vist, at skibsfgrerens pligt til at
udfylde en kontrolliste og aflevere den til lodsen naesten aldrig overholdes, delvis
fordi man naeppe kan forvente af en skibsfgrer, at han skriftligt angiver mangler pa
sit eget skib. Skeerpelsen af havnestatskontrollen i direktiv 95/21/EF g@r denne
kontrolliste overflgdig.

- Stk. 2 er overflgdigt, da bestemmelsen indgar i artikel 13 i direktiv 95/12/EF.
Muligheder for indgriben over for farlige skibe og overvagning af dem

17. Direktiv 93/75/EQF indeholder bestemmelser om, at skibe skal give underretning om
ulykker eller haendelser til sgs, og hvordan medlemsstaterne derpa kan gribe ind, men som
falge af direktivets definition af "skib" gaelder bestemmelserne kun for skibe, som er pa ve;j til
eller fra en feellesskabshavn med farligt eller forurenende gods.
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Hovedformalet med Kommissionens forslag er derfor at udvide disse bestemmelser til at
geelde for alle skibe, uanset om de er lastet med farligt eller forurenende gods eller ikke, og
uanset om de anlgber en feellesskabshavn eller ikke.

| forslaget beskrives naermere, under hvilke omstaendigheder en skibsfagrer har pligt til at
underrette kystmyndighederne om en haendelse. Der er tale om de situationer, der er beskrevet
i IMO-resolution A.851 (20) om indberetningssystemer for skibe, og om indberetning af
observeret forurening eller tabt emballeret gods (fra andre skibe). P& grundlag af sadanne
indberetninger kan kystmyndighederne hurtigere ivaerksaette foranstaltninger til bekeempelse
af forurening eller bjeergning af drivgods, som i praksis desveerre ofte fgrst opdages, nar det er
drevet i land.

18. Direktivet indeholder et bilag med andre eksempler pd, hvilkke forholdsregler en
medlemsstat ifglge international ret har til radighed til at imgdega en fare for dens egen kyst eller
dermed forbundne interesser, bl.a.

- paleegge skibets farer at bringe faren for miliget eller sejladssikkerheden til
ophgar

—  saette et evalueringshold om bord, som skal bedgmme risikoens starrelse, bista
skibsfgreren med at afhjeelpe situationen og holde den kompetente kystcentral
informeret

paleegge skibsfgreren at sgge nadhavn i tilfeelde af overhaengende fare

- pabyde lodsning eller bugsering af skibet.

FN's havretskonvention og den internationale konvention af 1969 om indgriben pa det abne
hav i tilfeelde af olieforureningsulykker og den dertil knyttede protokol af 1973 vedrgrende
indgriben pa det dbne hav ved forurening af havet med andre stoffer end olie giver de
medlemsstater, hvis kyster eller interesser er truet, mulighed for at treeffe sadanne
foranstaltninger inden for deres sgterritorium og deres eksklusive gkonomiske zone og pa
foranledning af heendelser pa det abne hav.

19. Uanset om en sgulykke skyldes en menneskelig eller en teknisk fejl, viser erfaringen, at
ugunstige vejr- og sgforhold er en betydningsfuld risikoforagende faktor. Sghavne er i denne
sammenhaeng naturlige tilflugtssteder. Ifglge forslaget skal man derfor enten skabe lettere
adgang til havn for skibe i ngd eller forebygge ulykker ved at forbyde skibe at forlade
feellesskabshavne, nar seerlig ugunstige vejr- og sgforholdager risikoen for en ulykke.

De fleste forureningskatastrofer pa Feellesskabets kyster er sket under kraftige storme. Efter
Kommissionens opfattelse berettiger hensynet til beskyttelse af miljget mod en alvorlig
forureningsfare, at beslutningen om afsejling fra havnen ikke overlades til skibets farer alene, nar
vejr- og seforhold er seerlig darlige (vindstyrke over 48 knob styrke 10 pa Beaufort-skalaen). For
skibe med farligt eller forurenende gods ma afgangen suspenderes, indtil vejr- og saforhold er
blevet bedre, saledes at skibet kan forlade havnen under betryggende forhold.

At kraeve, at et skib skal sgge ngdhavn, er altid en vanskelig beslutning at treeffe. Det kreever en
realistisk vurdering af risikoen ved pa den ene side at afvise adgang til havnen for at holde
afstand mellem forurenings- eller eksplosionsrisikoen og kysten, og pa den anden side at tvinge
et skib i darlig tilstand til at ga i havn for at redde skib og mandskab og undga forurening af
havet. Det kan for en havn indebzere en ikke ubetydelig risiko for bade lokalbefolkningen og
miljget at lade et nadstedt skib anlgbe, iszer fordi de pageeldende omrader, ofte flodmundinger,
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samtidig ofte har en meget sarbar gkologi. Under alle omstaendigheder er situationen i dag meget
usikker for operatgrerne pa sgtransportomradet, og det ma afhjeelpes. Problemet har desuden en
klar EU-dimension, idet et skib, der afvises af en havn, kan forulykke og forurene nabostatens
kyst.

Der er saledes behov for retlige rammer for, hvornar et skib i ngd skal have tilladelse til at
anlgbe. Beslutningen om, om man skal lade et ngdstedt skib anlgbe, ma treeffes i hver tilfaelde for
sig, men den bgr hvile pa objektive kriterier, som f.eks. havnens faciliteter, og treeffes under
hensynstagen til seerlige begraensninger og seerlige risici som faglge af havnens beliggenhed eller
omradets gkologi. Medlemsstaterne bar derfor udarbejde planer for anlgb af skibe i ngd, som
samler disse oplysninger, sdledes at de ansvarlige pa stedet har palidelige oplysninger til
radighed, nar de skal treeffe deres beslutning.

Skibe, der indebaerer en seerlig risiko

20. Nogle skibe kan veere til seerlig fare for de stater, hvis kyster de sejler langs med, f.eks.
fordi de er i darlig stand, hvilket bl.a. kan veere konstateret ved havnestatskontrol, eller pa
grund af skibets formodede tilstand eller misteenkelig opfersel, eller pa grund af overtraedelse
af internationale forskrifter eller europaeisk lovgivning.

International ret i dag giver kun medlemsstaterne begreensede muligheder for at gribe ind over
for sddanne skibe, der indebaerer en potentiel risiko (f.eks. skibe, der er afvist i henhold til
direktiv 95/21/EF, eller skibe, der har forsgmt deres indberetningspligt), men ikke
nadvendigvis en alvorlig direkte fare for en ulykke eller forurening af kysten. En vidtgaende
foranstaltning som f.eks. omdirigering af et skib ligger uden for, hvad international ret tillader
for de i direktivet omhandlede "potentielt farlige skibe”, undtagen i tilfeelde af en haendelse
eller ulykke til sgs.

Trods begraensningerne i den internationale ret er det muligt at treeffe forebyggende
foranstaltninger over for sadanne skibe. De bar gares til genstand for skaerpet overvagning i
europeeiske farvande, hvilket forudseetter bedre informationsudveksling mellem
medlemsstaterne langs skibenes sejlrute. Derved kan man f.eks. hurtigere konstatere
misteenkelig opfarsel og opfarsel, der er til fare for den gvrige sejlads, treeffe de forngdne
forebyggende foranstaltninger og underrette havne og myndigheder i de gvrige medlemsstater
om sadanne skibes ankomst. De sdledes underrettede medlemsstater kan da, inden et
potentielt farligt skib anlgber i deres havne, forlange supplerende oplysninger til kontrol af, at
skibet overholder de internationale konventioner (kopi af sikkerhedscertifikat), eller endog
foretage inspektion om bord, f.eks. i henhold til bestemmelserne i direktiv 95/21/EF.

Bedre gennemfgrelse af direktivet

21.  De allerede naevnte mangler ved gennemfgrelsen af direktiv 93/75/E@F haenger bl.a.
sammen med, at der ikke findes ngjagtige bestemmelser om, hvordan bestemmelserne kan
handhaeves. Den eneste "sanktion", som omtales i direktivet, er, at skibet kan naegtes adgang,
hvis der ikke er foretaget anmeldelse fra lastehavnen uden for Feellesskabet (artikel 5). Denne
bestemmelse tages ikke i anvendelse af medlemsstaterne trods talrige overtraedelser, og det
skyldes sandsynligvis tildels, at straffen er hard i forhold til forseelsen. Der bgr derfor
indfares et bagdesystem, sdledes at skibet kan fa adgang til havnen og udfare de planlagte
kommercielle operationer, men ogsa saledes at operatgren eller skibsfareren afholder sig fra
gentagelse.
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Det er endvidere vigtigt, at medlemsstaterne ved hjeelp af uanmeldte driftstest eller

simuleringsgvelser kontrollerer, at de informationssystemer, der oprettes i direktivets gjemed,
fungerer tilfredsstillende. Det geelder iseer den del af systemet, der vedrgrer behandling af
oplysninger om farligt gods. Sadanne oplysninger forventes kun at blive benyttet i det szerlige
tilfeelde, hvor der sker en ulykke, og da er det naturligvis afggrende, at datatransmissions-
procedurer og -veerktgjer funger perfekt.

Endelig indeholder Kommissionens forslag bestemmelser til kontrol af, at den internationale
kode for sikker skibsdrift, ISM-koden, har veeret anvendt korrekt ved en haendelse eller en
ulykke til sgs. ISM-koden er grundleeggende for forebyggelse af sgulykker og havforurening,
forudsat at den af rederierne ikke blot betragtes og anvendes som en rent bureaukratisk
procedure med det eneste formal, at et internationalt krav formelt bliver opfyldt. Netop i
tilfeelde af en sgulykke kan man konstatere, om det rederi, der har skibet i drift, har anset
ISM-koden for andet end papirnusseri. Ifglge ISM-koden skal der nemlig veere etableret
sadanne procedurer, at en ngdsituation kan imgdegas. Noget af det vigtigste i en ngdsituation
er, at der hele tiden er mulighed for kontakt bade mellem skib og rederi og mellem rederi og
myndigheder, bl.a. saledes at skibets farer og myndighederne pa land kan treeffe deres
beslutninger pa det bedst mulige grundlag. | diretivforslaget er denne pligt til kommunikation
mellem parterne indfert, og der er mulighed for opfaglgende indgreb, hvis det konstateres, at
rederiets ledelsessystem ikke har fungeret ved en sgulykke. De bestar for det farste i, at den
eller de stater, der har udstedt ISM-certifikatet, underrettes, sa de kan foretage det forngdne.
Hvis der er tale om et skib med ISM-certifikat udstedt af en medlemsstat, og hvis manglerne
anses for seerligt alvorlige, skal den pageeldende medlemsstat desuden suspendere sin
certificering, indtii der er foretaget en grundig kontrol af, hvordan rederiets
sikkerhedsledelsessystem fungerer.

Senere oprettelse af et europeeisk overvagnings-, kontrol- og informationssystem for
skibsfarten

22. Det endelige mal med et europaeisk informations- og overvagningssystem for
skibsfarten er ikke at indfgre flere indberetningspligter, men tveertimod at sgge at forenkle og
harmonisere procedurerne, samtidig med at de indhentede oplysninger udnyttes bedst muligt.

Forslaget er kun fgrste fase af et sadant system. Det bliver ngdvendigt gradvis at komplettere
den geografiske daekning af nettet til styring af skibsfarten og at etablere informations-
udveksling mellem de forskellige bergrte myndigheder og aktgrer. Kommissionen og
medlemsstaterne bgr arbejde teet sammen om at indkredse og na disse mal.

23.  Kommissionen har lagt sig fast pa falgende hovedmal i anden fase:

- At udnytte de indhentede oplysninger om skibenes beveaegelser ved hjeelp af
hensigtsmeessige teleforbindelser mellem kystcentralerne (ferst og fremmest VTS)
og medlemsstaternes havnemyndigheder. Forskellige organisationer og myndigheder
ligger inde med oplysninger, som ved gensidig udveksling kunne blive til nytte for
alle. Et konkret eksempel herpa er ngjagtigheden af EH#ihated Time of Arrival
- forventet ankomsttidspunkt), som er en oplysning af stgrste betydning for
havneforvaltningen. Jo ngjagtigere oplysningen er, desto bedre kan skibets ophold
organiseres, herunder planleegning af de forskellige havnetjenester sasom lodsning,
vedligehold og reparation og administration. Imidlertid er oplysningerne i dag ofte
ungjagtige (eller de mangler undertiden helt) trods lokale krav om forudgaende
melding om ankomst. En teleforbindelse mellem bestemmelseshavnen og en
trafikovervagningstjeneste langs skibets rute kan give havnen en opdatering af ETA,
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saledes at den kan organisere opholdet optimalt (tii gengeeld kan
trafikovervagningscentralen fa mere ngjagtige sken over, hvornar skibe passerer
gennem dens sektor, hvis den kender det ngjagtige afsejlingstidpunkt fra havnen).
Sadanne forbindelser findes lokalt nogle steder, men de bgr have mere generel
udbredelse, hvorved sejladsen kan blive mere sikker og havneforvaltningen mere
effektiv. Efter samme princip bgr der som led i det transeuropaeiske transportnet
oprettes teleforbindelser mellem kystmyndighederne, saledes at oplysninger fra
skibene kan udveksles mellem centralerne langs deres ruter. Sadanne projekter vil
kunne finansieres med midler fra de transeuropeeiske transportnet, hvis de opfylder
de relevante kriterier.

At forgge den geografiske deekning af den europeeiske ksede af obligatoriske
indberetningssystemer. | dag er de vigtigste sgveje, som benyttes af skibe, der er pa
vej til Europa eller under gennemsejling, deekket af indberetningssystemer og VTS-
systemer i Den Engelske Kanal/Atlanterhavet. Der er dog stadig omrader med
utilstreekkelig deekning, nemlig Middelhavet (iseer indsejlinger i den gstlige del), den
nordlige indsejling til Nordsgen og endelig Jstersgen for skibe fra kyststater, der
ikke er medlem af EU. Kommissionen og de bergrte medlemsstater bgr derfor
ufortavet tage fat pa spgrgsmalet og begynde at forberede foranstaltninger til
deekning af skibe, der sejler gennem disse omrader, saledes at IMO hurtigst muligt
kan fa dem forelagt.

At oprette en blivende ramme for udbygning af det informationssystem, der etableres
ved dette direktiv, og lettere forvaltning af oplysninger, der vedrgrer skibsfarten. Af
forslaget til forordning 2000/.../EF om oprettelse af et europaeisk
safartssikkerhedsagentur fremgar det netop, at dette agentur bl.a. skal udfgre opgaver
i forbindelse med overvagning af skibsfarten i henhold til EF-retten for at lette
samarbejdet mellem medlemsstaterne og Kommissionen pa dette omrade. Agenturet
vil til at lgse denne opgave kunne statte sig til et eller flere europaeiske centre for
forvaltning af sgfartsoplysninger. Projektet om oprettelse af et centralt
informationssystem om skibsfarten i Jobourg i Frankrig, som daekker hele
Atlanterhavskysten fra Gibraltar til indsejlingen til Nordsgen, samt fgrnaevnte
EQUASIS viser, at et system, der samler en raekke informationer og stiller dem til
radighed for samtlige brugere, har flere fordele (bl.a. stordriftsfordele) frem for et
decentralt system, der bygger pa en stadig informationsudveksling mellem de bergrte
myndigheder. Sadanne centre, som eventuelt kan placeres ved eksisterende centre
(VTS, MRCC, osv.) i de starre europeeiske havomrader (Middelhavet,
Kanalen/Atlanten/Nordsgen, @stersgen, mv.), vil fa til opgave at indhente
oplysninger af interesse for alle ( f.eks. en ajourfart liste over kompetente
myndigheder og en liste over skibe, der indebeerer en seerlig risiko) og stille dem til
radighed i form af en aben database. Der bgr opstilles en ramme for samarbejde
mellem medlemsstaterne om fastlaeggelse af, ngjagtig hvilke opgaver et sadant center
kunne fa palagt.

SZARLIGE OVERVEJELSER

Artikel 1

Heri anfares, at forslaget opretter et europaeisk overvagnings- og informationssystem for
skibsfarten i EU, som har til formal bade at ggre skibsfarten mere sikker og effektiv og at
forebygge utilsigtet og driftsmaessig forurening fra skibe.
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Artikel 2

Heri anfares direktivets anvendelsesomrade. Alle skibe er omfattet, uanset om de
transporterer farligt gods, hvis deres bruttotonnage er over 300. Der er visse undtagelser, bl.a.
krigsskibe og skibe, som anvendes i officiel og ikke-kommerciel tjeneste (jf. definitionen i
SOLAS-konventionens kapitel V, regel 1), fritidsfartgjer (uanset stgrrelse og uanset om de
drives kommercielt) samt fiskeskibe. Dog kan de stgrste fiskeskibe, dem pa mere end 45 m,
indebaere en fare for skibsfarten, hvorfor de er omfattet af forslaget. Storesrum og udstyr til
brug om bord pa skibe er undtaget (som i direktiv 93/75/E@F), mens bunkerolie skal
anmeldes i henhold til direktivet.

Artikel 3
Artiklen indeholder de definitioner, der geelder i direktivet.
Artikel 4

| denne artikel kreeves der af de skibe, der er omfattet af direktivet, indberetning inden
ankomsten til havnen. Den nugeeldende praksis med forudgaende varsel bliver sdledes
obligatorisk i EU, hvilket skulle forbedre effektiviteten.

Artikel 5

| denne artikel fastseettes det princip, at skibe, der sejler ind i et omrade, der er daekket af en
myndighed med et indberetningssystem, skal give denne myndighed de minimums-
oplysninger, som er opregnet i bilag I, punkt 1, og som er ngdvendige for en effektiv
overvagning. Der er taget hensyn til geeldende international ret, bl.a. SOLAS-konventionen,
hvorefter kun sadanne indberetningssystemer, som er godkendt af IMO, kan gares
obligatoriske for skibe i transit (dvs. som hverken pa vej til eller fra en feellesskabshavn).

Artikel 6

Artiklen tilsigter at forbedre sejladssikkerheden ved at kreeve, at skibene skal fglge de
eksisterende IMO-godkendte trafikafviklingssystemer i falsomme omrader og omrader, der er
steerkt trafikerede, eller hvor sejlads er farlig, og at de benytter de tilbudte VTS-tjenester.
Skibene skal falge eventuelle sikkerhedsbetingede pabud fra de ansvarlige myndigheder.
Medlemsstaterne skal sgrge for, at disse myndigheder har de ngdvendige ressourcer
(personale og udstyr) til at udfare deres opgaver, og iseer at de fglger de relevante IMO-
retningslinjer.

Artikel 7

Heri kraeves det, at alle skibe, der er pa vej til eller fra havne i EU, skal vaere udstyret med
transponder (dvs. automatisk identifikationssystem), sa de kan identificeres og overvages
langs den europaeiske kyst. Pa denne made bliver de samme krav, som vil blive stillet i den
reviderede SOLAS-konventions kapitel V (ny regel 19-2), indfert tidligere og udvidet, idet
skibe i indenrigsfart, som ikke er omfattet af SOLAS regel 19 (mellem 300 og 500 BRT) eller
farst er omfattet fra 1. juli 2008, er omfattet. Medlemsstaterne skal udruste deres kyststationer
med sadant udstyr, at de kan modtage og behandle informationer fra transponderne, saledes at
de kan overvage skibe med automatisk identifikationssystem.

Artikel 8
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Ved at installere udstyr til registrering af rejsedata ("black box") om bord pa skibe kan man
indsamle vigtige oplysninger om skibets bevaegelser og de vigtigste anleegs funktion, hvorved
opklaring af arsagerne til skibskatastrofer bliver lettere. | denne artikel udvides de
forpligtelser, der allerede geelder for ro-ro-faerger og hgjhastighedsfartgjer ifglge direktiv
1999/35/EF, til ogsa at omfatte bade de kategorier af passagerskibe, der er omfattet af den nye
regel 20 i SOLAS kapitel V, og andre kategorier, der ikke er omfattet af SOLAS (eksisterende
lastskibe og skibe i indenrigsfart). Efter tidsplanen bliver nye skibe, dvs. skibe der bygges
efter 1. juli 2002, straks omfattet, og eksisterende passagerskibe skal udrustes senest 1. januar
2004. For de gvrige skibe (lastskibe), som efter den paregnede revision af SOLAS-
konventionen pa indevaerende tidspunkt kun skal udstyres med "black box", hvis de er nye,
forslar Kommissionen pligt til udrustning med VDR-udstyr fra 2007 eller 2008 afhaengigt af
tonnagen.

Artikel 9

| denne artikel specificeres afskiberens forpligtelser pa samme made som i direktiv
93/75/EQF, sa det sikres, at skibets farer eller operatgr far praecise oplysninger om ladningen,
og at oplysningerne svarer til det farlige eller forurenende gods, der faktisk lastes.

Artikel 10

Denne artikel vedrgrer anmeldelse af oplysninger om skibet og dets ladning til de kompetente
myndigheder i lastehavnen i EU eller, for skibe, der kommer fra havne uden for EU,
bestemmelseshavnen i EU. Den indeholder samme krav som artikel 5 i direktiv 93/75/E@F,
men de er dog pa flere punkter aendret i retning af starre fleksibilitet og starre harmonisering:

- anmeldelsen behgver ikke at komme fra operatgren, men kan foretages direkte af agenten
eller af skibets fgrer; der tages herved hensyn til de mange i praksis forekommende situationer

- for skibe, der kommer fra havne uden for EU, er anmeldelsen ikke lsengere en forudseetning
for adgang til havnen, men manglende anmeldelse kan straffes med bgde (jf. artikel 22)

- skibe, der ved afsejlingen fra en havn i EU ikke kender deres bestemmelseshavn, har lov til
fgrst at anmelde oplysningerne, nar de kender bestemmelseshavnen

- for at holde informationsstremmen nede, iseer hvad angar ladningen, kan medlemsstaterne
bemyndige havnemyndighederne til at modtage og opbevare oplysningerne fra skibet,

forudsat at der er sadanne procedurer, at den kompetente myndighed altid har umiddelbar
adgang til oplysningerne

- anmeldelsen skal ske fra computer til computer, og nar der benyttes EDI-format, skal det
folge EDIFACT-standarderne i et bilag til direktivet

- endelig anfares det, at skibe i transit, dvs. skibe, der ikke anlgber havne i EU, alligevel skal
give oplysninger om ladningen inden for rammerne af indberetningssystemerne langs den
europeeiske kyst.

Artikel 11

Denne artikel omhandler udveksling af oplysninger om skibe og deres ladning mellem
medlemsstaterne med henblik pa brug til sikkerhedsformal. Medlemsstaterne skal samarbejde
om at forbinde de nationale systemer indbyrdes og fa dem til at arbejde sammen, saledes at de
til enhver tid kan udveksle de ngdvendige oplysninger ad elektronisk vej.
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Aftalememorandummet om gennemfgrelse af direktivet om farligt gods udger rammen for
samarbejdet.

Artikel 12

Denne artikel indeholder en neermere beskrivelse af betingelserne for, at medlemsstaterne kan
indrgmme undtagelser fra de normale indberetningsprocedurer for rutefart inden for EU.
Undtagelsesmekanismen i direktiv 93/75/E@F er smidiggjort, idet varighedsbetingelsen er
udgaet, men til gengeeld skal det system, som rederiet opretter, sikre, at de gnskede
oplysninger kan fremsendes med det samme, og medlemsstaterne skal kontrollere, at systemet
fungerer tilfredsstillende.

Artikel 13

Formalet med denne artikel er, at medlemsstaterne skal kunne treeffe en raekke
foranstaltninger, nar skibe, der kan veere til fare for skibsfarten, sejler langs deres kyst. For det
forste fastslas det, hvilke skibe der betragtes som potentielt farlige, og dernsest er der
bestemmelser om udveksling af oplysninger mellem medlemsstaterne langs skibets rute. En
medlemsstat kan traeffe de foranstaltninger, den finder pakraevede, dog skal de veere i
overensstemmelse med gaeldende international ret.

Artikel 14

| denne artikel udvides anvendelsesomradet for lignende bestemmelser i direktiv 93/75/EQF,
saledes at andre kategorier af skibe (der ikke medfarer farligt gods eller er i transit) er
omfattet. Endvidere er der en naermere beskrivelse af, hvilke foranstaltninger en medlemsstat
har til radighed for at forebygge og gribe ind ved heendelser og ulykker. Skibsfarere skal
saledes indberette alle problemer vedrgrende skibets sikkerhed, sejladssikkerheden og
forureningsforebyggelse, og de skal desuden indberette observerede forurenende udslip pa
havoverfladen eller drivgods pa havet, som kan veere til fare for miljget eller andre skibe.

Artikel 15

Ifalge denne artikel kan medlemsstaterne treeffe de forngdne foranstaltninger til at forbyde, at
skibe gar til sgs, hvis vejrforholdene er ussedvanligt ugunstige, saledes at der er alvorlig fare
for dens egen eller en nabostats kyst.

Artikel 16

Denne artikel kreever, at medlemsstaterne treeffer de ngdvendige foranstaltninger, som de
ifglge international ret har mulighed for, til at imgdega risikoen for ulykker eller
havforurening ud for deres kyst, og at de tilpligter de bergrte parter (operatar, ladningsejer og
skibsfarer) at samarbejde uindskreenket med dem om at mindske fglgerne af en ulykke.
Desuden skal skibsfareren i tilfaelde af en sadan haendelse eller ulykke seette sig i forbindelse
med rederiet, som skal stille sig til radighed for den kompetente myndighed.

Artikel 17

Denne artikel kreever, at medlemsstaterne udarbejder katastrofeplaner, saledes at de lettere
kan beslutte, om de skal modtage et skib i ngd, og de skal stilles til radighed for interesserede.
Kommissionen skal desuden holdes underrettet om, hvilke foranstaltninger medlemsstaterne
har truffet for at udarbejde disse planer.
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Artikel 18

| artikel 17 indfares de bestemmelser, der fandtes i artikel 9 og 10 i direktiv 93/75/E@QF (om

videregivelse af oplysninger til andre skibe og de andre medlemsstater), for alle skibe. De
gjaldt i farste omgang kun for skibe med farligt eller forurenende gods om bord pa ve;j til eller

fra en havniEU.

Artikel 19

Denne artikel krzever, at medlemsstaterne udpeger de kompetente myndigheder, de
havnemyndigheder og de kystcentraler, der er bergrt af gennemfgrelsen af direktivet, og
underretter sgfartskredse og Kommissionen herom pa passende made.

Artikel 20

Artiklen omhandler etablering af rammer for samarbejde mellem Kommissionen og
medlemsstaterne om den fremtidige udbygning af det europeeiske overvagnings- og
informationssystem for skibsfarten. Saledes skal der oprettes teleforbindelser mellem
kystcentralerne og havnemyndighederne og mellem kystcentralerne indbyrdes af hensyn til en
optimal forvaltning af oplysninger om skibes bevaegelser i de europeeiske farvande. Der
erindres ligeledes om behovet for at supplere systemets deekningsgrad, der endnu ikke er
fuldsteendig, saledes at alle skibe, der sejler ind i europeeiske farvande, kan identificeres og
overvages ngjere. Hertil kreeves det, at de bergrte stater samarbejder om at foreleegge de
relevante forslag for IMO. Endelig tilstreebes der en bedre forvaltning af sgfartsoplysninger,
hvilket er en af sgfartssikkerhedsagenturets opgaver, bl.a. for at give de staterne i det bergrte
omrade lettere adgang til oplysninger af feelles interesse og udvikle de veerktgjer, der er
nadvendige for bedre styring af trafikken i det bergrte omrade.

Artikel 21

Der erindres om, at indsamling og brug af oplysninger, der er indberettet i medfar af
direktivet, er underkastet princippet om, at handelstransaktioner er fortrolige, og kun ma
benyttes til at sikre skibsfarten og forebygge miljgforurening.

Artikel 22

Her opregnes, hvilke foranstaltninger en tilfredsstillende gennemfarelse af direktivet kreever.
Séaledes skal medlemsstaterne regelmaessigt kontrollere, at de informationssystemer, der er
oprettet af hensyn til direktivet, fungerer, og indfare bgdestraf i deres lovgivning, som kan
forebygge overtreedelse af direktivets krav om indberetning og installering af udstyr. Der er
ogsa lagt seerlig veegt pa, at rederiets sikkerhedsledelse skal kontrolleres for overensstemmelse
med ISM-koden i tilfeelde af en heendelse til sgs, saledes at ISM-certifikatet omgaende
inddrages, hvis der afslgres alvorlige fejl.

Artikel 23 og 24

Disse artikler omhandler nedseettelse af et forvaltningsudvalg og afgreensning af dets
anvendelsesomrade.

Artikel 25

Ingen bemaerkninger.
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Artikel 26

Det bestemmes, at direktiv 93/75/EQF, hvis bestemmelser delvis findes i dette direktiv,
ophaeves 2 ar efter vedtagelsen af dette direktiv.

BILAG
Bilag |

| forste del af bilag | opregnes, hvilke oplysninger der skal indsendes til den kompetente

kystcentral. Der er i overensstemmelse med IMO-resolution A.851 (20) tale om oplysninger

om skibets identitet, beveegelser, ladning og antal ombordveerende. Harmoniseringen er
mindst mulig, idet medlemsstaterne har ret til at forlange andre oplysninger af hensyn til

sikkerhed eller miljgbeskyttelse. Malet er dog ogsa at kraeve faerrest mulige oplysninger af
skibets fgrer, eftersom de operationelle centraler kan hente en lang raekke oplysninger i
EQUASIS-databasen.

| anden del opregnes, hvilke oplysninger der i overensstemmelse med den nye regel 19 i
SOLAS kan sendes via det automatiske identifikationssystem.

Endelig anfgres det, at alle aendringer af de indberettede oplysninger, isser skibets rute, skal
sendes til kystmyndigheden.

Bilag Il

Bilag Il indeholder en tidsplan for, hvornar skibe skal veere forsynet med automatiske
identifikationssystemer (AIS) og udstyr til registrering af rejsedata (VDR-udstyr).
Bestemmelserne i SOLAS kapitel V, som er under revision, har dannet grundlag, og
anvendelsesomradet er udvidet til ogsa at omfatte andre kategorier af skibe og rejser end dem,
der er omfattet af de tilsvarende SOLAS-bestemmelser.

Bilag 111

Bilag Il opregner de oplysninger, som operataren, agenten eller fareren af et skib, der er pa
vej til en EU-havn, skal give. Listen er den samme som i bilag | til direktiv 93/75/E@F, med
undtagelse af nogle punkter, der er udgaet:

- Da hovedformalet er at forvalte ladningsoplysninger, er sadanne oplysninger som skibets
nationalitet, leengde og dybgang overfladige. Desuden kan disse oplysninger hentes i
EQUASIS.

- Ogsa oplysninger om sejladsen (planlagt rute) er givet af alle skibe i henhold til afsnit I. De
har ingen interesse i forbindelse med et system for forvaltning af ladningsoplysninger og er
desuden ikke med i de EDIFACT-formater, der benyttes for meddelelser til havnene.

- Af tilsvarende arsager er antallet af besaetningsmedlemmer udgaet, men ogsa fordi der ikke
er grund til kun at forlange sadanne oplysninger om skibe, der transporterer farligt eller
forurenende gods. Oplysningen indgar nu i forpligtelserne i direktivets afsnit | og vedrgrer
antallet af ombordveerende.

- Det er gjort tydeligere, hvilke oplysninger der kreeves om skibenes ankomst- og

afsejlingstidpunkter. | direktiv 93/75/E@F var der tvivl om, om punkt 6 i bilag | skulle
fortolkes som det forventede tidspunkt for afsejling fra havnen i Feellesskabet eller fra havnen
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uden for Feellesskabet. De oplysninger, som den kompetente myndighed har brug for for skibe
pa vej til havne i Feellesskabet fra havne uden for Feellesskabet, er afgangstidspunktet fra en
havn i Feellesskabet samt det forventede tidspunkt for ankomst og afsejling (sdledes at
opholdets varighed er kendt).

Bilag IV

Bilag IV indeholder en liste over de elektroniske EDIFACT-meddelelser, der skal benyttes til
indsendelse af oplysninger, nar det sker efter EDI-protokollerne.

Bilag V

Bilag V giver eksempler pa foranstaltninger, som medlemsstaterne efter en vurdering af den
aktuelle situation kan treeffe i overensstemmelse med international ret for at forebygge eller
imadega farer og falger af en haendelse til sgs. Som i direktiv 93/75/EQF er der tale om at
begraense skibets beveegelser eller palaegge det at falge en bestemt rute, men ogsa at paleegge
skibets farer at tage skridt til at bringe faren for miljget til ophgr, at ga til en nadhavn eller at
tage lods om bord eller lade skibet bugsere eller endda at seette et evalueringshold om bord,
hvis der abenlyst ikke er midler om bord til afhjeelpning af situationen.
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Forslag

EUROPA-PARLAMENTETS OG RADETS DIREKTIV

om oprettelse af et europaeisk overvagnings-, kontrol- og informationssystem for

skibsfarten[...]

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 Kommissiorien

under henvisning til udtalelse fra Det @konomiske og Sociale Udyalg

under henvisning til udtalelse fra Regionsudvalget

i henhold til fremgangsmaden i traktatens artikel 251

og ud fra falgende betragtninger:

(2) Kommissionen omtalte i sin meddelelse af 24. februar 1993 om en feelles politik for
sikkerhed til sg@s en reekke mal, som skal nas pa faellesskabsplan, herunder oprettelse af
et obligatorisk informationssystem, som giver medlemsstaterne hurtig adgang til alle
vigtige oplysninger om sejlads med skibe, der transporterer farligt og forurenende
gods, og om ladningens ngjagtige beskaffenhed.

(2)  Ved direktiv 93/75/E@f af 13. september 1993 er der oprettet et informationssystem
for de kompetente myndigheder om skibe, som er pa vej til eller fra Feellesskabets
sghavne med farligt eller forurenende gods, og om heendelser pa havet. Ifglge
direktivets artikel 13 foreleegger Kommissionen nye forslag vedrgrende indfgrelse af
et mere udbygget indberetningssystem for Faellesskabet, som ogsa kan omfatte skibe,
som passerer langs medlemsstaternes kyster.

(3)  RAdet udtrykker i sin resolution af 8. juni 1993m en feelles politik for sikkerhed til
s@s enighed om, at et mere fyldestggrende informationssystem er et af hovedmalene
for Feellesskabets virke.

3 EFTC[...] af[...], s.[...]

N EFTC[...] af[...], s.[...]

° EFTC[...] af[...],s.[...]

6 EFTC[...] af[...],s.[...]

® EFT L 247 af 5.10.1993, s.19.

®)

EFT C 271 af 7.10.1993, s.1.
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(4)

(5)

(6)

(7)

(8)

(9)

(10)

(11)

Oprettelse af et europeeisk overvagnings-, kontrol- og informationssystem for
skibsfarten vil veere med til at forebygge sgulykker og havforurening og mindske
folgerne heraf for miljget, gkonomien og lokalbefolkningens sundhed. En effektiv
skibsfart, herunder effektiv styring af skibenes anlgb af havnene, afthaenger desuden af,
at skibene varsler deres ankomst i tilstraekkelig god tid.

Der er ved de europeaeiske kyster indfart en reekke indberetningssystemer for skibe,
som er i overensstemmelse med de relevante IMO-regler. Det bar sikres, at skibe, der
passerer langs kysten uden at anlgbe nogen faellesskabshavn, opfylder deres
indberetningsforpligtelser inden for disse systemer. Indberetningerne fra sadanne skibe
bgr som minimum indeholde oplysninger til kystmyndighederne om antal
ombordveerende, ladning og breendstofbeholdning, som over en vis greense kan rumme
en alvorlig forureningsfare.

Der er ligeledes oprettet VTS-systemer og trafikafviklingssystemer, og de er vigtige
for forebyggelse af ulykker og forurening i havomrader, der er steerkt trafikerede, eller
hvor sejlads er farlig. Det er pakreevet, at skibene benytter disse tjenester og falger
reglerne i de af IMO godkendte trafikafviklingssystemer.

Der er sket en stor teknologisk udvikling i udstyret om bord, dels til automatisk
identifikation af skibe (AIS-systemer) med henblik pa bedre overvagning af skibene,
dels til optagelse af rejsedata (VDR-systemer, ogsa kaldet "black box") med henblik
pa at ggre undersggelse af ulykker lettere. Da sadant udstyr har stor betydning i en
politik for forebyggelse af sgulykker, bar det vaere obligatorisk pa skibe, der er i
national eller international fart og anlgber havne i Feellesskabet.

Ngjagtigt kendskab til, hvilket farligt eller forurenende gods skibene transporterer, er
af stgrste betydning for forberedelse af en effektiv indsats i tilfeelde af forurening eller
fare for forurening af havet. Skibe, der er pa vej til eller fra en medlemsstat, skal give
sadanne oplysninger til  medlemsstatens kompetente myndigheder eller
havnemyndigheder. Skibe, der ikke anlgber nogen havn i Feellesskabet, skal som led i
de indberetningssystemer, medlemsstaternes kystmyndigheder har, give oplysninger
om maengden og arten af farligt gods, de transporterer.

De undertiden oplysninger om lasten bgr sendes til de kompetente myndigheder eller
den pageeldende havnemyndighed i elektronisk form for, at det kan forega lettere og
hurtigere, og saledes at de kan udnyttes bedre og hurtigere. Nar EDI-protokollerne
benyttes, bar kun de i direktivet opregnede formater benyttes, sa det undgas, at der
opstar uforenelige standarder. Af samme arsager bgr udveksling af oplysninger
mellem de kompetente myndigheder i medlemsstaterne ske elektronisk.

Ved fast rutefart mellem havne i en eller flere medlemsstater bgr indberetningspligten
for den enkelte sejlads kunne fraviges, hvis de pageeldende selskaber har etableret
interne procedurer, som til medlemsstaternes tilfredshed sikrer, at de i direktivet
kreevede oplysninger straks kan sendes til de kompetente myndigheder.

Hvis en medlemsstat finder, at der som fglge af, at vejrforholdene og havets tilstand er
useedvanligt ugunstige, er alvorlig fare for miljget, udseettes afsejlingen for lastskibe
med farligt eller forurenende gods, til situationen igen er blevet normal.
Medlemsstaten skal i sin vurdering anse sadanne forhold for herskende, nar der i det
pageeldende omrade er en vindstyrke pa mindst 10 pa Beaufort-skalen og havet er i en
tilsvarende tilstand.
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(12)

(13)

(14)

(15)

(16)

(17)

(18)

(19)

Nogle skibe frembyder pa grund af deres adfeerd eller tilstand en potentiel fare for
skibsfarten og miljget. Medlemsstaterne bgr overvage sadanne skibe seerlig ngie,
treeffe de forngdne forholdsregler - i overensstemmelse med international ret - for at
undga, at faren bliver stgrre, og videresende deres oplysninger om sadanne skibe til de
@vrige bergrte medlemsstater.

Medlemsstaterne ma sikre sig mod de farer, som nogle situationer pa havet, udslip af
forurenende stoffer pa havoverfladen eller drivgods frembyder for skibsfarten,
lokalbefolkningen og miljget. Med henblik herpa skal skibsfgrere indberette sddanne
begivenheder til kystmyndighederne og give alle foreliggende oplysninger.

| tilfeelde af heendelser og ulykker pa havet vil et uforbeholdent samarbejde mellem de
bergrte parter medvirke vaesentligt til, at de kompetente myndigheders indsats bliver
effektiv.

Mangel pa ngdhavne kan have alvorlige konsekvenser ved en sgulykke. Derfor bar
medlemsstaterne opstille sddanne planer, at de kan modtage skibe i ngd pa bedst
mulige vilkar, hvis situationen kraever det.

Om direktivet bliver effektivt forudseetter, at medlemsstaterne ngje kontrollerer det
gennemfarelse. Hertil skal medlemsstaterne ved passende kontrolforanstaltninger
forvisse sig om, at de kommunikationsveje, der etableres i medfar af direktivet,
fungerer tilfredsstillende. Der skal ligeledes veere mulighed for praeventive sanktioner,
saledes at de bergrte parter tilskyndes til at opfylde deres pligt til indberetning og til at
medfare bestemt udstyr i henhold til direktivet.

Det er ngdvendigt at opstille rammer for samarbejdet mellem medlemsstaterne og
Kommissionen, saledes at overvagnings-, kontrol- og informationssystemet for
skibsfarten kan forbedres gennem opbygning af velegnede
kommunikationsforbindelser mellem medlemsstaternes myndigheder og havne.
Desuden skal identifikations- og overvagningssystemet udbygges i de havomrader i
Feellesskabet, hvor deekningen er utilstreekkelig. Endvidere bgr der oprettes
informationsforvaltningscentre i Feellesskabets kystregioner, saledes at det bliver
lettere at udveksle og have feelles adgang til data, der er relevante for overvagning af
trafikken og gennemfgrelse af direktivet. Det europaeiske sgfartssikkerhedsagentur, der
oprettes ved forordning nr. .../.../EF, kommer til at medvirke til virkeliggerelse af
disse mal.

Det er pakreevet, at Kommissionen bistas af et udvalg bestaende af repraesentanter for
medlemsstaterne ved gennemfgrelsen af dette direktiv. Da de foranstaltninger, der er
ngdvendige for at gennemfgre direktivet, er generelle foranstaltninger som omhandlet

i artikel 2 i Radets afggrelse af 28. juni 1999 om fastseettelse af de neermere vilkar for
udgvelsen af de gennemfgrelsesbefgjelser, der tillaegges Kommissidomm de
vedtages efter forskriftsproceduren i artikel 5 i samme afgarelse.

Nogle af bestemmelserne i dette direktiv kan aendres ved farnaevnte procedure pa
baggrund af udviklingen i internationale instrumenter og erfaringerne med
gennemfgrelsen af direktivet.

EFT L 184 af 17.7.1999, s. 23.
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(20) Der er i dette direktiv tale om en betydelig skeerpelse, udvidelse og endring af
bestemmelserne i direktiv 93/75/EQF. Derfor bor direktiv 93/75/EQF ophaeves.

(21) Med udgangspunkt i neerhedsprincippet er et direktiv fra Europa-Parlamentet og Radet
et velegnet juridisk instrument, da det opstiller rammer, som sikrer, at
medlemsstaterne indfagrer de i dette direktiv kreevede forpligtelser og procedurer og
anvender dem ensartet, mens de enkelte medlemsstater selv kan bestemme, i hvilken

form det skal finde sted -

UDSTEDT FOLGENDE DIREKTIV:

Artikel 1
Formal

Dette direktiv har til formal at oprette et overvagnings-, kontrol- og informationssystem for
skibsfarten i Feellesskabet med henblik pa at gere skibsfarten mere sikker og effektiv og

forebygge forurening fra skibe.
Artikel 2
Anvendelsesomrade
Dette direktiv geelder for skibe med en bruttotonnage pa 300 og derover, undtagen

a)  krigsskibe, sgmiliteere hjeelpeskibe og andre skibe, som ejes eller drives af en
medlemsstat, og som kun anvendes i officiel og ikke-kommerciel tieneste

b) fiskeskibe med en leengde pa mindre end 45 m og fritidsfartajer

c) storesrum og udstyr til brug om bord pa skibe.

Artikel 3
Definitioner
| dette direktiv forstas ved
a) "operatar" et skibs reder eller den, der forestar dets drift
b) "agent" en person, der er bemyndiget til at udlevere oplysninger pa vegne af et skibs
operatar
C) "afskiber" enhver person, der indgar en kontrakt med en transportvirksomhed om
sgtransport af gods, eller i hvis navn eller pa hvis vegne der indgas en sadan kontrakt
d) "rederi" rederi som defineret i kapitel IX, regel 1, punkt 2, i SOLAS-konventionen
e) "skib" ethvert sggaende fartgj
f) "farligt gods"

28



9)

h)

gods, der er opfart i IMDG-koden
flydende farlige stoffer, der er opfart i kapitel 17 i IBC-koden
flydende gas, der er opfart i kapitel 19 i IGC-koden

faste stoffer, der er opfart i tillaeg B til BC-koden

ogsa gods, for hvis transport der er fastsat hensigtsmaessige forhandsbetingelser i
overensstemmelse med punkt 1.1.3 i IBC-koden eller punkt 1.1.6 i IGC-koden, er
omfattet

"forurenende gods"

olie som defineret i MARPOL-konventionen, bilag 1
skadelige veesker som defineret i MARPOL-konventionen, bilag 2

skadelige stoffer som defineret i MARPOL-konventionen, bilag 3

"transportenhed” et kgretgj til godstransport ad vej, en jernbanegodsvogn, en
container, en tankbil, en jernbanetankvogn eller en flytbar tank

"relevante internationale instrumenter"

MARPOL: den internationale konvention af 1973 om forebyggelse af
forurening fra skibe, samt 1978-protokollen hertil

SOLAS: den internationale konvention af 1974 om sikkerhed for menneskeliv
pa s@en, inklusive protokoller og senere aendringer

international konvention af 1969 om skibsmaleregler

international konvention af 1969 om indgriben pa det abne hav i tilfeelde af
olieforureningsulykker og protokol af 1973 vedrgrende indgriben pa det abne
hav ved forurening af havet med andre stoffer end olie

ISM-koden: den internationale kode for sikker drift af skibe
IMDG-koden: den internationale kode for sgtransport af farligt gods

IBC-koden: IMO's internationale kode for bygning og udrustning af skibe til
transport af farlige kemiske produkter i bulk

IGC-koden: IMO's internationale kode for bygning og udrustning af skibe til
transport af flydende gas i bulk

BC-koden: IMO's kode for sikker transport af tgrlast i bulk

INF-koden: IMO's kode for sikker transport af bestralet nukleart breendsel,
plutonium og hgjradioaktivt affald i beholdere om bord i skibe

IMO-resolution A.851 (20): Den Internationale Sgfartsorganisations resolution
A.851 (20) med titlen: "General Principles for Ship Reporting Systems and
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Ship Reporting Requirements, including Guidelines for Reporting Incidents
involving Dangerous Goods, Harmful Substances and/or Marine Pollutants”

saledes som de er udformet ved direktivets vedtagelse

)] "adresse” navn og kommunikationsforbindelse, hvormed der om ngdvendigt kan
etableres kontakt med operatgr, agent, havnemyndighed, kompetent myndighed eller
enhver anden bemyndiget person eller organisation, der er i besiddelse af detaljerede
oplysninger om skibets last

k) "kompetent myndighed" en myndighed eller organisation, som af medlemsstaten er
bemyndiget til at modtage og videregive oplysninger, der er indberettet i medfgr af
dette direktiv

) "havnemyndighed” den kompetente havnemyndighed, som af medlemsstaten er
bemyndiget til at modtage og videregive oplysninger, der er indberettet i medfgr af
dette direktiv

m) "kystcentral' en sgtrafiktjeneste, et anleeg pa land med ansvar for et obligatorisk
IMO-godkendt indberetningssystem eller en organisation, der er ansvarlig for at
koordinere eftersggnings- og redningsopgaver og forureningsbekaempelse pa sgen,
udpeget af medlemsstaterne i medfer af dette direktiv.

AFESNIT | — | NDBERETNING FRA SKIBE OG OVERVAGNING AF SKIBE | EUROP/EISKE FARVANDE
Artikel 4

Indberetning inden anlgb af en feellesskabshavn

Medlemsstaterne traeffer de foranstaltninger, der er nadvendige for, at alle skibe pa vej mod
en havn i Feellesskabet, giver havnemyndigheden meddelelse om deres ankomst

a) mindst 48 timer inden ankomsten, hvis ankomsthavnen er kendt

b) sa snart ankomsthavnen er kendt, hvis denne oplysning foreligger mindre end
48 timer inden ankomsten

c) senest nar skibet afgar fra den foregdende havn, hvis rejsen varer mindre end
48 timer.

Artikel 5
Deltagelse i obligatoriske indberetningssystemer

1. Skibe, der sejler ind i et omrade, som daekkes af en kystcentral med et obligatorisk
IMO-godkendt indberetningssystem, skal delatage i systemet efter geeldende regler og
procedurer.

2. Skibene skal mindst indgive de oplysninger, der er omhandlet i bilag I, punkt 1, uden
at dette hindrer, at medlemsstaten kan kreeve supplerende oplysninger i overensstemmelse
med IMO-resolution A.851 (20).
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1.

Artikel 6

Afvikling af sejladsen i omrader, der er staerkt trafikerede, eller hvor sejlads er farlig

Skibe, der sejler ind i et omrade, som deekkes af en sgtrafiktjeneste eller et IMO-
godkendt trafikafviklingssystem under en medlemsstats ansvar, skal benytte de
eksisterende tjenester efter geeldende regler og procedurer og overholde de
bestemmelser, der gaelder for omradet, og falge eventuelle pabud. For skibe, der
sejler under et tredjelands flag, er deltagelse i en sgtrafiktjeneste kun obligatorisk i
havomrader inden for den pageeldende medlemsstats sgterritorium.

Medlemsstaterne paser, at de sgtrafiktjenester og trafikafviklingssystemer, de har
ansvaret for, rader over behgrigt uddannet personale i tilstraekkeligt antal og egnet
kommunikations- og skibsovervagningsudstyr, og at de drives i overensstemmelse
med relevante IMO-retningslinjer.

Artikel 7
Automatiske identifikationssystemer

Skibe, der anlgber en feellesskabshavn, skal inden for de i bilag II, punkt I, anfarte
frister veere udstyret med et automatisk identifikationssystem, som opfylder de af
IMO opstillede preaestationskrav, og som kan sende de i bilag I, punkt 2, anfarte
oplysninger.

Medlemsstaterne skal veere i besiddelse af udstyr og anlaeg pa land, som er egnet til
at modtage og bearbejde de i stk. 1 omhandlede oplysninger, saledes at tidsfristerne i
bilag II-1 overholdes.

Artikel 8
Registrering af rejsedata (VDR-systemer)

Skibe, der anlgber en havn i Feellesskabet, skal have udstyr til registrering af rejsedata
(voyage data recorder) som anfgrt i bilag II-2. Eventuelle undtagelser for ro-ro-feerger og
hgjhastighedsfartajer i medfer af artikel 4, stk. 1, litra d, i direktiv 1999/3%tttfalder

med vedtagelsen af dette direktiv.

Med VDR-udstyret skal det veere muligt at opbevare oplysninger om skibets position,
bevaegelse, fysiske tilstand, styring og kontrol pa sikker og genfindelig made og at stille dem
til radighed for medlemsstater, der deltager i undersggelse af en sgulykke.

AFSNIT Il — | NDBERETNING AF FARLIGT OG FORURENENDE GODS OM BORD

Artikel 9
Afskiberens forpligtelser

Skibe ma ikke i en havn i en medlemsstat tiloyde at transportere eller laste farligt eller
forurenende gods, medmindre der er afgivet en erkleering til skibsfareren eller operatgren med

8

EFTL 138 af 1.6.1999, s.1.
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den ngjagtige tekniske betegnelse pa det farlige eller forurenende gods, et eventuelt FN-
nummer, fareklasse, maengde og, hvis der er tale om andre transportenheder end tanke, deres
identifikationsnumre.

Det er afskiberens ansvar at afgive den i dette direktiv kreevede erkleering til skibsfgreren eller
til operatgren og at sikre, at den forsendelse, der gnskes transporteret, er identisk med den, der
er omfattet af erkleeringen i overensstemmelse med bestemmelserne ovenfor.

Artikel 10
Anmeldelse fra skibe, der transporterer farligt eller forurenende gods

1. Operatgren, agenten eller fgreren af et skib, der forlader en havn i en medlemsstat
med farligt eller forurenende gods, anmelder senest ved skibets afgang alle de
oplysninger, der kraeves ifglge listen i bilag Ill, til den kompetente myndighed i den
pageeldende medlemsstat.

2. Operatgren, agenten eller fareren af et skib, der kommer fra en havn uden for
Feellesskabet med farligt eller forurenende gods og er pa vej til en havn i
Feellesskabet eller en ankerplads inden for en medlemsstats sgterritorium, skal
anmelde alle de oplysninger, der kreeves ifglge listen i bilag Ill, til den kompetente
myndighed i den medlemsstat, hvor den fgrste bestemmelseshavn eller ankerplads er
beliggende, senest ved afgang fra lastehavnen eller, hvis denne oplysning ikke
foreligger ved afgangen, sa snart bestemmelseshavnen er kendt.

3. Medlemsstaterne kan fastleegge en procedure, hvorved det tillades operatgren,
agenten eller fgreren af et skib som omhandlet i de foregaende stykker at indgive de
oplysninger, der kreeves ifglge listen i bilag Ill, til havnemyndighederne i
lastehavnen eller bestemmelseshavnen i Feellesskabet.

Proceduren skal sikre, at den kompetente myndighed har adgang til oplysningerne
nar som helst, det er pakraevet. Med henblik herpa opbevarer havnemyndigheden
oplysningerne i sa langt et tidsrum, at de kan benyttes i tilfaelde af en haendelse eller
ulykke pa havet. Havnemyndigheden treeffer sadanne foranstaltninger, at

oplysningerne straks kan gives til den kompetente myndighed pa& dennes forlangende
ad elektronisk vej dggnet rundt.

4. Skibets operatgr, agent eller fgrer skal indgive de oplysninger om lasten, som er
opregnet i punkt 5 i bilag Ill, til havnemyndigheden eller den kompetente myndighed
ad elektronisk vej. Benyttes der EDI-meddelelser til at fremsende oplysningerne, skal
EDIFACT-meddelelsesformaterne i bilag IV benyttes.

5. Skibe med farligt eller forurenende gods om bord, som sejler ind i en medlemsstats
seterritorium eller eksklusive gkonomiske zone, men hverken er pa ve;j til eller fra en
havn i Feellesskabet, anmelder til de kystcentraler, der har et obligatorisk
indberetningssystem, jf. artikel 5, maengden af det farlige gods og dets IMO-klasse.
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Artikel 11
Elektronisk dataudveksling mellem medlemsstaterne

Medlemsstaterne sikrer i samarbejde, at de nationale systemer til forvaltning af oplysningerne
i bilag 11, forbindes indbyrdes og kan arbejde sammen.

De kommunikationssystemer, der etableres med henblik pa foregaende afsnit, skal opfylde
folgende kriterier:

—  Dataudvekslingen skal ske elektronisk og pa en saddan made, at der kan
modtages og behandles meddelelser som omhandlet i artikel 10.

- Der skal kunne sendes oplysninger dggnet rundt.

- En medlemsstat skal straks kunne sende oplysninger om et skib og dets farlige
eller forurenende last til en anden medlemsstat pa dennes forlangende.

Artikel 12
Undtagelser

1. Medlemsstaterne kan undtage skibe i national rutefart mellem havne pa deres eget
omrade, fra bestemmelserne i artikel 10, hvis begge falgende betingelser er opfyldt:

- Det pagaeldende rederi farer en liste over de pageeldende skibe og sender den til
den pageeldende kompetente myndighed.

- For hver enkelt rejse stilles de i bilag Il opregnede oplysninger til radighed for
den kompetente myndighed pa dennes forlangende. Rederiet skal oprette et
sadant internt system, at det dggnet rundt kan sende de naevnte oplysninger til
den kompetente myndighed i elektronisk form, jf. artikel 10, stk. 2, straks efter
at have modtaget anmodning herom.

2. Medlemsstaterne kontrollerer regelmaessigt, at betingelserne i stk. 1 er opfyldt. Hvis
blot én af betingelserne ikke laengere er opfyldt, inddrager medlemsstaten rederiets
undtagelse med gjeblikkelig virkning.

3. Medlemsstaterne sender Kommissionen listen over rederier og skibe, der er omfattet
af undtagelsen i denne artikel, samt alle ajourfaringer af listen.

4, Nar to eller flere medlemsstater bergres af en international rute, der drives af ét
rederi, kan de i samarbejde indramme rederiet undtagelse efter bestemmelserne i
denne artikel.

AFSNIT Il - O VERVAGNING AF FARLIGE SKIBE OG INDGREB | TILFALDE AF HAENDELSER OG
ULYKKER TIL S@S

Artikel 13
Skibe, der kan veere til fare for skibsfarten

1. Skibe, der opfylder nedenstaende kriterier, anses som skibe, der kan veere til fare for
skibsfarten eller miljget:
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—  skibe, der har veeret ude for en ulykke eller haendelse som omhandlet i
artikel 14

—  skibe, der har forsgmt en indberetningspligt, som er palagt ved dette direktiv

—  skibe, der har overtradt reglerne i de trafikafviklingssystemer eller
skibstrafiktjenester, som en medlemsstat har ansvaret for

—  skibe, om hvilke der er beviser for eller steerk mistanke om forseetligt udslip af
kulbrinter eller andre ovetraedelser af Marpol-konventionen i farvande under en
medlemsstats jurisdiktion

—  skibe, som har anlgbsforbud i Feellesskabets havne, eller om hvilke der er givet
underretning af en medlemsstat i overensstemmelse med bilag I, punkt 1, i
direktiv 95/21/EF.

Kystcentraler, der er i besiddelse af relevante oplysninger om de skibe, der er
omhandlet i stk. 1, videresender dem til kystcentralerne i de gvrige medlemsstater
langs skibets formodede rute.

Uden at bestemmelserne i artikel 15 indskreenkes, treeffer medlemsstaterne i
overensstemmelse med international ret sddanne forholdsregler mod skibe som
omhandlet i stk. 1, som de har identificeret, eller som de har modtaget underretning
om af andre medlemsstater, at enhver fare for sikkerheden til sgs og havmiljget
forebygges eller mindskes. Medlemsstaterne foretager under iagttagelse af
bestemmelserne i direktiv 95/21/EF sadan kontrol eller indgreb, som de skenner
pakreevet for at konstatere eventuelle overtreedelser af bestemmelserne i dette
direktiv eller regler i geeldende internationale konventioner. De giver den
medlemsstat, der har sendt dem oplysninger i medfgr af stk. 2, meddelelse om
eventuelle resultater heraf.

Artikel 14
Indberetning af haendelser og ulykker til sgs

For at forebygge eller mindske stgrre farer for sikkerheden til sgs, personers
sikkerhed og miljget har fgreren af et skib, der er under sejlads i en medlemsstats
sgterritorium, dens eksklusive gkonomiske zone eller det abne hav ud for dens kyst,
pligt til straks at indberette fglgende til den geografisk kompetente kystcentral:

- Heendelser og ulykker, der forringer skibets sikkerhed, f.eks. Kkollision,
grundstgdning, havari, driftsstop, vandfyldning, forskydning af ladningen,
skader pé skrog og konstruktionssvigt.

- Heendelser og ulykker, der kan reducere sejladsens sikkerhed, f.eks. svigt, der
kan pavirke skibets mangvrerings- eller navigationsevne, og fejl, der griber ind
i fremdrivningsmaskineri eller styreapparat, elproduktionsanleeg eller
navigations- eller kommunikationsudstyr.

- Situationer, der kan fgre til forurening af en medlemsstats havomrader eller
kyst, f.eks. udslip eller risiko for udslip af forurenende stoffer i havet, og
iagttagelse af forurenende udslip pa havoverfladen eller drivgods pa havet.
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2. Indberetninger i medfgr af stk. 1 skal mindst indeholde skibets identitet, dets
position, dets lastehavn, dets bestemmelseshavn, en eventuel adresse, hvorfra der kan
fremskaffes oplysninger om ladningen, antallet af ombordveerende, nasermere
oplysninger om haendelsen og andre relevante oplysninger som omhandlet i IMO-
resolution A.851 (20).

Artikel 15
Foranstaltninger i tilfeelde af usaedvanligt ugunstige vejrforhold

Hvis en medlemsstat finder, at der som falge af, at vejrforholdene og havets tilstand er
usaedvanligt ugunstige, er alvorlig fare for forurening af dens hav- eller kystomrader eller en
anden medlemsstats hav- eller kystomrader, skal den ved hjeelp af de forngdne administrative
foranstaltninger forbyde skibe, der kan veere arsag til en sadan fare, at afsejle fra havne i det
pageeldende omrade.

Afsejlingsforbuddet ophaeves, nar det er fastslaet, at skibet kan forlade havnen uden at veere
arsag til en fare som omhandlet i stk. 1.

Artikel 16
Foranstaltninger i tilfeelde af haendelser og ulykker til sgs

1. | tilfeelde af haendelser eller ulykker til sgs som omhandlet i artikel 14 sgrger
medlemsstaterne ved hjeelp af hensigtsmaessige foranstaltninger i overensstemmelse
med international ret for sejladssikkerheden, personers sikkerhed og beskyttelse af
havmiljget.

Bilag V indeholder en ikke udtgmmende liste over foranstaltninger, som
medlemsstaterne kan treeffe i medfgr af denne artikel.

2. Operataren, skibets farer og ejeren af ladningen har pligt til pA de nationale
kompetente myndigheders anmodning at samarbejde uindskraenket med dem om at
mindske faglgerne af en haendelse eller en ulykke til sgs.

3. Fareren af et skib, der er omfattet af bestemmelserne i Den Internationale Kode for
Sikker Skibsdrift (ISM koden), underretter rederiet om alle haendelser og ulykker til
s@s. Sa snart rederiet er underrettet om en sadan situation, saetter det sig i forbindelse
med den kompetente kystcentral og stiller sig til radighed herfor.

Artikel 17
Ngdhavn

Medlemsstaterne treeffer sddanne bestemmelser, som er ngdvendige for at sikre, at der pa
deres omrade er havne til radighed til at modtage skibe i ngd. De udarbejder efter hgring af de
berarte parter detaljerede planer over hver af de pagaeldende havne med angivelse af omradets
kendetegn, installationer til radighed, operationelle og miljgmaessige begreensninger og
procedurer, der skal fglges ved eventuelt anlgb af skibe i nad.

Planerne for modtagelse af skibe i nad udleveres pa forlangende. Medlemsstaterne underretter
Kommissionen om, hvilke foranstaltninger de har truffet i medfar af foregaende afsnit.
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Artikel 18
Information af de bergrte parter

Den kompetente kystmyndighed i en medlemsstat giver via radio underretning til alle
bergrte sektorer om alle haendelser, der er indberettet i medfer af artikel 14, stk. 1, og
om tilstedeveerelse af skibe, der er til fare for skibsfarten.

De kompetente myndigheder, der er i besiddelse af oplysninger, der er givet i medfar
af artikel 10 og 14, treeffer sddanne foranstaltninger, at de nar som helst kan
videregive disse oplysninger, hvis den kompetente myndighed i en anden
medlemsstat anmoder herom af sikkerhedshensyn.

En medlemsstat, hvis kompetente myndigheder i medfer af dette direktiv eller ad
anden vej har faet oplysning om kendsgerninger, der indebzerer eller gger risikoen
for, at nogle af en anden medlemsstats hav- og kystomrader kommer i fare, traeffer de
forngdne foranstaltninger til hurtigst muligt at underrette alle interesserede stater
herom og radfare sig med dem om, hvad der skal foretages. Medlemsstaterne
samarbejder om en eventuel feelles indsats.

Alle medlemsstaterne treeffer de foranstaltninger, der er ngdvendige for, at de
indberetninger, som skibene skal sende dem i medfer af artikel 14, udnyttes til fulde.

AFSNIT IV - L EDSAGEFORANSTALTNINGER

Artikel 19

Udpegning af kompetente organisationer og offentligggrelse af listen over dem

Hver medlemsstat udpeger de kompetente myndigheder, de havnemyndigheder og de
kystcentraler, som de i dette direktiv omhandlede meddelelser skal sendes til.

Medlemsstaterne sgrger for, at sgfartssektoren, bla. ved hjeelp af nautiske
publikationer, informeres fyldestggrende om de i stk. 1 naevnte myndigheder og
centraler, herunder deres geografiske ansvarsomrade, og om de procedurer, der
geelder for indberetning af de oplysninger, der kraeves i direktivet, og holder disse
informationer ajour.

Medlemsstaterne giver Kommissionen en liste over de organisationer, der er udpeget
i medfar af stk. 1, og senere ajourfgringer.
Artikel 20
Samarbejde mellem medlemsstaterne og Kommissionen

Medlemsstaterne og Kommissionen samarbejder om fglgende mal:

at udnytte de oplysninger, der indberettes i medfer af dette direktiv, optimalt,
herunder at udbygge teleforbindelserne  mellem  kystcentralerne og
havnemyndighederne med henblik pa at udveksle data om skibenes beveegelser og
forventede ankomsttidspunkter i havnene og om deres ladning
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b)

at udbygge og effektivisere teleforbindelserne mellem medlemsstaternes
kystcentraler med henblik pa at forbedre kendskabet til trafikken og overvagningen
af skibe, der passerer langs de europeeiske kyster, og at harmonisere og sa vidt muligt
reducere de indberetninger, der kraeves af skibene undervejs

at udvide deekningsomradet for det europeeiske overvagnings-, kontrol- og
informationssystem for skibsfarten med henblik pa bedre identifikation og

overvagning af skibe under sejlads i europaeiske farvande. Hertil samarbejder
medlemsstaterne  og  Kommissionen om at  oprette  obligatoriske

indberetningssystemer, obligatoriske skibstrafiktienester o0g hensigtsmaessige
trafikafviklingssystemer, som forelsegges til godkendelse i IMO.

Det Europeeiske Sgfartssikkerhedsagentur, oprettet ved forordning nr. .../2000 (EF),
medvirker til opfyldelse af fglgende mal:

— at lette samarbejdet mellem medlemsstaterne og Kommissionen om
virkeliggerelse af malene i stk. 1

- at fremme samarbejdet mellem kyststaterne i de bergrte kystomrader inden for
de sagsomrader, der er omfattet af dette direktiv

- at informere sgfartssektoren bedre om de krav og procedurer, der er indeholdt i
dette direktiv

- at opstille en liste over de kompetente organisationer, der er udpeget i medfar
af artikel 19, relevante oplysninger om rederier, der har opnaet undtagelse i
medfar af artikel 12, skibe, der kan veere til fare for skibsfarten som omhandlet
i artikel 13, og alle gvrige oplysninger, der er relevante for gennemfgrelsen af
dette direktiv, og stille dem til radighed for de interesserede parter

- at udvikle og drive de informationssystemer, der er ngdvendige for at
virkeligggre malene i de foregaende led

- at oprette regionale centre for forvaltning af information, der er indhentet og
benyttet i medfar af dette direktiv, bl.a. med henblik p& at opna optimale
trafikforhold i omrader, der er steerkt trafikerede, eller hvor sejlads er farlig.

Artikel 21
Hemmeligholdelse af oplysninger

Medlemsstaterne sgrger for, at de oplysninger, de kommer i besiddelse af i medfgr af dette
direktiv, behandles fortroligt og kun benyttes til at sikre skibsfarten og forebygge forurening

fra skibe.
Artikel 22
Kontrol med direktivets gennemfgrelse og sanktioner
1. Medlemsstaterne kontrollerer via regelmaessig kontrol og uvarslet kontrol, at de

telesystemer, der er oprettet i medfgr af dette direktiv, fungerer, iseer at de kan
opfylde kravet om modtagelse og omgaende videresendelse af oplysninger, der er
indberettet i medfar af artikel 10 og 12, dggnet rundt.
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2.

Medlemsstaterne fastseetter i deres nationale lovgivning gkonomiske sanktioner over
for operatgrer, agenter, afskibere, ejere af ladninger og skibsfagrere, der overtraeder
bestemmelserne i dette direktiv.

De sanktioner, der er omhandlet i fgrste afsnit, skal veere sa hgije, at de afholder
vedkommende person fra at bega en overtreedelse eller fortsaette sin overtraedelse.

Uden at de gvrige foranstaltninger, som er ngdvendige for gennemfgrelse af
direktivet, indskreenkes, skal de gkonomiske sanktioner, som medlemsstaterne
indfgrer, bla. finde anvendelse ved fglgende overtreedelser af direktivets
bestemmelser:

— manglende meddelelse inden anlgb af en havn som omhandlet i artikel 4

- manglende deltagelse i et obligatorisk indberetningssystem som omhandlet i
artikel 5

— overtreedelse af reglerne i et trafikafviklingssystem eller manglende
overholdelse af pabud fra en sgtrafiktjeneste, der er udpeget af en medlemsstat,
som omhandlet i artikel 6

— manglende eller defekt automatisk identifikationssystem eller VDR-system
som omhandlet i artikel 7 og 8

- manglende eller ukorrekt erkleering fra afskiberen som omhandlet i artikel 9
—  overtreedelse af anmeldelsespligten i artikel 10 og 12

— manglende indberetning af haendelse, ulykke eller situation som omhandlet i
artikel 14

- afsejling fra en havn i strid med artikel 15

- manglende samarbejde med de nationale myndigheder om at mindske fglgerne
af en sgulykke som omhandlet i artikel 16.

Medlemsstaterne underretter straks flagstaten og andre bergrte stater om
foranstaltninger, der er truffet mod skibe, der ikke sejler under dens flag, i medfer af
artikel 13, artikel 16 og stk. 2 i denne artikel.

Nar en medlemsstat i tilfeelde af en haendelse eller en ulykke til sgs som omhandlet i
artikel 16 konstaterer, at rederiet ikke kan fa og holde kontakt med skibet eller de
bergrte operationelle myndigheder, underretter den den stat, der har udstedt ISM-
certifikatet eller i hvis navn det er udstedt.

| tilfeelde af en sa alvorlig mangel, at der er pavist betydelig uoverensstemmelse i,
hvordan rederiets sikkerhedsstyringssystem fungerer, inddrager den medlemsstat, der
har udstedt skibets overensstemmelsesdokument eller certifikat for sikker skibsdrift,
omgaende rederiets ISM-certifikat.
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AFSLUTTENDE BESTEMMELSER
Artikel 23
Fremgangsmade ved aendring
Fremgangsmaden i artikel 24 anvendes med henblik pa

- at indfgre sendringer af de internationale instrumenter, der er omhandlet i
artikel 2, litra i, i dette direktiv

- at eendre de i bilagene beskrevne forpligtelser og procedurer pa baggrund af
erfaringerne med direktivet.

Artikel 24
Forskriftsudvalg
1. Kommissionen bistas af et udvalg, som bestar af repraesentanter for medlemsstaterne
med en repraesentant for Kommissionen som formand.
2. Nar der henvises til dette stykke, geelder forskriftsproceduren i artikel 5 i afgarelse
1999/468/EF under overholdelse af bestemmelserne i artikel 8 i samme afggarelse.
3. Det tidsrum, der naevnes i artikel 5, stk. 6, i beslutning 1999/468/EF, er fastsat til tre
maneder.
Artikel 25

Medlemsstaterne seetter de ngdvendige love og administrative bestemmelser i kraft for at
efterkomme dette direktiv inden den 1. juli 2002. De underretter straks Kommissionen herom.

Disse love og bestemmelser skal ved vedtagelsen indeholde en henvisning til dette direktiv
eller skal ved offentliggerelsen ledsages af en sadan henvisning. De nzermere regler for
henvisningen fastsaettes af medlemsstaterne.

Artikel 26

Direktiv 93/75/EF ophaeves to ar efter vedtagelsen af dette direktiv.

Artikel 27

Dette direktiv traeder i kraft pa tyvendedagen efter offentliggarelsen af i De Europeeiske
Feellesskabers Tidende.

Artikel 28

Dette direktiv er rettet til medlemsstaterne.

39



Udfeerdiget i Bruxelles, dep..]

Pa Europa-Parlamentets vegne Pa Radets vegne
formand formand

[..] [..]
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BILAG |
Oplysninger, der indberettes i medfar af afsnit |
1. Oplysninger omhandlet i artikel 5

— A - Identifikation af skibet (navn, kaldesignal, IMO-identifikationsnummer
eller MMSI-nummer)

- C eller D : Position
- G — Lastehavn
- | - Bestemmelseshavn og forventet ankomsttidspunkt
- P — Ladning samt meengde og IMO-klasse for eventuelt farligt gods
— W - Samlet antal ombordvaerende personer
— X - Andre oplysninger :
—  Adresse for oplysninger om ladningen

- Bunkeroliens art og meengde, for skibe med mere end 5000 ton
bunkerolie om bord

2. Oplysninger omhandlet i artikel 7

- Identifikation af skibet (navn, kaldesignal, IMO-identifikationsnummer eller
MMSI-nummer)

- Skibets type

- Position, kurs, hastighed og driftskonditioner

—  Afgangshavn, bestemmelseshavn og forventet ankomsttidspunkt
- Farligt gods om bord: ja / nej

- | bekreeftende fald, adresse for oplysninger om ladningen

3. Ved andringer i de oplysninger, der er indberettet i medfgr af dette bilag, underretter
skibets farer straks de pagaeldende kystmyndigheder herom.
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BILAG I
Forskrifter for udstyr om bord
| - Automatiske identifikationssystemer (AIS)
1. Skibe, der er bygget den 1. juli 2002 eller senere

Passagerskibe uanset stgrrelse og alle skibe med en bruttotonnage pa 300 og derover, som er
bygget den 1. juli 2002 eller senere, og som anlgber en havn i Feellesskabet, er omfattet af
bestemmelserne i artikel 7.

2. Skibe, der er bygget inden den 1. juli 2002

Skibe, der er bygget inden den 1. juli 2002 og anlgber en havn i Feellesskabet, skal opfylde
bestemmelserne i artikel 7 inden for fglgende tidsfrister:

- passagerskibe: senest den 1. juli 2003

—  tankskibe: senest ved farste inspektion af sikkerhedsudstyret efter den 1. juli
2003

- andre skibe end passagerskibe og tankskibe, som har en bruttotonnage pa
50000 og derover: senest den 1. juli 2004

- andre skibe end passagerskibe og tankskibe, som har en bruttotonnage pa
10000 og derover, men under 50000: senest den 1. juli 2005

- andre skibe end passagerskibe og tankskibe, som har en bruttotonnage pa 3000
og derover, men under 10000: senest den 1. juli 2006

- andre skibe end passagerskibe og tankskibe, som har en bruttotonnage pa 300
og derover, men under 3000: senest den 1. juli 2007.

Il — Reqistrering af rejsedata ("black box")

Skibe, der tilhgrer nedenstaende kategorier, skal have udstyr til registrering af rejsedata (black
box), som opfylder funktionskravene i IMO-resolution A.861 (20) og prgvningskravene i
standard nr. 61996 fra Den Internationale Elektrotekniske Komité (IEC), nar de anlgber en
havn i Feellesskabet:

- passagerskibe, der er bygget den 1. juli 2002 eller senere: senest ved direktivets
ikrafttreeden

- andre skibe end passagerskibe, som har en bruttotonnage pa 3000 og derover,
og som er bygget den 1. juli 2002 eller senere: senest ved direktivets
ikrafttreeden

- passagerskibe, der er bygget inden den 1. juli 2002: senest den 1. juli 2004

- lastskibe med en bruttotonnage pa 20000 og derover: senest den 1. januar 2007
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lastskibe med en bruttotonnage mellem 3000 og 20000: senest den 1. januar
2008.
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BILAG Il
Oplysninger, der anmeldes i medfar af artikel 10
1 Identifikation af skibet (navn, kaldesignal og eventuelt IMO-
identifikationsnummer).
2 Bestemmelseshavn.

3 Afgangstidpunkt for skibe, der forlader en havn i en medlemsstat (artikel 10,
stk. 1).

4 Forventet tidspunkt for ankomst til bestemmelseshavnen eller lodsstationen alt
efter den kompetente myndigheds krav og forventet tidpunkt for afsejling fra denne
havn (artikel 10, stk. 2).

5 Ngjagtig teknisk betegnelse pa det farlige eller forurenende gods, eventuelle
FN-numre, IMO-fareklasser i henhold til IMDG-koden, IBC-koden og IGC-koden,
skibets kategori ifglge INF-koden, godsets maengde og placering i skibet samt, hvis
der er tale om andre transportenheder end tanke, deres identifikationsnumre.

6 Bekreeftelse af, at der om bord findes en liste, et manifest eller en
stuvningsplan med ngje beskrivelse af det farlige eller forurenende gods og dets
placering.

7 Adresse, hvor der kan indhentes detaljerede oplysninger om ladningen.
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BILAG IV
Elektroniske EDIFACT-meddelelser

De i artikel 10, stk. 4, omhandlede EDIFACT-meddelelser er falgende:

MOTREQ ("Vessel Data Request"): sendes, nar der bade kraeves oplysninger
om et bestemt skib og farligt eller forurenende gods om bord

APERAK ("Application Acknowledgement”): viser, at dataene om det
pageeldende skib foreligger og bliver fremsendt, eller ikke foreligger

VESDEP ("Vessel Movement Data"): detaljerede oplysninger om det
pageeldende skibs rejse

IFTDGN ("Hazardous Cargo Data"): detaljerede oplysninger om den farlige
eller forurenende ladnings art

BAPLIE ("Bayplan®): detaljerede oplysninger om godsets placering om bord
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BILAG V

Foranstaltninger, som medlemsstaterne kan traeffe af hensyn til sejladssikkerheden eller
beskyttelse af miljget
(ifglge artikel 16, stk. 1)

Den kompetente myndighed i en medlemsstat kan treeffe nedenstaende foranstaltninger, hvis
den inden for rammerne af international ret konstaterer, at det er ngdvendigt at afveerge,
imadega eller undga overhaengende alvorlig fare for dens kyst eller dermed forbundne
interesser, andre skibes sikkerhed, besaetningens, passagerers og befolkningens sikkerhed eller
miljget, som fglge af en haendelse eller en situation som beskrevet i artikel 14, hvori et skib,
der er omfattet af dette direktiv, er involveret:

- begraense skibets beveegelser eller pabyde en bestemt rute; dette krav
indskraenker ikke skibsfgrerens ansvar for sikker sejlads

- paleegge skibets farer at bringe faren for miliget eller sejladssikkerheden til
ophgar

—  saette et evalueringshold om bord, som skal bedgmme risikoens starrelse, bista
skibsfgreren med at afhjeelpe situationen og holde den kompetente kystcentral
informeret

paleegge skibsfgreren at sgge ngdhavn i tilfeelde af overhaengende fare

pabyde lodsning eller bugsering af skibet.
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1.

FINANSIERINGSOVERSIGT

FORANSTALTNINGENS BETEGNELSE

Forslag til Europa-Parlamentets og Radets direktiv om oprettelse af et europeeisk
overvagnings-, kontrol- og informationssystem for skibsfarten

4.1

4.2

5.1
5.2
5.3

BUDGETPOST

Del A (se § 10)
Del B (se §87) - budgetpost B2-702: Forberedelse, evaluering og fremme af

transportsikkerhed
RETSGRUNDLAG

Sikkerhed inden for sgfart: artikel 80, stk. 2, i traktaten

BESKRIVELSE AF FORANSTALTNINGEN
Foranstaltningens generelle formal

Oprette et overvagnings-, kontrol- og informationssystem for skibsfarten for at
forbedre forebyggelse og indgriben i tilfeelde af ulykker og fare for forurening af
medlemsstaternes kyst.

Foranstaltningens varighed og naermere bestemmelser for dens forleengelse

Ubestemt tid.

KLASSIFIKATION AF UDGIFTERNE/INDTAGTERNE
Ikke-obligatoriske udgifter
Opdelte bevillinger

Indteegtstype:ingen

UDGIFTERNES/INDTAGTERNES ART

Driftsudgifter og administrative udgifter til opfalgning og overvagning af direktivets
gennemfgrelse.

Den foreslaede foranstaltning far kun ringe indvirkning pa Feellesskabets budget, idet den

hovedsagelig bestar i atholdelse af mader mellem sgfartseksperter fra medlemsstaterne. Dertil
kommer, at det europeeiske sgfartssikkerhedsagentur i overensstemmelse med artikel 20, stk.

2, har ansvaret for en raekke opgaver i forbindelse med gennemfgrelsen af direktivet og
dermed skal afholde udgifterne dertil. Der henvises derfor til den finansieringsoversigt, der er
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vedlagt forslaget til Europa-Parlamentets og Radets forordning om oprettelse af et europaeisk
sgfartssikkerhedsagentur, for neermere oplysninger om de finansielle faglger af oprettelsen af
denne struktur. P4 denne baggrund skulle starsteparten af udgifterne blive afholdt over det
europeeiske sgfartssikkerhedsagenturs budget.

Mgder med eksperter fra sektoren kan indebaere nogle driftsudgifter. Bevillingerne hertil er
naermere beskrevet i tabel 7.2 og opfart under budgetkonto B2-702.

7. FINANSIELLE VIRKNINGER

7.1 Beregningsmetode 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 ikrafttreedelsesaret (se tabel 7.2).

De individuelle omkostninger bestar af et arligt belab pa 5000 EUR til afholdelse at
et arligt endagsmgde med branchens eksperter. Der paregnes endvidere
omkostninger til offentliggarelse af information og til indfgrelse af systemet, iseer til

at informere sgfartskredse om forpligtelser og procedurer i forbindelse med
direktivets gennemfgrelse. Der kan sdledes i direktivets fgrste gennemfgrelsesar
regnes med forpligtelser for 10000 EUR dertil. Fem ar senere ma der regnes med
ajourfaring (5000 EUR).

7.2 Driftsudgifter for undersggelser, eksperter osv. i budgettets del B

Forpligtelsesbevillinger i mio. EUR (lgbende priser)

Arn n+1 n+2 n+3 n+4 n+5 og| | alt

efter-
folgen-
de ar

— Ekspertmadér 0,005 0,005 0,005 0,005 0,005 0,025

— Oplysning og 0,010 0,005 0, 015

publikationer
| alt 0,015 0,005 0,005 0,005 0,010 0,04(
o Colts respectant les criteres visés dans la communication de la Commission du 22.4.1992

(SEC(92) 769).

48



7.3 Forfaldsplan for forpligtelses- og betalingsbevillinger

mio. EUR
Arn n+1 n+2 n+3 n+4 n+5 og| | alt
efter-
folgen-
de ar
Forpligtelsesbevillinger 0,015 0,005 0,004 0,006 0,010 0,40
Betalingsbevillinger
Arn
n+1 0,015 0,015
n+2 0,005 0,005
n+3 0,005 0,005
n+4 0,005 0,005
n+5 0,005 | 0,010
og falgende ar
| alt 0,015 | 0,005 | 0,005 | 0,005/ 0,005 0,044
8. FORANSTALTNINGER TIL FOREBYGGELSE AF SVIG
- Kontrol med overholdelse af procedurerne for indkaldelse af medlemsstaternes
eksperter til udvalgets mader.
9. OPLYSNINGER OM COST/EFFECTIVENESS
9.1 Specifikke og kvantificerbare mal, malgruppe
—  Specifikke mal: forbindelser til det generelle mal
Oprettelse af en samarbejdsordning mellem medlemsstaterne og
Kommissionen, bestaende i afholdelse af mader med safartseksperter, bl.a. for
at forberede udvidelse af deekningsgraden af det europaeiske overvagnings- og
informationssystem for skibsfarten.
- Malgruppe: Der skelnes mellem individuelle mal; slutmodtagerne af EU's
gkonomiske bidrag og eventuelle mellemmaend angives.
Ikke relevant.
9.2 Begrundelse for foranstaltningen

Behov for EF-stgtte med seaerlig hensyntagen til neerhedsprincippet

Forslaget indebeerer ingen EF-stgtte. Dog kan det tsenkes, at nogle
medlemsstater fremlaegger projekter til infrastruktur eller udstyr til forvaltning
af satrafikken med henblik pa at opna EF-stgtte. Den skal her anfares, at en
reekke projekter af denne type allerede har opnaet EF-stgtte med midler til
transeuropeaeiske transportnet og fra Samhgrighedsfonden og FEDER.
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9.3

10.

10.1

—  Valg af veje og midler

* Fordele sammenlignet med eventuelle alternativer (komparative fordele)

Ikke relevant.

* Beskrivelse af eventuelle lignende foranstaltninger pa EF- eller nationalt plan
Ikke relevant.

* Forventede afledte virkninger og multiplikatoreffekt

Ikke relevant.
—  Vigtigste usikkerhedsmomenter, som vil kunne fa indflydelse pa de konkrete

resultater af foranstaltningen
Ingen usikkerhedsfaktorer.

Overvagning og evaluering af foranstaltningen
- Resultatindikatorer

* Output-indikatorer (omfanget af de iveerksatte aktiviteter)

De vigtigste ressourcer leveres af Kommissionen og Det Europeeiske
Sofartssikkerhedsagentur

* Virkningsindikatorer

De vigtigste virkningsindikatorer er de forslag til supplering og udvidelse af
informations- og overvagningssystemet, som udarbejdes i feellesskab af
Kommissionen og medlemsstaterne. Ifglge geeldende internationale regler skal
sadanne forslag foreleegges til godkendelse hos IMO.

Det Europeeiske Sgfartssikkerhedsagentur far ligeledes blandt sine funktioner
at overvage og evaluere direktivets gennemfarelse.

- Hvordan og hvor hyppigt foregar evalueringen
Evalueringens hyppighed afhaenger af aktiviteterne i Det Europaeiske
Sofartssikkerhedsagentur.

—  Vurdering af resultaterne (hvis foranstaltningen skal fortseettes eller fornys)

Oplysninger fra kontakten mellem Kommissionen og medlemsstaternes
eksperter og i rapporter fra Det Europeeiske Sgfartssikkerhedsagentur skal
anvendes til vurdering af behovet for at ajourfgre og sendre direktivet.

UDGIFTER TIL ADMINISTRATION (AFSNIT Ill, BUDGETTETS DEL A)

Virkning for antallet af stillinger

Generelt set har det foreliggende forslag begraensede virkninger for budgettets del A.
Lebende overvagning af direktivets gennemfgrelse er pakraevet, herunder
forberedelse af og deltagelse i mgder og forskellig koordinering med
medlemsstaterne. En stor del af den gvrige administration skulle finde sted inden for
Det Europeeiske Sgfartssikkerhedsagentur.
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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 1,0 - Ubestemt tid
midlertidigt ansat B - - - - -
personale C - - - - -
Andre ressourcer - - - - -
Total 0,5 0,5 1,0 - Ubestemt tid
10.3 Forggelse af andre administrative udgifter som fglge af foranstaltningen,
herunder omkostninger som fglge af mgder i udvalg og ekspertgrupper
EUR
Budgetpost Belab Beregningsmetode
(nr. og tekst)
. . Det forskriftsudvalg, der etableres i henhold til dette direkfiv,
A 7031 (L(J)(;:)\Illglat)onske 9 750¢€ forventes gennemsnitligt at hold et endags mgade om aret for at drgfte
9 bestemte spagrgsmal i forbindelse med gennemfarelsen af direktivets
bestemmelser. Godtggrelse af rejseudgifter for statslige eksperter til
dette mgde anslas til gennemsnitligt 650 EUR pr. ekspert x 15.
| alt 9 750€

Ovenstaende udgifter under post A7 daekkes under GD TREN's globale budget.
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2000/0326 (COD)
Forslag til
EUROPA-PARLAMENTETS OG RADETS FORORDNING

om oprettelse af en fond for erstatning for olieforurening i europeeiske farvande og
dertil knyttede foranstaltninger
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BEGRUNDELSE

GENEREL INDLEDNING
1 Nuveaerende situation og problemer

Erstatning til ofre for ulykker med olieudslip forarsaget af olietankskibe udger et vigtigt
aspekt af den samlede lovgivningsramme vedrgrende olieforurening til sgs og er derfor et
emne, der er af stor betydning for Europa-Kommissionen. Som understreget i Kommissionens
meddelelse om sikkerhed til s@s og olietransport af 21. marts 2000 (KOM(2000)142 endelig),
finder Kommissionen, at den nuvaerende internationale ansvars- og erstatningsordning udviser
en raekke mangler, selv om den har tjent sit formal relativt godt i de seneste artier. Det mest
presserende spgrgsmal er de nuveerende utilstreekkelige greenser for ansvar og erstatning.
Nogle af de seneste ulykker, nok mest bemaerkelsesvéarikigs forlis og det deraf fglgende
olieudslip i december 1999, har klart vist, at de eksisterende greenser er utilstraekkelige, og har
de falger, at ofre for et olieudslip muligvis ikke far fuld erstatning for skaden og at
udbetalingen af erstatning ogsd sker med store forsinkelser. P& denne baggrund har
Kommissionen besluttet at handle seerligt hurtigt for at skabe en ordning til forhgjelse af
erstatningsgreenserne, sa det sikres, at der vil blive udbetalt passende erstatning for fremtidige
olieudslip i Europa. De gvrige mangler skal ogsa eendres, men Kommissionen finder, at de
kan behandles over en lidt leengere periode. Ud over spgrgsmalet om ansvar og erstatning
fremseetter Kommissionen ogsa forslag om indfgrelse af en strafferetlig sanktion, nar der er
konstateret grov forssmmelighed fra enhver persons side, der er involveret i olietransport ad
sgvejen.

2 Baggrund

Transport af olie ad sgvejen er en aktivitet, der rummer en iboende fare, som i veesentlig grad
truer havmiljget. Det fulde omfang af truslerne mod miljget som falge af den hurtige veekst i
tankskibstrafikken og skibenes starrelse blev tydeligt i marts 1967, da den 120 000 tons
dadveegt liberisk indregistrerede tanR@rrey Canyorlgb pa grund pa Seven Stones revet ud

for Land's End, UK. Ulykken forarsagede et olieudslip pa 119 000 tons raolie, som medfgrte
alvorlig forurening langs kysterne i Sydvestengland og Nordfrankrig.

Denne ulykke fik hurtigt det internationale samfund til gennem Den Internationale
Sgfartsorganisation (IMO) at udarbejde en raekke instrumenter, der skulle forbedre
olietankskibes sikkerhed og @ge beskyttelsen af havmiljget, herunder to konventioner, som
indeholdt detaljerede regler for ansvar og erstatning for olieforureningsskader forarsaget af
olietankskibe.

Den internationale konvention om det privatretlige ansvar for skader ved olieforurening fra
1969 (CLC) og den internationale konvention om oprettelse af en international fond for
erstatning af skader ved olieforurening fra 1971 (Fondskonventionen) tradte i kraft i
henholdsvis 1975 og 1978. De to konventioner oprettede et todelt ansvarssystem, som bygger
pa et objektivt men begreenset ansvar for den registrerede skibsejer og en fond, som
finansieres af oliemodtagere, som yder supplerende erstatning til skadelidte ved
olieforureningsskader, som ikke kan opna fuld erstatning for skaden fra skibets ejer.

Denne ordning er kun blevet revideret en enkelt gang i begyndelsen af 1980'erne. Den

revision resulterede i 1984 i protokoller til de to konventioner, som aldrig tradte i kraft, som
falge af at der ikke var tilstreekkeligt mange oliemodtagende stater, der ratificerede dem. |
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begyndelsen af 1990'erne blev der gjort et nyt forsgg pa at gennemfgre aendringerne. De deraf
resulterende 1992-protokoller omfattede de fleste af 1984-gendringerne, men a&ndrede kravene
om ikrafttreedelse. Disse protokoller til CLC-konventionen og fondskonventionen tradte i
kraft i 1996. Alle EU-medlemsstater med en kystlinje er nu parter i de to 1992-protokoller
med undtagelse af Portugal, som stadig er ved at afslutte ratificeringsprocedurerne.

USA deltager ikke i denne internationale ansvars- og erstatningsordiign Valdez-
ulykken i Alaska i 1989 bragte drgftelserne om en eventuel amerikansk tilslutning til
ordningen til ende. | stedet besluttede USA inden for rammerne af 1990-olieforureningsloven,
at skabe en seerskilt fgderal ansvarsordning, med mulighed for at de enkelte stater kunne
indfgre strengere lovgivning.

3 Oversigt over den internationale ansvars- og erstatningsordning fra 1992

1992-ordningen desekker forureningsskade forarsaget af olieudslip fra tankskibe i de
deltagende staters kystfarvande (op til 200 sgmil fra kystlinjen). Det tab og den skade, som
ordningen daekker, omfatter ejendom og i en vis grad gkonomiske tab og udgifter ved
genoprettelse af miljget samt forebyggende foranstaltninger, herunder oprensningsudgifter.

Farste del af ansvaret, som er den registrerede skibsejers ansvar, styres af CLC. Skibsejerens
ansvar er objektivt og saledes uafhaengigt af fejl eller forsgsmmelighed fra hans side. Ejeren
har normalt lov til at begreense sit erstatningsansvar til et belgb, som afhaenger af skibets
bruttotonnage, og som i gjeblikket udgar maksimalt 90 mio. EUR for de starste skibe, og i
Erikastilfeelde kun ca. 13 mio. EUR. Skibsejeren mister kun retten til at begreense sit ansvar,
hvis det kan bevises, at forureningsskaden "skyldes hans personlige handling eller undladelse
begaet i den hensigt at forvolde sadan skade, eller hensynslgst og vel vidende at en sadan
skade sandsynligvis ville blive forvoldt. CLC kraever ogsa, at skibsejeren har en
ansvarsforsikring, og giver skadelidte ret til at sagsgge forsikringsselskabet direkte op til
graenserne for skibsejerens ansvar. Ved udelukkende at "kanalisere" ansvaret over pa den
registrerede skibsejer, beskyttes mange andre parter, herunder skibets leder eller drifdtsleder
og befragteren udtrykkeligt mod ansvarskrav, medmindre deres uagtsomhed svarer til, hvad
der bevirker, at skibsejeren mister retten til at begraense sit ansvar, som anfgrt ovenfor.

CLC-ordningen suppleres af den internationale fond for erstatning af skader ved
olieforurening (IOPC-fonden), som blev oprettet ved fondskonventionen for at yde erstatning
til skadelidte, hvis skibsejerens erstatningsansvar er begreenset til et belgb, som ikke er
tilstraekkeligt til at deekke skaden. 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. Dernzest drejer det sig om tilfelde, hvor skibsejeren kan paberabe sig en af de
undtagelsesbestemmelser, der er fastsat i ‘&LEndelig drejer det sig om tilfaelde, hvor
skibsejeren ikke er i stand til at opfylde sine gkonomiske forpligtelser. Det maksimale
erstatningsbelgb, der kan ydes af IOPC-fonden andrager ca. 200 mio. EUR. IOPC-fonden
finansieres via afgifter fra selskaber eller andre enheder, der modtager olie ad sgvejen. |

10 I henhold til artikel I11.3 i CLC er skibsejeren fritaget for ansvar, hvis han beviser, at skaden:

(a) hidrgrer fra krigshandlinger, krigslignende operationer, borgerkrig, oprgr eller en naturbegivenhed
af en useedvanlig, uundgéelig og uafveergelig karakter, eller

(b) i det hele er forrsaget af en tredjemand ved en handling eller en undladelse med den hensigt at
forvolde skade eller

(c) i det hele skyldes uagtsomhed eller anden retsstridig handling begaet af nogen regering eller anden
myndighed med hensyn til vedligeholdelse af fyr eller andre hjeelpemidler for navigationen, for hvilke
den er ansvarlig.

54



forbindelse med olieudslip vil saledes alle oliemodtagere i hele verden, som er etableret i de
stater, der er parter til fondskonventionen, bidrage til erstatningen samt til fondens
administrative udgifter, uanset hvor forureningsskaden indtraeffer. IOPC-fonden vil ikke
udbetale erstatning, hvis forureningsskaden skyldes krigshandlinger eller hidrgrer fra et udslip
fra et krigsskib. Det skal ogsa bevises, at olien stammede fra et tankskib.

Skadelidte ved olieudslip kan ggre deres krav geeldende direkte overfor IOPC-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
IOPC-fondens forpligtelser, vil samtlige krav blive reduceret forholdsmaessigt. 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.
100 sager, hvoraf de fleste har ligget inden for erstatningsgraenserne, og der er sdledes blevet
ydet fuld erstatning i henhold til fondens egen vurdering med hensyn til kravenes rimelighed.

4 Vurdering af den internationale ansvars- og erstatningsordning
4.1 Vurderingskriterier

| Kommissionens meddelelse om sikkerhed til sgs og olietransport opstillede den tre kriterier,
som kan anvendes 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 far tankskibsoperatgrer og afskibere til at afholde sig fra at transportere
olie i noget som helst andet end tankskibe af upaklagelig kvalitet.

Efter Erika-ulykken var Kommissionen ngdt til at undersgge det eksisterende internationale
system i form af CLC og fondskonventionerne pa grundlag af disse kriterier. Det er
Kommissionens vurdering, at det internationale system opfylder nogle af disse kriterier, men
ikke alle.

4.2 Erstatningsprocedurer

Med hensyn til den hurtighed, hvormed erstatningen udbetales, og ordningens generelle
funktion erkender Kommissionen, at den eksisterende internationale ordning for ansvar og
erstatning for olieforurening har nogle veesentlige fordele, som bl.a. bestar i, at de sikrer en
hurtig erstatning for haendelser, som potentielt omfatter en reekke parter under forskellige
retssystemer. Den made ordningen er opbygget pa ger, at skadelidte generelt ikke har
vanskeligt ved at identificere den ansvarlige part, eller at de skal bevise fejl eller undladelser
fra skibsejerens side for at opna erstatning. Spgrgsmal vedrarende skibets nationalitet eller
dets ejer og ejerens finansielle situation er tilsvarende ikke knyttet til muligheden for at opna
erstatning inden for graenserne, takket veere kravet om obligatorisk forsikring og retten til at
sagsg@ge forsikringsselskabet. Disse forhold bidrager til en hurtigere afvikling af krav og letter
den generelle administration af ordningen.
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Med hensyn til fondens finansiering er der ogsa blevet fastlagt en relativ direkte mekanisme
for bidrag fra personer, der har interesse i lasten. IOPC-fondens udgifter deles kollektivt
mellem de vigtigste modtagere af raolie og/eller tung breendselsolie i de deltagende stater i
forhold til de maengder olie, som hvert modtagende selskab har modtaget. Regeringerne i de
stater, der er parter i IOPC-fonden, indberetter, hvike maengder olie der er modtaget,
hvorefter fonden direkte opkreever afgifterne hos oliemodtagerne, baseret pa et skan over
udgifterne for det kommende ar. Regeringerne er saledes ikke ansvarlige for disse betalinger,
medmindre de frivilligt har accepteret et sddant ansvar. Generelt har denne ordning fungeret
tilfredsstillende, og det har normalt veeret muligt at indsamle de ngdvendige midler inden for
et rimeligt tidsrum. Der er imidlertid stadig et problem med nogle stater, som ikke indberetter,
hvilke maengder olie der er modtaget, og det medfarer vanskeligheder for IOPC-fonden med
hensyn til at indsamle afgifter fra oliemodtagere i de pagaeldende stater.

| betragtning af den store opfindsomhed der har veeret udvist i forbindelse med udviklingen af
den internationale ansvars- og erstatningsordning for olieudslip har den generelt set vist sig at
veere meget anvendelig. Starsteparten af ca. 100 erstatningssager og olieudslip, som IOPC-
fonden har behandlet, er blevet lgst tilfredsstillende, pa den made, at procedurerne med
vurdering og udbetaling af krav er forlgbet relativt let. De skadelidte har normalt valgt at fa
deres krav deekket direkte gennem fonden, uden om domstolene, hvilket viser, at der har
veeret en betydelig grad af godkendelse med hensyn til de vurderinger af krav, som IOPC-
fonden har foretaget.

Imidlertid er det pa ingen made alle sager, der har veeret hurtige og lette at ga til. | de fleste,
hvis ikke alle tilfeelde af olieudslip, som har truet med at overstige den maksimale
erstatningsgraense, har der veeret vaesentlige forsinkelser i udbetalingen af erstatning, fordi der
var usikkerhed omkring de endelige omkostninger ved olieudslippet. Hvis det viser sig, at den
samlede sum af de anerkendte krav overstiger det samlede erstatningsbelgb, vil det resultere i
en "prorata" opdeling af de anerkendte krav, dvs. at skadelidte kun vil fA udbetalt en vis
procentdel af deres erstatning, indtil alle potentielle krav i forbindelse med haendelsen er
blevet forelagt og vurderet, hvilket normalt vil tage flere ar. Desuden er der tendens til, at
store olieudslip og deraf fglgende utilfredshed med erstatningsprocedurerne gger de nationale
domstoles rolle i afviklingsprocessen, hvilket ofte farer til yderligere vanskeligheder og
forsinkelser. Derfor har erstatningsprocedurerne ved store olieudslip normalt veeret bade
indviklede og langsommelige. En raekke store europaeiske olieudslip i 1990'erne som f.eks.
Aegean SedSpanien, 1992)Braer (UK 1993), Sea Empres§UK, 1996) stgdte pa sadanne
problemer, og de skadelidte fra disse olieudslip ved stadigvaek ikke om og hvornar de vil fa
fuld erstatning. Der er ikke tegn pa, &rika-olieudslippet vil veere anderledes i denne
forbindelse.

Kommissionen finder, at sa lange forsinkelser i forbindelse med udbetalingen af erstatning er
uacceptable. Den anerkender imidlertid, at der er en steerk forbindelse mellem lsengden af
sagsbehandlingen og risikoen for at nd graensen for den maksimalt til radighed staende
erstatning. | betragtning af de virkninger der er ved, at den maksimale greense er ved at blive
naet som anfgrt ovenfor, er det Kommissionens opfattelse, at de uacceptabelt lange
forsinkelser ved udbetaling af erstatning hovedsagelig skyldes de utilstreekkelige

belgbsgreenser for erstatning snarere end mangler i forbindelse med selve
erstatningsprocedurerne. Nogle andre forhold ved ordningen, som kan bidrage til at forsinke
udbetalingerne eller som pa anden vis ggr erstatningsudbetalingen til skadelidte indviklet, er
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p& nuvaerende tidspunkt ved at blive undersggt i en arbejdsgruppe inden for IOPC-fonden

Kommissionen deltager i dette arbejde og haber, at det vil fgre til nogle yderligere
foranstaltninger, der kan forbedre udsigterne til en retfeerdig og hurtig erstatning til skadelidte.
Kommissionen finder derfor som konklusion, at det eksisterende internationale
erstatningssystem, bortset fra nogle vigtige undtagelser, opfylder det fgrste kriterium i
forbindelse med vurderingen af, om procedurerne for erstatning til skadelidte ved olieudslip
er tilfredsstillende.

4.3 Belgbsgraenser

Efter Kommissionens opfattelse er den vigtigste mangel ved det internationale system de
utilstreekkelige erstatningsbelgb. De for lave belgbsgreenser bevirker, at ofrene for et
omfattende olieudslip risikerer ikke at fa fuld erstatning, selv om det er fastslaet, at deres krav
er fuldt berettigede. Ud fra et principielt synspunkt er dette problematisk. Desuden som
forklaret ovenfor bidrager utilstreekkelig belgbsgraenser naesten uundgaeligt til, at
udbetalingen af krav bliver usikker og forsinket. De utilstraekkelige belgbsgraenser bevirker
derfor, at skadelidte ved et stort olieudslip hgjst sandsynligt vil fa udbetalt erstatning senere
og forholdsvis mindre end en person, som har veeret ude for en lignende skade forarsaget af et
mindre olieudslip. Kommissionen finder, at det er sveert at retfeerdiggare dette.

Af de ca. 100 olieudslip, som IOPC-fonden hidtil har behandlet, har der i ca. 10 tilfeelde veeret
mere alvorlig tvivl med hensyn til, om belgbsgraenserne var tilstreekkelige og/eller at kravene
blev imadekommet tilstreekkeligt hurtigt. Det ser maske ikke ud af meget, isaer nar det
erindres, at en stor del af verdens olieudslip fra tankskibe ikke bevirker, at IOPC-fonden
traeder i aktion, da de bliver afgjort med skibsejeren i henhold til CLC-konventionen, hvis det
samlede belgb, der kreeves, ikke overstiger greenserne for skibsejerens ansvar. Det er ogsa
rigtigt, at de fleste af de problematiske tilfeelde fandt sted under den "gamle" ordning, inden
1992-protokollerne tradte i kraft, hvilket mere end fordoblede det maksimalt til radighed
staende erstatningsbelab.

Sadanne statistikker er imidlertid stort set irrelevante, hvis man ligesom Kommissionen er af
den opfattelse, at der bgr udbetales tilstreekkelig og hurtig erstatning for alle former for
olieudslip. Det er ikke acceptabelt, at borgere og andre ofre, som har lidt skade i forbindelse
med de dramatiske virkninger af store olieudslip ikke far fuld erstatning. De maksimale
belgbsgreenser bar derfor deekke enhver teenkelig ulykke. Afstanden mellem dette mal og den
nuvaerende situation fremgar af det forhold, at begge de store olieutislgh¢dka Japan,

1997 ogErika, Frankrig, 1999), som er indtruffet siden 1992-ordningen tradte i kraft, har rejst
alvorlig tvivl om, hvorvidt de nye belgbsgreenser er tilstreekkelige, pa trods af at der ved
begge lejligheder var tale om, at det var ret begreensede maengder braendselsolie déf.slap ud
Kravene i forbindelse medtrika-ulykken vil sandsynligvis langt overstige de pageeldende
belgb, hvilket betyder, at ofrene vil vaere henvist til frivillige tiltag fra statens og de bergrte
olieselskabers side for blot at opna den vigtigste erstatning. Kommissionen finder, at det er
vanskeligt at se, hvordan sadanne graenser for erstatningen kan opfylde kriteriet om at veere
tilfredsstillende.

1 De spgrgsmal der er blevet taget op til draftelse i denne forbindelse omfatter spargsmalet om prioriteret

behandling af visse krav og en mere generel gennemgang af procedurerne i forbindelse med
foreleeggelse af og behandling af krav.

Nakhodkaslykken resulterede i et udslip pa.od 200 tons fyringsolie, medens udslippet fra Erika
sk@nnes at veere p& omkring 19 000 tons tung fyringsolie.
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Det er ikke overraskende, at de eksisterende belgbsgraenser er utilstreekkelige, nar man tager i
betragtning, at disse graenser blev udarbejdet i begyndelsen af 1980'erne, og séaledes farst
tradte i kraft i Europa ca. 12 - 20 ar senere, afhaengig af medlemsstaternes
ratifikationstidspunkt. EfterErika-ulykken er processen allerede igangsat, sdledes at de
eksisterende graenser for CLC og fondskonventionerne vil blive gget i henhold til en saerlig
forenklet aendringsprocedure, der er fastsat i konventionerne. Den maksimale stigning i
henhold til denne procedure afhaenger af en reekke faktorer og vil pa nuveerende tidspunkt
ikke muliggare en stigning pa mere end ca. 50% af de nuveerende greenser. Den farste
beslutning om at godkende denne stigning blev truffet i oktober 2000, og aendringerne vil,
hvis de vedtages endeligt, tidligst kunne anvendes fra 1. november 2003.

Kommissionen finder, at en 50% forhgjelse af de eksisterende greenser, hvilket betyder en
samlet erstatningssum pa 300 mio. EUR, som vil treede i kraft om tre ar, er utilstreekkelig til at
garantere en passende beskyttelse af ofre for en potentiel stor olieudslipsulykke i Europa. Som
allerede anfgrt finder den, at enhver taenkelig forureningsulykke bgr kunne daekkes fuldt ud
gennem erstatningssystemet, ikke kun i dag men ogsa i nogen tid ud i fremtiden. Den
foresldede forhgjelse vil sandsynligvis ikke engang kunne dsekke de samlede krav i
forbindelse medErika-ulykken.

Vurderingen af om belgbsgraenserne er tilstreekkelige skal ogsa ses i forhold til, hvilken form

for skade der er omfattet af ordningen. Hvis den reekke skader, der er omfattet, udvides, ma
belgbene naturligvis gges tilsvarende. Da det er Kommissionens opfattelse, som anfart
ovenfor, at erstatningen for miljgskader bgr udvides, falger det, at en veesentlig forhgjelse af
de samlede greenser yderligere er berettiget.

Den finder, at et generelt loft pA 1 mi@aville vaere 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 geeldende
forsikringspraksis i henseende til skibsejeres civilretlige ansvar for skader forarsaget af
olieforurening, som kan komme i betragtning, hvis begraensningen i henhold til CLC ikke
finder anvendelse.

Som konklusion kan det anfgres, at de eksisterende maksimale belgb i CLC og
fondskonventionerne langt fra er tilfredsstillende. For at sikre en rimelig erstatning til
europeeiske borgere efter et olieudslip, og en stgrre overensstemmelse med erstatningerne
henhold til USA's Oil Spill Liability Trust Fund, bgr det maksimale belgb fastsaettes til 1 mia.
€. Argumentet om, at sddanne ulykker hgjst sandsynligt kun vil indtraeffe meget sjeeldent, kan
efter Kommissionens opfattelse ikke tiene som begrundelse for at fastssette greenserne lavere
end omkostningerne ved fuldt ud teenkelige olieforureningsulykker, saledes at der alvorligt
mangler mulighed for at give ofrene en passende erstatning.

4.4 Ansvar og erstatning
441 Generelt

For at et givet ansvars- og erstatningssystem kan anses for at veere tilfredsstillende, skal det
ikke kun yde tilstreekkelig erstatning, men ogsa afspejle en rimelig ligeveegt mellem de
beragrte aktgrers ansvar og deres mulighed for at padrage sig ansvar. Desuden bgr en
ansvarsordning sa vidt muligt bidrage til at afskreekke aktgrerne fra frivilligt at tage risici,
som kan veere gdeleeggende for beskyttelsen af liv og miljget.
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Kommissionen finder, at den internationale ordning for ansvar og erstatning for
olieforureningsskader har en raekke mangler i sd henseende. Den made, som ansvarsordningen
er konstrueret pa, giver aktgrerne fa incitamenter til at sikre sig, at olien kun fragtes om bord
pa tankskibe af upaklagelig kvalitet. Det faktum, at skibe, der befinder sig i en elendig
forfatning, fortsat anvendes til transport af olie i Europa og andre steder, viser, at hverken
rederne eller befragterne i tilstraekkelig grad afskreekkes fra at opgive deres utalelige praksis
med bevidst at veelge skibe af ringe kvalitet til transport af olie ad sgvejen.

Desuden omfatter disse mangler fglgende forhold, som alle ikke stemmer overens med den
senere udvikling i miligansvarsspgrgsmalene pa internationalt og EU-niveau:

4.4.2  Greensen for at miste retten til at begraense sit erstatningsansvar

Skibsejerens ret til at begraense sit erstatningsansvar er praktisk taget umulig at anfeegte. Som
allerede neevnt mister skibsejeren ikke retten til at begreense sit ansvar, medmindre det
godtgeres, at skaden "skyldes dennes personlige handling eller undladelse begaet i den
hensigt at forvolde sadan skade, eller hensynslgst og vel vidende, at en sadan skade
sandsynligvis ville blive forvoldt.” Uagtsomhed eller endog grov uagtsomhed fra ejerens side
opfylder ikke disse kriterier, og det er klart, at i de fleste tilfeelde vil det veere meget
vanskeligt at anfeegte denne graense. Det er sandt, at den anfgrte saetning ogsa indgar i nogle
andre konventioner om ansvar til sgs, men Kommissionen kan ikke se nogen begrundelse for
at kopiere en sadan uangribelig greense for tab af retten til begreensning af ansvaret i
ordningen om ansvar for olieforurening. Den finder, at de ekstraordingert store risici, der er i
forbindelse med transport af olie ad sgvejen, bgr afspejles i, at skibsejeren i hgjere grad
udseettes for et ubegreenset ansvar.

Problemerne i forbindelse med de naesten uanfeegtelige rettigheder forveerres yderligere af de
metoder, hvorved skibsejerens ansvar opgares. Det beregnes udelukkende pa grundlag af
skibets starrelse, og der ses bort fra faktorer som lastens art og hvor stor en maengde olie, der
er labet ud. Ejeren drika kunne saledes f.eks. regne med en begraensning af sit ansvar til ca.
13 mio.€, med en meget begraenset risiko for at miste denne ret pa grund af enhver potentiel
adfeerd fra hans side, uanset om det var fgr eller under haendelsen.

| mange af de ordninger om miljgansvar, som blev udviklet i 1990'erne, har tendensen veeret
at afskaffe begraensning af ansvaret. Det geelder ogsa den ordning for miljgansvar, som
Feellesskabet er ved at udarbejde, som anfgrt i Kommissionens Hvidbog om Miljgansvar
(KOM(2000) 66 endelig udg.). Imidlertid er sddanne bestemmelser om ubegraenset ansvar
ikke koblet sammen med kravet om obligatorisk forsikring. Dette er ikke noget problem ved
landbaserede forureningskilder, da der normalt ikke vil veere vanskeligheder med at
identificere den ansvarlige person eller hvilken jurisdiktion han hgrer ind under. Sagen stiller
sig anderledes i forbindelse med havforurening, da forureneren kan have en hvilken som helst
nationalitet og i hgjere grad er vanskelig at efterspore. Obligatorisk forsikring og ret til direkte

at anleegge sag mod forsikringsselskabet hjeelper derfor med til at sikre beskyttelse af ofrene.
Imidlertid betyder det potentielt ubegraensede ansvar ikke ngdvendigvis, at hele ansvaret skal
deekkes via forsikring. Det er ogsa muligt at opstille en ordning, hvor forsikringskravet
begraenses til belgbsgreenserne for det formelle ansvar, medens det culpa-baserede,
ubegreensede ansvar deekkes af ejeren selv. Et eksempel i denne henseende er den for nyligt
vedtagne ansvarsprotokol til Basel-konventionen om kontrol med greenseoverskridende
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transport af farligt affald og dettes bortskafféfseDet er desuden vaerd at notere, at selv
inden for selve det internationale olieudslipserstatningssystem blev der indtil 1996 via CLC-
konventionen fra 1969 anvendt en vaesentlig lavere teerskel for tab af ret til begraensning, dvs.
"ejerens fejl eller forsgmmelse”. Sa vidt vides gav denne ordlyd ikke anledning til veesentlige
komplikationer inden for den internationale olieforureningsansvarsordning i de 25 ar, den var
geeldende.

Kommissionen finder derfor, at de nuveerende greenser for tab af retten til at begreense
ansvaret bar seenkes, sa de kommer pa linje med andre tilsvarende ordninger. | det mindste
bar bevis for grov uagtsomhed fra skibsejerens side medfare ubegreenset ansvar. En sadan
foranstaltning ville skabe en teettere sammenhaeng mellem ansvarspadragelse og skibsejerens
opfarsel, og ville sdledes bade have en praeventiv og afstraffende virkning.

4.4.3 Beskyttelse af andre parter end den registrerede skibsejer

Ansvaret for olieforureningsskader er udelukkende palagt den registrerede skibsejer. Det at en
specificeret person bliver palagt ansvaret, har nogle fordele, idet der skabes klarhed med
hensyn til den ansvarlige part, og det bliver saledes nemmere at identificere den person, som
erstatningskravet skal rejses over for. Kanalisering af ansvaret er ogsa en made at undga
flerforsikring pa og bidrager saledes til hgjere teoretiske niveauer for det ansvar, der skal
forsikres imod. Imidlertid gar den form for kanalisering, som finder sted under CLC nogle
skridt videre ved udtrykkeligt at forbyde, at der rejses krav imod en raekke andre aktarer
(herunder ledere, driftsledere, befragtere), som meget vel kan udgve lige sA meget kontrol
over transporten som den registrerede ejer af skibet. Disse personer er beskyttet imod ethvert
krav om erstatning, medmindre skaden "hidrgrer fra deres personlige handling eller
undladelse begaet med den hensigt at forvolde saddan skade, eller hensynslgst og vel vidende,
at en sadan skade sandsynligvis ville blive forvoldt" (hvilket er den samme prave som i
forbindelse med skibsejerens tab af ret til begraensning af sit ansvar). En saddan beskyttelse af
en raekke nggleaktgrer medfarer, at de pageeldende personer kan handle under en naesten
sikker beskyttelse mod krav om erstatning efter en olieforureningshaendelse.

Kommissionen finder, at denne beskyttelse af nggleoperatgrerne modarbejder bestraebelserne
pa at skabe en fglelse af ansvar inden for alle dele af sgfartserhvervet. Det er derfor dens
opfattelse, at forbud mod at kunne rejse erstatningskrav mod en reekke nggleoperatgrer i
transport af olie ad sgvejen bgr fiernes fra CLC-konventionen, og at teerkslen i det omfang
beskyttelse af visse aktgrer anses for at vaere ngdvendig, for at systemet kan fungere, i det
mindste bgr saenkes, sa den svarer til det, der foreslas for skibsejeren ovenfor. Med hensyn til
om en sadan foranstaltning kan gennemfares, skal det bemaerkes, at den ordning, som var
geeldende indtil 1996, da 1992-protokollerne tradte i kraft, indeholdt bestemmelser om en
meget lgsere kanalisering ved kun at udelukke skibsejerens ansatte eller agenter, og selv for
dem kun i det omfang, hvor skaden ikke skyldtes deres egen fejl eller forsammelse.

13 Basel-protokollen fra 1999 om ansvar og erstatning for skader hidrgrende fra graenseoverskridende

transport af farligt affald og dettes bortskaffelse indeholder bestemmelser om objektivt ansvar op til
visse minimumsgreenser, som skal daekkes via forsikring. Protokollens artikel 5 indeholder
bestemmelser om, at ud over det objektive ansvar er enhver person ansvarlig for skade, som skyldes
denne persons manglende overholdelse af bestemmelserne om gennemfgrelse af konventionen eller som
denne person ved sin handling eller undladelse med det formal at forvolde skade, eller forsaetligt eller
uagtsomt har forarsaget eller bidraget til. Artikel 12, stk. 2 fortsaetter med, at der ikke er nogen
belgbsgreense for ansvaret i henhold til artikel 5.
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4.4.4 Miljgskade

Den form for skade, som den eksisterende CLC/IOPC-fondsordning daekker, er hovedsagelig
centreret omkring skade pa eller tab af ejendom og gkonomisk tab. Hvad angar miljgskade,
deekker den forebyggende foranstaltninger, som omfatter udgifter til oprensning, og "rimelige

forholdsregler for genanskaffelse, der allerede er eller vil blive taget". Det tab, som selve

miljget lider, er saledes ikke genstand for erstatning, og hovedarsagen hertil er, at det er
vanskeligt at vurdere og kvantificere denne form for skade.

Kommissionen indremmer, at der er problemer i forbindelse med at deekke skade mod selve
miljget og finder, at vurdering af en sadan skade bgr veere kvantificerbar, verificerbar og
forudsigelig, sa der undgas en lang raekke fortolkninger mellem de forskellige parter i
ordningen. Imidlertid er det ogsa vigtigt, at der er en vis sammenhaeng med erstatning for
miljgskade fra andre forureningskilder. Ud fra Feellesskabets synspunkt kan det ikke
retfeerdigggres, at erstatningen for miligskade er sa forskellig, afhaengig af om forureneren var
et olietankskib, et andet skib eller en fabrik pa l&hd forbindelse med det kommende
forslag til et direktiv om miljgansvar er Kommissionen i feerd med at gennemfare en
undersggelse af evalueringen af miljgskade, som vil kunne give gavnlige input til vurdering af
skaden i det pageeldende direktiv. Uanset hvordan et fremtidigt forslag i forbindelse med en
generel EU-daekkende miljgansvarsordning kommer til at se ud, finder Kommissionen, at den
nuveerende daekning af udgifter til genopretning bgr udvides til i det mindste at omfatte
udgifter til vurdering af haendelsens skade pa miljget savel som udgifter til indferelse af
komponenter i miljget, der svarer til de komponenter, der er blevet beskadiget, som et
alternativ, sdfremt genopretning af det forurenede miljg ikke anses for at veere“mulig
Kommissionens holdning vil blive taget op til fornyet overvejelse pa baggrund af det
kommende forslag om en miljgansvarsordning, der omfatter hele Faellesskabet.

4.5 Konklusion

Ovennaevnte vurdering far Kommissionen til at konkludere, at den internationale ansvars- og
erstatningsordning opfylder det farste vurderingskriterium, medens der er vaesentlige mangler
med hensyn til de to gvrige. Manglerne bliver s& meget mere alvorlige, som den internationale
ordning udtrykkeligt forbyder, at der rejses yderligere erstatningskrav uden for konventionens
ordning. Det betyder, at det ville veere meget vanskeligt for Feellesskabet at lsegge yderligere
privatreglige ansvar over pa skibsejerne eller nogen af de beskyttede parter, uden at det
derved kom i konflikt med de internationale konventioner. Safremt saddanne privatretlige
ansvar blev indfart pa feellesskabsplan, ville medlemsstaterne saledes veaere nadt til at opsige
konventionerne, inden de bliver i stand til at gennemfare sadanne feellesskabsregler.

Kommissionen indrammer, at en international ansvars- og erstatningsordning har vaesentlige
fordele, bade fordi der er tale om ensartede og direkte anvendelige regler og fordi udgifterne

14 I Kommissionens hvidbog om miljgansvar angiver Kommissionen at den har til hensigt at deekke

"skader pa biodiversiteten" i et senere dokument. Denne form for skade kunne vedrgre vaesentlig skade
pa EF-beskyttede naturressourcer i Natura 2000-omrader. | denne forbindelse anses det for ngdvendigt
at indfare en ordning til vurdering af naturressourcer (punkt 4.5.1 i KOM(2000) 66 endelig udg.).

I denne sammenhaeng defineres "foranstaltninger til genopretning” i artikel 2.8 i Europaradets
konvention fra 1993 om civilretligt ansvar for skade som falge af farlige aktiviteter for miljget pa
falgende méade: Enhver rimelig foranstaltning, der gér ud pa at genoprette beskadigede eller gdelagte
komponenter i miljget eller, hvor det er rimeligt, at indfgre aekvivalenten til disse komponenter i
miliget. Det kan fastseettes i national lovgivning, hvem der er berettiget til at treeffe saddanne
foranstaltninger.
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ved olieudslip, uanset hvor de indtraeffer, fordeles blandt oliemodtagere i hele verden. Den
konkluderer derfor, at indfgrelse af foranstaltninger, som ville ggre det ngdvendigt, at
medlemsstaterne opsiger den internationale ordning ville veere uhensigtsmaessig pa dette
stadium. Som anfart i rapporten til Det Europaeiske Rad i Biarritz (KOM(2000) 603 endelig)

er det Kommissionens opfattelse, at der ma ggres en alvorlig indsats for at sendre
konventionerne efter de retningslinjer, der er anfart ovenfor, samtidig med at de
utilstreekkelige nuveerende belgbsgraenser behandles som en gjeblikkelig prioritet pa
feellesskabsplan.

5. Foreslaet indsats

Der er behov for en raekke foranstaltninger til forbedring af den eksisterende ansvars-
og erstatningsordning. Nogle af dem kraever foranstaltninger fra Feaellesskabets side,
medens andre skal behandles inden for de internationale rammer.

5.1 Skabelse af en supplerende erstatningsfond i Europa

Det umiddelbart stgrste behov bestar i at haeve erstatningsgraenserne i det nuveerende
system, da det mest direkte forbundet med en passende erstatning til ofre for et
olieudslip. For at afhjeelpe dette foreslar Kommissionen, at den nuveerende
totrinsordning suppleres med skabelsen af en europaeisk supplerende tretrinsfond,
som kan yde erstatning for internationalt anerkendte krav i forbindelse med
olieudslip i europeeiske farvande, som overstiger IOPC-fondens belgbsgraenser.

Fonden for Erstatning for Olieforurening i Europaeiske Farvande (COPE-fonden) vil sdledes
"blive lagt oveni" de finansielle midler i IOPC-fonden i de tilfeelde hvor krav, der anses for at
veere anerkendte i henhold til IOPC-ordningen, ikke kan opna fuld erstatning som falge af
utilstreekkelige midler. Erstatning fra COPE-fonden vil sdledes blive baseret pa de samme
principper og regler som det nuveerende IOPC-fondssystem, men bliver omfattet af et loft,
som anses for at veere tilstraekkeligt for enhver potentiel ulykke, dvs. ¥mia.

COPE-fonden vil blive finansieret af europaeiske oliemodtagere i henhold til procedurer, som
svarer til procedurerne for afgifter til IOPC-fonden. De kombinerede finansielle midler fra
afgifterne fra de europaeiske oliemodtagere vil saledes blive stillet til radighed til at deekke
forureningsskade i enhver medlemsstat. Formalet med COPE-fonden er at yde europzeiske
borgere en garanti for, at de vil fA passende erstatning, indtil belgbsgreenserne i den
internationale ordning er blevet sat op til et tilstraekkeligt hgjt niveau. Udover at midlerne i
COPE-fonden vil betyde en femdobling af det til radighed stdende erstatningsbelab, kan
fonden ogsa anvendes til at fremskynde udbetalingen af fuld erstatning til skadelidte ved et
europeeisk olieudslip. Ved hjeelp af disse midler kan der udbetales fuld erstatning til
fordringshavere, sa snart deres krav er blevet anerkendt som gyldige, uden at de behgver at
afvente resultatet af den tidsrgvende proces med at fastsla de endelige udgifter ved ulykken og
det deraf falgende pro rata-problem i den international ordning, som beskrevet i afsnit 4.2. P&
denne made kan skadelidte opna fuld erstatning tidligere, og den finansielle afregning ved
udgangen af sagen, nar de samlede udgifter kendes, vil blive afgjort bilateralt mellem IOPC-
fonden og COPE-fonden. Som COPE-fonden er udformet, vil den kun blive aktiveret, nar der
har fundet et udslip sted i EU-farvande, som overstiger eller truer med at overstige de
internationale maksimale belgbsgraenser.
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5.2 De gvrige mangler ved det internationale system under IMO

For at skabe en taettere forbindelse mellem de bergrte parters padragelse af ansvar og deres
opfarsel, finder Kommissionen, at der samtidig bar foretages en grundig gennemgang af den
eksisterende ordning.

Afhjeelpning af de mangler, der er beskrevet i afsnit 4, kan efter Kommissionens vurdering
behandles inden for det internationale samfund, og de fgrste skridt i denne retning er ogsa
allerede blevet taget. Kommissionen finder, at dette arbejde bgr munde ud i eendringer af de
nuvaerende retsinstrumenter, sa der indfgres veesentligt hgjere belgbsgreenser samt gares
fremskridt med hensyn til de mangler, der er anfgrt i afsnit 4.4 ovenfor, samtidig med at man
bevarer systemets "brugervenlighed" over for skadelidte, der anmodes om erstatning.

Kommissionen anmoder derfor Radet om at fremme denne sag sa hurtigt som muligt med
henblik pa at gennemfgre en grundig revision af den internationale ansvars- og
erstatningsordning. | seerdeleshed bgr Feellesskabet foreleegge Den Internationale
Sgfartsorganisation (IMO) eller IOPC-fonden en anmodning med henblik pa at opna falgende
aendringer af ansvarskonventionen:

—  Skibsejerens ansvar skal veere ubegrenset, hvis det bevises, at
forureningsskaden skyldes grov uagtsomhed fra hans side;

- Forbudet mod erstatningskrav for forureningsskade mod enhver befragter,
leder eller driftsleder af skibet, bgr fijernes fra artikel Ill, stk. 4, litra c) i
ansvarskonventionen;

- Erstatning for skade mod miljget bgr revideres og udvides i forhold til
sammenlignelige erstatningsordninger, der er fastlagt i henhold til
feellesskabslovgivningen.

Udover foranstaltningerne til at forbedre den eksisterende internationale ansvarsordning for
olieforurening er det ngdvendigt at der sker fremskridt med hensyn til ordningen for ansvar og
erstatning for farlige og skadelige stoffer. Der blev i 1996 vedtaget en international
konvention om dette emne, men den er endnu ikke blevet retificeret af nogen medlemsstat og
er ikke i kraft'®. Forliset af kemikalietankskibeevoli Sunud for Kanalgerne den 31. oktober
2000 var den seneste haendelse, der viste, hvor yderst utilfredsstillende den
lovgivningsmaessige situation er med hensyn til ansvar og erstatning for andre farlige stoffer
end olie. Dette spgrgsmal bgr behandles som en prioritet pa internationalt og europeeisk
niveau.

Hvis der ikke sker en passende forbedring af de internationale ansvars- og erstatningsregler,
vil Kommissionen fremseette et forslag om vedtagelse af feellesskabslovgivning, som indfgrer
en ansvars- og erstatningsordning for havforurening for hele Europa.

16 Folgende stater har undertegnet den internationale konvention om ansvar og erstatning for skade i
forbindelse med transport af farlige og skadelige stoffer ad sgvejen: Canada, Danmark, Finland,
Tyskland, Nederlandene, Norge, Sverige og Det Forenede Kongerige. Kun den Russiske Fgderation har
ratificeret den.
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5.3 Sikring af at grov uagtsomhed sanktioneres gennem medlemsstaternes lovgivning

Kommissionen erkender, at erstatningsregler i sig selv har visse begraensninger med hensyn
tii deres virkninger pa det personlige ansvar hos de aktgrer, der er involveret i
olieforureningsulykker. Det er iseer tilfeeldet, hvis ansvaret kan deekkes via forsikring, hvilket
normalt er tilfaeldet.

For at supplere de foranstaltninger, der er beskrevet ovenfor inden for ansvar og erstatning,
foreslar Kommissionen derfor, som anfart i stk. 5.b.iv) i meddelelsen om sikkerhed til sgs og
olietransport (KOM(2000) 142 endelig udg.), at der i denne forordning indfgjes en artikel om
finansielle straffe eller sanktioner for konstateret grov uagtsomhed fra enhver persons side,
som er involveret i transport af olie ad sgvejen. Denne foranstaltning er af strafferetlig
karakter, og harer derfor ikke sammen med erstatningen for skade. Formalet er snarere at
sikre, at der pa feellesskabsplan anvendes en sanktion med afskreekkende virkning over for
personer, der er involveret i transport af olie ad sgvejen.
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BEGRUNDELSE FOR EN FORORDNING

Traktaten indeholder bestemmelser om gennemfgrelse af en feelles transportpolitik og de
foranstaltninger, som skal gennemfare en sadan politik, omfatter foranstaltninger til
forbedring af transportsikkerheden og miljgbeskyttelse ved transport ad sgvejen. Passende
erstatning til ofre for olieudslip pa havet og indfarelse af sanktioner for grov uagtsomhed ved
transport af olie til sgs udger en integrerende del af sddanne foranstaltninger.

Medens der er internationale konventioner, som regulerer ansvar og erstatning ved olieudslip,
og som alle relevante medlemsstater i naer fremtid er eller vil blive parter til, har de seneste
ulykker, iseerErika’s forlis i 1999, understreget, at de mekanismer, som skal sikre, at ofrene
far passende erstatning, er utilstraekkelige.

Forordningen indebaerer oprettelse af en fond for erstatning ved olieforurening i europaeiske
farvande (COPE-fonden). Det er kun medlemsstater, der har en havkystlinje og havne, som
vil blive direkte berart af fonden. @strig og Luxembourg vil kun indirekte og pa afstand blive
bergrt af denne del af forslaget.

Da der allerede findes en relativt velfungerende international ordning for erstatning for
olieudslip, er den mest effektive lgsning til forhgjelse af erstatningsbelgbsgreenserne at bygge
ovenpa og supplere det internationale system, saledes at man undgar dobbeltarbejde og
overdreven administration. COPE-fonden er derfor hovedsagelig baseret pa procedurer og
vurdering, som gennemfares inden for det internationale system. Det er underforstaet, at en
vis udveksling af oplysninger mellem den foresldaede europeeiske fond og den eksisterende
internationale fond for erstatning af skader ved olieforurening, enten pa et mere permanent
grundlag eller fra sag til sag, vil blive ngdvendig, hvis systemet skal fungere effektivt.

Et olieudslip kan potentielt forarsage enorm skade. Ved ulykker, hvor de internationale
erstatningsbelgbsgreenser overskrides, vil ofrene for sd vidt angar den nuveerende
internationale ordning ikke opna fuld erstatning. En faellesskabsindsats pa dette omrade vil i
hgj grad forbedre mulighederne for at yde erstatning til ofre for et europaeisk olieudslip, i
form af at der oprettes en fond, hvortil oliemodtagere i alle bergrte medlemsstater bidrager.
Det til radighed staende belgb for maksimal erstatning vil blive forhgjet fra de nuveerende 200
mio. € til 1 mia. €. Desuden vil udgifterne ved olieudslip i Den Europaeiske Unions farvande
blive fordelt pa alle kyststater i EU.

Den konkrete veerditilveekst ved den foreslaede foranstaltning er saledes en femdobling af det
til radighed staende erstatningsbelgb sammenlignet med de eksisterende belgb, en meget
stgrre garanti for, at der rent faktisk vil vaere passende erstatning til radighed, og at risikoen
for olieudslip fordeles pa alle medlemsstater med en kystlinje. En anden fordel er, at de
supplerende midler kan anvendes til en hurtigere udbetaling af erstatning til ofre for
europeeiske olieudslip i den internationale fond for erstatning af skader ved olieforurening,
idet der udbetales forskudsudbetalinger, sa snart kravene er blevet vurderet og godkendt af
IOPC-fonden.

Oprettelsen af en erstatningsfond for olieudslip kreever en lovgivningsmaessig foranstaltning.
De parter, som skal yde bidrag til fonden, dvs. de europeeiske oliemodtagere, vil hgjst
sandsynlig ikke bidrage med potentielt starre belgb, med mindre de skal gagre det i henhold til
lovgivningen. Desuden vil kravene om bidrag til og udbetaling af erstatning fra fonden ikke
kunne gennemfares pa en ensartet og harmoniseret made, medmindre de er de samme for alle
medlemsstater og bergrte enheder. Harmoniserede regler er derfor en made, hvorpa man kan
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sikre ensartet gennemfgrelse af forpligtelserne. Det er derfor ngdvendigt at sikre en ensartet
anvendelse af disse bestemmelser i form af en forordning.

FORORDNINGENS INDHOLD

Den foreslaede forordning supplerer den eksisterende internationale totrinsordning om ansvar
og erstatning for skader ved olieforurening forarsaget af tankskibe, som ydes gennem CLC og
fondskonventionerne, ved at der oprettes en supplerende europaeisk fond, den sakaldte COPE-
fond, som skal yde erstatning til ofre for olieudslip i europaeiske farvande. COPE-fonden vil
kun yde erstatning til ofre, hvis krav er blevet anerkendt, men som stadig ikke har kunnet
opna fuld erstatning gennem den internationale ordning som falge af utilstreekkelige
erstatningsbelgbsgraenser.

Erstatning fra COPE-fonden vil saledes blive baseret pa de samme principper og regler som
for det nuveerende internationale fondssystem, men der vil veere et loft, som anses for at
kunne daekke en hvilken som helst potentiel katastrofe, dvs. lemia.

COPE-fonden vil blive finansieret af de europeeiske oliemodtagere. Enhver person i en
medlemsstat, som modtager mere end 150 000 t raolie og/eller tung braendselsolie pr. ar vil
skulle betale afgifter tiif COPE-fonden i forhold til den maengde olie, de har modtaget. P&

denne made vil olieindustrien og derved maske indirekte forbrugerne af olieprodukter, snarere
end skatteyderne, skulle beere omkostningerne ved kostbare olieudslip i Europa.

COPE-fonden vil kun blive aktiveret, nar der i EU-farvande indtreeffer en ulykke, som
overstiger eller truer med at overstige maksimalgraensen i henhold til IOPC-fonden. Hvis der
ikke indtraeffer en sadan ulykke, er det ikke ngdvendigt, at der udbetales afgifter til COPE-
fonden.

Kommissionen vil repraesentere COPE-fonden. Kommissionen vil, bistdet af COPE-
fondsudvalget, som er et forvaltningsudvalg i henhold til artikel 4 i Radets afgarelse
1999/468/EF.

Den foreslaede forordning indeholder endelig en artikel, som indfarer finansielle sanktioner
for grov uagtsomhed fra enhver persons side, som er involveret i transport af olie ad sgvejen.
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SARLIGE BETRAGTNINGER
Artikel 1

Formalet med forordningen er sikre passende erstatning for skader ved olieforurening i EU-
farvande som folge af haendelser, der involverer olietankskibe. Det meste af forordningen
omhandler derfor det, som Kommissionen anser for at veere det mest umiddelbare problem
ved den nuveerende internationale ansvars- og erstatningsordning for olieforurening, nemlig
de utilstreekkelige belgbsgraenser for erstatningen. Andre mangler ved systemet vil blive
behandlet ved andre fremgangsmader i det mindste i begyndelsen inden for de internationale
rammer. Et seerligt formal med forordningen er at indfere en finansiel sanktion for simpel
eller grov uagtsomhed eller undladelser, som medfarer olieforureningshaendelser, som fastlagt
i artikel 10.

Artikel 2

Denne artikel definerer forordningens geografiske anvendelsesomrade. Den daekker
forureningsskader i et omrade pa op til 200 sgmil fra kystlinjen. Anvendelsesomradet svarer
til, hvad der er geeldende i den internationale ordning, hvilket er vaesentligt, i betragtning af

den teette forbindelse mellem forordningen og den pageeldende ordning.

Artikel 3

Artikel 3 indeholder definitionerne pa naglebegreber i forordningen, som stort set afspejler de
mest relevante definitioner i Den Internationale Konvention om det Privatretlige Ansvar for
Skader ved Olieforurening, 1992 og Den Internationale Konvention om Oprettelse af En
International Fond for Erstatning af Skader ved Olieforurening, 1971, senest andret ved
1992-protokollen hertil.

Det kan fremfgres, at nogle af disse definitioner er ungdvendige, idet det andetsteds i
forordningen er fastlagt, at der er en nzer forbindelse mellem den foreslaede foranstaltning og
det internationale erstatningssystem. Af hensyn til den juridiske klarhed er de internationale
definitioner i forbindelse med de vigtigste involverede parters ansvar blevet gentaget i artikel
3.

Artikel 4

COPE-fonden oprettes ved artikel 4 og dens vigtigste ansvarsomrader er anfart her.

Artikel 5

Denne artikel fastleegger under hvilke omsteendigheder samt hvornar og hvordan COPE-
fonden skal udbetale erstatning, og er saledes en af de vigtigste artikler i forordningen.

| stk. 1 og 2 fastslas den nzere forbindelse til Den Internationale Fond for Erstatning af Skader
ved Olieforurening (IOPC). Konkret betyder denne forbindelse, at der kun vil blive udbetalt
erstatning fra COPE-fonden, nar ofre for et olieudslip fra et tankskib i europeeiske farvande
har faet deres krav godkendt af IOPC-fonden, men ikke har kunnet opna fuld erstatning, pa
grund af at summen af de anerkendte krav overstiger det samlede til radighed vaerende
erstatningsbelab i henhold til fondskonventionen.
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Stk. 3 sikrer, at Kommissionen, bistaet af COPE-fondsudvalget farst skal godkende enhver
beslutning om at udbetale erstatning gennem COPE-fonden. Hvis Kommissionen ikke kan
godkende kravene, vil der ikke blive udbetalt erstatning.

Det er imidlertid planen, at skadelidte, som opfylder kriterierne i stk. 1 og 2, vil kunne opna
erstatning fra COPE-fonden. Den veesentligste undtagelse er anfgrt i stk. 4, idet
Kommissionen er berettiget til et vist skan med hensyn til, i hvilkket omfang de mest direkte
involverede i ulykken vil kunne opna erstatning for deres udgifter. Dette er en mekanisme,
som skal sikre, at der skabes en forbindelse mellem de involverede parters faktiske adfeerd og
deres ret til erstatning. Pa den anden side anses det ogsa for vigtigt at bevare muligheden for
at yde erstatning for de krav, som rejses af personer, som er mest indblandet i haendelsen.
Ellers ville skibsejere, lastejere og andre vigtige parter, som normalt er velplaceret til at kunne
handle umiddelbart efter en haendelse, blive afskraekket fra at bidrage til en begraensning af
skaden.

Stk. 5 fastseetter det maksimale erstatningsbelgb fra COPE-fonden til £,nmi&l. den del

som er udbetalt gennem CLC- og fondskonventionerne. Dette skgnnes at veere tilstraekkeligt
til at daekke en hvilken som helst potentiel katastrofe med et olietankskib, og det svarer til det
nuveerende maksimale erstatningsbelgb fra den amerikanske erstatningsfond for olieudslip.

Stk. 6 fastleegger, at det hgjst usandsynlige tilfaelde, hvor dette maksimumsbelgb p&1 mia.

overstiges, vil erstatningen veere "pro rata". | praksis betyder dette, at den enkelte
fordringshaver kun vil modtage en vis procentdel af sit anerkendte krav. Procentdelen vil
veere den samme for alle fordringshavere.

Artikel 6

Artikel 6 omhandler COPE-fondens indteegtsside. Afgifter ti COPE-fonden vil kun blive
opkreevet efter en haendelse i EU-farvande, som er sa alvorlig, at den overstiger eller truer
med at overstige de maksimale erstatningsbelgb fra IOPC-fonden.

Pa linje med den eksisterende praksis for afgifter til IOPC-fonden, som har vist sig at veere let

anvendelige, fastlaegger forordningen en symmetri mellem de personer, der er bidragsydere til
IOPC-fonden og de personer, der skal bidrage til COPE-fonden. Afgiftssystemet er baseret pa
den maengde olie, som hver modtager har modtaget, og afgifterne tii COPE-fonden er derfor
proportionale med de modtagne maengder olie. Oliemodtagerne indbetaler afgifterne direkte
til Kommissionen.

Der er en relativ kort tidsgraeense for opkraevning af afgifter, hvilket begrundes i, at det er
vigtigt at fa de ngdvendige midler til radighed sa hurtigt som muligt, efter at uheldet er
indtruffet og IOPC-fonden har pabegyndt vurderingen af fordringer i forbindelse med den
pageeldende ulykke.

For at sikre at COPE-fonden ikke ulovligt opkreever penge, er det i stk. 9 fastsat, at et
eventuelt overskydende afgiftsbelgb, som er opkreevet for en seerlig haendelse, og som ikke er
blevet anvendt til erstatning for skade i forbindelse med den pageeldende hzendelse eller
ethvert umiddelbart relateret formal, skal tilbagebetales til de personer, som betalte afgiften.

Stk. 10 fastseetter, at medlemsstater, som ikke opfylder deres forpligtelser over for COPE-
fonden, skal yde COPE-fonden erstatning for ethvert derved opstaet tab.
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Artikel 7

COPE-fondens ret til at indtreede i rettigheder er fastlagt i artikel 7. Denne bestemmelse
fastleegger, at COPE-fonden har mulighed for at fa i det mindste en del af sine udgifter
daekket via regresret over for forskellige parter, som har veeret involveret i haendelsen, i det
omfang en sadan aktion ikke er forbudt i de internationale konventioner.

Artikel 8

Artikel 8 indeholder bestemmelse om, at Kommissionen skal varetage repraesentationen af
COPE-fonden. Den péaleegger Kommissionen en reekke specifikke opgaver i den forbindelse,
som er ngdvendige for at udfgre fondens funktioner.

Artikel 9

COPE-fondsudvalget bistar Kommissionen med driften af fonden, pa den made, at de
vigtigste beslutninger vedrgrende driften af COPE-fonden treeffes af Kommissionen i
overensstemmelse med de fastlagte udvalgsprocedurer. COPE-fondsudvalget er et
forvaltningsudvalg i henhold til artikel 4 | R&dets afggrelse 1999/468/Etiklen fastsaetter

det tidsrum, hvor Radet kan traeffe anden afggrelse til en maned, idet der er behov for, at
COPE-fondsudvalget kan traeffe hurtige beslutninger.

Artikel 10

Artikel 10 indeholder finansielle straffe eller sanktioner for de tilfeelde, hvor det godtgeres, at
enhver person, der har veeret involveret i transporten af olie ad sgvejen har opfart sig groft
uagtsomt. Denne foranstaltning er af strafferetlig art og derfor ikke knyttet sammen med
erstatningen for skade. Da denne artikel omfatter enhver haendelse, hvor der er tale om
olieforurening til sgs, daekker den i modseetning til resten af forordningen olieforurening fra
ethvert skib, uanset om der er tale om et olietankskib eller ej. Det specificeres ikke ngjagtigt,
hvilken form for sanktioner, der skal anvendes (strafferetlige, administrative, "afskraekkende"
osv. sanktioner), sa medlemsstaterne har mulighed for at anvende den form for sanktioner,
som bedst passer ind i deres retssystem.

Artikel 11
Ingen bemaerkninger.

1 Radets afgarelse af 28. juni 1999 om fastseettelse af de nzermere vilkar for udevelsen af de

gennemfgrelsesbefgjelser, der tilleegges Kommissionen (EFT L 184 af 17.7.99, s. 23.
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Forslag til
EUROPA-PARLAMENTETS OG RADETS FORORDNING (EF) Nr. .../....

om oprettelse af en fond for erstatning for olieforurening i europeeiske farvande og
dertil knyttede foranstaltninger

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 og artikel 175, stk. 1,

under henvisning til forslag fra Kommissiort&n

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

i henhold til proceduren i traktatens artikel 241og

ud fra falgende betragtninger:

(1) Der er behov for at sikre, at der ydes passende erstatning til personer, der lider skade
forarsaget af forurening hidrarende fra olie, der udflyder eller udtgmmes fra
olietankskibe i europaeiske farvande.

(2) Den internationale ordning for erstatningsansvar for olieforurening fra skibe, som
fastlagt ved den internationale konvention om det privatretlige ansvar for skader ved
olieforurening fra 1992 og den internationale konvention om oprettelse af en
international fond for erstatning af skader ved olieforurening fra 1971, senest a&ndret
ved 1992-protokollen hertil, yder visse vaesentlige garantier i sa henseende.

(3) Den maksimale erstatning, der ydes gennem den internationale ordning, anses for at
veere utilstreekkelig til fuldt ud at kunne deekke omkostningerne ved potentielle
olietankskibshaendelser i Europa.

4) Et forste skridt i retning af at forbedre beskyttelsen af skadelidte i tilfeelde af olieudslip
i Europa vil veere at indfare en vaesentlig forhgjelse af det maksimale erstatningsbelgb,
der er til radighed for sadanne udslip. Det kan gares, ved at den internationale ordning
suppleres gennem oprettelse af en europeeisk fond, som yder erstatning til skadelidte,
som ikke har kunnet opna fuld erstatning i henhold til den internationale
erstatningsordning, fordi det samlede belgb for anerkendte krav overstiger det
erstatningsbelab, der er til radighed efter fondskonventionen.

18 EFTCL..].[...].s.[...].
19 EFTC[...].[...].s.[...].
20 EFTC[...].[...].s.[...].
2 EFTC[...].[...].s.[...].
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(5)

(6)

(7)

(8)

(9)

(10)

(11)

(12)

(13)

En europaeisk fond for erstatning for olieforurening bar bygge pa de samme regler,
principper og procedurer som IOPC-fonden, sa der ikke opstar usikkerhed for
skadelidte, der ansgger om erstatning, og der undgas ineffektivitet eller gentagelse af
arbejdet inden for IOPC-fonden.

Pa baggrund af princippet om, at "forureneren betaler", bar udgifterne ved olieudslip
beeres af det erhverv, der er involveret i transport af olie ad sgvejen.

Harmoniserede feelles foranstaltninger med henblik pa at yde supplerende erstatning
for europeeiske olieudslip vil betyde en fordeling af udgifterneved sadanne olieudslip
pa alle medlemsstater, der er kyststater.

En erstatningsfond (COPE-fonden), der omfatter hele Fzellesskabet, og som bygger pa
den eksisterende internationale ordning, er den mest effektive made, hvorpa disse mal
kan nas.

COPE-fonden skal have mulighed for at tilbagekraeve sine udgifter fra de parter, der er
indblandet i olieforureningshaendelser, i det omfang dette er tilladt efter international
lovgivning.

Da de for gennemfgrelsen af naerveerende forordning ngdvendige foranstaltninger er
forvaltningsforanstaltninger efter artikel 2 i Radets afgarelse 1999/468/EF af 28. juni
1999 om fastseettelse af de neermere vilkdar for udgvelsen af de
gennemfarelsesbefgjelser, der tilllegges KommissiGndmor de vedtages efter
forvaltningsproceduren i artikel 4 i naevnte afgarelse.

Da en passende erstatning til skadelidte ved olieudslip ikke ngdvendigvis er et
tilstreekkeligt afskreekkende middel til at fa individuelle operatgrer inden for
olietransport ad sgvejen til at handle fornuftigt, er der behov for en seaerskilt
bestemmelse om en finansiel sanktion, som idgmmes enhver person, som ved en
handling eller undladelse, som kan henfgres til den pagaeldende som forsaetlig eller
groft uagtsom, har bidraget til en heendelse.

Pa baggrund af subsidaritetsprincippet er Europa-Parlamentets og Radets forordning
det bedst egnede retsinstrument, da den er bindende i alle enkeltheder og geelder
direkte i alle medlemsstater, og derfor mindsker risikoen for, at dette instrument
anvendes forskelligt i medlemsstaterne.

Samtidig med de foranstaltninger, der er indeholdt i denne forordning, bgr der
foretages en revision af den eksisterende internationale erstatningsansvarsordning for
olieforurening, sa der skabes en teettere forbindelse mellem de i olietransport ad
sgvejen involverede parters ansvar og handlinger og deres erstatningsansvar. |
seerdeleshed bgr skibsejerens erstatningsansvar veere ubegraenset, hvis det godtggares,
at forureningsskaden skyldtes grov uagtsomhed fra dennes side, og
erstatningsordningen skulle ikke udtrykkeligt beskytte en raekke andre ngglepersoner,
der er beskaeftiget med olietransport ad sagvejen, og erstatningen for skaden pa miljget
som sadan bar revideres og udvides pa baggrund af tilsvarende erstatningsordninger,
der er gennemfart i henhold til faellesskabslovgivningen -

22

EFT L 184 af 17.07.1999, s. 23.
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UDSTEDT FGLGENDE FORORDNING:

Artikel 1
Mal

Formalet med denne forordning er at sikre en passende erstatning for forureningsskader i EU-
farvande som falge af olietransport ad s@vejen ved pa feellesskabsplan at supplere den
eksisterende internationale erstatningsansvarsordning og indfgre en finansiel sanktion, der
skal palaegges enhver person, som er blevet kendt skyldig i at have bidraget til en
olieforureningshaendelse ved en handling eller undladelse, som kan henfgres til den
pageeldende som forseetlig eller groft uagtsom.

Artikel 2
Anvendelsesomrade

Denne forordning finder anvendelse:
1. pa forureningskade, som er indtruffet:
(@) paen medlemsstats terrritorium, herunder sgterritoriet, og

(b) inden for en kontraherende stats eksklusive gkonomiske zone oprettet i
overensstemmelse med international lovgivning eller, hvis en kontraherende
stat ikke har oprettet en sadan zone, pa et omrade fastlagt af staten i
overensstemmelse med international lovgivning, hvilket omrade ligger udover
eller graenser op til denne stats sgterritorium, og ikke straekker sig leengere end
200 sgmil fra de basislinjer, hvorfra bredden af dens sgterritorium males;

2. forebyggende forholdsregler, hvor de end tages, for at forhindre eller formindske
sadan skade.

Artikel 3
Definitioner
| denne forordning anvendes falgende definitioner:

1. "Ansvarskonventionen": den internationale konvention om det privatretlige ansvar
for skader ved olieforurening 1992.

2. "Fondskonventionen™: den internationale konvention om oprettelse af en
international fond for erstatning af skader ved olieforurening 1971, med de
aendringer, der fulgte af 1992-protokollen hertil.

3. "Olie": enhver bestandig mineralsk olie, der indeholder kulhydrat, sdsom raolie,
breendselsolie, tung dieselolie og smgreolie, hvad enten den medtages om bord i
skibet som last eller i skibets breendselstank.

4. "Afgiftspligtig olie": Raolie og breendselsolie saledes som defineret under a) og b)
nedenfor:
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(a) "Raolie": enhver blanding af flydende kulhydrater, der forekommer i naturlig
tilstand i jorden, uanset om den er behandlet med henblik pa at ggre den egnet
tii  transport. Udtrykket omfatter ogsa raolier, hvorfra visse
destillationsprodukter er blevet fjernet (undertiden benaevnt "topped crudes")
eller hvortil visse destillationsprodukter er blevet tilsat (undertiden benasevnt
"spiked crudes" eller "reconstituted crudes").

(b) "Braendselsolie": tunge destillater eller rester af raolie eller blandinger af
sadanne produkter bestemt til brug som braendsel med henblik pa frembringelse
af varme eller kraft og af en kvalitet svarende til »American Society for testing
and materials Specifikation for Number Four Fuel Oil (Designation D 396-69)»
eller tungere.

"Ton": nar det anvendes i forbindelse med olie, en metrisk ton.

"Terminal": ethvert anleeg for oplagring af olie i bulk, som kan modtage olie, der er
transporteret ad sgvejen, herunder enhver ikke land-baseret installation, der er
forbundet med et sddant anleeg.

"Heendelse": enhver begivenhed eller reekke af begivenheder, som har samme
oprindelse, og som forarsager forureningsskade eller fremkalder alvorlig og
overhaengende fare for at forarsage en sadan skade. Hvor en haendelse bestar af en
reekke af begivenheder, skal den anses for at vaere indtruffet pa tidspunktet for den
farste af disse begivenheder.

"Person” enhver fysisk person eller sammenslutning af personer eller enhver juridisk
person pa det offentligretlige eller privatretlige omrade, herunder medregnet en stat
og dens politiske underafdelinger.

"IOPC-fonden": den fond, der er oprettet ved fondskonventionen.

Artikel 4

Oprettelse af en fond for erstatning for olieforurening i europaeiske farvande

Hermed oprettes en fond for erstatning for olieforurening i europeeiske farvande, i det
falgende betegnet "COPE-fonden«. Den skal have falgende formal:

1.

(a) at yde erstatning for forureningsskade i det omfang den beskyttelse, som gives
ved ansvarskonventionen og fondskonventionen, er utilstreekkelig og

(b) at virke for de beslaegtede formal, som er anfart i denne forordning.

Artikel 5
Erstatning

COPE-fonden skal yde erstatning til enhver person, der er berettiget til erstatning for
forureningsskade i henhold til fondskonventionen, safremt den pagaeldende ikke har
kunnet opna fuld eller passende erstatning for skaden i henhold til denne konvention,
pa grund af at summen af de anerkendte krav overstiger det samlede til radighed
veerende erstatningsbelab i henhold til fondskonventionen.
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2.

Bedgmmelsen af, hvorvidt en person er berettiget til erstatning i henhold til
fondskonventionen, afggres efter bestemmelserne i fondskonventionen og udfgres i
overensstemmelse med de procedurer, der er fastlagt deri.

COPE-fonden udbetaler farst erstatning, ndr Kommissionen har godkendt den i stk. 2
naevnte relevante bedgmmelse, idet den handler i overensstemmelse med artikel 9,
stk. 2.

Uanset stk. 1 og 2 kan Kommissionen beslutte, at den ikke vil udbetale erstatning til
ejeren, lederen eller driftslederen af det skib, der er indblandet i haendelsen eller til
deres repraesentanter. Tilsvarende kan Kommissionen beslutte, at den ikke vil
udbetale erstatning til enhver person, der er i et kontraktligt forhold med
transportgren i forbindelse med den transport, hvor haendelsen indtraf eller enhver
anden person, som direkte eller indirekte er involveret i den pageseldende transport.
Kommissionen, der handler i overensstemmelse med artikel 9, stk. 2, fastseetter,
hvilke fordringshavere der eventuelt falder ind under disse kategorier og treeffer
tilsvarende beslutning.

Det samlede erstatningsbelgb, som COPE-fonden skal udbetale for hver enkelt
heendelse, begreenses saledes, at summen af dette belgb og det erstatningsbelgb, som
faktisk er betalt i henhold til ansvarskonventionen og fondskonventionen for
forureningsskade inden for denne forordnings anvendelsesomrade, ikke overstiger 1
mia €.

Safremt summen af de anerkendte krav overstiger det samlede erstatningsbelgb, som
skal betales ifalge stk. 5, skal det til radighed vaerende belgb fordeles pa en sadan
made, at forholdet mellem hvert anerkendt krav og det erstatningsbelgb, som
fordringshaver faktisk modtager i henhold til denne forordning, skal veere det samme
for alle fordringshavere.

Artikel 6
Afgifter fra modtagere af olie

Enhver person, som modtager afgiftspligtig olie i arlige meengder, der tilsammen
overstiger 150.000 tons, der har veeret transporteret til sgs til havne eller terminaler
pa en medlemsstats omrade, og som skal betale afgift til IOPC-fonden, skal betale
afgift til COPE-fonden.

Afgifterne opkreeves kun efter en haendelse, der hgrer unden denne forordnings
anvendelsesomrade, og som overstiger eller truer med at overstige |IOPC-fondens
maksimale erstatningsgraenser. Kommissionen treeffer afggrelse om det samlede
afgiftsbelgb, der skal opkraeves for hver af sddanne heendelser, i overensstemmelse
med artikel 9, stk. 2. Pa grundlag af denne afggrelse beregner Kommissionen for

hver af de i stk. 1 omhandlede personer den pagaeldendes afgiftsbelgb pa grundlag af
et fast belgb pr. ton afgiftspligtig olie, som disse personer har modtaget.

De i stk. 2 omhandlede belgb fremkommer ved at dividere det samlede afgiftsbelab,
som kreeves, med den samlede maengde af afgiftspligtig olie, der er modtaget i alle de
medlemsstater i det pageeldende ar.

Enhver medlemsstat skal sgrge for, at enhver person, der modtager afgiftspligtig olie
inden for dens omrade i sddanne maengder, at han er afgiftspligtig tii COPE-fonden,
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10.

bliver optaget pa en liste, der oprettes og holdes a jour af Kommissionen i
overensstemmelse med nedenstdende bestemmelser i denne artikel

Hver medlemsstat meddeler Kommissionen navn og adresse pa enhver person, som i
denne stat er afgiftspligtig ti COPE-fonden i henhold til denne artikel savel som
oplysninger om de meengder af afgiftspligtig olie, der i det forudgaende kalenderar er
modtaget af hver sadan person.

Ved afgerelse af, hvilke personer der pa et givet tidspunkt er afgiftspligtige til
COPE-fonden og, i pakommende tilfaelde, ved fastsaettelsen af de maengder olie, der
skal medtages i beregningen for hver sadan person ved beregningen af afgiftens
starrelse, skal de pa listen optagne oplysninger anses som rigtige, indtil andet
bevises.

Afgifterne indbetales til Kommissionen, og opkraevningen skal veere fuldsteendig
afsluttet senest et ar efter, at Kommissionen har besluttet at opkreeve afgifterne.

De afgifter, der henvises til i denne artikel, skal udelukkende anvendes til erstatning
for forureningsskade som anfgrt i artikel 5.

Et eventuelt overskydende afgiftbelgb, som er opkraevet for en saerlig haendelse, og
som ikke er blevet anvendt til erstatning for skade i forbindelse med den pagaeldende

heendelse eller ethvert umiddelbart relateret formal, skal returneres til den person,

som betalte afgiften, senest 6 maneder efter afslutningen af erstatningsbehandlingen
af den pageeldende haendelse.

Hvis en medlemsstat ikke opfylder sine forpligtelser over for COPE-fonden, og dette
medfarer et gkonomisk tab for COPE-fonden, skal den pageeldende medlemsstat
erstatte COPE-fonden dette tab.

Artikel 7
Indtraeden i rettigheder

COPE-fonden indtreeder med hensyn til ethvert erstatningsbelgb, som fonden har betalt i
henhold til artikel 5, i de rettigheder, som den person, der saledes har modtaget erstatning,
matte have ifalge ansvarskonventionen eller fondskonventionen.

1.

Artikel 8
Repraesentation og administration af COPE-fonden

Kommissionen er repraesentant for COPE-fonden. | denne forbindelse udfagrer den de
opgaver, der er fastlagt i denne forordning eller som pa anden made er ngdvendige,
for at COPE-fonden kan virke og fungere korrekt.

Folgende beslutninger i forbindelse med COPE-fondens virksomhed treeffes af
Kommissionen, der handler i overensstemmelse med proceduren i artikel 9, stk. 2:

a. fastseettelse af de afgifter, der skal opkraeves i henhold til artikel 6;
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b. godkendelse af den endelige betaling af krav i overensstemmelse med artikel 5,
stk. 3 og beslutningstagning vedrgrende fordelingen blandt fordringshavere af
det til rAdighed veerende erstatningsbelgb i henhold til artikel 5, stk. 6;

c. afgarelse om udbetaling til fordringshavere, som anfart i artikel 5, stk. 4; og

d. fastseettelse af de vilkar og betingelser, hvorpa der skal foretages midlertidige
udbetalinger vedrgrende krav med henblik pa at sikre, at skadelidte far udbetalt
erstatning sa hurtigt som muligt.

Artikel 9
Udvalg

1. Kommissionen bistas af et COPE-fondsudvalg, der bestar af repreesentanter for
medlemsstaterne, og som har Kommissionens repraesentant som formand.

2. Nar der henvises til naerveerende stykke, finder den i artikel 4 i
afggrelse 1999/468/EF  omhandlede  forvaltningsprocedure  anvendelse i
overensstemmelse med samme afggrelses artikel 7 og artikel 8.

Det i artikel 4, stk. 3, i afggrelse 1999/468/EF omhandlede tidsrum er pa en maned.

Artikel 10
Sanktioner

1. Medlemsstaterne skal fastleegge et system med finansielle sanktioner, som idgmmes
enhver person, som ved en domstol er blevet kendt skyldig i ved en handling eller
undladelse, som kan henfares til den pagaeldende som forseetlig eller groft uagtsom,
at have bidraget til en haendelse, der har forarsaget eller har truet med at forarsage
olieforurening i et omrade, der er nzevnt i artikel 2, stk. 1.

2. De i stk. 1 naevnte sanktioner bergrer ikke de bergrte parters privatretlige ansvar, som
anfart i denne forordning eller andetsteds og er uden forbindelse med den skade, som
heendelsen har forarsaget. De fastseettes pa et tilstraekkeligt hagijt niveau til at fa
personen til at afholde sig fra at bega eller fortseette med at bega en overtraedelse.

3. Der kan ikke tegnes forsikring mod de i stk. 1 neevnte sanktioner.
4, Den tiltalte skal have ret til at appellere de i stk. 1 naevnte sanktioner.
Artikel 11
Ikrafttraeden

Denne forordning treeder i kraft pa tyvendedagen efter offentligggrelsen i De Europaeiske
Feellesskabers Tidende. Den anvendes fra den [12 maneder efter ikrafttreedelsesdatoen].

Denne forordning er bindende i alle enkeltheder og geelder umiddelbart i hver medlemsstat.
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Udfeerdiget i Bruxelles, den ...

Pa Europa-Parlamentets vegne Pa Radets vegne
Formand Formand

[..] [..]
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FINANSIERINGSOVERSIGT

1. FORANSTALTNINGENS BETEGNELSE

Forslag til Europa-Parlamentets og Radets forordning om oprettelse af en fond for erstatning
for skade ved olieforurening i europaeiske farvande og dertil knyttede foranstaltninger.

2. BUDGETPOST

B2-702: Forberedelse, evaluering og fremme af transportsikkerhed.

3. RETSGRUNDLAG

Sikkerhed inden for sgfart og miljgbeskyttelse: artikel 80, stk. 2, i traktaten.

4. BESKRIVELSE AF FORANSTALTNINGEN
4.1 Foranstaltningens generelle formal

Ydelse af passende erstatning til ofre for forureningsskade forarsaget af olietankere i
europeeiske farvande og indfarelse af en afskraekkende finansiel sanktion for personer, der er
involveret i forsyning og brug af skibe, der er substandard.

4.2 Foranstaltningens varighed og neermere bestemmelser for dens
forleengelse/fornyelse

Ubestemt tid

5. KLASSIFIKATION AF UDGIFTERNEINDTAGTERNE
5.1 Ikke-obligatoriske udgifter

5.2 Opdelte bevillinger

5.3 Indteegtstype:

Formalsbestemt indtzegt (afgifter tii COPE-fonden)

6. UDGIFTERNESINDTAGTERNES ART

Driftsudgifter og administrative udgifter til opfalgning og overvagning af forordningens
gennemfgrelse.

Hovedparten af driftsudgifterne (betaling af erstatning til ofre for olieudslip i Europa) og
indteegterne (afgifter fra oliemodtagere) tii COPE-fonden vil ga over budgettet som
formalsbestemt indteegt. COPE-fondens virksomhed er udformet pad en sadan made, at
indteegterne vil svare til udgifterne.
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Desuden kan der opsta nogle udgifter som fglge af mgder med branchens eksperter og
udfgrelse af en evalueringsundersggelse om virkningen, gennemfgrelsen og udformningen af
en mulig europeeisk olieforureningsansvars - og erstatningsordning.

7. FINANSIELLE VIRKNINGER

7.1 Beregningsmetode for de samlede omkostninger ved foranstaltningen (forholdet
mellem omkostningerne pr. enhed og de samlede omkostninger)

De individuelle omkostninger bestar af et arligt belgb pa 5 €@l afholdelse en gang om

aret af et etdagsmade med branchens eksperter. Endvidere agter Kommissionen at kontrahere
en evalueringsundersggelse om virkning, gennemfgrelse og udformning af en mulig
europaeiske olieforureningsansvars- og erstatningsordning. Omkostningerne til en sadan
undersggelse anslas til 100 000

7.2 Driftsudgifter til undersggelser, eksperter osv. i budgettets del B

Forpligtelsesbevillinger i micE (lsbende priser)

Arn n+1 n+2 n+3 n+4 n+5 og| | alt

efterfgl
gende
ar

— Undersggelser 0,1 0,1

— Ekspertmader (A-2508) 0,005 0,005 0,005 0,005 0,004 0,02b

— Oplysninger og

publikationer
| alt 0,105 0,005 0,005 0,005 0,004 0,125

7.3 Vejledende forfaldsplan for forpligtelses- og betalingsbevillinger

mio €

2 Omkostninger, der opfylder kriterierne i Kommissionens meddelelse af 22.4.1992 (SEC(92) 769).
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arn n+1 n+2 n+3 n+4 n+5o0d | alt
efterfal
gende
ar
Forpligtelsesbevillinger 0,105 0,005 0,005 0,005 0,005 0,125
Betalingsbevillinger
arn
n+1 0,105 0,105
n+2 0,005 0,005
n+3 0,005 0,005
n+4 0,005 0,005
n+5 0,005 | 0,005
og falgende ar
Total 0,105 0,005 0,005 0,005 0,005 0,12%

8. FORANSTALTNINGER TIL FOREBYGGELSE AF SVIG

Kontrol med overholdelse af procedurerne for indkaldelse af medlemsstaternes eksperter til
COPE-fondsudvalgets mgder.

9. OPLYSNINGER OM COSTEFFECTIVENESS
9.1 Specifikke og kvantificerbare mal, malgruppe

Oprettelse af en fond for erstatning for olieforurening i europeeiske farvande (COPE-fonden),
der skal yde passende erstatning til ofre for forureningsskader, der er forarsaget af olietankere
i europeeiske farvande.

Oprettelse af en ordning med finansielle sanktioner, der paleegges enhver person, som ved en
domstol er blevet blevet kendt skyldig i ved en personlig handling eller undladelse med den
hensigt at forvolde skade, har bidraget til en haendelse der har forvoldt eller har truet med at
forvolde olieforurening i europaeiske farvande.

Der er ikke tale om noget finansielt bidrag fra Feellesskabet i dette forslag.

COPE-fonden vil blive finansieret af oliemodtagere i Europa. Modtagerne af ydelser fra
denne fond er ofre, som har lidt skade som fglge af et europaeisk olieudslip, men som ikke har
veeret i stand til at opna fuld erstatning via den internationale ansvars- og erstatningsordning
som falge af utilstreekkelige erstatningsgraenser. Alle afgifter, der er indsamlet, og som ikke er
blevet anvendt til dette formal, vil blive returneret til oliemodtagerne.

9.2 Begrundelse for foranstaltningen

Fordelen ved pa EF-niveau at etablere en olieforureningserstatningsfond er en femdobling af
det til radighed staende erstatningsbelgb sammenlignet med eksisterende belgb, en steerk
garanti for at der vil vaere passende erstatning til radighed og en deling af risikoen for
olieudslip mellem alle medlemsstater med en kyststraekning.
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Fordelen ved at bygge pa procedurer og fremgangsmader fra den eksisterende internationale
erstatningsordning er, at man undgéar en parallel organisation, som udfgrer samme arbejde
som de internationale organer

De forventede afledte virkninger og multiplikatoreffekter er, at en EF-ramme kan anerkendes
pa verdensplan og tjene som udlgser for en indsats pa internationalt niveau med henblik pa at
@ge erstatningsniveauerne inden for den internationale ansvars- og erstatningsordning for
olieforurening, som blev oprettet af Den Internationale Sgfartsorganisation.

Det vigtigste usikkerhedsmoment er, hvor ofte der vil ske ulykker, som vil udlgse erstatning
fra COPE-fonden (f.eks. ulykker, som forarsager skade i EU-farvande, hvor omkostningerne
til de samlede fordringer overstiger det maksimale til radighed staende erstatningsbelgb i
henhold til den internationale ordning, dvs. 200 ). Sddanne ulykker vil sandsynligvis

ikke ske ofte, da det kun er nogle fa ulykker, der har truet med at overstige de maksimale
graenser i de 22 ar, hvor IOPC-fonden har opereret. Desuden blev de maksimale graenser mere
end fordoblet i 1996, da 1992-protokollerne til CLC og fondkonventionerne tradte i kraft.
Desuden er der for nylig taget skridt til at gge den maksimale internationale til radighed
staende erstatning med yderligere 50% fra 200 r@i¢il 300 mio. €. Pa baggrund af de
erfaringer, der er gjort, er det kun én olietankskibsulykke hidtil, neiatiga i 1999, der vle

have udlgst COPE-fonden, hvis den havde vaeret oprettet. P4 den anden side var den type og
de maengder af olie, der tamtes Eaka ikke usaedvanlige og det er fuldt ud muligt, at der vil
kunne ske en gentagelse af denne ulykke.

9.3 Overvagning og evaluering af foranstaltningen

Den vigtigste virkningsindikator vedrgrende COPE-fonden er den hyppighed, hvormed den

aktiveres og i hvilken udstraekning den kan yde passende erstatning til ofre for olieudslip.

Medlemsstaternes rapportering vil blive taget i betragtning ved malingen af medlemsstaternes
evne til at anvende sanktioner for grov uagtsomhed i forhold til enhver person, der er

indblandet i transport af olie ad sgvejen.

Hvor ofte, der er behov for evalueringer, er afhaengig af COPE-fondens aktiviteter. Fgrst nar
en ulykke, der har fremkaldt indsats fra COPE-fonden, er blevet afsluttet, vil der veere behov
for evaluering.

Hvad angar sanktioner for personer, der er involveret i ulykker i europaeiske farvande, er der
imidlertid behov for hyppigere evalueringer. De vil besta i, at medlemsstaterne regelmaessigt
skal rapportere om, i hvor hgj grad gennemfgrelsen af artikel 10 i forordningen har fundet
sted.

10. UDGIFTER TIL ADMINISTRATION  (AFSNIT Ill, BUDGETTETS DEL A)
10.1 Indvirkning pa antallet af stillinger

Virkningen af dette forslag pa budgettets del A er generelt set begraenset. Nar der
indtreeffer et olieudslip, som udlgser COPE-fonden, vil selv. Kommissionens
personale blive betydeligt bergrt heraf, i form af forskellige opgaver i forbindelse
med at repraesentere fonden, forberede mgder i COPE-fondsudvalget, foretage
undersggelser og give information, koordinering med IOPC-fonden osv. Da sadanne
hgjdepunkter i aktiviteten hgjst sandsynligt kun vil indtreeffe relativt sjeeldent,
forbliver den samlede virkning pa antallet af stillinger imidlertid begreenset.
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Stillingstype Personale til administration 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 1,0 - Ubestemt tid
midlertidigt B - - - - -
personale C - - - -
Andre ressourcer - - - - -
| alt 0,5 0,5 1,0 - Ubestemt tid

10.2 Samlede finansielle virkning af yderligere humane ressourcer
108 00CE pr. ar

10.3 Forggelse af andre administrative udgifter som fglge af foranstaltningen

€
Budgetpost Belgb Beregningsmetode
A 7031 (obligatoriske 9.75& Det driftsudvalg, der etableres i henhold til denne forordning
udvalg) (COPE-fondsudvalget) forventes gennemsnitligt at holde et| et-

dagsmgde om aret for at drgfte bestemte spagrgsmal forbundef med
gennemfgrelsen af forordningens bestemmelser. Godtgerelse af
rejseudgifter for nationale eksperter til dette mgde anslas til

gennemsnitligt 65@/ekspert x 15.

| alt 9.75&

Ovenstaende udgifter under post A 7 deekkes over DG TREN's globale budget.
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KONSEKVENSANALYSE
FORSLAGETS KONSEKVENSER FOR VIRKSOMHEDERNE, HERUNDER ISAER
SMA OG MELLEMSTORE VIRKSOMHEDER (SMV'ER)

FORSLAGETS TITEL

Forslag til Europa-Parlamentets og Radets forordning om en fond for erstatning for
olieforurening i europaeiske farvande og dertil knyttede foranstaltninger.

DOKUMENTETS REFERENCENUMMER

KOM(....)...... endelig

FORSLAGET

1. Hvorfor er der i betragtning af naerhedsprincippet behov for EF-lovgivning pa dette
omrade og hvad er de vigtigste malsaetninger?

Traktaten fastseetter oprettelse af en feelles transportpolitik, og de pateenkte foranstaltninger til
at gennemfgre en sadan politik omfatter foranstaltninger til at @ge sikkerhed og
miljgbeskyttelse inden for sgfart. Passende erstatning af ofre for olieudslip i havet og
indfarelse af finansielle sanktioner for grov uagtsomhed ved transport af olie ad s@vejen
udger en integrerende del af sddanne foranstaltninger.

Mens der er internationale konventioner, der regulerer ansvar og erstatning for olieudslip, som
alle relevante medlemsstater er parter i, eller i naer fremtid vil veere parter i, har de seneste
ulykker, iseerErika, der sank i 1999, understreget, at de mekanismer, som skal sikre, at ofrene
far passende erstatning, er utilstraekkelige.

Forordningen omfatter oprettelse af en fond for erstatning for olieforurening i europaeiske
farvande (COPE-fonden). | betragtning af at der allerede findes en relativ velfungerende
international ordning for erstatning for olieudslip, er den mest effektive lgsning til at gge
erstatningsgreenserne at bygge pa og supplere den internationale ordning, sa der undgas
dobbeltarbejde og overdreven administration. COPE-fonden er derfor i vid udstraekning
baseret pa procedurer og vurdering, som udfares inden for den internationale ordning.

Et olieudslip kan potentielt forarsage omfattende skade. | ulykker, hvor de internationale
erstatningsgraenser overskrides, vil ofrene for sa vidt angar den eksisterende internationale
ordning, ikke fa fuld erstatning. En indsats pa feellesskabsplan pa dette omrade vil i hgj grad
forbedre mulighederne for fuldt ud at yde erstatning til ofre for et europaeisk olieudslip, ved at
der oprettes en fond, hvortil oliemodtagere i alle bergrte medlemsstater bidrager. Det til
radighed staende belgb for maksimal erstatning vil blive gget fra de nuveerende 2@timio.

1 mia.€. Desuden vil udgifterne til olieudslip i Den Europaeiske Unions farvande blive spredt
ud pa alle EU's kyststater. Den konkrete mervaerdi ved den foreslaede foranstaltning er derfor
en femdobling af det til radighed staende erstatningsbelgb sammenlignet med de eksisterende
belgb, en meget staerkere garanti for, at der rent faktisk vil veere en passende erstatning til
radighed og en deling af risikoen ved olieudslip mellem alle kystmedlemsstater. En mere
indirekte fordel er, at garantien for at der vil vaere yderligere fondsmidler til radighed vil
fremskynde erstatningen for europaeiske olieudslip i Den Internationale Fond for Erstatning af
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Skader ved Olieforurening, selv for udslip, som ikke nar op pa det samlede maksimale
erstatningsbelgb fra den pageeldende fond.

Oprettelsen af en erstatningsfond for olieudslip kraever regulering. De parter, der er ansvarlige
for at bidrage til fonden, dvs. de europeeiske oliemodtagere, vil hgjst sandsynligt ikke bidrage
med potentielt store belgb, medmindre lovgivningen kraever, at de gor det. Desuden vil krav
om bidrag til og erstatningsbetalinger fra fonden ikke kunne gennemfares pa en ensartet og
harmoniseret made, medmindre reglerne er identiske for hver enkelt medlemsstat og hver
enhed. Harmoniserede regler er derfor afggrende for at sikre en ensartet gennemfgrelse af
forpligtelserne. Det er derfor ngdvendigt at sikre en ensartet anvendelse af de pagaeldende
bestemmelser i form af en forordning.

Endelig omfatter forslaget en artikel, hvori det fastseettes, at medlemsstaterne skal palsegge
finansielle sanktioner for grov uagtsom opfarsel fra enhver persons side, som er involveret i
transport af olie ad sgvejen. En sadan foranstaltning kreever i sig selv regulering, og en EU-
omfattende bestemmelse er den bedste made, hvorpa man kan sikre en harmoniseret brug af
sadanne sanktioner i hele Feellesskabet.

VIRKNINGEN FOR VIRKSOMHEDERNE

2. Hvem pavirkes af forslaget?
- hvilke erhvervssektorer

- hvor store virksomheder (de sma og mellemstore virksomheders andel)

— er disse virksomheder koncentreret i bestemte geografiske omrader i
Feellesskabet

De virksomhedssektorer, der pavirkes mest af dette forslag, er viksomheder, som er etableret
i Feellesskabet, og som modtager mere end 150 000 tons tung braendselsolie og/eller raolie ad
sgvejen. Der vil blive benyttet de procedurer, som allerede eksisterer pa internationalt niveau,
og disse modtagere vil derfor betale afgifterne til COPE-fonden.

Det vil veere sadan, at pa grund af arten af bidrag ti COPE-fonden, indebeerer det, at
virkningerne er koncentreret pa store olieimportarer og forhandlere, mens sma og
mellemstore virksomheder kun bergres i det omfang, de overstiger disse greenser. Tilsvarende
er det kun virksomheder, der er etableret i medlemsstater med oliehavne og terminaler, som
vil blive direkte bergart.

Det andet formal med forslaget, nemlig etablering af en faellesskabsbaseret finansiel sanktion
for groft uagtsom opfarsel fra enhver persons side, som er involveret i transport af olie ad
sgvejen, omfatter et stgrre spektrum af aktgrer inden for sgfartsverdenen. Skibsejere, lastejere,
befragtere, klassifikationsselskaber, ledere og driftsledere kan alle paleegges et ansvar og
saledes skulle betale en sadan bgde, men kun hvis det ved en domstol er blevet godtgjort, at
der var tale om grov forsgmmelse.

3. Hvilke foranstaltninger skal virksomhederne treeffe for at overholde forslaget?

Forslaget vil ikke fa nogen indflydelse pa erhvervet, medmindre der indtraeffer en omfattende
olieulykke i europeeiske farvande, eller medmindre virksomhederne ved dom anses for at have
udvist grov forsgmmelse.
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Hvis der indtreeffer en stor olieforureningsulykke, skal oliemodtagerne betale deres afgifter til
COPE-fonden. Kommissionen vil fastseette afgifternes stgrrelse, bistdet af COPE-
fondsudvalget, og oliemodtagerne vil blive faktureret direkte af COPE-fonden pa grundlag af
de oplysninger om afgiftspligtig olie, som medlemsstaterne fremsender.

4. Hvilke gkonomiske virkninger forventes forslaget at fa?

for beskeeftigelsen
for investeringer og oprettelse af nye virksomheder

for virksomhedernes konkurrenceevne

| betragtning af at afgifterne tii COPE-fonden er baseret pa de arligt modtagne maengder af
tung breendselsolie og/eller raolie, vil det kraevede afgiftsbelgb veere meget forskellig

afhaengig af medlemsstat og den enkelte virksomhed. De stgrste modtagere vil betale de
stgrste afgifter, mens mindre selskaber vil betale mindre i henhold til deres andel af den

samlede maengde olie, der er modtaget i den pagaeldende medlemsstat.

Et veerste tilfeelde-scenario ville veere, at der indtraf en olieforureningsulykke i europeaeiske
farvande, som kunne forarsage skade pa mere end 1 mia. EUR. Hvis en sadan ulykke indtraf
inden de nuveerende maksimale graenser for IOPC-fonden er blevet haevet fra 200 mio. EUR
til 300 mio. EUR, ville den andel, som COPE-fonden skulle deekke, veere maksimumbelgbet
pa 800 mio. EUR.

Den gkonomiske virkning af en sadan ulykke for oliemodtagerne kan skitseres saledes. Det
samlede belgb, som COPE-fonden opkreever (EUR 800 mio.) skal deles blandt importgrer af
623 mio. tons afgiftspligtig olie (se tabel nedenfor). Dette ville indebazere en ekstra
omkostning pa 1,28 EUR pr. ton modtaget olie (hvilket svarer til 0,18 EUR pr. tgnde). Hvad
angar olieprisen, ville det betyde en midlertidig stigning pa 0,5% af de lgbende oliepriser
(hvis det beregnes ud fra 35 EUR pr. tande). | betragtning af den reekke faktorer, der indgar i
fastleeggelsen af oliepriserne, vil dette hgjst sandsynligt ikke fa nogen virkning for olieprisen.

Nar det er sagt, vil den finansielle virkning pa de individuelle modtagere kunne veere mere
omfattende. Der foreligger ikke tal over maengden af olie, som individuelle selskaber har
modtaget. Imidlertid giver de generelle tal om afgiftspligtig olie, der er modtaget i EU/EDS-
medlemsstater et fingerpeg om andelen af de samlede afgifter tii COPE-fonden, som
selskaber, der er etableret i de pagaeldende medlemsstater, skal yde. Falgende tal for 1999 er
baseret pa de seneste oplysninger om (de tilsvarende) bidrag fra afgiftspligtig olie til IOPC-
fonden.

Medlemsstat T afgiftspligtig % i alt
(inklusive E@ZS) | olie

Italien 138 million 22.15%
Nederlandene 101 milliop 16.21%
Frankrig 95 million 15.25%
Det Forenede 74 million 11.88%
Kongerige

Spanien 61 million 9.79%
Tyskland 37 million 5.94%
Norge 34 million 5.46%
Sverige 20 million 3.21%
Graekenland 18 millior 2.89%
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Portugal 17 million 2.73%
Finland 11 million 1.77%
Belgien 7 million 1.12%
Danmark 5 million 0.80%
Irland 5 million 0.80%
Island 0 0.00%
| alt 623 million 100%

Sandsynligheden for veerste tilfeelde-scenario ulykken, som anfgrt ovenfor, er imidlertid ikke
stor, pa baggrund af omkostningerne ved de hidtidige olieuheld. Af de hundrede
olieforureningsulykker, som IOPC har behandlet i de 25 ar, den har opereret, er der kun en,
nemlig Erika, som alvorligt har oversteget den nuveerende maksimale erstatningsgraense pa
200 mio. EUR, og selv de samlede omkostninger Eei#ta vil sandsynligvis blive pa under

EUR 400 mio. COPE-fonden vil ikke fa nogen finansiel virkning for oliemodtagere, fgrend
der indtreeffer en olieforureningsulykke i europeeiske farvande, som overstiger de
internationale erstatningsgraenser. | betragtning af den begraensede mulighed for ulykker, som
vil aktivere COPE-fonden, sammen med de potentielt meget store virkninger af sadanne
ulykker, kan det teenkes, at europeeiske oliemodtagere vil beslutte sig for at fordele deres
risiko ved hjeelp af forsikring. | s& fald vil forslaget ogsa fa nogle virkninger for den
europeaeiske forsikringssektor.

Ud over de ovennaevnte virkninger er det usandsynligt, at forslaget vil fa betydelig virkninger
for beskeeftigelsen eller investeringer, idet forslaget bygger pa strukturer og procedurer, som
allerede eksisterer inden for rammerne af den internationale
olieforureningserstatningsordning.

5. Indeholder forslaget foranstaltninger, som gar ud pa at tage hensyn til sma og
mellemstore virksomheders seerlige situation (begraensede eller afvigende krav osv.)?

Da afgifterne til COPE-fonden som forklaret ovenfor er afheengige af de maengder olie, der er
modtaget, vil resultatet automatisk veere, at stgrre modtagere bidrager mere, mens sma
oliemodtagere vil f& en meget begreenset finansiel byrde. Selskaber, som modtager mindre
end 150 000 tons afgiftspligtig olie pr. ar, vil slet ikke betale nogen afgift.

HZRING

6. 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)

—  Comité européen des assurances (CEA)

- Den Internationale Sammenslutning af Klassifikationsselskaber (International
Association of Classification Societies (IACS)
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- 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 (IUA)

— International Union of Marine Insurers (IUMI)

— International Tanker Owners’ Pollution Federation Limited (ITOPF)

Branchen og erhvervsorganisationer er blevet hgrt vedrarende de veesentlige malsaetninger og
principper i forslaget. Samtidig med at branchen og erhvervsorganisationer generelt vurderer,
at der er behov for at treeffe foranstaltninger til forbedring af erstatningen til ofre for
olieforureningsulykker, seetter de ogsa spgrgsmalstegn ved behovet for en regional
foranstaltning pa dette omrade. De fleste af disse organisationer stgtter imidlertid
fremgangsmaden med at bygge ovenpa det eksisterende internationale system, i stedet for at
bygge et fuldsteendigt nyt system, som ville indebaerer en europaeisk opsigelse af CLC- og
fondskonventionerne.

Iseer foretraekker rederier (ICS, Intertanko & ECSA), P&l Clubs og olieselskaberne (OCIMF)
klart, at debatten omkring forbedring af ansvars- og erstatningsordningen for ofre for
olieforurening, placeres i IMO. De henviser til, at den eksisterende ordning har fungeret godt,
og at der er ligeveegt mellem rederiers og lastejeres interesser, og de seetter derfor
spgrgsmalstegn ved behovet for en feellesskabsforanstaltning pa dette omrade.

The European Shippers’ Council (ESC) er enig i Kommissionens analyse af manglerne ved
det internationale system men finder, at oprettelsen af en tredjetrinsfond ikke er svaret pa
denne analyse. Transportarbejdersammenslutningen i EF (ETF) stgtter Kommissionens
lgsning.

Mere specifikt synes der med hensyn til skabelsen af COPE-fonden at veere enighed om at
dette er en af de fa foranstaltninger, som kan gennemfgres pa EU-niveau samtidig med at man
fortsat udbygger og bevarer den eksisterende internationale ansvars- og erstatningsordning.

OCIMF og ESC géar imidlertid imod, at hele byrden ved "garantifonden" udelukkende
placeres pa oliemodtagere, som efter deres opfattelse ikke er ansvarlige for ulykker.
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EUROPA-PARLAMENTETS OG RADETS FORORDNING
om oprettelse af et europeeisk sgfartssikkerhedsagentur

(EQS-relevant tekst)
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BEGRUNDELSE

INDLEDNING

EU's politik for sikkerhed og forureningsforebyggelse til sgs bestar af et stort antal
retsforskrifter, som omfatter de vigtigste elementer i IMO-konventionerne.
Hovedformalet er at sikre effektiv og ensartet anvendelse af de internationale regler i
EU. Politikken pa dette omrade bergrer en lang raekke felter, fra klassifikation af
selskaber til havnestatskontrol, fra passagerskibe til udstyr pa skibe og
havnemodtageanleeg. Med infgrelsen af en EU-politik for sikkerhed og
forureningsforebyggelse til s@s er dele af medlemsstaternes nationale kompetence pa
disse omrader blevet overfart til Feellesskabet.

For at lovgivningen pa dette omrade kan blive effektiv, ma den anvendes korrekt og
ensartet i hele EU. Kun ved at gennemfgre de geeldende regler konsekvent, kan vi
styrke sikkerheden til sgs og forhindre forurening af Feellesskabets farvande. Hvis vi
sgrger for en ensartet anvendelse af disse regler, kan vi sikre lige spilleregler for alle
og mindske konkurrenceforvridning, der fglger af, at skibe, der ikke respekterer
reglerne, nyder gkonomiske fordele, samt belgnne dem, der fglger spillets regler.

En effektiv og sammenhaengende gennemfgrelse af den geeldende lovgivning
vanskeligggres ved, at EU skal arbejde med medlemsstaternes forskellige
administrative traditioner, til forskel fra f.eks. USA, der kun har én
forvaltningsstruktur og derfor kan paleegge ensartede procedurer og nemmere
kontrollere overholdelsen. De administrative strukturer for sgfartssikkerhed er praeget
af store forskelle mellem de forskellige medlemsstater: nogle er civile, andre er
militeere, og opgaverne er meget forskellige - fra skibstilsyn som havnestat eller
flagstat til fiskeriinspektion, told, bekeempelse af narkotikahandel eller kontrol med
immigrationen.

Dette var baggrunden for, at Kommissionen begyndte at undersgge mulighederne for
at styrke det nuveerende system. | sin meddelelse af 21. marts 2000 om sikkerhed til
s@s og olietranspdfthar Kommissionen séledes allerede taget fat p& dette problem
og foresladet muligheden for at oprette et europeeisk agentur for sgfartssikkerhed.
Kommissionen forklarer ogsa heri, at det efter dens opfattelse ville veere urealistisk
eller i hvert fald for tidligt at teenke pa at skabe en integreret europaeisk operationel
struktur eller kystvagt, som ville kunne overtage de nationale sgfartsmyndigheders
rolle. Agenturet skulle tveertimod bistad medlemsstaterne og Kommissionen med at
anvende faellesskabsretten, overvage gennemfgrelsen heraf og vurdere effektiviteten
af de geeldende foranstaltninger. Agenturet skulle ikke bemyndiges til at treeffe
afggrelser, da den ngdvendige opfglgning ville pahvile medlemsstaterne og, navnlig,
Kommissionen i dens egenskab af faellesskabsrettens vogter.

Kommissionen gentog dette princip i sin rapport til Det Europeeiske Rads made i
Biarritz om EU's strategi for sikkerhed til sBs| denne rapport hedder det, at
Kommissionen overvejer muligheden for at skabe et seerligt organ, som ville kunne
tage form af et europeeisk sgfartssikkerhedsagentur. Dette skulle have til opgave at
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2.1

bistd Kommissionen med at sikre, at der i EU fares tilsyn med, at de gaeldende regler
gennemfares pa en effektiv og ensartet made.

Med neerveerende forordning foreslar Kommissionen, at der oprettes et europaeisk
sgfartssikkerhedsagentur. Teksten til forslaget er et resultat af langvarige
undersggelser og hgringer, hvor Kommissionen har gjort rede for, hvad Agenturets
rolle i givet fald skulle veere. Ud over de primaere formal, som er at sikre, at
lovgivningen gennemfgres effektivt, mener Kommissionen, at Agenturet bgr spille
en central rolle med at tilretteleegge uddannelsesaktiviteter omkring havne- og
flagstatsrelaterede emner. Ved at harmonisere uddannelsen af medlemsstaternes
inspektarer vil man i hgj grad kunne fremme gennemfgrelsen af et ensartet EU-
system for sikkerhed til sgs.

Kommissionen mener endvidere, at Agenturet kan bistd Kommissionens
tienestegrene med at udfgre en lang raekke tidskreevende tekniske opgaver, der falger
af lovgivningen. Dette ville give Kommissionens tjenestegrene mulighed for i stedet
at koncentrere indsatsen om politiske spgrgsmal. En anden vigtig opgave for
Agenturet vil besta i indsamling, registrering og vurdering af statistiske data om
sikkerhed til sgs og om forseetlig eller uforseetlig havforurening, systematisk
udnyttelse af bestdende databaser og om ngdvendigt udvikling af supplerende
databaser. Kommissionen og medlemsstaterne vil kunne udnytte disse data til at
treeffe foranstaltninger for at forbedre sikkerheden til sgs og til at vurdere
effektiviteten af de geeldende foranstaltninger.

Det forventes, at Agenturet vil skabe et solidt partnerskab med og mellem
medlemsstaterne om spgrgsmal af generel betydning, at det vil udnytte den
videnskabelige kapacitet i EU fuldt ud, og at det vil ggre det nemmere for EU at
reagere og treeffe beslutninger pa kortere tid. Agenturet kommer ikke til at berare
EF-institutionernes lovgivningsmeaessige befgjelser. Heller ikke Kommissionens
befgjelser med hensyn til budgetgennemfgrelsen og dens initiativret bergres. Ud over
det arbejde, Kommissionen har gjort for at pavise behovet for Agenturet, vil den -
sidelgbende med institutionernes drgftelse af forslaget - arbejde videre med
gennemfarelsen af en cost-benefit analyse.

FALLESSKABETS S@FARTSSIKKERHEDSAGENTUR (EMSA)
Formalet

Formalet med forordningen er at oprette et europeeisk sgfartssikkerhedsagentur, som
skal bidrage til, at der i EU skabes et hgit, ensartet og effektivt niveau for sikkerhed
og forureningsforebyggelse til s@s. Hertil kraeves et specialiseret agentur: skibsfarten
i EU har behov et effektivt organ, der kan give medlemsstaterne og Kommissionen
den ngdvendige tekniske og videnskabelige stgtte og ekspertise til at anvende EF-
lovgivningen om sikkerhed til sgs korrekt, overvage gennemfgrelsen heraf og
vurdere effektiviteten af de geeldende foranstaltninger. Denne lovgivning er steerkt
teknisk. Den skal derfor gennemfares og overvages et personale, som er hgijt
kvalificeret inden for sgfartssikkerhed, og som bade har en omfattende teknisk viden
og et grundigt kendskab til de europaeiske og internationale regler om sikkerhed og
forureningsforebyggelse til sgs.
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2.2.

2.2.1.

2.2.2.

Agenturet
Agenturets opgaver

Agenturet vil blive oprettet som en del af feellesskabssystemet. Det skal veere det
tekniske organ, der gar Faellesskabet i stand til at gribe effektivt ind for at forbedre
de generelle standarder for sikkerhed og forureningsforebyggelse til sgs. Agenturet
skal bistd Kommissionen med den lgbende opdatering af feellesskabsretten om
sgfartssikkerhed og skal yde den ngdvendige statte til at sikre en sammenhaengende
og effektiv gennemfgrelse af denne lovgivning i hele Feellesskabet. Agenturet skal
navnlig hjeelpe med at styrke feellesskabsordningen for havnestatskontrol og med at
overvage de klassifikationsselskaber, der er anerkendt pa EF-plan. Der gives en
ngjere beskrivelse af Agenturets opgaver i afsnittet "bemaerkninger til artiklerne"
nedenfor.

Drift
a) Forvaltningsorganer

For at Agenturet kan fungere korrekt, dets administrerende direktgr gives betydelig
uafhaengighed og fleksibilitet med hensyn til tilretteleeggelsen af Agenturets interne
struktur. Den administrerende direktgr skal derfor sikre, at Agenturets
arbejdsprogram gennemfares korrekt, og navnlig treeffe afggrelse om tilsyn med
klassifikationsselskaber og om inspektionsbesgg hos medlemsstaterne. Endvidere vil
den administrerende direktar ogsa veere ansvarlig for at forberede og gennemfare
Agenturets budget og arbejdsprogram og for alle personaleanliggender.

For at give den administrerende direktgr den ngdvendige legitimitet bar
vedkommende udpeges af bestyrelsen efter forslag fra Kommissionen.

En bestyrelse bestdende af repraesentanter udnaevnt af Kommissionen, Radet og
Europa-Parlamentet samt repraesentanter for industrien vil have ansvaret for alle
administrative spgrgsmal. Den skal vedtage Agenturets arbejdsprogram, efter
godkendelse fra Kommissionen, og Agenturets budget ved finansarets begyndelse og
tilpasse det i overensstemmelse med de modtagne bidrag og gebyrer. Bestyrelsen
fastleegger endvidere beslutningsprocedurerne for den administrerende direktgr og
udever disciplineermyndighed over Agenturets hgjtstaende tjenestemand.
Kommissionen kan appellere afggrelser, der treeffes af den administrerende direktar
og bestyrelsen, medmindre det drejer sig om personalespgrgsmal.

b) Personale

For at kunne udfgre de ovenfor beskrevne opgaver skal Agenturet rade over et
tilstraekkeligt stort hgijt kvalificeret personale. Agenturets personale skal bista
Kommissionen med at sikre, at feellesskabsretten om sikkerhed og
forureningsforebyggelse til s@s ajourfgres, og at den anvendes pa en ensartet og
effektiv. made. Kvalificeret personale fra Agenturet skal ogsa deltage i
tiretteleeggelsen af uddannelsesaktiviteter for medlemsstaterne og for
ansggerlandene. Agenturets personalebehov anslas til ca. 55 ansatte.

Agenturets personale vil veere underkastet vedteegten for tjenestemeend ved De

Europaeiske Feellesskaber og ansaettelsesvilkarene for de gvrige ansatte. Det ventes,
at kun et beskedent antal heraf vil blive udstationeret af EF-institutionerne pa
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midlertidig basis. De @vrige medarbejdere vil blive ansat pa grundlag af erfaring og
kvalifikationer. Samtidig med at behovet for et stabilt hgjt kvalificeret personale af

tilstraekkeligt omfang vil blive tilgodeset, vil medarbejderne blive ansat pa grundlag

af midlertidige fornyelige kontrakter, sa det labende kan sikres, at det er pa hgjde
med den nyeste teknologiske udvikling.

c) Budget

Agenturet har behov for tilstreekkelige bevillinger til at anseette personale som
beskrevet overfor, udfgre sine opgaver og sikre en glat og effektiv arbejdsgang. For
de farste ar kan det arlige budget anslas til ca. 2 625608€gende til ca. 7 600 000

€, nar Agenturet er fuldt arbejdsdygtigt.

Agenturets budget vil hovedsageligt besta af bidrag fra Feellesskabet. Agenturet vil
kunne kraeve gebyrer for sine publikationer og uddannalesesaktiviteter, som
imidlertid kun vil deekke en beskeden del af dets samlede budget.

Agenturet skal opstille et passende seet regler og kontrolforanstaltninger. Bestyrelsen
vil fa befajelse til at vedtage de ngdvendige foranstaltninger, men Agenturet skal i
sidste ende kontrolleres af Revisionsretten.

d) Sprog

Agenturets sprogordning bgr give Agenturet mulighed for at arbejde hurtigt og
effektivt. Det pahviler Agenturets bestyrelse at traeffe afgarelse herom.

e) Beliggenhed

Agenturet bgr placeres et sted, hvor det kan skabe arbejdsforbindelser med de
relevante feellesskabsinstitutioner. Under hensyntagen til dette krav og efter at have
vurderet de indkomne ansggninger vil Kommissionen foresld de kompetente
myndigheder et eller flere steder. P4 grundlag af dette forslag skal de kompetente
myndigheder treeffe afgarelse om Agenturets beliggenhed senest 6 maneder efter
godkendelsen af denne forordning.

f) Gennemsigtighed

Agenturet vedtager sine regler om gennemsigtighed og aktindsigt i
overensstemmelse med Europa-Parlamentets og Radets afggrelser baseret pa EF-
traktatens artikel 255.

VALG AF RETSGRUNDLAG

Retsgrundlaget for den foreslaede forordning er artikel 80, stk. 1, hvilket er i
overensstemmelse med formalet med forslaget og med al den hidtidige lovgivning
om sgtransport, navnlig hvad angar sikkerhed og miljgbeskyttelse.

92



BEGRUNDELSE FOR DEN FORESLAEDE FORANSTALTNING

Hvilke formal har den pateenkte foranstaltning set i lyset af EF's forpligtelser, og
hvad er problemets EF-dimension (f.eks. hvor mange medlemsstater bergres heraf,
og hvordan er problemet hidtil blevet behandlet)?

Traktaten indeholder hjemmel til oprettelse af en feaelles transportpolitik.
Foranstaltningerne til gennemfgrelse af en sadan politik omfatter foranstaltninger til
at forbedre sgfartssikkerheden, som fastlagt i artikel 80, stk. 2.

Hovedformalet med den planlagte foranstaltning at oprette et europaeisk
sofartssikkerhedsagentur. Der findes mange lovbestemmelser om sgfartssikkerhed i
Feellesskabet. For at sikre, at denne lovgivning er effektiv, og at sikkerheden til sgs
og forebyggelsen af havforurening styrkes i hele Feellesskabet, er det ngdvendigt, at
denne lovgivning anvendes pa et ensartet grundlag. Agenturet skal bidrage med at na
dette mal.

Alle medlemsstaterne, bade kyststaterne og dem uden kyststreekning, har interesse i
bedre standarder for sikkerhed og forureningsforebyggelse til sgs. Bedre standarder
betyder ikke kun renere havomrader og kyster, men ogsa sikrere sgfart og mindre

risiko for tab af skibe, last og menneskeliv.

Hidtil har alle medlemsstaterne anvendt EF-lovgivningen hver for sig, idet
Kommissionen har overvaget, om lovgivningen blev gennemfgrt korrekt i
medlemsstaternes retssystemer. Da der er tale om et problem, der bergrer hele
Feellesskabet, kraeves der i praksis en mere ensartet fremgangsmade.

Hgrer den pateenkte foranstaltning under EF's enekompetence, eller er der tale om
en kompetence, som EF deler med medlemsstaterne?

Agenturet vil beskeeftige sig med spargsmal, der henhgrer under EF's kompetence,
da det skal bistd med gennemfarelsen af EF-lovgivningen.

Kan problemet lgses mest effektivt af EF eller af medlemsstaterne?

| betragtning af de seerlige treek ved Feellesskabets sgfartssikkerhedspolitik og
behovet for, at denne politik anvendes pa en ensartet made, er en foranstaltning pa
EF-plan den eneste mulighed for at garantere samme niveau for sikkerhed og
forureningsforebyggelse i hele Unionen.

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

Agenturet vil i hgj grad bidrage til en korrekt anvendelse af EF-lovgivningen i hele
Unionen, til at udvikle god praksis og videreformidle denne til medlemsstaterne og
til at styrke Feellesskabets ordning for sikkerhed og forureningsforebyggelse til sgs.
Dette vil igen mindske risikoen for havulykker, havforurening og tab af menneskeliv
pa sgen.

Endvidere vil korrekt og ensartet gennemfgrelse af den geeldende lovgivning sikre
lige spilleregler, mindske konkurrenceforvridning som fglge af de gkonomiske
fordele, som tilfalder skibe, der ikke opfylder standarderne, og belgnne dem, som
respekterer spillets regler.
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Det er meget vanskeligt at seette tal pa omkostningerne ved at forholde sig passiv.
Dette ville for det farste indebeere, at man vidste, hvor mange ulykker Agenturet ville
kunne forhindre. Vi kan imidlertid fastsla, at hvis Agenturet kunne forhindre bare ét
alvorligt uheld - som f.eks. ERIKA's forlis, der medfgrte skader vurderet til 400
mio. € - ville det mere end have daekket dets omkostninger.

Hvilke muligheder har EF (henstilling, finansiel statte, forskrifter, gensidig
anerkendelse osv.)?

| betragtning af foranstaltningens formal, kan den kun gennemfares med en
forordning. En mindre bindende retsakt ville ikke kunne sikre ensartet og effektiv
anvendelse af feellesskabsretten om sikkerhed og forureningsforebyggelse til sgs.
EF's agenturer oprettes saedvanligvis ved en forordning.

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

Som nzevnt ovenfor, er det malet en foranstaltning, der er bestemmende for valget af
dens form.

BEM/ARKNINGER TIL ARTIKLERNE
Kapitel | — Mal og opgaver
Artikel 1

| denne artikel hedder det, at der er behov for at oprette et europeeisk
sofartssikkerhedsagentur, fordi det er ngdvendigt at sikre et hgjt, ensartet og effektivt
niveau for sikkerhed og forureningsforebyggelse til sgs i Feellesskabet. | denne
artikel geres det endvidere klart, at Agenturet skal yde medlemsstaterne og
Kommissionen teknisk og videnskabelig bistand til at anvende feellesskabsretten om
sogfartssikkerhed korrekt, til at overvage gennemfarelsen heraf og til at vurdere
effektiviteten af de geeldende foranstaltninger.

Artikel 2

1. Dette er den centrale artikel, der opstiller de opgaver, Agenturet skal udfare for
at opfylde malene i artikel 1.

a) Agenturets skal fglge udviklingen i den internationale lovgivning om
sikkerhed til sgs og holde sig ngje orienteret om forskning pa omradet for
sefartssikkerhed og beskyttelse af havmiljget. Pa grundlag af disse to aktiviteter eller
pa grundlag af Agenturets egen sagkundskab skal Agenturet gare Kommissionen
opmeerksom pa muligheden for at ajourfgre feellesskabsretten, sa den bevarer sin
effektivitet.

b) For at overvage Faellesskabets ordning for havnestatskontrol skal Agenturet
afleegge besgg i medlemsstaterne for at undersgge, hvordan de opfylder deres
havnestatskontrolforpligtelser. Sadanne besgg vil veere et uhyre nyttigt middel til at
udvikle god praksis pa omradet og senere til at videreformidle denne praksis i hele
Feellesskabet. Pa grundlag af de erfaringer, der indhentes bade i forbindelse med
besggene i medlemsstaterne og den generelle overvagning af Feellesskabets
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havnestatskontrol, vil Agenturet fremseette forslag til eventuelle forbedringer af
havnestatskontrolordningen. Agenturet vil ogsa stille sine erfaringer til radighed for
Kommissionen og deltage i arbejdet i de tekniske organer under Paris-
aftalememorandummet om havnestatskontrol.

At sikre, at klassifikationsselskaberne udfgrer deres arbejde tilfredsstillende,
indebaerer to ting: tilsyn med disse selskaber for at kontrollere, at de opfylder
bestemmelserne i Radets direktiv 94/57/EF, og bistand med Igbende overvagning af
deres preestationer inden for sikkerhed og forureningsforebyggelse. Med begge disse
opgaver yder Agenturet statte til Kommissionen og medlemsstaterne.

Agenturet skal bistda Kommissionen og medlemsstaterne med at sikre korrekt
gennemfarelse af al den gvrige feellesskabsret om sikkerhed til sgs, navnlig med
hensyn til sikkerheden ved passagerskibe og udstyr pa skibe, herunder Feellesskabets
forskrifter om skibsbeseetninger.

c) Adgangen til objektive, palidelige og sammenlignende oplysninger og data om
sgfartssikkerhed og havforurening er af central betydning for, at Kommissionen og
medlemsstaterne kan skeerpe de nuveerende foranstaltninger og vurdere deres
effektivitet. Agenturet skal opstille et kohaerent arbejdsprogram, hvor det anvender
alle de relevante databaser, for at give Feellesskabet adgang til de ovennaevnte
oplysninger og data, samtidig med at det undgar at overlappe andre tilsvarende
aktiviteter. Pa grundlag af de indsamlede data skal Agenturet bistd Kommissionen
med hver sjette maned at offentliggare oplysninger om skibe, som har faet
anlgbsforbud i Feellesskabets havne i medfer af direktivet om havnestatskontrol. Pa
dette grundlag skal Agenturet ligeledes bista Kommissionen og medlemsstaterne
med at forbedre identifikation og forfaglgelse af skibe, der er ansvarlige for ulovlig
dumpning.

d)  Agenturet skal bistd Kommissionen og medlemsstaterne med overvagning af
sejlads og skibsfart. Agenturet skal saledes lette samarbejdet mellem
medlemsstaterne og Kommissionen som fastsat i Faellesskabets forskrifter om det
europeeiske skibsfartsindberetningssystem.

e) Pa transportradets mgde den 26. juni 2000 anmodede transportministrene
Kommissionen om at overveje muligheden for at udvikle en europeaeisk database for
sgulykker, da dette ville veere et vigtigt redskab til at forhindre ulykker i fremtiden og

til at udforme nye initiativer baseret pa formelle sikkerhedsvurderinger. Agenturet
har faet overdraget denne opgave savel som opgaven med at udforme en faelles
metodologi for opklaring af sgulykker i Faellesskabet. Pa grundlag af erfaringerne
hermed vil Kommissionen tilbyde at bistda medlemsstaterne med undersggelser i
forbindelse med alvorlige ulykker i EU's farvande. En anden vigtig opgave for
Agenturet vil bestd i at analysere de foreliggende sgulykkesrapporter for at se,
hvordan lignende ulykker kan undgas i fremtiden, og videreformidle resultaterne af
sin analyse.

f) Agenturet skal spille en aktiv rolle for at sikre en ensartet og effektiv
gennemfgrelse af feellesskabsretten om sgfartssikkerhed i hele Faellesskabet.
Agenturet skal afholde uddannelseskurser i havnestats- og flagstatsrelaterede emner,
eftersom uddannelse anses for at veere det farste skridt hen imod et harmoniseret
feellesskabssystem.
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g) Agenturet skal yde ansggerlandene teknisk bistand med gennemfagrelsen af
feellesskabsretten om sikkerhed til sgs. | denne forbindelse skal Agenturet bidrage
med at forklare Feellesskabets ordninger for gennemfgrelse af lovgivningen om
sikkerhed til sgs og videreformidle god praksis pa dette omrade. Agenturet skal
imidlertid kun yde teoretisk bistand og ikke udfare praktiske opgaver i
ansggerlandene, som f.eks. udsende personale, som kan bidrage med at
omstrukturere sgfartsmyndighederne i disse lande. Endelig skal Agenturet
tilretteleegge passende uddannelsesaktiviteter for disse lande.

2. For at sikre, at Feellesskabet har adgang til Agenturets tekniske og
videnskabelige ekspertise, sa denne kan bruges til kontrol med medlemsstaternes
gennemfgrelse af feellesskabsretten og, nar som helst der er behov herfor, til
aktiviteter, der ikke udtrykkeligt er fastsat i Agenturets arbejdsprogram, skal
Agenturet udfare alle specifikke opgaver, Kommissionen matte paleegge det.
Agenturet kan ikke palaegges opgaver efter anmodning fra en medlemsstat.

Artikel 3

For at opfylde forordningens mal og for at kunne udfare sine opgaver pa den bedst
mulige made skal Agenturet afleegge besgg i medlemsstaterne. Agenturets besgg skal
navnlig dreje sig om medlemsstaternes opfyldelse af
havnestatskontrolforpligtelserne, men ogsa andre aspekter ved gennemfarelsen af
feellesskabsretten om sikkerhed og forureningsforebyggelse til sgs. Gennem disse
besgg vil Agenturet kunne fa indblik i arbejdet i medlemsstaternes
sgfartsmyndigheder og pavise eventuelle mangler i faellesskabssystemet og den
praksis, der anvendes af medlemsstaterne. Agenturet vil pa grundlag af erfaringerne
hermed kunne foresla mulige forbedringer af det generelle system og, pa et senere
stadium, videreformidle den bedst mulige praksis. Kommissionen vil gennemga de
rapporter, Agenturet udfeerdiger efter hvert enkelt besgg, for at afggre, om der er
behov for opfglgningsforanstaltninger.

Artikel 4

Da Agenturet har til opgave at udvikle og anvende databaser, og da nogle data kan
veere af personlig art, er det vigtigt at gare det klart, at oplysninger, der indsamles
som led i Kommissionens og Agenturets anvendelse af denne forordning, er
underkastet Parlamentets og Radets direktiv 95/46/EF om beskyttelse af fysiske
personer i forbindelse med behandling af personoplysninger og om fri udveksling af
s&danne oplysning®r

Kapitel II: Intern struktur og arbejdsgang
Artikel 5

| denne artikel hedder det, at Agenturet er et uafhaengigt organ i Feellesskabet. De
kompetente myndigheder skal, efter forslag fra Kommissionen, treeffe afggrelse om
Agenturets beliggenhed senest seks maneder efter vedtagelsen af forordningen.
Endvidere hedder det, at Agenturet, efter specifik anmodning fra Kommissionen, kan
vedtage at oprette regionale centre i visse medlemsstater, som skal udfgre opgaver i
tilknytning til overvagning af segfarten og navnlig sikre optimale trafikforhold i

26

EFT L 281 af 23.11.1995.
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falsomme omrader, som fastsat i faellesskabsretten om det europaeiske
skibsfartsindberetningssystem.

Artikel 6

Feellesskabsinstitutionernes personalevedteegter vil ogsd geelde for Agenturets
personale. Det forudses, at kun et lille antal af disse medarbejdere vil blive
udstationeret af EF-institutionerne pa midlertidigt grundlag. Det gvrige personale vil
blive ansat midlertidigt og rekrutteret fra medlemsstaternes administrationer eller fra
industrien pa grundlag af erfaring og kvalifikationer.

Artikel 7

Her hedder det, at Agenturet ligesom De Europeaeiske Feellesskaber er omfattet af de
privilegier og immuniteter, som er fastsat i De Europeeiske Feellesskabers protokol
vedrgrende privilegier og immuniteter.

Artikel 8

Ordningen for Agenturets erstatningsansvar i kontraktforhold og uden for
kontraktforhold svarer til den, der geelder for Feellesskabet i henhold til Traktatens
artikel 288.

Artikel 9

Det er op til Agenturets bestyrelse at treeffe afggrelse om Agenturets sproglige
ordning, som bar veere af en sadan art, at Agenturet kan arbejde hurtigt og effektivt.

Artikel 10

Denne artikel fastseetter, hvilke befgjelser der skal tilleegges bestyrelsen, som er et af
Agenturets ledende organer. Blandt dens lederopgaver er udnaevnelse af den
administrerende direktgr, vedtagelse af arsberetningen og arbejdsprogrammet - efter
Kommissionens godkendelse - og beslutningstagning i budgetanliggender. Desuden
skal den sikre, at Agenturets arbejde preeges af den ngdvendige gennemsigtighed og
neutralitet, og den fastleegger derfor procedurerne for den administrerende direktars
afgarelser.

Artikel 11

Her hedder det, at bestyrelsen skal besta af fire repraesentanter for Kommissionen,
fire repreesentanter for Radet, fire repraesentanter, der udnsevnes af Europa-
Parlamentet og fire repraesentanter for industrien, som udnaevnes af Kommissionen.

Artikel 12

Her hedder det, at bestyrelsen skal veelge en formand og en naestformand blandt sine
medlemmer.

Artikel 13

Denne artikel indeholder bestemmelser om bade ordinaere og ekstraordinsere mader,
mgder i bestyrelsen, som den administrerende direktgr skal deltage i, og som
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udenforstdende observatgrer kan overveere. Den administrerende direktagr har ikke
stemmeret.

Artikel 14

Bestyrelsen treeffer sine beslutninger med to tredjedeles flertal, og hvert medlem har
én stemme.

Artikel 15

Denne artikel beskriver den administrerende direktagrs opgaver og befgjelser. Denne
ma ikke modtage instruktioner fra nogen regering eller nogen anden organisation.
Han skal imidlertid fglge instruktioner eller anmodninger om bistand fra
Kommissionen i tilknytning til opgaverne i artikel 2. Han er ogsa Agenturets leder og
er derfor ansvarlig for budgettets og arbejdsprogrammets udarbejdelse og
gennemfarelse og for alle personaleanliggender.

Artikel 16

Den administrerende direktgr udnsevnes, sammen med en eller flere direktarer, af
bestyrelsen, som har disciplineermyndighed over dem. Den administrerende direktar
udnaevnes for en begraenset periode, som kan fornyes.

Artikel 17

Medlemsstaterne og fysiske eller juridiske personer skal have mulighed for at anke
afgarelser fra Agenturet, som bergrer dem direkte og personligt. Afgarelser truffet af
den administrerende direktar og af bestyrelsen kan derfor henvises til Kommissionen
med henblik pa undersggelse af lovligheden.

Artikel 18

| denne artikel hedder det, at Agenturet skal veere abent for deltagelse af europaeiske
lande, som har indgaet aftaler med Det Europzaeiske Feellesskab, i henhold til hvilke
de har vedtaget og anvender feellesskabsretten pa det omrade, der er omfattet af
denne forordning.

Kapitel 1l - Finansieringsbestemmelser
Artikel 19

Agenturets budget vil hovedsagelig blive finansieret gennem tilskud fra
Feellesskabet. Agenturets tjenesteydelser (sasom publikationer, undervisning m.v.)
kan betales i form af gebyrer.

Agenturets budgetbevilling bgr veere tilstraekkelig til, at det kan anseette personale
som beskrevet ovenfor, udfgre sine opgaver og sikre en hurtig og effektiv
arbejdsgang.

Den administrerende direktagr skal udarbejde et forelgbigt budgetudkast, der skal
vedtages af bestyrelsen og dernaest foreleegges Kommissionen, som behandler det
efter standardbudgetprocedurerne. EF-traktatens artikel 279 finder anvendelse.
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Artikel 20

Her hedder det, at den administrerende direktgr er ansvarlig for budgettets
gennemfarelse. Finanskontrollen varetages af Kommissionens finansinspektar.
Revisionsretten skal gennemga Agenturets regnskab og offentliggere en
arsberetning. Bestyrelsen giver den administrerende direktgr decharge for Agenturets
budget efter henstilling fra Europa-Parlamentet.

Artikel 21

| henhold til denne artikel skal Agenturet i samarbejde med Kommissionen senest
fem ar efter indledningen af sine opgaver foretage en uafhaengig vurdering af
gennemfarelsen af denne forordning. Pa grundlag af resultatet af denne vurdering vil
bestyrelsen fremkomme med henstillinger til Kommissionen vedrgrende aendringer i
denne forordning, i Agenturet og dettes arbejdsmetoder.

Artikel 22

Her hedder det, at bestyrelsen som vejledning for Agenturet med hensyn til
budgettets udarbejdelse og gennemfarelse skal vedtage en finansforordning efter at
have indhentet Kommissionens godkendelse og udtalelse fra Revisionsretten.

Kapitel IV - Afsluttende bestemmelser
Artikel 23
Her hedder det, at selv om forordningen treeder i kraft i overensstemmelse med
artikel 24, indleder Agenturet farst sit arbejde 12 maneder senere, sa der er
tilstraekkelig tid til dets oprettelse.
Artikel 24

Denne artikel fastseetter tidspunktet for forordningens ikrafttreeden.

AFSLUTTENDE BETRAGTNINGER

Dette forslag er ledsaget af en finansieringsoversigt. Der er ikke vedlagt nogen
konsekvensanalyse, da forslaget ikke har konsekvenser for virksomhederne.
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Forslag til
EUROPA-PARLAMENTETS OG RADETS FORORDNING
om oprettelse af et europaeisk sgfartssikkerhedsagentur

(EQS-relevant tekst)

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 Kommissiorfén

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

under henvisning til udtalelse fra Regionsudvaiget

i henhold til fremgangsmaden i traktatens artikel ¥5ag

ud fra falgende betragtninger:

(1)

(2)

3)

Der er vedtaget et stort antal retsakter i Feellesskabet med henblik pa at gge sikkerhed
og forureningsforebyggelse til sgs. Denne lovgivning er kun effektiv, hvis den
anvendes korrekt og ensartet i hele Feellesskabet. Herved kan man sikre lige
spilleregler og mindske konkurrenceforvridning, der opstar, fordi skibe, der ikke
falger reglerne, nyder gkonomiske fordele, og belgnne dem, der overholder reglerne.

Nogle af de opgaver, som nu udfares pa feellesskabsplan eller nationalt plan, vil kunne
varetages af et specialiseret organ. Der er Klart brug for teknisk og videnskabelig statte
og sagkundskab pa hgit plan til korrekt anvendelse af faellesskabsretten om sikkerhed
og forureningsforebyggelse til s@s, til overvagning af gennemfgrelsen heraf og til
vurdering af effektiviteten af de geeldende foranstaltninger. Der bgr derfor oprettes et
europeeisk sgfartssikkerhedsagentur inden for Feellesskabets nuveerende institutionelle
rammer og kompetencefordeling.

Med Agenturet oprettes et teknisk organ, der skal give Feellesskabet de ngdvendige
midler i heende til effektivt at skeerpe reglerne om sikkerhed og
forureningsforebyggelse til sgs. Agenturet skal bistd Kommissionen med den lgbende
opdatering af feellesskabsretten om sgfartssikkerhed og skal yde den ngdvendige statte
til sikring af, at den gennemfgres ensartet og effektivt i hele Feellesskabet. Agenturet
skal navnlig hjeelpe med at styrke Feellesskabets havnestatskontrolordning og med at
kontrollere de klassifikationsselskaber, der er anerkendt pa feellesskabsplan.

27
28
29
30
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(4)

(5)

(6)

(7)

(8)

(9)

(10)

For at kunne opfylde sit formal bar Agenturet udfere en raekke andre vigtige opgaver

for at forbedre sikkerhed og forureningsforebyggelse i Feellesskabets farvande.

Agenturet skal tilretteleegge passende uddannelsesaktiviteter inden for

havnestatskontrol- og flagstatsrelaterede emner. Det skal give Kommissionen og
medlemsstaterne objektive, palidelige og sammenlignelige oplysninger og data om
sikkerhed og forureningsforebyggelse til sgs, sa de kan tage de forngdne initiativer til

at skeerpe de geeldende foranstaltninger og vurdere disses effektivitet. Agenturet skal
fremme samarbejdet mellem medlemsstaterne og Kommissionen som fastsat i
Feellesskabets forskrifter om det europaeiske skibsfartsindberetningssystem. Det skal
samarbejde med Kommissionen og medlemsstaterne om opklaring af alvorlige

sgulykker i Feellesskabets farvande. Det skal stille Feellesskabets knowhow inden for
safartssikkerhed til radighed for ansggerlandene og vil veere abent for disses
deltagelse.

Agenturet vil fremme samarbejdet mellem medlemsstaterne og udvikle og
videreformidle god praksis i Feellesskabet. Dette vil igen bidrage til at forbedre
sgfartssikkerhedssystemet i Feellesskabet generelt og mindske risikoen for sgulykker,
havforurening og tab af menneskeliv pa sgen.

For at Agenturet kan udfgre sine opgaver fyldestggrende, bgr dets tjenestemeend
afleegge besgg i medlemsstaterne for at kontrollere, om Feaellesskabets system for
sikkerhed og forureningsforebyggelse til sgs fungerer korrekt.

Med hensyn til Agenturets ansvar i kontraktforhold, som reguleres i henhold til den
lov, der geelder for den af Agenturet indgdede kontrakt, har Den Europaeiske Domstol
befgjelse til at afsige dom i henhold til voldgiftsklausulen i den pageeldende kontrakt.
Domstolen har ogsd kompetence i tvister vedrgrende skadeserstatning opstaet i
forbindelse med Agenturets ansvar uden for kontraktforhold.

For at kunne overvage Agenturets arbejde effektivt skal medlemsstaterne,

Kommissionen og Europa-Parlamentet veere repreesenteret i en bestyrelse, som har
befgjelse til at fastleegge budgettet, kontrollere dets gennemfgrelse, vedtage passende
finansbestemmelser, indfgre gennemsigtige arbejdsprocedurer for Agenturets

beslutningsproces, godkende Agenturets arbejdsprogram og udpege den
administrerende direktar.

Af hensyn til en effektiv arbejdsgang i Agenturet er det ngdvendigt, at den
administrerende direktgr rader over vidtgdende uafheengighed og fleksibilitet i
tilretteleeggelsen af Agenturets arbejde. | dette gjemed skal den administrerende
direkter sikre, at Agenturets arbejdsprogram gennemfgres korrekt, hvert ar udarbejde
et udkast til en arsberetning, der skal foreleegges bestyrelsen, opstille overslag over
Agenturets indtaegter og udgifter og gennemfgre budgettet.

For at sikre Agenturet fuld selvsteendighed og uafhaengighed bgr det rade over et
selvsteendigt budget, hvortil indteegterne hovedsageligt kommer fra et
feellesskabsbidrag -
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UDSTEDT FGLGENDE FORORDNING:

KAPITEL | : FORMAL OG OPGAVER

Artikel 1
Formal

Ved denne forordning oprettes et europeeisk sgfartssikkerhedsagentur, i det fglgende
benaevnt "Agenturet”, som skal sikre et hgijt, ensartet og effektivt niveau for
sgfartssikkerhed og forureningsforebyggelse i Feellesskabet.

Agenturet yder medlemsstaterne og Kommissionen teknisk og videnskabelig stgtte
og sagkundskab pa hgit plan for at bistd dem med at anvende faellesskabsretten om
swafartssikkerhed korrekt, overvage gennemfgrelsen heraf og vurdere effektiviteten af
de geeldende foranstaltninger.

Artikel 2
Opgaver

For at sikre, at malene i artikel 1 gennemfgres korrekt, udfarer Agenturet falgende opgaver:

a)

b)

Det bistar Kommissionen med ajourfgring af feellesskabsretten om sgfartssikkerhed,
bl.a. under hensyntagen til udviklingen i den internationale lovgivning pa dette
omrade. Denne opgave omfatter analyse af forskningsprojekter pa omradet
sgfartssikkerhed og beskyttelse af havmiljget.

Det bistar Kommissionen med en effektiv gennemfgrelse af feellesskabsretten om
sgfartssikkerhed i hele Feellesskabet. Det skal navnlig:

1) kontrollere, hvordan Feellesskabets havnestatskontrolordning fungerer, bl.a.
ved besgg i medlemsstaterne, og foreslda Kommissionen eventuelle
forbedringer pa dette omrade

2) yde Kommissionen den tekniske bistand den behgver for at deltage i arbejdet i
de tekniske organer under Paris-aftalememorandummet om havnestatskontrol

3) bista Kommissionen pa falgende omrader:

- tilsyn med de klassifikationsselskaber, som allerede er anerkendt eller
som skal anerkendes pa feellesskabsplan i medfer af Radets direktiv
94/57/EF

- med forbehold af direktiv 94/57/EF, labende kontrol med kvaliteten af de
praestationer inden for sikkerhed og forureningsforebyggelse, der ydes af
klassifikationsselskaber, som allerede er anerkendt eller skal anerkendes i
medfar af Radets direktiv 94/57/EF

- lgbende kontrol med, om Faellesskabets forskrifter om sikkerheden ved
passagerskibe, navnlig Radets direktiv 98/18/EF og 99/35/EF,
gennemfgres korrekt
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d)

9)

- lzbende kontrol med, om Radets direktiv 96/98/EF om udstyr pa skibe
gennemfgres korrekt

- udfgrelse af alle andre opgaver, som tilleegges Kommissionen i medfgr af
feellesskabsretten om sgfartssikkerhed, herunder om skibsbesaetninger.

Det forsyner Kommissionen og medlemsstaterne med objektive, palidelige og
sammenlignelige oplysninger og data om sgfartssikkerhed, sa de pa dette grundlag
kan treeffe de forngdne foranstaltninger til at forbedre sikkerheden til sgs og vurdere
effektiviteten af de geeldende foranstaltninger. Disse opgaver omfatter indsamling,
registrering og vurdering af tekniske oplysninger om sikkerhed til sgs og skibsfart,
men ogsa om uforseetlig og forsaetlig havforurening, systematisk anvendelse af de
bestaende databaser, herunder gensidig udveksling af data, og om ngdvendigt
udvikling af yderligere databaser. Pa grundlag af de indsamlede data bistar Agenturet
Kommissionen med hver sjette maned at offentliggare oplysninger om skibe, som er
blevet naegtet anlgbstilladelse i Feellesskabets havne i medfer af direktivet om
havnestatskontrol. P4 samme grundlag skal Agenturet ligeledes bistd Kommissionen
og medlemsstaterne med at fremme identifikation og forfalgelse af skibe, der er
ansvarlige for ulovlig dumpning.

Det udfgrer opgaver i forbindelse med overvagning af skibsfarten i medfer af
direktiv 2001/xx/EF om oprettelse af et europeeisk overvagnings-, kontrol- og
informationssystem for skibsfarten for at fremme samarbejdet mellem
medlemsstaterne og Kommissionen pa dette omrade.

Det udvikler i samarbejde med Kommissionen og medlemsstaterne en faelles
metodologi for opklaring af sgulykker i Feellesskabet, stgtter medlemsstaterne i deres
opklaring af alvorlige sgulykker i farvande henhgrende under medlemsstaternes
suveraenitet og analyserer de foreliggende sgulykkesrapporter.

Det tilrettelsegger passende uddannelsesforanstaltninger inden for havnestats- eller
flagstatsrelaterede emner.

Det yder ansggerlandene teknisk stgtte til gennemfagrelse af feellesskabsretten om
sofartssikkerhed. Denne opgave omfatter tilretteleeggelse af passende
uddannelsesforanstaltninger.

Til udferelsen af de opgaver, der er omhandlet i litra a), b), d) og g), handler

Agenturet kun efter anmodning fra Kommissionen. Agenturet kan alt efter

omsteendighederne udfere andre specifikke opgaver, dog udelukkende efter
anmodning fra Kommissionen.

Artikel 3
Besgg i medlemsstaterne

For at udfgre sine opgaver afleegger Agenturet besgg i medlemsstaterne.
Medlemsstaternes myndigheder letter arbejdet for Agenturets personale for at sikre,
at besggene forlgber tilfredsstillende. Agenturets tjenestemaend har befgjelse til:

a) at gennemga dossierer, oplysninger, rapporter og alle andre dokumenter

vedrgrende gennemfarelsen af Faellesskabets forskrifter om sikkerhed og
forureningsforebyggelse til sgs
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b) at tage kopi af disse dossierer, oplysninger, rapporter og andre dokumenter
eller dele heraf

c) at kreeve mundtlige forklaringer pa stedet
d) atfa adgangtil alle lokaler, arealer eller transportmidler.

Agenturet oplyser den bergrte medlemsstat om det planlagte besgg, de udsendte
tienestemaends identitet og datoen for besggets begyndelse. De tjenestemeaend ved
Agenturet, der far til opgave at udfare disse besgg, udever deres befgjelser efter at
have forelagt en afggrelse fra Agenturets administrerende direktgr med en
beskrivelse af formalet med besgget.

Ved afslutningen af hvert besgg udfeerdiger Agenturet en rapport, som den sender til
Kommissionen.

Artikel 4
Formidling og beskyttelse af oplysninger

Oplysninger, der indsamles af Kommissionen og Agenturet som led i anvendelsen af
denne forordning, er omfattet af Parlamentets og Radets direktiv 95/46/EF om
beskyttelse af fysiske personer i forbindelse med behandling af personoplysninger og
om fri udveksling af s&danne oplysninger

Tjenestemaend og andre ansatte ved Agenturet ma ikke, selv efter at deres hverv er
ophgrt, afslare oplysninger, som er af en sadan art, at de er omfattet af tjenstlig
tavshedspligt, navnlig oplysninger om foretagender, disses forretningsforbindelser og
omkostninger.

KAPITEL Il : INTERN STRUKTUR OG ARBEJDSGANG

Artikel 5
Retlig status, hjemsted og regionale centre

Agenturet er et feellesskabsorgan. Det har status som juridisk person.

Agenturets hjemsted afgegres af de kompetente myndigheder efter forslag fra
Kommissionen senest seks maneder efter denne forordnings vedtagelse.

Agenturet har i hver enkelt medlemsstat den videstgaende rets- og handleevne, som
vedkommende stats lovgivning tilleegger juridiske personer. Efter anmodning fra
Kommissionen kan Agenturet, med samtykke fra de bergrte medlemsstater, beslutte
at oprette regionale centre, som skal varetage opgaver i forbindelse med overvagning
af skibsfarten og navnlig sikre optimale trafikforhold i fglsomme omrader, som
fastsat i direktiv 2001/xx/EF om oprettelse af et europaeisk overvagnings-, kontrol-
og informationssystem for skibsfarten.

Agenturet repraesenteres af sin administrerende direktar.

31

EFT L 281 af 23.11.1995.
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Artikel 6
Personale

1. Agenturets personale er omfattet af de regler og forskrifter, der geelder for
tienestemeend og g@vrige ansatte ved De Europeeiske Feellesskaber. Bestyrelsen
fastseetter i samrad med Kommissionen de forngdne gennemfgrelsesbestemmelser.

2. Med forbehold af artikel 16 udgver Agenturet over for sine ansatte de befgjelser,
vedtaegten 0og ansaettelsesvilkarene for  @vrige ansatte  tilleegger
ansaettelsesmyndigheden.

3. Agenturets personale bestar dels af EF-tjenestemaend, der udstationeres af EF-
institutionerne og anseettes ved Agenturet som midlertidigt ansatte, dels af andre
medarbejdere, som ansaettes af Agenturet.

Artikel 7
Privilegier og immuniteter

Protokollen vedrgrende De Europeeiske Feellesskabers Privilegier og Immuniteter geelder for
Agenturet og dettes personale.

Artikel 8
Erstatningsansvar

1. Agenturets ansvar i kontraktforhold bestemmes efter den lovgivning, der finder
anvendelse pa den pageeldende kontrakt.

2. De Europeeiske Feellesskabers Domstol har kompetence til at treeffe afgarelse i
henhold til voldgiftsbestemmelser i de af Agenturet indgaede aftaler.

3. For sa vidt angar ansvar uden for kontraktforhold skal Agenturet i overensstemmelse
med de almindelige retsgrundseetninger, der er feelles for medlemsstaternes
retssystemer, erstatte skader, forvoldt af dets afdelinger eller af dets ansatte under
udfgrelsen af deres hverv.

4. Domstolen har kompetence til at afggre tvister vedrgrende de i stk. 3 omhandlede
skadeserstatninger.

5. De ansattes personlige ansvar over for Agenturet fastseettes i den vedteegt eller i de
ansaettelsesvilkar, der gaelder for dem.

Artikel 9
Sprog
1. Agenturets sprogordning fastseettes af Agenturets bestyrelse.
2. De overseettelsestjenester, Agenturets virksomhed kraever, leveres af

Overseettelsescenteret for Den Europaeiske Unions Organer.
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Artikel 10
Bestyrelsens oprettelse og befgjelser

1. Agenturet har en bestyrelse.
2. Bestyrelsen:
a) udnaevner den administrerende direktgr pa grundlag af artikel 16

b)  vedtager hvert ar inden den 31. marts Agenturets almindelige beretning for det
foregdende ar og sender den til Kommissionen, Radet og Europa-Parlamentet

c) vedtager hvert ar inden den 30. oktober efter Kommissionens godkendelse
Agenturets arbejdsprogram for det kommende &r og sender det il
medlemsstaterne, Kommissionen, Radet og Europa-Parlamentet

d) vedtager Agenturets endelige budget inden regnskabsarets begyndelse, idet den
om ngdvendigt justerer det i overensstemmelse med Feellesskabets bidrag og
Agenturets gvrige indtaegter

e) opstiller procedurer, den administrerende direktgr kan treeffe sine afggrelser
efter

f)  udfarer sine opgaver i forbindelse med Agenturets budget i overensstemmelse
med artikel 19, 20 og 22

g) udgver disciplineermyndighed over den administrerende direktar og de i artikel
15, stk. 3, omhandlede direktgrer.

Artikel 11
Bestyrelsens sammensaetning

Bestyrelsen bestar af fire repraesentanter for Kommissionen, fire repreesentanter for Radet, fire
repreesentanter for Europa-Parlamentet, fire repraesentanter for de mest bergrte
erhvervssektorer, der udpeges af Kommissionen, og disses suppleanter. Mandatperioden er
fem ar. Den kan fornyes én gang.

Artikel 12
Bestyrelsens formandskab

1. Bestyrelsen veelger blandt sine medlemmer en formand og en nsestformand.
Naestformanden aflgser formanden, nar denne er forhindret i at udfare sit hverv.

2. Formandens og naestformandens mandatperiode er tre ar og udlgber, nar deres
medlemskab af bestyrelsen ophgrer. Denne mandatperiode kan fornys én gang

Artikel 13
Mgader
1. Bestyrelsen indkaldes til mgde af formanden.
2. Agenturets administrerende direktgr tager del i drgftelserne. Han deltager ikke i

afstemningen.
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Bestyrelsen afholder ordinaert mgde en gang om aret. Den treeder desuden sammen
pa formandens initiativ eller efter anmodning fra Kommissionen eller en tredjedel af
medlemsstaterne.

Bestyrelsen kan indbyde observatgrer til at overveere sine mgder.

Artikel 14
Afstemning

Bestyrelsen traeffer sine beslutninger med to tredjedeles flertal.
Hvert medlem har en stemme.

Artikel 15
Den administrerende direktars opgaver og befgjelser

Agenturet ledes af den administrerende direktar, som hverken ma sgge eller modtage
instruktioner fra nogen regering eller noget andet organ. Han skal imidlertid udfgre
alle instruktioner eller anmodninger om bistand fra Kommissionen i relation til de i
artikel 2 naevnte opgaver.

Den administrerende direktgr har falgende opgaver og befgjelser:

a) Den administrerende direktar forbereder arbejdsprogrammet og forelsegger det
for bestyrelsen efter godkendelse fra Kommissionen. Han treeffer de
ngdvendige bestemmelser til at gennemfgre arbejdsprogrammet. Han
efterkommer alle anmodninger om bistand fra Kommissionen.

b) Den administrerende direktgr treeffer afgarelse om besgg som fastsat i artikel 3,
efter forudgadende samtykke med Kommissionen.

c) Den administrerende direktgr tager alle ngdvendige skridt, herunder vedtagelse
af interne administrative instrukser og offentliggarelse af bekendtggrelser, for
at sikre, at Agenturets virksomhed er i overensstemmelse med denne
forordnings bestemmelser.

d) Den administrerende direktgr indferer en effektiv overvagningsordning,
saledes at Agenturets resultater kan sammenholdes med de opstillede mal. Pa
dette grundlag udarbejder den administrerende direktar hvert ar et udkast til
den almindelige beretning og foreleegger det for bestyrelsen. Han indfarer
regelmaessig evaluering baseret pa anerkendte faglige standarder.

e) Den administrerende direktar udaver befgjelserne i artikel 6, stk. 2, over for de
ansatte.

f)  Den administrerende direktagr udarbejder overslag over Agenturets indteegter og
udgifter i overensstemmelse med artikel 19 og gennemfgrer budgettet i
overensstemmelse med artikel 20.

Den administrerende direktgr kan bistds af en eller flere direktgrer. Hvis den

administrerende direktgr er fraveerende eller uarbejdsdygtig, treeder en af
direktgrerne i hans sted.
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Artikel 16
Udnaevnelse af den administrerende direktar

Den administrerende direktar udnsevnes af bestyrelsen efter forslag fra
Kommissionen. Bestyrelsen har befgjelse til at afskedige den administrerende
direktar efter forslag fra Kommissionen.

Den administrerende direktgrs mandatperiode er fem ar. Den kan fornys én gang.

Artikel 17
Kontrol af lovligheden

Enhver handling fra Agenturets side kan af medlemsstater, medlemmer af
bestyrelsen eller af tredjeparter, der er direkte og personligt bergrt heraf, henvises til
Kommissionen med henblik pa kontrol af den pageeldende handlings lovlighed.
Sagen skal foreleegges Kommissionen inden 15 dage fra den dag, hvor den
pageeldende part fik kendskab til den omtvistede handling. Kommissionen treeffer
afgarelse inden for en maned. Treeffer Kommissionen ikke afgarelse inden for denne
frist, er det ensbetydende med afvisning af klagen.

Bestemmelserne i stk. 1 geelder kun personalespgrgsmal.

Artikel 18
Tredjelandes deltagelse

Tredjelande, som har indgaet aftaler med Det Europaeiske Faellesskab, der indebeerer,
at de har indfgrt og anvender feellesskabsretten pa de omrader, der omfattes af denne
forordning, kan deltage i Agenturet.

Efter de relevante bestemmelser i disse aftaler treeffes der dispositioner, bl.a. med
angivelse af arten og omfanget af samt de naermere regler for disse landes deltagelse
i Agenturets arbejde, herunder ogsa bestemmelser om finansielle bidrag og
personale.

KAPITEL Ill : FINANSIERINGSBESTEMMELSER

Artikel 19
Budget

Agenturets indteegter udggares af:
- et bidrag fra Feellesskabet

- gebyrer for publikationer, uddannelse og andre tjenester, som leveres af
Agenturet.

Agenturets udgifter omfatter personale, administration, infrastruktur og
driftsudgifter.
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Den administrerende direktgr udarbejder et overslag over Agenturets indteegter og
udgifter for det kommende regnskabsar og foreleegger det for bestyrelsen sammen
med en stillingsfortegnelse.

Indteegter og udgifter skal balancere.

Bestyrelsen vedtager senest den 31. marts et budgetforslag og sender det til
Kommissionen, som pa dette grundlag opstiller de relevante overslag i det forelgbige
forslag til Den Europeeiske Unions almindelige budget, som den forelaegger Radet og
Europa-Parlamentet i henhold til traktatens artikel 272.

Bestyrelsen vedtager Agenturets budget og tilpasser det om ngdvendigt efter
Feellesskabets bidrag.

Artikel 20
Gennemfgrelse af og kontrol med budgettet budget

Den administrerende direktgr gennemfarer Agenturets budget.

Kontrollen med alle Agenturets udgiftsforpligtelser og deres betaling og med alle
dets indteegters faktiske tilstedeveerelse og indbetaling foretages af Kommissionens
finansinspektar.

Senest den 31. marts hvert ar foreleegger den administrerende direktar
Kommissionen, bestyrelsen og Revisionsretten de detaljerede regnskaber over det
foregaende regnskabsars indtaegter og udgifter.

Revisionsretten reviderer disse regnskaber i overensstemmelse med traktatens
artikel 248. Den offentliggar hvert ar en beretning om Agenturets virksomhed.

Europa-Parlamentet giver pa bestyrelsens anbefaling Agenturets administrerende
direktgr decharge for budgettets gennemfarelse.

Artikel 21
Evaluering

Senest fem ar efter indledningen af Agenturets virksomhed foretager Agenturet i
samarbejde med Kommissionen en uafheengig evaluering af gennemfgrelsen af
denne forordning.

Med evalueringen vurderes det, hvilken virkning denne forordning, Agenturet og
dets arbejdsform har haft for skabelsen af et hgjt niveau for sgfartssikkerhed.
Bestyrelsen praeciserer opgaven naermere med Kommissionens samtykke.

Resultaterne af evalueringen foreleegges bestyrelsen, som fremsaetter henstillinger til
Kommissionen med henblik pa eendringer i denne forordning, Agenturet og dets
arbejdsform. Bade resultaterne af evalueringen og henstillingerne offentliggares.
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Artikel 22
Finansieringsbestemmelser

Bestyrelsen vedtager med Kommissionens godkendelse og efter udtalelse fra Revisionsretten
Agenturets finansforordning, som bl.a. skal indeholde procedurerne for opstilling og
gennemfarelse af Agenturets budget i overensstemmelse med artikel 142 i finansforordningen
for Den Europeaeiske Unions almindelige budget.

KAPITEL IV : AFSLUTTENDE BESTEMMELSER

Artikel 23
Indledning af Agenturets virksomhed

Agenturet indleder sin virksomhed senest tolv maneder efter denne forordnings ikrafttreeden.

Artikel 24
Ikrafttreeden

Denne forordning treeder i kraft pa tyvendedagen efter offentligggreldd®m Europaeiske
Feellesskabers Tidende.

Denne forordning er bindende i alle enkeltheder og geelder umiddelbart i hver medlemsstat.

Udfeerdiget i Bruxelles, dep..]

Pa Europa-Parlamentets vegne Pa Radets vegne
Formand Formand

[..] [..]
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4.1

4.2

7.1

(1)

FINANSIERINGSOVERSIGT

FORANSTALTNINGENS BETEGNELSE

Forslag til Europa-Parlamentets og Radets forordning om oprettelse af et europaeisk
sofartssikkerhedsagentur.

BUDGETPOST

Der oprettes en ny budgetpost under afsnit B2-7 “Transport”.

RETSGRUNDLAG

EF-traktaten: artikel 80, stk. 2.

BESKRIVELSE AF FORANSTALTNINGEN
Foranstaltningens generelle formal

Det Europeeiske Sgfartssikkerhedsagentur oprettes for at sikre et hgijt, ensartet og
effektivt niveau for sgfartssikkerhed i Feellesskabet.

Foranstaltningens varighed og naermere bestemmelser for dens fornyelse

Foranstaltningen har ubegraenset varighed (arligt bidrag).

KLASSIFIKATION AF UDGIFTERNE /INDTAGTERNE
Udgifter, som ikke er obligatoriske

Opdelte bevillinger

UDGIFTERNES/INDTAGTERNES ART :

Tilskud fra Feellesskabet til udligning af Agenturets udgifter og indteegter (jf. det
falgende).

FINANSIELLE VIRKNINGER

Beregningsmetode for de samlede omkostninger ved foranstaltningen (forholdet
mellem de enkelte og de samlede omkostninger)

Agenturets forventede udvikling

Agenturets opbygning og udformning, saledes som den fremgar af
forordningsforslaget, bygger pa alle bergrte parters gnske om at fa oprettet et hurtigt
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arbejdende og effektivt organ, der kan behandle de sider af sgfartssikkerheden, der er
omfattet af denne forordning.

Agenturet oprettes i tre faser.

De farste seks maneder er en overgangsperiode, hvor Agenturet kun tager sig af
administrative opgaver sdsom leje af lokaler, anseettelse af en del af det nadvendige
personale og installering af det nadvendige udstyr. Det udarbejder desuden pa den
administrerende direktgrs foranledning en passende forretningsorden for
gennemfgrelsen af sine opgaver.

| lzbet af det andet ar, som udggr den anden fase, skal Agenturet begynde at opfylde
de mal og opgaver, der er fastsat i denne forordning.

| labet af det tredje ar, som udger den tredje fase, skal Agenturet kunne opfylde alle
sine mal og opgaver.

Agenturet kan saledes ventes at veere fuldt arbejdsdygtigt pa 30 maneder, sa det kan
patage sig alle sine opgaver i lgbet af 2005.

(2) Overslag over omkostningerne (for et fuldt funktionsdygtigt Agentur i 2005):

a) Menneskelige ressourcer

i) Fuldtidsansatte

Agenturets personale vil dels besta af tjenestemaend udstationeret af EF-institutionerne og
ansat ved Agenturet som midlertidigt ansatte, dels medarbejdere, der ansaettes af Agenturet.

Under hensyntagen til behovet for at sikre Agenturet et varigt, kvalificeret og tilstreekkeligt
personale, vil det blive ansat pa grundlag af midlertidige, fornyelige kontrakter, sa der sikres
en stadig fornyelse med personale, der er pa hgjde med den seneste forskriftsmaessige,
juridiske og teknologiske udvikling inden for sgfartssikkerhed.

(For at sikre teette forbindelser mellem Agenturet og Kommissionen forudses det, at
Kommissionen vil stille et mindre antal ansatte til radighed).

Det ngdvendige personale anslas til 55 an¥ase tabellen i det falgende). Denne vurdering
bygger pa en sammenligning med andre lignende organer, med forslaget om oprettelse af
Luftfartssikkerhedsagenturet og med de  seerlige opgaver, der tildeles
Sofartssikkerhedsagenturet.

De samlede arlige udgifter til fuldtidsansatte anslas til 5,9 n#io.pa grundlag af
Kommissionens gennemsnitlige personaleomkostninger pa 0,108€noim aret, iberegnet
bygninger og dertil knyttede administrationsudgifter (post, telekommunikation, IT ...).

TABEL: Overslag over menneskelige ressourcer - fordeling pa
virksomhedsomrade og kategori

32 De fleste medarbejderne anseettes midlertidigt i overensstemmelse med reglerne i Kommissionens

personalevedtaegt.
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| alt

A B C D
Administration® 14 3 4 5 2
-Ledelse (den administrerende direktar og 2 sekreteerer). (3 1 0 2
-Menneskelige og finansielle ressourcer 8 1 3 2 2
-information 3 1 1 1
Agenturets opgaver: 41% 24 10 7
- Ajourfgring af faellesskabsretten om sgfartssikkerhed|7 4 2 1
under hensyntagen til udviklingen i den internationale
lovgivning. Analyse af forskningens stade inden for
sofartssikkerhed.
- Opgaver i forbindelse med havnestatskontrol og|7 4 2 1
uddannelsesaktiviteter pa dette omrade.
- Kontrol med klassisfikationsselskaber. 5 3 1 1
- Bistand til Kommissionen med gennemfgrelsen af dennes|9 6 2 1
opgaver i forbindelse  med lovgivningen  om
sofartssikkerhed.
- Indsamling af oplysninger om sgfartssikkerhed og|5 2 2 1
skibsfart samt udnyttelse af databaser.
- Udformning af en feelles metodologi for opklaring af|4 2 1 1
sgulykker og samordning af opklaringsarbejdet.
- Bistand til ansggerlandene 2 1 1
- Miljg: Analyse af forskningens stade pa havmilijgomradet,|2 2
teknisk bistand til Kommissionen i forbindelse med den
europeeiske og internationale lovgivning pa dette omrade.
| alt 55 27 14 12 2

b)  Udaifter til inventar®

Udgifterne til inventar bliver betydelige i Agenturets oprettelsesfase (farste ar), men
vil aftage gradvis. Der paregnes et belgb pa 260 @0alet farste ar og 100 00@.i

de falgende to &r. dvs. i alt 360 0@01 2005 og derefter vil udgifterne til inventar
belgbe sig til 80 00&.

c) Driftsomkostninger

33
34
35

Herunder Agenturets administrerende direktar og 2 sekreteerer.

Herunder 2 kontorchefer.

Disse overslag er baseret pa forslaget om EASA, beregnet pa grundlag af Sgfartssikkerhedsagenturets
menneskelige ressourcer og seerlige opgaver.
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Disse udgifter omfatter konferencer, undersggelser, oversaettelser og offentliggarelse.
De kan opdeles saledes:

—  Overseaettelse: De arlige udgifter hertil anslas til 50 6a@ fra en stykpris pa
79 € pr. side, dvs. ca. 600 sider (arsberetning, eventuelle undersggelser,
referater fra arbejdsmgader, informationsbrochurer).

- Offentliggerelse: Agenturet offentligger sin almindelige beretning,
informationsdokumenter og tekniske dossierer pa papir og pa Internettet..
Udgifterne til offentligggrelse anslas til 120 060

— udvikling af databaser: Agenturet skal oprette databaser med oplysninger om
sgfartssikkerhed. Ud over anskaffelse af PC'er, som daekkes af udgifterne til
inventar, skal der, ifglge en forelgbig vurdering, udvikles tre databaser, hvortil
der skal skabes en edb-infrastruktur og udvikles applikationer. Udgifterne til en
server og et databaseforvaltningssystem kan anslas til 106.000gifterne til
udvikling af en applikation kan veere steerkt varierende, men ligger pa
nuvaerende tidspunkt i GD TREN pa mellem 100 000 og 200 €00
betragtning heraf kan det i den farste fase anslas, at der til udvikling af
databaser behgves et budget pa 500000

- Undersggelser: Et af Agenturets arbejdsopgaver er at fglge
forskningsaktiviteterne inden for sefartssikkerhed. Hertil vil der i visse
tifeelde veere behov for tekniske undersggelser. Et overslag pa 500€000.
forekommer rimeligt i betragtning af det arbejde, der skal udfares og dets hgje
tekniske niveau.

—  Workshops og konferencer: Det kan til videreudvikling af forskrifterne pa
sgfartssikkerhedsomradet og til gennemfarelse af uddannelsesaktiviteter veere
ngdvendigt at afholde workshops og konferencer. De samlede udgifter kan
anslas det 150 008

De samlede driftsudgifter belgber sig til 1 300 G50

d) Rejseomkostninger

Agenturets arbejdsopgaver, bla. besgg i havnestater, kontrol med
klassifikationsvirksomhederne, tilpasning af lovgivningen i ansggerlandene, men
ogsa kontakter mellem Agenturet og Kommissionen, indebzerer rejsevirksomhed i og
u:g?en for Unionen (transport og opholdsudgifter). Rejseudgifterne anslas til 250 000
€

3) Indteegter

36

37

| tabellen nedenfor "omkostningernes fordeling efter aktivitetstype" er de samlede driftsudgifter og
udgifterne til inventar fordelt p& antallet af medarbejdere ansat til hver aktivitetstype.

Disse overslag er beregnet pa grundlag af de faktiske gennemsnitlige omkostninger til tjienesterejser
(transport og ophold) i GD TREN, bade i og uden for Unionen, og pa grundlag af det anslaede antal
tienesterejser for hvert af Agenturets arbejdsopgaver. | beregningerne ovenfor er der ikke taget hensyn
til felgerne af Agenturets fremtidige placering.
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Agenturets indteegter bestar af bidraget fra Feellesskabets budget og af gebyrer som
omhandlet i artikel 17 i forordningen om oprettelse af et europeeisk
sgfartssikkerhedsagentur.

Feellesskabets tilskud:

Feellesskabets tilskud skal deekke de mal og opgaver, det har palagt Agenturet, som

anfart i

artikel

1 og 2

sgfartssikkerhedsagentur.

7.2 Omkostningernes fordeling

a) efter aktivitetstype &)

forordningen om oprettelse af et europeeisk

Aktivitet

Fuldtids-
ansatte

Udagifter til
inventar

Rejse-
udgifter

Drifts-
udgifter

| alt

Administration

(14 ansatte)

1510 000

20 364

70 000

330 904

1932 0d

Ajourfaring af
feellesskabsretten,
analyse af forskningens
stade inden for
sgfartssikkerhed

(7 ansatte)

756 000

10 180

12 500

165 000

943 680

Opgaver i forbindelse
med havnestatskontrol
og uddannelse pa dette
omrade

(7 ansatte)

756 000

10 180

45 000

165 000

976 180

Opgaver i forbindelse
med kontrol med
klassifikationsselskaber

(5 ansatte)

540 000

1272

60 000

120 000

728 000

Bistand til
Kommissionen med

dennes opgaver inden for

sofartssikkerhed

(9 ansatte)

972 000

13100

12 500

212 000

1 209 60

Indsamling af
oplysninger om
sofartssikkerhed og
sgfart, udnyttelse af

540 000

1272

12 500

120 000

680 000
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databaser

(5 ansatte)

Feelles metodologi og 432 000 5820 12 500 95 000 545 320

samordning af

opklaringsaktiviteter i

forbindelse med

sgulykker

(4 ansatte)

Bistand til 216 000 2300 25 000 48 000 292 000

ansggerlandene

(2 ansatte)

Miljg 216 000 2300 12 500 48 000 278 800

(2 ansatte)

| alt 5940 000 | 80 000 250 000 1 300 0007 584 780
(afrundet
til
7 600 000)

b) efter udgiftstype

Forpligtelsesbevillinger€ (nuvaerende priser)

Post 2002 2003 /2004 2005 og derefter
Personaleomkostninger 1 980 000 4 000 000 5940|000
Inventar 260 00( 100 000 80 000
Driftsomkostninger: 325 000 800 000 1 300 000
rejseomkostninger 60 000 180 000 250 000
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Samlede omkostninger 2 625 000 5080 000 7 600 000

Bidrag fra Unionens 2 625 000 5080 000 7 600 000
budget®
7.4 Forfaldsplan for forpligtelser og betalinger

Feellesskabets bidrag betales som engangsydelse en gang om aret.

8. FORHOLDSREGLER MOD SVIG
Der forudses falgende seerlige kontrolforanstaltninger:
8.1 For Agenturet

Den administrerende direktar skal gennemfgre Agenturets budget. Han forelaegger hvert ar de
detaljerede regnskaber over alle indtsegter og udgifter i det foregaende regnskabsar for
Kommissionen, bestyrelsen og Revisionsretten. Desuden vil Kommissionens interne
revisionstjeneste bistad Agenturet med den gkonomiske forvaltning ved at overvage risici og
overholdelse af bestemmelserne og ved at afgive en uafhaengig udtalelse om forvaltningens og
kontrolsystemernes kvalitet og fremseette henstillinger om forbedring af transaktionernes
effektivitet og sikre, at der holdes hus med Agenturets midler.

Agenturet vedtager sine finansregler efter at have modtaget Kommissionens og
Revisionsrettens godkendelse. Agenturet opretter en intern revisionsordning svarende til den,
Kommissionen har indfgrt i forbindelse med sin egen strukturomlaegning.

8.2  Samarbejde med OLAF

Det personale, som er omfattet af Kommissionens personalevedtsegt, samarbejder med OLAF
for at bekaempe svig.

8.3  Reuvisionsretten

Revisionsretten gennemgar regnskaberne i overensstemmelse med traktatens artikel 248 og
offentliggar hvert ar en rapport om Agenturets virksomhed.

9. OPLYSNINGER OM OMKOSTNINGSEFFEKTIVITET

9.1 Specifikke og kvantificerbare mal, malgruppe

De specifikke mal for Agenturet som beskrevet i forordningsforslaget er at sikre et
hgjt, ensartet og effektivt niveau i Feellesskabet for sikkerhed og
forureningsforebyggelse til sgs. Endvidere vil Agenturet yde medlemsstaterne og
Kommissionen teknisk og videnskabelig bistand og sagkundskab pa hgjt niveau med
henblik pa ensartet og effektiv anvendelse af feellesskabsretten om sgfartssikkerhed,

38 | forbindelse med bidraget fra feellesskabsbudgettet skal der tages hensyn til Agenturets eventuelle

indteegter som folge af dets uddannelses- og publikationsaktiviteter. Der er imidlertid kun tale om et
beskedent belgb i forhold til Agenturets samlede budget, og det kan ikke beregnes ngjagtigt pa
indeveerende tidspunkt.
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9.2

kontrol med gennemfgrelsen heraf og vurdering af effektiviteten af de geeldende
foranstaltninger.

De opgaver, Agenturet skal udfare, vil have betydning for sikkerheden for personer
0g gods, der transporteres ad sgvejen i Feellesskabets farvande, samt for miljget.

De vil ligeledes bergre ansatte og organer i sgfartssektoren, idet de mindsker den
konkurrenceforvridning, som skyldes de gkonomiske fordele for skibe, der ikke
opfylder reglerne, mens de skibe, der overholder reglerne, belgnnes.

Begrundelse for foranstaltningen

Feellesskabet har i de seneste ar vedtaget et stort antal forskrifter for at @ge
sikkerheden og forebygge forurening i forbindelse med sgfarten.

Olietankeren ERIKA's forlis i december 1999 med deraf falgende forurening af ca.
400 km kyststreekning gav anledning til betydelig harme i den offentlige mening i
Europa. Gentagne ulykker af denne art, fglgerne heraf for miljget og den abenbare
manglende formaen til at saette en stopper herfor har i hgj grad saenket befolkningens
tolerancetaerskel.

Europa-Parlamentet og Radet for Generelle Anliggender har anmodet Kommissionen
om, at reglerne om sgfartssikkerhed pa feellesskabsplan skaerpes betydeligt.

Som led i en samlet strategi for sefartssikkerhed foreslar Kommissionen efter
anmodning fra Europa-Parlamentet, at der oprettes et sgfartssikkerhedsagentur, som
skal bistd Kommissionen og medlemsstaterne med at anvende og kontrollere
feellesskabsretten og med at vurdere effektiviteten af de geeldende foranstaltninger.

Agenturet skal bistA Kommissionen med ajourfgringen af feellesskabsretten om
sofartssikkerhed, bl.a. under hensyntagen til udviklingen i den internationale
lovgivning pa dette omrade.

Agenturet skal overvage arbejdsgangen i Feellesskabets havnestatskontrolordning og
bistd Kommissionen med at fare tilsyn med de klassifikationsselskaber, der er
anerkendt pa faellesskabsplan. Agenturet skal ligeledes sta for uddannelsesaktiviteter
vedrgrende havnestatskontrol og flagstatskontrol.

Agenturet skal forsyne Kommissionen og medlemsstaterne med palidelige, objektive
og sammenlignelige oplysninger om sgfartssikkerhed, s& de kan traeffe de
ngdvendige foranstaltninger for at forbedre sikkerheden til sgs og vurdere aktiviteten
af de geeldende foranstaltninger.

Agenturet skal, i samarbejde med Kommissionen og medlemstaterne, udforme en
feelles metodologi for opklaring af sgulykker i Feellesskabet, bistd medlemsstaterne
med disses opklaring af alvorlige sgulykker i Feellesskabets farvande og foretage en
analyse af de foreliggende sgulykkesrapporter.

Endelig vil oprettelsen af et europaeisk sgfartssikkerhedsagentur fremme skabelsen af
et partnerskab mellem medlemsstaterne og udbredelse af den bedst mulige praksis i
Feellesskabet.
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Dette vil bidrage til at styrke hele sgfartssikkerhedssystemet i Feellesskabet, bade ved
at mindske risikoen for sgulykker, havforurening og tab af menneskeliv pa sgen.

9.3 Overvagning og evaluering af foranstaltningen

Overvagningen og evalueringen af Agenturet vil finde sted pa grundlag af en arlig beretning
over det forlgbne ar, som vedtages af Agenturets bestyrelse, og arbejdsprogrammet for det
kommende ar, som begge vil blive sendt til medlemsstaterne, Kommissionen, Radet og
Europa-Parlamentet (artikel 10 i forordningsudkastet). Agenturets indsats vil blive genstand
for regelmaessige, omfattende evalueringer i overensstemmelse med Feellesskabets praksis og
standarder.

10. UDGIFTER TIL ADMINISTRATION  (BUDGETTETS SEKTION llI, DEL A)

Agenturets oprettelse skulle ikke give Kommissionen ggede udgifter. Det arbejde, der nu
udfgres af Kommissionen, vil blive aflast af overvagning og opfalgning af Agenturets
aktiviteter.

10.1  Virkning pa antallet af stillinger

Ikke relevant.

10.2  Samlet finansiel virkning af personaleforggelser

Ikke relevant.

10.3  Forggelse af andre administrationsudgifter som fglge af foranstaltningen, bl.a.
udgifter til udvalgsmader og ekspertgrupper

Ikke relevant.
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