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MEDDELELSE FRA KOMMISSIONEN

om bedre sikkerhed for passagerskibe i Feellesskabet

1. INDLEDNING

Kommissionen foreslar i denne meddelelse en raekke foranstaltninger med henblik pa at
forbedre den eksisterende faellesskabslovgivning om passagerskibes sikkerhed pa linje med de
politiske ma&l, der skitseres i Kommissionens hvidbog om transportpolitiRe
foranstaltninger, der foreslas i neervaerende meddelelse, omfatter et forslag om seerlige
stabilitetskrav til ro-ro-passagerfeerger og en revision af direktiv 98/18/EF om
sikkerhedsregler og -standarder for passagerskibe. Den foreleegger ogsa Kommissionens linje,
hvad angar erstatningsansvarsordningen for sgtransport af passagerer og den igangvaerende
revision af IMO's Athen-konvention vedrgrende sgtransport af passagerer og gods af 1974.

| sin meddelelse af 1993 om en felles politik for sikkerhed til 2smaderstregede
Kommissionen behovet for en reekke foranstaltninger med henblik pa at forbedre og
harmonisere den sikkerhedsordning, der geelder for passagerskibe. En reekke tragiske ulykker
med passagerskibe i EU's farvande understreger yderligere behovet for at treeffe
foranstaltninger pa dette omr&d&ommissionen foretog i lzbet af nogle fa &r en veesentlig
styrkelse af sin lovgivning om passagerskibes sikkerhed. Bl.a. blev fire nye EF-instrumenter
indfgrt med henblik p& at sikre ens sikkerhedskrav til alle passagerskibe i FeelleSskabet
navnlig standarder for ro-ro-feergerbedre oplysninger om passagerer, der rejser pa
passagerskifeog en bedre gennemfarelse af ISM-koden p& passagefskibe

Ved gennemfgrelse af disse foranstaltninger og evaluering af deres effektivitet viste det sig, at
der foreld nogle mangler, og at malet, dvs. harmoniserede bestemmelser for alle
passagerskibe, der anlgber eller forlader en EU-havn, endnu ikke til fulde er opndet. En
evaluering af sikkerhedsordningen for passagerer med henblik pa foresla forbedringer var
allerede blevet pabegyndt, da den seneste europaeiske tragedie, passagerfeergeulykken,
Express Samind,Graekenland, understregede, at det var ngdvendigt, at medlemsstaterne og
Kommissionen ggede deres indsats for at afvaerge sadanne ulykker i fremtiden.

! Den europeaeiske transportpolitik frem til 2010 - de sveere valg, KOM(2001)370 af 12.9.2001. De
prioriteter, der skitseres i dette dokument, omfatter Igbende forbedring af skibsfartssikkerhed,
forbedring af borgernes transport og deres rettigheder som passagerer i de forskellige transportméader.
Kommissionens meddelelse om en faelles politik for sikkerhed til sgs KOM(93)66 af 24.2.1993.

Se f.eks. Radets beslutning af 22.12.1994 vedregrende ro-ro-passagerfeergers sikkerhed, EFT C 379 af
31.12.1994.

Radets direktiv 98/18/EF af 17.3.1998 om sikkerhedsregler og -standarder for passagerskibe,
EFT L 144 af 15.5.1998, s. 1.

° Radets direktiv 1999/35/EF af 29. 4.1999 om en ordning med obligatoriske syn med henblik pa sikker
drift af ro-ro-feerger og hgjhastighedspassagerskibe, EFT L 138 af 1.6.1999, s. 1.

Radets direktiv 98/41/EF af 18.6.1998 om registrering af de ombordveerende pa passagerskibe, som
sejler til og fra havne i Feellesskabets medlemsstater, EFT L 188 af 2.7.1998, s. 35.

Radets forordning nr. 3051/95/EF af 8.12.1995 om sikkerhedsledelse af ro-ro-passagerfeerger,
EFT L 320 af 30.12.1995, s. 14, eendret ved Kommissionens forordning (EF) nr. 179/98 af 23.1.1998,
EFTL 19 af 24.1.1998, s. 35.



Kommissionen faglger endvidere udviklingerne, hvad angar bygning af passagerskibe, navnlig
deres ggede stgrrelse (op til 150 000 bruttotons) og passagerkapacitet (op til 5 000 passagerer
og besaetning). Der er blevet rejst en reekke spgrgsmal om, hvorvidt de gaeldende bygnings- og
driftssikkerhedsstandarder for meget store passagerskibe er tilstraekkelige. IMO analyserer nu
dette emne pa det tekniske niveau og pa baggrund af deres arbejde og efterfglgende analyse
pa feellesskabsniveau har Kommissionen til hensigt at foresla yderligere initiativer, hvad
angar passagerskibes sikkerhed i den anden halvdel af 2002.

2. Seerlige stabilitetskrav til ro-ro-passagerskibe, der sejler til eller fra EU's havne
2.1. Baggrund

Et passagerskibs stabilitet efter en kollision er af central vigtighed for ro-ro-passagerskibes
sikkerhed. Jo leengere et skib kan holde sig flydende efter alvorlig beskadigelse, jo mere
effektiv er evakuering af passagerer og besaetning samt eftersggnings- og redningsoperationer.
Dette bliver stadig vigtigere, da ro-ro-skibe, der besejler Feellesskabets havne bliver stadig
stgrre og transporterer et voksende antal passagerer og besaetning. Det kan ikke betvivles, at
en af de starste farer for et ro-ro-skib med et lukket ro-ro-deek er fglgerne af en akkumulering
af store maengder vand pa dette daek.

Pa internationalt niveau er det de sakaldte SOLAS 90-standarder, der er vigtigst, hvad angar
regulering af ro-ro-passagerskibes stabilitet. Disse standarder behandler indirekte
virkningerne af vand, der kommer ind pa ro-ro-deekket under moderat sgtilstand med en
signifikant bglgehgjde pa ca. 1,5 métdbisse standarder anvendes ogsa for sejlads inden for
EU's greenser ved direktiv 98/18/EF.

Efter Estoniaulykken i @stersgen blev otte europaeiske lande (Danmark, Finland, Tyskland,
Irland, Nederlandene, Norge, Sverige og Det Forenede Kongerige) i februar 1996 gennem en
seerlig aftale, "Stockholm-aftaleh'enige om at indfere seerlige stabilitetskrav for ro-ro-
passagerskibe. Den centrale tanke i Stockholm-aftalen er, at et skib skal vaere tegnet saledes,
at det ikke kaentrer, selv om en bestemt meengde vand er kommet ind pa ro-ro-deekket.
Aftalens tekniske krav gar ud over kravene i henhold til SOLAS 90-standarderne, da de gger
skibets overlevelsesevne under mere alvorlige sgtilstande ved at forbedre SOLAS-kravene, sa
der ogsa tages hensyn til falgerne af vand, som akkumulerer pa ro-ro-deekket efter skader.

Stabilitetskravene geelder for alle ro-ro-passagerskibe, uafheaengigt af flag, som sejler i fast
international rutefart med passagerer mellem bestemte havne eller til eller fra bestemte havne i
det omrade, der omfattes af aftalen. Endvidere har alle parterne til Stockholm-aftalen nu udvidet
den til at omfatte tilsvarende indenrigssejlads.

2.2. Kommissionens holdning

Ved afslutningen af den diplomatiske konference, hvorunder Stockholm-aftalen blev
vedtaget, udstedte Kommissionen en erkleering, hvori den noterede sig den indgaede aftale, og
der blev givet udtryk for, at samme sikkerhedsniveau burde sikres for alle ro-ro-

Endvidere fastszetter direktiv 1999/35/EF om en ordning med obligatoriske syn med henblik pa sikker
drift af ro-ro-feerger og hgjhastighedspassagerskibe i sin artikel 4, stk. 1, litra e), at ro-ro-faerger skal
overholde de seerlige krav til stabilitet, der er vedtaget pa regionalt niveau nar de sejler i denne region,
der er omfattet af sddanne regionale bestemmelser.

Aftale vedrgrende seerlige stablitetskrav for ro-ro-passagerskibe, der sejler i international rutefart
mellem eller til eller fra bestemte havne i Nordvesteuropa og @stersgen, vedlagt som bilag til IMO-

rundskrivelse nr. 1891 af 29. april 1996.



passagerskibe, der sejler under lignende forhold. Idet Kommissionen bemeerkede, at aftalen
ikke geelder andetsteds i Feellesskabet, meddelte den, at den havde til hensigt at undersgge de
lokale forhold for alle ro-ro-passagerfeerger i europaeiske vande og undersgge fglgerne af
Stockholm-aftalens anvendelse i den region, den omfatter. Erkleeringen konkluderede, at
Kommissionen pa baggrund af denne undersggelse havde til hensigt at treeffe en beslutning
vedrgrende behovet for yderligere initiativer pa dette omrade.

Efter sdledes at have engageret sig, har Kommissionen undersggt omfanget og virkningen af
anvendelsen af Stockholms-aftalen vedrgrende seerlige stabilitetskrav til ro-ro-passagerskibe
samt, hvorvidt det er passende at udvide aftalens anvendelsesomrade til de europzeiske farvande,
der ikke er omfattet af aftalen. Denne analyse blev afsluttet i 2001 og de vaesentlige resultater,
som bygger pa oplysninger fra forskellige kilder, herunder en saerlig undersggelse ifalge kontrakt
med Kommissionen, kan resumeres saledes:

» Bglgehgjder i Middelhavet er sammenlignelige med bglgehgjder i Jstersgen, men
balgehgjder i det gstlige Atlanterhav (Frankrigs, Spaniens og Portugals Atlanterhavskyst)
er sammenlignelige med bglgehgjder i Vesterhavet og omradet omkring Den Engelske
Kanal. Faktorer forbundet med visibilitet og vandtemperatur er generelt mere gunstige |
Middelhavet end i de omrader, der er omfattet af Stockholm-aftalen, men bglger er normalt
stejlere i Middelhavet. Man kan konkludere, at bglgehgjder i sydeuropaeiske farvande er
sammenlignelige med bglgehgjder i nordeuropaeiske farvande.

« Gennemfgrelse af Stockholm-aftalen har ikke forarsaget stgrre problemer for branchen
eller de regeringer, der er aftaleparter. En betydelig del af de bergrte skibe har ikke haft
behov for nogen forbedring. Afi alt 140 fartgjer er 60% blevet forbedret for uédemio.

De anslaede samlede omkostninger ved forbedring va€ 8&. mio., men stgrstedelen af
disse omkostninger vedrgrte i hgjere grad fremskyndet overholdelse af SOLAS 90-
standarder end overholdelse af Stockholm-aftalen som sadan.

« Omkostningerne forbundet med aendring af den sydeuropeeiske flade, s& de overholder
bestemmelserne i Stockholm-aftalen er omtrent de samme som forbundet med
overholdelse af SOLAS 90-kravene. Da fuld overholdelse af SOLAS-kravene under alle
omstaendigheder pa grundlag af IMO's tidsplan (international sejlads) og direktiv 98/18/EF
(national EU-sejlads) skal finde sted i de kommende ar, bgr branchen allerede have
planlagt investeringer med henblik pa forbedring af de pageeldende fartgjer.

* Indfgrelse af de yderligere krav indeholdt i Stockholm-aftalen for sydeuropeeiske fartgjer
medfarer ensartede stabilitetskrav i hele EU og @ger saledes sikkerhedsniveauet i
Feellesskabet.

Kommissionen mener pa baggrund af ovenstaende, at det ikke er berettiget at have forskellige
stabilitetskrav for beskadigede ro-ro-fartgjer i Nord- og Sydeuropa (Stockholm-aftalens
standarder i Nordeuropa og SOLAS 90-standarder i Sydeuropa) hverken hvad angar
sikkerhedsparametre eller teknisk-gkonomiske aspekter. Kommissionen foreslar derfor et
direktiv, der indfgrer de seerlige stabilitetskrav i Stockholm-aftalen for alle ro-ro
passagerskibe i international sejlads i EU. Dette initiativ har den fordel, at det skaber starre
sikkerhed for passagerskibe i Feellesskabet og ger lovgivningen for passagerskibe i
international sejlads ensartet. Forslaget er vedlagt som bilag | til denne meddelelse.

| betragtning af, at driftsforholdene for ro-ro passagerskibe i indenrigssejlads ofte svarer til
forholdene for international sejlads foreslar Kommissionen ogsa at revidere Radets direktiv
98/18/EF for at indfgre samme eller tilsvarende stabilitetskrav for ro-ro skibe i indenrigsfart.



3. Revision af Radets direktiv 98/18/EF af 17. marts 1998 om sikkerhedsregler og -
standarder for passagerskibe

3.1. Indledning

Selv om Ré&dets direktiv 98/18/EF om sikkerhedsregler og -standarder for passag@meskibe

et relativt nyt direktiv, har der allerede vist sig at veere en raekke problemer forbundet med
gennemfgrelsen. Kommissionen mener derfor, det er passende at foresla nogle andringer til
direktivet. Den foreslaede revision skal hovedsagelig koncentreres om at styrke centrale dele
af direktivet og forenkle nogle af bestemmelserne. Forslaget er vedlagt som bilag 2 til denne
meddelelse og omfatter fglgende aendringer.

3.2. Offentliggarelse af listerne over havomrader (artikel 4, stk. 2)

Artikel 4 i direktiv 98/18/EF fastsaetter definition af havomrader i forskellige kategorier for at
begraense trafikmaengden for forskellige fartgjskategorier. Stk. 2 i artiklen fastleegger en
procedure for medlemsstaternes meddelelse af sddanne havomrader til Kommissionen. Nar
havomraderne er blevet godkendt af Kommissionen, bistaet af udvalget, offentliggeres de i
De Europeeiske Feellesskabers Tidende

Erfaringerne med gennemfgrelsen af denne artikel viser, at der er en reekke problemer. Nogle
af disse problemer har veeret af retlig art, idet medlemsstaterne har fortolket artiklens mening
meget forskelligt. Endvidere er meddelelse om havomrader blevet givet med alvorlige
forsinkelser. P4 mere teknisk niveau, har det format, nogle medlemsstater har anvendt til
listen over havomrader, veeret uegnet til offentliggereld®ei Europaeiske Feellesskabers
Tidende Da Klassificering af havomrader er af afggrende betydning for effektiv
gennemfgrelse af direktivet som helhed, ma disse problemer Igses.

Kommissionen foreslar derfor en ny internetbaseret procedure til meddelelse og

offentligggrelse af havomrader, som gar proceduren mere klar og mere enkel samtidig med at
systemet bliver mere gennemsigtigt, da oplysningerne er lettere tilgeengelige for alle

involverede parter.

3.3. Undtagelse for Graekenland

Artikel 6, stk. 3, litra g) indeholder en undtagelse for eksisterende klasse A eller klasse B-
fartgjer, der sejler i Graekenland. Undtagelsen giver disse fartgjer en mulighed for at sejle
uden at overholde direktivets sikkerhedskrav indtil de er 35 ar, mens alderen for overholdelse
af dette direktiv fra 2007 er betydeligt lavere for andre fartgjer.

Med henblik pa denne forleengelse skulle Graekenland meddele Kommissionen de naermere
enkeltheder for hvert af disse skibe, og disse enkeltheder skulle offentliggoi®s i
Europeeiske Feellesskabers Tidendasten blev offentliggjort med en Kommissionens
beslutning af 24.6.1999 og viste, at undtagelsen kun berarte et meget begraenset antal
fartgjer. Den praktiske betydning af undtagelsen er derfor begreenset, og dens politiske
betydning er ogsa steerkt nedsat. Kommissionen foreslar af disse grunde at strege
undtagelsesklausulen for passagerfartgjer, der sejler i graeske vande fra 1.1.2005.

10 EFT L 144 af 15.5.1998, s. 1.
1n EFT L 180 af 24.6.1999, s. 5.



3.4. Koden for hgjhastighedsfartgjer af 2000

Direktiv 98/18/EF anvender p& nuveerende tidspunkt koden for hgjhastighedstarhaijgr

ud for alle hgjhastighedsfartgjer, der besejler indenrigsruter. Siden direktivets vedtagelse er
der dog blevet udarbejdet en hgjhastighedskode for nye skibe. Denne nye kode for
hgjhastighedsfartgjer 2000 blev vedtaget den 5. december 2000 og geelder for alle nye
fartgjer, hvis kgl var lagt eller som befandt sig pa et tilsvarende konstruktionsstadium pa eller
efter 1. juli 2002°. Koden for hgjhastighedsfartgjer af 2000 erstatter ikke den tidligere kode
for eeldre hgjhastighedsfartgjer, men geelder kun for nye fartgjer.

Kommissionen foreslar for at falge med disse nye udviklinger péa internationalt plan at sendre
direktiv 98/18/EF, sa koden for hgjhastighedsfartgjer af 2000 kommer til at geelde ved hjeelp
af eendringer til direktivet gennem udvalgsproceduren. Dette kraever en gendring af artikel 8a i
direktivet. Man opnar saledes samme fleksible metode til aendringer af direktivet, hvad angar
udviklinger inden for international lovgivning for bade passagerskibe og koden for
hgjhastighedsfartgjer, hvilket ikke er tilfaeldet for gjeblikket.

3.5. Stabilitetskrav og udfasning af ro-ro-passagerfartgjer

Det farste forslag til retsakt i denne meddelelse om sikkerhed for passagerskibe indfarer
saerlige stabilitetskrav til ro-ro-passagerfartgijer, der sejler pa internationale ruter til og fra EU-

havne senest pr. 1. oktober. For at sikre samme hgje sikkerhedsniveau for international og
indenlandsk sejlads, indeholder eendringerne til direktiv 98/18/EF ogsa et forslag om at

anvende disse eller tilsvarende stabilitetskrav pa ro-ro-skibe i indenrigsfart.

For at tilskynde til overholdelse af stabilitetskravene for ro-ro-passagerskibe der sejler i
forskellige typer havomrader under de samme sgforhold, foreslar Kommissionen, at de
seerlige stabilitetskrav skal geelde for alle nye ro-ro passagerskibe i klasse A, B og C pr. 1.
oktober 2004. Det er ikke berettiget at forlange, at nye skibe i klasse D skal overholde de
seerlige stabilitetskrav pa grund af de restriktive driftsforhold, der gaelder for disse skibe. |
betragtning af vanskelighederne med at forbedre eksisterende skibe i klasse A og B foreslar
Kommissionen dog som et alternativ at indfgre muligheden for at udfase disse skibe nar de
bliver 30 ar, hvis de seerlige stabilitetskrav ikke kan opfyldes. Samme mulighed for udfasning
skal geelde for eksisterende ro-ro passagerskibe i klasse C og D, hvis de ikke fuldt ud opfylder
stabilitetskravene i punkt II-1/3/8 i direktivets bilag I. Det vil sige, at disse skibe fuldt ud skal
opfylde SOLAS 90 stabilitetskrav, hvilket de for gjeblikket er undtaget fra.

Kravene/mulighederne for ro-ro-fartgjer, der sejler i de fire typer indenrigske sgomrader
(klasse A, B, C og D) vises kort i fglgende oversigt:

12 International kode for hgjhastighedsfartgjer, IMO-regel MCS 36(63) af 20. maj 1994.
13 International kode for hgjhastighedsfartgjer af 2000(2000 HSC Code), IMO regel MSC 97(93) af
5. decembeR000.



Skibsklasse

Stabilitetskrav

Overgangsforanstaltninger
for eksisterende skibe

Nye klasse A, B og

Samme bestemmelser geelder som

for

C ro-ro-skibe, der skibe, der sejler i internationale

er bygget pa ellef farvande. Indfgrelse af de seerlige

efter 1. oktobern stabilitetskrav (Stockholm-aftalen)

2003

Nye klase D ro-rg SOLAS 90 stabilitetskrav (Bilag /11

skibe 1/B/8

Eksisterende klasseSamme bestemmelser geelder som |fbivis kravene ikke er

A og B ro-ro skibe,| skibe, der sejler i internationaleoverholdt pr. 1.10.2010

der er bygget far 1| farvande. Seerlige stabilitetskrawudfases ro-ro skibe nar d

oktober 2004 (Stockholm-aftalen) indfares pr. [fbliver 30 ar. Den sidste frig
oktober 2010 for udfasning: 1. januar 2015.

Eksisterende klass
C og D ro-ro skibe

der er bygget far 1,

eSOLAS 90 stabilitetskrav (Bilag /Il

1/B/8) indfart pr. 1. oktober 2010

Hvis kravene ikke
overholdt pr. 1.10.2010
udfases ro-ro skibe nar ¢

et

oktober 2004 bliver 30 ar. Den sidste frig
for udfasning: 1. januar 2015.
3.6. Sikkerhedskrav for beveegelsesheemmede passagerer

e

e

Demografiske sendringer i Den Europeeiske Unions befolkning bidrager til en aldrende
befolkning. En stgrre andel af samfundet og dermed en potentielt stgrre transportbrugergruppe
har i fremtiden en form for nedsat mobilitet (beveegelseshaeemmet), som skyldes alder eller et
handicap. Det er derfor stadig mere relevant at ggre passagerskibe, der sejler i indenrigsfart,
sikre og tilgeengelige for beveegelsesheemmede menrédkeden andel af befolkningen, der
direkte kan nyde godt af bedre tilgeengelighed kan na op pa 30%. Nar et passagerskib
udformes saledes, at det er beregnet til alle passagerer, ogsa mennesker med nedsat mobilitet,
er skibet ogsa mere sikkert og mere brugervenligt for alle passagerer.

| Europa-Kommissionens hvidbog "Den europaeiske transportpolitik frem til 2010 - de sveere

valg" star: "...den

intermodale tranports succes ...

forudseetter let adgang til samtlige

transportformer. | denne forbindelse er det vigtigt at tage hensyn til de problemer,
beveegelseshaeemmede personer har med at benytte kollektive transportmidler. For dem kan
skiftet fra én transportform til en anden veere en reguleer forhindrindirtikel 13 i EF-

14

Definitionen af en bevaegelseshaemmet person i direktiv 2002/xx/EF vedrgrende seerlige bestemmelser

for karetgjer, der anvendes til persontransport, og som har over otte pladser ud over farerens plads om
aendring af direktiv 70/156/EQF og 97/27/EF er: "Beveegelseshaemmede passagerer": Personer, som har
vanskeligt ved at benytte offentlige transportmidler, f.eks. handicappede (herunder personer med
nedsatte sensoriske og mentale evner samt karestolsbrugere), personer med handicap pa arme og/eller
ben, sma personer, personer med tung bagage, seldre mennesker, gravide, personer med indkagbstasker
pa hjul og personer med barn (herunder bgrn i promenadevogne).

15

12.9.2001.

Hvidbog "Den europeaeiske transportpolitik frem til 2010 - de sveere valg", KOM (2001) 370 endelig af



traktaten opfordrer endvidere til at bekeempe forskelsbehandling pa grund af bl.a. handicap og
alder og senere EF-lovgivning og Kommissionens forSlagmfatter som et driftskrav
tilgeengelighed for bevaegelseshaeemmede personer.

Eksempler pa problemer pa passagerskibe for beveegelsesheemmede mennesker er: fysisk
adgang ved indskibning, adgang til og fra bildeekket, adgang til faciliteter om bord,
manglende adgang til sikkerhedsinformationer (ngdudgange, beredskabsmeddelelser) og
adgang til facilitetsomrader.

Kommissionen foreslar, at direktivet tilfajes en ny artikel vedrgrende sikkerhedskrav for
beveegelsesheemmede passagerer og endnu et bilag med retningslinjer herfor. Disse
sikkerhedskrav skal omfatte alle skibsklasser, bade nye og eksisterende, selvom lgsningerne
er forskellige afhaengig af skibets starrelse og type. Udarbejdelse af specifikke tekniske krav
overlades til medlemsstaterne i overensstemmelse med neaerhedsprincippet. Det er af
afggrende Dbetydning at medlemsstaterne hgrer organisationer, der repraesenterer
beveegelsesheemmede personer. Det er opfattelsen, at hvis der tages hensyn til disse
retningslinjer for sikkerhed nar skibet tegnes, er der ikke tale om veesentlige yderligere
omkostninger, men det erkendes i den foreslaede nye artikel, at tilpasning af eksisterende
skibe kan blive kostbar, og direktivet indeholder derfor en sikkerhedsklausul mod
tilpasninger, der medfarer en urimelig gkonomisk byrde for rederne. Kommissionen foreslar
ogsa i denne forbindelse, at det med udvalgets bistand skal veere muligt at eendre bilag Il og
1.

4. SKIBSSELSKABERS ERSTATNINGSANSVAR OVER FOR S@FARTSPASSAGERER
4.1. Indledning

Erstatningsansvar for skade, som pafgres passager under sgtransport er ikke omfattet af
fuldsteendigt harmoniserede bestemmelser, hverken pa internationalt eller europaeisk plan. Der
foreligger ingen feellesskabslovgivning pa dette omrade, og passagerbeskyttelse varierer
medlemsstaterne imellem afhaengigt af de internationale konventioner og sendringer til disse
konventioner, som er blevet ratificeret af den stat, hvor erstatningskravet afgares.
Maksimumserstatning for dgdsfald eller personskade varierer derfor i hgj grad i EU's
medlemsstater. Endvidere fastsaetter ingen af de geeldende konventioner eller protokoller, at
skibet har erstatningsansvar eller er forpligtet til at veere forsikret med henblik pa at opfylde
passagerers erstatningskrav.

Kommissionen mener, at den nuvaerende situation er uholdbar i betragtning af, hvor vigtigt
det er, at passagerer, der rejser ad sgvejen, har tilstreekkelig og ensartet beskyttelse. Behovet
for en erstatningsansvarsordning for sgfartspassagerer understreges af, at feergernes og
krydstogtskibenes stgrrelse og passagerkapacitet er voksende, og at der er stadig flere
operatgrer pa dette marked, som til stadighed vokser i takt med, at mennesker har mere tid og
flere penge til rejser og ferier. En ensartet og tilstraekkelig erstatningsansvarsordning for
passagerer bgr derfor indga i Feellesskabets retsramme for passagerskibe, sa meget mere som
Feellesskabet ved forordning 2027/97/EF om luftfartsselskabers erstatningsansvar i tilfeelde af

16 Se f.eks. direktiv 2001/XX/EF, som er citeret i fodnote 12 og forslag til Europa-Parlamentets og Radets

forordning om medlemsstaternes handtering af krav vedragrende offentlig trafikbetjening og indgaelse af
kontrakter om offentlig trafikbetjening inden for personbefordring med jernbane og ad vej og indre
vandveje (KOM(2000)7 endelig af 26.7.2000)
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ulykker allerede har fastsat en EU-omfattende erstatningsansvarsordning for
luftfartsselskaber.

Her fremsasettes Kommissionens synspunkter vedrgrende de centrale elementer af en
erstatningsansvarsordning for sgfartspassagerer, der kan fungere. Efter Kommissionens
opfattelse bgr en sadan ordning indfares i EU i den nezere fremtid. Indfarelse af en ordning pa
EU-plan falder sammen med revisionen af de internationale bestemmelser om passagerskibes
erstatningsansvar pa internationalt plan. Man mener at det, hvis den internationale ordning
tilfredsstiller, eller i det mindste ikke hindrer, anvendelsen af alle nedennaevnte centrale
elementer, er at foretreekke at gennemfgre EU-ordningen i sammenhaeng med de
internationale bestemmelser. Hvis den internationale ordning ikke opfylder disse
forventninger eller er betydeligt forsinket, mener Kommissionen dog, at spgrgsmalet er sa
vigtigt, at specifikke feellesskabsomfattende initiativer er pakraevede, og den vil derfor stille
forslag far arets udgang.

4.2. Baggrund
4.2.1. Skibsfart

Den vigtigste internationale konvention omfattende passagerskibes erstatningsansvar er
Athen-konventionen om sgtransport af passager og gods af 1974 (herefter benaevnt Athen-
konventionen), som fastsaetter en erstatningsansvarsordning for skade pafert passagerer pa
sggaende skibe. Athen-konventionen fastszetter en erstatningsansvarsordning, som bygger pa
skyld, hvilket indebeerer, at selskabet kan begreense sit erstatningsansvar, medmindre der er
blevet handlet sdledes, at skaden blev forarsaget forsaetligt eller der blev handlet uforsvarligt
vel vidende, at skaden sandsynligvis ville forekomme. Erstatningsgreensen er sat til 46 666
seerlige treekningsrettigheder (SDR) (€a67 000) pr. passager i tilfeelde af dgdsfald eller
personskade. Hvad angar tab eller beskadigelse af bagage er greensen for selskabets
erstatningsansvar varierende, afhaengig af arten af bagage og af, hvor bagagen befinder sig.
Athen-konventionen tradte i kraft i 1987 og er nu ratificeret eller tiltradt af 26 stater, inklusive
seks EU-medlemsstatér hvilket repraesenterer en tredjedel af verdens sggdende tonnage.
Den veesentlige grund til, at et relativt lille antal lande i EU har ratificeret konventionen er, at
greenserne betragtes som veerende for lave. Der blev gjort en indsats for at haeve greenserne i
slutningen af 1980'erne, men resultatet heraf, protokollen af 1990, er ikke ratificeret i stor
udstreekning og er ikke tradt i kraft.

| betragtning af den generelt utilfredsstillende situation, hvad angar kompensation af
passagerer pa sggaende skibe, besluttede den internationale sgfartsorganisations juridiske
komité at foretage en gennemgang af Athen-konventionen. En af grundene til denne revision
var at sikre mindst et lignende beskyttelsesniveau for passagerer som i den reviderede
erstatningsansvarsordning for luftfartspassagerer under hensyntagen til de specifikke
driftsmaessige forhold og forsikringsforhold for sgfartsindustrien. Kommissionen deltager i
IMO's arbejde pa dette omrade, og resultatet beskrives mere indgaende i afsnit 4.4.

Der er pa nuveerende tidspunkt ikke nogen faellesskabslovgivning om skibes erstatningsansvar
overfor passagerer. Den tilsvarende lovgivning inden for luftfart er derfor et nyttigt
udgangspunkt for udarbejdelse af en sadan ordning.

1 De EU-medlemsstater, der har ratificeret Athen-konventionen er: Belgien, Graekenland, Irland,

Luxembourg, Spanien og Det Forenede Kongerige. Endvidere anvender de nordiske stater substansen af
konventionen, men inden for greenserne af protokollen af 1990.
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4.2.2. Luftfart

Forordning 2027/97/EF fastseetter en erstatningsansvarsordning for luftfartsselskaber i
tifeelde af ulykker pa feellesskabsniveau. Den geelder kun for luftfartsselskaber, der er
etableret i Feellesskabet og fastseetter, at luftfartsselskabet har ubegraenset erstatningsansvar
over for passagerer i tilfeelde af dgdsfald eller personskade, som er opdelt i to tredjedele. For
erstatningskrav pa i alt 100 000 szerlige treekningsrettighede€ (643 000) pr. passager kan
luftfartsselskabet ikke som forsvar i retten anfgre, at alle mulige foranstaltninger blev truffet

for at undga ulykken. Forordning 2027/97 specificerer endvidere, at luftfartsselskabet skal
veere forsikret op til mindst graenserne for objektivt ansvar, og derudover "op til et rimeligt
niveau”. Forordningen omfatter ikke beskadigelse af bagage.

Ved vedtagelse af Montreal-konventionen af 1999 om visse ensartede regler om international
luftbefordring (Montreal-konventionen) er man blevet enige om et ensartet regelsaet pa
internationalt niveau. Denne konvention, som endnu ikke er tradt i kraft, minder om den
eksisterende feellesskabsordning, hvad angar erstatningskrav for dgdsfald og personskade,
men har et bredere anvendelsesomrade, bl.a. med bestemmelser om erstatningsansvar for
beskadigelse af bagage og last. Montreal-konventionen omfatter ogsa en forpligtelse for
aftalestater om at kreeve, at luftfartsselskaberne har tilstreekkelig forsikring til at deekke deres
erstatningsansvar i henhold til konventionen.

Man er for gjeblikket ved at gare en indsats for at tilpasse feellesskabsordningen til Montreal-
konventionen ved at inkludere erstatningskrav for tab eller beskadigelse af bagage og for
forsinkelser og at bane vejen for, at Feellesskabet og medlemsstaterne i feellesskab kan blive
aftaleparter til Montreal-konventionen. | henhold til Radets konklusioner skal Feellesskabets
og medlemsstaternes samtidige ratificering af konventionen finde sted far udgangen af 2002.

4.3. Kommissionens holdning
4.3.1. Indledning

Kommissionen har den faste overbevisning, at den erstatningsansvarsordning, som geelder for
safartspassagerer ma ajourfares og styrkes til fordel for passagererne. Tiden er lgbet fra
mange treek i Athen-konventionen, saledes som den star, og opfylder ikke leengere
forventningerne for de passagerer, der rejser pa passagerskibe, der sejler bade i og udenfor
Feellesskabets farvande. Tilstraekkelig beskyttelse af passagererne er seerlig vigtigt, nar det
drejer sig om kompensation for skade forbundet med dgdsfald eller personskade, hvilket ogsa
star i centrum i forordning 2027/97/EF om luftfartsselskabers erstatningsansvar.

Det ma dog erkendes, at der er en raekke relevante forskelle mellem de to transportmader,
hvilket indebeerer forskellige lgsninger for de respektive erstatningsansvarsordninger. Disse
forskelle inkluderer passagerernes aktiviteter under transporten, den made, hvorpa selskaberne
er organiseret og arrangerer deres forsikring, og den made, hvorpa de to brancher selv opfatter
erstatningsspargsmal. Pa grund af disse og andre forskelle er det ikke ngdvendigvis
gennemfgrligt eller gnskeligt at gennemfgre et identisk erstatningsansvarssystem for de to
transportmader. F.eks. kreever det store og voksende antal passagerskibsselskaber, som ikke
alle er velkendte, meget specifikke forsikringsdaekningskrav i sgfartssektoren. Det er af
afggrende betydning, at alle skibsselskaber, uafhaengigt af fartgjets flag, er omfattet af
forsikring, hvis en erstatningsansvarsordning over for sgfartspassagerer skal veere effektiv.
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For at sikre tilstreekkelig beskyttelse af passagerer, ma bestemte centrale principper
indarbejdes i Feellesskabets erstatningsansvarsordning for sgfartspassagerer. Fglgende seks
omrader bgr efter Kommissionens mening indgd i en EU-omfattende
erstatningsansvarsordning for sgfartspassagerer.

4.3.2. Objektivt ansvar

Obijektivt ansvar har til formal at forbedre skadelidtes situation, da erstatningsansvar ikke er
afhaengig af skibsselskabets skyld eller forssmmelighed. | modseetning til den
erstatningsansvarsordning, der geelder for luftfartssektoren, er der ingen af de geeldende
konventioner om erstatningsansvar overfor sgfartspassagerer, der har bestemmelser om
skibsselskabets erstatningsansvar i tilfeelde af dgdsfald eller personskade, og som er helt
uafhaengig af skyld fra selskabets sfieForskellen mellem transportméderne er ofte blevet
berettiget ved henvisning til, hvor forskelligt det er at veere passager pa et passagerskib eller et
krydstogtskib og pa et fly. Pa et fly forventes passagerer normalt at forblive siddende pa
starstedelen af rejsen, mens en passager om bord pa et skib, navnlig krydstogtskibe, er langt
mere mobil og aktiv og har langt mere tid og flere muligheder for at gare ting, der kan bidrage

til forsgsmmelighed. En passager pa et krydstogtskib kan ofte snarere sammenlignes med en
geest pa en restaurant, diskotek, hos en frisgr eller pa et kursted. Da ingen af disse
tienesteydelsesleverandgrer normalt har objektivt ansvar, mener man, at det er uretfeerdigt at
paleegge passagerskibsselskaber en sadan byrde. Det fremgar, hvilket stgtter dette synspunkt,
at ca. 90% af passagerers erstatningskrav i sgfartssektoren kommer fra en eller flere
passagerer, mens erstatningskrav i luftfartssektoren, nar de forekommer, har en tendens til at
involvere alle eller de fleste af passagererne om bord pa de pagaeldende fly.

Denne form for logik tager dog ikke hensyn til ulykker om bord pa passagerskibe, som
skyldes arsager, som ligger uden for passagerernes kontrol. Sddanne haendelser, herunder
havari, grundstgdning, Kion, ild osv. kan fuldt ud sammenlignes med typiske ulykker i
luftfartssektoren og skal reguleres under hensyntagen hertil. Kommissionen mener derfor, i
lighed med det nuveerende udkast til en ny protokol til Athen-konventionen, at der bgr skelnes
mellem to kategorier erstatningskrav. Skade som skyldes skibets drift, og hvor der er
mulighed for, at passagererne har kontrol over heaendelserne, er typisk meget begreensede
("skibsfartsheendelser"), og disse bgr falde ind under en ordning omfattende objektivt ansvar,
mens et system, der bygger pa forssmmelighed, kan veere tilstraekkeligt for andre typer
personskade, der forekommer om bord.

4.3.3. Tilstreekkelige erstatningsgraenser

Kommissionen accepterer, at der skal veere maksimumsgraenser for skibsselskabets objektive
erstatningsansvar, navnlig da ordningen for at veere effektiv skal vaere forbundet med strenge
krav om forsikringsdeekning. Greenserne ma dog seettes pa et niveau, som anses for
tilstraekkeligt hgjt, navnlig hvad angéar dadsfald og personskade.

Fastseettelse af en passende greense kompliceres af, at der generelt ikke er megen statistisk
oplysning til radighed om omkostninger ved ulykker forbundet med passagerskibe. Stort set
er der fA kendte tilfeelde, af de allerede afgjorte tilfeelde, som viser virkelige mangler i
erstatningsordningen for sgfartspassagerer trods en reekke tragiske feergeulykker i europaeiske
vande. Dette skal dog maske snarere ses som en illustration af fleksibel forsikringspraksis end

18 Artikel 3,s tk.3, i Athen-konventionen fastsaetter dog en formodning om skyld fra skibsfartsselskabets

side hvis skaden skyldes havari, kollision, stranding, eksplosion eller ild, eller fejl ved skibet.
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som bevis for, at de eksisterende maksimumsgraenser er tilstreekkelige. Efter Kommissionens
mening bar retfeerdig kompensation af passagerer fare til en minimal afheengighed af en sadan
fleksibilitet, selv nar det drejer sig om store erstatningskrav, og erstatning bar derfor bygge pa
greenser, som svarer til eller overstiger greenserne i sammenlignelige
erstatningsansvarsordninger.

Et luftfartsselskabs objektive ansvar er begreenset€til43 000 pa EU-plan. Det er
sandsynligt, at dette belgb i den nzere fremtid bliver geeldende pa internationalt plan ved
ikrafttreedelse af Montreal-konventionen. Pa sgfartsomradet ggede protokollen af 1990 til
Athen-konventionen graensen betydeligt til 175 000 saerlige traekningsrettighezigd 000),

hvilket svarer til den generelle greense, der er fastsat for passagerskibe i 1996-protokollen til
konventionen om begraensning af sgretlige krav pa skadeserstatning (Convention on
Limitation of Liability for Maritime Claims - LLMC). Selv om nogle medlemsstater har
indfgrt dette i deres lovgivning, er ingen af disse protokoller tradt i kraft pa internationalt
plan.

Efter Kommissionens mening udger greensen i 1990-protokollen til  Athen-
erstatningskonventionen med den veerdi, den har °c#g minimalt acceptable belgb for en
objektiv ansvarsordning for dgdsfald og personskade. Det internationale samfund har allerede
tilsluttet sig dette belab i forbindelse med forhandlinger om instrumenter tidligere. Et sadant
belgb forudseetter dog, at den generelle ansvarsforsikring pr. passager, inklusive ansvar i
tilfeelde af skibsselskabets skyld eller forsgsmmelighed, er betydeligt hgjere.

4.3.4. Udvidet erstatningsansvar i tilfeelde af fejl eller forssmmelighed

Det accepteres generelt, at skibsselskabers ret til at begreense deres erstatningsansvar ophaeves
i tilfeelde af grov forsemmelighed. Retten til begraensning mistes for gjeblikket kun - bade i
henhold til Athen-konventionen og LLMC-ordningen - hvis skibsselskabet med forseet har
forarsaget skaden eller hvis det har handlet forssmmeligt og vel vidende, at en sadan skade
formentlig ville veere fglgen. Det er klart, at der kun er ganske fa tilfeelde forbundet med
passagerskibe, der opfylder disse kriterier, og begraensningen kan for praktiske formal derfor
betragtes som ubrydelig pd nuveerende tidspunkt. Kommissionen mener, at dette er en
vaesentlig fejl ved den eksisterende ordning da ubrydelig begreensningsret svarer til, at
skibsselskaberne og deres forsikringsselskaber kan naegte passagererne erstatning over en vis
graense, uafhaengigt af, hvorvidt kravene er berettigede, og uafheengig af ulykkesarsagen.
Ubrydelige begreensninger giver ogsa generelt skibsselskaberne liden tilskyndelse til at traeffe
passende foranstaltninger til at forebygge ulykker.

Kommissionen mener, at erstatningsansvar over for passagerer ved dgdsfald og personskade,
enten det skyldes en sgfartsulykke eller ikke, skal have betydelig hgjere greenser end for den
del, der omfattes af objektivt erstatningsansvar, som beskrevet i foregaende afsnit. Hvis der
skal veere erstatningsgraenser for dgdsfald og personskade overhovedet, bgr de veere hgje nok
til fuldt ud at deekke overskuelige tab. Dette svarer bedre til de normale principper inden for
erstatningsret og svarer mere til den ordning, der geelder i luftfartssektoren foruden at veere i
overensstemmelse med Kommissionens synspunkter, hvad angar erstatningsansvarsordningen

19 | 1990 svarede 175 000 seerlige treekningsenheder til gennemsnitligt ECU 186 752,7 (Eurostat/New
Cronos). Dette tal bliver med anvendelse af forbrugerprisindekset - som efter Kommissionens skan er
142,27 for de 15 EU-medlemsstater - mellem 1990 og 2003 (sk@nnet tidspunkt for vedtagelse af den
foreslaede greense) # 265 000. Dvs., at der ikke er nogen naevneveerdig forskel mellem seerlige
treekningsenheder og ECU/EUR i forhold til den i 1990 vedtagne greense.
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for skader fordrsaget af olieforurenffig For yderligere at sikre overensstemmelse mellem

den geeldende ordning i luftfartssektoren, bgr der som grundlag for erstatningsansvar skelnes
mellem sgafartsulykker og andre ulykker. Hvad angar sgfartsulykker er det rimeligt at formode
skyld eller forsammelighed fra skibsselskabets side. Dvs., at skibsselskabet, som i Montreal-
konventionen, har erstatningsansvar over for passagerers tab i forbindelse med dgdsfald eller
personskade, medmindre skibsselskabet kan bevise, at haendelsen forekom uden nogen skyld
eller forsammelighed fra selskabets side.

4.3.5. Obligatorisk forsikring

Nogle af de geeldende internationale konventioner om erstatningsansvar overfor passagerer
omfatter krav om, at skibsselskaberne har tilstraekkeligt forsikringsdeekning. Det er helt
urimeligt ikke at kreeve forsikringsdeekning for passagerskibe i betragtning af risici forbundet
med transport af hundreder eller tusinder af passagerer pa skibe. Det er ganske rigtigt, at de
fleste passagerskibe er beskyttet finansielt, normalt ved "Mutual Protection & Indemnity
(P&I) Clubs" (B&I-klub) men man kan ikke berettige manglen pa formelle krav om
forsikringsdaekning. Obligatoriske krav om forsikringsdeekning skal derfor indga i enhver
erstatningsansvarsordning. For at sikre lige forhold mellem skibsselskaber, skal disse krav
geelde for alle skibsselskaber, uafheengigt af skibets flag, som sejler til eller fra en EF-havn.
Hvad angar belgbet, skal forsikringen deekke den maksimale objektive ansvarsgraense pr.
passager og et rimeligt belgb derudover, multipliceret med det maksimale antal personer om
bord.

4.3.6. Direkte krav

Muligheden for, at skadelidte kan sgge erstatning direkte hos assurandgren er af central
betydning inden for skibsfart, da det kan veere vanskeligt at finde frem til skibsselskabet
og/eller dette kan veere ude af stand til at opfylde sine gkonomiske forpligtelser. Det er derfor
afggrende for enhver sgfartserstatningsansvarsordning, at der foreligger ret til at sege
erstatning direkte hos assurandgren, hvis en saddan ordning skal opfylde sit formal. Det er
derfor klart, at et sadant krav til skibsselskaber skal indga i en fremtidig
erstatningsansvarsordning for passagerer. Hvad angar den gkonomiske stgrrelsesorden af
denne ret, bgr den svare til det fulde belgb pr. person under den obligatoriske forsikring.

4.3.7. Indenrigstransport

Erstatninsansvarsordningen bgr omfatte al transport i Feellesskabet, inklusive transport inden

for en medlemsstats graenser. Athen-konventionen gaelde kun for internationale rejser. En

reekke medlemsstater har dog besluttet at udvide anvendelsen heraf til ogsa at omfatte

indenrigssejlads. Pa linje med Faellesskabets tankegang bag den eksisterende lovgivning for
passagerskibe, dvs. at beskyttelsesniveauet for passagerer ikke er afheengig af, om det drejer
sig om sejlads mellem to medlemsstater eller inden for en medlemsstats greenser, bgr

erstatningsansvarsordningen derfor omfatte alle typer transport.

4.4. Vejen fremad

En EF-erstatningsansvarsordning over for sgfartspassagerer, der opfylder alle ovennaevnte
kriterier, tilfredsstiller de aktuelle behov for passagerer om bord pé faerger og krydstogtskibe
og skaber en ensartet erstatningsansvarsordning i medlemsstaterne. En sadan ordning omfatter

2 Kommissionens synspunkter, hvad angar international erstatningsansvar og erstatningsansvarsordning

for olieforurening er fastlagt i KOM(2000)802 endelig af @cegmbe2000.
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mange af de centrale treek i den erstatningsansvarsordning, som geelder i luftfartssektoren,
men indeholder yderligere treek til fordel for passagererne, idet greenserne for objektivt ansvar
er hgjere og forsikringskravene betydeligt mere detalijerede. Det er vigtigt, at
forsikringskravene deekker alle skibsselskaber, uathaengigt af hvilket flag eller registrering det
fartgj, der anlgber eller forlader Feellesskabets havne, har. Kommissionen mener, at en sadan
erstatningsansvarsordning for passagertransport ad sgvejen bgr iveerkseettes i Faellesskabet
hurtigst muligt.

Udarbejdelse af et forslag om en EU-omfattende erstatningsansvarsordning for
sgfartspassagerer falder sammen med udarbejdelsen af en ny protokol til Athen-konventionen,
som er planlagt vedtaget sidst i 2002. Et udkast til protokol blev godkendt af IMO's juridiske
komite pa dens 83. made den 8-12 oktober 2001 og sendes til vedtagelse pa en diplomatisk
konference, der er planlagt i oktober-november 2002. Protokoludkastet indfgrer bl.a.
obligatoriske forsikringskrav for passagerskibe og en ordning vedrgrende objektiv
erstatningsansvar forbundet med ret til direkte krav. Det er ogsa hensigten, at
erstatningsgreenserne for dadsfald eller personskade pa passagerer pa grund af skibsulykker
skal haeves betydeligt. Der indfgres ogsa mulighed for, at aftalestaterne kan anvende hgjere
erstatningsgraenser for krav vedrgrende dgdsfald eller personskade for passagerer i tilfeelde af
skibsselskabets forsgsmmelighed (hvor der i tilfeelde af skibsulykker er tale om omvendt
bevisbyrde til fordel for skadelidte). Hvad angar anvendelse af protokollens bestemmelser pa
indenrigstransport, som ikke direkte behandles i teksten, ser det ud til, at den internationale
ordning ikke hindrer aftaleparterne i at treeffe sadanne supplerende foranstaltninger.

Det vil sige, at det forekommer sandsynligt, at den nye protokol stort set tilfredsstiller
ovennzevnte spgrgsmal, under forudsaetning af, at erstatningsgraenserne er tilstraekkeligt hgije.
Det er vigtigt, at selv om den generelle erstatningsgreense for erstatningskrav vedrgrende
dadsfald eller personskade ikke er tilstraekkeligt hgje, muligger det nuvaerende protokoludkast
stadig, at aftaleparterne kan anvende hgjere greenser eller slet ingen greenser. Kommissionen
mener derfor, for at fremme udstrakt anvendelse af en erstatningsansvarsordning for
passagerer, at medlemsstaterne og Faellesskabet som helhed bgr ggre en indsats for at fa den
nye protokol til Athen-konventionen vedtaget og bragt i kraft s& snart som fuligt

Det ser ud til, at den nye protokol til Athen-konventionen ggr det muligt for Feellesskabet som
sadan at blive aftalepart til protokollen. Feellesskabet er ngdt til at veere aftalepart til
protokollen pad samme made som dets medlemsstater pa grund af den eksklusive
feellesskabskompetence vedrgrende bestemte spgrgsmal, der reguleres af prétosoiten

er en fglge af vedtagelse af forordning 44/2001 af 22. december 2000 om retternes
kompetence og om anerkendelse og fuldbyrdelse af retsafgerelser pa det civil- og
handelsretlige omrédé

Det er endnu ikke sikkert hvilkken form, der veelges til Kommissionens forslag om en
erstatningsansvarsordning for sgfartspassagerer i henhold til ovennaevnte elementer. Dette er
afheengigt af resultatet af den diplomatiske konference om Athen-protokollen. Ideelt kan
Kommissionens ordning anvendes inden for den globale ordning og saledes indga i den

2 | krafttreedelse af den nye Athen-protokol er afhaengig af, at et bestemt antal stater giver udtryk for, at

de har til hensigt at veere bundet af den. Det pakreevede antal stater til at bringe protokollen i kraft er
endnu ikke fastsat, men antallet for Athen-konventionen var 10.

Artikel 10 og 11 i udkast til protokol, som erstatter eller eendrer artikel 17 og 17a i Athen-konventionen,
vedrerer jurisdiktion, anerkendelse og handhzevelse af afgarelser i henhold til protokollen. Disse
bestemmelser pavirker bestemmelserne i forordning 44/2001.

23 EFT L 12 af 16.1.2001, s. 1.
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bredere, internationalt harmoniserede regelramme. En international lgsning har en raekke
fordele, ikke mindst fra et praktisk og proceduremaessigt perspektiv, da erstatningskrav fra
passagerer sandsynligvis kommer til at omfatte tvister, der involverer mange forskellige parter
og mange forskellige staters retssystemer. Samtidig mener Kommissionen dog, at en
tilfredsstillende regional lgsning i dette tilfaelde er at foretraekke frem for en utilfredsstillende
international lgsning. Hvis resultatet af den diplomatiske konference om vedtagelse af Athen-
protokollen udviser grundleeggende mangler, hvad angar de centrale elementer i dette afsnit
eller andre hindringer for gennemfgarelse heraf, agter Kommissionen derfor at foresla en EU-
omfattende ordning, der indeholder de ngdvendige elementer. | betragtning af spgrgsmalets
vigtighed, dvs. tilstreekkelig erstatning for dgdsfald og personskade for passagerer, mener
Kommissionen, at en EU-omfattende ordning pa dette omrade er en velbegrundet og
ngdvendig foranstaltning, hvis den internationale aftale ikke kan yde de ngdvendige garantier.
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BEGRUNDELSE

GENEREL INDLEDNING
1. Baggrund

Som falge af ro-ro-passagerskibes seerlige konstruktion er deres stabilitet efter havari ved
kollision afggrende for deres overlevelsesevne. Det er indlysende, at evakuerings-,
eftersggnings- og redningsarbejdet bliver mere effektivt jo leengere et skib holder sig flydende
efter et alvorligt havari. Derfor har kravene til disse skibes stabilitet direkte indflydelse pa
passagernes og besaetningens sikkerhed. Sadanne overvejelser far stigende betydning,
eftersom de ro-ro-skibe, der besejler EU's havne, bliver stgrre og starre og har flere og flere
passagerer og beseetningsmedlemmer om bord.

Det er bade i praksis og ved forskning konstateret, at det farligste for et ro-ro-skib med lukket
ro-ro-deek er akkumulering af en stgrre vandmaengde pa dette deek. Dog er det med passende
tekniske krav muligt, at et havareret skib kan holde sig flydende, selv efter at der er treengt
vand ind pa ro-ro-deekket (vogndaekket). Forskning har tydeligt vist, at skibets restfribord og
balgehgjden i det pageeldende havomrade har betydning for, hvor stor en meengde vand der
kan akkumuleres efter havari ved kollision.

Ro-ro-passagerskibes stabilitet er behandlet pa internationalt plan af den internationale
sgfartsorganisation (IMO), og der er indfart seerlige krav dertil, isaer pa basis af SOLAS-
konventionen af 1990 og resolution A.265. Disse krav tager implicit hensyn til virkningerne

af vand pa ro-ro-deekket, nar havet er i en tilstand med en signifikant baglgehgjde pa 1,5 m, og
indkeringsperioden for eksisterende skibe gar fra 1. oktober 1998 til 1. oktober 2010.

Efter Estonia-ulykken besluttede 8 europeeiske lande (Danmark, Finland, Tyskland, Irland,
Nederlandene, Norge, Sverige og Det Forenede Kongerige) i 1996 at stille strengere krav til
ro-ro-passagerskibes stabilitet ved havari, end der stilles i SOLAS 90. Disse nye krav blev
indfert ved Stockholm-aftalen (SA), som de 8 lande er parter i. SA-stabilitetskravene er
komplementaere til SOLAS 90 og har til formal at gge ro-ro-skibes overlevelsesevne ved en
signifikant bglgehgjde mellem 1,5 m og 4 m. De yderligere krav tager specifikt hgjde for

sandsynligheden for akkumulering af op til 0,5 m vand pa vogndsekket. SA har en

indkaringsperiode fra 1. april 1997 til 1. oktober 2002.

Ved vedtagelsen af SA, der kun geelder regionalt, erkleerede Kommissionen, at den agtede at
undersgge, hvilke lokale forhold der er fremherskende i de europeeiske farvande, der besejles
af ro-ro-passagerskibe, og at undersggelsen skulle belyse, hvilke virkninger aftalen har i den

region, den geelder i. Kommissionen erkleerede videre, at den pa baggrund af undersggelsen
ville treeffe beslutning om, om der var behov for yderligere initiativer.

Radet fremsatte en lignende erklering i madeprotokollen for den 2074. samling den
17. Marts 1998, hvor Radets direktiv 98/18/EF om sikkerhedsregler og -standarder for
passagerskiié blev vedtaget. | erkleeringen blev behovet for at sikre samme sikkerhedsniveau
for alle passagerfeerger, der sejler under samme forhold, yderligere preeciseret, idet der henvistes
tii savel international fart som indenrigsfart. Med direktiv 98/18/EF blev anvendelse af

24 Den internationale konvention om sikkerhed for menneskeliv pa sgen som revideret i 1990.

25 EFT L 144 af 15.5.1998, s.1
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sikkerhedskravene i SOLAS 90 obligatorisk for al indenrigssejlads i EU med nye skibe i klasse
A, B, C og D og eksisterende skibe i klasse A 6§.B

Efter den seneste alvorlige ulykke med et ro-ro-passagerskib, Express Samina, som skete i
Greekenland i september 2000, opfordrede Europa-Parlamentet Kommissionen til at

undersgge, om Stockholm-aftalen og andre foranstaltninger til forbedring af passagerskibes
stabilitet og sikkerhed er effektie

Pa denne baggrund tog Kommissionen efter en grundig gennemgang af Stockholm-aftalen
dette punkt med i sit arbejdsprogram for 2001.

2. SOLAS-stabilitetskravene og Stockholm-aftalen

2.1. Den Internationale Sgfartsorganisation (IMO) har flere gange behandlet spargsmalet
om passagerskibes stabilitet i forbindelse med den internationale konvention om
sikkerhed for menneskeliv pa sgen (SOLAS), og de farste krav til stabilitet ved
havari blev indfart i 1948 og forbedret i 1960 og 1974. Det var imidlertid forst i
1990, at der skete et stgrre fremskridt med stabilitetskravene til ro-ro-skibe, idet der
indsattes et nyt afsifti SOLAS-konventionen. Disse krav (der betegnes SOLAS 90
stabilitetskrav) er internationale og geelder for alle passagerskibe, der er i
international fart fra og til havne i EU eller, via direktiv 98/18/EF, i indenrigsfart i
medlemsstaterne. SOLAS 90-stabilitetskravene omfatter implicit virkningerne af
indtreengning af vand pa ro-ro-deekket under forhold pa sgen med en signifikant
balgehgjde pa 1,5 m.

For SOLAS 90-kravene geelder en indkgringsperiode for alle eksisterende ro-ro-
passagerskibe, nemlig mellem 1. oktober 1998 og 1. oktober 2010, afhaengigt af en
reekke forskellige faktorét.

2.2. Efter Estonia-ulykken besluttede 8 europeeiske lande (Danmark, Finland, Tyskland,
Irland, Nederlandene, Norge, Sverige og Det Forenede Kongerige) i februar 1996 at
stille strengere krav til ro-ro-passagerskibes stabilitet ved havari, end der fa ar
tidligere var fastsat i IMO's SOLAS 90. Hovedtanken bag initiativet var, at et skib
bar veere konstrueret sadan, at det kan modsta keentring, selv om der er traengt vand
ind pa vogndaekket (ro-ro-daekket).

Stockholm-aftalen (SA) blev indgaet inden for rammerne af IMO-resolution 14 fra
SOLAS-konferencen i 1995, som giver de kontraherende lande mulighed for at indga
en sadan aftale, hvis de fremherskende forhold pa sgen og andre lokale forhold efter
deres opfattelse kraever szerlige stabilitetskrav inden for et bestemt omrade. Der blev
givet underretning om aftalen til IMO den 1. april 1996 i overensstemmelse med
punkt 3 i resolution 14, og aftalen tradte i overensstemmelse med artikel 10 deri i
kraft den 1. april 199%. Lidt forenklet er SA-kravene komplementeere til SOLAS

% Disse klasser er defineret efter, hvilket havomrade skibet sejler i, i overensstemmelse med artikel 4 i

radsdirektiv 98/18/EF.

2 Europa-Parlamentets beslutning B5-0783, 0787 og 0791/2000 af 5. oktober 2000.

28 SOLAS, kapitel II-1, del B, regel 8 (stabilitet ved havari).

29 Faktorerne er skibets A/Amax-veerdi, antallet passagerer om bord og dets alder. (Proceduren for
beregning af A/Amax-veerdien er en forenklet udgave af en probabilistisk beregning af stabiliteten ved
havari, som IMO har indfgrt som et forsgg pa at sammenligne skibes overlevelsesevne med henblik pa
opstilling af en reekkefglge for indfarelse af nye krav. Det er ikke en standard for overlevelsesevne.)

30 IMO-cirkulzereskrivelse nr. 1891 af 29. april 1996.
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3.2.

90-kravene, idet de indeholder yderligere tekniske krav, der udtrykkelig skal tage
hgjde for en situation med vand pa vogndaekket. Om disse krav er opfyldt males
enten pa grundlag af beregninger efter anvisningerne i aftalen eller ved modelforsgg
udfgrt efter metoden i SOLAS 95, resolution 14.

Udgangspunktet for aftalen er, at skibets restfribord og den signifikante bglgehgjde
(hs) i det omrade, skibet sejler i, vil bestemme, hvilken vandhgjde pa vogndaekket
der vil opsta som falge af havari. Derfor bgr et skib konstrueres til at modsta den
signifikante bglgehgjde, der forekommer pa den rute eller i det omrade, skibet
besejler. Ud fra ovenstdende parametre skulle et skib, der opfylder SA-
stabilitetskravene ikke kunne kaentre, selv om der er 0,5 m vand pa ro-ro-deekket.
Kortene i Stockholm-aftalen med bglgehgijder i forskellige omrader er udarbejdet af
de kontraherende stater og bygger pa helarsstatistikker.

De seerlige stabilitetskrav i SA geelder for alle ro-ro-passagerskibe, der, uanset flag,
sejler i fast international passagerrutefart til eller fra bestemte havne i det omrade,
der er omfattet af aftalen. Aftalen rummer en overgangsperiode for anvendelse af
kravene, idet ro-ro-passagerskibe med den laveste,fMeerdi er omfattet fra den

1. april 1997, mens skibe, der allerede opfylder SOLAS 90-stabilitetskravene, er
omfattet fra den 1. oktober 2002.

EU's holdning til Stockholm-aftalen

Ved afslutningen af den konference, hvor aftalen blev vedtaget, fremsatte
Kommissionen en erkleering, hvori den tog indgaelse af aftalen til efterretning og
udtrykte gnske om, at der burde geelde samme sikkerhedsniveau for alle ro-ro-
passagerskibe, der er i drift under samme forhold. Kommissionen konstaterede, at
aftalen ikke geelder for andre dele af Feellesskabet, og erkleerede, at den agtede at
undersgge, hvilke lokale forhold der er fremherskende i de europaeiske farvande, der
besejles af ro-ro-passagerskibe, og at undersggelsen skulle belyse, hvilke virkninger
aftalen har i den region, den gaelder i. Kommissionen erkleerede videre, at den pa
baggrund af undersggelsen ville treeffe beslutning om, om der var behov for
yderligere initiativer.

Kommissionens erklzering blev stgttet pa Radets 1907. samling den 11. marts 1996,
hvor transportministrene drgftede resultaterne af Stockholm-aftalen.

Radet enedes om at fremsatte en lignende erkleering i madeprotokollen for den 2074.
samling den 17. marts 1998, hvor Radets direktiv 98/18/EF om sikkerhedsregler og
-standarder for passagerskibe blev vedtaget. | erkleeringen blev behovet for at sikre
samme sikkerhedsniveau for alle passagerfeerger, der sejler under samme forhold,
yderligere praeciseret, idet der henvistes til savel international fart som indenrigsfart.
Med direktiv 98/18/EF blev anvendelse af sikkerhedskravene i SOLAS 90
obligatorisk for al indenrigssejlads i EU med nye skibe i klasse A, B, C og D og
eksisterende skibe i klasse A og B.

Endvidere kraeves det i artikel 4, stk. 1, litra e, i direktiv 1999/35/EF om en ordning
med obligatoriske syn med henblik pa sikker drift af ro-ro-faerger og
hgjhastighedspassagerfartgjer, at ro-ro-feerger overholder de seerlige krav til
stabilitet, der er vedtaget pa regionalt niveau, nar de er i drift i en region, hvor der
geelder sadanne regionale regler. Ifglge direktivet skal veertsstaterne kontrollere, at
ro-ro-feerger'overholder de szerlige krav til stabilitet, der er vedtaget pa regionalt
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3.3.

3.4.

3.5.

niveau og omsat 1 national lovgivning 1 overensstemmelse med
meddelelsesproceduren i Europa-Parlamentets og Radets direktiv 98/34/EF af 22.
juni 1998 om en informationsprocedure med hensyn til tekniske standarder og
forskrifter samt forskrifter for informationssamfundets tjenester, nar driften i den
pageeldende region er omfattet af den nationale lovgivning, forudsat at disse krav
ikke gar videre end kravene i bilaget til resolution 14 fra SOLAS-konferencen 1995
(Stability Requirements Pertaining to the Agreement) og er meddelt
generalsekretaeren for IMO efter procedurerne i punkt 3 i naevnte resolution”

Kommissionen fulgte op pa sit tidligere tilsagn og rekvirerede en undersggelse af,
hvilke virkninger gennemfgrelse af Stockholm-aftalen om seerlige stabilitetskrav til
ro-ro-passagerskibe har haft, og om det er hensigtsmaessigt at udvide den til ogsa at
omfatte de g@vrige europeeiske farvande. De gkonomiske virkninger af
gennemfarelsen af Stockholm-aftalen er ogsa analyseret og fundet acceptable,
hvilket fremgar af fglgende kapitel.

Europa-Parlamentet understregede i sin beslutning B5-0783, 0787 og 0791/2000 af
5. oktober 2000, der blev vedtaget efter Samina Express's forlis, at'afeenter
Kommissionens vurdering af effektiviteten af Stockholm-aftalen og andre
foranstaltninger til forbedring af passagerskibes stabilitet og sikkerhed"

Efter Kommissionens vurdering anses det - pa grundlag af hgring af de bergarte parter
og input fra forskellige kilder, herunder resultaterne af ovennaevnte undersggelse -
for velbegrundet at tage et lovgivningsinitiativ pa det omrade, Stockholm-aftalen
omfatter.
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BEGRUNDELSE FOR DET FORESLAEDE EU-INITIATIV

Forskning efter ulykkerne med Herald of Free Enterprise og Estonia har vist, at den stgrste
stabilitetsfare for et ro-ro-skib med lukket ro-ro-deek er, at der akkumuleres en betydelig
vandmaengde pa dette daek.

De nugeeldende IMO-krav til ro-ro-passagerskibes stabilitet ved havari (SOLAS 90), som i kraft
af direktiv 98/18/EF ogsa er geeldende for indenrigsfart i EU, omfatter implicit virkningerne af
indtraengning af vand pa ro-ro-daekket under forhold pa sgen med en signifikant bglgehgjde pa
1,5 m. Stabilitetskravene i Stockholm-aftalen gger imidlertid skibenes overlevelsesevne under
mere ugunstige forhold pa sgen, da de udbygger SOLAS-kravene for at tage hgjde for
virkningerne af, at der kan akkumuleres vand pa ro-ro-deekket efter havari.

Kommissionen har erklaeret, at den kunne teenkes at foresla, at disse szerlige stabilitetskrav
blev indfert i hele EU, nar de lokale forhold i sydeuropaeiske farvande var undersggt.
Kommissionens ekspertundersggelse har vist, at nogle forhold af betydning for sikkerheden
(f.eks. sigt og vandtemperatur) generelt er mere gunstige i sydeuropeeiske farvande, men at
den signifikante bglgehgjde er af samme stgrrelsesorden eller endog hgjere dér end i
@stersgen, og sydeuropeeiske farvande vides at have stejlere bglger.

Analysen viser, at kravene i Stockholm-aftalen er indfert i Nordeuropa uden starre
vanskeligheder for erhvervsliv og myndigheder. Af 140 skibe, der skulle opfylde aftalens krav,
blev der udtaget en stikprave pa 82 skibe, hvoraf 36% ikke behagvede nogen opgradering.
Endvidere blev 69% af samtlige 140 skibe opgraderet for mindre end 1 mio. EUR. De
samlede opgraderingsomkostninger blev anslaet til 85 mio. EUR. Det er samtidig vigtigt at
bemeerke, at stgrsteparten af disse omkostninger skyldes hurtig opfyldelse af SOLAS 90-
kravene (en ngdvendig forudsasetning for opfyldelse af Stockholm-aftalen) og ikke
overholdelse af selve aftalen.

Den gkonomiske analyse i undersggelsen nar til den konklusion, at da den almindelige
signifikante bglgehgjde i det sydlige EU er ca. 2,5 m, bliver omkostningerne ved at aendre den
sydeuropaeiske flade, saledes at den kan opfylde Stockholm-aftalens krav, omtrent de samme
som omkostningerne til opfyldelse af torumskravene i SOLAS.9glge IMO's tidsplan
(international fart) og direktiv 98/18/EF (indenrigsfart i EU) skal kravene i SOLAS opfyldes i
fuldt omfang inden 2010, saledes at erhvervslivet allerede ma have planlagt investeringer i
opgradering af de pagaeldende skibe i lgbet af de naermeste ar. Undersggelsen er naet frem til,
at 264 skibe i international fart og indenrigsfart bliver bergrt af SOLAS-opgraderingen, og at
omkostningerne dertil bliver mellem 106 og 250 mio. EUR (der er i disse tal ikke taget hgjde
for, at nogle af de aeldre ro-ro-skibe muligvis tages ud af drift). Som tidligere nsevnt vil det, at
disse skibe skal opfylde de seerlige stabilitetskrav i Stockholm-aftalen, ikke medfare nogen
urimelig forggelse af omkostningerne i forhold til opfyldelse af SOLAS-kravene.

Det falger heraf, at indfarelse af Stockholm-aftalens stabilitetskrav for sydeuropaeiske ro-ro-
passagerskibe vil tilvejebringe ensartede stabilitetskrav og et hgjere overlevelsesevne for ro-
ro-passagerskibe i hele EU, uden at der kraeves en vaesentligt starre gkonomisk indsats fra de
bergrte erhverv, idet de i forvejen skal opfylde SOLAS 90-kravene.

31 Torumskravene i SOLAS 90 indebeerer, at skibet kan overleve uden at kaentre, selv om to hovedrum er

vandfyldt efter havari.
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Pa baggrund af ovenstaende har Kommissionen den opfattelse, at opdelingen mellem nord og
syd i henseende til stabilitetskrav til ro-ro-passagerskibe ved havari (Stockholm-aftalens krav
i nord og SOLAS 90-kravene i syd) ikke er berettiget, hverken ud fra en sikkerhedsmaessig
betragtning eller en teknisk/gkonomisk betragtning.

Den rette vej fremad er et direktiv fra Europa-Parlamentet og Radet, hvorved de seerlige

stabilitetskrav i Stockholm-aftalen bliver gaeldende for alle ro-ro-passagerskibe, der sejler pa

internationale ruter til og fra havne i EU. Det bgr bemaerkes, at nybyggede feerger, bade til

sejlads i Nord- og Sydeuropa, generelt opfylder farnsevnte hgje stabilitetskrav. Opgradering af

eksisterende ro-ro-passagerskibe, der er i fart i Sydeuropa, kraever en overgangsperiode,
ligesom det var tilfeeldet, da Stockholm-aftalens krav blev indfgrt for skibe i Nordeuropa.

Da sejlads med ro-ro-passagerskibe i indenrigsfart i medlemsstaterne ofte finder sted under
samme forhold som ved international fart, indeholder Kommissionens forslag om sendring af
radsdirektiv 98/18/EF seerlige bestemmelser i denne henseende. Det foreslds nemlig, at der
stilles samme eller tilsvarende stabilitetskrav til ro-ro-passagerskibe i indenrigsfart som til ro-
ro-passagerskibe i international fart.
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DIREKTIVFORSLAGETS INDHOLD

Direktivet indfgrer de szerlige stabilitetskrav i Stockholm-aftalen over hele EU, saledes at alle
ro-ro-passagerskibe, der sejler pa internationale ruter til/fra EU-havne, er omfattet.

De seerlige stabilitetskrav er en udbygning i forhold til de nugeeldende internationale IMO-

krav (SOLAS 90) og geelder allerede i 7 nordlige EU-medlemsstater, som deltager i
Stockholm-aftalen, der er indgaet pa baggrund af IMO-resolution 14, vedtaget pa SOLAS-
konferencen i 1995. Direktivet stiller ensartede stabilitetskrav til alle ro-ro-passagerskibe, der
sejler under samme forhold, og indfarer en regional aftale, der er indgaet i IMO-regi, i EU-

retten.

Hovedfordelen ved de foreslaede stabilitetskrav er, at de bidrager til at gge denne skibstypes
overlevelsesevne ved kollision med havari, og at der er en direkte forbindelse mellem de
geeldende krav og den bestemte sejlads, skibet foretager. Kravene er baseret pa den
signifikante bglgehgjde i de havomrader, skibet sejler i. Som funktion af skibets
driftsbetingelser garanterer de seerlige stabilitetskrav, at skibet er stabilt ved havari med op til
0,5 m vand pa ro-ro-daekket.

Da det kan blive ngdvendigt at foretage konstruktionsmaessige eendringer af eksisterende
skibe, for at de kan opfylde de nye stabilitetskrav, indeholder direktivet en overgangsperiode,
hvori der er taget hensyn til tidsfristerne for opfyldelse af SOLAS 90.

SARLIGE OVERVEJELSER
Artikel 1

Formalet med dette direktiv er at indfare et ensartet niveau for seerlige krav til ro-ro-
passagerskibes stabilitet, for dermed at forbedre denne skibstypes overlevelsesevne i tilfeelde
af havari og @ge sikkerheden for passagerer og beseetning. Eftersom 7 nordlige EU-
medlemsstater allerede anvender disse seerlige stabilitetskrav i medfgr af en regional aftale,
indebeerer direktivet, at denne regionale aftale indfares i EU-retten og ogsa kommer til at
omfatte farvande i Sydeuropa og langs Atlanterhavskysten.

Artikel 2

Denne artikel indeholder definitioner af de centrale udtryk i direktivet og bygger pa
definitioner i IMO's SOLAS-konvention (den internationale konvention om sikkerhed for
menneskeliv pa sgen) og i geeldende EU-lovgivning, herunder direktiv 98/18/EF af 17. marts
1998 om sikkerhedsregler og -standarder for passagerskibe.

Artikel 3

Artiklen fastseetter direktivets anvendelsesomrade. Direktivet kommer til at gaelde for alle ro-
ro-passagerskibe, der sejler i fast international rutefart pa en havn i en medlemsstat, uanset
hvilket flag de farer.

Artikel 4

| denne artikel fastsaettes det, hvilken signifikant bglgehgjde der skal benyttes ved beregning
af hgjden af vand pa vogndaekket, nar de saerlige stabilitetskrav anvendes.
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Artikel 5

| denne artikel kraeves det, at hver enkelt medlemsstat pa baggrund af artikel 4 skal fastleegge,
i hvilke havomrader den har kompetence, og i hvilkke havomrader mellem medlemsstaten og
tredjelande der er ro-ro-passagerskibe i fart pA EU-havne.

Der skal gives meddelelse til Kommissionen om disse omrader og den dertil hagrende
signifikante bglgehgjde, og disse oplysninger skal offentliggeres af medlemsstatens
sgfartsmyndighed.

Artikel 6

Denne artikel henviser til de seerlige stabilitetskrav bilag I. Disse krav kommer til at geelde ud
over kravene i SOLAS regel I1-1/8 om stabilitet ved havari.

De seerlige stabilitetskrav er saledes komplementeere til SOLAS 90-stabilitetskravene og tager
specifikt hgjde for virkningerne af, at der kan akkumuleres vand pa ro-ro-deekket efter havari,
saledes at skibet kan overleve, selv om havet er i en tilstand med en signifikant bglgehgijde pa
mere end 1,5 m.

De specifikke stabilitetskrav i dette direktiv bygger pa en matematisk formel til beregning af
vandhgjden pa ro-ro-deekket efter en kollisionsskade afhaengigt af to grundparametre, nemlig
skibets restfribord og den signifikante bglgehgijde i skibets fartsomrade.

Denne artikel omhandler ogsa retningslinjer for medlemsstaternes anvendelse af de seerlige
stabilitetskrav i bilag I; de er indeholdt i direktivets bilag Il. Disse retningslinjer forelagdes af
den danske, den finske, den svenske og den britiske regering den 5. juli 1996 ved det 40.
mgde i IMO's underudvalg for stabilitet, lastelinjer og fiskeskibes sikkerhed.

Artikel 7

| artikel 7 bestemmes det, at nye skibe skal opfylde de seerlige stabilitetskrav allerede fra den
1. oktober 2004, mens der fastsaettes en overgangsperiode for eksisterende skibe. En sadan
periode er anset for pakraevet pa grund af de konstruktionsmaessige eendringer, der skal
foretages pa eksisterende skibe, ud over de aendringer, der er ngdvendige for opfyldelse af
kravene i SOLAS 90. Sidste frist for opfyldelse af alle krav er 1. oktober 2010. Denne
tidsplan tager hgjde for, at langt stgrsteparten af ro-ro-passagerskibene skal opfylde SOLAS-
stabilitetskravene fra 1. oktober 2005, og at sidste dato for opfyldelse af SOLAS ogsa er 1.
oktober 2010.

Artikel 8

Ifalge artikel 8 skal flagstatens administration udstede et overensstemmelsesdokument for alle
skibe, der er omfattet af direktivet. Alle medlemsstaterne accepterer
overensstemmelsesdokumenter, der er udstedt af en medlemsstat. Hver enkelt medlemsstat
accepterer i sin egenskab af veertsstat et driftsdokument, som er udstedt af en ikke-
medlemsstat, og som erkleerer, at skibet opfylder de saerlige stabilitetskrav i dette direktiv.

Artikel 9

Bestemmelserne i denne artikel tillader, at ro-ro-passagerskibe, der kun foretager
arstidsbestemt sejlads i et omrade, hvor den signifikante bglgehgjde pa den pagaeldende arstid
er lavere end veerdien for heldrssejlads, far seerbehandling. | saddanne tilfeelde baseres de
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seerlige stabilitetskrav i medfgr af dette direktiv pad de arstidsbestemte veerdier for den
signifikante bglgehgjde, som medlemsstaterne fastseetter. Sadan arstidsbestemt sejlads kan
give operatgrer mulighed for at indseette yderligere skibe i hgjseesonen og dermed give de
rejsende flere valgmuligheder, uden at sikkerheden forringes.

Artikel 10 og 11

Artikel 10 omhandler, at direktivets bilag kan aendres pa baggrund af den tekniske udvikling,
indhgstede erfaringer og udviklingen i det internationale regelseet (IMO). Det bestemmes i
artikel 11, at Kommissionen i sadanne tilfeelde bistas af det udvalg, der er nedsat ved artikel
12, stk. 1, i direktiv 93/75/EQE.

Artikel 12

Ifalge denne artikel skal medlemsstaterne treeffe forebyggende foranstaltninger, herunder
indfgre sanktioner for overtreedelse af de nationale bestemmelser, der vedtages i henhold til
direktivet. Da de indfgrte krav er af meget kompleks teknisk art, anmodes medlemsstaterne
om at udvise stor omhu ved gennemfgrelsen.

Artikel 13

Artiklen fastseetter den 1. januar 2004 som sidste frist for medlemsstaternes gennemfgrelse af
direktivet i den nationale lovgivning.

Artikel 14
Ingen bemaerkninger.
Artikel 15

Ingen bemaerkninger.

32 R&dets direktiv 93/75/EQF af 13. september 1993 om mindstekrav til skibe, som er p& vej til eller fra

Feellesskabets sghavne med farligt eller forurenende gods.
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2002/0074 (COD)
Forslag til
EUROPA-PARLAMENTETS OG RADETS DIREKTIV
om seerlige stabilitetskrav til ro-ro-passagerskibe

(EQS-relevant tekst)

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

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

under henvisning til forslag fra Kommissiorn&n

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

efter proceduren i traktatens artikel 251, og

ud fra fglgende betragtninger:

() Som led i den feelles transportpolitik méa der vedtages yderligere foranstaltninger for at
forbedre sikkerheden ved passagerbefordring til sgs.

(2) Feellesskabet gnsker at gare alt, hvad der er muligt, for at undga, at der sker ulykker
med ro-ro-passagerskibe og derfor gar menneskeliv tabt.

(3) Ro-ro-skibes overlevelsesevne efter en kollision, udtrykt ved deres stabilitet ved
havari, er af afggrende betydning for passagerernes og beseetningens sikkerhed og
seerlig relevant for eftersggnings- og redningsarbejdet; hvis et ro-ro-skib med lukket
ro-ro-deek havarerer ved kollision, bestar den stgrste fare for dets stabilitet i
virkningerne af, at der akkumuleres en betydelig maengde vand pa et sadant daek.

(4) Personer, der rejser med ro-ro-passagerskibe, og bessetningen om bord pa sadanne
skibe kan med god ret kreeve samme hgje sikkerhedsniveau, uanset hvor i
Feellesskabet skibet er i fart.

(5) | betragtning af, at passagerbefordring til sgs er et led i gennemfgrelsen af det indre
marked, kan der mest effektivt etableres et feelles sikkerhedsniveau for alle skibe i
Feellesskabet ved hjeelp af foranstaltninger pa feellesskabsplan.

33 EFTC,,s..
34 EFTC,,s..
35 EFTC,,s..
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(6)

(7)

(8)

(9)

(10)

(11)

(12)

(13)

(14)

Foranstaltninger pa feellesskabsplan er det bedste middel til at sikre en ensartet
gennemfgrelse af en reekke principper, der er vedtaget inden for Den Internationale
Sgfartsorganisation (IMO), og dermed undga forvridning af konkurrencen mellem
forskellige selskaber, der har ro-ro-passagerskibe i fart i Feellesskabet.

Der blev pa SOLAS-konferencen i 1990 fastsat generelle internationale krav til ro-ro-
passagerskibes stabilitet ved havari, og de er indarbejdet i kapitel I1-1, afsnit B, punkt
8, i SOLAS-konventionen (SOLAS 90-kravene). Disse krav geelder i hele
Feellesskabet, eftersom SOLAS-konventionen geelder umiddelbart for international
fart, og eftersom Radets direktiv 1998/18/EF om sikkerhedsregler og -standarder for
passagerski& geelder for indenrigsfart.

SOLAS 90-kravene til stabilitet ved havari omfatter implicit virkningerne af
indtreengning af vand pa ro-ro-deekket under forhold pd sgen med en signifikant
balgehgjde pa 1,5 m.

IMO-resolution 14 fra SOLAS-konferencen i 1995 gav IMO's medlemmer mulighed
for at indga regionale aftaler, hvis de fremherskende forhold pa sgen og andre lokale
forhold kreever szerlige stabilitetskrav inden for et bestemt omrade.

Otte nordeuropeeiske lande, heriblandt syv af Feellesskabets medlemsstater, blev den
28. februar 1996 i Stockholm enige om at stille starre krav til ro-ro-passagerskibes
stabilitet ved havari for at tage hgjde for virkningerne af akkumulering af vand pa ro-
ro-daekket og seette skibet i stand til at overleve under mindre gunstige vejrforhold end
forudsat i SOLAS 90-kravene, nemlig ved en signifikant balgehgjde pa op til 4 m.

Ifglge aftalen, der betegnes Stockholm-aftalen, afheenger de seerlige stabilitetskrav
direkte af, hvilket havomrade skibet opererer i, og helt preecist af den signifikante
balgehgjde, der er registreret i det pageeldende fartsomrade; den signifikante
balgehgjde i det omrade, skibet opererer i, er bestemmende for, hvilken vandhgijde der
teenkes at opsta pa vogndaekket, hvis der indtreeffer en skade.

Ved afslutningen af den konference, hvor Stockholm-aftalen blev vedtaget,
konstaterede Kommissionen, at aftalen ikke geelder for andre dele af Feellesskabet, og
erkleerede, at den agtede at undersgge, hvilke lokale forhold der er fremherskende i de
europeeiske farvande, der besejles af ro-ro-passagerskibe, og tage de ngdvendige
initiativer.

Radet indfgjede en erkleering i mgdeprotokollen fra Radets 2074. samling den
17. marts 1998 og fremhaevede behovet for at sikre samme sikkerhedsniveau for alle
passagerfeerger, der sejler under samme forhold, hvad enten det er i international fart
eller indenrigsfart.

Som en fglge af Express Saminas forlis vedtog Europa-Parlamentet den
5. Oktober 2000 beslutning B5-0783, 0787 og 0791/2000, hvori det udtrykkelig

erkleerede at afvente Kommissionens vurdering af effektiviteten af Stockholm-aftalen
og andre foranstaltninger til forbedring af passagerskibes stabilitet og sikkerhed.

36

EFTL 144 af 15.5.1998, s. 1.
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(15)

(16)

(17)

(18)

(19)

(20)

(21)

(22)

(23)

(24)

En ekspertundersggelse, som Kommissionen har foranstaltet, har vist, at bglgehgjden i
sydeuropeeiske farvande er den samme som i de nordeuropaeiske; vejrforholdene er
muligvis generelt mere gunstige i Sydeuropa, men stabilitetskravene i Stockholm-
aftalen bygger udelukkende pa den signifikante bglgehgjde og pa, hvordan den
indvirker pa akkumulering af vand pa ro-ro-deekket.

Anvendelse af feellesskabssikkerhedskrav til ro-ro-passagerskibes stabilitet er af
afggrende betydning for sadanne fartgjers sikkerhed og bar indga i de feelles rammer
for sikkerhed til sgs.

Med det formal at forbedre sikkerheden og undgd konkurrenceforvridning ber de
feelles sikkerhedskrav vedrgrende stabilitet geelde for alle de ro-ro-passagerskibe, der
sejler i fast international rutefart til eller fra en havn i en medlemsstat, uanset hvilket
flag de farer.

Et skibs sikkerhed er i farste reekke flagstatens ansvar, og derfor bgr hver enkelt
medlemsstat sgrge for, at de ro-ro-passagerskibe, der sejler under dens flag, opfylder
de sikkerhedskrav, der gaelder for sddanne skibe.

Medlemsstaterne bgr ogsa impliceres i deres egenskab af veertsstater; de forpligtelser,
de varetager i denne egenskab, er baseret pa havnestatsspecifikke forpligtelser, der er i
fuld overensstemmelse med De Forenede Nationers havretskonvention af 1982
(UNCLOS).

De saerlige stabilitetskrav i dette direktiv bar bygge pa en metode til beregning af
vandhgjden pa ro-ro-deekket efter en kollisionsskade ud fra to grundparametre, nemlig
skibets restfribord og den signifikante bglgehgijde i skibets fartsomrade.

Medlemsstaterne bgr fastleegge og offentliggare den signifikante bglgehgjde i de
havomrader, hvor de er kompetente; for internationale ruter bgr staterne i begge ender
af ruten na til enighed om den signifikante bglgehgjde. For de samme havomrader kan
der ligeledes fastleegges en signifikant baglgehgjde for arstidsbestemt sejlads.

Alle ro-ro-passagerskibe i sejlads inden for dette direktivs anvendelsesomrade bar
opfylde de stabilitetskrav, der falger af den signifikante bglgehgijde i det pageeldende
fartsomrade; de bar veere forsynet med et overensstemmelsesdokument, som udstedes
af flagstaten, og som alle de gvrige medlemsstater bgr acceptere.

SOLAS 90-stabilitetskravene giver samme sikkerhedsniveau som dette direktivs
seerlige stabilitetskrav for skibe i fart i omrader med en signifikant balgehgjde pa op til
1,5m.

Da det kan blive ngdvendigt at foretage konstruktionsmaessige aendringer af
eksisterende skibe, farend de kan opfylde de seerlige stabilitetskrav, bgr kravene
indfgres over en arraekke, saledes at de bergrte dele af branchen far tilstraekkelig tid til
at opfylde kravene; dertil behgves der en tidsplan for overgangsperioden for
eksisterende skibe.
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(25) Da de ngdvendige foranstaltninger til gennemfarelse af dette direktiv er generelle
foranstaltninger i betydningen i artikel 2 i Radets afgarelse 1999/468/EF af
28.Juni 1999 om fastseettelse af de naermere vilkar for udgvelsen af de
gennemfarelsesbefgijelser, der tilleegges Kommissineadtages de ved anvendelse
af forskriftsproceduren i afggrelsens artikel 5.

(26) Malene for den foreslaede foranstaltning, nemlig beskyttelse af menneskeliv til sgs
gennem forbedring af ro-ro-passagerskibes overlevelsesevne i tilfeelde af havari, kan
ikke i tilstreekkelig grad opfyldes af medlemsstaterne og kan derfor i
overensstemmelse med subsidiaritetsprincippet, jf. traktatens artikel 5, pa grund af sit
omfang og sine virkninger bedre gennemfgres pa feellesskabsplan. | overensstemmelse
med proportionalitetsprincippet, jf. naevnte artikel, begraenser naerveerende direktiv sig
til det minimum, der er ngdvendigt for at na disse mal -

UDSTEDT FOLGENDE DIREKTIV:
Artikel 1
Formal

Formalet med dette direktiv er at indfare et ensartet niveau for seerlige krav til ro-ro-
passagerskibes stabilitet, for dermed at forbedre denne skibstypes overlevelsesevne i tilfeelde
af havari og gge sikkerheden for passagerer og besaetning.

Artikel 2
Definitioner

| dette direktiv geelder fglgende definitioner:

a) "ro-ro-passagerskib": et sggaende passagerskib, der er indrettet saledes, at karetgjer
eller tog kan kares direkte om bord og fra borde, og som kan medtage flere end 12
passagerer

b) "nyt skib": et skib, hvis kgl er lagt, eller som befinder sig pa et tilsvarende

konstruktionsstadium den 1. oktober 2004 eller senere; et tilsvarende
konstruktionsstadium betyder det stadium, hvor:

)] konstruktion, der kan identificeres med et bestemt skib/fartgj, er pabegyndt, og

i) samling af dette skib/fartgj er pabegyndt og udger ikke under 50 tons eller, hvis
det er mindre, mindst 1% af den anslaede samlede skrogvaegt

C) "eksisterende skib": et skib, der ikke er et nyt skib

d) "passager”: enhver person, bortset fra skibsfareren og besaetningsmedlemmerne eller
andre personer, der er forhyret eller beskaeftiget i en hvilken som helst egenskab om
bord pa et skib

87 EFTL 184 af 17.7.1999, s. 23.
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9)

h)

)

“internationale konventioner": den internationale konvention om sikkerhed for
menneskeliv pa sgen af 1974, i det fglgende benaevnt Solas-konventionen af 1974, og
den internationale konvention om lastelinjer af 1966, med de pa datoen for
vedtagelsen af dette direktiv geeldende protokoller og eendringer

"fast rutefart”: en reekke sejladser med ro-ro-passagerskibe, der gennemfgres mellem
de samme to eller flere havne:

)] enten i henhold til en offentliggjort fartplan

i) eller med en sadan regelmaessighed eller hyppighed, at de fremtreeder som en
systematisk reekke sejladser

"Stockholm-aftalen": den aftale, der er indgaet den 27.-28. februar 1996 i Stockholm
i henhold til resolution 14 "Regional Agreements on Specific Stability Requirements
for ro-ro Passenger Ships", vedtaget den 29. november 1995 pa SOLAS-konferencen

"flagstatens administration”: de kompetente myndigheder i den stat, hvis flag ro-ro-
passagerskibet har ret til at fare

"veertsstat”: en medlemsstat, fra eller til hvis havne et ro-ro-passagerskib er i fast
rutefart

"international fart": en rejse over hav fra en havn i en medlemsstat til en havn uden
for den pageeldende medlemsstat eller omvendt

"seerlige stabilitetskrav": stabilitetskravene i bilag |

"signifikant bglgehgjde" (hs): den gennemsnitlige hgjde af den starste tredjedel af de
observerede bglger i et givet tidsrum

"restfribord”: minimumsafstanden mellem det skadede ro-ro-deek og den endelige
vandlinje ved skadestedet, idet der ikke skal tages hensyn til effekten af den maengde
vand, der er akkumuleret pa det skadede ro-ro-dzek.

Artikel 3
Anvendelsesomrade

Dette direktiv finder anvendelse pa alle ro-ro-passagerskibe, der sejler i fast
international rutefart pa en havn i en medlemsstat, uanset hvilket flag de farer.

Hver enkelt medlemsstat skal i sin egenskab af veertsstat sikre, at ro-ro-
passagerskibe, der fgrer en ikke-medlemsstats flag, i fuldt omfang opfylder
direktivets krav, fgrend de kan ga i fart pa havne i denne medlemsstat, |f.
bestemmelserne i artikel 4 i direktiv 1999/35/EF.
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Artikel 4
Signifikante bglgehgjder

Der benyttes signifikante balgehgijder (hs) til at beregne den hgjde af vand pa vogndaekket,
der anvendes i de seerlige stabilitetskrav i bilag I. Tallene for signifikant bglgehgjde ma ikke
overskrides med en sandsynlighed pa over 10% om aret.

Artikel 5
Havomrader

1. Senest 6 maneder inden datoen i artikel 13 udarbejder medlemsstaterne en liste over
signifikante balgehgjder i de havomrader, hvor de er kompetente.

2. Havomraderne og de gaeldende vaerdier for signifikant bglgehgjde fastleegges i
feellesskab af staterne i begge ender af ruten, det veere sig medlemsstater eller
tredjelande. Hvis skibets rute gar gennem mere end ét havomrade, skal skibet
opfylde de seerlige stabilitetskrav for det stgrste signifikante bglgehgjde, der
forekommer i disse omrader.

3. Listen indsendes til Kommissionen og offentliggares i et offentlig database, som der
er adgang til via den kompetente sgfartsmyndigheds netsted. Kommissionen
underrettes ligeledes om, hvor sadanne oplysninger ligger, og om eventuelle
ajourfaringer med en begrundelse herfor.

Artikel 6
Seerlige stabilitetskrav

1. Alle ro-ro-passagerskibe, der er omfattet af artikel 3, stk. 1, skal opfylde de seerlige
stabilitetskrav i bilag I, uden at kravene i regel 11-1/8 i SOLAS-konventionen
vedrgrende vandteet inddeling og stabilitet ved havari tilsidesaettes.

2. For ro-ro-passagerskibe, der udfgrer sejlads i havomrader, hvor den signifikante
baglgehgjde er hgjst 1,5 m, anses opfyldelse af kravene i regel 11-1/8 i SOLAS-
konventionen for eekvivalent med opfyldelse af de saerlige stabilitetskrav i bilag I.

3. Nar medlemsstaterne anvender kravene i bilag |, falger de retningslinjerne i bilag I,
for sa vidt som det er praktisk muligt og foreneligt med, hvordan det pageeldende
skib er konstrueret.

Artikel 7
Indfgrelse af de saerlige stabilitetskrav
1. Nye ro-ro-passagerskibe skal opfylde de seerlige stabilitetskrav i bilag I.
2. Eksisterende ro-ro-passagerskibe skal opfylde de seerlige stabilitetskrav i bilag |

senest den 1. oktober 2010.
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Artikel 8
Dokumenter

Savel nye som eksisterende ro-ro-passagerskibe, der fgrer en medlemsstats flag, skal
veere forsynet med et dokument, som erkleerer, at skibet opfylder de i artikel 6 og
bilag | fastsatte seerlige stabilitetskrav.

Dokumentet udstedes af flagstatens administration, og det skal veere angivet, for
hvilken signifikant bglgehgjde skibet opfylder de seerlige stabilitetskrav, og for
hvilket havomrade dokumentet oprindelig er udstedt.

Dokumentet er gyldigt, sa leenge skibet sejler inden for samme havomrade eller inden
for andre omrader, hvor der er registreret samme signifikante bglgehgjde.

Hver enkelt medlemsstat accepterer i sin egenskab af veertsstat dokumenter, som er
udstedt af en anden medlemsstat i medfgr af dette direktiv.

Hver enkelt medlemsstat accepterer i sin egenskab af veertsstat dokumenter, som er
udstedt af ikke-medlemsstater, og hvori de erkleerer, at skibet opfylder de seerlige
stabilitetskrav.

Artikel 9
Arstidsbestemt sejlads

Hvis et selskab, som pa arsbasis opererer med fast rutefart, gnsker at indszette
yderligere ro-ro-passagerskibe til at sejle i en del af aret pa denne faste rute, skal det

senest 3 maneder, inden de yderligere skibe indszettes pa den pageeldende rute,
underrette de kompetente myndigheder i veertsstaten eller -staterne herom.

Hvis sadan arstidsbestemt sejlads finder sted under forhold, hvor den signifikante

balgehgjde er lavere end veerdien for helarssejlads i samme havomrade, kan den
kompetente myndighed benytte den arstidsbestemte signifikante bglgehgjde til at

beregne vandhgjden, nar den anvender de seerlige stabilitetskrav i bilag |. Staterne i
begge ender af ruten, medlemsstater savel som tredjelande, skal veere enige om,
hvilken veerdi for signifikant balgehgjde der skal geelde for den pageeldende periode

af aret.

Nar de kompetente myndigheder i vaertsstaten eller -staterne har givet tilladelse til

arstidsbestemt sejlads som omhandlet i stk. 1, skal ro-ro-passagerskibe, der foretager
sadan sejlads, veere forsynet med et dokument, der erkleerer, at skibet opfylder

direktivets bestemmelser, jf. artikel 8, stk. 1.

Artikel 10
Tilpasning

Bilagene kan eendres efter proceduren i artikel 11, stk. 2, hvis det er pakraevet af hensyn til
den internationale udvikling, iseer inden for IMO (Den Internationale Sgfartsorganisation),
eller hvis direktivet kan blive mere effektivt pa baggrund af erfaringer og den tekniske
udvikling.
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Artikel 11
Udvalg

1. Kommissionen bistas af det udvalg, som er nedsat ved artikel 12, stk. 1, i direktiv
93/75/E@E®, bestdr af repraesentanter for medlemsstaterne og har Kommissionens
repraesentant som formand.

2. Nar der henvises til dette stykke, anvendes forskriftsproceduren i artikel 5 i afgarelse
1999/468/EF i overensstemmelse med samme afggrelses artikel 7, stk. 3, og artikel 8.
3. Det tidsrum, der neevnes i artikel 5, stk. 6, i afggrelse 1999/468/EF, fastseettes til 8
uger.
Artikel 12
Sanktioner

Medlemsstaterne fastseetter selv sanktionerne for overtreedelse af de nationale bestemmelser,
der vedtages i henhold til dette direktiv, og treeffer de forngdne foranstaltninger til at sikre, at
sanktionerne gennemfares. Sanktionerne skal veere effektive, sta i rimeligt forhold til
overtreedelsen og have afskraekkende virkning.

Artikel 13
Gennemfgrelse

Medlemsstaterne seetter de ngdvendige love og administrative bestemmelser i kraft for at
efterkomme dette direktiv senest den 1. januar 2004. De underretter straks Kommissionen
herom.

Disse love og bestemmelser skal ved vedtagelsen indeholde en henvisning til dette direktiv
eller skal ved offentligggrelsen ledsages af en sadan henvisning. De naermere regler for denne
henvisning fastsaettes af medlemsstaterne.

Artikel 14
Ikrafttreeden

Dette direktiv treeder i kraft pa tyvendedagen efter offentliggerelséde Europzeiske
Feellesskabers Tidende

38 EFT L 247 af 5.10.1993, s. 19.

33



Artikel 15
Adressater

Dette direktiv er rettet til medlemsstaterne.

Udfeerdiget i Bruxelles, den .

Pa Europa-Parlamentets vegne Pa Radets vegne
Formand Formand

34



1.1

1.2.

1.3

1.3.1

1.3.2

BILAG |
SARLIGE STABILITETSKRAV TIL RO-RO-PASSAGERSKIBE

som omhandlet i artikel 6

Alle ro-ro-passagerskibe, der er omhandlet i artikel 3, stk. 1, skal opfylde kravene i
dette bilag tillige med kravene i regel 11-1/8 i SOLAS-konventionen vedrgrende
vandtaet inddeling og stabilitet ved havari.

Bestemmelserne i regel 11-1/8.2.3 skal opfyldes, idet der tages hgjde for effekten af
en hypotetisk meengde havvand, som antages at veere akkumuleret pa det farste deek
over konstruktionsvandlinjen for ro-ro-lastrum eller speciallastrum, som defineret i
regel 11-2/3, og som antages at veere skadet (herefter refereret til som "det skadede
ro-ro-deek™). Det er ikke ngdvendigt at opfylde de andre krav i regel 11-1/8 ved
anvendelsen af stabilitetsstandarden indeholdt i dette bilag. Den maengde havvand,
som antages at blive akkumuleret, skal beregnes pa basis af et vandspejl med en fast
hgjde over:

(a) det laveste punkt af deekkets kant i det skadede rum péa ro-ro-deekket,
eller

(b) nar deekkets kant i det skadede rum er nedseenket, da skal beregningerne
baseres pa en fast hgjde over den stille havoverflade ved alle kreengnings-
og trimvinkler,

som fglger:
0,5 m hvis restfribordet (fer 0,3 m eller mindre
0,0 m hvis restfribordet (fer 2,0 m eller mere, og

mellemliggende veerdier skal beregnes ved lineser interpolation, hvis
restfribordet (f) er 0,3 m eller mere, men mindre end 2,0,

hvor restfribordet (J i det aktuelle skadestilfeelde er minimumsafstanden mellem det
beskadigede ro-ro-deek og den endelige vandlinje ved skadestedet, idet der ikke skal
tages hensyn til effekten af den maengde vand, der er akkumuleret pa det skadede ro-
ro-deek.

Hvor et hgjeffektivt leensesystem er installeret, kan flagstatens administration tillade
en reduktion af den anvendte hgjde af vandoverfladen.

For skibe med geografisk begraensede fartsomrader, kan flagstatens administration
acceptere en reduktion af den anvendte hgjde af vandoverfladen, som bestemt i
overensstemmelse med punkt 1.1, ved at erstatte denne hgjde med fglgende:

0,0 m, hvis den signifikante bglgehgjde (hs), som er fastlagt for det pageeldende
omrade, er 1,5 m eller mindre

veerdien, der er bestemt i overensstemmelse med punkt 1.1, hvis den signifikante
balgehgjde (hs), som er fastlagt for det pageeldende omrade, er 4,0 m eller derover
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2.3

mellemliggende veerdier skal beregnes ved lineger interpolation, hvis den signifikante
balgehgjde (hs), som er fastlagt for det pageeldende omrade, er 1,5 m eller mere, men
mindre end 4,0 m

under forudseetning af, at falgende betingelser er opfyldt:

Flagstatens administration finder det godtgjort, at den pageeldende signifikante
balgehgjde (hs), ikke overskrides med en sandsynlighed pa mere end 10%.

Fartsomradet og, hvis aktuelt, den del af aret, for hvilkken en bestemt veerdi af
balgehgjden (hs) er fastlagt, er indfart i certifikaterne.

Som et alternativ til kravene i punkt 1.1 eller 1.3 kan flagstatens administration
undtage for opfyldelse af disse krav og acceptere dokumentation fra modelforsgg,
der er foretaget for det enkelte skib efter metoden i tilleeg 1 og viser, at skibet ikke vil
kaentre med en antaget skadesudstreekning som angivet i SOLAS regel 11-1/8.4 pa
den veerste placering i henhold til punkt 1.1 i en uregelmaessig sgtilstand, og

Der skal i skibets certifikater indfares en reference til godkendelsen af resultaterne
fra modelforsgget som en akvivalens til opfyldelse af kravene i punkt 1.1 eller 1.3

samt veerdien af den signifikante bglgehgjde (hs), der er anvendt ved

modelforsggene.

Den information, som skal gives til skibets fgrer i overensstemmelse med SOLAS
regel 11-1/8.7.1 og 11-1/8.7.2, og som er udarbejdet for at opfylde regel 11-1/8.2.3 til
11-1/8.2.3.4, skal opfyldes ueendret for ro-ro-passagerskibe, som godkendes i
overensstemmelse med naerveerende krav.

For at kunne bedgmme effekten af det volumen af antaget akkumuleret sgvand pa det
skadede ro-ro-deek, som angivet i punkt 1, skal de falgende bestemmelser geelde:

Et tveerskibs- eller langskibsskod skal betragtes som intakt, hvis alle dele af det
ligger inden for de lodrette flader pa begge sider af skibet, beliggende med en afstand
fra yderkleedningen lig med 1/5 af skibets bredde, som defineret i regel I1-1/2 og malt
vinkelret pa centerlinjen ved den dybeste inddelingslastelinje.

| de tilfeelde, hvor skibets skrog konstruktionsmaessigt er gjort bredere pa en vis del
for at kunne opfylde bestemmelserne i dette bilag, skal den resulterende forggelse af
veerdien af 1/5 af bredden anvendes, dog ikke ved bestemmelse af placeringen af de
eksisterende skodgennemfaringer, rgrsystemer etc., som var accepterede inden
forggelsen af bredden.

Vandteetheden af tveerskibs- og langskibsskodder, som tages i betragtning som
effektive til at begreense det antagne akkumulerede sgvand i det pageeldende rum pa
det skadede ro-ro-deek, skal vurderes sammen med det anvendte lsensesystem og skal
kunne modstd det hydrostatiske tryk i overensstemmelse med resultaterne af
skadesberegningerne. Sadanne skodder skal vaere mindst 2,2 m hgje. Hvor det drejer
sig om et skib med haengedaek for biler, skal minimumshgjden pa skoddet dog ikke
veere mindre end hgjden til undersiden af haengedaekket, nar det er i nedssenket
position.
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Nar det drejer sig om specielle arrangementer som f.eks. haengedaek i fuld bredde og
brede sidecasinger, kan andre skodhgjder accepteres pa basis af detaljerede
modelforsag.

Effekten af det antagne akkumulerede volumen af sgvand behgver ikke at blive taget
i betragtning for noget rum pa det skadede ro-ro-daek, under forudsaetning af, at et
sadant rum er forsynet med jeevnt fordelte laenseporte langs siderne af rummet, pa
hver side af daekket. Disse skal opfylde fglgende:

A> 0,3l

hvor A er det totale areal af leenseporte p& hver side af daekKeoginer lsengden af
rummet i meter.

Skibet skal have et restfribord pa mindst 1,0 m i veerste skadeskondition, uden at
effekten af det antagne akkumulerede volumen af vand pa det skadede ro-ro-deek
tages i betragtning.

Sadanne laenseporte skal vaere anbragt inden for en hgjde af 0,6 m over det skadede
ro-ro-deek, og den nedre kant af leenseportene ma ikke vaere mere end 2 cm over det
skadede ro-ro-deek.

Sadanne leenseporte skal have lukkeanordninger eller klapper til forhindring af
vandindtreengning pa ro-ro-deekket, samtidig med at de skal tillade, at vand, som kan
samle sig pa ro-ro-daekket, draenes veek.

Nar et skod over ro-ro-daekket antages at veere skadet, skal begge rummene, som
greenser op til skoddet, anses for at veere vandfyldt op til samme vandniveauhgjde
som beregnet i punkt 1.1 eller 1.3.

Som signifikante bglgehgjder benyttes bglgehgjderne pa de kort eller lister over
havomrader, som medlemsstaterne har udarbejdet i medfer af direktivets artikel 5.

For skibe, der kun skal sejle i en del af aret, fastsaetter veertsstatens administration,
hvilken signifikant baglgehgjde der skal benyttes, i forening med de gvrige lande, hvis
havne skibet anlgber pa sin rute.

Modelforsgg afvikles i overensstemmelse med tillseg 1.
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Tilleeg
Metode for afvikling af modelforsgg
1. Malsaetninger

Ved modelforsggene, der er foreskrevet i punkt 1.4 i stabilitetskravene i bilag I, skal skibet
kunne modsta en sgatilstand, som defineret i punkt 3, samtidig med at de veerst teenkelige
skadesforhold tages i betragtning.

2. Skibsmodel

2.1  Modellen skal vaere en kopi af det aktuelle skib, bade med hensyn til den ydre form og
det indvendige arrangement - dette geelder iseer alle beskadigede omrader, som har indflydelse
pa vandfyldningen og vandets bevaegelser. Skaden skal repreesentere det veerst taenkelige
definerede skadestilfeelde for opfyldelse af regel 11-1/8.2.3.2 i SOLAS-konventionen. Et
yderligere forsgg kraeves pa ret kal ved en midtskibsskade, hvis det veerste skadesomrade i
henhold til SOLAS 90 er uden for afstanden = 10% Lpp fra midtskibs. Dette ekstra forsgg
kraeves kun, hvis ro-ro-rummene antages at veere skadet.

2.2  Modellen skal veere i overensstemmelse med fglgende:
2.2.1 Leengden mellem perpendikuleererne (Lpp) skal vaere mindst 3 meter.

2.2.2  Skroget skal veere tilstreekkeligt tyndt pa omrader, hvor dette forhold har indflydelse
pa resultatet.

2.2.3 Det aktuelle skibs karakteristika for beveegelse skal modelleres korrekt. Der skal
tages seerligt hensyn til korrekt skalering af gyrationsradius for rulning og duvning.
Dybgang, trim, kreengning og tyngdepunkt skal repreesentere det veerst taenkelige
skadestilfeelde.

2.2.4 Vaesentlige konstruktionsdetaljer, sasom vandtaette skodder, luftkanaler etc. over og
under skoddaekket, som kan forarsage usymmetrisk vandfyldning, skal sa vidt det er
praktisk muligt, udfgres korrekt i modellen for at kunne repraesentere den virkelige
situation.

2.2.5 Formen pa skadesabningen skal veere som fglger:

2251 Rektanguleert sideprofil med abningsbredde i henhold til regel II-
1/8.4.1 i SOLAS-konventionen og ubegreenset lodret udstraekning.

2.25.2 Ligebenet trekantsprofil i det vandrette plan med en dybde lig med B/5
i henhold til regel 11-1/8.4.2 i SOLAS-konventionen.

3. Fremgangsmade ved modelforsagget

3.1  Modellen skal underkastes en langkammet, uregelmaessig sgtilstand defineret ved et
JONSWAP-bglgespektrum med en signifikant bglgehgjde hs som angivet i punkt 1.3 i
stabilitetskravene, samt en peakperiode Tp og en forsteerkningsfasaan falger:

3.1.1 Tp=4hs medy=3,3,0g
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3.1.2 Tp lig med rulningens resonansperiode for det skadede skib uden vand pa daek
ved den angivne lastekondition, men ikke sterre eviayénedy = 1.

3.2  Modellen skal kunne drive frit og veere anbragt i en tveersg (90° i forhold til
sejlretningen) med hullet, der udger skaden, vendt mod bglgerne. Modellen ma ikke
fastholdes pa en sddan made, at den ikke kan keentre. Hvis skibet holder sig pa ret kel i
vandfyldt tilstand, skal det kraenges 1° mod skaden.

3.3  Der skal udfgres mindst 5 forsgg for hver peakperiode. Hvert forsgg skal have en
varighed, saledes at stationzer tilstand opnas, men varigheden ma ikke veere under 30 minutter
regnet i fuldskala. Forskellige realiseringer af bglgetog skal anvendes ved hvert forsgg.

3.4  Hvis ingen af forsggene resulterer i en slutkreengning mod skadestedet, skal forsggene
gentages med 5 forsgg med hver af de 2 angivne bglgeforhold, eller som et alternativ skal
modellen tilfgres 1° kreengning mod skadestedet, og forsgget skal gentages med 2 forsgg med
hver af de 2 angivne bglgeforhold. Formalet med disse yderligere forsgg er pa den bedst
mulige made at vise muligheden for at overleve kaentring i begge retninger.

3.5  Forsggene skal udfgres for falgende skadestilfeelde:

3.5.1 Den veerst teenkelige skade med hensyn til arealet under GZ-kurven i henhold til
SOLAS-konventionen.

3.5.2 Den veerste skade midtskibs med hensyn til restfribord i midtskibsomradet, hvis dette
er kreevet i henhold til punkt 2.1.

4. Overlevelseskriterium

Skibet skal betragtes som ikke forlist, hvis en stationeer tilstand er opnaet ved de skiftende
forsgg, som er kraevet i henhold til punkt 3.3; dog betragtes rulningsvinkler pa mere end 30°
fra den lodrette akse, som forekommer hyppigere end i 20% af rulningsperioderne, eller en
fast kreengning starre end 20°, som kaentring, selv om en stationzer tilstand er opnaet.

5. Godkendelse af forsgg

5.1 Forslag til modelforsggsprogrammer skal forelaegges for veertsstatens administration
til forhandsgodkendelse. Man skal ogsad veere opmeerksom pa, om mindre skader kan
forarsage den veerst teenkelige situation.

5.2  Forsgget skal dokumenteres ved hjeelp af en rapport og en video eller anden visuel
dokumentation, som indeholder alle relevante oplysninger om skibet og forsggsresultaterne.
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BILAG I
RETNINGSLINJER FOR MEDLEMSSTATERNES ADMINISTRATIONER

(som omhandlet i artikel 6, stk. 3)
DEL |
Anvendelse

Som anfart i artikel 6, stk. 3, skal medlemsstaternes administrationer benytte disse
retningslinjer, nar de anvender de seerlige stabilitetskrav i bilag I, for sa vidt som det er
praktisk muligt og foreneligt med, hvordan det pageeldende skib er konstrueret. Numrene i det
falgende henviser til punkterne i bilag I.

Punkt 1

| farste reekke skal alle ro-ro-passagerskibe, der er omhandlet i artikel 3, stk. 1, opfylde
SOLAS 90-kravene om reststabilitet, sddan som de anvendes for alle passagerskibe, der er
bygget den 29. april 1990 eller senere. Ved anvendelsen af dette krav defineres det restfribord,
fr, som er ngdvendigt for beregningerne i punkt 1.1.

Punkt 1.1

1. Dette punkt omhandler akkumulering af en hypotetisk vandmaengde pa skoddeaekket
(ro-ro-daekket). Vandet antages at veere kommet ind pa daekket gennem en
skadesabning. | dette punkt kraeves det, at skibet skal opfylde alle krav i SOLAS 90
og derudover den del af SOLAS 90-kravene, der er indeholdt i punkt 2.3 til 2.3.4 i
regel 8 i kapitel 1I-1, del B, med den fastsatte maengde vand pa deekket. Ved
beregningen behgver man ikke tage hensyn til nogen af de gvrige krav i regel 8 i
kapitel II-1. Eksempelvis er det ved beregningen ikke ngdvendigt, at skibet opfylder
kravene til ligevaegtsvinkel eller kravet om, at nedseenkningslinjen ikke ma veere
under vand.

2. Det akkumulerede vand tilfgjes som en flydende last med samme overflade i alle de
rum pa vogndaekket, der antages at veere vandfyldt. Hgjden af vand pa daghket (h
afhaenger af restfribordet,(fefter skade og males ved skadeste(kt figur 1).
Restfribordet er den mindste afstand mellem det skadede ro-ro-deek og den endelige
vandlinje (efter en eventuel udligning) ved skadestedet efter gennemgang af alle
teenkelige skadesscenarier vedrgrende opfyldelse af SOLAS 90 som kraevet i punkt 1
i bilag I. Der skal ikke ved beregningen aftdges hensyn til effekten af den maengde
vand, der antages akkumuleret pa det skadede ro-ro-daek.

3. Hvis f er 2,0 m eller derover, antages der ikke at akkumuleres noget vand péa ro-ro-
deekket. Hvis fer 0,3 m eller derunder, anseetteg il 0,5 m. Mellemliggende
veerdier for vandhgjden fremkommer ved lineeer interpolaerfigur 2).

Punkt 1.2

Midler til leensning af vand kan kun anses for effektive, hvis de har tilstraekkelig kapacitet til
at forhindre akkumulering af store maengder vand pa deekket, dvs. mange tusind ton pr. time,
hvilket er langt mere end den installerede kapacitet pa det tidspunkt, hvor reglerne blev
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vedtaget. Sadanne hgjeffektive leensesystemer kan teenkes at blive udviklet og godkendt i
fremtiden (pa grundlag af ny retningslinjer fra IMO).

Punkt 1.3

1. Den maengde vand, der antages akkumuleret pa daekket, kan - ud over reduktionen
ifglge punkt 1.1 - reduceres for sejlads i geografisk begreensede omrader. Sadanne
omrader udpeges pa grundlag af den signifikante bglgehgjde (hs), som afgreenser
omradet, jf. bestemmelserne i artikel 5.

2. Hvis den signifikante bglgehgjde hs i det pageeldende omrade er hgjst 1,5 m, antages
det, at der ikke akkumuleres yderligere vand pa det skadede ro-ro-deek. Hvis den
signifikante bglgehgjde i omradet er 4,0 m eller derover, beregnes den maengde vand,
der antages at blive akkumuleret, som anfgrt i punkt 1.1. Mellemliggende veerdier
beregnes ved lineeer interpolatitse figur 3).

3. Da hgjden f holdes konstant, er maengden af tilfgjet vand variabel, dvs. afheengig af
kraengningsvinklen og af, om daekskanten kommer under vand ved den bestemte
kreengningsvinkel(se figur 4). Det bgr bemaerkes, at rummene pa vogndaekket
forudseettes at have en fyldbarhed pa 90% (jff. MSC/Circ.649), mens andre
vandfyldte rum forudseettes at have en fyldbarhed som foreskrevet i SOLAS.

4, Hvis beregningerne til godtgarelse af, at direktivets krav er overholdt, bygger pa en
signifikant baglgehgjde pa mindre end 4,0 m, skal den aktuelle bglgehgjde angives pa
skibets sikkerhedscertifikat.

Punkt 1.4 /1.5

| stedet for opfyldelse af de nye stabilitetskrav i punkt 1.1 eller 1.3 kan administrationen
acceptere opfyldelse af kravene via modelforsgg. Modelforsggene er beskrevet i tilleegget til
bilag I. Retningslinjerne for modelforsggene findes i del Il i dette bilag.

Punkt 1.6

(KG eller GM) greensekurver, konventionelt beregnet ifglge SOLAS 90, vil ikke
nagdvendigvis veere gaeldende i de tilfeelde, hvor der i direktivet antages at veere vand pa
deekket, og det kan blive ngdvendigt at revidere beregningerne af greensekurverne under
hensyntagen til virkningerne af dette vand. Hertil skal der foretages tilstreekkeligt mange
beregninger ved forskellige dybgange og trim.

Anm.: Reviderede KG/GM greensekurver kan udledes ved iteration, idet den mindste
overskydende GM fra laekstabilitetsberegninger med vand pa daekket leegges til den KG (eller
treekkes fra den GM), der er benyttet til at beregne det fribord i skadet tilstgndsgm
maengden af vand pa daekket er baseret pd; denne proces gentages, indtil den overskydende
GM bliver forsvindende lille.

Det ma forventes, at operatgrerne vil begynde en sadan iteration med den starste KG /
mindste GM, som man med rimelighed kan ngjes med under sejlads, og dernsest eendre pa
placeringen af skodderne pa deekket, sadledes at den overskydende GM fra

laekstabilitetsberegninger med vand pa daekket bliver mindst mulig.
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Punkt 2.1

Lige som i de konventionelle SOLAS-skadeskrav anses skodder, der ligger inden for B/5-
linjen, for at veere intakte i tilfeelde af kollision fra siden.

Punkt 2.2

Hvis der med henblik pa opfyldelse af denne regel er pabygget sponson-tanke, hvorved
skibets bredde (B) og dermed afstanden B/5 fra skibssiden er forgget, skal denne aendring
ikke medfgre flytning af eksisterende konstruktionsdele eller eksisterende gennemfgringer i
vandteette tvaerskibs skodder under skoddagslestigur 5).

Punkt 2.3

1.

Tveerskibs- eller langskibsskodder/barrierer, som anbringes for at begreense
bevaegelsen af akkumuleret vand pa det skadede ro-ro-deek, behgver ikke at veere
absolut vandteette. Der kan tillades mindre leekager, forudsat at
lzensearrangementerne kan forhindre, at der akkumuleres vand pa "den anden side" af
skoddet/barrieren. Hvis spygatter ikke fungerer, fordi der ikke er nogen positiv
forskel i vandhgjden, skal der forefindes andre midler til passiv leensning.

Hojden®*%af tvaerskibs- og langskibsskodderne/barriererne ma ikke vaere mindre end
(8 x hy) meter, hvor i er hgjden af akkumuleret vand, beregnet ud fra restfribordet
og den signifikante bglgehgjde (punkt 1.1 og 1.3). Disse skodder/barrierer skal i alle
tilfeelde have en hgjde pa mindst

a) 2,2 meter, dog mindst

b)  hgjden mellem skoddaekket og det laveste punkt pa undersiden af mellem- eller
heengedaek for biler, nar disse er i nedseenket position, hvis denne hgjde er
stgrre. Det bemaerkes, at eventuelle mellemrum mellem overkanten af skoddet
og undersiden af kleedningen skal lukkes i tveerskibs eller langskibs retning, alt
efter hvad der er mest hensigtsmaesgsgtfigur 6).

Der kan accepteres skodder/barrierer med en lavere hgjde end kreevet ovenfor, hvis
det ved modelforsgg, der er udfart i overensstemmelse med del I, er bekraeftet, at
den anden konstruktion sikrer en forsvarlig overlevelsesevne. Ved fastseettelse af
hgjden af skodder/barrierer skal der tages ngje hgjde for, at den skal veere
tilstreekkelig til at forhindre fortsat fyldning inden for den relevante
stabilitetsudstraekning. Denne udstraekning kan ikke indskreenkes ved modelforsgg.

Anm.: Udstraekningen kan reduceres til 10 grader, forudsat at det tilhgrende areal
under kurven forgges (jf. MSC 64/22).

%9 punkt 2.3 i direktivet er gendret i forhold til Stockholmaftalens punkt 2.3, s& Bh og hw ikke leengere bliver

anvendt. Det giver derfor ikke leengere mening at beskrive dem i de forklarende noter.
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Punkt 2.5.1

Til arealet "A" medregnes kun permanente abninger. Det skal bemaerkes, at leenseporte ikke er
en hensigtsmaessig valgmulighed for skibe, der helt eller delvis afhaenger af overbygningens
opdrift for at opfylde kriterierne. Kravet er, at leenseporte skal veere forsynet med
lukkeklapper, der forhindrer vand i at treenge ind, men lader vand lgbe ud.

Sadanne klapper ma ikke afhaenge af aktiv pavirkning. De skal virke automatisk, og det skal

pavises, at de ikke heemmer udstramningen vaesentligt. Der skal kompenseres for enhver
vaesentlig effektivitetsformindskelse ved anbringelse af yderligere abninger, saledes at

arealkravet opfyldes.

Punkt 2.5.2

Leenseporte anses kun for effektive, hvis afstanden fra lsenseportens nedre kant til vandlinjen i
beskadiget tilstand er mindst 1,0 m. Ved beregningen af den mindste afstand skal der ikke
tages hensyn til virkningerne af eventuelt ekstra vand pa dagsédigur 7).

Punkt 2.5.3

Leenseportene skal anbringes sa lavt som muligt i skansekleedning eller yderkleedning.
Laenseportenes nedre kant ma ikke befinde sig mere end 2 cm over skoddaekket og deres gvre
kant ikke mere end 0,6 m over skoddaek{sst figur 8).

Anm.: Rum, som er omfattet af punkt 2.5, dvs. rum, der er forsynet med leenseporte eller
tilsvarende abninger, medregnes ikke som intakte rum ved beregning af kurverne for intakt
stabilitet og leekstabilitet.

Punkt 2.6

1. Den kreevede skades omfang geelder langs hele skibets leengde. Afhaengigt af
inddelingsstandarden kan skaden bergre et skod over skoddeekket, et skod under
skoddeaekket, en kombination heraf eller slet ingen skodder.

2. Alle tveerskibs- og langskibsskodder/barrierer, som begreenser den antagne
akkumulerede vandmaengde, skal veere pa plads og sikret under hele sejladsen.

3. | tilfeelde, hvor tveerskibsskodder/barrierer er skadet, antages hgjden af den
akkumulerede vandmaengde pa daekket at veere den samme pa begge sider af det
skadede skod/barriere, kse figur 9).
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DEL Il

MODELFORS@G

Formalet med disse retningslinjer er at sikre, at der anvendes ensartede metoder ved
konstruktion og verifikation af modellen, og at forsggene udfgres og analyseres ensartet; det
erkendes samtidig, at ensartetheden pavirkes af, hvilke faciliteter og ressourcer der er til
radighed.

Punkt 1 i tilleegget til bilag | kraever ingen naermere forklaring.

Punkt 2 - Skibsmodel

2.1

2.2.

Hvilket materiale modellen er fremstillet af har ikke i sig selv nogen betydning,
forudsat at modellen er sa stiv, bade i ubeskadiget og beskadiget stand, at den har
samme hydrostatiske egenskaber som det faktiske skib, og at skrogets bgjning i
balger er forsvindende.

Det er ligeledes vigtigt at sikre, at modellen af de skadede rum er sa ngjagtig som
praktisk muligt, sdledes at den indstrammede vandmaengde bliver korrekt.

Da indtraengen af selv sma maengder vand i den intakte del af modellen indvirker pa
dens opfarsel, ma der traeffes forholdsregler mod sadan indtraengen.

Detaljer ved modellen

.1 |l erkendelse af, at skalaeffekter har stor betydning for modellens opfarsel under
forsggene, er det vigtigt at sikre, at sddanne effekter bliver sa sma som praktisk
muligt. Modellen skal veere sa stor som muligt, da detaljer i skadede rum
lettere kan konstrueres og skalaeffekterne er mindre i store modeller. Det
anbefales derfor, at modellen mindst har en leengde, der svarer til
malestoksforholdet 1:40. Dog skal modellen veere mindst 3 meter lang ved
inddelingslastelinjen.

.2(a) Modellen skal ved skadestedet veere sa tynd som praktisk muligt, saledes at
maengden af indstremmet vand og dets tyngdepunkt bliver repraesenteret
korrekt. Det erkendes, at det kan veere umuligt at konstruere modellens skrog
og primeere og sekundeere inddelingselementer tilstraekkelig detaljeret ved
skadestedet, og at det som fglge af denne begraensning kan veere umuligt at
foretage en ngjagtig beregning af rummets antagne fyldningsgrad.

.2(b) Det er ved forsgg fundet, at modellens lodrette udstraekning kan indvirke pa
resultaterne af de dynamiske forsgg. Det kreeves derfor, at skibsmodellen
opbygges til mindst 3 gange normalhgjden af overbygninger over skoddaekket
(fribordsdaekket), saledes at de store balger ikke bryder over modellen.

.2(c) Det er vigtigt, at ikke blot dybgangen i ubeskadiget stand kontrolleres, men

ogsa at den skadede models dybgang males ngjagtigt, sa den kan
sammenholdes med den dybgang, der er fundet ved beregning af
laekstabiliteten. Nar dybgangen efter havari er malt, kan det vise sig n@dvendigt
at justere fyldningsgraden i de skadede rum, enten ved at indseette ikke-
vandfyldte rum eller ved at tilfgje veegte. Det er vigtigt samtidig at sikre, at det
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indstrammede vands tyngdepunkt er repraesenteret korrekt. | sddanne tilfeelde
skal eventuelle justeringer altid ske i retning af stagrre sikkerhed.

.2(d) Hvis modellen kreeves forsynet med barrierer pa deekket og barriererne er
lavere end kreevet ifglge punkt 2.3 i bilag I, skal der i modellen installeres tv-
kameraer til overvagning af, om vandet skyller over, eller om der akkumuleres
vand pa den ikke-skadede del af deekket. | sa fald indgar en videooptagelse af
forsgget som en del af resultatmaterialet.

.3  For at sikre, at modellens bevaegelseskarakteristika svarer til det faktiske skibs,
er det vigtigt, at modellen udseettes for bade kreengning og rulning i
ubeskadiget stand, saledes at den intakte GM-veerdi og massefordeling
kontrolleres.

Det faktiske skibs gyrationsradius tveerskibs antages ikke at veere stgrre end 0,4 B, og
dets gyrationsradius langskibs ikke over 0,25 L.

Perioden for modellens rulning tveerskibs fas ved

21X0.4B
JgGMA

hvor:
GM: metacentrets hgjde pa de faktiske skib (i ubeskadiget stand)
g: tyngdeaccelerationen
A modellens skala
B: det faktiske skibs bredde

Anm.

Kraengning og rulning af modellen i beskadiget stand kan accepteres som kontrol af
kurven for reststabilitet, men sadanne forsgg kan ikke accepteres som erstatning for
forsgg i ubeskadiget stand.

Ikke desto mindre skal modellen i beskadiget stand udsaettes for rulning, saledes at
man kan bestemme den rulningsperiode, der er ngdvendig for udfgrelse af forsggene
i punkt 3.1.2.

4 Dette punkt kreever ingen nesermere forklaring. Det forudseettes, at
ventilatorerne i det skadede rum i det faktiske skib hverken hindrer
vandfyldningen eller det indstreammede vands bevaegelser. Nar
ventilationsarrangementerne pa det faktiske skib forsgges nedskaleret, kan der
imidlertid optreede ugnskede skalaeffekter. For at sikre, at det ikke bliver
tilfeeldet, anbefales det, at ventilationssystemerne udfgres i en anden skala end
modellen, saledes at man er sikker pa, at dette ikke pavirker vandets
bevaegelser pa vogndaekket.

5.2 Den prismeformede skadesabnings ligebenede trekantsprofil ligger ud for
lastevandlinjen.
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Er skibet forsynet med sidecasinger med en bredde pa mindre end B/5, skal skadens
lzengde ved sadanne sidecasinger vaere mindst 2 meter. Saledes undgar man desuden

skalaeffekter.
Punkt 3 - Fremgangsmade ved modelforsgget

3.1 — Baglgespektre

JONSWAP-spektret skal benyttes, da det beskriver en sgtilstand, der er begraenset af det frie
streek og varigheden, hvilket svarer til forholdene over det meste af kloden. Det er i denne
forbindelse vigtigt, at ikke blot bglgetogets peakperiode kontrolleres, men ogsa at
nulopkrydsningsperioden er korrekt.

.1 Ved en peakperiode pa vds ma nulopkrydsningsperioden - nar
forstaerkningsfaktoreper 3,3 - ikke veere stgrre end

{T /(1,201 1,28) } +/- 5%

.2 Nulopkrydsningsperioden svarende til en peakperiode lig med
rulningsperioden for den beskadigede model m3, idet faktpeeri, ikke vaere

stgrre end
{T,/(1,3ti11,4)}+/-5%;

dog ma peakperioden hgijst veer¢h8, hvis rulningsperioden for den beskadigede
model er stgrre endvis.

Anm.
Det er fundet, at det ikke er praktisk at fastseette greenser for

nulopkrydsningsperioden i modellens bglgespektre efter de nominelle veerdier i
de matematiske formler. Derfor tillades der en fejimargen pa 5%.

Det kreeves, at bglgespektret registreres og dokumenteres for hvert forsgg. De registrerede
malinger skal foretages bade i umiddelbar naerhed af modellen (dog ikke pa laesiden) - se
figuren nedenfor - og i naerheden af bglgemaskinen. Det kraeves tillige, at modellen udstyres
med sadanne instrumenter, at bade dens bevaegelser (rulning, saetning og duvning) og dens
orientering (kreengning, nedtrykning og trim) overvages og registreres under hele forsgget.

\ = St
; H“.f_ P
R’ il — o
45 *-‘\,\f’ e A £5"
—_— otk
L s, T T

/ff:f: A A ﬁ'\-l

Malesonden i nzerheden af modellen anbringes enten pa bue A eller B (figur a).
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3.2,33.,34
Disse punkter kreever ingen naermere forklaring.
3.5 — Simulerede skader

Omfattende forskning med henblik pa udarbejdelse af egnede kriterier for nye skibe har
tydeligt vist, at GM og fribord er parametre af stor betydning for passagerskibes
overlevelsesevne, men at ogsa arealet under kurven for reststabilitet op til vinklen for
maksimal GZ er en vigtig faktor. Derfor skal man som den veerste SOLAS-skade med henblik
pa opfyldelse af kravene i punkt 3.5.1 vaelge den skade, der giver det mindste areal under
kurven for reststabilitet op til vinklen for maksimal GZ.

Punkt 4 - Overlevelseskriterium
Dette punkt kraever ingen neermere forklaring.
Punkt 5 - Godkendelse af forsgg

Rapporten til administrationen skal indeholde fglgende dokumentation:

€) beregninger af leekstabilitet i veerste SOLAS-tilfeelde og veerste skade midtskibs (hvis
de er forskellige)

(b) modellens gene_ralarrangement med konstruktionsdetaljer og naermere oplysninger
om instrumentering

(c) rapporter over kraengnings- og rulningsforsgg

(d) beregninger af det faktiske skibs og modellens rulningsperioder

(e) nominelle og malte balgespektre (neer bglgegeneratoren og naer modellen)

® repraesentative data for modellens beveaegelser, orientering og drift

(9) relevante videooptagelser

Anm.

Alle forsgg skal bevidnes af administrationen.
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Figurer, der henvises til i bilag II(Retningslinjer for medlemsstaternes administrationer)

—_—

Figur 1

EN: SOLAS damage length DA: SOLAS-skadeleengde
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1. Hvis f, > 2,0 m, er hgjden af vand pa daekket () = 0,0 m
2. Hvis f; 0,3 m, er hgjden af vand pa dsekket () = 0,5 m

Figur 2

1. Hvis hs> 4,0 m, er hgjden af vand pa daekket som beregnet ifglge figur 3.
2. Hvis hs< 1,5 m, er hgjden af vand pa dsekket (k) = 0,0 m.

For eksempel:

Hvis f, =1,15 m og hs = 2,75 m, er hgjdeny= 0,125 m

Figur 3
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Figur 4

EN: angle of equilibrium

EN: heel angle (deck edge not immersed)

EN: heel angle (deck angle (edge?) point of immersion)
EN: heel angle (deck edge immersed)
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DA: ligeveegtsvinkel
DA: kreengningsvinkel (deekkant ikke under vand)
DA: kreengningsvinkel (deekkant i vandlinjen)
DA: kreengningsvinkel (deekkant under vand)
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Figur 5

DA: B/5-linje for eksisterende skib
DA: B/5-linje for eendret skib
DA: Pabyggede sponson-tanke

DA: OprindeligB =20m
DA: f.eks.
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Skib uden heengedaek

Eksempel 1
Hgjden af vand pa deekket = 0,25 m

Mindste kreevede barrierehgjde = 2,2 m

|
| L

L
Gaps to be plated-in

s

Top of bulkhead .-},"

B

=

\

Skib med haengedaek (ved barrieren)
Eksempel 2

Hgjden af vand pa deekket (hw) = 0,25 m
Mindste kraevede barrierehgjde = x

Figur 6

EN: Gaps to be plated-in
EN: Top of bulkhead
EN: 2.2 metres

DA: Mellemrum, der skal lukkes
DA: Skodoverkant
DA: 2,2m
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mindste kraevede fribord til leenseport = 1,0 m

Figur 7

/ Ny
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—ores gy Loren o, < 0.02m '|' ores Op
|
Taaz 031 (m?) '

Length af cormportment (1) i

—_————

Figur 8

EN: final stage damage WL DA: Endelig vandlinje i skadet tilstand
EN: area a DA: areal a
EN: Length of compartment DA: Rumlaengde
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Dakkant ikke under vand

Dakkant under vand

Figur 9
EN: SOLAS damage length DA: SOLAS-skadelaengde
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KONSEKVENSANALYSE

FORSLAGETS KONSEKVENSER FOR VIRKSOMHEDERNE,
HERUNDER IS/AR SMA OG MELLEMSTORE VIRKSOMHEDER

(SMV'ER)

|. FORSLAGETS TITEL

FORSLAG TIL EUROPA-PARLAMENTETS OG RADETS DIREKTIV OM S/ARLIGE
STABILITETSKRAV TIL RO-RO-PASSAGERSKIBE

DOKUMENTETS REFERENCENUMMER

KOM (2002) 158 - COD (2002) 0074

FORSLAGET

1.

Hvorfor er der i betragtning af neerhedsprincippet behov for en EF-lovgivning pa
omradet, og hvad er hovedformalet?

Feellesskabets forpligtelse i denne forbindelse er at forbedre sikkerheden inden for
sgtransport, jf. artikel 80, stk. 2. Malet med de foreslaede tiltag er at fastseette
harmoniserede sikkerhedskrav til stabiliteten af ro-ro-passagerskibe, der sejler i
international fart til og fra EU-havne.

Ifalge subsidiaritetsprincippet har Feellesskabet ansvaret for at sikre et regelsaet, der
indebeerer et harmoniseret sikkerhedsniveau for alle passagerskibe i hele EU, der
sejler under samme forhold. Medlemsstaterne har ansvaret for at vedtage national
lovgivning, der effektivt gennemfarer direktivets bestemmelser.

VIRKNINGER FOR VIRKSOMHEDERNE

2.

Hvem bergres af forslaget?

- hvilke erhvervssektorer bergres?

- bergres SMV i hgjere grad end store virksomheder?

—  erde bergrte virksomheder koncentreret i bestemte regioner i EF?

Den erhvervssektor, der bergres af forslaget, er virksomheder, der har ro-ro-
passagerskibe i drift til og fra EU-havne. Langt stgrstedelen af de passagerskibe, der
sejler i EU's farvande, drives af mellemstore og store virksomheder. Da de seerlige
stabilitetskrav, der indfgres med dette direktiv, allerede er geeldende i syv nordlige
EU-medlemsstater, som er med i Stockholm-aftalen, vil forslaget i praksis kun fa
konsekvenser for selskaber, der har sadanne skibe i drift i Middelhavet. Da 70% af
de ro-ro-passagerskibe, der er i drift i dette omrade, sejler under greesk eller italiensk
flag, ventes forslaget hovedsagelig at fa gkonomiske virkninger for selskaber, der har
skibe i driit under disse flag. Da stgrsteparten af ro-ro-passagerskibene i
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sydeuropeeiske farvande imidlertid sejler i indenrigsfart, er de ikke omfattet af dette
direktiv. Ved den foresladede revision af radsdirektiv 98/18/EF tages der hgjde for
disse tilfeelde. Det er konstateret, at ro-ro-passagerskibe efter indgaelsen af
Stockholm-aftalen generelt bygges pa en sadan made, at de opfylder de seerlige
stabilitetskrav, selv nar de bygges med henblik pa trafik i de sydlige EU-farvande.

Hvad skal erhvervslivet gare for at efterleve de foreslaede regler?

Medlemsstaterne skal szette sddanne love og administrative procedurer i kraft, at
operatgrerne af ro-ro-passagerskibe opfylder de seerlige stabilitetskrav. Indfgrelse af
disse krav vil tvinge operatgrerne af eksisterende skibe (i trafik i de omrader, der er
omfattet af direktivet) til at foretage konstruktionsmaessige aendringer af disse skibe
for at bringe dem op til det niveau, der fastseettes i direktivet. Det farste skridt for
virksomhederne bliver at underkaste deres skibe et modelforsgg for at konstatere, om
de opfylder kravene eller behgver opgradering.

Hvilke gkonomiske virkninger forventes forslaget at fa?

—  for beskeeftigelsen?

- for investeringerne og oprettelsen af nye virksomheder?
- for virksomhedernes konkurrenceevne?

Indfgrelse af kravene i direktivet forventes ikke at fa nogen falger for beskaeftigelsen.
Direktivet indeholder en tidsplan for en overgangsperiode, saledes at virksomhederne
far tilstraekkelig tid til at opgradere deres skibe. Nar den Ilgbende SOLAS-
opgraderingstidsplan tages i betragtning, giver direktivet en passende periode til, at
de yderligere stabilitetskrav kan opfyldes.

Kommissionens analyse har vist, at kravene i Stockholm-aftalen er indfert i
Nordeuropa uden stgrre vanskeligheder for erhvervsliv og myndigheder. Af 140
skibe, der skulle opfylde aftalens krav, blev der udtaget en stikprave pa 82 skibe,
hvoraf 36% ikke behgvede nogen opgradering. Endvidere kunne 69% af samtlige
140 skibe opgraderes for mindre end 1 mio. EUR. De samlede
opgraderingsomkostninger blev anslaet til 85 mio. EUR. Det er samtidig vigtigt at
bemaerke, at starsteparten af disse omkostninger skyldtes hurtig opfyldelse af
SOLAS 90-kravene (en ngdvendig forudseetning for opfyldelse af Stockholm-
aftalen) og ikke overholdelse af selve aftalen.

Da den almindelige signifikante bglgehgjde i det sydlige EU er ca. 2,5 m, bliver
omkostningerne ved at eendre den sydeuropaeiske flade, sdledes at den kan opfylde
Stockholm-aftalens krav, omtrent de samme som omkostningerne til opfyldelse af
torumskravene i SOLAS 98 Ifalge IMO's tidsplan (international fart) og direktiv
98/18/EF (indenrigsfart i EU) skal kravene i SOLAS opfyldes i fuldt omfang inden
2010, saledes at erhvervslivet allerede ma have planlagt investeringer i opgradering
af de pagaeldende skibe i lgbet af de neermeste ar. Undersggelsen er naet frem til, at
264 skibe i drift (international fart og indenrigsfart) i sydeuropaeiske farvande bliver
bergrt af SOLAS-opgraderingen, og at omkostningerne dertil bliver mellem 106 og

40

Torumskravene i SOLAS 90 indebeerer, at skibet kan overleve uden at kaentre, selv om to hovedrum er
vandfyldt efter havari.
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250 mio. EUR (der er i disse tal ikke taget hgjde for, at nogle af de aeldre ro-ro-skibe
muligvis tages ud af drift). Som tidligere naevnt vil det, at disse skibe skal opfylde de
seerlige stabilitetskrav i Stockholm-aftalen, ikke medfgre nogen urimelig forggelse af
omkostningerne til opfyldelse af SOLAS-kravene.

Det folger heraf, at indfgrelse af Stockholm-aftalens stabilitetskrav for
sydeuropeeiske ro-ro-passagerskibe vil bringe ensartede stabilitetskrav og et hgjere
niveau i hele EU, uden at der kraeves en vaesentligt stgrre gkonomisk indsats fra de
bergrte erhverv, idet de i forvejen skal opfylde SOLAS 90-kravene.

Forslaget forventes at fa en gunstig virkninger for erhvervets konkurrenceevne, da
det vil harmonisere stabilitetskravene til ro-ro-passagerskibe pa ruter i EU og dermed
skabe et samlet marked, saledes at disse skibe kan sejle pa alle ruter i EU, hvor der er
samme signifikante bglgehgjde. Ved at fastleegge harmoniserede sikkerhedsregler for
alle ro-ro-passagerskibe, der besejler EU-havne, uanset flag, bliver der lige vilkar for
alle operatgrer, hvilket mindsker risikoen for konkurrenceforvridning af operatarer,
der forsgger at opna en konkurrencefordel ved at spare pa sikkerheden.

Indeholder forslaget foranstaltninger, der tager hgjde for SMV'ernes seerlige situation
(lempeligere eller seerlige krav)?

Opfyldelse af forslagets krav skulle ikke udgere en uovervindelig gkonomisk byrde
for de bergrte selskaber. Erfaringerne fra indfgrelsen af disse krav i nordeuropeeiske
farvande har vist, at de gkonomiske fglger for branchen var rimelige.

H@RING AF DE BER@RTE KREDSE

6.

Angiv de organisationer, som er blevet hgrt om forslaget, og disses synspunkter i
hovedtreek.

Den 25. oktober har Kommissionen holdt et hagringsmgde med parter, der bergres af
forslaget, og heri deltog repraesentanter for skibsrederne (ECSA, ICS, BIMCO), de
sgfarende (ETF), klassifikationsselskaberne (IACS), skibsveerfterne (CESA) og
handicappede (European Disabilities Forum -EDF).

Det foreslaede tiltag blev mgdt med skepsis af skibsredernes repraesentanter, iseer pa
grund af de omkostninger, det indebaerer for eksisterende skibe. Disse repraesentanter
fandt, at de generelle vejrforhold i Sydeuropa ikke berettiger til en generel indfarelse
af de regionale krav i Stockholm-aftalen i EU-retten. Repraesentanterne for de
sgfarende og for brugerorganisationerne gav imidlertid kraftig stgtte til tittaget pa
mgdet med den begrundelse, at det vil gge sikkerheden for de rejsende og
beseetningen. Disse to organisationer fandt det vigtigt, at skibe, der sejler under
samme forhold med hensyn til signifikant bglgehgjde, skal opfylde samme
sikkerhedskrav.
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2002/0075 (COD)
Forslag til
EUROPA-PARLAMENTETS OG RADETS DIREKTIV OM

aendring af Radets direktiv 98/18/EF af 17. marts 1998 om sikkerhedsregler og
-standarder for passagerskibe
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BEGRUNDELSE

BAGGRUND OG MALS/ETNING

For at sikre harmonisering af de sikkerhedsbestemmelser, der geelder for
passagerfeerger, der sejler i EU's farvande foreslog Europa-Kommissionen i 1996 et
direktiv. med henblik pad en harmoniseret anvendelse pa indenrigssejlads af
bestemmelser, der svarer til de geeldende bestemmelser pa internationalt plan. Radets
direktiv 98/18/EF blev derfor vedtaget den 17. marts 1998 og tradte i kraft samme ar.
Bestemmelserne i bilag | til direktivet omseetter de relevante internationale
instrumenter til sikkerhedskrav for skibe i indenrigsfart. Disse krav geelder for alle
typer passagerfeerger i indenrigsfart under hensyntagen til stgrrelse, alder og
sgforhold i det omrade, hvor de har tilladelse til at sejle.

Selv om dette er et relativt nyt direktiv, mener Europa-Kommissionen, at nogle
bestemmelser i direktivet bgr forenkles eller ajourfgres for at give tilstraekkelig
beskyttelse for passagerer pa indenrigsrejser i EU's medlemsstater. Naerveerende
direktiv foreslar derfor at &endre Radets direktiv 98/18/EF ved at:

—  ajourfgre direktivet under hensyntagen til udviklinger i internationale
konventioner og koder om sikkerhed til s@s, navnlig koden for
hgjhastighedsfartgjer af 2000

— at forenkle og forbedre proceduren til definition og offentliggerelse af
sgomrader, idet dette er en procedure, der er af afggrende betydning for at
gennemfare dette direktiv, da de sikkerhedskrav, der geelder for et specifikt
fartgj, er afheengig af det sgomrade, hvori det sejler

—  at indfgre seerlige stabilitetskrav for bestemte kategorier ro-ro-passagerskibe,
der sejler i indenrigsfart som svarer til kravene i direktivforslaget om seerlige
stabilitetskrav til ro-ro passagerskibe i international fart og udfasning af ro-ro-
passagerskibe, som ikke forbedres, sa de opfylder disse stabilitetskrav

- at sikre, at medlemsstaterne forsgger at ggre alle deres passagerskibe,
uafheengig af stgrrelse, alder og det sgomrade, hvori de sejler, sikre og
tilgeengelige for beveegelsesheemmede passagerer. Dette er pa linje med
Kommissionens andre forslag med henblik pa at gare andre transportmader
tilgaengelige og sikre for sddanne passagerer

- at fierne undtagelsen for Graekenland, hvorved direktivet forenkles, da
undtagelsen er af uvaesentlig betydning.

BERETTIGELSE AF DE FORESLAEDE FORANSTALTNINGER

Formalet med den foreslaede foranstaltning er at sendre det eksisterende radsdirektiv
98/18/EF. Der er mange grunde hertil. Selv om direktivet er relativt nyt, har man
allerede konstateret problemer forbundet med dets gennemfgrelse. Direktivets
vaesentligste problem pa faellesskabsniveau er, at det er vanskeligt at kontrollere dets
gennemfarelse, hvilket hovedsageligt skyldes, at den nuveerende procedure for
offentliggarelse af sgomrader ikke er praktisk gennemfgrlig. Dette har virkninger pa
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4.1.

4.2.

feellesskabsniveau for alle medlemsstaterne, da man ikke kan kontrollere
gennemfgrelsen af direktiv 98/18/EF uden en korrekt og fungerende ordning for
udpegelse og offentliggarelse af sgsomrader.

Det er endvidere berettiget at sikre, at direktivet er tilstreekkeligt fleksibelt til at
ajourfgre bestemte artikler i takt med udviklingerne pa internationalt niveau, navnlig
i forbindelse med hgjhastighedsfartgjers sikkerhed.

Det er ogsa berettiget at indfgre mere specifikke stabilitetskrav for ro-ro-
passagerskibe i indenrigsfart med henblik pa at forbedre sikkerhed og sikre samme
sikkerhedsniveau for international sejlads og indenrigssejlads.

Indfarelse af sikkerhedsretningslinjer for bevaegelseshaeemmede passagerer er pa linje
med det princip, der blev indfgrt af Amsterdam-traktaten om bekaempelse af
diskrimination pa grund af bl.a. handicap og alder.

Endelig bar det bemaerkes, at der er blevet indfgrt nogle bestemmelser, der giver
medlemsstaterne stor fleksibilitet pa linje med neerhedsprincippet, navnlig hvad
angar sikkerheds- og tilgeengelighedskrav for beveegelsesheemmede passagerer.

FORSLAGETS INDHOLD

Forslaget indeholder to artikler, der aendrer de eksisterende artikler i Radets direktiv
98/18/EF og artikler, der sikrer, at disse aendringer gaelder.

S/ZARLIGE BEMARKNINGER
Definitioner (artikel 1, stk. 1)

Der indfgres en ny definition, stk. 2, w) vedrgrende "bevaegelsesheemmede personer”
med henvisning til den foresldede nye artikel 6a. Der anvendes samme definition
som i Europa-Parlamentets og R&dets direktiv 2001/85/EF af 20. novembet 2001
vedrgrende seerlige bestemmelser for karetgjer, der anvendes til personbefordring og
har flere end 8 siddepladser ud over farerens plads og som er en andring af direktiv
70/156/EQF og 97/27/EF. Kommissionen mener, at denne definition, som for nylig
har fundet tilslutning hos Radet og Parlamentet, ogsa er passende for dette direktiv,
da det drejer sig om sikkerhed og tilgeengelighedskrav for en seerlig type offentlig
transport for beveegelsesheemmede passagerer. se ogsa punkt 4.6.

Procedure for offentliggerelse af havomrader (artikel 1, stk. 2)

Kommissionen foreslar en ny, forenklet procedure til fastseettelse, meddelelse og
offentliggarelse af en liste over havomrader A, B, C og D, som afger de seerlige
sikkerhedskrav, der geelder for skibe, der sejler i de enkelte omrader. Andringen
skyldes problemer med gennemfgrelse af direktiv 98/18/EF. Det er af afggrende
betydning at eendre denne procedure for at lette medlemsstaternes gennemfgrelse og
for at overvage gennemfarelse pa feellesskabsplan.
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4.3.

4.4.

4.5.

Kommissionen foreslar endvidere, at meddelelse til Kommissionen af havomrader i
henhold til proceduren i artikel 9 bgr forenkles.

Den foreslaede offentliggerelsesprocedure indfgrer endvidere starre fleksibilitet og
gennemsigtighed for operatgrer pa medlemsstats- og feellesskabsplan.

Opheevelse af undtagelse for greeske passagerskibe (artikel 2)

Direktiv 98/18/EF indeholder en undtagelse for passagerskibe i indenrigsfart
udelukkende i Graekenland. | betragtning af den begreensede praktiske betydning af
denne undtagelse foreslar Kommissionen at slette den pr. 1.1.2005 med henblik pa at
forenkle direktivet.

Stabilitetskrav og udfasningsalder (artikel 1, stk. 3)

Kommissionens forslag indfarer seerlige stabilitetskrav for ro-ro-passagerskibe i
international fart til/fra EU-havne. Dette sikrer et gget sikkerhedsniveau for ro-ro-
passagerskibe pa ovennavnte ruter senest den 1. oktober 2010.

Da ro-ro-passagerskibe er ude for lignende sgforhold i indenrigsfart og pa
internationale rejser og med henblik pa at opna samme sikkerhedsniveau for skibe i
forskellige sgomrader under samme sgforhold, foreslar Kommissionen, at ro-ro-
passagerskibe i indenrigsfart ogsa skal overholde de seerlige stabilitetskrav. De
seerlige stabilitetskrav skal geelde for alle nye ro-ro-passagerskibe i klasse A, B og C
fra 1. oktober 2004. Det er ikke berettiget at anvende de seerlige stabilitetskrav pa
nye ro-ro-passagerskibe i klasse D pa grund af de begraensede operationelle forhold,
der geelder for disse skibe. | betragtning af vanskelighederne ved at forbedre
eksisterende fartgjer i klasse A og B foreslar Kommissionen dog som et alternativ at
indfgre mulighed for at udfase sadanne skibe, nar de bliver 30 ar, hvis det ikke er
muligt at overholde de saerlige stabilitetskrav. Den samme mulighed for udfasning
geelder for eksisterende ro-ro-passagerskibe i klasse C og D, medmindre de fuldt ud
opfylder stabilitetskravene i stk. 11-1/B/8 i direktivets bilag I. Det vil sige at disse
skibe fuldt ud skal overholde stabilitetskravene SOLAS 90, hvad de i gjeblikket er
undtaget fra.

Koden for hgjhastighedsfartgjer af 2000 (artikel 1, stk. 4)

Direktiv 98/18/EF anvender pa nuveerende tidspunkt i fuldt omfang koden for

hgjhastighedsfartgjer, som er indeholdt i IMO's maritime sikkerhedskomités

resolution MSC 36(63) af 20. maj 1994 fuldt ud for alle hgjhastighedsfartgjer i

indenrigsfart. Den 5. december 2000 blev koden for hgjhastighedsfartgjer af 2000
vedtaget, og denne kode geelder for alle nye fartgjer, hvis kal var lagt, eller som
befandt sig pa et tilsvarende konstruktionsstadium pa eller efter 1. juli 2002. Koden
for hgjhastighedsfartgjer af 2000 erstatter ikke den tidligere kode for fartgjer, der
blev bygget far denne dato, men gaelder kun for nye fartgjer.

Kommissionen foreslar derfor at aendre artikel 8, punkt a), s& koden for
hajhastighedsfartgjer af 2000 bliver geeldende ved direktiv 98/18/EF pa samme made
som koden for hgjhastighedsfartgjer af 1994 ved udvalgsproceduren. Dette er i
overensstemmelse med princippet i direktiv 98/18/EF vedrgrende bilag | og
definitionerne i artikel 2, hvad angar internationale konventioner.
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4.6.

Sikkerheds- og tilgengelighedskrav for bevaegelsesheemmede passagerer
(artikel 1, stk. 1, 3, 4 0g 5)

Kommissionen foreslar at indfere  specifikke  sikkerhedskrav  for
beveegelseshaeemmede mennesker, som kan udgare op til 30% af befolkningen, og
derfor kan udgere en stor andel af potentielle passagerer. De foreslaede
foranstaltninger geelder bade sikkerhed og tilgeengelighed for denne gruppe
passagerer til passagerskibe. Det er vigtigt, at alle passagerer, bade
beveegelsesheemmede og  ikke-beveegelsesheemmede, garanteres samme
sikkerhedsniveau.

Ré&dets direktiv 1999/35/EFog 98/41° daekker et ret begraenset omrade vedrgrende
sikkerhed og tilgeengelighed for beveegelsesheemmede mennesker, da de vedrgrer
specifikke tjenesteydelser og bistand og ikke ngdvendigvis generel oplysning om
skibet og sikkerhedsordninger.

Det foreslas, at retningslinjerne i det nye bilag Ill geelder for alle skibe og fartgjer i
indenrigsfart. Da nogle eendringer, der skal foretages af eksisterende skibe, kan vaere
urimeligt kostbare, geelder retningslinjerne for eksisterende skibe og fartgjer i
rimeligt og gennemfgrligt omfang. Medlemsstaterne skal endvidere udarbejde
nationale handlingsplaner for, hvorledes den eksisterende flade af passagerskibe skal
forbedres for at opfylde retningslinjerne i bilag 1ll. Disse retningslinjer er pa linje
med Den Internationale Sgfartsorganisations maritime sikkerhedskomités cirkuleere
735 (MSC/Circ.735) af 24. juni 1996 vedrgrende henstillinger om design og drift af
passagerskibe, sa de imagdekommer aldre og handicappede personers behov.

Det er i denne forbindelse af afggrende vigtighed, at medlemsstaterne hgrer
organisationer, der repraesenterer bevaegelsesheemmede personer for at sikre, at de
trufne foranstaltninger er rimelige og acceptable og udger en reel lgsning pa de
problemer, der for gjeblikket forekommer pa passagerskibe.

Medlemsstaterne anmodes om at meddele deres nationale handlingsplaner for
eksisterende skibe og afleegge beretning til Kommissionen om gennemfarelse af
artiklen for nye skibe, nye og eksisterende hgjhastighedsfartgjer samt de eksisterende
skibe, der har ret til at transportere over 400 passagerer.

Det foreslas endvidere, at bilag Il og Ill &endres ved udvalgsproceduren pa grundlag
af de erfaringer medlemsstaterne har med gennemfarelsen af dette direktiv.
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Radets direktiv 1999/35/EF af 29. april 1999 om en ordning med obligatoriske syn med henblik pa
sikker drift af ro-ro-faerger og hgjhastighedspassagerfartgjer, EFT L 138 af 1.6.1999, s. 1.

Radets direktiv 98/41/EF af 18. juni 1998 om registrering af de ombordvaerende pa passagerskibe, som
sejler til og fra havne i Feellesskabets medlemsstater, EFT L 188 af 2.7.1998, s. 35.
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4.7.

/Andringer til udvalgets mandat, hvad angar tilpasninger (artikel 1, stk. 4)

Kommissionen foreslar at aendre udvalgets mandat, som skitseret i artikel 8 i direktiv
98/18/EF med henblik pa:

Artikel 8, stk. a), iii) tilfgjes for at gare det muligt at revidere de artikler i
direktivet, der vedrgrer koden for hgjhastighedsfartgjer som anfart i punkt 4.5.

Artikel 8, stk. c) tilfgjes for at give udvalget mandat til at aendre bilag Il og Ill,
som anfart i punkt 4.6.
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2002/0075 (COD)
Forslag til
EUROPA-PARLAMENTETS OG RADETS DIREKTIV OM

aendring af Radets direktiv 98/18/EF af 17. marts 1998 om sikkerhedsregler og -
standarder for passagerskibe

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

under henvisning til traktaten om oprettelse af Det Europeaeiske Feellesskab, seerlig artikel 80,
stk. 2,

under henvisning til forslag fra Kommissiorién

under henvisning til udtalelse fra Det @konomiske og Sociale UdValg,
under henvisning til udtalelse fra Regionsudvaiget

i henhold til fremgangsmé&den i traktatens artikel 25ag

ud fra falgende betragtninger:

(1) Radets direktiv 98/18/EF af 17. marts 1998 om sikkerhedsregler og -standarder for
passagerskilf8 indfgrer et ensartet sikkerhedsniveau for menneskeliv og ejendom og
pa nye og eksisterende passagerskibe og hgjhastighedspassagerfartgjer, for begge
skibs- og fartgjskategoriers vedkommende i forbindelse med indenrigsfart, og
fastseetter procedurer for internationale forhandlinger med sigte pa harmonisering af
reglerne for passagerskibe i udenrigsfart.

(2) Definitionen af havomrader er af afggrende betydning med henblik pa at fastleegge
anvendelsen af direktiv 98/18/EF for de forskellige skibe. Direktivet indeholder en
procedure til offentliggarelse af lister over havomrader, der har vist sig vanskelig at
gennemfare. Det er derfor ngdvendigt at skabe en procedure, der er gennemsigtig, som
fungerer, og som derfor gar det muligt at kontrollere gennemfarelsen af direktivet
effektivt.

(3) Undtagelsen for Greekenland, hvad angar tidsplanen for gennemfgrelse af
sikkerhedskravene, bgr udga for at harmonisere det sikkerhedsniveau, der gzelder for
passagerskibe i hele Feellesskabet.

a4 EFTC
45 EFTC
46 EFTC
4 EFTC
48 EFT L 144 af 15.5.1998, s. 1
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(4) Direktiv [yyy/xx/EF] om seerlige stabilitetskrav for ro-ro-passagerskibe indfarer
strengere stabilitetskrav for ro-ro-passagerskibe i udenrigsfart til og fra EU-havne, og
denne forbedrede foranstaltning bgr ogsa geelde for fartgjer i indenrigsfart under
samme sgforhold. Manglende anvendelse af disse stabilitetskrav kan fgre til udfasning
af ro-ro-passagerskibe efter et bestemt antal driftsar.

(5) Det er ngdvendigt at tage hensyn til de aendringer, der er foretaget til relevante
internationale instrumenter, f.eks. Den Internationale Sgfartsorganisations
konventioner, protokoller, koder og resolutioner, og dette skal kunne ske pa fleksibel
0g hurtig vis.

(6) Den internationale kode for sikkerhed i hgjhastighedsfartgjer, som er indeholdt i
IMO's maritime sikkerhedskomites resolution MSC.36(63) af 20. maj 1994 geelder ved
direktiv 98/18/EF for alle hgjhastighedsfartgjer i indenrigsfart. IMO har vedtaget en ny
kode for hgjhastighedsfartgjer, den internationale kode for sikkerhed i
hgjhastighedsfartgjer af 2000 (hgjhastighedskoden af 2000), som er indeholdt i IMO's
maritime sikkerhedskomites resolution MSC.97 (73) af 5. december 2000, og som
geelder for alle hgjhastighedsfartgijer, der er bygget pa eller efter 1. juli 2002. Det er
vigtigt at sikre, at direktiv 98/18/EF kan ajourfares pa fleksibel made sa sadanne
udviklinger pa internationalt plan ogsad kan anvendes for hgjhastighedsfartgijer i
indenrigsfart.

(7 Det er vigtigt at drage omsorg for det sikkerhedsniveau og den tilgeengelighed, der
garanteres beveegelseshaammede mennesker, nar de rejser pa passagerskibe og
hgjhastighedsfartgjer i indenrigsfart i medlemsstaterne.

(8) Direktiv 98/18/EF bgr derfor sendres -

VEDTAGET DETTE DIREKTIV:

Artikel 1
Direktiv 98/18/EF aendres saledes:
1) Artikel 2 tilfgjes falgende stykke:

“(w)  “beveegelseshaemmede personer”: alle personer, som har vanskeligt ved at benytte
offentlige transportmidler, f.eks. handicappede (herunder personer med nedsatte
sensoriske og mentale evner samt karestolsbrugere), personer med handicap pa arme
og/eller ben, sma personer, personer med tung bagage, aldre, gravide, personer med
indkgbstasker pa hjul, og personer med bgrn (herunder bgrn i promenadevogne).

2) Artikel 4, stk. 2 udskiftes med:
“2. Hver enkelt medlemsstat:

€) opstiller og ajourfgrer Igbende en liste over havomrader inden for sin jurisdiktion
med afgreensning af zoner for helarssejlads og eventuel tidsbegreenset sejlads med de
forskellige skibsklasser pa grundlag af kriterierne i stk. 1

(b) offentligger listen i en offentlig database, som er tilgeengelig pa den kompetente
sgfartsmyndigheds hjemmeside
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(©)
3)

meddeler Kommissionen, hvor disse oplysninger befinder sig, og nar listen eendres."
Artikel 6a og 6b indfajes, saledes:

“Artikel 6a

Stabilitetskrav og udfasning for ro-ro-passagerskibe

Alle ro-ro-passagerskibe i klasse A, B og C, pa hvilke kalen var lagt, eller som er pa
et lignende konstruktionsstadium pa eller efter 1. oktober 2004 skal overholde de
seerlige stabilitetskrav i direktiv [yyy/xx/EF].

Alle ro-ro-passagerskibe i klasse A og B, pa hvilke kalen er lagt eller som var pa et
lignende konstruktionsstadium fgr 1. oktober 2004, skal overholde de seerlige
stabilitetskrav i direktiv [158/xx/EF] pr. 1. oktober 2010, eller udtages af drift pa
denne dato eller en senere dato, nar de bliver 30 ar, men under ingen
omstaendigheder senere end 1. januar 2015.

Alle ro-ro-skibe i klasse C og D, pa hvilke kalen er lagt eller som er pa et lignende
konstruktionsstadium fgr 1. oktober 2004 skal overholde bestemmelserne i stk. II-
1/B/8 i bilag | pr. 1. oktober 2010, ellerudtaget af drift pA denne dato eller pa en
senere dato, nar de bliver 30 ar, men under ingen omsteendigheder senere end 1.
januar 2015."

Artikel 6b
Sikkerhedskrav for beveegelsesheemmede personer

Medlemsstaterne treeffer pa grundlag af retningslinjerne i bilag 1l de
hensigtsmeessige foranstaltninger til, at der er sikker tilgeengelighed for
bevaegelseshaeemmede personer pa alle passagerskibe i klasse A, B, C og D og alle
hajhastighedspassagerfartgjer, hvorpa kalen er lagt, eller som er pa et lignende
konstruktionsstadium pa eller efter 1. oktober 2004.

Medlemsstaterne samarbejder med og hgrer organisationer, der repraesenterer
bevaegelsesheemmede personer, om gennemfgrelsen af retningslinjerne i bilag Ill.

Medlemsstaterne anvender for ombygning af passagerskibe i klasse A, B, C og D og
hgjhastighedsfartgjer, hvis kgl er lagt eller som er pa et lignende
konstruktionsstadium far 1. oktober 2004, retningslinjerne i bilag Il i det omfang det
er gkonomisk rimeligt og gennemfarligt.

Medlemsstaterne udarbejder en national handlingsplan om, hvorledes
retningslinjerne anvendes for sadanne skibe og fartgjer. De meddeler planen til
Kommissionen.

Medlemsstaterne afleegger rapport til Kommissionen om gennemfgrelsen af denne
artikel i forbindelse med alle de i stk. 1 anfarte passagerskibe, de i stk. 3 anfgrte
passagerskibe, der har certifikat til at transportere over 400 passagerer og alle
hgjhastighedsfartgjer far 1. oktober 2007.
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4) Artikel 8 eendres saledes:
€) i stk. () tilfgjes falgende litra:
llog
(i) bestemmelserne vedrgrende koden for hgjhastighedsfartgjer og senere
aendringer dertil, som anfart i artikel 4, stk. 3, artikel 6, stk. 4, artikel 10, stk. 3,
og artikel 11, stk. 3."

(b)  stk. ctilfgjes saledes:

"(c) Bilag Il og lll kan eendres for at forbedre de tekniske specifikationer pa
grundlag af erfaringerne.”

5) Bilag Ill tilfgjes, som anfart i bilaget.

Artikel 2

Artikel 6, stk. 3, litra g) i direktiv 98/18/EF udgar med virkning fra 1. januar 2005.

Artikel 3
Medlemsstaterne seetter de ngdvendige love og administrative bestemmelser i kraft for at
efterkomme dette direktiv senest den 1. januar 2004. De underretter straks Kommissionen
herom.
Disse love og bestemmelser skal ved vedtagelsen indeholde en henvisning til dette direktiv
eller skal ved offentligggrelsen ledsages af en saddan henvisning. De naermere regler for denne
henvisning fastsaettes af medlemsstaterne.

Artikel 4
Dette direktiv treeder i kraft pa tyvendedagen efter offentliggerelséde Europzeiske
Feellesskabers Tidende.

Artikel 5

Dette direktiv er rettet til medlemsstaterne.

Udfeerdiget i Bruxelles, den .

Pa Europa-Parlamentets vegne Pa Radets vegne
Formand Formand
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BILAG
BILAG Il : Retningslinjer for sikkerhedskrav for passagerskibe og
hgjhastighedsfartgjer med henblik p& bevaegelseshaemmede personer

(som anfgrt i artikel 6b)

XIBES TILGANGELIGHED

Skibet skal veere bygget og udstyret pa en sadan made, at en beveegelseshaeemmet
person let og sikkert kan indskibe sig eller udskibe sig enten uden hjeelp eller ved
hjeelp af ramper, lgfteplatforme eller elevatorer. Der opseettes skiltning med
henvisning til sddan indgang ved skibets andre indgange og andre hensigtsmaessige
steder pa hele skibet.

XILTE
Skilte beregnet til at vejlede passagererne pa skibet skal veere tilgeengelige og nemme
at leese for beveegelseshaemmede personer og skal veere opsat pa centrale steder.

MIDLER TIL AT KOMMUNIKERE MEDDELELSER

Der skal veere midler om bord til visuelt og verbalt at kommunikere meddelelser om
f.eks. forsinkelser, sejlplanseendringer o0g tjenesteydelser om bord il
beveegelseshaeemmede personer med forskellige former for nedsat mobilitet.

ALARM
Alarmknapper og tilkaldelsesknapper til veere til radighed og skal veere tilgaengelige
for beveegelseshaeemmede passagerer.

YDERLIGERE KRAV , DER SIKRER MOBILITET PA SKIBET

Gelaendere, korridorer og gange, dgrabninger og dare skal veere tilgeengelige for en
person i karestol. Elevatorer, bildeek, passagersaloner, faciliteter og toiletter skal

veere udformet pa en sadan made, at de er tilgeengelige pa rimelig made og i rimeligt
omfang forefindes for beveegelseshaemmede personer.”
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KONSEKVENSANALYSE

FORSLAGETS KONSEKVENSER FOR VIRKSOMHEDERNE, HERUNDER SMA

OG MELLEMSTORE VIRKSOMHEDER

FORSLAGETS BETEGNELSE

Forslaget til Europa-Parlamentets og Radets direktiv om eendring af Radets direktiv 98/18/EF
af 17. marts 1998 om sikkerhedsregler og -standarder for passagerskibe.

DOKUMENTETS REFERENCENUMMER

KOM(2002) 158 endelig. 2002/0075(COD)

FORSLAGET

1.

Hvorfor er der, under hensyntagen til naerhedsprincippet, behov for EF-lovgivning
pa dette omrade, og hvad er de vigtigste malsaetninger?

Hovedformalet med forslaget er at aendre et eksisterende direktiv for at styrke og
forenkle bestemte aspekter i direktivet. Da forslaget har til formal at revidere et
eksisterende direktiv, er et direktiv den eneste mulige feellesskabsforanstaltning.

VIRKNINGER FOR VIRKSOMHEDERNE

2.

Hvem pavirkes af forslaget?
— hvilke virksomhedssektorer

Skibsfartsselskaber, der driver indenrigssejlads med passagerskibe i medlemsstaterne
og selskaber, der ejer skibe.

—  hvor store virksomheder (de sma og mellemstore virksomheders andel)?

Virksomheder af forskellig starrelse pavirkes, lige fra virksomheder, der ejer et skib,
til ejere med langt starre flader.

— er disse virksomheder beliggende i bestemte geografiske omrader i
Feellesskabet?

Virksomhederne er beliggende i alle EU-medlemsstater, undtagen stater uden kyster.
Principielt er dog alle medlemsstaterne pavirkede, da de er flagstater, selv om nogle
medlemsstater har mere udviklede feergetjenester pa grund af deres geografiske
beliggenhed.

Hvilke foranstaltninger skal virksomhederne traeffe for at overholde forslaget?

Virksomhederne skal treeffe de ngdvendige skridt til at overholde de nationale krav
om at tilpasse eksisterende skibe til de seerlige stabilitetskrav, der er fastlagt i artikel
6a og retningslinjerne om sikkerhedskrav for beveegelseshaemmede passagerer i bilag
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HZRING

6.

lll. Det bgr dog bemeerkes, at mange operatgrer allerede har truffet sadanne
foranstaltninger.

Hvilke gkonomiske virkninger forventes forslaget at fa?

—  pabeskeeftigelsen

Der forventes ingen gkonomiske virkninger for beskaeftigelsen.
—  forinvesteringer og oprettelse af nye virksomheder?

Der kan forventes investering med henblik pa at overholde de szerlige stabilitetskrav i
henhold til artikel 6a. Tidsplanen for indfasning for eksisterende skibe i direktivet
tillader tilstraekkelig tid til, at rederierne kan forbedre deres skibe. Der indfgres
endvidere yderligere fleksibilitet ved den foreslaede udfasningsordning, som bygger
pa skibets alder, og som lgber til 2015. Der kan ogsa forventes nogen investering i
forbindelse med retningslinjerne om sikkerhedskrav for beveegelsesheemmede
passagerer i bilag Ill, men det bar bemaerkes, at nogle operatagrer allerede har truffet
sadanne foranstaltninger.

- for virksomhedernes konkurrenceevne?

Forslaget far sandsynligvis en gunstig virkning for erhvervets konkurrencesituation,
da det harmoniserer de stabilitetsstandarder, der geelder for ro-ro-passagerskibe i EU,
sa disse skibe kan sejle overalt i EU med samme bglgehgjde. Det far ogsa en positiv
gkonomisk virkning for konkurrenceevnen hos de virksomheder, som fuldt ud
overholder retningslinjerne om sikkerhedskrav for beveegelseshaeemmede passagerer i
bilag Ill, da de kan tiltreekke en stgrre forbrugergruppe.

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

Forslaget indeholder et specifikt krav forbundet med urimelige omkostninger, der
kan udggre en urimelig gkonomisk byrde, hvis det eksisterende skib skal overholde
retningslinjerne om sikkerhedskrav for bevaegelsesheemmede passagerer i bilag Ill.

Liste over organisationer, som er blevet hgrt om forslaget, og som har fremfart
seerlige synspunkter

Fglgende organisationer blev inviteret til og var til stede pa hgrelsesmadet:

- The Baltic and International Maritime Council (BIMCO)

- EF's forbindelseskomité for skibsveerftsindustri (Committee of EU
Shipbuilders Associations - CESA)

- European Community Shipowners Association (ECSA)
- Europeeisk handicapforum (European Disability Forum - EDF)

- European Transport Workers’ Federation (ETF)
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- International Association of Classification Societies (IACS)
- International Council on Shipping (ICS)

Overblik over hovedsynspunkter:

De involverede fremsatte ingen kommentarer vedrgrende ophaevelse af undtagelsen
for Graekenland.

Tanken om gradvist at udarbejde specifikke bestemmelser for bedre sikkerhed to
tilgeengelighed for beveegelsesheemmede passagerer fik en enstemmig, positiv
modtagelse hos alle tilstedevaerende.

Alle involverede bifaldt foranstaltningen om at anvende koden for
hgjhastighedsfartgjer af 2000 for hgjhastighedsfartgjer i indenrigsfart.

Forslaget om en ny procedure til offentliggarelsen af lister over havomrader (artikel
4, stk. 2) mgdte ingen indsigelser fra de involverede.

Der var delte meninger om behovet for at indfgre yderligere stabilitetskrav for ro-ro-
feerger.
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