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BEGRUNDELSE

1) BAGGRUNDEN FOR FORSLAGET

e Begrundelse og formal

Spergsmélene vedrerende det ansvar, der péhviler operatorer inden for
sofartstransportkaden, er ved at blive en central bestanddel af Fallesskabets politik pa
sotransportomradet. Dette illustreres af folgende to initiativer:

— Det Europeiske Fallesskab indferte for nylig en ordning med administrativt
og strafferetligt ansvar for overtreedelser i form af forurening fra skibe
(direktiv 2005/35/EF, EUT L 255 af 30.9.2005, s. 11). Sigtet med denne
sanktionsordning, som bygger pd De Forenede Nationers havretskonvention,
er at oge det ansvar, der pdhviler alle sefartstransportkedens led, ved at
udbygge de bestemmelser, der blev fastsat 1 Den Internationale
Sefartsorganisations (IMO) konvention om forebyggelse af forurening fra
skibe (MARPOL-konventionen).

— Der forelegges som en del af narvaerende lovgivningspakke Europa-
Parlamentet og Radet et forslag til forordning om det erstatningsansvar, der
pahviler virksomheder, som transporterer passagerer til sgs. Ifolge dette
forslag optages protokollen af 2002 til Athen-konventionen angiende
transport af passagerer og deres bagage til sos, som blev vedtaget i IMO's regi,
1 fellesskabsretten. Sidelobende med vedtagelsen af dette forslag ber det gores
muligt for EU og medlemsstaterne at tiltreede denne protokol.

Narvarende forslag til direktiv supplerer disse bestemmelser. Formalet dermed er pa
EU-plan at indfere en ordning for det erstatningsansvar, der pahviler redere (kategorien
omfatter alle personer, der er ansvarlige for driften af et skib), dersom der tilfojes
tredjemand skade.

Nér Kommissionen fremsatter dette forslag, imedekommer den et enske, som bade
Europa-Parlamentet, Det Europaiske Rdd og Rédet har givet udtryk for.

Den 21. marts 2004 gav Europa-Parlamentet udtryk for et enske om “en samlet og
sammenhangende europaisk sefartspolitik, der skal skabe et europxisk rum for
sikkerhed til sgs, og som navnlig skal bygge pa (...) indferelse af en ansvarsordning
omfattende hele sefartstransportkaeden (...)".

Den 21 marts 2003 anmodede Det Europ@iske Rad om, "at setransportvirksomheders
erstatningsansvar gges” i sammenhang med arbejdet med en eventuel revision af det
internationale system for erstatning for skader ved olieforurening.

Den 20.december 2000 vedtog RAadet (transportministrene) konklusioner om
sikkerheden til sgs, 1 hvilke medlemsstaterne opfordres til “at overveje at &ndre de
geldende regler, sa det bliver muligt at drage andre ansvarlige parter end rederne til
ansvar og at indfere ubegranset ansvar for redere, sdfremt disse groft eller med
overlaeg tilsidesatter deres sikkerhedsforpligtelser”.
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¢ Generel baggrund

Der er vedtaget en rakke internationale konventioner pa omradet for rederes
erstatningsansvar.

Der er visse grenser for alle disse konventioner, bl.a. det forhold, at de fleste af dem
ikke er tradt i kraft, og at de, der er tradt i kraft, kun er det i nogle lande og ikke i
andre.

Men det er iser med hensyn til substansen, at de regler, der er indfert ved disse
konventioner, ikke er tilfredsstillende, fordi de rent faktisk hverken bidrager til at
forebygge skader eller til at sikre erstatning derfor.

— Forebyggelse af skader

De internationale ordninger har meget begrensede virkninger, nir det drejer sig om
forebyggelse og afskrekkelse. Disse konventioner rummer nemlig et traditionelt
princip inden for havretten: en s& godt som absolut begraensning af operaterernes
ansvar.

I henhold til alle disse konventioner har rederen ret til at begranse sit ansvar. Han
mister kun denne ret, hvis det er fundet godtgjort, at skaden ”’skyldes vedkommendes
egen handling eller undladelse, begaet forsetligt eller groft uagtsomt og med
forstaelsen af, at sddant tab sandsynligvis ville blive forarsaget”.

I ERIKA II-meddelelsen analyserede Kommissionen omfanget af disse ’handlinger,
der udelukker begraensning”, og foreslog a@ndringer deraf i forbindelse med revisionen
af en af disse internationale konventioner.

Efter Kommissionens opfattelse “opfylder uagtsomhed eller endog grov uagtsomhed
fra ejerens side ikke [dette kriterium], og det er klart, at i de fleste tilfaelde vil det vaere
meget vanskeligt at anfaegte denne graense. (...) Skibsejerens ret til at begrense sit
erstatningsansvar er praktisk taget umulig at anfagte. (...) I det mindste ber bevis for
grov uagtsomhed fra skibsejerens side medfere ubegrenset ansvar. En siadan
foranstaltning ville skabe en tettere sammenhaeng mellem ansvarspiadragelse og
skibsejerens handlinger og ville sidledes bade have en praventiv og afstraffende
virkning”.

Legitimiteten af princippet om begraensning af ansvaret bestrides 1 stadig hgjere grad.
Et eksempel herpd blev givet uden for sektoren for setransport ved vedtagelsen i
foraret 2004 af direktivet om miljeansvar, som rummer princippet om operaterernes
ubegransede ansvar (direktiv 2004/35/EF, EUT L 143 af 30.4.2004, s. 56).

— Erstatning for skader

I enhver situation med en lovgivning, hvorved der indferes en ansvarsordning, kunne
visse redere fristes til at organisere deres insolvens. For evrigt findes der generelt ikke
nogen forsikringsforpligtelse pd setransportomradet.

Af hensyn til de skadelidtes interesser ber det navnlig geres obligatorisk at tegne en
forsikring eller 1 det mindste kraeves af rederen, at han stiller en finansiel garanti.
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Denne forpligtelse ville for evrigt bidrage til at hejne handelsfladens kvalitet (idet
forsikringsgiverne principielt selv ville blive foranlediget til at sondre mellem
substandard-skibe og andre skibe) og genskabe konkurrencen mellem operatererne
(den del af samtlige skibe, som ikke er deekket af en forsikringspolice, er anslaet
til 5 %).

Det er disse betragtninger, der er arsagen til, at nogle internationale konventioner, der
gelder for visse forureningstyper, kraever, at rederne stiller en finansiel garanti
(konventionen af 1992 om det privatretlige ansvar for skader ved olieforurening,
konventionen af 1996 om ansvar og erstatning for skader forvoldt i forbindelse med
sotransport af skadelige og farlige stoffer (endnu ikke tradt i kraft) og
konventionen af 2001 om det privatretlige ansvar for skader ved bunkerolieforurening
(endnu ikke trddt i kraft)). Ud over de omréder, der er dekket af disse konventioner,
findes der ikke nogen bindende internationale bestemmelser pa omradet. Det skal dog
bemarkes, at IMO 1 1999 fastsatte retningslinjer, som henstillede, at rederne tegnede
en ansvarsforsikring. Endelig skal det understreges, at en r&ekke tredjelande har indfert
tvungne forsikringsordninger.

Den finansielle garanti udstedes indtil visse niveauer, over hvilke det alene pahviler
rederen at yde de skadelidte erstatning. Udsigten til, at loftet over ansvaret ophaves,
udger et virkeligt incitament til at tage hensyn til de risici, der knytter sig til
rederibranchen, og bidrager under denne synsvinkel til at gere operatererne mere
ansvarsbevidste.

I forbindelse med moderniseringen af disse konventioner foretages der en revision af
dem. Der er indledt en revision af konventionerne af 1992 om det privatretlige ansvar
og erstatning for skader ved olieforurening. Kommissionen har til hensigt at arbejde
for, at der foretages forbedringer af denne konvention, f.eks. pd omradet ophavelse af
begraensningen af erstatningsansvaret.

De ovrige relevante internationale konventioner vil nappe blive moderniseret i naer
fremtid. Kommissionen foreslar derfor, at der felges en pragmatisk approach i to
etaper.

I forste etape foreslas det, at samtlige medlemsstater bliver kontraherende parter 1 den
horisontale  konvention om  privatretligt ansvar for setransport, som
konventionen af 1996 om begransning af ansvaret for seretlige krav udger. Direktivet
ber ogsa tage sigte pd, at denne konvention indferes i fallesskabsretten for at sikre en
effektiv og ensartet gennemforelse deraf pa fallesskabsplan. Med dette forslag
tilstreber Kommissionen ogsd, at der geores brug af en mulighed i
konventionen af 1996 for, at tredjelande kan anspores til ogsa at blive kontraherende
parter. Det skal bemarkes, at medlemsstaterne sidelobende med dette direktiv
forbereder sig pd at blive parter i ovennavnte konventioner om farlige stoffer og
bunkerolie.

I anden etape vil Kommissionen anmode om et mandat til i IMO's regi at fore
forhandlinger om en revision af konventionen af 1996 for at revidere det niveau, pa
hvilket rederen mister retten til at begraense sit ansvar. Dette fremtidige supplerende
initiativ fra Kommissionens side vil blive baseret pd en hering af interesserede kredse
og en tilbundsgdende okonomisk analyse af spergsmalet under skyldig hensyntagen til
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2)

udviklingen 1 sektoren for internationale transporter.

e Gzldende bestemmelser pa det omride, som forslaget vedrerer

Der er ingen gaeldende bestemmelser pa det omrade, som forslaget vedrerer.
e Overensstemmelse med andre EU-politikker og —mél

Forslaget vedrerer én af en rekke foranstaltninger, som har til formél at ege
sikkerheden til s@s, og som indgér i den hegjtprioriterede opgave sikkerhed” i
Kommissionens drlige politiske strategi. Forslaget vil bidrage til miljobeskyttelsen ved
i hejere grad at drage potentielle skadevoldere til ansvar. Desuden tilstreber den
forbedringer af de sofarendes leve- og arbejdsvilkér.

HORING AF INTERESSEREDE PARTER OG KONSEKVENSANALYSE
e Horing af interesserede parter

Horingsmetoder, hovedmalerupper og respondenternes overordnede profil

Som led i forberedelserne til denne nye lovgivningspakke foretog Kommissionen i
maj 2004 og derefter i februar 2005 en dobbelt raekke heringer af representanter for
medlemsstaterne og skibsfartens forskellige sektorer, herunder de sefarende, pa
grundlag af arbejdsdokumenter fra sine tjenestegrene med en detaljeret liste over
sporgsmidl vedrorende de péatenkte initiativer. Desuden modtog Kommissionen
detaljerede skriftlige kommentarer til disse spergsmal.

Sammenfatning af svarene og af, hvordan der er taget hensyn til dem

Hvad angér ophavelse af begrensningen af erstatningsansvaret, gjorde branchens
repraesentanter geldende, at hovedvagten burde laegges pa de igangvaerende
internationale dreftelser om den eventuelle revision af konventionerne af 1992 om det
privatretlige ansvar og erstatning for skader ved olieforurening.

Hvad angadr den tvungne forsikring, var der delte meninger blandt branchens
repraesentanter. Redernes repreesentanter var skeptiske over for Kommissionens
initiativ. Forsikringsgivernes repreesentanter fremhavede det interessante ved en sadan
foranstaltning. De sofarendes repraesentanter var positivt indstillede over for
forsikringspligten vedrerende skader forvoldt over for tredjemand og hjemsendelse af
sefarende, der er blevet efterladt.

e Ekspertbistand

Det har ikke veret nedvendigt med ekspertbistand.
e Konsekvensanalyse

Der er to muligheder:

- at fremme iveerksettelsen af de internationale konventioner. De forholdsvis
langsommelige nationale ratifikationsprocesser geor imidlertid disse
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konventioners ikrafttredelsesdato og geografiske anvendelsesomrade uvisse.
Dette direktiv ber udgere det egnede bindende varktej, som gor det muligt at
sikre en hurtig og ensartet ikrafttreden af disse konventioner pa
feellesskabsplan. Desuden ber dette direktiv i bund og grund gere det muligt at
modernisere erstatningsretten pa det maritime omrade pa mellemlang sigt.

— at indfere en tilpasset faellesskabsordning, som tager sigte pa dels at ophave
begraensningen af erstatningsansvaret, dels at patvinge rederne en forsikring.
Konsekvenserne af denne anden mulighed kan beskrives som folger:

Hvad angér ophevelse af loftet, vil kun redere, som handler groft uvagtsomt, blive
berort, hvilket er til storst fordel for redere, der er omhyggelige med at overholde
sikkerhedsnormerne, og som vedblivende vil nyde godt af beskyttelsesordningen til
begrensning af ansvaret. Det skal desuden bemerkes, at en ivarksattelse af en
tvungen forsikringsordning vil bidrage til kampen mod substandard-skibe, for ovrigt pa
linje med anvendelsen af andre foranstaltninger i denne lovgivningspakke. Det kan i
den sammenhang anslés, at forsikringsgivernes risiko ikke vil vokse.

Det skal for evrigt bemerkes, at denne approach forudsetter, at de medlemsstater, der
matte vaere kontraherende parter i konventionen af 1996, opsiger dette instrument 1 tide
og senest inden udgangen af den periode, 1 hvilken dette direktiv skal gennemfores.

Hvad angar den tvungne forsikring, vil langt de fleste af de redere, som allerede nu har
en ansvarsforsikringspolice for skader forvoldt pa tredjemand af deres skibe, drage
fordel af denne nye ordning, fordi de pa ny vil handle pa et marked, hvor konkurrencen
ikke fordrejes af visse skrupellose operaterer, der ikke har nogen forsikring.

I praksis vil rederne skulle folge procedurerne for opnaelse af certifikater og derefter
anmeldelse af disses tilstedevearelse om bord.

For evrigt vil besatningen nyde godt af beskyttelse i form af finansiel garanti for
hjemsendelse af sefarende.

Situationen for personer, som et skib har forvoldt skade pa, og som kraver erstatning
af det pageldende skibs reder (enkeltpersoner, erhvervsfolk eller myndigheder), skal
forbedres ved hjzlp af den nye mekanisme for ophavelse af loftet og tvungen
forsikring. Indferelsen af et direkte krav forbedrer deres situation yderligere.

Forvaltningerne (flagstaterne og havnestaterne) pavirkes i den forstand, at de skal
indfore en ordning for udstedelse af certifikater for finansiel garanti og for
efterprovning af disse certifikater. Det skal bemarkes, at denne opgave i forvejen
udferes 1 medlemsstaterne, men er begranset til tankskibe, som transporterer
persistente kulbrinter.

Kommissionen har foretaget en konsekvensanalyse, der er optaget i Kommissionens
lovgivnings- og arbejdsprogram, og hvorom der er udarbejdet en rapport, der star til
radighed pa:

http://europa.eu.int/comm/secretariat_general/impact/index_en.htm.
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3) FORSLAGETS RETLIGE ASPEKTER

e Resumé af forslaget

Sigtet med dette forslag til direktiv er for alle skibe at indfere forsterkede
ansvarsregler, som konkret bidrager til at forebygge skader forvoldt af skibe og til at
sikre udbedring deraf.

Kommissionen foresldr, at samtlige medlemsstater hurtigst muligt og senest inden
afslutningen af den periode, i hvilken dette direktiv skal gennemfores, ratificerer
konventionen af 1996 om begransning af ansvaret for seretlige krav. Desuden foresldr
den, at bestemmelserne i denne konvention optages i fallesskabsretten. Endvidere
fastsaettes det 1 forslaget, at skibe, der forer en stats flag, som ikke er kontraherende
part i denne konvention, omfattes af en forsterket ansvarsordning, hvor grov
uagtsomhed geres til den handling, der ophaver begraensningen. Dette er 1
overensstemmelse med konventionens artikel 15, stk. 1, og vil anspore til en endnu
storre tilslutning til dette instrument pa verdensplan.

For bedre at kunne imgdekomme de interesser, som de skadelidte ved handelserne har,
anser Kommissionen det desuden for nedvendigt at supplere bestemmelserne om
ansvar med en ordning, hvor rederne stiller en tvungen finansiel garanti. I forslaget til
direktiv preciseres sdvel omfanget af som de narmere regler for denne forpligtelse til
at stille en finansiel garanti. Det fastsettes siledes, at for at tage hensyn til en eventuel
ophavelse af loftet over ansvaret skal den finansielle garanti andrage et beleb, som
svarer til det dobbelte af de lofter, der er fastsat i naevnte konvention af 1996. For
ovrigt indferes der ved forslaget en ordning for anmeldelse af, at certifikaterne for
finansiel garanti er til stede om bord, sd snart skibene ankommer til farvande under
medlemsstaternes jurisdiktion.

Desuden indferes der ved forslaget en sarlig forpligtelse til at stille en finansiel garanti
til dekning af udgifter til hjemsendelse af sgfarende, der er blevet efterladt.

Endelig vil Kommissionen fem ar efter dette direktivs ikrafttreeden foreleegge Europa-
Parlamentet og Rédet en rapport om de indhestede erfaringer med anvendelsen heraf.

e Retsgrundlag
EF-traktatens artikel 80, stk. 2.
e Subsidiaritetsprincippet

Hvis forslaget ikke berorer et omrdde, der henhorer under Fellesskabets
enekompetence, finder subsidiaritetsprincippet anvendelse.

Forslagets mal kan af folgende arsager ikke i tilstreekkeligt omfang opfyldes af
medlemsstaterne.

I henhold til havretten kan en medlemsstat principielt kun anvende sin egen nationale
lovgivning pé skibe, der forer dens flag, og skibe, der anlgber en af dens havne.
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Desuden er der betydelige ulemper forbundet med, at der bliver stadig flere indbyrdes
uforenelige nationale forskrifter for en sefartsindustri, der er af verdensomspandende
starrelse. Det blev derfor meget hurtigt klart for medlemsstaterne, at det er vigtigt med
en fzlles optreeden sével pd verdensplan som inden for en regional ramme.

Forslagets mal kan af folgende arsager bedre opfyldes via en indsats fra Fallesskabets
side.

Der er visse grenser for indsatsen fra Den Internationale Sefartsorganisations side.
Rent faktisk omfatter de vedtagne konventioner hverken en ordning, som sikrer
overensstemmelseskontrol af de kontraherende landes gennemforelse deraf, eller
mekanismer, som gor det muligt at sikre en ensartet fortolkning. For evrigt nér
konventionerne et ambitionsniveau, som muligvis ikke lever op til borgernes aktuelle
forventninger og ikke folger rettens seneste udvikling.

Ved approachen indferes der sdledes en ny retlig ramme, som er ensartet pd Den
Europeiske Unions niveau, sikrer, at de principper, der anerkendes pé internationalt
plan, er fuldt effektive, og foretager de bydende nedvendige tilpasninger deraf.

Ved vedtagelsen af denne retlige ramme gores det muligt at koordinere de eksisterende
nationale lovgivninger pa vigtige punkter sdsom ophavelse af begrensningen af
erstatningsansvaret og tvungen forsikring.

Forslaget er derfor 1 overensstemmelse med subsidiaritetsprincippet.
e Proportionalitetsprincippet
Forslaget er af folgende arsager 1 overensstemmelse med proportionalitetsprincippet.

De minimumsbestemmelser, der er vedtaget pa fellesskabsplan, er tet forbundet med
de nationale lovgivninger erstatningsansvarsomradet. Hvad angar den tvungne
forsikring, er bestemmelserne om udstedelse af certifikater ikke harmoniserede, men
kan om fornedent blive det via komitologiproceduren.

Den sterste administrative opgave, der pahviler de nationale myndigheder 1 forbindelse
med anvendelsen af dette direktiv, vedrerer udstedelse og kontrol af
forsikringscertifikater. Denne certifikatordning udger en sardeles vigtig del af det
samlede forslag.

e Reguleringsmiddel/-form

Foreslaet eller foreslaede reguleringsmidler: direktiv.

Andre instrumenter ville af folgende arsager ikke vaere egnede.

Et direktiv er det bedst egnede reguleringsmiddel, nar det drejer sig om den nye retlige

rammes grundleggende regler, som senere ivaerksattes via nationale lovgivninger og
forskrifter.
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4)

S)

BUDGETMASSIGE KONSEKVENSER

Forslaget har ingen virkninger for Faellesskabets budget.
YDERLIGERE OPLYSNINGER

¢ Fornyet gennemgang/revision/udlebsklausul
Forslaget omfatter en revisionsklausul.

e Sammenligningstabel

Medlemsstaterne skal meddele Kommissionen teksten til de nationale bestemmelser til
gennemforelse af direktivet og en sammenligningstabel, som viser sammenhangen
mellem de pagaldende bestemmelser og dette direktiv.

e Det Europ=iske Okonomiske Samarbejdsomride

Den foresldede retsakt omhandler et emne, der er omfattet af E@S-aftalen, og den ber
derfor udstrackkes til at geelde i Det Europaeiske @konomiske Samarbejdsomrade.
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2005/0242 (COD)
Forslag til
EUROPA-PARLAMENTETS OG RADETS DIREKTIV
af [...]
om rederes erstatningsansvar og om finansiel garanti

(EOQS-relevant tekst)

EUROPA-PARLAMENTET OG RADET FOR DEN EUROPAISKE UNION HAR -

under henvisning til traktaten om oprettelse af Det Europziske Fellesskab, serlig artikel 80,

stk. 2,

under henvisning til forslag fra Kommissionen',

under henvisning til udtalelse fra Det Europaiske @konomiske og Sociale Udvalg?,

under henvisning til udtalelse fra Regionsudvalget’,

efter proceduren i traktatens artikel 2517, og

ud fra felgende betragtninger:

(1

2

3)

Et af elementerne 1 Fallesskabets sotransportpolitik er at forbedre handelsfladens
kvalitet ved 1 hgjere grad at geore alle operatorer ansvarlige.

Der er allerede truffet afskraekkende foranstaltninger ved Europa-Parlamentets og
Rédets direktiv 2005/35/EF om forurening fra skibe og om indferelse af sanktioner for
overtraedelser’, suppleret af Radets rammeafgorelse 2005/667/RIA af 12. juli 2005 om
skarpelse af de strafferetlige rammer med henblik pa hdndhavelse af lovgivningen til
bekempelse af forurening fra skibe’.

Den internationale ordning for erstatningsansvar og erstatning ved olieforurening skal
forbedres for at sikre, at operatererne inden for sefartstransportkeden drager omsorg
for, at olie kun transporteres om bord pa mangelfri tankskibe.

[ Y N T N

EUT C[...]af[...],s. [...]
EUTC[...Jaf[...],s. [...].
EUTC[...Jaf[...],s. [...].
EUTC[...Jaf[...],s. [...].
EUT L 255 af 30.92005, s. 11.
EUT L 255 af 30.9.2005, s. 164.
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4)

)

(6)

(7

®)

©)

(10)

(In

Protokollen af 1996 til konventionen af 1976 om begrensning af ansvaret for seretlige
krav (herefter konventionen af 1996”) ber ratificeres af samtlige medlemsstater og et
stort antal tredjelande.

For at sikre en fuldstendig og ensartet gennemforelse af konventionen af 1996 i hele
Den Europaiske Union ber denne konvention indga som en del af faellesskabsretten.
Fellesskabets erstatningsansvarsordning ber give rederne mulighed for at begrense
deres ansvar til de ovre grenser, der er fastsat 1 denne konvention, 1 overensstemmelse
med bestemmelserne deri.

Forpligtelsen til at stille finansiel garanti ber gere det muligt at beskytte de skadelidte
bedre. Den bidrager desuden til at udelukke substandard-skibe og ger det muligt at
genskabe konkurrencen mellem operatererne. En sddan forpligtelse er et nedvendigt
supplement til konventionen af 1996. Den Internationale Sefartsorganisation har i sin
resolution A 898(21) henstillet, at medlemsstaterne indferer en sddan forpligtelse til at
stille finansiel garanti. Forsikringsdekningen ber fastsattes til et sadant niveau, at den
gor det muligt at imedegd situationer, hvor de grenser, der er fastsat i1
konventionen af 1996, er utilstreekkelige, uden at der dog laegges uforholdsmaessigt
store byrder pa industrien.

Der ber treffes sarlige foranstaltninger pa grundlag af Den Internationale
Sefartsorganisations resolution A 930(22) for at beskytte sofarende, der er blevet
efterladt.

Vigtige elementer 1 dette direktiv er udstedelsen af certifikater, som attesterer den
konkrete finansielle garanti, anmeldelsen af disse certifikater, medlemsstaternes
gensidige anerkendelse af dem og tilgengeligheden af den finansielle garanti for
skadelidte, der seger at opnd en erstatning.

Det Europ@iske Agentur for Sefartssikkerhed, der er oprettet ved Europa-Parlamentets
og Radets forordning (EF) nr. 1406/20027, ber yde den fornedne bistand ved
gennemforelsen af dette direktiv.

De foranstaltninger, der er nedvendige for at gennemfore dette direktiv, skal vedtages i
henhold til Radets afgerelse 1999/468/EF af 28.juni 1999 om fastsattelse af de
nermere vilkdr for udevelsen af de gennemforelsesbefojelser, der tillegges
Kommissionen®,

Malene for den pétenkte handling, nemlig indferelse af harmoniserede regler om
rederes ansvar og om finansiel garanti for at opnd et hgjt kvalitetsniveau inden for
sotransport, kan ikke 1 tilstreekkelig grad opfyldes af medlemsstaterne og kan derfor pa
grund af handlingens omfang og virkninger bedre gennemfores pa fallesskabsplan;
Fellesskabet kan derfor treeffe foranstaltninger i overensstemmelse med subsidiaritets-
princippet, jf. trakatatens artikel 5. I overensstemmelse med proportionalitets-
princippet, jf. nevnte artikel, gar direktivet ikke ud over, hvad der er nedvendigt for at
né disse mal-

EFT L 208 af 5.8.2002, s. 1. Andret ved forordning (EF) nr. 724/2004 (EUT L 129 af 29.4.2004, s. 1).
EFT L 184 af 17.7.1999, s. 23.
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UDSTEDT FOLGENDE DIREKTIV:

Artikel 1

Formal

Ved dette direktiv fastsettes de regler, der finder anvendelse pa visse aspekter af
erstatningsansvaret for operaterer inden for sefartstransportkaeden, og der indferes en tilpasset
finansiel beskyttelse for sefarende, der er blevet efterladt.

Artikel 2
Definitioner

I dette direktiv forstas ved:

1. ’skib”: et segdende fartej, uanset flag, af en hvilken som helst type, der opererer i
havmiljeet, herunder hydrofoilbade, luftpudefartejer, undervandsfartejer og flydende
materiel.

2. “reder”: ejeren af skibet eller enhver anden organisation eller person som f.eks. en

korresponderende reder, en agent eller en totalbefragter, som rederen har betroet
ansvaret for skibets drift, og som ved at patage sig dette ansvar har indvilget i at
overtage alle de medfelgende opgaver og forpligtelser.

3. “erstatningsansvar”: ansvar, som danner grundlag for et krav, der er undergivet
begraensningen i artikel 2 i konventionen af 1996, med undtagelse af krav, der er
omfattet af Europa-Parlamentets og Rédets forordning (EF) nr. .../2006 af [om
transporterers erstatningsansvar ved ulykker under passagertransport ad sevejen og
indre vandveje]’.

4. “finansiel garanti”: enhver finansiel garanti, sdsom f.eks. forsikring eller kaution
stillet af en bank eller et lignende penge- eller finansieringsinstitut.

5. “konvention af 1996”: den sammenfattende tekst til konventionen af 1976 om
begrensning af ansvaret for seretlige krav, der er vedtaget under ledelse af Den
Internationale Sefartsorganisation, som andret ved protokollen af 1996.

6. ”IMQO’s resolution 930(22)”: den af Den Internationale Sefartsorganisations
forsamling og Det Internationale Arbejdsbureaus styrelsesrad vedtagne resolution
“retningslinjer r for finansiel sikring af sofarende, der er blevet efterladt”.

? EUTC[...]af[...],s. [...].
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Artikel 3

Anvendelsesomrade

Dette direktiv finder i overensstemmelse med folkeretten anvendelse pd havomrader
under medlemsstaternes jurisdiktion.

Dette direktiv finder anvendelse pa skibe med en bruttotonnage pa 300t eller
derover, dog geelder den i artikel 4 fastsatte ansvarsordning for alle skibe.

Dette direktiv finder ikke anvendelse pa krigsskibe, marinehjalpeskibe eller andre
skibe, som ejes eller drives af en stat og benyttes i ikke-kommerciel statstjeneste.

Dette direktiv bererer ikke de enkelte medlemsstaters gennemforelse af de i bilag I
navnte konventioner.

Artikel 4

Ansvarsordning

Medlemsstaterne bliver hurtigst muligt og 1 alle tilfaelde inden den dato, der er anfort
i artikel 13 1 dette direktiv, kontraherende parter i konventionen af 1996.

Medlemsstaterne fastlegger ordningen for redernes erstatningsansvar og paser, at
redernes ret til at begrense deres ansvar reguleres i henhold til samtlige
bestemmelser 1 konventionen af 1996.

I henhold til artikel 15 i konventionen af 1996 péser medlemsstaterne, at
konventionens artikel 4 om ophavelse af ansvarsbegraensning, ikke finder
anvendelse pa skibe, der forer en stats flag, som ikke er kontraherende part i naevnte
konvention. I sddanne tilfeelde skal den ordning for erstatningsansvar, der indferes af
medlemsstaterne i medfor af dette direktiv, indeholde en bestemmelse om, at rederen
mister retten til at begrense sit ansvar, sdfremt det godtgeres, at skaden skyldes
dennes personlige handling eller undladelse med det formdl at forvolde en sddan
skade eller at skaden skyldes grov uagtsomhed.

Artikel 5

Finansiel garanti for erstatningsansvar

Hver medlemsstat treeffer de nedvendige foranstaltninger med henblik pé at sikre, at enreder,
der forer dens flag, stiller en finansiel garanti for erstatningsansvar. Gransen for denne garanti
m4 ikke veare lavere end et belab svarende til det dobbelte af den begrensning, der er fastsat i
henhold til konventionen af 1996.

Hver medlemsstat treffer de nedvendige foranstaltninger med henblik pé at sikre, at enhver
reder af et skib, der ferer et tredjelands flag, i overensstemmelse med stk. 1 stiller en finansiel
garanti, sd snart det pageldende skib sejler ind 1 dens eksklusive ekonomiske zone eller en
tilsvarende zone. Den finansielle garanti skal vere gyldig i mindst tre méneder fra det
tidspunkt, hvor den er pakravet.

13
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Artikel 6

Finansiel garanti for sefarende, der er blevet efterladt

Hver medlemsstat treeffer 1 overensstemmelse med IMO’s resolution A 930(22) de
nedvendige foranstaltninger for at sikre, at enhver ejer af et skib, der forer dens flag, stiller en
finansiel garanti til beskyttelse af sefarende, der har varet ansat eller beskeftiget om bord pé
dette skib og er blevet efterladt.

Hver medlemsstat treffer de nedvendige foranstaltninger med henblik pé at sikre, at enhver
reder, der forer et tredjelands flag, i overensstemmelse med stk. 1 stiller en finansiel garanti,
sd snart det pagazldende skib anleber en havn eller en offshore-terminal under dens
jurisdiktion eller kaster anker i en zone under dens jurisdiktion.

Medlemsstaterne sikrer i overensstemmelse med IMO’s resolution A 930(22) at sefarende,
der er blevet efterladt, har adgang til den finansielle garantiordning.

Artikel 7

Certifikat for finansiel garanti

1. Eksistensen og gyldigheden af den finansielle garanti, der er omhandlet i1
artikel 5 og 6, skal i henhold til bestemmelserne i dette direktiv attesteres ved et eller
flere certifikater efter modellen i bilag II.

2. Certifikaterne udstedes af medlemsstaternes kompetente myndigheder, efter at disse
har sikret sig, at rederen opfylder kravene 1 dette direktiv.

Er skibet registreret i en medlemsstat, udstedes eller bekreeftes certifikaterne af den
kompetente myndighed i den stat, hvor skibet er registreret.

Er skibet registreret i et tredjeland, kan certifikaterne udstedes eller bekreftes af den
kompetente myndighed i enhver medlemsstat.

3. Betingelserne for certifikaternes udstedelse og gyldighed, herunder kriterierne og de
narmere regler for tildeling, samt foranstaltninger vedrerende dem, der har stillet den
pagaldende finansielle garanti, fastleegges i henhold til artikel 12, stk. 2.

4. Certifikaterne skal folge modellen i bilag II og indeholde folgende oplysninger:
a)  skibets navn og registreringshavn
b) rederens navn og hovedforretningssted
c)  garantitype

d) navn og hovedforretningssted for forsikringsselskabet eller andre personer, der
stiller garantien, og 1 givet fald forretningsstede for det organ, hvor
forsikringen er tegnet eller garantien er stillettegnet

e) certifikatets gyldighedsperiode, som ikke ma vare lengere end gyldigheds-
perioden for forsikringen eller garantien.

14
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5. Certifikatet udfaerdiges pa det eller de officielle sprog i den udstedende stat. Séfremt
det anvendte sprog hverken er engelsk eller fransk, indeholder teksten en
oversattelse til et af disse sprog.

Artikel 8

Anmeldelse af certifikatet for finansiel garanti

1. Certifikatet skal forefindes om bord péd skibet, og en kopi deponeres hos den
myndighed, som forer det relevante skibsregister, eller, safremt skibet ikke er
registreret 1 en medlemsstat, hos myndigheden i1 den stat, der har udstedt eller
bekreeftet certifikatet.

2. Operatoren, agenten eller foreren af et skib, som sejler ind i en medlemsstats
eksklusive gkonomiske zone eller en tilsvarende zone i de i artikel 5 omhandlede
tilfelde, meddeler myndighederne 1 den pageldende medlemsstat, at certifikatet for
finansiel garanti forefindes om bord i overensstemmelse med bilag III.

3. Operatoren, agenten eller foreren af et skib, som er pd vej mod en havn eller en
offshore-terminal under en medlemsstats jurisdiktion, eller som skal kaste anker i en
zone under en medlemsstats jurisdiktion 1 de 1 artikel 6 omhandlede tilfelde,
meddeler myndighederne i den pageldende medlemsstat, at certifikatet for finansiel
garanti forefindes om bord i1 overensstemmelse med bilag III.

4. De i stk. 1 nevnte oplysninger skal kunne udveksles mellem medlemsstaternes
kompetente myndigheder via Fellesskabets dataudvekslingssystem for sofart,
SafeSeaNet.

Artikel 9

Medlemsstaternes gensidige anerkendelse af certifikater for finansiel garanti

Hver medlemsstat anerkender de certifikater, der er udstedt eller bekreftet af en anden
medlemsstat i henhold til artikel 7 til alle de forméal, der er navnt i dette direktiv, og anser
dem for at have samme vardi som certifikater udstedt og bekreftet af den pdgaldende
medlemsstat selv, ogsa hvis der er tale om et skib, der ikke er registreret i en medlemsstat.

En medlemsstat kan nar som helst anmode den stat, der har udstedt eller bekraeftet certifikatet,
om en udveksling af synspunkter, sdfremt det er dens opfattelse, at det i certifikatet anforte
forsikringsselskab eller den garant, der har stillet finansiel garanti, ikke ekonomisk er i stand
til at opfylde de forpligtelser, der er fastsat i dette direktiv.

Artikel 10

Direkte krav mod den, der har stillet finansiel garanti for erstatningsansvar

Ethvert erstatningskrav for skade, der er forvoldt af skibet, kan rettes direkte mod den, der har
stillet finansiel garanti til dekning af rederens erstatningsansvar.
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Den, der har stillet finansiel garanti, kan paberdbe sig de anbringender, som rederen selv
kunne have gjort gaeldende, med undtagelse af anbringender, der stottes pd rederens konkurs
eller likvidation.

Den, der har stillet finansiel garanti, kan ligeledes péberdbe sig, at rederen har forvoldt
skaderne med forsaet. Han kan dog ikke paberabe sig anbringender, som han kunne have gjort
geldende i en sag, der var anlagt mod ham af rederen.

Den, der har stillet finansiel garanti, kan i alle tilfalde krave, at ejeren indtraeder i retssagen.

Artikel 11

Rapportering

Fem ar efter dette direktivs ikrafttreeden aflegger medlemsstaterne rapport til Kommissionen
om erfaringerne med anvendelsen heraf. Pa dette grundlag foreleegger Kommissionen Europa-
Parlamentet og Radet en rapport med de @ndringsforslag til dette direktiv, som den anser for
relevante.

Artikel 12

Udvalg

1. Kommissionen bistds af det udvalg for sikkerhed til ses og forebyggelse af
forurening fra skibe (USS), der er oprettet ved artikel 3 i Europa-Parlamentets og
Rédets forordning (EF) nr. 2099/2002'".

2. Nér der henvises til dette stykke, anvendes artikel 5 og 7 i afgerelse 1999/468/EF,
jf. dennes artikel 8. Perioden 1 artikel 5, stk. 6, 1 afgorelse 1999/468/EF fastsattes til
tre maneder.

Perioden i artikel 5, stk. 6, 1 afgarelse 1999/468/EF fastsattes til tre mineder.

3. Udvalget vedtager selv sin forretningsorden.
Artikel 13
Gennemforelse
1. Medlemsstaterne satter de nedvendige love og administrative bestemmelser 1 kraft

for at efterkomme dette direktiv senest den [...] [atten mdneder efter datoen for dets
ikrafttreeden]. De tilsender straks Kommissionen disse bestemmelser med en
sammenligningstabel, som viser sammenh@ngen mellem de pagaeldende
bestemmelser og dette direktiv.

10 EFT L 324 af29.11.2002, s. 1.
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Bestemmelserne skal ved vedtagelsen indeholde en henvisning til dette direktiv eller
skal ved offentliggerelsen ledsages af en sddan henvisning. De narmere regler for
henvisningen fastsettes af medlemsstaterne.

2. Medlemsstaterne tilsender Kommissionen de vigtigste nationale bestemmelser, som
de udsteder pd det omrade, der er omfattet af dette direktiv.

Artikel 14

Ikrafttraeden
Dette direktiv traeder 1 kraft [...] dag efter offentliggerelsen 1 Den Europceiske Unions
Tidende.

Artikel 15

Adressater
Dette direktiv er rettet til medlemsstaterne.

Udfaerdiget i Bruxelles, den [...]

Pa Europa-Parlamentets vegne Pa Rddets vegne
Formand Formand
[.-.] [.-.]
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BILAG 1
Liste over de i artikel 3, stk. 4 omhandlede konventioner

den internationale konvention af 1992 om det privatretlige ansvar for skader ved
olieforurening

den internationale konvention af 1996 om ansvar og erstatning for skader opstéet i
forbindelse med setransport af farlige og skadelige stoffer (HNS-konventionen)

den internationale konvention af 2001 om det privatretlige ansvar for skader ved
bunkerolieforurening (”’bunkerolie”-konventionen).
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BILAG 11
(Artikel 7, stk. 1)

Model til certifikat for finansiel garanti

Skibets navn Kendingstal eller Registreringshavn Rederens navn og
-bogstaver adresse

Undertegnede bekrafter, at nevnte skib er dakket af en forsikringspolice eller en anden
finansiel garanti, som opfylder betingelserne i direktiv 200./../EF om rederes erstatnings-
ansvar og finansielle garanti.

TYPE QATANL. ..ttt
Garantiens varighed. ...

Navn og adresse pa forsikringsgiveren (eller forsikringsgiverne) og/eller den (eller de), der
har udstedt garantien

Dette certifikat er gyldigt indtil den................coooiiiiiiiii i
Udstedt eller bekraeftet af regeringen i ...........ccooiviiiiiiiiiiiiiiiini i,
Udferdigeti..........coeevennn... ,den ...

Embedsmand, der udsteder eller bekrafter certifikatet (underskrift og stilling)
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1))

2)

3)

4)

5)

6)

7)

BILAG 111
Liste over de oplysninger, der skal anmeldes i henhold til artikel 8

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

Dato og klokkeslet.

Position i1 breddegrad og lengdegrad eller retvisende pejling og afstand i semil fra et
klart identificeret landmaerke.

Bestemmelseshavn.

Forventet tidspunkt for ankomst til bestemmelseshavnen eller lodsstationen alt efter
den kompetente myndigheds krav og forventet tidspunkt for afsejling fra denne havn.

Forefindelse af certifikatet for finansiel garanti om bord.

Adresse, hvor der kan indhentes detaljerede oplysninger om certifikatet.

I videst mulig udstreekning kan de i nr. 6) og 7) fastsatte oplysninger meddeles i forbindelse
med andre anmeldelsesmeddelelser, forudsat at betingelserne i artikel 8, stk. 2, er opfyldt.
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FINANSIERINGSOVERSIGT

1. FORSLAGETS BETEGNELSE:
Forslag til Europa-Parlamentets og Rédets direktiv om rederes erstatningsansvar og om
finansiel garanti
2. ABM-/ABB-RAMME  (FORVALTNING/OPSTILLING AF BUDGETTET OPDELT PA
AKTIVITETER)
Politikomrade: Energi og transport
Aktiviteter: Sg- og flodtransport, intermodalitet.
3. BUDGETPOSTER
3.1. Budgetposter (aktionsposter og dermed forbundne poster vedrerende teknisk og
administrativ bistand (tidligere B.A.-poster), herunder deres tekst: Ikke relevant.
3.2. Foranstaltningens og de finansielle virkningers varighed: Ikke relevant.
3.3. Budgetoplysninger (indscet om nodvendigt flere reekker): 1kke relevant.
Udgiftsom-
Bl;:)fft- Udgifternes art Nye EFTA-bidrag anfl:g:;%lf;ine i;jglfsii(gfe
overslag
ou/10U OB'/ IOB? JA/NEJ JA/NEJ JA/NEJ Nr.
ou/10U OB/IOB JA/NEJ JA/NEJ JA/NEJ Nr.
: Opdelte bevillinger.

DA

Ikke-opdelte bevillinger.
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4. SAMMENFATNING AF RESSOURCERNE
4.1. Finansielle ressourcer

4.1.1.  Sammenfatning af forpligtelsesbevillinger (FB) og betalingsbevillinger (BB)

i mio. EUR (tre decimaler)

Udgiftstype Punkt Arn n+l | n+2 | n+3 n+4 n+5 Lalt
og ff.

Driftsudgifter’

Forpligtelsesbevillinger 81 a 0 0 0 0 0 0 0

(FB) '

Betalingsbevillinger (BB) b 0 0 0 0 0 0 0

Administrative udgifter inden for referencebelebet

Teknisk og administrativ 824 c 0 0 0 0 0 0 0
bistand (IOB) o

SAMLET REFERENCEBELOB

Forpligtelsesbevillinger atc 0 0 0 0 0 0 0

Betalingsbevillinger b+c 0 0 0 0 0 0 0

Administrative udgifter, der ikke er medtaget i referencebelebet’

Personaleressourcer og

dermed forbundne 8.2.5 d 0 0 0 0 0 0 0
udgifter (IOB)

Andre administrative

udgifter end udgifter til 0 0 0 0 0 0 0

personaleressourcer og
dermed forbundne
udgifter, ikke medtaget i
referencebelobet (I0B)

8.2.6 e

Samlede ansliede finansielle omkostninger ved foranstaltningen

FB I ALT, inkl. udgifter atc

til personaleressourcer +d+ 0 0 0 0 0 0 0
e

BB I ALT, inkl. udgifter b+c

til personaleressourcer +d+ 0 0 0 0 0 0 0
e

Udgifter, som ikke henherer under kapitel xx 01 i afsnit xx.
Udgifter, som henhgrer under artikel xx 01 04 i afsnit xx.
Andre udgifter inden for kapitel xx 01 end artikel xx 01 04 og xx 01 05.
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4.1.2.

4.1.3.

4.2.

Samfinansiering

Lovgivningsforslaget omfatter ikke nogen samfinansiering med medlemsstaterne.

i mio. EUR (tre decimaler)

Samfinansierende organ Arn | n+1 n+2 | n+3 | n+4 | nt5ogff. T alt
........................ f 0 0 0 0 0 0 0
FBIALT, inkl. atc+d+ 0 0 0 0 0 0 0
samfinansiering e+f

Forenelighed med den finansielle programmering

X] Forslaget er foreneligt med den gaeldende finansielle programmering.

O  Forslaget kreever omprogrammering af det relevante udgiftsomréade i de finansielle
overslag.

[0  Forslaget kan kreeve anvendelse af bestemmelserne i den interinstitutionelle aftale’
(dvs. fleksibilitetsinstrumentet eller revision af de finansielle overslag).

Finansielle virkninger pd indtcegtssiden

X]  Forslaget har ingen indflydelse pa indtagterne.

O  Forslaget har finansielle virkninger - virkningerne pa indtegterne er som folger:

NB: Alle enkeltheder og bemcerkninger vedrorende metoden for beregning af
virkningerne pd indteegterne anfores i et scerskilt bilag.

i mio. EUR (en decimal)

Forud for Efter aktionens ivaerksattelse
aktionen -
Budgetpost | Indtaegter [Arn-1] [Arn] |[n+1] |[[n+2] |[[n+3] |[n+4] |[n+5]
a) Indtcegter i 0 0 0 0 0 0
absolutte tal
b) Andringer i A 0 0 0 0 0 0
indteegterne

Personaleressourcer (fuldtidszekvivalenter) (herunder tjenestemaend, midlertidigt
ansatte og eksternt personale) - se nermere under punkt 8.2.1.

Der er ingen virkninger pa personaleudgifterne. Forvaltning via det eksisterende
personale.

Arn n+1 n+2 n+3 n+4 | nt5ogff

Arlige behov
(2007%)

Personaleressourcer 1 alt 0 0 0 0 0 0

Se punkt 19 og 24 i den interinstitutionelle aftale.
Indset flere kolonner, hvis f.eks. aktionen varer leengere end 6 ar.
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5.1.

5.2.

5.3.

SATRAEK OG MAL
Behov, der skal dzekkes pa Kkort eller lang sigt

De internationale bestemmelser om rederes erstatningsansvar er ikke tilfredsstillende,
fordi de rent faktisk hverken bidrager til at forebygge skader eller til at sikre erstatning
derfor.

Der bor 1 fzllesskabslovgivningen for alle skibe uathaengigt af deres flag indferes ikke-
diskriminerende regler, som konkret bidrager til at forebygge skader forvoldt af skibe og
til at sikre udbedring deraf.

Merveardien af Fellesskabets engagement og forslagets sammenhaeng med andre
finansielle instrumenter og eventuel synergi

Kommissionen agter at arbejde for, at denne ansvarskonvention forbedres, bl.a. hvad
angar ophavelse af begrensningen af erstatningsansvaret. Ved at folge denne approach
imgdekommer Kommissionen bade Europa-Parlamentets og Det Europaiske Réds
onsker.

Den 21. marts 2004 gav Europa-Parlamentet udtryk for et enske om “en samlet og
sammenhcengende europceisk sofartspolitik, der skal skabe et europceisk rum for
sikkerhed til sos, og som navnlig skal bygge pd (...) indforelse af en ansvarsordning
omfattende hele sofartstransportkeeden (...)".

Mal, forventede resultater med dertil knyttede indikatorer for forslaget set i
forbindelse med ABM-rammen

Sigtet er for alle skibe uathaengigt af deres flag at indfere ikke-diskriminerende regler,
som konkret bidrager til at forebygge skader forvoldt af skibe og til at sikre udbedring
deraf.

e For at sikre en bedre forebyggelse af skader anser Kommissionen det for nedvendigt,
at begreensningen af erstatningsansvaret ophaves.

e For bedre at kunne imgdekomme de interesser, som de skadelidte ved handelserne
har, anser Kommissionen det desuden for nedvendigt at supplere bestemmelserne om
ansvar med en ordning, hvor rederne stiller en tvungen finansiel garanti.

I forslaget til direktiv praciseres savel omfanget af som de narmere regler for denne
forpligtelse til at stille en finansiel garanti. Det fastsattes saledes, at for at tage hensyn
til en eventuel opheavelse af loftet over ansvaret skal den finansielle garanti andrage et
belob, som svarer til det dobbelte af de lofter, der er fastsat i protokollen af 1996 til
konventionen om begrensning af ansvaret for seretlige krav.
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54.

6.1.

6.1.1.

Gennemforelsesmetode (vejledende)
Angiv nedenfor, hvilken eller hvilke metoder® der er valgt til gennemforelse af aktionen.
O Central forvaltning
X] Direkte af Kommissionen
[0  Indirekte ved delegation til:
[0  Forvaltningsorganer
O  Organer oprettet af Faellesskaberne, jf. artikel 185 i finansforordningen
[0  Nationale organer/organer med forpligtelse til offentlig tjeneste.
LI Felles eller decentral forvaltning
O  med medlemsstaterne
[0  med tredjelande
LI Felles forvaltning med internationale organisationer (angiv ncermere)

Relevante bemaerkninger:

OVERVAGNING OG EVALUERING

Udkastet til direktiv indeholder en bestemmelse om, at medlemsstaterne skal indberette
de nationale bestemmelser, der skal vedtages til gennemforelse af direktiverne i den
nationale ret.

Hvis disse nationale gennemferelsesbestemmelser ikke indberettes (og hvis der kun
foretages en partiel indberetning), ivaerksattes overtraedelsesprocedurerne i traktatens
artikel 226 automatisk.

Evaluering:
Forhdndsevaluering
Folgende potentielle virkninger er fastlagt i konsekvensanalysen:

e De ansvarlige redere vil kunne drage den storste fordel af den nye ordning, fordi de
allerede nu har en ansvarsforsikringspolice for skader forvoldt pa tredjemand af deres
skibe, og fordi de pa ny vil handle pd et marked, hvor konkurrencen ikke fordrejes af
visse skrupellose operatearer, der ikke har nogen forsikring.

Hvis der angives flere metoder, gives der en n@rmere forklaring i afsnittet "Relevante bemarkninger” i
dette punkt.
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6.1.2.

6.1.3.

e Hvad angir ophevelse af loftet, vil kun redere, som handler groft uagtsomt, blive
berart, hvilket er til storst fordel for ansvarlige redere, som vedblivende vil nyde godt
af beskyttelsesordningen til begraensning af ansvaret.

e Forsikringsgiverne vil ikke nedvendigvis fd et sterre antal forsikringspolicer eller
blive udsat for sterre risici, da det bliver op til dem — péd linje med
sofartstransportkaedens ovrige led — at serge for, at de skibe, de forsikrer, lever op til
de internationale standarder.

e Det er hevdet, at sofartstransportkaedens evrige operaterer pavirkes derved, at de
eventuelle ekstraudgifter for rederen overvaltes pd dem. Det er imidlertid netop
blevet pavist, at den generelle anvendelse af forsikring nappe vil fore til
ekstraudgifter. 1 praksis vil besatningen og rederens agenter skulle folge
procedurerne for anmeldelse af certifikaternes tilstedevarelse om bord. For gvrigt vil
bes@tningen nyde godt af beskyttelse i form af finansiel garanti for hjemsendelse af
sofarende.

e Situationen for de direkte berorte (dvs. enhver, som et skib kan have forvoldt skade
pa, og som kan kreeve erstatning af rederen af det pagaldende skib (enkeltpersoner,
erhvervsfolk eller myndigheder)) skal forbedres ved hjelp af den nye mekanisme for
tvungen forsikring. Indferelsen af et direkte krav forbedrer deres situation yderligere.
Det er forst og fremmest de direkte berorte, der drager fordel af den nye tvungne
forsikringsordning.

e Forvaltningerne (flagstaterne og havnestaterne) pavirkes i den forstand, at de skal
indfere en ordning for udstedelse af certifikater for finansiel garanti og for
efterprovning af disse certifikater. Denne opgave udferes 1 forvejen 1
medlemsstaterne ved anvendelse af ansvarskonventionens ordning, men er begranset
til tankskibe. Tredjelande, som har indfert en ordning med tvungen forsikring for alle
skibstyper, har oprettet specialiserede teams.

Forholdsregler efter en midtvejs/efterfolgende evaluering (konklusioner, der kan drages
af lignende tidligere erfaringer).

Ikke relevant
Vilkarene for fremtidige evalueringer og deres hyppighed.

Ikke relevant.

FORHOLDSREGLER MOD SVIG

Ikke relevant.
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8. RESSOURCER

8.1. Finansielle omkostninger i forbindelse med forslagets méal: Ikke relevant.
Forpligtelsesbevillinger i mio. EUR (tre decimaler)
(Beskrivelse af | Type | Gennemsnit Arn Ar n+1 Ar n+2 Ar n+3 Ar n+4 Ar n+5 og ff. I ALT
mal, aktioner out- omkostn.
og output) put Antal Saml | Antal Saml | Antal Saml | Antal Saml | Antal Saml | Antal Saml | Antal Saml
output | omk. | output | omk. | output | omk. | output | omk. | output | omk. | output | omk. | output | omk.
OPERATIO-
NELT MAL
NR. ...
Aktion 1......

- underaktion 1

- underaktion 2

Aktion 2......
- underaktion 1

Subtotal mal
nr. 1
OPERATIO-
NELT MAL
NR. 2...

- underaktion 1

Subtotal méal
nr. 2
OPERATIO-
NELT MAL
NR. n
Subtotal mal
nr. n
UDGIFT 1
ALT

Som beskrevet under punkt 5.3.
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8.2.

8.2.1.

8.2.2.

8.2.3.

Administrative udgifter

Personaleressourcer - antal og type

Personale til forvaltning af aktionen ved brug af
Stillingstyper eksisterende  og/eller yderligere ressourcer (antal

stillinger/fuldtidszekvivalenter)

Arn | Arn+l | Arnt2 | Arn+3 | Arn+4 | Arnt5
Tjenestemznd eller A*/AD 0 0 0 0 0 0
. . g0 10
zglgii)elrt(l)cil)gt ansatte B, 0 0 0 0 0 0
C*/AST
Personale'', der finansieres over 0 0 0 0 0 0
art. XX 01 02
Andet personale'”, der finansieres 0 0 0 0 0 0
over art. XX 01 04/05
I ALT 0 0 0 0 0 0
Opgavebeskrivelse

Ikke relevant

Kilde til personaleressourcer (vedtegtsomfattede)

a

Stillinger, der 1 gjeblikket er afsat til forvaltningen af programmer, og som skal
erstattes eller forlenges

Stillinger, der er forhdndsallokeret i forbindelse med APS/FBF-proceduren for
arn
Stillinger, hvorom der skal ansegges i forbindelse med den naste APS/FBF-

procedure

Stillinger, som skal omfordeles under anvendelse af eksisterende ressourcer
inden for forvaltningstjenesten (intern omfordeling)

Stillinger, der er nedvendige i &r n, men ikke forudset i APS/FBF-proceduren
for det pageldende ar.

Udgifter, der IKKE er medtaget i referencebelabet.
Udgifter, der IKKE er medtaget i referencebelabet.
Udgifter, der er medtaget i referencebelabet.
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8.2.4.  Andre administrative udgifter, der er medtaget i referencebelobet (XX 01 04/05 —
Udgifter til administrativ forvaltning)

i mio. EUR (tre decimaler)

Budgetpost Arn | Arn+l | Arn+2 | Arn+3 | Arnt4 | Arnt+5 | TALT
(nummer og betegnelse) og ff.

1. Teknisk og 0
administrativ bistand

(herunder

personaleudgifter)

Forvaltningsorganer' 0
Anden teknisk og 0
administrativ bistand

- intern 0
- ekstern 0
Teknisk og administrativ 0

bistand i alt

8.2.5. Finansielle omkostninger ved personaleressourcer o0g dermed forbundne
omkostninger, der ikke er medtaget i referencebelobet

i mio. EUR (tre decimaler)

Arn | Arntl | Arnt2 | Arnt3 | Arnt4 | Arnts

Arten af personaleressourcer og fF.

Tjenestemand og midlertidigt ansatte 0 0 0 0 0 0
(0601 01)

Personale finansieret over 0 0 0 0 0 0
artikel XX 01 02 (hjelpeansatte,
nationale eksperter, kontraktansatte
osv.)

(oplys budgetpost)

Omkostninger ved 0 0 0 0 0 0
personaleressourcer og dermed
forbundne omkostninger i alt
(IKKE medtaget i
referencebelgbet)

Beregning — Tjenestemceend og midlertidigt ansatte
Ikke relevant.
Beregning - Personale, der finansieres over artikel XX 01 02

Ikke relevant.

1 Der skal henvises til den specifikke finansieringsoversigt for det eller de pagaldende
forvaltningsorganer.
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8.2.6.  Andre administrative udgifter, der ikke er medtaget i referencebelobet

i mio. EUR (tre decimaler)

Arn | Ar Ar Ar Ar Ar nt5 | TALT
n+l n+2 n+3 n+4 ff.

%
XX 0102 11 01 — Tjenesterejser 0 0 0 0 0 0 0
XX 0102 11 02 — Meder og 0 0 0 0 0 0 0
konferencer

XX 0102 11 03 - Udvalg" 0 0 0 0 0 0 0
XX 0102 11 04 - Undersogelser 0 0 0 0 0 0 0
og heringer

XX 01021105 - 0 0 0 0 0 0 0
Informationssystemer

2. Andre forvaltningsudgifter i 0 0 0 0 0 0 0
alt (XX 01 02 11)

3. Andre udgifter af 0 0 0 0 0 0 0

administrativ karakter (angiv
hvilke, herunder budgetpost)
Administrative udgifter i alt, 0 0 0 0 0 0 0
undtagen udgifter til
personaleressourcer og dermed
forbundne udgifter IKKE
medtaget i referencebelobet)

* uden betydning for det nuvarende tjenesterejsebudget

Beregning - Andre administrative udgifter, der ikke er medtaget i referencebelobet

Ikke relevant.

14 Oplys, hvilken type udvalg det drejer sig om, og hvilken gruppe det tilherer.
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