%X

Yo N

e

X

KOMMISSIONEN FOR DE EUROPAISKE FALLESSKABER

Bruxelles, den 3.12.2002
KOM (2002) 681 endelig

KOMMISSIONENSMEDDELELSE
TIL EUROPA-PARLAMENTET OG RADET

OM SKARPELSE AF SSKKERHEDEN TIL S@S

EFTER OLIETANKEREN "PRESTIGE" SFORLIS



INDHOLDSFORTEGNELSE
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| - Forste del: fremskyndet gennemfarelse af foranstaltningerne i ERIKA | og ERIKA
[l -pakkerne

1. Initiativer, som Kommissionen har taget for a fremskynde gennemfgrelsen af
ERIKA | og ERIKA 11-pakkerne

e Fremskyndet oprettelse af Det Europad ske Agentur for Sgfartssikkerhed
o Skaapet kontrol med klassifikationssel skabernes arbejde

o Offentliggerelse af en vejledende liste over substandardskibe i medfer af direktiv
95/21/EF

e Oprettelse af et transeuropad sk telenet for overvagning af skibstrafikken
e Fremskyndelse af udarbejdelsen af planer for modtagel se af skibe i nedomrader

2. | lyset af PRESTIGE-ulykken har Kommissionen anmodet mediemsstaterne om
falgende:

o Rekruttering af et tilstraskkeligt antal inspektarer til havnestatskontrol

At trafffe de nadvendige foranstaltninger til at sikre et tilstraskkeligt inspektionsniveau pa
alle EU's havne og ankerpladser

Foranstaltninger til at forbedre beskyttelse af ofre for forureningsul ykker

| —Anden del - Supplerendeinitiativer
1. Saglige foranstaltninger i forbindelse med transport af svaa braandselsolie

2. Skadesansvar og erstatning

Andringer | den internationale ordning for erstatningsansvar i forbindelse med
olieforurening

Andre forurenende stoffer

3. Strafferetlige sanktioner

4. Et system til fadlesskabsgodkendelse af beviser for erhvervskompetence, der er
udstedt til sefolk uden for Den Europadske Union

5. Indberetning fra lodser
6. EU's kystfarvande skal beskyttes

Il —Tredjede - handling painternationalt plan



o Fjernelse af farlige skibe fra hovedsgjIruterne

¢ Fagstatskontrol

IV —Fjerdedd - partnerskab med branchen
BILAG 1- ERIKA | pakken og ERIKA Il pakken

BILAG 2- SORT LISTE som villevaere blevet naggtet adgang i henhold til de seneste
aendringer til direktivet om havnestatskontrol

BILAG 3 - Havnestatskontrol: inspektioner foretaget af medlemsstaterne



INDLEDNING

Den 13. november 2002 led den 26 ar gamle, enkeltskrogede olietanker PRESTIGE havari ud
for den galiciske kyst. Skibet, der segjlede under Bahamas' flag, var lastet med 77 000 tons
svag bramdselsolie. Som falge af de meget darlige vejrforhold pa havet var det ikke muligt at
bjaarge tankeren, som derfor sank den 19. november, ca. 130 semil fra den spanske kyst, med
starstedelen af sin last.

Over for denne trussel om olieforurening af Galiciens kyst reagerede Kommissionen
gieblikkeligt via sit overvagningss og informationscenter for forureningsulykker.
Kommissionen stod for koordineringen af Spaniens og Portugals anmodninger om assistance i
form af forureningsbekaampelsesmidler. Endvidere blev en gruppe med Europas fremmeste
eksperter i forureningsbekaampelse sendt til stedet, sd de kunne give réd og vejledning om,
hvilke oprensningsmetoder og midler der burde bruges for beskytte kysten, navnlig de
miljaf @l somme omréder, der indgér i Natura 2000-nettet.

Denne nye ulykke, der er indtruffet mindre end tre ar efter ERIKA's forlis, viser klart, hvor
vigtigt det er hurtigst muligt tradffe skrappe foranstaltninger til at beskytte Europas kyster og
befolkning mod katastrofer af denne art.

Pa et mere generelt plan understreger PRESTIGE's forlis endvidere pa ny, hvor sarbar EU er,
i kraft af at 90% af EU's olieforsyninger transporteres ad sgvejen. Situationen er yderst
alvorlig, issa i betragtning af den ggede risiko, der kan ventes som fglge af stigningen i
setransporten med olie, hvor nogle af skibene transporterer langt sterre oliemaangder end
PRESTIGE. Som allerede naavnt i Kommissionens granbog af 29. november 2000 om en
europadsk strategi for energiforsyningssikkerhed, skal der hurtigst muligt gennemferes en
forsyningsstrategi pa EU-plan, der bygger pa en differentiering af olietransportmetoderne,
navnlig gennem anlagg af olieledninger.

Hvad naamere angdr transporten af svaa bramdselsolie, som har vaget involveret i mange
havforureningsul ykker, skal det understreges, at svaa braandsel solie kun tegner sig for 10% af
den olie, der transporterestil sgs, men at den fortsat kraevestil visse elvaaker og handelsskibe.

K ommissionen reagerede hurtigt pa ERIK A-ulykken. | sin meddelelse om sikkerhed til s@s og
olietransport af 21. marts 2000" foreslog den en farste raskke foranstaltninger, som skulle
skaarpe sikkerheden ved setransport af olie. Disse foranstaltninger blev den 6. december 2000°
suppleret med en yderligere pakke foranstaltninger (se bilag ).

De foranstaltninger, Europa-Parlamentet og Radet har vedtaget, treader farst gradvist i kraft
fra januar 2003. Kommissionen beklager, at det skal tage sa lang tid at vedtage og
gennemfare dens forsag. | denne forbindelse skal det understreges, at medlemsstaterne pa
Det Europadske Rads mgde i Nice den 7.-9. december 2000 forpligtede sig til at
fremskynde gennemfarelsen af de foranstaltninger, de 15 medlemsstater havde vedtaget,
forudsat at der ikke kraeves internationale rammer herfor. PRESTIGE-uheldet gar det
endnu mere presserende, at medlemsstaterne afgiver bindende tilsagn om hurtigst muligt at
gennemfare ERIK A-pakkerne uden at afvente de officielle gennemfarel sesfrister.

K OM (2000) 142 endelig
2 K OM (2000) 802 endelig



Endvidere er visse vigtige dele af  ERIKA-pakkerne, navnlig tidsplanen for tilbagetragkning af
enkeltskrogede olietankere, blevet svakket under dreftelserne i Radet. Herudover har Radet
nasgtet at fortsaette dreftelserne om COPE-fonden pa fadlesskabsplan. Det foredlar i stedet, at
denne afgerelse overlades til Den Internationale Sgfartsorganisation (IMO). Ifglge den
tidsplan, Kommissionen havde foresldet i sit oprindelige forsag, skulle olietankere som
PRESTIGE f.eks. allerede trackkes tilbage fra deres 23. & (PRESTIGE var 26 & gammel pa
ulykkestidspunktet).

PRESTIGE-ulykken bekradter, at Kommissionen havde gode grunde til at foreda
foranstaltningerne i ERIKA |- og ERIKA Il-pakkerne. Den lage, man i farste omgang kan
drage af PRESTIGE-ulykken, er, at der ikke i farste raekke er brug for nye lovgivningsforsag,
men at hovedvaagten bar laagges pa hurtig og effektiv gennemfarelse af den allerede geddende
fadlesskabslovgivning.

| denne meddelel se:

o opfordrer Kommissionen derfor Det Europadske Rad til, pA madet i Kgbenhavn den 12-13
december, at godkende retningslinjerne i denne meddel el se som en hasteforanstaltning;

o opfordrer Kommissionen Europa-Parlamentet og Radet til at tage stilling til og tilslutte sig
de foranstaltninger, Kommissionen foreslér i denne meddelelse;

e understreger Kommissionen ngdvendigheden af, at medlemsstaterne gennemfarer
foranstaltningerne i ERIKA-I og ERIKA-I1-pakkerne forud for de fastsatte frister;

o foresldr Kommissionen en rakke supplerende initiativer, navnlig omkring problemerne
med setransport af stagkt forurenende produkter, som f.eks. den svage braandselsolie,
PRESTIGE var lastet med;

e opfordrer Kommissionen medlemsstaterne til at gare sig gaddende i Den Internationale
Sefartsorganisation for at skaepe sikkerheden til s@s og forebygge forurening fra skibe.



| - Forste del: fremskyndet gennemferelse af foranstaltningerne i ERIKA | og ERIKA
Il -pakkerne

De foranstaltninger, Europa-Parlamentet og Radet har vedtaget (se bilag 1), treeder farst i kraft
fra 1. januar 2003 (de farste tilbagetraskninger af enkeltskrogede olietankere®), fra den 22. juli
2003 (direktiverne om havnestatskontrol og klassifikationsselskaber) og fra den 5. februar
2004 (direktivet om et trafikovervagningssystem for skibsfarten).

Da Kommissionen var klar over, at der var tale om en hastesituation, har den ikke villet vente
pa disse frister, men har i stedet fremskyndet gennemfarelsen af ERIKA | og ERIKA II-
pakkerne. Efter PRESTIGE-ulykken gnsker den at skagpe visse punkter i den geddende
lovgivning. Endelig forventer den, at medlemsstaterne og de bergrte parter udviser samme
viljetil at gennemfare disse foranstaltninger.

1. Initiativer, som Kommissionen har taget for at fremskynde gennemferelsen af
ERIKA | og ERIKA |l-pakkerne

e Fremskyndet oprettelse af Det Europaaiske Agentur for Sefartssikker hed

Med vedtagelsen af forordningen om oprettelse af Det Europagske Agentur for
Sefartssikkerhed® har EU villet give sig et instrument i heaade til at kontrollere
fadlesskabsreglerne om sikkerhed til s@s.

Agenturet skal bistd medlemsstaterne og Kommissionen med at gennemfare Fadlesskabets
lovgivning om sikkerhed til sgs. Det skal vurdere effektiviteten af Fadlesskabets nuvaarende
foranstaltninger, bl.a. gennem auditering og kontrolbesgg. Det skal centralisere alle de
forskellige oplysninger om sikkerhed til s@s og fremsadte anbefalinger efter behov.

Kommissionen har afgivet tilsagn om, at agenturet skulle vaae arbgdsdygtigt senest 12
maneder efter ikrafttrasdelsen af forordningen om dets oprettelse, og denne proces er nu i
gang. Saledes er agenturets bestyrelse nu oprettet med udnaevnelsen af de 15 medlemmer, der
reprassenterer medlemsstaterne, og de fire medlemmer, der repraesenterer Kommissionen,
samt de fire uafhaengige sagkyndige, der er udpeget af Kommissionen. Bestyrelsen holdt sit
farste made den 4. december 2002, og nasste made er berammet til januar 2003.

Kommissionen er i faard med at afslutte proceduren for udvadgelse af kandidaterne til posten
som administrerende direktar, og en afgerelse ventes at falde senest den 17. december 2002.
Kommissionen vil straks derefter forelaagge sine forslag for bestyrelsen, sa den kan behandle
spargsmalet pasit made i januar 2003 og udpege direktaren.

Selv om der endnu ikke er truffet endelig beslutning om agenturets beliggenhed, vil
Kommissionen fortsadte dette arbejde. Kommissionen vil ikke vente pa, at Det Europadske
Rad tradffer afgerel se om agenturets beliggenhed, hvorfor den midlertidigt vil huse agenturet i

3 Branchen har imidlertid allerede gennemfart disse foranstaltninger, og det synes nu at vaae almindelig

praksis blandt befragtere og ejere af skibe ikke at transportere réolie eller olieprodukter til EU's havne i skibe,
der er over 15 & gamle, og om muligt i dobbeltskrogede skibe. Ifglge de statistiske oplysninger fra Intertanko er
procentdelen af dobbeltskrogede olietankere steget fra 30% i 2000 til 51% ved udgangen af 2002. Intertanko
skgnner, at 75% af olietankerne vil vaae dobbeltskrogede i 2007.

4 Europa-Parlamentets og Rédets forordning (EF) nr. 1406/2002 af 27. juni 2002 om oprettelse af et
europadsk sefartssikkerhedsagentur (EFT L 208 af 5.8.2002, s. 1)
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sine egne lokaler. Kommissionen har sdledes gjort alt, for at agenturet kan vaae
arbejdsdygtigt seks maneder inden den fastsatte frist.

o Skaarpet kontrol med klassifikationsselskabernes arbejde

Kun klassifikationsselskaber, der er anerkendt pa fedlesskabsplan efter Radets direktiv
94/57/EF°, kan arbejde pd EU-medlemsstaternes vegne. Disse selskaber skal opfylde de
strenge kvalitetskriterier, der er fastsat i direktivet, og som er blevet yderligere skaapet efter
ERIKA-ulykken. Kommissionens tjenestegrene har strammet vurderingen af de anerkendte
selskaber for |gbende at kontrollere, om de opfylder kriterierne og om deres arbejde er af den
forngdne kvalitet.

I denne sammenhaang er klassifikationsselskaberne i flere omgange blevet advaret om, at de
kun kan beholde deres godkendelse pa EF-plan, hvis de fortsat kan fremvise gode resultater
for savidt angar sikkerhed og forureningsforebyggelse for alle deres skibe, uanset hvilket flag
de farer, og uanset hvilke egne af verden de sgjler i. Kommissionens tjenestegrene har gjort
det klart, at de vil gennemfare direktivets nye bestemmelser efter bogstaven, og at de ikke vil
tove med at ivaaksadte procedurer til at suspendere eller endog traskke EU-godkendelsen
tilbage for selskaber, som ikke giver tilstrakkelige garantier for skibenes sikkerhed.

Endelig vil det veae pa sin plads at se naamere pa den praksis, klassifikationsselskaberne
benytter, og som bestér i, at de bade udsteder sikkerhedscertifikater til skibe pa redernes
vegne, dvs. som led i en forretningsrelation, og, ved delegation, pavegne af de flagstater, der
skulle vagre ansvarlige for at kontrollere de pagaddende skibe. Klassifikationsselskabet kan
sl edes béde fungere som dommer og part i sagen. Det nye initiativ ber i ferste omgang tage
sigte p4, a man - sammen med de allerede EF-godkendte klassifikationsselskaber -
undersgger mulighederne for at aandre denne praksis, sa disse forskellige kontrolfunktioner
adskillesklarere.

o Offentliggerelse af en veledende liste over substandardskibe i medfar af direktiv
95/21/EF

Med andringerne til direktiv 95/21/EF om havnestatskontrol®, som blev vedtaget efter
ERIKA-ulykken, indfares der en procedure for naegtel se af adgang for skibe, som i de seneste
to til tre & er blevet tilbageholdt gentagne gange, og som er opfert pa en "sort liste" over
flagstater, hvis skibe er blevet tilbageholdt et antal gange, der overskrider gennemsnittet.

For at bidrage til en fremskyndet gennemferelse af ERIKA I-pakken og for a give de
pagaddende redere og flagstater et klart og staakt signal om, hvad denne nye foranstaltning
medfarer, har Kommissionen i bilag Il til denne meddelelse opstillet en vejledende liste over
skibe, som ville vaae naggtet adgang til de europaaske havne, hvis de seneste aandringer til
direktiv 95/21/EF havde vaaet i kraft i dag. Listen bygger pa oplysninger, der foreligger inden
for rammerne af Paris-aftalememorandummet om havnestatskontrol og Equasis-databasen.

> Rédets direktiv 94/57/EF af 22. november 1994 om fadles regler og standarder for organisationer, der
udfarer inspektion og syn af skibe, og for safartsmyndighedernes aktiviteter i forbindelse dermed (EFT L 319 af
12.12.1994, s. 20), senest aandret ved Europa-Parlamentets og Rédets direktiv 2001/105/EF af 19. december
2001 (EFT L 19 af 22.1.2002, s. 9)

6 Radets direktiv 95/21/EF af 19. juni 1995 om havnestatskontrol (EFT L 157 af 7.7.1995, s.1), senest
amndret ved Europa-Parlamentets og Radets direktiv 2001/106 af 19. december 2001 (EFT L 19 af 22.1.2002, s.
17)



Kommissionen hadber sdledes, at de bergrte redere og flagstater vil tredfe de nedvendige
foranstaltninger til at bringe sig i overensstemmel se med de gad dende normer for sikkerhed til
ses, inden ERIKA |-foranstaltningerne traeder i kraft.

e Oprettelse af et transeuropadsk telenet for overvagning af skibstrafikken

Ifelge direktiv 2002/59/EF’, som blev vedtaget af Europa-Parlamentet og R&det som led i
ERIKA Il-pakken, skal der oprettes et trafikovervagnings- og trafikinformationssystem for
skibsfarten. Medlemsstaterne skal gennemfare direktivets bestemmelser senest den 5. februar
2004. De har en yderligere frist til slutningen af 2007 til at udbygge deres landbaserede
infrastrukturer til kontrol med de skibe, der passerer langs deres kyster.

Uden at afvente denne frist og allerede inden den endelige godkendelse af direktivet har
Kommissionen truffet forberedel ser til at oprette et trafikovervagningssystem for skibsfarten i
Fadlesskabet. Efter dette system, der er blevet dabt SafeSeaNet, skal der oprettes en base for
europad ske data og et telenet mellem medlemsstaterne, som skal integrere realtidsdataene fra
skibenes transpondere (automatiske informationssystemer)®, sdledes at sefartsmyndighederne
nar som helst kan skaffe sig oplysninger om identitet, position og last for de skibe, der sgjler i
de europad ske farvande.

SafeSeaNet, der er et enestdende eksempel pa et fadles sefartsforvaltningssystem, der
omfatter alle medlemsstaterne - og som er dbent for andre stater, der har havomrader fadles
med EU - giver mulighed for, at skibsfarten kontrolleres bedre, at miljefarlige situationer
opdagestidligere, bl.a. i forbindelse med skibei transit, og at der kan gribes mere effektivt ind
ved safartsulykker.

e Fremskyndelse af udarbejdelsen af planer for modtagelse af skibei ngdomrader

Ifelge Europa-Parlamentets og Ré&dets direktiv 2002/59/EF om oprettelse af et
trafikovervagnings- og trafikinformationssystem for skibsfarten skal medlemsstaterne opstille
planer for at kunne modtage ngdstedte skibe i de farvande, der henhgrer under deres
jurisdiktion.

| lyset af de seneste begivenheder vil Kommissionen - uden at afvente tidsfristen for
direktivets gennemfarelse, nemlig februar 2004 - i samréd med Det Europadske Agentur for
Sofartssikkerhed tage initiativ til alerede 1 januar 2003 at afholde et mgde med
medlemsstaterne. Formalet hermed er at fremskynde forberedel sen af planer for modtagel se af
ngdstedte skibe, sdledes at disse planer senest kan vedtages samtidig med direktivets
ikrafttrasden.

! Europa-Parlamentets og Radets direktiv 2002/59/EF af 27. juni 2002 om oprettelse af et
trafikovervagnings- og trafikinformationssystem for skibsfarten i Fadlesskabet og om ophaevelse af Rédets
direktiv 93/75/EQF (EFT L 208 af 5.8.2002, s. 10)

8 Transpondere, eller A.l.S. (Automatic Identification Systems), er udstyr om bord pa skibene, som
automatisk og nassten kontinuerligt kan transmittere et vist antal oplysninger om skibets identitet, position og
kurs til andre skibe i naarheden og til kyststationerne. IMO har pa internationalt plan vedtaget en tidsplan for
ingtallering af sadanne systemer. Denne tidsplan er medtaget i direktivet og udvidet til at omfatte andre
skibskategorier.



2. | lyset af PRESTIGE-ulykken har Kommissionen anmodet medlemsstaterne om
falgende:

Som led i den fremskyndede gennemferelse af foranstaltningerne i ERIKA | og ERIKA [1-
pakkerne har Kommissionen, uden at afvente den fastsatte frist for foranstatningernes
gennemfarel se, anmodet medlemsstaterne om fal gende:

o At rekruttere et tilstragkkeligt antal inspektarer til havnestatskontrol, om ngdvendigt
blandt tidligere officerer fra handelsfladen, sa dei tide vil vaaei stand til at opfylde de nye
forpligtelser, som andringerne til direktiv 95/21/EF medferer, bl.a hvad angar
obligatoriske udvidede inspektioner, og at overholde direktivets krav om, at mindst 25% af
det gennemsnitlige antal skibe skal inspiceres.

e At tradffe de ngdvendige foranstaltninger til at sikre et tilstragkkdigt
inspektionsniveau pa alle EU's havne og ankerpladser, sdledes at direktivets
af skraskkende virkninger over for substandardskibe ikke undermineres. Det ville nemlig
ikke vaare i overensstemmelse med formalet med direktiv 95/21/EF eller med principperne
om lige konkurrence, hvis nogle havne eller ankerpladser de facto, som f@lge af manglende
eller utilstrakkelige inspektioner, bliver til veritable "bekvemmelighedshavne” i selve EU.
I denne sammenhaang skal det naevnes, at et ikke ubetydeligt antal skibe, der passerer de
europad ske kyster, kun anlgber de europadske havne for at tanke op, og at de derfor ikke er
underkastet kontrol i samme grad som skibe, der anlgber havnene som led i deres
handelsrute. Disse ophold er imidlertid ofte den eneste mulighed for at kontrollere sadanne
skibe effektivt. De havnemyndigheder, der stér for kontrollen med disse skibe, bar derfor
give dem samme opmaaksomhed som de skibe, der anlgber havnene som led i deres
"normale" handelsrute. For at réde bod pa disse skaevheder i kontrollen og undga, at der
opstér "bekvemmelighedshavne" vil Kommissionen foresla nye foranstaltninger for at
skabe en mere jeevn fordeling af inspektionernei EU's havne.

e Hurtigst muligt at ratificere protokollen om oprettelse af en supplerende fond for
erstatning af skader ved olieforurening og sikre, at fonden dakker skader op til 1
mia. € og er fuldt funktionsdygtig inden udgangen af 2003. Det er af grundlasggende
betydning, at der ydes passende erstatning til ofrene for olieforurening. | ERIKA 1l-pakken
foresog Kommissionen derfor, at erstatningen til ofre for olieforureningsulykker skulle
ages betydeligt, ved at der blev oprettet en erstatningsfond for olieforurening i europadske
farvande (COPE-fonden), som ville haeve den samlede erstatning til 1 mia. € i stedet for
det nuvagrende internationale loft pa 185 mio. €°. Dette ville sikre, at alle ofre, som har
berettiget krav pa erstatning, vil fafuld erstatning i tilfadde af olieuddlip i EU-farvande, og
det ville ogsa fremskynde udbetalingen af erstatning til ofrene. Radet besluttede imidlertid,
at det ikke ville ga videre med forslaget, men i stedet ville arbejde for, at der blev oprettet
en lignende fond painternationalt plan. | betragtning af de uomtvistelige fordele, en sadan
fond ville indebage for EU's borgere, er Kommissionen meget betamkelig ved, at der ikke
sker fremskridt pa dette omrade. Som Kommissionen gentagne gang har fremfart, kan den
internationale supplerende fond kun accepteres som et aternativ til COPE-fonden, hvis
dens erstatningsloft sattes pA mindst 1 mia. €, og hvis alle kystmedlemsstaterne deltager i
den lige fra starten. | modsat fald er det vigtigt, at Kommissionens forslag til en COPE-
fond, som aandret med tilslutning fra Europa-Parlamentet, vedtages hurtigst muligt.

o KOM (2000)802 endelig af 6. december 2000.



Il —Anden del - Supplerendeinitiativer

Denne meddelelse drgjer sig primaat om de foranstaltninger, der kan tragfes for at mindske
risskoen for alvorlige forureningsuheld, som f.eks. ERIKA og PRESTIGE, og navnlig
foranstaltninger for sikkerhed til sgs. Imidlertid ber disse uheld ogsd ses i et bredere
perspektiv. Frem til juni 2003 vil Kommissionen foretage en vurdering af, om de nuvaaende
retsakter og politiske instrumenter, navnlig pa miljgomradet, men ogsa inden for sundhed,
forskning, fiskeri og regionaludvikling, ber tilpasses, bade for a minimere risikoen for
sadanne uheld og for at minimere de skader (umiddelbare og langsigtede skader), de kan
medfare.

Selv om arsagerne til PRESTIGE-uheldet endnu ikke kendes i detaljer, kan vi allerede drage
visse konklusioner. Kommissionen foreslar, at medlemsstaterne giver deres statte til fglgende
foranstaltninger, der supplerer de foranstaltninger, der alerede er truffet som led i ERIKA-
pakkerne:

1. Saxlige foranstaltninger i forbindelse med transport af sveer braendselsolie

Svaa brandselsolie er en af de vaast forurenende olietyper. | betragtning af denne olies
relativt lave handelsvaardi og den relativt begraansede risiko for brand eller eksplosion,
transporteres denne olie ofte i addre tankskibe, der naamer sig slutningen pa deres levetid,
dvs. skibe, der indebager de starste sikkerhedsrisici. Denne anomali finder Kommissionen
meget betaankelig, og betaankelighederne er klart blevet endnu alvorligere efter ulykkerne med
ERIKA og PRESTIGE, begge 26 & gamle enkeltskrogede tankere lastet med svea
braandselsolie. | forbindelse med to uheld, der for nylig indtraf | @stersgen med skibene
BALTIC CARRIER og PINDAR, undgik man derimod lignende katastrofale falger, bl.a
takket vage de to tankeres dobbeltskrogede konstruktion.

For a minimere riskoen for ERIKA- og PRESTIGE-katastrofer i fremtiden vil
Kommissionen fremsagtte fordlag til en forordning om forbud mod transport af sveer
braendselsolie i enkeltskrogede tankskibe, der har kurs mod eller som forlader EU-
havne. Det Europadske Rad i Kabenhavn opfordres til pa politisk plan at anmode
medlemsstaterne om at understrege betydningen af dette spergsmal. Herudover anmoder
K ommissionen indtrasngende Radet om straks at give Kommissionen et forhandlingsmandat,
sa den kan sikre, at kandidatlandene savel som nabolande, der er ivolveret i handelen med
svag bramdselsolie i EU's farvande, vil falge de samme principper. | dette gjemed bar der
opstilles passende administrative aftaler inden for allerede eksisterende samarbejdsrammer,
som f.eks. Paris-aftalememorandummet om havnestatskontrol og Euro-Med.

2. Skadesansvar og erstatning

e /Endringer i den internationale ordning for erstatningsansvar i forbindelse med
olieforurening

Efter Kommissionens mening ber visse aspekter af den internationale ordning for
skadesansvar og erstatning i forbindelse med olieforurening revideres. Der bar skabes bedre
balance mellem det ansvar, de parter, der er involveret i sgtransport af olie, har, og det
erstatningssansvar, de padrager sig. Forureneren betaler-princippet bar siledes strammes. Da
sadanne andringer kun kan opnas pa internationalt plan, kraeves der handling og stette fra
medlemsstaternes side. | denne sammenhaang bgr medlemsstater ne navnlig give der es stette
til fordag, der tager sigte pa at indskraenke skibsgernes ret til at begraense deres
finansielle erstatningsansvar, hvis et uheld skyldes en faktisk forseelse fra deres side, og
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fordag, der sigter mod at opheaeve andre vigtige aktarers de facto immunitet, navnlig
skibets befragter, operater eller administrator, mod erstatningskrav (bortset fra regreskrav
fremsat af den registrerede ger). Endvidere giver den internationale ordning ikke 1 sin
nuvaaende form passende erstatning for egentlige miljaskader (miljggenopretning).

e Andreforurenende stoffer

Kommissionen er betaankelig ved, at mange af medlemsstaterne endnu ikke har ratificeret en
rakke internationale konventioner, der tager sigte pa a forbedre ansvarss og
erstatningsreglerne i forbindelse med havforurening, og at disse konventioner derfor ikke
gadder i EU. Kommissionen mener derfor, at medlemsstaterne gjeblikkeigt ber traeffe
foranstaltninger til i Det Europaaske Fadlesskabs interesse at ratificere bunkerolie-
konventionen og HNS-konventionen, som fastsat i R&dets nylige beslutninger herom™.

| betragtning af at disse to konventioner primaat drejer sig om erstatning for skader pa gods,
giendom og personer, kan det blive ngdvendigt at traffe yderligere foranstaltninger, hvad
erstatning for miljaskader angar.

Kommissionen understreger ogsa, at Radet snarest muligt ber give den bemyndigelse til pa
Fedlesskabets vegne at forhandle en ny protokol til supplering af den internationale
konvention om oprettelse af en international fond for erstatning af skader ved olieforurening
(IOPC-fonden).

3. Strafferetlige sanktioner

Kommissionen mener, at ovennaa/nte foranstaltninger vedrgrende erstatningsansvar og
kompensation bgr suppleres med strafferetlige sanktioner mod enhver, som ved grov
uagtsomhed forarsager forurening til sgs, enten dette sker forsaligt eller ved et uheld.

Kommissionen mener, at man hurtigt ma vedtage fadlesskabslovgivning, der indferer
strafferetlige sanktioner for enhver (inklusive juridiske personer) der forarsager forurening
ved udvisning af grov uagtsomhed. En sddan foranstatning indgik i ERIKA |I-forslagene
(artikel 10 i fordaget om COPE-fonden) og modtog stette fra Europa-Parlamentet, men har
ikke modtaget stette fra Radet. Denne foranstaltning er af strafferetlig art og sdledes ikke
forbundet med skadeserstatning. Hensigten er, at den skal skre anvendelse i hele
Fadlesskabet af en afskrakkende sanktion for alle, der beskadtiger sig med olietransport ad
Sevejen.

K ommissionen henleder ogsa opmaaksomheden pa sit forslag til Europa-Parlamentets og
Radets direktiv om strafferetlig beskyttelse af miljget™ og et initiativ fra Kongeriget Danmark
med henblik p& R&dets rammeafgerelse om miljgkriminalitet'. Ingen af disse er blevet
vedtaget af Radet. Med forbehold af disse forslag har Kommissionen til hensigt at forelaagge
et forslag om et direktiv.om ulovlig udledning fra skibe. Dette forslag vedrarer
driftsforbundne (forsadlige) udledninger fra skibe og forbindes med bestemmelser vedrarende
indsamling af bevis og retsforfalgelse af direktivets overtraedere.

10 Radets bedutning 2002/762 af 19. september 2002 om bemyndigelse af medlemsstaterne til i
Fadlesskabets interesse at undertegne og ratificere eller tiltrade den internationale konvention fra 2001 om
civilretligt ansvar for forureningsskader forarsaget af bunkerolie (bunkeroliekonventionen). Den 18. november
2002 vedtoges en tilsvarende bedutning vedrgrende den internationale konvention om erstatningsansvar for
skader forvoldt i forbindelse med sgtransport af farlige og skadelige stoffer, 1996 ("HNS-konventionen").

1 KOM (2001) 139 endelig af 13. marts 2001. Et andret forslag blev vedtaget den 30. september 2002 [KOM
(2002) 544 endelig].

2 EFT C 39/4 af 11.2.2000
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4. Et system til fadlesskabsgodkendelse af beviser for erhvervskompetence, der er
udstedt til sefolk uden for Den Europagske Union

For at sikre, at sefolk med beviser for erhvervskompetence, der er udstedt uden for Den
Europadske Union har en erhvervskompetence, som mindst svarer til ale kravene i STCW-
konventionen, har Kommissionen til hensigt i den meget nagre fremtid at foresld en ny retsakt
om revision a bestemmelserne i direktiv 2001/25/EF™® som navnlig sigter pa at styrke de
eksisterende procedurer til anerkendelse af beviser, der udstedes af tredjelande. Formalet med
denne revision er indf@relse af et vurderings- og anerkendelsessystem i hele Fadlesskabet for
tredjelande, som opfylder konventionens krav. Denne aandring systematiserer anvendelsen af
engelsk som kommunikationssproget mellem skib og myndighederne pa landjorden.

5. I ndberetning fra lodser

Lodser har ofte ferstehandsviden om kvaliteten af de skibe, der anlgber EU-havne. De er
derfor ofte i henhold til direktiv 95/21 (havnestatskontrol) forpligtet til at informere den
pagaddende myndighed om enhver mangel, der kan bringe skibets mangvreringssikkerhed i
fare eller som kan udgere en trussel for havmiljget. Skibe der er blevet indberettet af |odser
har gverste prioritet, ndr det drejer sig om inspektion, og ber saledes inspiceres i naeste havn.
Lodserne spiller sdledes en afgarende rolle i denne henseende, og denne bar geres endnu
vigtigere ved at styrke indberetningsmekanismen. Kommissionen foreslar at de relevante
bestemmelser i Paris-aftalememorandummet om havnestatskontrol revideres for at sikre, at
denne indberetningsprocedure udvides til at omfatte skibe i transit i EU-vande, inklusive
badter, og at genparter af sadanne indberetninger skal videresendes til det europadske
sefartssikkerhedsagentur. Da dette MOU er af administrativ art kan en sadan foranstaltning
traeffes pa forholdsvis kort tid.

6. EU's kystfarvande skal beskyttes

Den lovgivning, der blev vedtaget efter ERIKA, sigter pa at bortjage de skibe, der ligger
under normerne, fra medlemsstaternes havne. Disse skibe undgar dog alligevel EU's havne for
at undga inspektioner, og fortsadter med at sejle langs med vore kyster ogsa medlemsstaternes
territorialfarvande og den eksklusive gkonomiske zone.

Den internationale havret begreanser | hgg grad de lovgivningss og
héndhaevel sesforanstaltninger medlemsstaterne kan tradffe for at beskytte deres kystfarvande
mod de miljefarer, skibsfart kan udgare. Der er f.eks. betydelige begraasninger for den
indsats, en kyststat kan gare for at udelukke et skib fra sine kystfarvande, selv om det
pagaddende skib udmeaaket vides at vame af meget darlig kvalitet eller endog har
anlgbsforbud i alle EU-havne. Balancen mellem sgfartsinteresser og miljginteresser, som
fastlagt i FN's Havretskonvention, ssalig artikel 211 og 220, som blev udarbejdet sidst i
1970'erne er i hg grad til fordel for sefartsinteresserne. Denne skaevhed til fordel for
sefartsfrihed og pa miljgbeskyttel sens bekostning afspejler ikke nudagens holdning hverken i
samfundet eller i Kommissionen.

13 Hvad angér uddannelse og kvalifikationer for sgfarende, der arbejder om bord pa tankskibe, indeholder

den internationale konvention om uddannelse af sgfarende, om sgnaging og vagthold, som blev vedtaget af den
internationale sgfartsorganisation i 1978, som amndret (STCW-konventionen) specifikke obligatoriske
uddannelseskrav for kaptajn, officerer og mandskab pa disse skibe. Disse krav er blevet gennemfart i
Fedlesskabet ved direktiv 2001/25/EF, som indfarer alle konventionens minimumskrav i fadlesskabslovgivning.

12



Kommissionen opfordrer derfor til en koordineret indsats fra EU-medlemstater nes side
med henblik p& at analysere og takle forskellige fremgangsméader for at trasffe
foranstaltninger til at beskytte deres kystfarvande, herunder deres territorialfarvande
og den eksklusive gkonomiske zone med skibe, som udger en trussel for havmiljget.
Sgjlforbud i kystfarvandene for skibe, som klart udger en miljgfare, og som ikke opfylder de
mest elementage sikkerhedsstandarder ber, efter Kommissionens mening, vaare en pligt for
kyststaterne.

Konkluderende foreslar Kommissionen, at der tregffes fal gende foranstaltninger:

o vedtagelse af en administrativ aftale mellem sgfartsmyndighederne i medlemsstaterne,
ansggerlandene og nabolande om forbud mod anvendelse af enkeltskrogede olietankskibe
til transport af svea braandselsolie

e vedtagelse af nogle centrale andringer til de internationale konventioner om
ansvarsforsikring og kompensation ved olieforureningsskader

e vedtagelse af en retsakt om strafferetlige sanktioner for parter, der har forérsaget
havforurening ved groft uagtsom adfaerd

e et fordag om en EU-aftale til anerkendelse af sefarendes beviser for erhvervskompetence,
som er udstedt af tredjelande

e revision af de bestemmelser i Paris MOU, der vedrarer lodsers forpligtelse til at indberette
skibei tvivisom stand

en gennemgang af foranstaltninger til at forbedre beskyttelse af EU's kystfarvande mod
skibe, der udger en trussel for havmiljeet. .

Il —Tredjedd - handling pa internationalt plan

Samtidig med de foranstaltninger, der foretages i EU har Kommissionen til hensigt at spille
sin rolle pa internationalt plan. Med henblik pa dette samordner og stetter den de tiltag,
medlemsstaterne foretager i IMO.

Endvidere henvendte Kommissionen den 9. april 2002 en henstilling til Radet vedrgrende Det
Europadske Fadlesskabs tiltraadelse af IMO. Den Europadske Union kan sdledes direkte
lagge a sin vaagt bag udarbejdelse og vedtagelse af strengere internationale bestemmel ser
vedrgrende sikkerhed til sgs.

o Fjernelse af farlige skibe fra hovedsgjiruterne

Setransportpraksis bar foregdi henhold til bestemmelser, der garanterer sikkerhed til sas, dvs.
beskyttelse af menneskeliv og af miljget.

Moderne sgtransports store trafiktaghed og farene forbundet med transport af farligt gods ad
sevejen ger at Kommissionen hurtigt ma foretage denne retlige tilpasning. Kommissionen har
til hensigt at anmode IMO om sammen med medlemsstaterne at undersgge dette spergsmal
hurtigst muligt.

Medlemsstaterne har allerede ivearksat en rakke bestemmelser om tilrettelasggelse af og
overvagning af setrafik og disse suppleres af Europa-Parlamentets og Radets direktiv
2002/59/EF om oprettelse af et trafikovervagnings- og trafikinformationssystem for
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skibsfarten i Fadlesskabet. Denne tekst gar ind for anvendelse af ale de disponible
instrumenter til forvaltning af setrafikken i Unionens have.

Disse instrumenter synes dog ikke lamngere tilstrakkelige til at sikre beskyttelse af de
omrader, hvor trafikken med skibe, der transporterer farligt gods, er saalig tad, f.eks.
Atlanterhavet, Middelhavet og @stersgen. Med henblik pa at forbedre tilrettelasggelse af
setrafikken langs EU's kyster har Kommissionen til hensigt at arbejde sammen med
medlemsstaterne, ansggerlandene og nabolandene for at vurdere de eksisterende systemer og
undersgge behovet for ivearksadtelse af nye foranstaltninger til at adskille trafikken.

Kommissionen statter de tiltag, der er blevet foretaget af medlemsstaterne i den internationale
sefartsorganisation for at indfegre obligatoriske sgruter og begraansede zoner i henhold til
internationale bestemmelser for navnlig at fjerne skibe, der transporterer ssalig forurenende
gods fra EU's falsomme kyster.

e Flagstatskontrol

For bedre at koordinere indsatsen mod bekvemmelighedsflag forekommer det ngdvendigt at
forbedre den kontrol, der foretages af sefartsmyndighederne og de godkendte organer, som
inspicerer handelsskibes strukturelle sundhed. De offentlige og private tjenester, som ska
udeve flagstatens opgaver er til tider rent faktisk ikke i stand til, eller vil ikke, udfere dette
arbejde tilfredsstillende i henhold til de standarder, der er anerkendt pa internationalt plan.

Pa ministermgdet i Tokyo i januar 2002 blev der fremsat forsag om at skabe en
kontrol procedure vedrgrende de funktioner, flagstaterne er ansvarlige for. Kommissionen har
stettet dette initiativ, som den nsevnte i hvidbogen af 2001 om "Den europadske
transportpolitik frem til 2010: de svaaevag".

Det er ogsa pakreevet, at der hurtigst muligt iveakssdtes en kontrolprocedure af
registreringsstaterne for at bekaampe usikre forhold til sas forarsaget af inkompetente organer.

Kommissionen opfordrer mediemsstaterne til at samarbejde med Kommissioneni IMO for at:
- ivagksadte en aftale om en kodeks for god praksis, som skal felges af flagstaterne
- ivaaksadte et pilotprojekt med frivillig stater for at udarbejde kontrol procedurer

- arbejde med henblik pa at disse procedurer bliver et obligatorisk IMO-instrument.
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|V —Fjerdeded - partnerskab med branchen

Kommissionen har til hensigt at pabegynde forhandlinger med olieselskaberne for at indga en
aftale, der fastsadter en "god adfaardskodeks” for olietransport pa fad|esskabsplan.

Det kunne taankes, at branchen i denne forbindelse forpligter sig til:

ikke laangere at anvende enkeltskrogede olietankskibe pa over 23 ar, sdledes som
Kommissionen forlangte det i 2000 i sit oprindelige fordag

ikke laangere direkte eller indirekte via befragtere at transportere svea olie i enkeltskrogede
olietankskibe

at udveksle oplysninger om substandardskibe

at samarbejde med Kommissionen om analyser, der sigter pa en mere afbalanceret
fremgangsmade, nar det drejer sig om olieforsyning, mellem transport i store olietankskibe
0og udvikling af et integreret transeuropsask oliergrnet, der forbinder EU med
olieproducerende nabolande.

Hvis dette ikke lykkes forbeholder Kommissionen sig muligheden for at foresda nye
foranstaltninger pa linje med sin oprindelige tidsplan om fremskyndet udtagning af drift af
enkeltskrogede olietankskibe.
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Bilag 1
ERIKA | pakken og ERIKA Il pakken
1. ERIKA-I|

Erika | pakken vedragrer de sterste huller i fadlesskabs ovgivningen om sikkerhed til sas, som
viste sig ved olieforureningen i december 1999:

- For det farste styrker den det gaddende direktiv om havnestatskontrol. Antalet af
grundige inspektioner af skibe i EU's havne er reelt stigende. Over 4 000 fartgjer, der anses
for at udgare en salig risko underkastes obligatoriske arlige strukturinspektioner. De
fartgjer, som er konstateret i darlig stand flere gange efter en inspektion placeres pa en sort
liste og de naegtes adgang til EU's havne.

For det andet styrker den det gaddende direktiv om klassifikationsselskabernes
aktiviteter. Klassifikationssel skaberne verificerer skibenes struktursikkerhed pa flagstaternes
vegne. De kvalitetskriterier, der gadder for klassifikationsselskaberne, er blevet skaarpet. For
at opna tilladelse til at arbejde i EU, skal klassifikationsselskaberne til stadighed overholde
disse kriterier, og kvaliteten af deres praestationer overvages strengt. Hvis de ikke opfylder
kriterierne, risikerer de midlertidig eler endelig tilbagetraskning af den
fad | esskabsgodkendel se, som giver dem mulighed for at arbejde for EU's medlemsstater.

- For det tredje fastseetter den en tidsplan for gradvis udfasning af enkeltskrogede
olietankskibe i hele verden. Olietankskibe med dobbeltskrog yder en bedre miljgbeskyttelse
ved ulykker. IMO har under hensyntagen til dette besluttet, at alle olietankskibe, der bygges
efter 1996, skal vaae med dobbeltskrog. En gradvis udskiftning af enkeltskrogede
olietankskibe med dobbeltskrogede skibe kan dog forega over et meget langt tidsrum, som
udlgber i 2026. EU har insisteret pa at fremskynde denne proces, og sefartssektoren har til
sidst efter harde forhandlinger accepteret dette. Branchen har hurtigt fulgt trop og
dobbeltskrogede olietankskibe udger nu naesten halvdelen af verdens tonnage. De sidste
enkeltskrogede olietankskibe forbydes adgang til EU's farvande fra 2015 i overensstemmelse
med de nye internationale normer og fadlesskabsnormer.

2. ERIKA-II
Erikall pakken:

- anbefaler oprettelse af europagsk agentur for sikkerhed til sgs. Agenturet skal generelt
have til opgave at bistd Kommissionen med videnskabelig og teknisk radgivning, hvad angér
sikkerhed til sgs og forebyggelse af forurening forarsaget af skibe og sdledes medvirke til den
lgbende gourfering og udvikling af lovgivning. Agenturets repraesentanter aflasgger
kontrolbesgg i medlemsstaterne for at sikre at det europadske system for sikkerhed til sas og
forebyggelse af forurening forarsaget af skibe fungerer korrekt.

Mere specielt skal agenturet bidrage til at styrke havnestatskontrolordningen, kontrol med
klassifikationsselskaber, der er godkendt pa europadsk niveau, oprettelse af en database
vedrgrende sikkerhed til sgs, udarbgidelse af en fadles undersggelsesmetode vedrgrende
sefartsulykker og oprettelse af et europad sk informationssystem om sgtrafik.

Agenturet skal arbejde naat sammen med medlemsstaterne. Det skal bistar dem med
gennemfarelse af fadlesskabsforanstaltninger og tilrettelasgge uddannelsesaktiviteter efter
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behov om havnestatskontrol og flagstatskontrol. Pa denne made fremmer det samarbejdet
mellem medlemsstaterne og formidling af bedste praksisi Fadlesskabet.

- foreddr et direktiv, som skal oprette et meddelelsessystem, der sigter pa at forbedre
trafikovervagning i europadske farvande. Medlemsstaterne far ggede befgielser, nar det
gadder om at skride ind ved farer for ulykker eler forurening. Skibe, der sgjler til Unionens
havne skal vege udstyret med et automatisk identifikationssystem til automatisk
kommunikation med kystmyndighederne samt anordninger til registrering af oplysninger om
sgjladsen (sorte bokse) for at lette undersggelser om ulykker. Direktivet skal lette
procedurerne for udveksling af oplysninger om farligt gods ved hjadp af et tvaareuropadsk
telenet og ska gere det muligt for myndighederne at hindre skibe i at afsgjle, nar
vejrforholdene er meget darlige. Det kreever endvidere, at de enkelte kyststater skal skabe
tilflugtssteder for skibe i ned.

- bringe spgrgsmdet om erstatning til ofre for olieforurening pa bane og foredar at
forbedre den eksisterende internationale ordning pa dette omrade. Kommissionen foresar at
haeve loftet for erstatning ved omfattende olieforurening i europadske farvande (til 1 mia. €,
mens det nuvaarende loft er pa 200 mio. €) og fastsadte passende sanktioner for de operatarer,
som fordrsager forurening ved uagtsomhed.

Dette forslag har endnu ikke fart til vedtagelse af fadlesskabslovgivning, men har dog medfeart
en revision og en betydelig forbedring af den internationale mekanisme til erstatning for
skader forarsaget af olieforurening, IOPC (International Qil Pollution Compensation Fund -
den internationale olieforureningserstatningsfond). En aftale om internationale midler med
omtrent samme formal som COPE forventes vedtaget i maj 2003.

17



Bilag 2
VEJLEDENDE SORT LISTE OVER SKIBE

bygger pa artikel 7b i direktiv 95/21/EF om havnestatskontrol, som aendret, vedr grende
skibe, der naegtes adgang til Fadlesskabets havne

1. Resumé af indsamlede oplysninger

Efter olietankskibet ERIKA's forlis den 12. december 1999 vedtog Europa-Parlamentet og
Radet den 19. december 2001 foranstaltninger til at styrke den eksisterende
havnestatskontrolordning i Fadlesskabet, som fastlagt i direktiv 95/21/EF.

Bl.a kraever en ny artikel 7b, at Kommissionen hvert halve & offentligger oplysninger
vedragrende skibe, der er blevet nagtet adgang til Fadlesskabets havne i overensstemmelse
med falgende kriterier:

"Et skib, som er klassificeret i en af kategoriernei bilag X1, del A (dvs. gastankskibe og
kemikalietankskibe, massegodsskibe, olietankskibe og passagerfartgjer) forbydes adgang til
Fad|esskabets havne, hvis skibet:

enten
— forer flag fra en stat, som er opfert pa den sortliste, der offentliggeres i
arsrapporten fraMOU, og
— er blevet tilbageholdt mere end to gangs i Iabet af de foregaende 24 maneder i en
havni en stat, der har undertegnet MOU,

eller

— farer flag fra en stat, som pa den sortliste, der offentliggeres i arsrapporten fra
MOU, beskrives som "yderst risikabel" eller "risikabel”, og

— er blevet tilbageholdt mere end en gang i Igbet af de foregdende 36 maneder i en
havni en stat, der har undertegnet ”.

De nye bestemmelser om havnestatskontrol gedder senest fra den 22. juli 2003. Det
Europadske R&d i Nice understregede dog pa sit made den 7, 8 og 9. december 2000, at det er
vigtigt at gennemfgre sadanne foranstaltninger tidligere.

Kommissionen gnsker i lyset af ovenstdende at stille oplysninger til rédighed om den
forventede betydning af foranstaltningen om adgangsforbud i Den Europadske Union. Med
anvendelse af allerede offentliggjorte oplysninger under ParissMOU om havnestatskontrol har
Kommissionen for en praveperiode fra 1. december 1999 til 1. december 2002 identificeret en
raekke fartgjer, som ville vage blevet forbudt adgang til havne i Den Europadske Union i
henhold til bestemmelsernei direktiv 2001/106/EF.

Listen over de skibe, som falder ind under kriterierne i artikel 7b foreliger i bilaget. Det
samlede antal skibe belgber sig til 66 og repraesenterer 13 flag.
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Y derligere statistiske oplysninger vedragrende den vejledende sorte liste foreligger hermed:

— Anta skibe pr. flag:

Tyrkiet 26
St. Vincent & Grenadinerne 12
Cambodja 9
Algier 3
Panama 3
Sao Tome og Principe 3
Bolivia 2
Egypten 2
Rumamien 2
Honduras 1
Libanon 1
Marokko 1
Den Syriske Arabiske Republik 1

— Antal skibe pr. fartgjsgruppe:

M assegodsskibe 49
Kemikalietankskibe 8
Olietankskibe 8
Passagerfartgjer 1

— Anta skibe pr. antal tilbageholdelser i et givet tidsrum:

5 tilbageholdelser i 3 & 3
4 tilbageholdelser i 3 & 4
3 tilbageholdelseri 3 ar 13
3tilbageholdelseri 2 & 3
2 tilbageholdelser i 3 ar 43
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2. Vejledende tabel i henhold til kriteriernei artikel 7b, stk. 1i direktiv 95/21/EF (1.
december 1999 — 1. december 2002)

Fartgjets navn IMO Typefartg | Alder Antal Flag Flagstat
nummer tilbageholdelser/re- praestation
ferenceperiode
PAZAR| 8871003 | Kemikalie- 11 | 5tilbageholdelser/3 Tyrkiet meget stor
tankskib ar risko
LEGENT 1| 7223132 | Massegods- 30 |5tilbageholdelser/3 Cambodja meget stor
skib ar risko
ALEX C| 7346623 | Massegods- 28 | 5tilbageholdelser/3 Rumaenien meget stor
skib ar risko
SHIVA| 7512076 | Massegods- 26 | 4tilbageholdelser/3 Cambodja meget stor
skib ar risko
JOHANNA| 7368293 | Kemikalie- 28 |4tilbageholdelser/3| St. Vincent & stor risiko
KATHRINA tankskib ar Grenadinerne
GULSER ANA| 8418289 | Massegods- 17 | 4tilbageholdelser/3 Tyrkiet meget stor
skib ar risko
SALIH KALKAVAN| 7401514 | Olietankskib 26 | 4tilbageholdelser/3 Tyrkiet meget stor
ar risko
AIN TEMOUCHENT | 8110447 | Massegods- 20 | 3tilbageholdelser/3 Algier meget stor
EX BARON MINTO skib ar risko
NEDROMA| 7708182 | Massegods- 24 | 3tilbageholdelser/3 Algier meget stor
skib ar risko
TAM GOUT| 9120425 | Kemikalie- 7 3 tilbageholdelser/3 Algier meget stor
tankskib ar risko
EUROBULKER I1] 6926282 | Massegods- 32 | 3tilbageholdelser/3 Cambodja meget stor
skib ar risko
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PAULA K| 7617967 | Massegods- 24 | 3tilbageholdelser/3 Libanon meget stor
skib ar risko
TANIA| 7806908 | Massegods- 24 | 3tilbageholdelser/3 Rumaenien meget stor
skib ar risko
HURANCAN| 7106657 | Olietankskib 31 |3tilbageholdelser/3| St. Vincent & stor risiko

ar Grenadinerne
ANASTASIOSIV| 7509108 | Olietankskib 25 | 3tilbageholdelser/3 Sao Tome & meget stor
ar Principe risko
CAFER KALKAVAN] 8913332 | Massegods- 18 | 3tilbageholdelser/3 Tyrkiet meget stor
skib ar risko
KAPTAN NEVZAT | 8325896 | Massegods- 18 | 3tilbageholdelser/3 Tyrkiet meget stor
KACAR skib ar risko
KURUOGLU I11] 8512047 | Massegods- 12 | 3tilbageholdelser/3 Tyrkiet meget stor
skib ar risko
ORAS| 7526534 | Massegods- 25 | 3tilbageholdelser/3 Tyrkiet meget stor
skib ar risko
YALAZ]| 7507186 | Massegods- 26 | 3tilbageholdelser/3 Tyrkiet meget stor
skib ar risko
AGIOSDIMITRIOS| 7409097 | Massegods- 27 | 3tilbageholdelser/2 Panama mellemstor
skib ar risko
GREEN TRADER| 7530418 | Massegods- 25 | 3tilbageholdelser/2 Panama mellemstor
skib ar risko
MATRIX]| 7930474 | Massegods- 22 | 3tilbageholdelser/2 Panama mellemstor
skib ar risko
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GABRIELLE]| 6500296 | Passager- 37 | 2tilbageholdelser/3 Bolivia meget stor
fartg ar risko
CAPE GEORJEAN] 7118882 | Olietankskib 31 | 2tilbageholdelser/3 Bolivia meget stor
ar risko
KHULLA| 7363619 | Massegods- 28 | 2tilbageholdelser/3 Cambodja meget stor
skib ar risko
MED BULKER || 7433323 | Massegods- 24 | 2tilbageholdelser/3 Cambodja meget stor
skib ar risko
MED GENERAL 1V] 7108681 | M assegods- 31 | 2tilbageholdelser/3 Cambodja meget stor
skib ar risko
MED GENERAL VI| 7385825 | M assegods- 27 | 2tilbageholdelser/3 Cambodja meget stor
skib ar risko
RONGA| 7223144 | Massegods- 30 | 2tilbageholdelser/3 Cambodja meget stor
skib ar risko
SAMBOR| 7724368 | Massegods- 22 | 2tilbageholdelser/3 Cambodja meget stor
skib ar risko
DOMIAT | 8203397 | Massegods 17 | 2tilbageholdelser/3 Egypten stor risiko
skib ar
QENA| 8203402 | Bulkcarrier 16 |2detentions/3years Egypt high risk
CEMENTINA| 5067077 | Massegods- 42 | 2tilbageholdelser/3 Honduras meget stor
skib ar risko
ARRAZI| 7925704 | Kemikalie- 20 | 2tilbageholdelser/3 Marokko meget stor
tankskib ar risko
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ARIEL | 8857069 | Massegods- 27 | 2tilbageholdelser/3| St. Vincent & stor risiko
skib ar Grenadinerne

ARCHON| 7012480 | Olietankskib 32 | 2tilbageholdelser/3| St. Vincent & stor risiko
ar Grenadinerne

EDOIL | 7501429 | Kemikalie- 27 | 2tilbageholdelser/3 St. Vicent & stor risiko
tankskib ar Grenadinerne

HECTOR]| 7531448 | Massegods- 25 2 tilbageholdelser/3| St. Vincent & stor risiko
skib ar Grenadinerne

NESTOR C| 7739985 | Massegods- 23 | 2tilbageholdelser/3| St. Vincent & stor risiko
skib ar Grenadinerne

NOTOS]| 7435216 | Massegods- 24 | 2tilbageholdelser/3| St. Vincent & stor risiko
skib ar Grenadinerne

OGARAMBA| 7636810 | Olietankskib 24 | 2tilbageholdelser/3| St. Vincent & stor risiko
DIUGWU ar Grenadinerne

SULANDA] 7521376 | Massegods- 26 2 tilbageholdelser/3| St. Vincent & stor risiko
skib ar Grenadines

TAMAR] 7302823 | Kemikalie- 29 | 2tilbageholdelser/3| St. Vincent & stor risiko
tankskib ar Grenadinerne

VALENTINA| 7211347 | Massegods- 30 |2tilbageholddser/3] St. Vincent & stor risiko
skib ar Grenadinerne

FECTO| 6707985 | Olietankskib 35 [2tilbageholdelser/3| Sao Tomeé& meget stor

ar Principe risko

SHANTI || 6805579 | Massegods- 34 | 2tilbageholdelser/3 Sao Tome & meget stor

skib ar Principe risko
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MAI-S| 7501807 | Massegods- 26 | 2tilbageholdelser/3 Syriske meget stor
skib ar Arabiske risko
Republik

ALAATIN BEY | 7000243 | Kemikalie- 32 | 2tilbageholdelser/3 Tyrkiet meget stor

tankskib ar risko

ALEMDAR 1 EX| 8836986 | Olietankskib 12 | 2tilbageholdelser/3 Tyrkiet meget stor

DEMET ar risko
AKBASOGLU

ARIZONA DREAM | 7930058 | M assegods- 22 | 2tilbageholdelser/3 Tyrkiet meget stor

skib ar risko

AYHAN ASLAN| 7418347 | Kemikalie- 26 | 2tilbageholdelser/3 Turkey| very high risk

tankskib ar

BERRAK N| 7632541 | Massegods- 25 | 2tilbageholdelser/3 Tyrkiet meget stor

skib ar risko

ECE AKAT| 7501261 | Massegods- 27 | 2tilbageholdelser/3 Tyrkiet meget stor

skib ar risko

FEYZA EX URSUYA| 8118566 | Massegods- 18 | 2tilbageholdelser/3 Tyrkiet meget stor

skib ar risko

GOKHAN KIRAN] 7433696 | Massegods- 17 | 2tilbageholdelser/3 Tyrkiet meget stor

skib ar risko

HACI HILMI BEY| 7702798 | M assegods- 25 | 2tilbageholdelser/3 Tyrkiet meget stor

skib ar risko

HACI RESIT| 7640316 | Massegods- 24 | 2tilbageholdelser/3 Tyrkiet meget stor

KALKAVAN EX skib ar risko
STAHOLM

HATIME ANA EX| 7375454 | Massegods- 26 | 2tilbageholdelser/3 Tyrkiet meget stor

CAPTAIN JIM skib ar risko
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ISPARTA| 7328683 | Massegods- 29 | 2tilbageholdelser/3 Tyrkiet meget stor

skib ar risko

ORHAN EKINCI | 8016988 | M assegods- 20 | 2tilbageholdelser/3 Tyrkiet meget stor
skib ar risko

OSMAN METE| 7380485 | Massegods- 27 | 2tilbageholdelser/3 Tyrkiet meget stor
skib ar risko

SALIH C EX OCEAN| 7314589 | Massegods- 29 | 2tilbageholdelser/3 Tyrkiet meget stor
VOYAGER skib ar risko

SERRA DEVAL EX| 7433426 | Massegods- 22 | 2tilbageholdelser/3 Tyrkiet meget stor
BEHRAM KAPTAN skib ar risko
TAHIR KIRAN| 7433713 | Massegods- 15 | 2tilbageholdelser/3 Tyrkiet meget stor
skib ar risko

TRANSBORA| 7206419 | Massegods- 30 |2tilbageholdelser/3 Tyrkiet meget stor

skib ar risko
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Bilag 3

HAVNESTATSKONTROL: INSPEKTIONER FORETAGET AF EU/EEA

MEDLEMSSTATERNE
M edlemsstat Ar 2001
Antal anlgb | Antal inspek-tioner Procent-andel

Belgien 5789 1679 29.00%
Danmark 2400 612 25.50%
Finland 1311 426 32.49%
Frankrig 5792 558 9.63%

Tyskland 6745 1469 21.78%
Grakenland 2670 751 28.13%
Island 323 114 35.29%
Irland 1330 280 21.05%
Italien 5850 2547 43.54%
Nederlandene 5645 1325 23.47%
Norge 1800 464 25.78%
Portugal 2830 805 28.45%
Spanien 5594 1694 30.28%
Sverige 2850 658 23.09%
Det Forenede Kongerige 6457 1801 27.89%

Offentliggjort i arsberetningerne for Paris MOU om havnestatskontrol
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The Danish text to graphic:

PORT STATE CONTROL INSPECTION PERCENTAGE BY
SELECTED MEMBERS OF PARIS MOU

'| O Year 2000
B Year 2001

% of inspection
N
(3]
i

Member States

INSPEKTIONER (HAVNESTATSKONTROL) EFTER MEDLEMSSTAT 1 %
% inspektioner Ar 2000
Ar 2001

Belgien, Danmark, Finland, Frankrig, Tyskland, Gra&kenland, Island, Irland, Italien,
Nederlandene, Norge, Portugal, Spanien, Sverige, Det Forenede Kongerige

M edlemsstater
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