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RAPPORT FRA KOMMISSIONEN TIL EUROPA-PARLAMENTET OG RADET

Rapport om gennemfar elsen og virkningerne af foranstaltninger truffet i henhold til
direktiv 2009/16/EF om havnestatskontrol

(EDS-relevant tekst)

1 INDLEDNING

Et af de vigtigste elementer i sikkerhed til ses er havnestatskontrol, som kan defineres som
inspektion af udenlandske skibe, der anlgber andre nationale havne, med henblik pa at
kontrollere, at skibsfarerens og officerernes kompetencer samt skibets tilstand og udstyr er i
overensstemmelse med de internationale konventioner, og at skibet er bemandet og drives i
henhold til gaddende international lovgivning.

EU's ordning for havnestatskontrol har hjemmel i direktiv 2009/16/EF', som er en
omarbejdning og udvidelse af den tidligere lovgivning pa omradet, der blev indfart i 1995.
EU-ordningen er baseret pa den struktur, der allerede findes ved Parisaftalememorandummet
om havnestatskontrol (Paris MoU). Alle EU's kystmedlemsstater samt Canada, Rusland,
Kroatien, Island og Norge er medlem af Paris MoU. Kommissionen og Det Europsaske
Agentur for Sefartssikkerhed (EM SA) arbejder teg sammen med Paris MoU.

Ved direktiv 2009/16/EF blev der indfert en ny inspektionsordning for havnestatskontrol fra
den 1. januar 2011. Udover de foranstaltninger, som medlemsstaterne har truffet pa nationalt
plan, er direktivet blevet gennemfert pa EU-plan ved oprettelsen af et nyt system til
rapportering om resultaterne af inspektioner | forbindelse med havnestatskontrol
(THETIS-databasen). THETIS-systemet er udviklet af Kommissionen i tad samarbejde med
EMSA, og EMSA driver det pa vegne af Kommissionen.

Ved direktiv 2009/16/EF fastsadtes der flere nye krav inden for havnestatskontrol samt fadles
kriterier for og harmoniserede procedurer til kontrol med skibe, og forméalet er, at alle skibe
afhaangig af deres risikoprofil skal inspiceres, hvor skibe med en hgjere risikoprofil skal
inspiceres oftere.

| artikel 35 fastsadtes det, at Kommissionen senest den 30. juni 2012 skal forelasgge en
rapport for Europa-Parlamentet og Radet om direktivets gennemfarelse og saalig om
opfyldelsen af den samlede EF-inspektionsforpligtelse og af hver medlemsstats forpligtelse
(artikel 5, 6, 7 0og 8). | henhold til artikel 35 skal Kommissionen ogsa rapportere om antallet af
havnestatsinspektarer i de enkelte medlemsstater, antallet af foretagne inspektioner, og om
hvorvidt det er nadvendigt at forelagyge et forslag om aandring af direktivet eller til yderligere
lovgivning pa omradet.

! Europa-Parlamentets og Rédets direktiv 2009/16/EF af 23. april 2009 om havnestatskontrol
(omarbejdet) (EUT L 136 af 28.5.2009, s. 57).
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2. EVALUERINGSMETODE

Medlemsstaternes gennemferelse af direktivet bestdr af nogle retlige, operationelle og
tekniske elementer:

o Den retlige gennemfarelse opnas ved den formelle omsagning af direktivet samt
héndhaevelse af den deraf fglgende nationae lovgivning.

o Den operationelle gennemferelse opnas ved at sikre, at alle de skibe, der anlaber
havne og ankerpladser i EU, regelmaessigt inspiceres samt ved at falge de procedurer
og krav, der er fastsat i direktivet.

o Den operationelle gennemfarelse omfatter oprettelsen og anvendelsen af
THETIS-databasen og den ngdvendige computerinfrastruktur til at registrere
oplysninger om skibenes anlgb?, jf. artikel 24 i direktivet.

| forbindelse med udarbejdelsen af denne rapport anmodede Kommissionen medlemsstaterne
om at indgive oplysninger om omsagningen og gennemfarelsen af direktivet. Derudover blev
EMSA af Kommissionen palagt at gennemfare et antal inspektioner i medlemsstaterne for at
bidrage til vurderingen af direktivets gennemfarelse.

3. /ANDRINGER INDF@RT VED DIREKTIV 2009/16/EF

Ved direktiv 2009/16/EF blev der indfert faglgende grundlasggende aendringer i EU's
havnestatskontrol ordning:

3.1. Fuld inspektionsdagkning

Ved direktiv 2009/16/EF fastsadtes det, at alle berarte skibe, der anlgber EU-havne, skal
inspiceres. Det fraviger det tidligere krav (i direktiv 95/21/EF med senere andringer) til de
nationale havnekontrolmyndigheder om at inspicere 25 % af de individuelle skibe, der anlab
deres havne. Under den nye inspektionsordning udvadges skibe til inspektion via et udferligt
system af individuelle risikoprofiler. Hvert skib far enten betegnelsen "hgjrisiko”, "lavrisiko"
eller "standardrisiko".

Inspektionernes hyppighed afhaanger af risikoprofilen:

o hgijrisikoskibe underkastes periodisk inspektion hver 5.-6. maned,
o standardrisikoskibe underkastes periodisk inspektion hver 10.-12. maned og
o lavrisikoskibe underkastes periodisk inspektion hver 24.-36. maned.

Nar et bestemt skib kan underkastes inspektion (f.eks. 10 maneder efter den sidste inspektion
hvad angdr standardrisikoskibe) i henhold til inspektionshyppigheden naevnt ovenfor, far
skibet status som "prioritet 11" og kan inspiceres. Nar tidsrammen for inspektion pa baggrund

2 | artikel 24, stk. 2, i direktiv 2009/16/EF bestemmes det, at medlemsstaterne sikrer, at oplysninger om
skibenes anlgb overfares til THETIS-databasen inden for en rimelig frist ved hjadp af Fadlesskabets
maritime informationsudvekslingssystem "SafeSeaNet" som omhandlet i artikel 3, litra s), i direktiv
2002/59/EF, sa havnestatskontrolmyndighederne kan udvadge skibe til inspektion.
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af riskoprofilen er udigbet (f.eks. 12 maneder efter den sidste inspektion hvad angar
standardrisikoskibe), far skibet status som "prioritet 1" og skal inspiceres.

Risikoprofilen fastszetes pa basis af syv kriterier, nemlig i) skibstype, ii) skibets alder, iii) flag
(pa den sorte, gra eler hvide liste i henhold til kriterierne i Paris MoU), iv) anerkendte
organisationer, v) rederiets praestationer, vi) antal fejl og mangler, der er registreret under hver
inspektion af skibet inden for de sidste 36 maneder og vii) antal tilbageholdelser inden for de
sidste 36 maneder.

Der kan gennemfares tre typer inspektioner - en "indledende inspektion”, en "mere detaljeret
inspektion" og en "udvidet inspektion”. Som regel underkastes hgjrisikoskibe en udvidet
ingpektion, mens standardrisiko- og lavrisikoskibe underkastes indledende eller mere
detaljerede inspektioner.

3.2 Flagstatens praestationer

Et af kriterierne for at fastsadte et skibs risikoprofil er flagstatens praestationer. Artikel 10, stk.
3, i direktiv 2009/16/EF gennemferes ved Kommissionens forordning (EU) nr. 801/2010° &f
13. september 2010 for sa vidt angér flagstatskriterierne. | henhold til dette system opfares
flagstaterne pa en sort, gra eller hvid liste pa basis af det samlede antal inspektioner og
tilbageholdelser af skibe, som sgjler under deres flag, og som opererer i Paris MoU-regionen i
en periode patre ar. Denne klassificering gjourferes arligt.

3.3. Rederiets praestationer

Rederiets praestationer (som der ikke blev taget hgide for under den tidligere
inspektionsordning) er baseret pa antallet af inspektioner, tilbageholdelser og fejl og mangler,
der er registreret for skibe fra det samme rederi (som er ansvarligt for, at skibet drives i
overensstemmelse med 1SM-koden). Rederiernes praestationsniveau kan kategoriseres som
"hgjt", "gennemsnitligt", "lavt” og "meget lavt". Kommissionens forordning (EU) nr.
802/2010" af 13. september 2010 blev vedtaget med henblik pa at fastsadte kriterier for at
fastda rederiernes prasstationer. Denne forordnings operationelle effektivitet er i gjeblikket
ved at blive vurderet.

3.4. Oplysninger om de faktiske ankomst- og afsglingstidspunkter for skibe, der
anlgber havne og anker pladser

| direktivet bestemmes det, at THETIS-databasen skal modtage oplysninger om skibenes
anlgb fra SafeSeaNet-systemet, sa der kan planlamyges inspektioner i forbindelse med
havnestatskontrol. Dette element var ikke en del af den tidligere inspektionsdatabase
(SIRENAC). SafeSeaNet blev oprettet® som en central europadsk platform til maritim
informationsudveksling, sd ale EU-medlemsstater samt Norge og Island kan overfare og
modtage oplysninger om skibe, skibsbevasgelser og farligt gods.

Betydningen af dette element i den nye havnestatskontrolordning er afgarende, idet
medlemsstaternes planlaggning og overholdelse af deres inspektionsforpligtelse er baseret pa

8 EUT L 241 af 14.9.2010, s. 1.
4 EUT L 241 af 14.9.2010, s. 4.
s Ved direktiv 2002/59/EF af 27.6.2002, som aandret.
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et umiddelbart og fuldstaandigt kendskab til oplysninger om risikoprofilen for de skibe, der
anlgber deres havne.

3.5. Inspektioner pa anker pladser

Et nyt element, der er blevet indfert med direktiv 2009/16/EF, er, at skibe kan underkastes
inspektion pa en ankerplads, hvor der forekommer graensefladeaktiviteter mellem skib og
havn. Det kraever yderligere inspektionsregler og ressourcer.

3.6. Adgangsforbud

Under direktiv 2009/16/EF er reglen om adgangsforbud som felge af gentagne
tilbageholdelser blevet udvidet til ogsd at omfatte flagstater pa den gra liste samt ale
skibstyper. | den nye inspektionsordning er det fastsat, at hvis et skib med et flag p& den sorte
liste er blevet tilbageholdt mere end to gange i Igbet af de foregdende 36 maneder, far det
udstedt et adgangsforbud. | forbindelse med et skib med et flag pa den gra liste vil mere end
to tilbageholdelser i Igbet af de foregdende 24 maneder ligeledes fare til adgangsforbud.
Under den nye havnestatskontrol indfares der ogsa nye minimumsforbud: 3 maneder for det
farste adgangsforbud, 12 maneder for det andet adgangsforbud og 24 maneder for det tredje
adgangsforbud. Det tredje adgangsforbud kan kun ophaseves, hvis skibet opfylder nogle
bestemte kriterier, og der gennemfares en ny inspektion i lgbet af adgangsforbuddets 24
maneder. Enhver tilbageholdelse efter det tredje adgangsforbud ferer til et permanent
adgangsforbud til enhver havni EU.

4, GENNEMFJREL SE AF DIREKTIVET
41. Den retlige gennemfear else - omsaatning til national lovgivning

Direktiv 2009/16/EF tradte i kraft den 17. juni 2009, og medlemsstaterne skulle omsadte det
til deres nationale lovgivning senest den 1. januar 2011.

De medlemsstater, der ikke har en kystlinje, var ikke forpligtet til at omsadte direktivet. Kun
Slovakiet har gennemfert direktivet®, mens fire mediemsstater (Ungarn, Luxembourg, @strig
og Tjekkiet) formelt har meddelt, at de ikke vil omsadte det.

Blandt de 23 medlemsstater havde kun ca havdeden meddelt alle deres
gennemfarel sesforanstaltninger mere eller mindre til tiden, dvs. inden for tre maneder efter
gennemfarelsesfristen. Det medferte, at den nye inspektionsordning ikke kunne fa fuld
virkning fra den 1. januar 2011. Kommissionen indledte derfor en traktatbrudssag over for
ale de medlemsstater, der ikke havde overholdt gennemfearelsesfristen, og der er nu naesten
opnaet fuld gennemfarel se.

Kommissionens tjenestegrene er i gjeblikket ved a undersege, om de meddelte
foranstaltninger overholder EU-lovgivningen. Derudover er EMSA begyndt at foretage
yderligere besgg i medlemsstaterne for at kontrollere gennemfarelsen (ca. fem besagg om éaret)

Selv om Slovakiet har omsat direktivet, findes der ingen oplysninger om gennemfarelsen, da landet
ikke har nogen sghavne. Denne rapport omhandler derfor de 22 EU-kyststaters gennemfarelse og/eller
(hvis det er relevant) de 27 stater, der er medlem af Paris MoU.
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4.2. Gennemfer elsesforanstaltninger, EU-lovgivningen

Udover Kommissionens forordninger’ om kriterierne for bestemmelse af et skibs risikoprofil
ud fra henholdsvis flagstatens og rederiets praestationer er Kommissionens forordning (EU)
nr. 428/2010° af 20. maj 2010 om gennemfarelse af artikel 14 i direktiv 2009/16/EF om de
elementer, der skal kontrolleres under udvidede inspektioner af skibe, ogsa blevet vedtaget.

4.3. Den operationelle gennemfor else

Den nye inspektionsordning sigter mod at udrydde sejlads med skibe, der ikke lever op til
standarderne, ved at @ge inspektionshyppigheden for disse skibe, samtidig med at den
nedsadtes for skibe af hgj kvalitet. Det kraaver et informationssystem (THETIS), der ikke kun
indsamler og udbreder data vedrgrende havnestatskontrol, men som ogsa kan samle datagne i
kriterier, der kan vejlede medlemsstaterne i at udpege de rette skibe til havnestatskontrol.
SafeSeaNet-systemet giver THETIS alle oplysninger vedrgrende skibenes ankomst til og
afsqgjling fraalle EU-havne og ankerpladser.

4.4, Den tekniskeimplementering

Inden den 1. januar 2011 organiserede EMSA en oplysningskampagne for at @ge
medlemsstaternes og branchens kendskab til de nye rapporteringsforpligtel ser.

| november 2010 var den tekniske gramseflade mellem de to systemer (THETIS og
SafeSeaNet), som ger det muligt at registrere oplysninger om skibenes anlgb i THETIS, pa
plads. Den 15. december 2010 var THETIS fuldt operationel. Inden da sergede EMSA for
uddannelsetil THETIS-brugerne.

Efter lanceringen af THETIS (den 1. januar 2012) er der oprettet en helpdesk, som yder
support og teknisk bistand til THETIS-brugere. | 2011 blev der modtaget 2 331 anmodninger,
og det tog i gennemsnit 1,3 timer at lukke sagerne.

| lgbet af ferste kvartal 2011 havde de fleste medlemsstater afduttet den nationale
gennemferelse af ordningerne for havneanlgb. For at vurdere fuldsteandigheden af de
oplysninger om havneanligh, som blev registreret i THETIS i 2011, gennemfarte EMSA en
undersggelse af havneanlgb, der sammenlignede antallet af registrerede havneanligb |
THETIS, SafeSeaNet og Lloyds List Intelligence (en privat udbyder af tjenesteydelser).
Falgende forhold blev bemaarket:

o De fleste medlemsstater afsluttede den nationde gennemferelse af
THETIS/SafeSeaNet-gramnsefladen i |gbet af ferste kvartal 2011. Derfor blev der fra
april 2011 og frem konstateret en mere konstant overfersel af informationer fra
SafeSeaNet til THETIS hos de fleste medlemsstater.

o Finland afsluttede den nationale gennemfarelse af
THETIS/SafeSeaNet-gramsefladen medio juni 2011.

o Ved udgangen af 2011 havde Det Forenede Kongerige endnu ikke afsluttet den
nationale gennemfarelse af THETIS/SafeSeaNet-graansefladen. Derfor er

Forordning (EU) nr. 801/2010 og (EU) nr. 802/2010.
8 EUT L 125 af 21.5.2010, s. 2.
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oplysningerne i THETIS om skibenes anlgb i 2011 for Det Forenede Kongeriges
vedkommende begramset til de registreringer, der er indfert manuelt, og afspejler
ikke de virkelige forhold.

5. VIGTIGSTE UDFORDRINGER | FORBINDEL SE MED GENNEM F@REL SE
AFDIREKTIVET

Denne rapport giver en mere dybtgdende analyse og vurdering af f@lgende problemstillinger:
5.1. EU's samlede inspektionsfor pligtel ser

| henhold til artikel 5 i direktiv 2009/16/EF skal hver medlemsstat overholde sin arlige
inspektionsforpligtel se:

€) ved at inspicere ale prioritet |-skibe, der anlgber dens havne og ankerpladser, og

(b) ved at foretage et arligt antal inspektioner (prioritet | og prioritet 11), der mindst
svarer til dens andel af det samlede &rlige antal inspektioner, der skal foretagesi EU
og Paris MoU-regionen.

Antalet af inspektioner, der skal foretages af de nationale myndigheder (den rimelige andel)
beregnes ved en midlertidig mekanisme fastsat af Paris MoU. Fraden 1. januar 2014 vil disse
oplysninger udelukkende vazre baseret pa oplysningerne i THETIS-databasen. Tabel 1 i
bilaget angiver inspektionsandelen for hver Paris MoU-medlemsstat i 2011.

Ud fra oplysningerne i THETIS-databasen kan Kommissionen konkludere, at
inspektionsforpligtel serne generelt er overholdt.

5.2. M edlemsstater nes overholdelse af den éarlige inspektionsforpligtelse og analyse
af gennemfarelsen af artikel 6, 7 og 81 direktiv 2009/16/EF

Mens inspektionsforpligtel sen fastsadtes i artikel 5 i direktiv 2009/16/EF, fastsadter artikel 6,
7 og 8, hvad medlemsstaterne skal gere for at overholde deres forpligtel ser.

521 Inspektionsforpligtelsen og manglende prioritet I-inspektioner (artikel 6)

Artikel 6 i direktivet omfatter bestemmelser, der finder anvendelse for de
medlemsstater, der ikke foretager de inspektioner, der kraeves i henhold til artikel 5,
stk. 2, litra a) (inspektion af ale de prioritet 1-skibe, der anlgber dens havne og
ankerpladser). | en sadan situation anses en medlemsstat for at have opfyldt sin
forpligtelse, hvis de manglende inspektioner ikke overstiger:

(@) 5% af det samlede antal inspektioner af prioritet I-hgjrisikoskibe og

(b) 10 % for andre prioritet |-skibe, der anlgber dens havne og ankerpladser.
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5.2.3

| 2011 befandt 12° (ud af 22) EU-medlemsstater’® sig i en sddan situation. Tabel 2
angiver forpligtelsen og antallet af inspektioner foretaget af medlemsstater, for hvem
artikel 6 finder anvendel se.

Som en indledende bemagkning noterer Kommissionen sig, a den samlede
ingpektionsforpligtelse  er overholdt, men der synes a vage nogle

gennemferelsesproblemer i visse medlemsstater, som der skal tages hand om.
Antallet af manglende inspektioner i visse medlemsstater giver anledning til ssalig
bekymring.

Det samlede antal prioritet I-skibe, der anlgber havne og ankerpladser, overstiger
medlemsstatens arlige inspektionsandel (artikel 7, stk. 1)

Artikel 7, stk. 1, omhandler de sakaldt "overbebyrdede" medlemsstater, hvor antallet

af prioritet I-skibe, der anlgber deres havne eller ankerpladser, overstiger deres

inspektionsandel. | 2011 var det tilfaddet i 5" EU-medlemsstater. | en s&dan
situation bestemmes det i artiklen, at en medlemsstat anses for at have overholdt sin
forpligtelse, hvis:

(@) antallet af prioritet I-inspektioner foretaget af medlemsstaten mindst svarer til
dens inspektionsandel, og

(b) medlemsstaten ikke forbigdr mere end 30 % af de prioritet |-skibe, der anlgber
dens havne og ankerpladser.

Tabel 3 angiver disse "overbebyrdede" medlemsstaters forpligtelse samt antallet af
inspektioner, som de har foretaget. Kommissionen bemaaker i den forbindelse atter
antallet af manglende prioritet |-inspektioner.

Det samlede antal prioritetl og prioritetll-skibe, der anlgber havne og
ankerpladser, er lavere end medlemsstatens arlige inspektionsandel (artikel 7, stk. 2)

Artikel 7, stk. 2, omhandler de sdkaldt "underbebyrdede” medlemsstater, hvor det
samlede antal prioritet| og prioritet [1-skibe, der anlgber deres havne eller
ankerpladser, er lavere end deres inspektionsandel. | 2011 var det tilfaddet for 5%
EU-medlemsstater. | en sadan situation anses medlemsstaten for at have opfyldt sin
forpligtelse, nar:

(@) denforetager inspektion af ale prioritet 1-skibe, og
(b) den foretager inspektion af mindst 85 % af prioritet 11-skibene.

Tabel 4 angiver disse "underbebyrdede’ medlemsstaters forpligtelse samt antallet af
inspektioner, som de har foretaget. | den forbindelse bemaaker Kommissionen, at
disse medlemsstater foretog de pakraevede prioritet I-inspektioner, og at de naesten
aleforetog det pakreevede antal prioritet |1-inspektioner.

10
11
12

Belgien, Bulgarien, Cypern, Det Forenede Kongerige, Finland, Malta, Nederlandene, Portugal,
Rumaaien, Slovenien, Sverige og Tyskland.

Det gadder ogsé Kroatien, Island, Norge og Rusland.

Frankrig, Graskenland, Irland, Italien og Spanien.

Danmark, Estland, Letland, Polen og @strig.
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Hvad angar de manglende prioritet I-inspektioner omhandlet ovenfor, vil
Kommissionen/EM SA samarbejde med medlemsstaterne om at undersgge grundene
til disse problemer under hensyntagen til tilpasningen til den nye inspektionsordning.
Hver mediemsstat skal foretage det antal inspektioner, den har faet tildelt, ellers
haammer det princippet om den rimelige andel.

5.2.4  Udsadtelse af inspektioner og sarlige situationer (artikel 8)

Ved artikel 8, stk. 1, fastssdtes det, at medlemsstaterne kan bedlutte at udssdte
inspektionen af et prioritet I-skib, enten til skibets naeste anlgb af en havn i samme
medlemsstat (forudsat at der ikke gar mere end 15 dage, eller at skibet ikke anlaber
andre havnei EU) eller til en anden havn i EU (forudsat at der ikke gar mere end 15
dage, og at den stat, hvor den pagaddende anlgbshavn er beliggende, har accepteret
at foretage inspektionen).

| 2011 blev der registreret 190 sadanne anmodninger i THETIS fra 18 medlemsstater.
153 (80,5 %) af disse anmodninger blev accepteret af den modtagende medlemsstat,
som foretog inspektionen.

Derudover omhandler artikel 8, stk. 2, saalige situationer, hvor det er berettiget at
forbiga en inspektion. Disse saalige situationer opstar, nar en inspektion efter den
kompetente myndigheds vurdering ville indebage en risiko for havmiljget eller for
inspektarernes, skibets, besagningens eller havnens sikkerhed, eller nar skibet kun
anlgber havnen i natperioden.

Ud af de 1614 tilfadde af berettiget forbigaelse af prioritet 1-inspektioner, der blev
registreret i THETIS i 2011 af medlemmer af Paris MoU, kunne 121 (7,5 %)
tilskrives risiko, 582 (36 %) kunne tilskrives anlgb i natperioden, 799 (49,5 %) kunne
tilskrives skibe, der 1a pa ankerplads i for kort tid og 112 (7 %) skyldtes "teknisk
urigtighed". Den "tekniske urigtighed" blev indfert i den indledende fase af
anvendelsen af THETIS for problemer i forbindelse med systemets indfasning
og/eller andre ikke-fastsldede grunde. Denne mulighed findes ikke laangere.

5.3. Antallet og typen af foretagne inspektioner

Tabel 5 er en grafisk repraesentation af udviklingen i typen af inspektioner (indledende - mere
dybtgaende - udvidet) i Paris MoU-regionen i perioden 2009-2011. Det forhgjede antal af
udvidede inspektioner tyder pa, at der foretages flere dybtgaende kontroller under den nye
inspektionsordning.

5.4. Antallet af havnestatsinspekterer i hver medlemsstat

| artikel 4 i direktivet fastsaates det, at medlemsstaterne skal réde over passende kompetente
myndigheder med det forngdne antal kvalificerede skibsinspekterer. Tabel 6 angiver antallet
af havnestatsinspektarer i hver medlemsstat. Tallene varierer fra den ene medlemsstat til den
anden, idet ikke ale dtillingerne er fuldtidsakvivalente. Kommissionen bemagker, at
medlemsstaterne overordnet set rader over et passende antal inspektarer til at foretage de
pakraevede inspektioner.
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5.5. Adgangsforbud

| Igbet af 2011 udstedte EU-medlemsstaterne 18 adgangsforbud. 16 af disse blev udstedt pa
basis af gentagne tilbageholdelser, é pa basis af manglende anlgb til det udpegede
reparationsvaaft og ét pa basis af flugt fra en tilbagehol delse™.

5.6. Inspektioner pa anker pladser

| direktiv 2009/16/EF fastsaetes det, at et skib kan inspiceres pa en ankerplads inden for en
havns jurisdiktion. Tabel 7 giver oplysninger om gennemfarelsen af dette kriterium i 2011.
Det er saaligt bekymrende, at antallet af manglende prioritet I-inspektioner i visse
medlemsstater er hgjt. Dette problem skal afklares med medlemsstaterne.

5.7. Problemer/spargsmal, som er blevet rejst af medlemsstaterne

Kommissionen har som del af evalueringen sendt medlemsstaterne et spargeskema, hvor den
opfordrede de nationale myndigheder til at angive mangler i eller eventuelle forbedringer til
direktivet. Flere medlemsstater har benyttet sig af denne mulighed.

Hovedpunkter, der blev rejst:

o Ifglge direktivet er det muligt i saalige Situationer at udssdte inspektionen af
prioritet I-skibe - denne mulighed findes ikke for prioritet 11-inspektioner, som ikke
er obligatoriske. Men hvis en medlemsstat dog er "underbebyrdet” i henhold til
artikel 7, stk. 2, i direktivet, skal den (faktisk) anse prioritet I1-inspektioner som
vagende obligatoriske. Flere medlemsstater anmoder om, at muligheden for at
udsadte inspektioner ogsa anvendes pa de "obligatoriske" prioritet |1-inspektioner.

o Ifalge artikel 8, stk. 2, litra b), kan en manglende inspektion pa en ankerplads vagre
berettiget, hvis skibet anlgber i “for kort tid". Medlemsstaterne anmodede om, at
denne bestemmel se ogsa finder anvendelsei havne.

o Ifalge artikel 15 i direktiv 2002/59/EF kan medlemsstaterne undtage skibe i rutefart
mellem havne pa deres eget territorium fra bestemmelserne om indberetning af
farligt eller forurenende gods om bord. Medlemsstaterne foreddr, at denne
undtagel se udvides til havnestatskontrol.

o Medlemsstaterne bemaakede, at kravene i direktiv 2002/59/EF og direktiv
2009/16/EF om rederes forsikring mod saretlige krav ikke er indeholdt i THETIS, og
det bar der tages hgjde for.

o | de situationer, hvor et fartgjs prioritetsstatus amndres, mens det er i havn, foreslar

medlemsstaterne, at THETIS udsender en advarsel til den bergrte stat, og at staten
ber have en passende frist, sd den ikke far registreret dette som en manglende
inspektion.

o Bilag 11 til direktivet omfatter en informationsliste, der skal forelagyges i forbindelse
med anmeldel se om et skibs ankomst. Medlemsstaterne foreslog, at kriterium f) "dato

1B Direktivets artikel 21, stk. 4.
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for den seneste udvidede inspektion i Paris MoU-regionen" udgér, idet denne
oplysning allerede fremgér af THETIS.

Kommissionen undersager i gjeblikket de problemer, der er udpeget under gennemfarelsen
samt de spegrgsmdl, som medlemsstaterne har rejst, og hvorvidt det kreever en aandring af
direktiv 2009/16/EF. Kommissionen vil navnlig (sammen med EMSA) se p3, om disse er
statistiske anormaliteter, der skyldes det farste ar i gennemfarelsen, eller om de skyldes selve
ordningen, og hvorvidt de vil berare de samme medlemsstater hvert ar.

6. KONKLUSIONER
6.1. Resultatet af gennemfer el sesfor anstaltningerne

Det har kreevet arbejde og betydelige gkonomiske ressourcer fra medlemsstaterne og EU at
gennemfare direktivet. Pa basis af det arbejde, er direktivet blevet gennemfert i vid
udstrakning tidligt i 2011. Kommissionens overordnede indtryk er, at direktivet er
gennemfert i vaesentlig grad. Kommissionen vil pa et senere tidspunkt sgge at lase alle de
retlige, tekniske og operationelle mangler, der er konstateret.

6.2. Virkninger pa havmiljeet, setransportens effektivitet og forebyggelse af
forurening

Med den nye inspektionsordning er der indfert fuld inspektionsdakning for skibe, der anlaber
havne og ankerpladser i EU, samt et mere risikobaseret system til at udpege skibe til
ingpektion, samtidig med at oplysninger om skibenes anlgb i realtid medferer forbedrede
muligheder for at tradfe beslutning om, hvilke skibe, der skal inspiceres.

Samlet set har EU-medlemsstaterne opfyldt deres inspektionsforpligtel ser. Sammenlignet med
de foregéende ar er det samlede antal af inspektioner, der skulle foretages i 2011, faldet. Det
har resulteret i inspektioner af hgjere kvalitet, hvor indsatsen har vaaret koncentreret omkring
skibe, der ikke lever op til standarden. Det betyder, at ressourcerne til havnestatskontrol er
koncentreret omkring inspektioner af fartgjer af darligere kvalitet, og at de inspektioner, der
foretages, er mere dybtgaende.

6.3. Den fremtidige udvikling

| lyset af de problemer, der er konstateret i forbindelse med gennemferelsen og meddelt
Kommissionen af medlemsstaterne, er Kommissionen som tidligere naevnt i faad med at
vurdere, hvorvidt det er ngdvendigt at aendre direktivet.

| de kommende ar forventes det, at EU-havnestatskontrolordningen tilpasses de fremtidige
kriterier, der bl.a. kan stamme fra internationale konventioner, efterhanden som de trasder i
kraft og bliver relevante instrumenter inden for rammerne af direktiv 2009/16/EF.

Den forestdende ikrafttreadelse af konventionen om sefarendes arbejdsforhold, 2006, og det
tilsvarende direktiv 2009/13/EF", vil skulle understettes af THETIS. | den forbindelse drefter

14 EUT L 124 af 20.5.2009, s. 30.
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Europa-Parlamentet og Radet i gjeblikket et kommissionsfordag om andring af direktiv
2009/16/EF™.

Né&r IMO's konvention om ballastvand, 2006 trasder i kraft, forventes det, at den vil blive
gennemfert ved hjadp af direktiv 2009/16/EF og THETIS.

1 COM(2012) 129 af 23.3.2012.
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Bilag

Tabeller, der henvisestil i rapporten*

Eftersom direktivet henviser

til Paris MoU, e de

ikke-EU-medlemsstater medtaget i tabellerne, hvis relevant.

Tabel 1 - Paris MoU-medlemsstaternes inspektionsforpligtel ser

regionale oplysninger

Samlede antal Individuelle 2011-forpligtelse
havneanizh i ibe 2011-forhold | henhold til artikel
Fenidtreret | 5, stk. 2, litrab)

Belgien 23233 5255 6,30 % 1168
Bulgarien 2909 1277 1.69 % 313
Canada 913 872 3.48 % 645
Kroatien 1927 624 1,10 % 203
Cypern 2410 800 1,20 % 223
Danmark 8387 2053 3.18 % 588
Estland 5096 1507 1,77% 328
Finland 12727 1170 1,75% 324
Frankrig 27 654 5447 7.04 % 1 305
Tyskland 27503 4941 6.35 % 1177
Grakenland 20314 3295 3,18 % 590
Island 1935 322 0,31 % 58
Irland 9528 1139 1,45 % 268
Italien 31810 5049 6.49 % 1203
Letland 7149 1965 2.32% 430
Litauen 4080 1605 1,87 % 347
Malta 2607 819 1.80% 333
Nederlande 42 686 7235 8.24 % 1527
Norge 14 391 1514 3.08 % 570
Polen 11 034 2380 2.86 % 531
Portugal 3683 1536 3.10% 574
Rumamien 4087 1703 2,32 % 430
Rusland 16 728 3403 3.34 % 618
Slovenien 1417 612 0,88 % 163
Spanien 31 865 6234 10.58 % 1960
Sverige 24 680 2567 3,28 % 608
Det 4 266 2231 11,04 % 2 046
Forenede

| alt 345019 67 555 100 % 18 530
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*(Kilde: alletabeller EMSA)
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Tabel 2 Forpligtelser og inspektioner i henhold til artikel 6 i direktiv 2009/16/EF

Forpligtelser | Prioritet |- | Prioritet I- | PrioritetI1- | Prioritet |1 Prioritet I-
2011 anlgb inspektion anlgb - ogll-
er inspektion | inspektioner
er

Belgien 1168 521 475 1082 496 971
Bulgarien 313 290 273 310 255 528
Cypern 223 207 52 232 73 125
Finland 324 94 78 527 238 316
Tyskland 1177 559 517 964 887 1404
Island 58 22 19 55 43 62
Malta 333 194 185 303 45 230
r'\]':de"a“de 1527 1456 1026 1964 557 1583
Norge 570 374 234 811 360 594
Portugal 574 263 239 397 206 445
Rumamien 430 374 339 467 437 776
Slovenien 163 98 97 149 143 240
Sverige 608 166 130 650 226 356
Det
Forenede 2046 1634 765 1773 776 1541
Kongerige
| alt 9514 6 252 4 429 9684 4742 9171

Tabel 3 Forpligtelser og inspektioner i henhold til artikel 7, stk. 1, i direktiv 2009/16/EF

Forpligtelser |Prioritet | | Prioritet |- |Prioritet Il |Prioritet I1-| Prioritet |-
2011 -anlgb | inspektione| -anlgb |inspektione| ogll-
r inspektioner
Frankrig 1305 1314 492 2300 733 1225
Grakenland 590 1469 656 2836 334 990
Irland 268 562 81 475 153 234
Italien 1203 1464 1084 3440 622 1706
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Spanien

1 960

2513

1216

3537

511

1727

| alt

5326

7322

3529

12 588

2353

5882
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Tabel 4 Forpligtelser og inspektioner i henhold til artikel 7, stk. 2, i direktiv 2009/16/EF

Forpligtelser |Prioritet |-| Prioritet |- [Prioritet |1 |Prioritet 11-| Prioritet |-
2011 anlgb |ingpektione| -anlgb |inspektione| ogll-
r r inspektione
r

Danmark 588 196 173 320 209 382
Estland 328 68 65, 134 120 185,
Letland 430 71 66, 187, 180 246
Litauen 347 66 62 125 120 182
Polen 531 156 139 324 293 432
| alt 2224 557 505 1090 713 1427

Tabel 5 Overordnede tendensi inspektioner og aandring af typen af inspektioner i Paris MoU-regionen

Zndring i typen af inspektioner under den nye og tidligere
havnestatskontrolordninger
14000
12000 -
o~
210000
.2
E_ 8000 |
'T% 6000
‘% 4000
2000 |
0
2009 2010 2011
Indledende 11099 11567 5171
Mere detaljeret 11117 10520 10757
Udvidet 1988 1952 3275
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Tabel 6 Antal havnestatsinspektarer i hver stat

Antal havnestatsinspektar er

Belgien 9
Bulgarien 14
Cypern 11
Danmark 27
Estland 9
Finland 23
Frankrig 84
Tyskland 40
Grekenland 51
Island 2
Irland 22
[talien 111
L etland 9
Litauen 12
Malta 3
Nederlandene 29
Norge 79
Polen 16
Portugal 11
Rumaenien 13
Slovenien 4
Spanien 96
Sverige 44
Det Forenede Kongerige 113
| alt 832
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Tabel 7 Anlgb til og inspektioner pa ankerpladser

Anlgbiat |Anlgb  til{Inspektioner pd/Prioritet I-anlgb |Prioritet |- Prioritet |-
ankerpladser (ankerpladser  |til ankerpladser |inspektioner patilbageholdelser
ankerpladser  |pa ankerpladser

Belgien 18 649 - - - -
Bulgarien 2633 283 62 18 13 -
Cypern 2304 147 3 25 -

Danmark 8920 1 1 1 1 -
Estland 3754 - - - -
Finland 18 229 17 1 1 - -
Frankrig 29 204 148 10 14 - -
Tyskland 23330 - - - -
Grakenland 18 080 2 446 210 294 47 -
Island 1567 3 - - -
Irland 7450 5 - - -
Italien 73290 15541 421 5682 53 -
Letland 5318 - - - -
Litauen 3439 22 - - -
Malta 2942 - - - -
Nederlandene| 47 686 382 17 26 2 -
Norge 14 201 130 82 12 11 -
Polen 8570 294 23 3 1 -
Portugal 3189 7 4 3 1 -
Rumaenien 3886 829 113 15 4 -
Slovenien 1248 22 11 - - -
Spanien 38490 1916 113 363 29 1
Sverige 30 168 2 - - -
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Det Forenede
Kongerige

3851

245

36

182

13
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