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MEDDELANDE FRAN KOMMISSIONEN TILL EUROPAPARLAMENTET OCH
RADET

OM EN ANDRA OMGANG GEMENSKAPSATGARDER AVSEENDE
SJOSAKERHET TILL FOLJD AV OLJETANKFARTYGET ERIKAS FORLISNING

Oljetankfartyget Erikas forlisning utanfor Frankrikes kust i december 1999 ledde till att
utformningen av en europeisk politik for sjoséakerhet tog en ny vandning. Redan tre manader
efter olyckan, namligen den 21 mars 2000, antog kommissionen ett meddelande om
sakerheten vid oljetransporter till sjoss, vilket inneholl en rad forslag till konkreta atgarder for
att férhindra nya olyckor av den hér typen.

Europeiska radet i Biarritz 6nskade ett snabbt antagande av det forsta atgardspaketet och
uppmanade kommissionen att snarast mojligt foresld en andra omgang atgarder som
komplement till de tre lagférslag som lades fram den 21 mars 2000.

I- Sammanfattning av de atgardsforslag som granskas av radet och Europaparlamentet

* En betydande andring av det befintliga direktivet om hamnstatskontroll féutéka
kontrollerna i hamnarna, som fér narvarande ar otillréckliga. De viktigaste inslagen i
detta forslag ar att fartyg som inte uppfyller normerna végras tilitrade (genom en
svartlistning av fartyg som inte langre far trafikera vatten i Europeiska unionen) och att
inspektionerna av s.k. riskfartyg, t.ex. oljetankfartyg, utdkas. Dessa forandringar innebar
att det kommer att behdvas mer personal for att utféra hamnkontrollerna i
medlemsstaterna.

 En andring av det befintliga direktivet onklassificeringssallskap till vilka
medlemsstaterna delegerar en stor del av sina kontrollbefogenheter. Andringen syftar
allmant till att skarpa kontrollen av dessa sallskaps verksamhet.

o Ett forslag till forordning som syftar till ett generelforbud mot oljetankfartyg med
enkelskrov enligt en tidsplan som bygger pa den som tillampas av USA. Detta skulle gora
det mojligt att paskynda 6vergangen till olietankfartyg med dubbelskrov, som ger battre
skydd mot utslapp vid en olycka. Enligt tidsplanen skall dubbelskrov vara obligatoriskt for
de flesta kategorier av oljetankfartyg ar 2010.

Vid transportministrarnas senaste mote den 2 oktober papekade kommissionen att man inte
fick lata en urvattning av forslaget fa till foljd att antalet potentiella riskfartyg som understalls
obligatorisk uttkad inspektion i Europeiska unionens hamnar halveras, vilket skulle bli fallet
om ordférandeskapets kompromiss antas.

Betraffande forslaget till forordning oroljetankfartyg med dubbelskrov resulterade ett
gemensamt initiativ inom ramen for Internationella sjofartsorganisationen (IMO) i
oktober 2000 i ett stod for en revidering av gallande internationella regler. IMO planerar att
anta atgarder av den typ som Europeiska unionen onskar i april 2001. Radet bor darfér anta en
gemensam standpunkt vid sitt moéte den 21 december for att se till att en
gemenskapslagstiftning trader i kraft fére IMO:s regler, som kan dréja flera ar.

Gemenskapsinstitutionerna maste paskynda sitt arbete, om Europeiska radet vid sitt mote i
Nice i slutet av aret skall kunna enas om dessa tre texter. Till folid av kemikalietankfartyget



levoli Suns forlisning den 31 oktober 2000 har bade radets och Europaparlamentets
ordférande &n en gang begart att antagandet av dessa atgarder paskyndas.

Il - En andra omgang atgarder for att fa till stand en varaktig forbattring av skyddet av
europeiska vatten mot riskerna for olyckor och féroreningar till sjoss

1. Atgarder for att forbattra sidkerheten vid sjotransporter och forhindra férorening frén
fartyg

Séakerheten vid sjotransporter i europeiska vatten ar en avgorande fraga: 90 % av handeln
mellan Europeiska unionen och tredje land sker sjovagen. Olycksrisken pa grund av
trafikkoncentrationen langs de viktigaste farlederna i Europa ar sarskilt hdg i vissa omraden
dar trafiken sammanstralar, t.ex. Pas de Calais eller Gibraltar sund. Miljokonsekvenserna av
en olycka till sjoss, som kan intraffa aven utanfor omraden med hog trafikkoncentration
(vilket var fallet med Erika), kan fa forédande konsekvenser for de berdérda medlemsstaternas
ekonomi och milj6.

Aven sedan det forsta atgardspaketet antagits kan undermaliga fartyg undgé kontroller i
Europeiska unionen. Dessutom ar direktiv 93/75/EEG, om anmalningsskyldighet for fartyg
som fraktar farligt eller férorenande gods, i dess nuvarande form inte tillrackligt for att kunna
identifiera och noga 6vervaka fartyg, sarskilt inte de fartyg som passerar i transittrafik utanfor
de europeiska kusterna. Europeiska unionen maste darfor skaffa sig mojligheter att béattra
Overvaka och kontrollera den trafik som passerar utanfor dess kuster och att ingripa mer
effektivt nar allvarliga situationer uppstar till sjoss.

Forslaget innehaller foreskrifter for att bland annat

- forbattra identifieringen av fartyg som trafikerar EU-hamnar och 6évervakning av all
transittrafik i tattrafikerade eller for sjofarten farliga omraden samt skyldighet for
dessa fartyg att vara utrustade med transpondersystem sa att de kan identifieras
automatiskt och 6vervakas kontinuerligt av kustbevakningsmyndigheten,

- utvidga anmalningsskyldigheten i direktiv 93/75/EEG till att galla &ven annat farligt
eller férorenande gods och framfor allt branslen fran bréansletankar ombord, som &r
sarskilt fororenande,

- forenkla och harmonisera forfaranden for 6verféring och anvandning av uppgifter
avseende sadant farligt eller fororenande gods som fartygen transporterar, bland
annat systematiskt utnyttjande av elektroniskt datautbyte (EDI),

- infora en skyldighet for fartyg som anloper gemenskapshamnar att vara utrustade
med en svart lada (eller farddator) for att underlatta utredningen av olyckor och
darigenom bidra till en battre politik for att forhindra olyckor till sjoss; Kravet pa
svarta lador kommer att bli obligatoriskt tidigare och i storre omfattning (lastfartyg
och fartyg i inrikestrafik) an vad som kravs enligt IMO:s normer,

- framja utvecklingen av gemensamma databaser och upprattandet av ett natverk
bestaende av de centraler som enligt direktivet har till uppgift att forvalta de
mottagna uppgifterna.

- sékerstalla en battre Overvakning av fartyg som utgdr en sarskilt stor risk for
sjosédkerheten och miljon och inféra en skyldighet att sprida uppgifter om dessa
fartyg till andra medlemsstater, sa att dessa, i forekommande fall, snabbare kan
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upptéacka farliga situationer och vidta forebyggande atgarder gentemot fartygen i
fraga.

- ge medlemsstaterna 6kade befogenheter att ingripa, i den man de ar kuststater, om
olycksrisk foreligger eller kusterna hotas av fororening (territorialvatten och det fria
havet); Medlemsstaterna kommer darmed att kunna beordra ett fartyg som utgor ett
hot mot kusterna att vanda om, anmoda befalhavaren att undanrdja en
fororeningsrisk, skicka personal for en beddmning ombord eller beordra lotsning
eller bogsering av fartyget,

- anmoda medlemsstaterna att vidta atgarder sa att fartyg i nodsituation kan uppsoka
nodhamn samt forbjuda fartyg att lamna hamn vid extraordinara vaderforhallanden
som innebar en allvarlig sékerhets- eller miljorisk.

2. Forbattring av de befintliga systemen fér ansvar och erséttning for skada vid
fororening

Redan pa sjuttiotalet utformades, inom ramen for IMO, internationella konventioner om
ansvar och ersattning for skada vid férorening fran tankfartyg.

Kommissionens forslag kompletterar det befintliga internationella tvastegssystemet i fraga om
ansvarighet och ersattning for skada vid fororening fran tankfartyg genom att en
kompletterande europeisk fond skapas, COPE-fonden, i syfte att ersatta dem som drabbas av
oliekatastrofer i europeiska vatten. Ersattning fran COPE-fonden kommer endast att betalas
till drabbade vilkas fordringar bedoms vara berattigade och som inte kunnat erhalla nagon
fullstandig erséattning inom ramen for det internationella systemet pa grund av de alltfor lagt
satta ersattningstaken. Dessa tak uppgar for narvarande till 200 miljoner euro.

Den ersattning som beviljas genom COPE-fonden kommer alltsa att vara baserad pa samma
principer och regler som tillampas i det befintliga internationella systemet, med den
skillnaden att ersattningstaket kommer att ligga pa en nivd som anses tillracklig for alla
forutsagbara katastrofer, namligen en miljard euro. COPE-fonden skulle darmed kunna
anvandas for att snabbare ersatta dem som drabbats av férorening fullt ut.

Fonden kommer att finansieras av de europeiska bolag som tar emot oljan. Varje person i en
medlemsstat som tar emot mer an 150 000 ton raolja och/eller tung eldningsolja per &r maste
betala ett bidrag till fonden i proportion till den oliemangd som mottagits.

COPE-fonden trader in endast da en olycka intraffar i Europeiska unionens vatten och det
hogsta ersattningstak som galler for den internationella ersattningsfonden for skada orsakad
av fororening genom olja dverskrids eller riskerar att Overskridas. Sa lange dessa villkor inte

ar uppfyllda kommer COPE-fonden inte att krava in nagra bidrag.

Utbver de bestammelser om ansvarighet som beskrivits ovan innehdller forslaget till
forordning ocksa en artikel om ekonomiska sanktioner vid grov vardsléshet som skall kunna
tillampas pa varje person som ar delaktig i transporter av olja till sjoss. Paféljden skall
beslutas av medlemsstaterna utan hansyn till systemet fér ansvarighet och ersattning och
paverkas saledes inte av en eventuell ansvarighetsbegransning.

3. En europeisk sjosakerhetsbyra

Inom loppet av nagra ar har omfattande lagstiftning inforts pa sjosakerhetsomradet.
Medlemsstaterna maste tillampa dessa bestammelser pa ett effektivt och enhetligt satt, bland
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annat genom en tillnarmning av férfaranden och praxis for inspektioner i hamnarna och
teknisk kontroll av fartygen och genom rekrytering av ett betydande antal inspektorer,
eftersom antalet riskfartyg som faktiskt kontrolleras torde 6ka fran cirka 700 under 1999 till
6 000 nar de av kommissionen foreslagna bestdmmelserna trader i kraft.

Inrattandet av en europeisk byra for sjosékerhet bor stodja kommissionens och
medlemsstaternas arbete i frdga om tillampning och 6vervakning av gemenskapslagstiftningen
och utvardering av de atgarder som vidtagits. Byran kommer att sysselséatta ett femtiotal
personer, som i huvudsak rekryteras fran de nationella sjofartsmyndigheterna och fran
sjofartsnaringen.

Kommissionen foreslar i sitt forslag att byran, som till sin organisation i stor utstrackning
liknar byran for luftfartssakerhet, skall ha bland annat féljande uppgifter:

- Tekniskt  bistdnd  vid utarbetandet av forslag till  &andring av
gemenskapslagstiftningen, med hansyn framfor allt till utvecklingen av
internationella foreskrifter.

- Inspektioner pa plats i medlemsstaterna av de omstandigheter under vilka
hamnstaternas kontroll av fartyg sker.

- Anordnande av lampliga utbildningsinsatser.

- Informationsinsamling och férvaltning av databaser om sjosdkerhet, i syfte att bland
annat mojliggdra for kommissionen att upprétta en s.k. svart lista 6ver fartyg som
inte uppfyller normerna. Alla uppgifter kommer att vara tillgangliga for
medlemsstaternas inspektorer, som darmed far omedelbar tillgang till samtliga
uppgifter om ett visst fartyg och kan besluta om kvarhallande av fartyget om sa
kravs.

- Uppdrag i anslutning till dvervakningen av sjofarten och forvaltningen av
trafikinformation.

- Beddmningar och revisioner av klassificeringssallskap.

- Medverkan i eller samordning av verksamhet i anslutning till de utredningar som
gors efter en olycka till sjoss.

- Bistand till kandidatlanderna i syfte att faststélla hur sjofartsadministrationerna i
dessa lander fullgor sina skyldigheter i egenskap av flaggstater och hamnstater.
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Ovan namnda atgarder kompletterar det forsta atgardspaketet och utgér en sammanhangande
enhet som borde bidra till en avsevard forbattring av sjosékerheten i Europeiska unionens
vatten och hamnar. Kommissionen uppmanar Europaparlamentet och radet att anta de tre
lagforslag som bifogas detta meddelande snarast méjligt, sa att férslagen snabbt kan omséattas
i konkreta atgarder.



MOTIVERING

FORSLAGETS BAKGRUND, SYFTE OCH INNEHALL
Bakgrund

1. Alltsedan samarbetet p& sjosékerhetsomrédet inledde$ h@9§emenskapens politik
konkretiserats genom antagandet av ett femtontal férordningar och direktiv som syftar till att
gora fartygen sakrare, forbattra séakerheten for deras besattning och passagerare samt pa ett
effektivare sétt forebygga fororening av haven.

Erikas forlisning den 13 december 1999 har visat att det fortfarande finns en risk for olyckor
till sjoss utanfor Europas kuster och att sddana olyckor kan fa allvarliga konsekvenser, sarskilt
ur miljosynpunkt. Den 21 mars 2000, tre manader efter denna olycka, antog Europeiska
kommissionen ett meddelande om sakerheten vid oljetransporter till sjoss, vilkket omfattade en
dvergripande strategi samt ett antal forslag till konkreta atgarder for att undvika att liknande
olyckor intraffar i framtiden. De kortsiktiga atgarder som kommissionen foreslog i detta
meddelande maste kompletteras med ytterligare atgarder for att pa ett varaktigt satt forbattra
skyddet av europeiska vatten mot risken for olyckor och fororeningar till sjoss. De atgarder
som aviserats pa medellang sikt ror sjosékerheten, en forbattrad reglering av ansvarighet och
ersattning for skador som orsakas av oavsiktlig férorening samt inréttandet av en europeisk
sjosakerhetsbyra. Dessa atgarder faststalldes vid Europeiska radets mote i Biarritz den
14 oktober 2000, pa grundval av kommissionens rapport av den 27 september 2000 om
gemenskapens strategi i frdga om sjosakérhet

2. Europa, och sarskilt Atlantkusten har drabbats av flera svara olyckor dar oljefartyg
varit inblandade (Torrey Canyon, Amoco Cadiz, Tanio, Braer, Aegean Sea m.fl.). Forutom de
direkta olycksorsakerna, som kan vara manga, kan man inte bortse frAn att de ofta
ogynnsamma vader- och sjéforhallandena, den ojamna kustlinjen och den tata trafiken i vissa
farleder utgor en riskfaktor. Oavsiktliga féroreningar och stéandiga driftsrelaterade utslapp ar
dessutom ofta forekommande (sarskilt vid Atlantkusten) och de &r sarskilt skadliga for miljon
och det lokala naringslivet eftersom den europeiska kusten &r synnerligen rik pa kansliga
biotoper och resurser som har samband med havet (t.ex. fiske och turism). | detta avseende
kan den europeiska kusten nastan i sin helhet betraktas som ett kansligt omrade som det ar
nodvandigt att skydda. Erikas forlisning har visat att en olycka som fororsakas av ett enda
oliefartyg kan fa svara ekonomiska foljder, aven om det ror sig om ett fartyg av mattlig
storlek, och i detta fall har de ersattningsberattigande skadorna beréknats uppga till mer &n
300 miljoner euro.

3. Bade pa det internationella planet och inom gemenskapen finns en rad tekniska
bestdmmelser om fartygens konstruktion, stabilitet och utrustning, om beséttningens
utbildning samt om levnads- och arbetsforhallanden ombord. Utan sadana bestammelser
skulle det intraffa betydligt fler olyckor till sjéss. Oavsett hur bra sakerhetsnormerna ar, gar
det emellertid aldrig att reducera olycksrisken i europeiska vatten till noll, sarskilt med tanke
pa att alla berorda inte tillampar normerna lika strangt. Den statistik som faststalls i det i Paris
ingangna samforstandsavtalet om hamnstatskontroll (Parisavtalet) visar att det fortfarande ar
vanligt att man vid inspektioner upptacker brister som &r sa allvarliga att de motiverar flera

Meddelande fran kommissionen av den 24 februari 1993: "For en gemensam sjosakerhetspolitik”,
KOM(93) 66 slutlig.
2 KOM 2000 (603) slutlig, 27.9.2000.



hundra kvarhallanden av fartyg per ar. For att komma till ratta med bekvamlighetsflaggade
fartyg racker det sdledes inte med enbart hamnstatskontroll. Hamnstatskontrollen har
dessutom en brist som man inte kan bortse fran: kontrollerna genomférs endast nar fartyget
ligger i hamn. Trots att det utvecklas allt battre urvalsverktyg, t.ex. prioriteringsfaktorn, kan
det anda handa att en del fartyg lyckas undga inspektion under en viss tid. Saledes trafikeras
farvattnen utanfor medlemsstaternas kuster varje dag av atskilliga fartyg i daligt skick som
utgdr en uppenbar sakerhets- och miljorisk, utan att denna risk uppdagas och utan att
kuststaten kanner till att dessa fartyg befinner sig déar.

Varken hamnstatskontrollen eller de sakerhetsregler som géaller for flaggstaten racker for att
en stat skall kunna gardera sig mot olycksrisken eller risken for att dess kust férorenas. For att
skydda sin befolkning, ekonomi och miljd mot de mojliga svara foliderna av en olycka till
sjoss ar det viktigt att kuststaterna uppbadar de resurser som ar nédvandiga for att Gvervaka
och kontrollera transittrafiken utanfor sina kuster.

Utvecklingen pa det internationella planet

4, Villkoren for utdvandet av Overvakning och kontroll av sjofarten har utvecklats
mycket under de senaste aren, bade pa det juridiska och tekniska planet.

| FoOrenta nationernas havsrattskonvention av den 10 december 1982 faststélls en
behdrighetsfordelning mellan kust-, flagg- och hamnstaterna vilken i stor utstrackning slar
vakt om principen om fri sjofart, men som jamfort med tidigare lagstiftning innebar en klar
utvidgning av kuststaternas befogenheter. Det &ar i forsta hand for att bek&mpa
fororeningsrisken som kuststaterna fatt okade befogenheter, bade nar det galler sitt eget
territorialvatten och sin exklusiva ekonomiska zon (i forekommande fall).

5. Sedan dess har den internationella ratten utvecklats mycket, bland annat genom
upprepade andringar av SOLAS-konventionen (konventionen for betryggande av sakerheten
for manniskoliv till sjoss). KapitelV i SOLAS-konventionen, som handlar om
sjotrafiksakerheten, ar for narvarande féremal for en dversyn. Det nya kapitel V kommer att
innehalla detaljerade bestammelser bland annat om

- systemen for trafikorganisation (ny regel 10), som syftar till att forbattra sdkerheten i
kansliga omraden med sarskilt tat eller besvarlig trafik, och som kan utgoéras av
trafiksepareringssystem, omraden som skall undvikas, farleder pa djupt vatten etc.,

- rapporteringssystemen (ny regel 11), som innebar att fartygen skall vara skyldiga att
anmala att de tanker passera genom ett visst omrade, varvid de skall lamna vissa
upplysningar till de kustmyndigheter som har till uppgift att ta emot sadana
rapporter.

- sjotrafiktjansterna (VTS; ny regel 12), som erbjuder fartygen navigations- och
vaderleksinformation i omraden dar detta & motiverat med hansyn till trafiktatheten
eller olycksrisken. Dessa tjanster kan om nodvandigt kompletteras med stodtjanster
eller trafikorganisationstjanster.

SOLAS-konventionens regler kompletteras pa dessa punkter med resolutioner som pa ett
ingaende satt beskriver principerna for dessa tjanster och system och de tillampnings-
foreskrifter som galler for dem.

6. Det senaste artiondet kannetecknas av en rad viktiga framsteg nar det galler
kommunikations- och positionsbestamningsteknik samt teknik for fartygsdvervakning. Har
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kan sarskilt namnas utvecklingen av positionsbestamning via satellit och utvecklingen inom
elektronik- och telematikomradet. En av de viktigaste nyheterna ar utan tvekan de system for
automatisk identifiering av fartyg eller transpondrar som Internationella sjofarts-
organisationen (IMO) fran och med 2002 kommer att gora obligatoriska ombord pa fartyg pa
mer &n 300 ton. En av fordelarna med denna teknik, nar den anvands mellan fartyg och land,
ar att det ror sig om en "passiv" teknik som inte kraver nagot aktivt ingripande ombord och
som darfér i stor utstrackning kan avlasta befalhavaren. Datatekniken har avsevéart underlattat
och optimerat kustcentralernas dvervakning av fartyg, sarskilt genom en forbattrad radar-
bildbehandling, och den gor det ocksa mdjligt att snabbt sprida information pa elektronisk
vag.

Utvecklingen inom Europeiska gemenskapen

7. Overbelastningen av de europeiska vatten och de stora risker som &r forknippade med
sjofart dar ledde till att medlemsstaterna for ett tjugotal ar sedan borjade inratta system for att
organisera trafiken i de viktigaste farlederna som anvands for trafik till eller frAn europeiska
hamnar. Dessa system, som godkants av IMO, har bidragit till att minska risken for
kollisioner eller andra olyckor utanfor de europeiska kusterna.

Utvecklingen av obligatoriska rapporteringssystem ar av senare datum, eftersom
rapporteringen innan SOLAS-konventionen andrades 1994 byggde pa ett frivilligt deltagande
av fartyg i transittrafik. ldag har flera frivilliga eller obligatoriska rapporteringssystem
godkants av IMO, sarskilt 1angs Atlantkusten och i Engelska kanalen som &ar sarskilt utsatta
eller ekologiskt kansliga omraden. Det ar vanligt att hamnrapporter anvands. Det innebér att
fartygen pa forhand underrattar respektive hamn om att de tanker anlopa den (i allménhet
flera dagar fore berdknad ankomstdag for att reservera kajplats) och bekraftar sin ankomst 24
eller 48 timmar innan de anloper hamnen.

Fartygsrorelserna i flertalet europeiska hamnar och deras insegling kontrolleras av hamnarnas
VTS, som pa sa satt bidrar till hamntjanstforvaltningens effektivitet och till sakerheten i och
runt hamnomradet. Utbyggnaden av VTS langs kusterna svarar mot behovet av battre Gver-
vakning av transittrafiken i vissa omraden dar detta ar motiverat pa grund av trafiktatheten.

Det bor understrykas att de olika uppgifter som beskrivs ovan ofta skéts av en och samma
myndighet pa land. En och samma central, exempelvis en VTS, kan inom sitt tacknings-
omrade ta emot fartygsrapporter och svara for trafikovervakningen i ett trafikseparerings-
system, samt handha andra sammanhdrande uppgifter, till exempel organisera s6k- och
raddningsinsatser till sjoss.

8. Vad galler situationen pa gemenskapsplanet maste flera punkter betonas.
Forst och frAmst finns det en ramlagstiftning:

» Syftet med direktiv 93/75/EEG, som antogs i september 1993 ("Hazmat-direktivet"), ar att
se till att de nationella myndigheter som svarar for att begrénsa féljderna av en olycka till
sjoss har tillgang till erforderlig information. Befalhavare och fartygsoperattrer ar darfor
skyldiga att till de behoriga myndigheter som utsetts av medlemsstaterna lamna vissa
uppgifter om farligt eller fororenande gods ombord pa fartyget. Myndigheterna ar skyldiga
att utbyta information sinsemellan nar detta ar nddvandigt av séakerhetsskal.

* | december 1993 antogs ett forslag till direktiv med beteckningen Eurorep. Direktivet utgor
en uppféljning till direktiv 93/75/EEG, dar ett anmélningssystem inréttas for fartyg med



farligt eller fororenande gods som anl6per eller avgar fran gemenskapens hamnar. Det
framsta syftet med Eurorep-direktivet &r att utvidga anmalningsskyldigheten enligt direktiv
93/75/EEG till fartyg i transittrafik utanfér gemenskapens kuster. Eurorep-forslaget
mottogs positivt av Europaparlamentet, men stotte pa visst motstand nar det diskuterades i
radet, och det har nu legat pa radets bord @&nda sedan 1994 utan att en gemensam
standpunkt kunnat antas.

| radets beslut av den 25 februari 1992 om radionavigationssystem for Europa foreskrivs
att navigationshjalpmedel skall byggas ut i det europeiska havsomradet, framst genom en
utvidgning av det landbaserade radionavigationssystemet Loran-C. Detta system bidrar till
genomforandet av EU:s navigationspolitik for alla transportsatt och sarskilt ftill
utvecklingen av det satellitbaserade navigationsnétet Galileo.

Ett direktiv fran radet av den 21 december 1978 syftar till att garantera att de fartyg som
onskar lotshjalp pa Nordsjon och i Engelska kanalen har mojlighet att anlita tillrackligt
kvalificerade langlotsar.

Ett av syftena med Europaparlamentets och radets beslut nr 1692/96/EG av den 23 juli
1996 om gemenskapens riktlinjer for utbyggnad av det transeuropeiska transportnatet ar att
inratta ett trafiklednings- och informationsnat for sjofarten, for att sérja for en hég niva pa
sjofartens sékerhet och effektivitet samt pa miljoskyddet i havsomraden som hor till
gemenskapens medlemsstater. Genom detta system kan gemenskapen ge ekonomiskt stod
till olika trafiklednings- och informationsprojekt for sjéfarten (bland annat till VTS). Aven
andra gemenskapsmedel kan anvandas till utvecklingen av infrastrukturer eller
trafiklednings- och informationssystem for sjéfarten (t.ex. ERUF och sammanhallnings-
fonden).

Det har vidtagits en rad atgarder for att underlatta genomférandet av gemenskapslag-
stiftningen och kommissionen har bland annat tagit initiativet till ett samforstandsavtal mellan
flera medlemsstater om inrattande av ett nat for elektroniskt datautbyte (EDI) mellan
medlemsstaternas myndigheter for genomférandet av direktiv 93/75/EEG (for narvarande har
fem medlemsstater ingatt detta avtal och ytterligare tre kan komma att ansluta sig inom kort).
Detta projekt finansieras med medel frAn det transeuropeiska transportnatet. Det Phare-projekt
om tidiga varningssystem i Ostersjon som avslutades 1999 kan komma att leda till att
liknande initiativ tas av flera stater runt Ostersjon.

Resultat av genomfdrandet av direktiv 93/75/EEG

9. Direktiv 93/75/EEG, det sa kallade "Hazmat-direktivet", ar i kraft sedan 1995. Kommissionen
har idag en relativt god bild av genomférandet av detta direktiv, tack vare information fran flera
olika kallor: genom granskning av den nationella genomftrandelagstiftningen, information som
erhallits direkt fran medlemsstaterna, kontakter med naringslivet och resultat av olika under-
sbkningar som genomforts for kommissionens rakning.

Man kan i huvudsak dra foéljande slutsatser:

Det system som inforts genom direktivet &r inte tillrackligt klart och begripligt for
omvarlden och ofta relativt oként bland befalhavare och redare, sarskilt utanfér Europeiska
unionen.

« Den skyldighet som aligger fartygsoperatéren att, innan fartyget avgar fran en hamn

utanfor gemenskapen, tillhandahalla visgapgifter fllampas inte pa ratt satt. Anmalan



gors ofta nar fartyget redan lamnat hamnen och lamnas ibland endast till destinations-
hamnen i enlighet med de lokala regler som géller fér denna (t.ex. 48 eller 24 timmar fore
ankomsten). Det ar ocksa vanligt att anmélan inkommer for sent nar den goérs fran en
avresehamn i Europeiska unionen.

e Det ar ibland forknippat med problem att tillhandahalla uppgifter om lasten, sarskilt
eftersom de 6verféringsmojligheter som star till buds, t.ex. per fax, inte lampar sig for
Overforing av stora datamangder.

« | direktivet faststélls varken nagot harmoniserat forfarande eller i vilken form éverforingen
och utbytet av uppgifter skall ske, och detta gor att systemet i sin helhet inte fungerar sa
bra och effektivt som man skulle kunna 6nska.

» Det saknas en tydlig definition av "behdriga myndigheter" och foljaktligen har det inte
heller klart faststallts vilket ansvar dessa myndigheter skall ha. Det ar sarskilt i hamnarna
som man kanner av problemen, eftersom hamnmyndigheterna inte namns i direktivet.

» Den offentliggjorda forteckningen éver behdriga myndigheter uppdateras inte regelbundet
och ar inte latt att fa tillgang till.

» De uppgifter som lamnas i enlighet med direktivet arkiveras i de flesta fall av mottagaren
tills en olycka intraffar, men saknar annars anvéandning. De uppgifter som samlas in
utnyttjas saledes inte.

Syftet med ett nytt gemenskapsinitiativ

10. Mot bakgrund av ovanstaende anser kommissionen att de medel som idag star till buds
fortfarande ar otillrackliga for att forebygga riskerna for olyckor och férorening pa grund av att
undermaliga fartyg trafikerar europeiska farvatten.

Det framsta syftet med direktiv 93/75/EEG &r att begréansa de eventuella miljokonsekvenserna av
en olycka till sjoss. De befintliga systemen for trafikdvervakning och trafikledning har en
begransad geografisk rackvidd; de ar inriktade pa de viktiga omraden dar trafiken stralar samman
och kan egentligen inte anvandas om det intraffar ett tilloud utanfor deras radar- eller
radiotackning. Det enda verkligt effektiva system som gemenskapen har tillgang till for att
forhindra att undermaliga fartyg (som seglar under tredje lands flagg) framfors i europeiska
farvatten forefaller vara hamnstatskontrollen. Det ar emellertid definitionsmassigt ett
otillforlitligt system (endast en del av trafiken tacks in), och det minskar inte den risk som ett
(&nnu) icke inspekterat fartyg utgor nar det framfors utanfor Europas kuster.

En annan begrénsning hanger samman med det otillrackliga samarbetet mellan de parter som
forfogar éver information om trafiken: VST, kustbevakning, hamnmyndigheter m.fl. har tillgang

till information om trafiken som ofta &r exakt, men informationen utnyttjas inte eftersom den inte

ar gemensam eller for att den inte sprids pa ett effektivt satt.

| den rapport som kommissionen lade fram vid toppmotet i Biarritz angav den de
grundlaggande principerna i sina nya férslag om navigationssékerheten i europeiska vatten:
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- Utokad skyldighet till forhandsanmélan for fartyg som skall segla in i
europeiska vatten.

- Forbattrade forfaranden for 6verforing och anvandning av uppgifter om farligt
gods, bland annat genom rutinmassigt utnyttjande av elektroniskt datautbyte
(EDI).

- Inférande av krav pa att fartyg som trafikerar gemenskapsvatten skall vara
utrustade med automatiska identifieringssystem (eller transpondrar), enligt den
tidsplan som faststélits av IMO, for att gora det lattare for de behériga
myndigheterna att identifiera och 6vervaka fartygen vid kusterna.

- Utbyggnad av gemensamma databaser och inréattande av ett natverk for de
centraler som ansvarar for behandlingen av uppgifter som inhdmtas med stod
av direktivet i syfte att fa en mer komplett bild av trafiken, och sarskilt da
transittrafiken, i europeiska vatten.

- Strangare overvakning av fartyg som utgér en risk, sarskilt for sjosékerheten
och miljon.

—  Okade befogenheter for kuststaterna att ingripa om olycksrisk foreligger eller
deras kuster hotas av fororening.

11. De efterstravade malen ar alltfér omfattande for att kunna uppnas genom en enkel
andring av direktiv 93/75/EEG. Kommissionen lagger darfor fram ett forslag till en ny
rattsakt, dar malen fran direktiv 93/75/EEG ingar men som samtidigt gar langre:
forebyggande av oavsiktliga och driftsrelaterade utslapp till sjoss, ledning och évervakning av
sjofarten, strangare kontroll av vissa fartyg som betraktas som en risk, 6kade moéjligheter att
ingripa nar det foreligger en risk for miljon och sjosékerheten, underlattande av s6k- och
raddningsinsatser till sjoss etc.

Atgarder for dvervakning och dkad navigationssakerhet i europeiska vatten

12. Kommissionen foreslar att vissa metoder eller vissa regler som tillampas av medlems-
staterna ges en rattslig grund for att darigenom 6ka deras effektivitet och i forekommande fall
gora det mojligt for medlemsstaterna att senare tillgripa ett lampligt paféljdssystem om dessa
skyldigheter inte fullgors. Enligt forslaget skall féljande bli obligatorisk:

- Férhandsanmalan innan ett fartyg anldper en europeisk hamn.

- Obligatorisk rapportering till de rapporteringssystem som inrattats av medlemsstaterna och
som godkénts av IMO.

- Utnyttjande av de sjotrafiktjanster och system for trafikorganisation som godkénts av IMO.

Genom dessa atgarder ar det majligt att garantera att alla fartyg som omfattas av direktivet
och som trafikerar europeiska vatten eller anloper europeiska hamnar identifieras, foljer
tillampliga sjofartsregler och lamnar sadan information till kustmyndigheterna som ar viktig i
héndelse av en nddsituation till sjoss, och detta oavsett om de transporterar farligt eller
fororenande gods eller ej.

13. Informationens innehall grundas pa ett minimum av harmonisering: den omfattar
endast vissa vasentliga uppgifter (fartygets beteckning, position, destination etc.), eftersom
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vissa andra uppgifter (fartygstyp, dréaktighet etc.) enkelt kan erhallas fran andra kallor, t.ex.

fran databasen Equasis som innehaller uppgifter om fartygens skick. De uppgifter som skall
lAmnas for att uppfylla minimikraven ar desamma som de som i allmanhet krévs enligt de

obligatoriska rapporteringssystem som redan anvands, dock med undantag av foljande
uppgifter som tillkommer genom det foreliggande forslaget:

- Antalet personer ombord. Enligt direktiv 93/75/EEG foreligger en skyldighet att
l[Amna uppgifter om antalet beséattningsmedlemmar ombord. Detta har emellertid
visat sig vara olampligt och otillrackligt, dels darfor att man inte tar hansyn till andra
personer &n besattningen som eventuellt befinner sig ombord, och dels eftersom
skyldigheten endast géller fartyg som transporterar farligt eller fororenande gods. Det
har ocksa visat sig att dessa uppgifter, nar de integreras i ett databehandlingssystem
om fartygslasten, inte ar till nAgon direkt nytta for de berdrda myndigheterna pa land
(sarskilt inte for de centraler som samordnar sok- och raddningsinsatser till sjoss).
Hadanefter skall dessa uppgifter lamnas under fard till kustcentralerna, som kan
anvanda dem pa basta satt.

- Syftet med adressuppgiften ar att tillsynsmyndigheterna skall kunna komma i kontakt
med de personer som har tillgang till exakta uppgifter om fartygets last. Detta ar av
stort varde i handelse av en olycka eller incident dar ett fartyg som transporterar
farliga eller fororenande amnen ar inblandat, sarskilt nar det ror sig om ett fartyg i
transittrafik som inte ar pa vag till en hamn i gemenskapen (i det fallet har inga
myndigheter i medlemsstaterna nagon information om lasten).

- Uppgifter maste lamnas om typen och mangden av bunkerbransle. Olja som
transporteras i fartygsbunkrar utgor en icke férsumbar fororeningsrisk (vissa fartyg
kan transportera tusentals ton olja) och det ar produkter som &r ytterst svara att
sanera i handelse av ett utslapp och som ibland har betydande toxiska verkningar.
Det ar saledes viktigt att kustmyndigheterna har tillganguplpgifter som gor att de
battre kan bedéma de méjliga konsekvenserna av en olycka till sjoss.

14.  Syftet med forslaget ar att forbattra de forebyggande atgarderna och oka forstaelsen
for olycksorsakerna. For att kunna genomfora en effektiv strategi for att forebygga olyckor till
sjoss kravs battre kunskaper om trafikflodet och om kapaciteten att identifiera och 6vervaka
fartyg som utgor sakerhets- eller miljorisker. Uppnaendet av denna malsattning kommer i
fortsattningen att underlattas genom inréttandet av automatiska identifieringssystem, s.k.
transpondrar, som gor det mojligt att kontinuerligt dvervaka fartyg som befinner sig i
kustvattnen. For att forsta de faktorer som ligger bakom en olycka och for att darefter utarbeta
fortsatta sjosakerhetsatgarder ar det ocksa viktigt att noga analysera orsakerna till olyckor som
intraffar till sjoss. Sadana utredningar, som hittills ofta varit bade langa, komplicerade och
dyra, kommer hadanefter att underlattas vasentligt genom inforandésvavta lador"
liknande dem som anvands inom flyget. "Svarta lador" kan ocksa férvantas bidra till att
forebygga olyckor (sarskilt sddana som beror pa den méanskliga faktorn), eftersom det faktum
att det finns en svart lada ombord torde utgora ett incitament for besattningen att handla mer
vaksamt och ansvarsfullt vid driften av fartyget. Dessa olika tekniska forbattringar diskuteras
for narvarande inom IMO, sarskilt inom ramen for Oversynen av kapitelV i SOLAS-
konventionen. Kommissionen anser emellertid att inforandet av sadana atgarder i Europeiska
unionen maste paskyndas och utvidgas, sarskilt for de fartygskategorier som inte omfattas av
de internationella bestammelserna.

Forst och framst géaller det att géra de nya bestammelserndramspondrar i SOLAS
obligatoriska och i synnerhet att komplettera dem och paskynda deras inforande for de fartyg
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som inte omfattas av den nya SOLAS-regeln, dvs. i forsta hand for fartyg pa mer an 300
bruttoregisterton som inte gar i internationell trafik. En sadan utvidgning ar i linje med det
initiativ. som kommissionen redan tagit for att 6ka sakerheten inom andra sektorer av
sjosakerheten. For att garantera en enhetlig sékerhetsnivd i europeiska vatten ar det
nodvandigt att kréva att fartyg som anvands fér cabotagetrafik inom gemenskapen uppfyller
normer som ar atminstone lika stranga som de normer som galler for fartyg i internationell
trafik.

Forslaget innehaller ocksa ett krav pa att fartyg skall vara utrustade mexveeh lada
(fardskrivare eller VDR — Voyage Data Recorders) enligt samma modell som anvands inom
flyget. Det faktum att en bestammelse om denna utrustning nu infors i kapitel V i den
omarbetade SOLAS-konventionen visar att den &r viktig for helhetssynen pa sjosékerheten,
aven om det inte ar fraga om nagon navigationsutrustning i egentlig mening eftersom den &r
avsedd att anvandas vid utredningar efter olyckor. Genom direktiv 1999/35/EG blev det
obligatoriskt att ha en svart lada ombord pa roro-passagerarfartyg och hoghastighets-
passagerarfartyg som anvands i reguljar trafik till eller fran en hamn i gemenskapen. Med
tanke pa att denna utrustning ar viktig for att man skall kunna analysera olycksorsaker och
Oka sjosakerheten, anser kommissionen att det ar absolut nddvandigt att redan nu géra den
nya regel 20 i kapitel V i SOLAS om svarta lador obligatorisk pa alla passagerarfartyg samt
pa andra kategorier av fartyg, oavsett om de anvands i internationell trafik eller ej.

Inrattande av ett anmalningssystem avseende fartyg som fraktar farligt eller
fororenande gods.

15. | forslaget aterfinns de viktigaste bestammelserna fran direktiv 93/75/EEG;
bestammelserna har andrats med hansyn till de erfarenheter som gjorts i fraga om det
direktivet och den rattsliga och tekniska utvecklingen pa det internationella planet.

Ett av de storsta problemen med direktiv 93/75/EEG &r svarigheten att pa ett effektivt och inte
allfér kostsamt satt hantera alla uppgifter avseende lasten, vilka ofta kan vara mycket
omfattande. Ett forsok att forbattra den radande situationen i ndgon storre utstrackning maste
darfor forst och framst inriktas pa att forbattra metoderna for spridning av dessa uppgifter.

Genom de nya bestammelserna infors darfor tanken att det skall vara magjligt att bevara
uppgifterna om lasten sa nara kallan som majligt (ett slags "vilande" system); uppgifterna
skall i princip bara anvandas i undantagsfall. Kommissionen foreslar ett flexiblare forfarande
for anmalan av dessa uppgifter, som skulle kunna anméalas, beroende pa vad medlemsstaten
onskar, antingen till en utvald behdrig myndighet, enligt géllande direktiv 93/75/EEG (for de
lander som vill behalla den redan upprattade strukturen), eller till en hamnmyndighet, som da
ansvarar for att dessa uppgifter aligéingliga foér de behoriga nationella myndigheterna
dygnet runt om sa behovs. Det ar forst nar det sker en olycka som de nationella
myndigheterna har anledning att begara uppgifter fran hamnarna. Det sistnamnda forfarandet
innebar en effektivare och mindre kostsam forvaltning av systemet for de medlemsstater som
valjer att ga tillvaga pa det viset.

Direktivsforslaget bor ocksa leda till en harmonisering av metoderna for overforing av dessa
uppgifter. For narvarande kan uppgifterna anmaélas pa vilket satt som helst. Ofta sker
Overforingen av lastuppgifter, framfor allt i mindre hamnar, via fax, vilket betyder att
myndigheterna maste lagra en betydande mangd dokument i pappersformat.

Flera stora europeiska hamnar har reagerat pa detta problem och de ekonomiska forluster som
ar forknippade med en sadan aldersdiger lagringsmetod och har beslutat att tvinga fartygen att
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anmala uppgifter pa elektronisk vag, narmare bestamt med hjélp av elektroniskt datautbyte
(EDI). Kommissionens forslag inneb&r en generalisering av elektronisk 6verforing av
uppgifter avseende lasten (dvs. med hjalp av dator, med uteslutande av fax) i syfte att
undanrdja behandlingen av papperkopior, som minskar effektiviteten i systemet. FOr att
undvika att olika standarder tillampas inom gemenskapen foreslas det ocksa att endast de
lampliga Edifact-format som anges i en bilaga till direktivet anvands vid elektroniska EDI-
overforingar.

Vidare bér den undantagsordning som faststalls i direktiv 93/75/EEG for reguljar trafik med
vissa bestamda éverfartstider mjukas upp. Overfartstidvillkoret &r inte langre nodvandig i och
med att bolaget i fraga har inrattat ett system varigenom upplysningar om last av farligt gods
vid behov kan dverforas utan drojsmal till den behériga myndigheten.

16.  Det bor till sist papekas att artikel 8 i direktiv 93/75/EEG, som ror diverse
skyldigheter vid lotsning, inte har tagits med i det nya direktivet av féljande skal:

- Erfarenheterna av tillampningen av direktivet visar att skyldigheten for befalhavaren att fylla
i en kontrollista och 6verlamna denna till lotsen sallan respekteras, delvis darfor att det inte
alltid ar rimligt att forvanta sig att befalhavaren sjalv skall ange skriftligen vilka fel hans eget
fartyg har. Den utdokade hamnstatskontroll som infordes genom direktiv 95/21/EG gor
namnda kontrollista onddig.

- Punkt 2 i artikel 8 ar onodig eftersom bestammelsen aterfinns i artikel 13 i direktiv
95/21/EG.

Interventionsatgarder///Ingripande och 6vervakning av farliga fartyg

17. Direktiv 93/75/EEG innehaller bestammelser om fartygs skyldighet att informera om
olyckor och tillbud till sjoss och om de atgarder som medlemsstaterna kan vidta, men pa
grund av den definition av termen "fartyg” som gors i direktivet galler bestammelserna endast
fartyg som fraktar farligt eller fororenande gods till eller fran gemenskapshamnar.

Det framsta malet med kommissionens forslag ar darfor att utvidga dessa bestammelser till att
omfatta alla fartyg, oavsett om de fraktar farligt och fororenande gods eller inte och oavsett
om de anloper en gemenskapshamn eller inte.

| forslaget specificeras under vilka omstandigheter befalhavaren pa ett fartyg skall vara
skyldig att anmala tilloudet till kustmyndigheterna. Med tilloud avses de situationer som
beskrivs i OMI:s resolution A.851(20) om fartygsrapporter, men ocksa sadan fororening eller
dumpning av gods i kolli (frdn andra fartyg) som observerats till sjéss. Tack vare dessa
rapporter kommer kustmyndigheterna att snabbare kunna satta in resurser for att bekampa
fororeningarna eller hdmta upp omkringdrivande kollin, som i praktiken tyvarr annars inte
upptéacks forran de driver in mot kusten.

18. Nar det galler atgarder som, enligt internationell ratt, star till en medlemsstats forfogande
for att ingripa for att undanréja ett hot mot dess kustomraden eller andra darmed forbundna
intressen har en bilaga bifogats dar andra exempel pa méjliga atgarder raknas upp (listan ar inte
begransad till ett visst antal atgarder):
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—  Anmoda befalhavaren pa ett fartyg att inom viss tid undanrdja risken for miljon
eller sjosakerheten.

—  Skicka ombord personal fér att bedéma risken, hjalpa befalhavaren att atgarda
situationen och halla den behdoriga kustovervakningscentralen underrattad.

- Uppfordra befalhavaren att ga till en nédhamn langs kusten vid déverhangande
fara.

- Beordra lotsning eller bogsering av fartyget.

Bade i Forenta nationernas havsrattskonvention och i den internationella konventionen om

ansvarighet for skada orsakad av fororening genom olja, som antogs i Bryssel 1969, liksom

dess protokoll fran 1973 som omfattar andra &mnen &an olja, ges medlemsstater vars kuster
eller intressen hotas ratt att vidta sddana atgarder pa sitt eget territorialvatten, i sin exklusiva
ekonomiska zon samt betraffande handelser som intraffar pa fritt hav.

19. Oavsett vad olycksorsaken ar (manskligt eller tekniskt fel) visar erfarenheten att
ogynnsamma vader- och havsforhallanden i det aktuella omradet ¢kar riskerna betydligt. | detta
sammanhang utgér hamnarna naturliga tillflyktsorter. Forslaget syftar darfor till att antingen
underlatta tilltradet till nddhamn vid nodsituationer till sjoss eller, tvartom, férebygga
olycksrisken genom att forbjuda fartyg att lAmna anlépta hamnar vid sarskilt ogynnsamma
vader- och havsforhallanden som medfor 6kad olycksrisk.

De flesta fororeningskatastrofer utanfér de europeiska kusterna har intraffat i samband med
kraftiga stormar till sjoss. Kommissionen anser att det &ar sa viktigt att skydda miljon mot
allvarliga fororeningsrisker vid sarskilt daliga vader- och havsforhallanden (mer &n 48 knops
vindstyrka, dvs. en styrka 10 pa Beaufort-skalan) att beslutet om att lamna hamn inte bor
dverlatas enbart pa fartygets befalhavare. Fartyg som fraktar farligt eller fororenande gods bor
inte tillatas lamna hamnen forran vader- och havsforhallandena ar sadana att fartyget kan aviopa
i fullsténdig sakerhet.

Beslutet att krdva att ett fartyg skall uppsdka nédhamn &ar alltid kansligt. Det forutséatter en
realistisk beddomning av de risker det innebar, antingen att vagra ett fartyg tilitrade till hamn for
att inte utsatta kusten for ett fororenings- eller explosionshot eller att tvinga ett fartyg i daligt
skick att uppstka en hamn for att rddda fartyget och dess besattning och undvika féroreningar till
havs. Det kan forvisso vara forenat med en inte obetydlig risk att tillata ett fartyg i nod att anlopa
en hamn, bade for lokalbefolkningen och miljon, i synnerhet som de berérda omradena, framfor
alit flodmynningar, ofta ocksa ar ekologiskt sarbara omraden. Den radande situationen ger
emellertid upphov till stor osakerhet bland sjotransportbolagen varfor den bor atgardas.
Problemet har ocksa en uppenbar gemenskapsdimension eftersom fartyg som véagras tilltrade till
en hamn kan forolyckas och fororena kustomraden i grannstaterna.

Det maste darfor finnas en rattslig ram for mottagandet av fartyg i nod. Beslutet att acceptera
eller inte acceptera ett fartyg i néd maste fattas fran fall till fall. Det maste dock bygga pa
objektiva kriterier, t.ex. hamnarnas kapacitet, och beakta sarskilda begransningar och risker i
anslutning till hamnomradets utformning eller omradets ekologiska sarbarhet. Medlemsstaterna
bor darfor utarbeta planer for mottagandet av fartyg i n6d dar denna information sammanfattas.
Pa sa vis far de driftsansvariga tillgang till tillforlitliga uppgifter som grund for sitt beslut.

Fartyg som utgor en sarskild risk
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20.  Vissa fartyg kan utgora en sarskild risk for de stater vars kust de passerar, antingen
darfor att man till foljd av en inspektion inom ramen for hamnstatskontrollen vet att de ar i
daligt skick, eller darfor att de antas vara i daligt skick, eller pa grund av ett betankligt
beteende eller darfor att de brutit mot internationella foreskrifter eller europeisk lagstiftning.

Gallande internationell ratt begransar starkt medlemsstaternas befogenheter att ingripa mot
sadana fartyg som utgor en potentiell risk (t.ex. fartyg som belagts med forbud enligt direktiv
95/21/EG eller fartyg som har brutit mot rapporteringsskyldigheten till havs), men som inte
nodvandigtvis utgor en allvarlig och direkt risk i fraga om haveri eller férorening utanfor
kusterna. Drastiska atgarder sasom omdirigering av ett fartyg gar utdver vad som ar tillatet
enligt internationell ratt betraffande sadana fartyg som utgor en potentiell risk som avses i
direktivet, utom vid ett tilloud eller en olycka till sjoss.

Trots de begransningar som internationell ratt innebéar ar det mojligt att vidta forebyggande
atgarder avseende dessa fartyg. De bor understéllas en strangare 6vervakning pa europeiska
vatten, vilket forutsatter battre spridning av information mellan medlemsstater langs fartygets
rutt. En strangare overvakning skulle till exempel gbra det mdojligt att snabbare upptacka
betankliga beteenden eller beteenden som aventyrar sakerheten for sjofarten och att vidta
erforderliga forsiktighetsatgarder samt informera de anvisade hamnarna eller myndigheterna i
andra medlemsstater om fartygens ankomst. Mot bakgrund av denna information kan
medlemsstaterna innan de tar emot riskfartyg i sina hamnar begdra komplementerande
upplysningar for att bekrafta att fartyget foljer internationella konventioner (kopia pa
sakerhetscertifikat), eller, vid behov, aven utféra inspektioner ombord enligt bestammelserna i
direktiv 95/21/EG.

Battre tillampning av direktivet

21.  De brister i genomférandet av direktiv 93/75/EEG som redan ndmnts hor bland annat
samman med att det saknas ingaende bestammelser for hur efterlevnaden skall sékerstallas.
Den enda "pafoljd" som namns i direktivet ar vagrat tilltrade i enlighet med artikel 5 om
erforderliga upplysningar inte lamnats fére avgang fran en hamn utanfor gemenskapen. Denna
pafolid tillampas inte av medlemsstaterna trots att bestammelserna i artikeln ofta inte foljs,
vilket formodligen delvis beror pa att pafdliden &r relativt strang i forhallande till
overtradelsen. Det bor darfor inrattas ett system med pafélider i form av boter, som inte
hindrar fartyg fran att fa tilitrade till en hamn och utféra planerade kommersiella aktiviter,
men som samtidigt har en starkt avskrackande verkan pa den som ansvarar for
fartygstransporten och befalhavaren.

Det ar vidare mycket viktigt att medlemstaterna genom slumpmassiga funktionstest eller
simuleringar kontrollerar att de informationssystem som inrattats for genomférandet av
direktivet fungerar tillfredsstallande. Detta ar sarskilt viktigt betraffande den del av systemet
som ror behandling av uppgifter om farlig last: dessa uppgifter ar endast avsedda att anvandas
i undantagsfall, néar en olycka intraffar, och det &r naturligtvis helt avgdrande att férfarandena
och verktygen for éverforing av uppgifter fungerar som de skall i sddana situationer.

Kommissionens forslag innehaller ocksa bestammelser som syftar till att kontrollera att den
internationella sékerhetsorganisationskoden (ISM) har anvants korrekt vid ett tillbud eller en
olycka till havs. ISM-koden spelar ndmligen en central roll i férebyggandet av olyckor och
fororening till havs, under forutsattning att den betraktas — och tillampas — av bolag som mer
an bara ett administrativt forfarande som syftar till en rent formell efterlevnad av
internationella krav. Det ar just i samband med en olycka som det blir mgjligt att kontrollera
om ISM-koden har betraktats av bolaget som ett viktigt instrument och inte bara en
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pappersexercis: koden innehaller namligen en skyldighet att inratta forfaranden for att hantera
nodsituationer. En vasentlig aspekt ar att det vid en nédsituation skall vara majligt att nar som
helst uppratta en forbindelse mellan dels fartyget och bolaget, dels bolaget och
tillsynsmyndigheterna, sa att bland annat operativa beslut kan fattas under basta mojliga
forhallande bade av befalhavaren och myndigheterna pa land. | forslaget till direktiv
foreskrivs en sadan kommunikationsskyldighet for de berérda parterna samt
uppfoliningsatgarder om det skulle visa sig att bolagets sékerhetsorganisation inte fungerat i
samband med en olycka till sjoss. Uppfoljningsatgarderna bestar forst och framst i att
informera den stat eller de stater som har utfardat ISM-certifikatet sa att den eller de kan vidta
lampliga atgarder. Om det ror sig om ett fartyg vars certifiering har utfardats av en
medlemsstat och bristen betraktas som sarskilt allvarlig bér den medlemsstat som utfardat
certifikatet dra in certifieringen till dess en ingaende kontroll av att bolagets
sakerhetsorganisationssystem fungerar har gjorts.

Vidareutveckling av  det gemensamma  Gvervaknings-, kontroll-  och
informationssystemet for sjofarten

22. Det slutgiltiga malet med det europeiska informations- och Gvervakningssystemet &ar
inte att skapa en mangfald av olika rapporteringsskyldigheter utan att i stéllet efterstrava
enklare och mer harmoniserade forfaranden, och samtidigt ge stérsta mojliga mervarde at den
insamlade informationen.

Detta forslag ar endast en forsta etapp pa vagen mot ett sddant system. Det kommer att bli
nodvandigt att gradvis komplettera det geografiska tackningsomradet for
sjofartsstyrningssystemet och inréatta informationsutbyte mellan olika myndigheter och
berérda aktorer. Kommissionen och medlemsstaterna maste faststélla och genomféra dessa
mal i nara samarbete med varandra.

23.  Kommissionen har faststallt féljande huvudmal fér denna andra etapp:

- Skapa ett mervarde av de upplysningar som samlas in om fartygens rorelser med hjalp
av lampliga telematikforbindelser mellan kustdvervakningscentraler (framfér allt
VTS-centraler) och medlemsstaternas hamnmyndigheter. Manga organ och
myndigheter forfogar dver information som skulle kunna vara till 6msesidig nytta fér
alla parter. Nedan foljer ett konkret exempel: Angivande av ETA (Estimated Time of
Arrival — Beraknad ankomsttid) &r en vasentlig del av hamntjanstférvaltningen; ju
mer exakt denna information ar, desto battre kan den anvisade hamnen organisera
fartygets ankomst och de olika tjanster som skall utféras: lotsning, fortjning,
underhall eller reparationer, administration, etc. Dessa upplysningar ar emellertid
ofta oexakta (eller t.o.m. obefintliga), trots att de lokala myndigheterna behdver
meddelas i forvag. Genom en telematikférbindelse mellan destinationshamnen och
en 6vervakningstjanst langs den rutt dar fartyget passerar skulle hamnen kunna fa en
uppdatering av den beraknade ankomsttiden och organisera ankomsten pa basta satt
(i gengald kan trafikbvervakningscentralen tack vare information om exakta
avgangstider fran hamnen goéra battre prognoser for trafiken inom sitt
tackningsomrade). Sadana forbindelser finns ibland pa lokal niva, men de bor inféras
generellt for att 6ka sakerheten till sjoss och effektivisera hamnforvaltningen. |
samma syfte bor man, bland annat inom ramen fOor det transeuropeiska
transportnatverket, utveckla telematikforbindelser mellan kustmyndigheterna for att
sprida de upplysningar som lamnats av fartygen till de trafikvervakningscentraler
som ligger langs fartygens farleder. Sddana projekt skulle, under forutsattning att de
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uppfyller stodkriterierna, kunna erhalla stod fran tillgangliga fonder for det
transeuropeiska transportnatverket.

- Komplettera den geografiska tackningen for den europeiska kedjan av
rapporteringssystem. De huvudfarleder som anvands for trafik till eller via Europa
tacks for narvarande av rapporteringssystem och VTS-nat i Engelska kanalen—
Atlanten-omradet. Det finns dock en del omraden med otillracklig tackningsgrad:
Medelhavet (sarskilt tilltrade fran oster till Medelhavet), tilltrade fran norr till
Nordsjon och Ostersjon for fartyg frdn kuststater som inte &r medlemmar i EU.
Kommissionen och berdrda medlemsstater bor darfor omgaende ta itu med fragan
och utarbeta atgarder som ger tackning for transittrafiken i dessa omraden, sa att
IMO kan anamma dessa sa fort som majligt.

- Inratta en permanent ram for utvidgning av det informationssystem som inrattas
genom detta direktiv och underlatta hanteringen av uppgifter om sjofarten. | forslaget
till forordning 2000/../EG om inrattande av en europeisk sjosakerhetsbyrd anges som
en av detta organs befogenheter att utféra uppgifter i anslutning till vervakningen av
farleder och sjofarten, genom tillampning av gemenskapslagstiftningen, for att
underlatta samarbetet mellan medlemsstaterna och kommissionen pa detta omrade.
Byran skulle for denna uppgift kunna fa hjalp av en eller flera europeiska centraler
for sjofartsinformation. Projektet att inratta ett centraliserat informationssystem for
sjofarten i Jobourg i Frankrike, som skulle tacka Atlanten fran Gibraltar till inloppet
till Nordsjon visar, liksom féregangaren till Equasis, att konceptet med system dar
viss information samordnas och gors tillganglig for alla berérda parter har manga
fordelar (bland annat stordriftsfordelar) jamfért med ett decentraliserat system som
bygger pa ett kontinuerligt informationsutbyte mellan berérda myndigheter. Dessa
centraler, som eventuellt kan vara understallda befintliga centraler (VTS-centraler,
sjoraddningscentraler — Maritime Rescue Co-ordination Centre (MRCC), etc.) i de
stora eruopeiska sjofartsregionerna (Medelhavet, Engelska kanalen—Atlanten—
Nordsjon, Ostersjon...), skulle ha till uppgift att, med hjilp av en 6ppen databas,
samla in och tillhandahalla viss information av gemensamt intresse (uppdaterade
forteckningar dver behériga myndigheter, listor dver fartyg som utgér en sarskild
risk, etc.). En samarbetsram maste inrattas mellan medlemsstaterna for att mer exakt
faststélla eventuella uppgifter och uppdrag fér dessa centraler.

SARSKILDA OVERVAGANDEN
Artikel 1

| denna artikel anges att forslaget syftar till att inrétta ett europeiskt dvervaknings-, kontroll- och
informationssystem for sjofarten, vilket skall férbattra sjosakerheten, gora sjofarten effektivare
och forebygga oavsiktliga och driftsrelaterade fororeningar fran fartyg.

Artikel 2

| denna artikel klargbrs forslagets rackvidd. Forslaget géaller alla fartyg med en
bruttodraktighet som dverstiger 300 ton, oavsett om de transporterar farligt gods eller inte. Ett
visst antal undantag foreskrivs for Orlogsfartyg och fartyg som anvands for allménnyttiga,
icke-kommersiella andamal (enligt definitionen i regel 1 i kapitel V i SOLAS-konventionen
som nu ar foremal for 6versyn), fritidsbatar (oavsett deras egenskaper och om de anvands for
kommersiella andamal eller inte) och fiskefartyg. De storsta fiskefartygen, med en langd som
Overstiger 45 meter, kan emellertid ge upphov till risker som motiverar att de omfattas av
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forslaget. Proviantforrad och utrustning ombord pa fartygen omfattas inte av forslaget (liksom
i direktiv 93/75/EEG). Bunkerbranslen maste emellertid anmalas enligt direktivet.

Artikel 3
Denna denna artikel innehaller definitioner av de begrepp som anvands i direktivet.
Artikel 4

| denna artikel alaggs alla fartyg som omfattas av direktivet att gora en forhandsanmalan
innan de anloper en hamn. De system med forhandsanmélningar som redan tillampas blir
darmed obligatoriska i Europeiska unionen, vilket torde bidra till att 6ka deras effektivitet.

Artikel 5

| denna artikel faststéalls principen att fartyg som seglar in i ett omrade dar den behdriga
myndigheten tillampar ett rapporteringssystem, skall lamna minst de uppgifter som anges i
bilaga I-1 till denna myndighet for att mojliggora en effektiv 6vervakning. | denna artikel
beaktas gallande internationell lagstiftning, i synnerhet SOLAS-konventionen, i vilken det
foreskrivs att endast sadana rapporteringssystem som godkéants av IMO ar obligatoriska for
fartyg i "renodlad" transittrafik (som inte ar pa vag till eller fran en hamn i gemenskapen).

Artikel 6

Syftet med den har artikeln ar att forbattra trafiksakerheten genom att alagga fartygen att folja
de av IMO godkanda trafikorganisationsbestammelser som galler for kansliga, tattrafikerade
och for sjofarten riskfyllda omraden, och att utnyttja de tjanster som VTM (sjotrafiktjansten)
tillhandahaller. Fartygen maste folja eventuella instruktioner som de av sékerhetsskal far av
myndigheterna som ansvarar for dessa system. Medlemsstaterna skall se till att dessa
myndigheter har tillgang till de personalresurser och tekniska resurser som erfordras for att de
skall kunna fullgora sina uppgifter, och sarskilt att de foljer IMO:s riktlinjer pa omradet.

Artikel 7

| denna artikel foreskrivs att alla fartyg som ar pa vag till eller fran en hamn i gemenskapen
skall vara utrustade med transpondrar (eller automatiska identifieringssystem) sa att de kan
identifieras och dvervakas nar de trafikerar vatten utanfor de europeiska kusterna. Harigenom
aterges, foregrips och utvidgas utrustningskraven i det andrade kapitelV i SOLAS-
konventionen (ny regel 19-2) genom att de &ven galler fartyg i inrikestrafik som inte omfattas
av regel 19 i SOLAS (fartyg med en bruttodraktighet pa 300-500 ton), eller som omfattas
forst fran och med den 1 juli 2008. For att medlemsstaterna skall kunna dvervaka fartyg som
ar utrustade med automatiska identifieringssystem pa sina vatten maste de forse sina
kuststationer med utrustning som gor det mojligt att ta emot och bearbeta informationen fran
transpondrarna.

Artikel 8

For att det skall bli lattare att finna orsakerna till olyckor som intréaffar till sjoss skall fartygen
utrustas med fardskrivare ("svarta lador"), som skall géra det mojligt att erhalla viktig
information om fartygets rorelser och om funktionen hos den viktigaste utrustningen ombord.
Genom artikel 8 kompletteras de skyldigheter som redan inforts for roro-passagerarfartyg och
hoghastighetspassagerarfartyg i reguljar trafik genom direktiv 1999/35/EG, med de kategorier
av passagerarfartyg som omfattas av den nya regel 20 i kapitel V i SOLAS, men ocksa med
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andra kategorier som inte omfattas av SOLAS (befintliga lastfartyg och fartyg i inrikestrafik).
Enligt tidsplanen skall nya fartyg, som byggts frAn och med den 1 juli 2002, omedelbart
omfattas av denna skyldighet, medan befintliga passagerarfartyg skall anpassas senast den
1 januari 2004. Enligt de andringar av SOLAS-konventionen som planeras i skrivande stund
skall kravet om att andra fartyg (lastfartyg) skall utrustas med svarta lador endast gélla nya
fartyg. Kommissionen foreslar emellertid att dessa befintliga fartyg skall anpassas fran och
med 2007 eller 2008, beroende pa fartygets draktighet.

Artikel 9

| denna artikel, som liknar en bestammelse i direktiv 93/75/EEG, anges de skyldigheter som
avlastaren har att fullgora for att sakerstélla att exakta uppgifter om lasten lamnas till
befalhavaren eller den ansvarige for fartyget och att uppgifterna verkligen motsvarar det
farliga eller fororenande gods som lastas ombord.

Artikel 10

Denna artikel avser anmalan av uppgifter om fartyget och dess last till de behdriga
myndigheterna i avrese- eller destinationshamnen i gemenskapen, nar det galler fartyg som
kommer fran hamnar utanfér gemenskapen. Artikeln bygger pa artikel 5 i direktiv 93/75/EEG
men innehaller flera andringar, bade i rikting mot storre flexibilitet och mer langtgaende
harmonisering:

- Med hénsyn till att situationer kan vara mycket olika i praktiken &r det inte langre bara den
ansvarige for transporten som omfattas av anmalningsskyldighet, utan anmalan kan goras
direkt av agenten eller av fartygets befalhavare.

- Nar det galler fartyg som kommer fran hamnar utanfor gemenskapen betraktas inte langre
anmalan som ett villkor for tilltrade till hamn, men underlatande att anmaéla kan leda till boter
(enligt artikel 22).

- Fartyg som inte kanner till sin destination vid avgang fran en hamn i gemenskapen kan fa
tillstind att anmala de efterfragade uppgifterna sa snart de far kannedom om sin exakta
destination.

- For att begransa omfattningen av informationsflodet, sarskilt i fraga om lastuppgifter, kan
medlemsstaterna bemyndiga hamnmyndigheterna att ta emot och bevara de uppgifter som
fartyget lamnar, under fOrutsattning att de forfaranden som anvands garanterar att den
behdriga myndigheten alltid kan fa omedelbar tillgang till uppgifterna.

- Overforingen skall ske via en dator-till-dator-forbindelse, och om EDI-format anvéands
maste de folja den Edifact-standard som anges i en bilaga till direktivet.

- Slutligen anges det att fartyg som gar i "ren" transittrafik, och som inte anloper nagra
hamnar i gemenskapen, trots allt maste lamna uppgifter om lasten inom ramen for de
rapporteringssystem som finns langs de europeiska kusterna.

Artikel 11

Denna artikel avser datautbyte mellan medlemsstater i syfte att 6verfora uppgifter om fartyget
och dess last for sakerhetsandamal. Medlemsstaterna bor samarbeta for att se till att de
nationella informationssystemen &ar sammankopplingsbara och driftskompatibla, sa att
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nodvandiga uppgifter nar som helst kan utbytas pa elektronisk vag. Det samforstandsavtal for
genomférandet av Hazmat-direktivet som ingatts mellan flera medlemsstater utgor en
samarbetsram for att nd detta mal.

Artikel 12

| denna artikel anges pa vilka villkor en medlemsstat far bevilja undantag fran de normala
anmalningsforfarandena for reguljartrafik inom gemenskapen. Den undantagsordning som
foreskrivs i direktiv 93/75/EEG mjukas upp genom att villkoren avseende Overfartstid utgar.
Det system som infors av bolaget maste daremot garantera mojligheten att utan drojsmal
overlamna begarda uppgifter och medlemsstaterna bor kontrollera att detta system fungerar
tillfredsstéllande.

Artikel 13

Syftet med denna artikel ar att ge medlemsstaterna méjlighet att vidta vissa atgarder da fartyg
som utgoér en potentiell risk for sjofarten passerar utanfor deras kuster. | artikeln faststalls
forst och framst vilka fartyg som kan anses utgdra en risk. Dessutom foreskrivs ett
informationsutbyte mellan medlemsstater langs fartygets rutt. Den berérda medlemsstaten kan
darmed vidta de atgarder den anser lampliga, under forutsattning att de ar i linje med géllande
internationell ratt.

Artikel 14

Genom denna artikel utvidgas tillampningsomradet for liknande bestammelser som redan
finns i direktiv 93/75/EEG till att omfatta andra fartygskategorier (fartyg som inte
transporterar farligt gods eller som gar i transittrafik). Dessutom anges i detalj de atgarder
som medlemsstaten kan tillgripa for att forhindra eller ingripa vid tillbud och olyckor. Enligt
artikeln skall befalhavaren vara skyldig att rapportera alla problem som paverkar fartygets
sakerhet, navigationssdkerheten och mojligheterna att forhindra fororening. Aven
fororeningsbalten eller kringdrivande gods som utgdr en fara for miljon och andra fartyg skall
rapporteras till kustmyndigheterna.

Artikel 15

Enligt denna artikel skall medlemsstaterna vidta erforderliga atgarder for att forbjuda fartyg
att lamna hamn vid ytterst ogynnsamma vader- och sjéférhallanden da detta skulle innebéra
en allvarlig risk for den medlemsstatens eller nagon annan medlemsstats kustomraden.

Artikel 16

Enligt denna artikel skall medlemsstaterna vidta alla atgarder som kravs och tillats enligt
internationell ratt, for att hantera en olycksrisk eller risk for fororening av den marina miljon
langs kusterna i medlemsstaterna, och de berdrda parterna (fartygsoperatdren, lastadgaren och
befalhavaren) skall samarbeta fullt ut for att begransa foljderna av olyckan. Sa fort ett sadant
tillbud eller en sadan olycka intraffat skall befalhavaren kontakta bolaget, som i sin tur skall
stalla sig till de behdriga myndigheternas forfogande.

Artikel 17

Enligt denna artikel skall medlemsstaterna utarbeta beredskapsplaner for att underlatta
beslutsfattande i situationer da fartyg i sjondd tas emot och gora dessa planer tillgangliga for
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berérda parter. Kommissionen skall ocksa hallas underrattad om de atgarder som
medlemsstaterna vidtar for att uppratta planerna.

Artikel 18

Enligt artikel 17 skall de bestammelser i artiklarna 9 och 10 i direktiv 93/75/EEG som rér
meddelande till sjofarande och information mellan berérda medlemsstater vilka ursprungligen
endast gallde for fartyg som transporterar farligt eller fororenande gods till eller fran
gemenskapens hamnar géalla for alla fartyg.

Artikel 19

Enligt denna artikel skall medlemsstaterna utse de behdriga myndigheter, hamnmyndigheter
och kustcentraler som berors av tillampningen av detta direktiv, och pa lampligt satt
informera sjofartssektorn och kommissionen om detta.

Artikel 20

Denna artikel avser inrattandet av en ram for samarbetet mellan kommissionen och
medlemsstaterna, for att mojliggora en framtida utbyggnad av det europeiska 6vervaknings-
och informationssystemet for sjofarten. Har foreskrivs att telematikforbindelser skall byggas
ut mellan kustcentralerna och hamnmyndigheterna, samt mellan kustcentralerna, for att pa ett
optimalt satt hantera information om fartygs rorelser i europeiska vatten. | artikeln erinras
dessutom om att det &r nodvandigt att utvidga systemets tackningsomrade, som fortfarande ar
ofullstandigt, sa att alla fartyg som trafikerar europeiska vatten kan identifieras och dvervakas
mer fullstandigt. De berdrda staterna maste darfor samarbeta for att kunna 6verlamna forslag
till IMO. Man bor ocksa efterstrava en forbattrad hantering av sjofartsinformation, vilket blir
en av uppgifterna for den europeiska sjosdkerhetsbyran. Syftet ar att information av
gemensamt intresse skall bli mer lattillganglig for stater i det berérda omradet och att
nodvandiga hjalpmedel skall tas fram for att forbattra trafikorganisationen i det berdrda
omradet.

Artikel 21

| denna artikel erinras om att de kommersiellt kansliga uppgifter som lamnas enligt detta
direktiv maste behandlas fortroligt och endast far utnyttjas for att forbattra sjosékerheten och
skyddet av miljon.

Artikel 22

| denna artikel anges vilka atgarder som ar nddvandiga for ett tillfredsstallande genomférande
av direktivet. Medlemsstaterna ar skyldiga att regelbundet kontrollera hur de
informationssystem som inréttats i enlighet med direktivet fungerar och skall i sin nationella
lagstiftning faststalla ekonomiska pafélijder som avskracker fran dvertradelse av direktivets
bestammelser om anmaélningsskyldighet eller bestammelserna om den utrustning som skall
finnas pa fartygen. | artikeln betonas sarskilt att Gverensstammelsen hos bolagets
sakerhetsorganisation i forhallande till bestammelserna i ISM-koden skall verifieras i
samband med handelser till sjoss. Om det foreligger uppenbara brister skall ISM-certifikatet
omedelbart dras in.

Artiklarna 23 och 24
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Dessa artiklar ror inrattandet av en foreskrivande kommitté for direktivet, och kommitténs
tillampningsomrade faststalls.

Artikel 25
Inga kommentarer.
Artikel 26

| denna artikel anges att direktiv 93/75/EEG, vars bestammelser till viss del aterfinns i det har
direktivet, skall upphéra att galla 24 manader efter det att det har direktivet antagits.

BILAGOR
Bilaga 1

Bilaga 1 innehdller en forsta del dar de praktiska uppgifter som skall lamnas till
kustcentrumen beskrivs i detalj. Det géller information angaende identifieringen av fartyget,
dess rorelser, lasten och antalet personer ombord i enlighet med IMO:s resolution A.851(20).
Harmoniseringsnivan ar sa lag som mojligt eftersom medlemsstaterna kan krava ytterligare
information av sakerhets- eller miljoskyddsskal. Syftet ar aven att krava sa fa uppgifter som
mojligt av befalhavaren, med tanke pa att de operativa centrumen kan inhamta mycket
information fran databasen Equasis.

| andra delen av bilaga 1 anges den typ av information som, i enlighet med den nya regel 19 i
SOLAS, kan 6verforas via de automatiska identifieringssystemen.

Det papekas ocksa att alla andringar av de uppgifter som lamnats, i synnerhet andringar av
planerad rutt, skall anmalas till kustmyndigheten.

Bilaga 2

Bilaga 2 innehdller en tidsplan for utrustning av fartygen med automatiska
identifieringssystem (AIS) och farddatorer (VDR), som grundas pa bestammelserna i kapitel
V i SOLAS (héller pa att revideras), men omfattar ocksa fartygskategorier eller rutter som
inte tacks av reglerna i SOLAS.

Bilaga 3

Bilaga 3 innehaller en forteckning dver de uppgifter som maste lamnas av fartygsoperatoren,
agenten eller befalhavaren pa fartyg med gemenskapen som destination. Forteckningen
overensstammer med innehallet i bilaga 1 till direktiv 93/75/EEG med undantag av féljande
som strukits:

- Eftersom det framfor allt handlar om hanteringen av information om lasten &r information
om fartygets nationalitet eller fartygets langd och djupgdende inte nodvandig; den
informationen kan dessutom inhdmtas via Equasis.

- Krav pa att alla fartyg maste lamna uppgifter betraffande navigeringen (planerad rutt) finns
redan i avdelning I. Sadan information &r inte relevant i ett system for forvaltning av
information om lasten och omfattas dessutom inte av det format for Edifact-meddelanden som
anvands for anmalan till hamnarna.
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- Kravet pa uppgifter om antalet besattningsmedlemmar har strukits av liknande skal, men
ocksa eftersom det inte finns nagon anledning att endast krava sadan information for fartyg
som transporterar farligt eller fororenande gods. Det kravet finns nu upptaget bland de krav pa
forhandsanmalan som anges i avdelning | i direktivet och betréaffande antal personer ombord.

- Typen av anmalan som kravs angaende fartygets ankomst- och avgangstid har fortydligats.
Faktum ar att direktiv 93/75/EEG gav upphov till forvirring satillvida att den berédknade
avgangstiden i punkt 6 i bilaga 1 till direktiv 93/75/EEG ibland tolkades som avgangstiden
fran en hamn i gemenskapen eller avgangstiden fran en hamn utanfér gemenskapen. Den
information som ar nédvandig for den behoriga myndigheten ar avgangstid fran en hamn i
gemenskapen, och berdknad tid fér ankomst och beraknad avgangstid for fartyg som anloper
gemenskapens hamnar fran hamnar utanfér gemenskapen (for att kunna faststalla hur lange
fartyget planerat stanna).

Bilaga 4

Bilaga 4 innehdller en forteckning Over de elektroniska Edifact-meddelanden som skall
anvandas for att 6verfora information, da denna 6verforing sker med EDI-protokoll.

Bilaga 5

| bilaga 5 anges de atgarder (uppréakningen ar ej utttmmande) som en medlemsstat kan vidta,
pa grundval av en bedomning av laget pa plats och i enlighet med internationell ratt, for att
forebygga eller minska riskerna eller konsekvenserna i samband med ett tilloud till sjoss. |
likhet med bestammelserna i direktiv 93/75/EEG handlar det om atgarder for att begransa
fartygets rorelser eller dirigera det att folja en viss rutt, men aven att tvinga befalhavaren att
vidta atgarder for att undanrdja riskerna, att beordra denne att ga till en nédhamn eller att ga
med pa lotsning eller bogsering av fartyget, eller till och med att skicka ombord personal for
att bedoma risken i fall resurserna ombord uppenbarligen &r otillrackliga for att klara
situationen.
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2000/0325 (COD)
Forslag till

EUROPAPARLAMENTETS OCH RADETS DIREKTIV

om inrattande av ett gemensamt dvervaknings-, kontroll- och informationssystem for
sjofarten

EUROPAPARLAMENTET OCH EUROPEISKA UNIONENS RAD HAR ANTAGIT
DETTA DIREKTIV

med beaktande av Fordraget om upprattandet av Europeiska gemenskapen, sarskilt artikel
80.2 i detta,

med beaktande av kommissionens fordlag

med beaktande av Ekonomiska och sociala kommitténs ytttande
med beaktande av Regionkommitténs yttrande

i enlighet med forfarandet i artikel 251 i férdragesch

av foljande skal:

(1) | sitt meddelande av den 24 februari 1993 om en gemensam sjosakerhetspolitik
namner kommissionen bland de mal som efterstravas pa gemenskapsniva inrattandet
av ett obligatoriskt informationssystem som skulle ge medlemsstaterna snabb tillgang
till viktig information om hur fartyg som transporterar farligt eller fororenande gods
forflyttar sig och om de exakta egenskaperna hos deras last.

(2)  Genom direktiv 93/75/EEGav den 13 september 1993 inréttas ett informationssystem
for behtriga myndigheter om fartyg som anloper eller avgar frAn gemenskapens
hamnar med farligt eller férorenande gods, och om tillbud som intraffar till sjoss. I
artikel 13 i detta direktiv foreskrivs att kommissionen skall lagga fram nya forslag om
inforande av ett fullstandigare rapporteringssystem for gemenskapen vilket aven far
omfatta fartyg som passerar langs medlemsstaternas kuster i transittrafik.

(3) | r&dets resolution av den 8 juni 1993 om en gemensam sjosakerhetépmoiiigs att
ett av de framsta malen for gemenskapens verksamhet pa detta omrade ar att infora ett
fullstandigare informationssystem.

(4) Inrattandet av ett gemensamt Overvaknings-, kontroll- och informationssystem for
sjofarten kommer att bidra till att férebygga olyckor och férorening till sjoss och till
att begransa deras konsekvenser for miljon, néringslivet och lokalbefolkningens hélsa.
Sjofartens och i synnerhet hamntjanstforvaltningens effektivitet ar likasa beroende av
att fartygen lamnar en forhandsanmalan i tillrackligt god tid innan de anldper hamnen.
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EGT L 247 5.10.1993, s. 10.
EGT C 271, 7.10.1993, s. 1.
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(5)

(6)

(7)

(8)

(9)

(10)

(11)

Flera obligatoriska rapporteringssystem har inrattats langs de europeiska kusterna i
enlighet med tillampliga regler som antagits av Internationella sjofartsorganisationen
(IMO). Det ar noédvandigt att se till att fartyg i transittrafik fullgér den rapporterings-
skyldighet som aligger dem enligt dessa system. Dessa fartygs anmalningar bér som
ett minimum omfatta vissa uppgifter som ger kustmyndigheterna kAnnedom om antalet
personer ombord, om fartygets last och om bunkerbréanslen, som nar de éverstiger en
viss volym kan utg0ra en allvarlig féroreningsrisk.

De sjotrafiktjanster och system for trafikorganisation som inrattats spelar likasa en
viktig roll for att forebygga olyckor och fororeningar i vissa tattrafikerade eller for
sjofarten riskfyllda omraden. Det ar nodvandigt att fartygen utnyttjar de tjanster som
sjotrafiktjansten erbjuder och att de foljer de regler som galler for de system for
trafikorganisation som godkants av IMO.

Nar det galler utrustningen ombord har det gjorts viktiga tekniska framsteg; genom
automatisk identifiering av fartyg (AlS-system) ar det moijligt att forbattra fartygs-
overvakningen, och registrering av farddata (VDR-system eller "svarta lador")
underlattar utredningar i samband med olyckor. Med tanke pa att denna utrustning ar
viktig ndr man utarbetar en strategi for att forebygga olyckor till sjoss bér den vara
obligatorisk ombord pa fartyg i inrikes och internationell trafik som anléper hamnar i
gemenskapen.

For att kunna forbereda insatser och ingripa pa ett effektivt satt vid fororening eller
risk for fororening till sjoss ar det vasentligt att ha tillgang till exakigpgifter om

farligt eller fororenande gods ombord pa fartyg. Fartyg som anloper eller avgar fran
hamnar i medlemsstaterna maste lamna dessa uppgifter till de behtriga myndigheterna
eller till hamnmyndigheterna i respektive medlemsstater. Fartyg som inte anléper en
hamn i gemenskapen maste till de rapporteringssystem som handhas av
medlemsstaternas kustmyndigheter lamna uppgifter om den typ och méngd av farligt
gods som de transporterar.

For att underlatta och paskynda overféring och utnyttiande av den ofta omfattande
informationen om lasten bér denna information lAmnas till den behériga myndigheten
eller till den berérda hamnmyndigheten i elektronisk form. Nar protokoll for
elektroniskt datautbyte (EDI) anvands bor man, for att undvika att det utvecklas flera
sinsemellan inkompatibla standarder, endast anvanda de format som anges i direktivet.
Av samma skal bor aven informationsutbytet mellan medlemsstaternas behdriga
myndigheter ske i elektronisk form.

Det maste vara mojligt att undanta den reguljara trafiken mellan hamnar i en eller flera
medlemsstater frAn den anmalningsskyldighet som annars galler for varje resa, under
forutsattning att de berdrda bolagen har infort interna forfaranden som pa ett for
medlemsstaterna tillfredsstallande satt garanterar att den behériga myndigheten utan
drojsmal far tillgang till de uppgifter som foreskrivs i direktivet.

Om en medlemsstat anser att det pa grund av ytterst ogynnsamma vader- och
sjoforhallanden foreligger en allvarlig risk for miljon, far den férbjuda fartyg som
transporterar farligt eller fororenande gods att lamna hamnen tills det ater rader
normala forhallanden. Medlemsstaterna bor vid sin bedomning anse att sadana
forhallanden foreligger vid en vindstyrka pa 10 eller mer enligt Beaufort-skalan och
motsvarande sjoforhallanden i det berérda omradet.
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(12)

(13)

(14)

(15)

(16)

(17)

(18)

(19)

Vissa fartyg utgor pa grund av det satt pa vilket de upptrader eller pa grund av sitt
skick en potentiell risk for sjosékerheten och miljon. Medlemsstaterna bor fasta
sarskilt stor vikt vid dvervakningen av dessa fartyg och i enlighet med internationell

ratt vidta erforderliga atgarder for att forhindra att dessa risker okar. All information

av betydelse som de har tillgang till om dessa fartyg bor vidarebefordras till 6vriga
berdrda medlemsstater.

Medlemsstaterna boér gardera sig mot sadana risker for sjosakerheten,
lokalbefolkningen och miljon som uppkommer vid vissa situationer till sjoss och vid
forekomst av fororeningsbalten eller kringdrivande gods. Fartygens befalhavare bor
darfor anmala sadana handelser till kustmyndigheterna och harvid lamna alla
erforderliga uppgifter.

De behdriga myndigheternas insatser i handelse av ett tillbud eller en olycka till sjoss
blir effektivare om alla berérda parter samarbetar fullt ut.

Bristen pa tillgangliga nodhamnar kan fa svara konsekvenser vid en olycka till sjoss.
Medlemsstaterna maste darfor upprétta planer for att om nédvandigt i sina hamnar och
under basta téankbara forhallanden kunna ta emot fartyg som befinner sig i sjonéd.

For att direktivet skall bli verkningsfullt forutsatts att medlemsstaterna noga och
strangt kontrollerar dess genomforande. Medlemsstaterna bor darfor genom
erforderliga kontroller forsékra sig om att de kommunikationsforbindelser som
upprattats inom ramen for direktivet fungerar pa dffreédsstallande satt. Likasa
maste det finnas avskrackande pafélider for att garantera att berérda parter fullgor
anmalningsskyldigheten och uppfyller utrustningskraven enligt direktivet.

For att forbattra genomforandet av 6vervaknings-, kontroll- och informationssystemet

for sjofarten ar det nodvandigt att uppratta en ram for samarbetet mellan

medlemsstaterna och kommissionen, och att samtidigt upprétta erforderliga kommu-
nikationsférbindelser mellan medlemsstaternas myndigheter och hamnar. Det system
som anvands for att identifiera och 6vervaka fartyg maste fa storre rackvidd i de

sjofartsomraden i gemenskapen dar den &r otillracklig. For att gora det lattare att
utbyta och dela upp viktiga uppgifter i samband med 6vervakningen av trafiken och

genomforandet av direktivet bor det upprattas centraler for att hantera denna
information i gemenskapens sjofartsomraden. Upprattandet av den europeiska
sjosakerhetsbyra som foreskrivs i forordning ../../EG kommer att bidra till att dessa

mal uppnas.

For en verkningsfull tillampning av detta direktiv bor kommissionen bitrddas av en
kommitté bestdende av foretradare for medlemsstaterna. Eftersom de atgarder som
kravs for genomforandet av detta direktiv ar atgarder med allman rackvidd enligt
artikel 2 i radets beslut 1999/468/EG av den 28 juni 1999 om de forfaranden som skall
tillampas vid utévandet av kommissionens genomférandebefogehheterdessa
atgarder faststallas enligt det foreskrivande forfarandet i artikel 5 i namnda beslut.

Vissa bestammelser i direktivet kan dndras genom namnda forfarande for att man skall
ta hansyn till hur internationella instrument utvecklas och till de erfarenheter som
vunnits vid genomférandet av detta direktiv.

EGT L 184, 17.7.1999, s. 23.
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(20) Genom detta direktiv skarps, utvidgas och &andras bestammelserna i direktiv
93/75/EEG pa ett betydande satt. Direktiv 93/75/EEG bor darfor upphavas.

(21) Med tanke pa subsidiaritetsprincipen &ar ett direktiv frdn Europaparlamentet och radet
ett lampligt rattsligt instrument, eftersom man darigenom faststéaller en ram fér en
obligatorisk och enhetlig tillAmpning i medlemsstaterna av de skyldigheter och
forfaranden som foreskrivs i detta direktiv, samtidigt som medlemsstaterna far vélja att
genomfora direktivet pa det satt som lampar sig bast for deras inhemska nationella
system.

HARIGENOM FORESKRIVS FOLJANDE.
Artikel 1
Syfte

Syftet med detta direktiv ar att inom gemenskapen inrétta ett dvervaknings-, kontroll- och
informationssystem for sjofarten, for att forbattra sjofartens sakerhet och effektivitet, och
forhindra fororening fran fartyg.

Artikel 2
Tillampningsomrade
Detta direktiv skall galla fartyg med en bruttodraktighet pa minst 300 ton, med undantag for

a) Orlogsfartyg, hjalpfartyg eller andra fartyg som hor till eller utnyttjas av en
medlemsstat for allmannyttiga och icke-kommersiella andamal,

b) fiskefartyg, vars langd underskrider 45 meter, samt fritidsbatar,
c)  proviantforrdd och utrustning ombord pa fartygen.

Artikel 3
Definitioner

| detta direktiv anvands foljande beteckningar med de betydelser som hér anges:

a) fartygsoperator fartygets agare/redare eller driftansvariga.

b) agent person som ar befullmaktigad eller bemyndigad att lamna information pa
fartygsoperatdrens vagnar.

C) avlastare person som ingar ett godstransportavtal med ett transportbolag eller i vars
namn eller pa vars vagnar ett sddant avtal ingas.

d) bolag bolag enligt definitionen i regel 1.2 i kapitel IX i SOLAS-konventionen.

e) fartyg: alla typer av havsgaende fartyg.

f) farligt gods
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9)

h)

- gods som anges i IMDG-koden,

- farliga, vatskeformiga &mnen som upptas i kapitel 17 i IBC-koden,
—  flytande gaser som upptas i kapitel 19 i IGC-koden,

—  fasta &mnen som avses i tillagg B till BC-koden.

Som farliga amnen betraktas aven gods som vid transport omfattas av vissa
preliminara villkor enligt punkt 1.1.3 i IBC-koden eller punkt 1.1.6 i IGC-koden.

férorenande gods
- olja enligt definitionen i bilaga 1 till MARPOL-konventionen,

—  skadliga vatskeformiga amnen enligt definitionen i bilaga 2 till MARPOL-
konventionen,

- skadliga &mnen enligt definitionen i bilaga 3 till MARPOL-konventionen,

transportenhetett fordon for vagtransport av gods, en godsvagn, en container, en
tankbil, en tankvagn eller en flyttbar tank.

internationella instrument foljande instrument som &ar i kraft den dag da detta
direktiv antas:
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)

K)

—  MARPOL 1993 ars internationella konvention till férhindrande av férorening
fran fartyg,

—  SOLAS den internationella konventionen for betryggande av sakerheten for
manniskoliv till sjoss samt tillhdrande protokoll,

- 1969 ars internationella skeppsmatningskonvention,

- 1969 ars internationella konvention om ingripande pa det fria havet vid olyckor
som ar agnade att leda till fororening genom olja, samt 1973 ars protokoll om
ingripande pa det fria havet vid havsféroreningar genom andra amnen an olja,

- ISM-kodenden internationella sakerhetsorganisationskoden,

- IMDG-koden den internationella koden for sjotransport av farligt gods
(International Maritime Dangerous Goods Code),

- IBC-koden IMO:s internationella kod for konstruktion och utrustning av fartyg
som transporterar farliga kemikalier i bulk,

—  IGC-koden IMO:s internationella kod for konstruktion och utrustning av
fartyg for transport av flytande gaser i bulk,

—  BC-kodenIMO:s kod for sakerheten vid transport av fast gods i bulk (Code for
Safe Practice for Solid Bulk Cargoes),

—  INF-koden IMO:s kod for saker transport ombord pa fartyg av bestralat
karnbransle, plutonium och hdgaktivt radioaktivt avfall i behallare,

— IMO:s resolution A 851 (20)Internationella sjofartsorganisationens resolution
851 (20) med titeln "General principles for ship reporting systems and ship
reporting requirements, including guidelines for reporting incidents involving
dangerous goods, harmful substances and/or marine pollutants”.

adress namn och kommunikationsforbindelser som gér det mdjligt att vid behov
uppratta kontakt med fartygsoperatéren, agenten, hamnmyndigheten, den behériga
myndigheten eller nagon annan ansvarig person eller ansvarigt organ som har
tillgang till detaljerade uppgifter om fartygets last.

behoriga myndigheterde myndigheter och organisationer som medlemsstaterna
utsett for att ta emot och vidarebefordra uppgifter som anmals i enlighet med detta
direktiv.

hamnmyndighetede behdriga hamnmyndigheter som medlemsstaterna utsett for att
ta emot och vidarebefordra uppgifter som anmals i enlighet med detta direktiv.

kustcentral den sjotrafiktjanst, det organ pa land som handhar ett rapporterings-
system som godkants av IMO eller det organ som ansvarar for att samordna s6k- och
raddningsinsatser eller bekampning av fororening till sjoss, och som utsetts av
medlemsstaterna i enlighet med detta direktiv.
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AVDELNING | — R APPORTERING SAMT OVERVAKNING AV FARTYG | EUROPEISKA VATTEN

Artikel 4
Forhandsanmaélan innan ett fartyg anléper en hamn i gemenskapen

Medlemsstaterna skall vidta erforderliga atgarder sa att alla fartyg som ar pa vag till en hamn i
gemenskapen anméler sin ankomst till hamnmyndigheten

a) senast 48 timmar fére ankomsten om anlépshamnen &r kand, eller

b)  sa snart anlépshamnen ar kéand, om denna information &r tillganglig mindre an
48 timmar fore ankomsten, eller

c) senast nar fartyget lamnar foregdende hamn, om farden kommer att vara
mindre an 48 timmar.

Artikel 5
Medverkande i de obligatoriska rapporteringssystemen

1. Fartyg som seglar in i ett omrade, dar behorigheten innehas av en kustcentral som
anvander sig av ett av Internationella sjofartsorganisationen godkant obligatoriskt
rapporteringssystem, skall i enlighet meilampliga regler och forfaranden medverka i
systemet.

2. Fartygens rapporter skall som minimum omfatta de uppgifter som anges i bilaga I-1,
vilket emellertid inte far paverka skyldigheten att lamna ytterligare uppgifter som
medlemsstaten kraver i enlighet med IMO:s resolution A.851(20).

Artikel 6
Organisation av sjofarten i tattrafikerade eller farliga omraden

1. Fartyg som seglar in i ett omrade dar en sjotrafiktjanst eller ett av Internationella
sjofartsorganisationen godkant system for trafikorganisation under en medlemsstats ansvar
har sitt behdrighetsomrade, skall i enlighet med tillampliga regler och forfaranden utnyttja de
tjanster som erbjuds och i forekommande fall folja de bestammelser som galler i omradet och
de instruktioner som erhalls. For fartyg som seglar under tredje lands flagg ar medverkan i
sjotrafiktjansten endast obligatorisk i omraden som ar belagna inom den berdérda medlems-
statens territorialvatten.

2. Medlemsstaterna skall forsdkra sig om att de sjOtrafiktjanster och system for
trafikorganisation som de ansvarar for forfogar over tillracklig personal med erforderliga
kvalifikationer och 6ver tillrdckliga kommunikations- och Overvakningsresurser, och att de
drivs i enlighet med tillampliga IMO-direktiv.

Artikel 7
Automatiska identifieringssystem

1. Alla fartyg som anléper en hamn i gemenskapen skall i enlighet med den tidsplan
som anges i bilaga 1l-1 vara utrustade med ett automatiskt identifieringssystem som
uppfyller de prestandanormer som tagits fram av IMO och som kan anvandas for
Overforing av de uppgifter som anges i bilaga I-2.
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2. Medlemsstaterna skall med beaktande av den tidsplan som anges i bilaga II-1
anskaffa den utrustning och de anlaggningar pa land som erfordras for att ta emot
och utnyttja de uppgifter som anges i punkt 1.

Artikel 8
Utrustning for registrering av farddata (svarta lador)

Fartyg som anléper en hamn i gemenskapen skall vara utrustade med en fardskrivare (svart
lada) i enlighet med bestammelserna i bilaga 11-2. De undantag som eventuellt beviljats roro-
passagerarfartyg och hoghastighetspassagerarfartyg i enlighet med artikel 4.1d i radets
direktiv 1999/35/E@° skall upphéra att gélla samma dag som det har direktivet trader i kratft.

Fardskrivaren skall gora det mojligt att i saker och atkomlig form lagra viktiga uppgifter om
det berdrda fartygets position, rorelse, fysiska tillstand, befal och kontroll, och att stélla dessa
uppgifter till forfogande for den medlemsstat som medverkar i en utredning efter en olycka
till sjoss.

AVDELNING |l — ANMALAN AV FARLIGT ELLER FORORENANDE GODS OMBORD PA FARTYG
(HAZMAT -DIREKTIVET )

Artikel 9
Avlastarens skyldigheter

Farligt eller férorenande gods far endast lamnas till transport eller lastas ombord pa ett fartyg

i en medlemsstats hamn om befalhavaren eller den ansvarige for transporten har mottagit en
deklaration som anger de korrekta tekniska bendmningarna for det farliga eller férorenande

godset, eventuella UN-nummer, riskklass och méngd samt, om godset transporteras i andra
transportbehallare &n tankar, identifikationsnummer for dessa.

Det aligger avlastaren att forse befalhavaren eller den ansvarige for transporten med den i
detta direktiv foreskrivna deklarationen och att se till att den skeppslast som lamnas till
transport verkligen &r den som har deklarerats i enlighet med forsta stycket.

Artikel 10
Anmalan fran fartyg som transporterar farligt eller férorenande gods

1. Operatoren, agenten eller befalhavaren for ett fartyg som lamnar en hamn i en
medlemsstat med farligt eller férorenande gods skall senast vid avgangen lamna de
uppgifter som avses i bilaga Il till den av medlemsstaten anvisade behdriga
myndigheten.

2 Operatoren, agenten eller befalhavaren for ett fartyg som kommer fran en hamn
utanfor gemenskapen och &r pa vag till en hamn i gemenskapen eller en ankarplats
inom en medlemsstats territorialvatten skall senast vid avresan fran lasthamnen, eller
sa snart destinationshamnen ar kand om denna information inte ar tillganglig vid
avresan, lamna de uppgifter som avses i bilaga Ill till den behdriga myndigheten i
den medlemsstat dar den forsta destinationshamnen eller ankarplatsen &r belagen.

10 EGT L 138, 1.6.1999, s. 1.
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3.

Medlemsstaterna far inratta ett forfarande varigenom operatoren, agenten eller
befalhavaren for ett sadant fartyg som avses i punkterna 1 och 2 far tillstand att
lamna de uppgifter som avses i bilaga Il till hamnmyndigheten i avrese- eller
destinationshamnen i gemenskapen, beroende pa vilket som ar lampligast.

Forfarandet maste garantera att den behoriga myndigheten, vid behov, nar som helst
kan fa tillgang till de uppgifter som avses i bilaga Ill. Den behdoriga
hamnmyndigheten skall i detta syfte bevara de uppgifter som avses i bilaga Il sa
lange att de kan anvandas vid en olycka eller ett tillbud till sjoss. Hamnmyndigheten
skall vidta nodvandiga atgarder for att utan drojsmal kunna tillhandahalla den
behdriga myndigheten ndmnda uppgifter i elektronisk form dygnet runt.

Fartygets operator, agent eller befalhavare skall pa elektronisk vag dverlamna de
uppgifter avseende lasten som avses i punkt 5 i bilaga 111 till hamnmyndigheten eller
den behériga myndigheten. Om EDI-meddelanden anvands fér éverforingen skall de
format for Edifact-meddelanden som avses i bilaga IV anvandas.

Fartyg som transporterar farligt eller férorenande gods via medlemsstaternas
territorialvatten eller exklusiva ekonomiska zoner men som varken ar pa vag till eller
fran en hamn i gemenskapen skall till de kustcentraler som anvéander sig av ett sddant
system for obligatorisk rapportering som avses i artikel 5.1 lamna uppgifter om
mangd och IMO-klass for det farliga gods de transporterar.

Artikel 11
Elektroniskt datautbyte mellan medlemsstaterna

Medlemsstaterna skall samarbeta for att se till att de nationella system som anvands for att
forvalta de uppgifter som avses i bilaga Il &r sammankopplingsbara och driftskompatibla.

Kommunikationssystem som inrattas for tillampningen av ovanstadende stycke skall uppfylla
foljande kriterier:

1.

- Datautbytet skall ske pa elektronisk vag och medge mottagande och behandling
av anmalningar som gjorts i 6verensstammelse med artikel 10.

- Det skall vara mojligt att dverfora uppgifter dygnet runt.

—  Varje medlemsstat skall vara i stdnd att utan dréjsmal till den behoriga
myndigheten i en annan medlemsstat, pa dennes begéaran éverlamna uppgifter
om fartyget och farlig eller férorenande last ombord.

Artikel 12
Undantag

Medlemsstaterna far undanta nationell regelbunden trafik mellan hamnar inom deras
territorium fran den skyldighet som foreskrivs i artikel 10 pa féljande villkor:

- Det bolag som ansvarar fér ovan ndmnda regelbundna trafik skall uppratta och
kontinuerligt uppdatera en lista 6ver berérda fartyg och déverlamna denna till
den berdrda behériga myndigheten.

- For varje overfart skall de uppgifter som anges i bilaga 1l hallas tillgangliga
for den behoriga myndigheten vid begéran. Bolaget maste inrétta ett internt
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system som garanterar att namnda uppgifter, dygnet runt och utan drojsmal,
kan Overforas i elektronisk form till den behériga myndigheten pa dennes
begaran i enlighet med artikel 10.2.

Medlemsstaterna skall regelbundet kontrollera att villkoren i punkt ap@fyllda.
Om nagot av dessa villkor inte langre ar uppfyllt skall medlemsstaterna omedelbart
aterkalla undantaget for de berérda bolaget.

Medlemsstaterna skall till kommissionen dverlamna listan dver de bolag och fartyg
som omfattas av undantag enligt denna artikel samt varje uppdatering av denna lista.

Om tva eller fler medlemsstater berdrs av internationell regelbunden trafik som drivs
av ett enda bolag far de samarbeta for att bevilja undantag for bolaget i fraga i
enlighet med de krav som anges i denna artikel.

AVDELNING Il = OVERVAKNING AV RISKFARTYG OCH INGRIPANDE VID TILLBUD OCH
OLYCKOR TILL SJOSS

Artikel 13
Fartyg som utgor en potentiell risk for sjofarten

Fartyg som uppfyller nedan angivna kriterier skall betraktas som fartyg som utgor en
potentiell risk for sjofarten eller ett hot mot miljon enligt detta direktiv:

- Fartyg som har varit inblandade i sddan olyckor eller tillbud som avses i artikel
14.

- Fartyg som har brutit mot anmalningskyldigheten enligt detta direktiv.

- Fartyg som har brutit mot tillampliga regler i de system for trafikorganisation
och sjotrafiktjanster (VTS) som medlemsstaterna ansvarar for.

- Fartyg avseende vilka det finns bevis eller starka sannolikhetsbevis for
avsiktlig dumpning av olja eller andra dvertradelser av Marpolkonventionen i
vatten som star under en medlemsstats jurisdiktion.

- Fartyg som har vagrats tilltrade till gemenskapens hamnar eller rapporterats
eller anmélts av en medlemsstat i enlighet med bilaga I-1 till direktiv
95/21/EG.

De kustcentraler som forfogar dver relevanta uppgifter om de fartyg som avses i
punkt 1 skall 6verlamna dessa till berérda kustcentraler i 6vriga medlemstater langs
fartygets planerade rutt.

Utan att det paverkar tillampningen av artikel 15 skall medlemsstaterna, i
overensstammelse med internationell ratt, vidta lampliga atgarder gentemot sadana
fartyg som avses i punkt 1, som de har identifierat eller som har rapporterats till dem
av andra medlemsstater, i syfte att férebygga eller minska riskerna for sakerheten till
sjoss eller havsmiljon. Medlemsstaterna skall, under iakttagande av bestammelserna i
direktiv 95/21/EG, foreta alla kontroller eller ingripanden som de anser kravs for att
konstatera eventuella Overtradelser av bestdmmelserna i detta direktiv eller av
relevanta bestdmmelser i gallande internationella konventioner. De skall vid behov
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underratta den medlemsstat som tillhandahallit uppgifterna enligt punkt 2 om
resultatet av de vidtagna atgarderna.

Artikel 14
Rapportering av tillbud och olyckor till sjoss

1. For att kunna foérebygga eller minska storre risker for sdkerheten till sjoss, sakerheten
for personer och miljon skall befalhavaren pa ett fartyg som befinner sig i en
medlemsstats territorialvatten, exklusiva ekonomiska zon eller pa 6ppet hav utanfor
medlemsstatens kust vara skyldig att omedelbart rapportera

—  varje tillbud eller olycka som paverkar fartygets sakerhet, t.ex. kollision,
grundstotning, haveri, fel eller motorstopp, 6versvamning eller forskjutning av
lasten, alla typer av skrovdefekter eller svagheter i strukturen,

—  varje tillbud eller olycka som &ventyrar navigationssakerheten, t.ex. brister som
kan paverka fartygets manover- eller navigeringsférmaga, alla typer av
defekter som paverkar framdrivningssystem eller roderutrustning,
elgeneratorer, navigerings- eller kommunikationsutrustning,

—  varje situation som kan leda till fororening av en medlemsstats vatten eller
kust, t.ex. uttbmning eller risk for uttdbmning av fororenande produkter i havet
samt varje kringdrivande fororeningsbalten, behallare eller forpackningar som
iakttagits pa havet.

2. Meddelandet enligt punkt 1 skall minst innehalla uppgifter om fartygets identitet,
position, avresehamn, destination, eventuellt adress dar uppgifter om lasten kan fas,
antal personer ombord, detaljuppgifter om tillbudet samt sadana andra relevanta
uppgifter som avses i IMO:s resolution A.851(20).

Artikel 15
Atgéarder vid ytterst ogynnsamma vaderforhallanden

Om en medlemsstat, pa grund av ytterst ogynnsamma vader- och sjoforhallanden, anser att
det foreligger en allvarlig risk for féroreningar av miljon i den medlemsstatens eller nagon
annan medlemsstats havs- eller kustomraden, skall den medlemsstaten med alla de
erforderliga administrativa atgarder som star till buds forbjuda fartyg som kan tankas utgora
en sadan risk att lamna de hamnar som ligger i det ber6rda omradet.

Forbudet mot att lamna hamnen upphéavs sa snart det konstaterats att fartyget kan avga utan
att det medfor nagon allvarlig risk enligt forsta stycket.

Artikel 16
Atgéarder i samband med tillbud eller olyckor till sjoss

1. Vid sadana tillbud eller olyckor till sjoss som avses i artikel 14 skall medlemsstaterna
vidta alla erforderliga atgarder, i enlighet med internationell ratt, for att se till att inte
sjosakerheten, manniskors sakerhet eller skyddet av havsmiljon aventyras.

Bilaga 5 innehaller en forteckning (ej uttbmmande) Over de atgarder som
medlemsstaterna far vidta enligt denna artikel.
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2. Fartygsoperatoren, befalhavaren eller, i forekommande fall, lastagaren ar skyldiga att
samarbeta fullt ut med de nationella behdriga myndigheterna, pa dessa myndigheters
begaran, for att begransa foljderna av ett tilloud eller en olycka till sjéss.

3. Befalhavaren  for ettt fartyg som omfattas av  Internationella
sakerhetsorganisationskoden (ISM-koden) skall till bolaget anmala varje tilloud eller
olycka som intraffat till sjoss. S& snart bolaget fatt anmalan skall det kontakta den
behoriga kustcentralen och stélla sig till dennas forfogande sa langt det ar
nodvandigt.

Artikel 17
Nodhamnar

Medlemsstaterna skall vidta de atgarder som kravs for att se till att det finns hamnar pa deras
territorium som kan ta emot fartyg i sjonod. For detta andamal skall de, efter samrad med
berérda parter, utarbeta planer for respektive hamn som beskriver omradets sardrag,
tillgangliga anordningar, drifts- och miljorelaterade krav samt rutiner for att anvanda sig av
dessa planer da fartyg i nod tas emot.

Planerna for att ta emot fartyg i sjondd skall goras tillgangliga pa begaran. Medlemsstaterna
skall underratta kommissionen om de atgarder som vidtas i enlighet med féregaende stycke.

Artikel 18
Information mellan berdrda parter

1. Den behdriga myndigheten i medlemsstaten i fraga skall d& sa ar befogat sanda ut ett
radiomeddelande inom de ber6rda omradena om varje tillboud som anmalts enligt
artikel 14.1 och information om varje fartyg som utgoér ett hot mot annan sjofart.

2 De behdriga myndigheter som informerats i enlighet med artiklarna 10 och 14 skall
vidta lampliga atgarder for att nar som helst kunna stélla denna information till
forfogande da en behotrig myndighet i en annan medlemsstat av sakerhetsskal begar
detta.

3. Varje medlemsstat dar de behériga myndigheterna, i enlighet med detta direktiv eller
pa annat satt, informerats om forhallanden som innebér en risk eller dkar risken for
att en annan medlemsstat kan utsattas for fara i vissa havs- och kustomraden skall
vidta alla de atgarder som kan vara lampliga for att s& snart som mojligt informera
andra berorda stater samt samrada med dessa om planerade atgarder. |
forekommande fall skall medlemsstaterna samarbeta for att enas om hur en
gemensam atgéard skall genomforas.

Varje medlemsstat skall vidta de atgarder som ar erforderliga for att fullt ut utnyttja
de rapporter som fartygen ar skyldiga att sénda dem i enlighet med artikel 14.

AVDELNING IV - K OMPLETTERANDE ATGARDER

Artikel 19
Utseende av behdriga organ och offentliggérande av en forteckning éver dem

1. Medlemsstaterna skall utse de behoriga myndigheter, hamnmyndigheter och
kustcentraler som skall ta emot anmélningar enligt detta direktiv.
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b)

Medlemsstaterna skall se till att sjofartssektorn far tillracklig information, bland
annat genom nautiska publikationer, om de myndigheter och centraler som utsetts
enligt punkt 1 och i forekommande fall om deras geografiska kompetensomrade,
samt om de férfaranden som galler for anmélan av uppgifter enligt direktivet; vidare
skall medlemsstaterna regelbundet uppdatera denna information.

Medlemsstaterna skall 6verlamna en forteckning till kommissionen 6ver de organ
som utsetts enligt punkt 1 och skall regelbundet uppdatera denna férteckning.

Artikel 20
Samarbete mellan medlemsstaterna och kommissionen

Medlemsstaterna och kommissionen skall samarbeta for att uppna féljande mal:

Utnyttja de uppgifter som anmals enligt detta direktiv pa ett optimalt sétt, vilket

bland annat innefattar utbyggnad av erforderliga telematikforbindelser mellan
kustcentralerna och hamnmyndigheterna for att de skall kunna utbyta data om
fartygens rérelser och planerade ankomst i hamnarna samt om deras last.

Bygga ut och effektivisera telematikforbindelserna mellan medlemsstaternas
kustcentraler for att skaffa battre information om trafiken och forbattra 6ver-

vakningen av fartyg i transittrafik langs de europeiska kusterna, samt for att
harmonisera och i storsta mojliga utstrackning forenkla de rapporter som fartygen &r
skyldiga att lamna under fard.

Oka rackvidden for det europeiska 6vervaknings-, kontroll- och informationssystem
som anvands inom sjofarten, for att utOka identifieringsmojligheterna och

Overvakningen av fartyg som trafikerar europeiska vatten. Medlemsstaterna och
kommissionen skall harvid samarbeta for att inratta obligatoriska rapporterings-
system, obligatoriska sjotrafiktjanster och i forekommande fall lampliga system for

trafikorganisation, varvid allt detta skall understéllas IMO for godkannande.

Den europeiska sjosakerhetsbyra som inrattas genom forordning ../../EG skall bidra
till att foljande mal uppnas:
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- Underlatta samarbetet mellan medlemsstaterna och kommissionen for att uppna

de mal som anges i punkt 1.

- Framja samarbetet mellan kuststater i de regioner som omfattas av detta

direktiv.

- Forbattra sjofartssektorn battre information om de krav och férfaranden som

foreskrivs i detta direktiv.

- Sammanstéalla en forteckning dver behoériga organ som utsetts enligt artikel 19,

uppgifter av betydelse om bolag som beviljats undantag enligt artikel 12, fartyg
som enligt artikel 13 utgor tdnkbara sjosékerhetsrisker och all erforderlig
information som ror genomforandet av detta direktiv, samt stalla denna
information till forfogande for berdrda parter.

- Bygga ut och utnyttja de informationssystem som erfordras for att uppna de

mal som anges i féregadende strecksatser.

- Inratta regionala centrum for att hantera den information som samlas in och

utnyttjas i enlighet med detta direktiv, sarskilt da for att trygga optimala
trafikforhallanden i tattrafikerade eller for sjofarten riskfyllda omraden.

Artikel 21
Sekretess

Medlemsstaterna skall vidta erforderliga atgarder for att garantera att de uppgifter som
overlamnas till dem i enlighet med detta direktiv behandlas fortroligt och att de endast
anvands for att forbattra sjosakerheten och forhindra férorening fran fartyg.

1.

Artikel 22
Kontroll av direktivets genomférande och pafdljder

Medlemsstaterna skall genom regelbundna och oanmalda kontroller verifiera att de
telematiksystem som inrattats enligt detta direktiv fungerar, varvid sarskilt galler att

de skall verifiera huruvida systemen uppfyller kravet pa omedelbar mottagning och

sandning, dygnet runt, av uppgifter som anmalts enligt artiklarna 10 och 12.

Medlemsstaterna skall i sin nationella lagstiftning faststélla de ekonomiska pafoljder
som skall adomas operatorer, agenter, avlastare, dgare av lasten och fartygens
befalhavare om de inte féljer bestammelserna i detta direktiv.

De ekonomiska pafolider som avses i foregaende stycke skall faststallas pa en sa hog
niva att de avskracker personen i fraga fran nya eller fortsatta Gvertradelser.

Utan att det paverkar tillampningen av andra atgarder som ar erforderliga for
direktivets genomforande skall det ekonomiska pafoljdssystem som inrattas av
medlemsstaterna sarskilt avse foljande dvertradelser av direktivet:
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- Utebliven férhandsanmalan enligt artikel 4 innan fartyget anloper hamnen.
- Utebliven obligatorisk rapportering till ett rapporteringssystem enligt artikel 5.

- Overtradelse av de regler som galler for ett system for trafikorganisation eller
bristande efterlevnad av de instruktioner som lamnats av en sjotrafiktjanst som
utsetts av en medlemsstat enligt artikel 6.

—  Avsaknad av eller brister hos det automatiska identifieringssystem ombord pa
fartyget som avses i artikel 7 eller den fardskrivare som avses i artikel 8.

- Utebliven eller oriktig deklaration fran avlastaren enligt artikel 9.

- Bristande fullgbérande av den anméalningsskyldighet som avses i artiklarna 10
och 12.

- Utebliven rapportering av ett tilloud, olycka eller annan handelse till sjoss
enligt artikel 14.

—  Avgang frdn en hamn i strid med artikel 15.

- Bristande samarbete med nationella myndigheter for att begransa
konsekvenserna av en olycka till sjoss, i enlighet med artikel 16.

4, Medlemsstaterna skall i enlighet med artiklarna 13 och 16 och punkt 2 i den har
artikelnutan dréjsmal underratta flaggstaten och andra berorda stater om de atgarder
som vidtagits betréffande fartyg som inte seglar under deras flagg.

5. Nar en medlemsstat i samband med sadana olyckor eller tillbud till sjoss som avses i
artikel 16 konstaterar att bolaget inte har kunnat uppratta och uppréatthalla en
forbindelse med fartyget eller med de berdrda tillsynsmyndigheterna, skall den
darom underratta den stat som har utfardat ISM-certifikatet eller pa vars vagnar det
har utfardats.

Nar bristen ar sa allvarlig att bolagets sékerhetsorganisation inte kan anses uppfylla
kravet om oOverensstammelse skall den medlemsstat som har utfardat Gverens-
stammelseintyget eller séakerhetsorganisationscertifikatet for fartyget omedelbart
upphava ISM-certifikatet for det berérda bolaget.

SLUTBESTAMMELSER

Artikel 23
Andringsforfarande

Det forfarande som faststélls i artikel 24 kan tillampas for att
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- i detta direktiv infora senare ikrafttradda &andringar av de tillampliga
internationella instrument som avses i artikel 2,

—  &ndra de skyldigheter och férfaranden som beskrivs i bilagorna med hansyn till
erfarenheterna av detta direktiv.

Artikel 24
Foreskrivande kommitté

1. Kommissionen skall bitradas av en kommitté, som skall bestd av foretradare for
medlemsstaterna och ha en foretradare for kommissionen som ordférande.

2. Detta stycke skall tillampas i enlighet med det féreskrivande forfarande som anges
artikel 5 i beslut 1999/468/EG med hansyn tagen till bestammelserna i artikel 8 i det
beslutet.

3. Den tidsfrist som avses i artikel 5.6 i beslut 1999/468/EG skall vara tre manader.

Artikel 25

Medlemsstaterna skall satta i kraft de bestammelser i lagar och andra forfattningar som ar
nodvandiga for att folja detta direktiv senast dénuli 2002 De skall genast underratta
kommissionen om detta.

Nar en medlemsstat antar dessa bestammelser skall de innehalla en hanvisning till detta
direktiv eller atféljas av en sadan hanvisning nar de offentliggors. Narmare foreskrifter om
hur hanvisningen skall géras skall varje medlemsstat sjalv utfarda.

Artikel 26

Radets direktiv 93/75/EEG skall upphora att galla 24 manader efter det att detta direktiv har
antagits.

Artikel 27

Detta direktiv trader i kraft den tjugonde dagen efter det att det har offentliggjorts i
Europeiska gemenskapernas officiella tidning

Artikel 28
Detta direktiv riktar sig till medlemsstaterna.
Utfardat i Bryssel def...]
Pa Europaparlamentets vagnar Pa radets vagnar

Ordférande Ordforande
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BILAGA 1
Uppgifter som l[Amnats av fartygen i enlighet med avdelning |
1. Uppgifter som avses i artikel 5

— A — identifiering av fartyget (namn, signalbokstaver, IMO-nummer eller
MMSI-nummer)

- C eller D: Position
— G -Avgangshamn
- | — Destinationshamn och berdknad tidpunkt for ankomst
- P — Last och, om det finns farligt gods ombord, kvantitet och IMO-klass
— W - Antalet personer ombord
— X —=0Ovrig information
—  Adress for upplysningar om lasten

- Typ och uppskattad volym bunkerbransle for fartyg som fraktar mer an
5 000 ton bunkerbransle.

2. Uppgifter som avses i artikel 7

- Identifiering av fartyget (namn, signalbokstaver, IMO-nummer eller MMSI-
nummer)

—  Typ av fartyg

- Position, kurs, fart och navigationsforhallanden

—  Avgangshamn, destinationshamn och beraknad tidpunkt for ankomst
- Farligt gods ombord: ja/nej

—  Omdet finns farligt gods ombord — adress for upplysningar om lasten

3. Andring av uppgifter som lamnats i enlighet med denna bilaga skall omedelbart
anmaéalas av fartygets befalhavare till den berérda kustmyndigheten.
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BILAGA 2
Bestammelser om utrustningen ombord
| - Automatiska identifieringssystem (AIS)
1. Fartyg byggda fran och med den 1 juli 2002

Passagerarfartyg oavsett storlek och alla fartyg med en bruttodréktighet pa minst 300 ton som
ar byggda fran och med den 1 juli 2002 och som anloper hamnar i gemenskapen omfattas av
de bestammelser angaende utrustning som avses i artikel 7.

2. Fartyg byggda fore den 1 juli 2002

Fartyg byggda fére den 1 juli 2002 och som anloper gemenskapshamnar omfattas av de krav
pa utrustning som avses i artikel 7 enligt féljande tidsplan:

- Passagerarfartyg: senast den 1 juli 2003.

—  Tankfartyg: senast i samband med den forsta inspektionen av
sakerhetsutrustningen som gors efter den 1 juli 2003.

—  Andra fartyg an passagerarfartyg och tankfartyg, med en bruttodréaktighet pa
minst 50 000 ton: senast den 1 juli 2004.

—  Andra fartyg an passagerarfartyg och tankfartyg, med en bruttodréaktighet pa
minst 10 000 men mindre &n 50 000 ton: senast den 1 juli 2005.

—  Andra fartyg an passagerarfartyg och tankfartyg, med en bruttodréktighet pa
minst 3 000 men mindre &n 10 000 ton: senast den 1 juli 2006.

—  Andra fartyg an passagerarfartyg och tankfartyg, med en bruttodraktighet pa
minst 300 men mindre &n 3 000 ton: senast den 1 juli 2007.

Il — Farddator ("svart lada")

Fartyg inom féljande kategorier skall, da de anléper en gemenskapshamn, vara utrustade med
en farddator (svart lada) som skall uppfylla driftsnormerna i IMO:s resolution A 861(20) samt
provningsstandarden enligt Internationella elektrotekniska kommissionens (IEC) standard nr
61996:
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Passagerarfartyg byggda fran och med den 1 juli 2002: senast det datum da
direktivet trader i kraft.

Andra fartyg an passagerarfartyg med en bruttodraktighet pa minst 3 000 ton
byggda fran och med den 1 juli 2002: senast det datum da direktivet trader i
kraft.

Passagerarfartyg byggda fore den 1 juli 2002: senast den 1 januari 2004.

Lastfartyg med en bruttodraktighet pa minst 20 000 ton: senast den 1 januari
2007.

Lastfartyg med en bruttodraktighet pa mellan 3 000 och 20 000 ton: senast den
1 januari 2008.
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BILAGA 3

Uppgifter som skall lamnas i enlighet med artikel 10

1 Identifiering av fartyget (namn, signalbokstaver, [IMO-nummer i
forekommande fall).

2. Destinationshamn.
3.  Avgangstid for fartyg som lamnar en hamn i en medlemsstat (artikel 10.1).

4.  Beraknad tidpunkt fér ankomst till destinationshamnen eller lotsstationen i
enlighet med den behdriga myndighetens krav, och berdknad avgangstid fran den
hamnen (artikel 10.2).

5.  Korrekta tekniska bendmningar for det farliga eller férorenande godset,
Forenta Nationernas (UN) nummer om sadana finns, IMO:s riskklasser i enlighet
med IMDG-, IBC- och IGC-koderna, och i forekommande fall, fartygskategori enligt
INF-koden, godsets kvantiteter och placering ombord och, om det fraktas i andra
behallare an tankar, identifieringsnumren pa dessa.

6. En bekraftelse pa att det ombord finns en forteckning eller ett manifest eller en
andamalsenlig lastplan som narmare beskriver det farliga eller férorenande gods som
transporteras och dess placering ombord pa fartyget.

7.  Adress f0r detaljerad information om lasten.
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BILAGA 4
Elektroniska Edifact-meddelanden

De Edifact-meddelanden som avses i artikel 10.4 ar foljande:

MOTREQ ("Vessel Data Request"): meddelande som skickas da uppgifter
kravs om bade ett sarskilt fartyg och det farliga eller fororenande godset

ombord.

APERAK ("Application Acknowledgement"): meddelande om att uppgifterna
om det berorda fartyget finns och kommer att overforas, eller att sadana
uppgifter inte finns.

VESDEP ("Vessel Movement Data"): meddelande med detaljerad information
om det berorda fartygets ruitt.

IFTDGN ("Hazardous Cargo Data"): meddelande med detaljerad information
om det transporterade farliga eller fororenande godsets egenskaper.

BAPLIE ("Bayplan"): meddelande med information om godsets placering
ombord.
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BILAGA 5

Atgarder som medlemsstaterna kan vidta da sjosékerheten och miljon &r hotad (vidtas i
enlighet med artikel 16.1)

Vid ett tillbud eller en héandelse av det slag som beskrivs i artikel 14 som drabbar ett fartyg
som omfattas av detta direktiv, far den behériga myndigheten i den berérda medlemsstaten
inom ramen for internationell ratt, om den anser att det &r nddvandigt for att forhindra, mildra
eller eliminera en allvarlig och Overhangande fara for den egna kusten eller darmed
sammanhangande intressen, for andra fartygs sakerhet, for sékerheten for besattningar,
passagerare eller manniskor iland eller for att skydda den marina miljon, sarskilt

- begransa fartygets rorelser eller dirigera det att félja en viss rutt; detta krav
skall inte asidosatta befalhavarens ansvar for fartygets sakra framférande,

- anmoda befalhavaren pa ett fartyg att inom viss tid undanrdja risken for miljon
eller sjosakerheten,

—  skicka ombord personal for att bedéma risken, hjélpa befalhavaren att atgarda
situationen och halla den behdriga kustcentralen underrattad,

- uppfordra befalhavaren att ga till en nddhamn vid 6verhangande fara, eller

—  beordra lotsning eller bogsering av fartyget.
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FINANSIERINGSOVERSIKT

1. ATGARDENS BETECKNING

Forslag till Europaparlamentets och radets direktiv om inrattande av ett gemenskapssystem
for 6vervakning, kontroll och information pa sjosakerhetsomradet.

2. BERORD BUDGETPOST

Del A (se § 10).
Del B (se § 7) — rubrik B2-702: Atgéarder for forberedelse, utvardering och framjande

av transportsakerheten.
3. RATTSLIG GRUND

Sékerhet vid transporter till sjoss: Artikel 80.2 i fordraget

4. BESKRIVNING AV ATGARDEN
4.1 Allmant mal

Att inratta ett 6vervaknings-, kontroll- och informationssystem for sjofarten i syfte
att battra forhindra och ingripa vid olyckor och fororeningsrisker utanfor
medlemsstaternas kuster.

4.2 Period som omfattas av atgarden och bestammelser om fornyelse eller
forlangning
Tills vidare

5. KLASSIFICERING AV UTGIFTER OCH INKOMSTER

5.1 Icke-obligatoriska utgifter

5.2 Differentierade anslag
53 Forvantade inkomster
6. TYP AV UTGIFTER ELLER INKOMSTER

Driftsrelaterade och administrativa utgifter for uppfoljning och 6vervakning av
genomforandet av direktivet.

Den foreslagna atgarden far endast ringa finansiella konsekvenser for gemenskapens budget, i
huvudsak kostnader for anordnande av modten med medlemsstaternas sjofartsexperter.
Dessutom bor den europeiska sjoséakerhetsbyran, i enlighet med de mal som anges i artikel
20.2, i princip ata sig att utféra en rad uppgifter i anslutning till genomférandet av direktivet

a7



och ocksa bara de darmed forbundna kostnaderna. Foér kannedom om de finansiella
konsekvenserna av inrattandet av detta system hénvisas darfor till den finansieringsoversikt
som bifogas forslaget till Europaparlamentets och radets férordning om inrattande av en
europeisk sjosakerhetsbyra. Den storsta delen av utgifterna bor i detta sammanhang
finansieras via budgeten for Europeiska sjosakerhetsbyran.

Mo6tena med experter inom den berdrda sektorn kan medfora vissa driftsrelaterade utgifter.
Anslagen for dessa utgifter anges narmare i tabell 7.2 och kommer att omfattas av budgetpost
B2.702.

7. BUDGETKONSEKVENSER

7.1 Metod for att beréakna atgardens totala kostnad (samband mellan de enskilda
kostnaderna och den totala kostnaden)

Den totala kostnaden for atgarden har beréaknats genom att de enskilda kostnaderna
har lagts ihop for varje ar med borjan ar n, da direktivet trader i kraft (se tabell 7.2).

De enskilda kostnaderna bestar av ett arligt belopp pa 5 000 euro for att anordna i
genomsnitt ett endagsmote om aret for experter fran den berd6rda branschen.
Dessutom forutses kostnader for offentliggérande av information och framjande av
det europeiska systemet, sarskilt i syfte att upplysa sjofartsnaringen om skyldigheter
och forfaranden i anslutning till genomférandet av direktivet. For detta andamal kan
10 000 euro anslas redan det forsta aret da direktivet genomfors. En uppdatering efter
fem ar (till en kostnad av 5 000 euro) kan ocksa vara aktuell.

7.2 Driftskostnader for utredningar, experter etc. som ingar i del B i budgeten

Atagandebemyndiganden i miljoner euro (i I6pande priser)

arn n+1 n+2 n+3 n+4 n+5 och Totalt

foljande
ar

- ExpertmdteH 0,005 0,005 0,005 0,005 0,005 0,025

— Information och 0,010 0,005 0,015

publikationer
Totalt 0,015 0,005 0,005 0,005 0,010 0,04p
1 Kostnader som uppfyller kriterierna i kommissionens meddelande av den 22 april 1992 [SEK(92) 769].
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7.3

9.2

Tidsplan atagandebemyndiganden / betalningsbemyndiganden

miljoner euro

arn n+1 n+2 n+3 n+4 n+5 och Totalt
foljande
ar
Atagandebemyndiganden 0,015 0,00% 0,005 0,0p5 0,010 0,40
Betalningsbemyndiganden
arn
n+1 0,015 0,015
n+2 0,005 0,005
n+3 0,005 0,005
n+4 0,005 0,005
n+5 0,005 | 0,010
och foljande budgetar
Totalt 0,005 0,005 0,105 0,005 0,10% 0,22%

BESTAMMELSER OM BEDRAGERIBEKAMPNING

Kontroll av att man foljer férfarandena for inbjudan av medlemsstaternas experter till
den foreskrivande kommitténs moéten.

ANALYS AV KOSTNADSEFFEKTIVITET

Sarskilda och kvantifierbara mal. Malgrupp

Sarskilda mal: samband med det allménna malet

Inrattande av ett system fér samarbete mellan medlemsstaterna och
kommissionen, vilket omfattar anordnande av méten med sjofartsexperter,
bland annat i syfte att forbereda utvidgningen av det europeiska systemet for
dvervakning och information pa sjosékerhetsomradet.

Malgrupp: ange i forekommande fall malgrupp for varje enskilt mal; ange
slutmottagarna av gemenskapens ekonomiska bidrag och berdrda mellanled.

Forslaget medfor inga ekonomiska bidrag.

Skal for atgarden

Behov av gemenskapsfinansierat stod, sarskit med beaktande av
subsidiaritetsprincipen.

Forslaget medfor inget gemenskapsfinansierat stod. Det ar emellertid maijligt
att vissa medlemsstater, for att framja malen i direktivet, presenterar projekt
avseende infrastruktur eller utrustning for forvaltningen av sjéfarten i hopp om
att erhalla ekonomiskt stod fran gemenskapen. Det bor erinras om att olika
projekt av den har typen redan har beviljats gemenskapsstdd inom ramen for de
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fonder som inréattats for genomforandet av det transeuropeiska transportnatet,
eller fran sammanhallningsfonden eller Feder.

Val av tillvagagangssatt

* fordelar i forhallande till méjliga alternativ (jamforelse)

Ej relevant

* analys av eventuella liknande atgarder pa gemenskapsniva eller nationell niva
Ej relevant

* forvantade sidoeffekter och multiplikatoreffekter

Ej relevant

Viktiga osakerhetsfaktorer som kan paverka atgardens konkreta resultat
Inga pavisbara osékerhetsfaktorer.

9.3 Uppfdljning och utvardering av atgarden

Valda indikatorer

* resultatindikatorer (for att méata de aktiviteter som genomforts)

Kommissionen och den europeiska sjosakerhetsbyrdan kommer att
tillhandahalla de huvudresurser som ar nddvandiga.

* indikatorer pa effekt i férhallande till malen

De viktigaste effektindikatorerna ar de forslag som utarbetats gemensamt av
kommissionen och medlemsstaterna for att komplettera och utvidga
informations- och 6©vervakningssystemet. | enlighet med gallande
internationella regler bor dessa forslag understéllas Internationella
sjofartsorganisationen fér godkannande.

Den europeiska sjosakerhetsbyran kommer ocksa att ha till uppgift att folja upp
och utvardera effektiviteten nar det galler genomférandet av direktivet.
Utvarderingar: metod och regelbundenhet

Hur ofta en utvardering maste goras beror pa den europeiska
sjosakerhetsbyrans verksamheter.

Bedomning av erhallna resultat (vid forlangning eller fornyelse av en atgard)

De uppgifter som framkommer genom kontakterna mellan kommissionen och
medlemsstaternas  experter  kommer  tilsammans  med byrans
verksamhetsrapporter att ligga till grund for en beddmning av huruvida
direktivet maste uppdateras eller andras.
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10.

10.1

ADMINISTRATIVA UTGIFTER (AVSNITT Il DEL A1 BUDGETEN )

Konsekvenser for antalet tjanster

De allmanna konsekvenserna av foreliggande forslag for del A i budgeten ar
begransade. En regelbunden uppfdljning av direktivets genomférande ar nddvandigt.
| detta ingar forberedelse av och deltagande i méten samt diverse atgarder for
samordning med medlemsstaterna. | Ovrigt skall en stor del av

forvaltningsuppgifterna belasta den europeiska sjosakerhetsbyran.
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Typ av tjanster Erforderlig personal for att varav Period
forvalta atgarden
Fasta tjanster Tillfalliga Befintliga Ytterligare
tjanster tjanster inom | tjanster
berdrt GD eller
berdrd enhet
Fast anstéllda eller | A 0,5 0,5 1,0 - Tills vidare
tillfalligt anstallda B - - - -
C - - - -
Ovriga resurser - - - - -
Totalt 0,5 0,5 1,0 - Tills vidare
10.3  Okning av andra administrativa utgifter till folid av atgarden, sarskilt
kostnader i samband med kommitté- och expertmdten
(euro)
Budgetpost (nr och rubrik)  Belopp Berakningsmetod
A 7031 (obligatoriska 9 750€ Den foreskrivande kommitté som inrattas genom forordningen
kommittéer) forvantas sammantrada i genomsnitt en dag per ar for att diskutera

sarskilda fragor om genomférandet av direktivet. Ersattninger till

regeringarnas experter for resekostnader i samband med motena

berédknas till i genomsnitt 650 euro/expert (x 15).
Totalt 9 750€

Denna kostnad under budgetpost A 7 kommer att tackas av medel fran GD TREN:s allmanna

anslag.
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MOTIVERING

INLEDNING
1. Det nuvarande laget och aktuella problem

Ersattning till dem som drabbas av oljeutslapp till foljd av olyckor med oljetankfartyg ar en
viktig fraga i det 6vergripande regelverket om oljeférorening av havet och ar darfor nagot
som Europeiska kommissionen faster stor vikt vid. Kommissionen anser, sdsom papekas i
meddelandet om sakerheten vid oljetransporter till sjoss av den 21 mars 2000 (KOM(2000)
142 slutlig), att aven om det befintliga internationella ansvarighets- och ersattningssystemet
har fungerat relativt bra de senaste decennierna, sa uppvisar det anda en rad brister. Den mest
angelagna bristen ar att de nuvarande ansvarighets- och ersattningsgranserna ar otillrackliga.
Den senare tidens olyckor, framst tankfartyget Erikas forlisning och det pafoljande
oljeutslappet i december 1999, visar tydligt att de befintliga granserna inte rétkedljden

kan bli att de som drabbas av ett oljeutslapp inte far full ersattning. Det bidrar ocksa till att
ersattningens utbetalning forsenas avsevért. Kommissionen har darfor beslutat att agera
sarskilt snabbt och att utveckla en mekanism for hojning av ersattningsgranserna for att pa sa
sétt sorja for skalig ersattning vid framtida oljeutslapp i Europa. De andra bristerna behéver
ocksa atgardas men ar enligt kommissionens uppfattning inte lika bradskande. Vid sidan om
ansvarighets- och ersattningsfragan foreslar kommissionen ocksa inférandet av bestraffande
pafolider for alla personer som medverkar vid oljetransport till sjoss och som konstaterats
vara skyldiga till grov vardsloshet.

2. Bakgrund

Oljetransport till sjoss &r i sig sjalv en farlig verksamhet med avsevérda risker for den marina
miljon. Hur stort hotet mot miljon fran den snabba ©kningen av tankfartygstrafiken och
fartygens storlek verkligen &ar, blev uppenbart nar det Liberiaflaggade tankfartyget Torrey
Canyon med 120 000 ton dodvikt i mars 1967 gick pa grund pa Seven Stones-revet utanfor
Lands End i Storbritannien. Féljden blev att 119 000 ton raolja lackte ut och orsakade svara
fororeningar utmed sydvastra Englands och norra Frankrikes kust.

Denna katastrof foranledde det internationella samfundet att inom Internationella
sjofartsorganisationen (IMO) utarbeta en rad instrument som syftade till att forbattra
sakerheten pa oljetankfartyg och 6ka skyddet av den marina miljon, bland annat genom tva
konventioner med detaljerade regler fér ansvarighet och erséttning for fororeningsskada
orsakad av oljetankfartyg.

1969 ars internationella konvention om ansvarighet for skada orsakad av fororening genom
olja (1969 ars ansvarighetskonvention), och 1971 ars internationella konvention om
upprattandet av en internationell fond for ersattning av skada orsakad av fororening genom
olja (fondkonventionen) tradde i kraft 1975 respektive 1978. Genom dessa tva konventioner
infordes ett tvastegssystem som bygger pa en strikt, men begransad ansvarighet for den
registrerade fartygsagaren och pa en fond finansierad av oliemottagarna. Fonden betalar ut
kompletterande ersattning till dem som drabbats av féroreningsskada genom olja och som inte
lyckats fa full erséattning for skadan fran fartygsagaren.

Hittills har detta system endast varit féremal for en enda ingaende Oversyn. Denna gjordes i

borjan av 1980-talet och ledde till 1984 ars protokoll till de bada konventionerna, vilka dock
aldrig tradde i kraft pa grund av att de inte ratificerades av tillrackligt manga oljemottagande
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stater. | borjan av 1990-talet gjordes ett nytt forsok att satta i kraft andringarna i fraga.
Resultatet blev 1992 ars protokoll, dar man i princip upprepade 1984 ars andringar men
andrade kraven for ikrafttradandet. Dessa protokoll till 1969 ars ansvarighetskonvention och
fondkonventionen tradde i kraft 1996. Alla EU-medlemsstater som gransar till havet &ar
numera parter till 1992 ars protokoll utom Portugal, som haller pa att slutfora

ratificeringsforfarandet.

USA medverkar inte i detta internationella ansvarighets- och ersattningssystem. Olyckan med
tankfartyget Exxon Valdez i Alaska 1989 stoppade diskussionen om USA:s eventuella
anslutning till systemet. | stallet beslét USA att inom ramen@ir Pollution Act("lagen om
oljefororeningar") fran 1990 utarbeta ett sarskilt federalt ansvarighetssystem som ger enskilda
stater mojlighet att inféra stréangare lagstiftning.

3. Sammanfattning av 1992 ars internationella  ansvarighets- och
ersattningssystem

Det system som upprattades 1992 tacker fororeningsskada pa grund av utslapp av bestandig
olja fran tankfartyg i de anslutna staternas kustvatten (upp till 200 sjomil fran kusten).
Systemet tacker forlust och skada, bland annat i fraga om egendom, och i viss utstrackning
ocksa ekonomiska forluster samt kostnader for aterstéllande av miljon och férebyggande
atgarder, inbegripet saneringskostnader.

Det forsta ansvarighetssteget, dvs. fartygsagarens ansvarighet, regleras i 1969 ars
ansvarighetskonvention. Fartygsagarens ansvarighet ar strikt och darmed inte beroende av fel
eller vardsloshet fran dennes sida. Agaren har normalt sett ratt att begréansa sin ansvarighet till
ett belopp som ar kopplat till fartygets dréktighet, for narvarande hogst 90 miljoner euro for
de storsta fartygen — for Erika inte mer &n omkring 13 miljoner euro. Fartygségaren mister
ratten att begrénsa sitt ansvar endast om det visas att denne genom "egen handling eller
underlatenhet har orsakat skadan genom fororening uppsatligen eller hansynslést och med
insikt om att sadan skada sannolikt skulle uppkomma". Enligt 1969 ars
ansvarighetskonvention ar agaren ocksa skyldig att ha forsakring som tacker dennes
ansvarighet. Talan om ersattning for skada far foras direkt mot forsakringsgivaren upp till
gransen for fartygsagarens ansvarighet. Genom att ansvarigheten uteslutande inriktas pa
fartygsagaren ar det manga andra parter, bland annat fartygets redare, operatdr och befraktare,
som uttryckligen slipper ansvarighet, om de inte gjort sig skyldiga till samma slags
vardsléshet som leder till att fartygsagare mister ratten att begransa sitt ansvar.

Det system som foreskrivs i 1969 ars ansvarighetskonvention kompletteras av den
internationella oljeskadefonden, som inrattades genom fondkonventionen i syfte att
kompensera de drabbade i de fall da fartygsagarens ansvarighet inte ar tillracklig for att tacka
skadan. Den internationella oljeskadefonden far utnyttjas i tre fall. Det vanligaste fallet &r nar
skadan Overstiger fartygségarens ansvarsbegransning. Det andra fallet &r nar fartygsagaren
kan &beropa nagon av de befrielsegrunder som konventionen nfedmér det tredje &r nar
varken fartygsagaren eller dennes forsakringsgivare har ekonomiska maijligheter att fullgéra

12 Enligt artikel 111.2 i 1969 ars ansvarighetskonvention ar agaren inte ansvarig om denne visar att skadan

a) orsakades av krigshandling, fientligheter, inbordeskrig eller uppror eller av naturhandelse av
osedvanlig karaktar, som icke kunnat forhindras, eller

b) i sin helhet vallats av tredje man med avsikt att orsaka skada, eller

c) i sin helhet orsakades av vardsloshet eller annan forsummelse av regering eller annan myndighet vid
fullgorandet av en regeringen eller myndigheten avilande skyldighet att svara for underhallet av fyrar
eller andra hjalpmedel fér navigering.
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sina skyldigheter. Det hogsta erséattningsbelopp som kan erhallas fran den internationella
olieskadefonden &r cirka 200 miljoner euro. Den internationella oljeskadefonden finansieras
genom avgifter fran bolag eller andra organ som tar emot olja transporterad till sjoss. Alla
oliemottagare som &r etablerade i stater anslutna till fondkonventionen bidrar alltsa vid ett
olieutslapp till ersattningen och till fondens forvaltningskostnader oberoende av var
olieskadan har uppkommit. Den internationella oljeskadefonden betalar inte ut nagon
ersattning, om oljeskadan orsakats av krigshandling eller utslapp fran krigsfartyg. Dessutom
maste det visas att oljan kommer fran ett tankfartyg.

De som drabbats av oljeutslapp far begéara ersattning direkt av den internationella
olieskadefonden, och i den man fordringarna ar berattigade och uppfyller de relevanta
kriterierna betalar fonden ut ersattningen direkt till fordringsagaren. Om det totala beloppet
for godkdnda fordringar Overstiger den internationella oljeskadefondens hdgsta
ersattningsgrans, minskas alla fordringar proportionellt. Fordringséagare far ocksa vacka talan
om erséattning vid domstol i den stat dar skadan uppkom. Sedan upprattandet 1978 har den
internationella oljeskadefonden ingripit i cirka 100 fall. Fordringarna har for det mesta legat
inom ersattningsgranserna, och efter en egen prévning av fordringarnas giltighet har fonden
darfor kunnat ersatta dem fullt ut.

4, BedOdmning av det internationella ansvarighets- och ersattningssystemet
4.1 Bedomningskriterier

| sitt meddelande om sakerheten vid oljetransporter till sjoss faststéller kommissionen tre
kriterier som maste beaktas nar man 6vervager om ett ersattningssystem ar tillfredsstallande.

(1) Det bor ge de drabbade mojlighet att snabbt fa erséattning utan omfattande och
lAngdragna rattsliga forfaranden.

(2) Den 6vre gransen for ersattning bor sattas tillrackligt hogt for att tacka fordringar till
folid av varje forutsebar katastrof som kan intraffa pa grund av olyckor med
oljetankfartyg.

(3) System bor vara utformat sa att det bidrar till att avskracka tankfartygsoperatorer och

lastintressenter fran att transportera olja i nagot annat fartyg an tankfartyg i
oklanderligt skick.

Efter Erika-olyckan maste kommissionen granska det befintliga internationella systemet
enligt 1969 ars ansvarighetskonvention och fondkonventionen enligt dessa kriterier.
Kommissionen kom fram till att det internationella systemet uppfyller en del av kraven, men
inte alla.

4.2 Erséattningsforfaranden

Nar det galler hur snabbt erséattningen betalas ut och hur systemet fungerar i storsta allmanhet
erkdnner kommissionen att det befintliga internationella ansvarighets- och ersattningssystemet
for fororening genom olja har en rad betydande fordelar, som bland annat kraftigt bidrar till
att de drabbade far snabb ersattning vid olyckor, dven om eventuellt flera parter i olika
jurisdiktionsomraden ar inblandade. Pa grund av systemets uppbyggnad &r det for
fordringsdgarna normalt inte svart att ta reda pa vem som ar ansvarig, och de behover heller
inte visa att det foreligger fel eller vardsloshet fran fartygsagarens sida for att fa ersattning.
Tack vare kravet pa obligatorisk forsakring och ratten att fora talan om skada direkt mot
forsakringsgivaren ar ocksa fragor om fartygets flaggstat, agarens nationalitet eller dennes
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ekonomiska situation ovidkommande nar det géller att f ersattning inom de satta granserna.
Allt detta paskyndar handlaggningen av fordringar och underlattar systemets allménna
forvaltning.

Aven nar det galler fondens finansiering har det faststallts en relativt enkel mekanism for
avgifterna fran lastintressenterna. Den internationella oljeskadefondens utgifter fordelas pa de
stora mottagarna av raolja respektive tjock eldningsolja i de fordragsslutande staterna i
proportion till den mangd olja som varje foretag tagit emot. De mottagna oljemangderna
rapporteras av regeringarna i de stater som ar anslutna till den internationella oljeskadefonden,
och pa grundval av en berdkning av det foljande arets utgifter kraver fonden sedan ut
avgifterna direkt fran olijemottagarna. Regeringarna ansvarar sdledes inte for dessa
betalningar, om de inte frivilligt atagit sig ett sadant ansvar. Detta system har i allmanhet
fungerat pa ett tillfredsstallande satt, och det har normalt varit mojligt att f in de nddvandiga
medlen inom rimlig tid. Det &r dock fortfarande problem med en del stater som inte meddelar
méangden pa den mottagna oljan, vilket gor det svart for den internationella oljeskadefonden
att ta ut avgifter fran oljemottagarna i staterna i fraga.

Med tanke pa hur dynamiskt det internationella ansvarighets- och ersattningssystemet for
oljeutslapp har utvecklats har det i allménhet visat sig fungera val. Storre delen av de 100 fall
av oljeutslapp som handlagts av den internationella oljeskadefonden har reglerats pa ett
tillfredsstéallande satt i den meningen att forfarandena foér bedémning och utbetalning av
ersattning har varit relativt smidiga. Fordringsagarna valde for det mesta att reglera sina
fordringar direkt med den internationella olieskadefonden, utan att koppla in ndgon domstol,
vilket visar att man i htg grad litar pa fonden nar det galler fordringarnas reglering.

Langt ifran alla fall kunde emellertid I6sas snabbt och smartfritt. Vid de flesta, om inte alla,
olieutslapp som hotade att oOverskrida den Ovre gransen for erséattning forsenades
utbetalningen av ersattningen avsevart, eftersom de slutliga kostnaderna for oljeutslappet var
oklara. Sa fort det visar sig att summan av godkanda fordringar eventuellt dverstiger det
tillgangliga ersattningsbeloppet, regleras fordringarna proportionellt, dvs. fordringséagarna far
bara ut en viss procentsats av sina ersattningsbelopp till det att alla potentiella fordringar i
samband med olyckan har anmalts och granskats, vilket normalt tar flera ar. Vid stora
oljeutslapp, inte minst pa grund av det missnéje med ersattningsforfarandet som foljer, brukar
dessutom de nationella domstolarna i hogre grad medverka vid regleringen av fordringarna,
vilket ofta innebér ytterligare komplikationer och forseningar. Vid stora oljeutslapp har darfor
ersattningsforfarandena normalt varit bade sammansatta och langsamma. Vid nagra av 1990-
talets mest beryktade oljeutslapp i Europa, som Aegean Sea (Spanien 1992), Braer (Forenade
kungariket 1993) och Sea Empress (Ftérenade kungariket 1996), har sadana svarigheter
uppstatt, och fordringsagare, som lidit skada av utslappen, vet an i dag inte om och néar de
kommer att fa full ersattning. Inget tyder pa att det blir annorlunda i Erikas fall.

Kommissionen anser att sadana forseningar nar det galler ersattningens utbetalning ar
oacceptabla. Kommissionen ar dock medveten om att forfarandet tar langre tid ju storre risken
ar att man nar det tillgangliga maximala erséttningsbeloppet. Kommissionen anser darfor att
de oacceptabelt langa utbetalningstiderna for erséattningen inte sa mycket beror pa brister i
sjalva ersattningsforfarandet utan snarare pa att ersattningsgranserna ar otillrackliga. En rad
andra systemfaktorer som eventuellt forsenar betalningarna eller pa annat satt forsvarar
ersattningen till de drabbade granskas for narvarande av en arbetsgrupp inom den
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internationella oljeskadefondeh Kommissionen deltar i detta arbete och hoppas att det leder
till ytterligare atgarder som forbattrar utsikterna for rattvis och snabb erséttning till de
drabbade. Sammanfattningsvis ar kommissionens uppfattning darfor att det befintliga
internationella ersattningssystemet, med nagra viktiga undantag, uppfyller det forsta kriteriet
enligt vilket forfarandena for ersattning till dem som drabbas av oljeutslapp maste vara
skaliga.

4.3 Tillr&ckligt hbga granser

Det internationella systemets storsta brist ar enligt kommissionens uppfattning att granserna
for ersattning ar otillrackliga. Otillrackliga granser leder till att de som drabbas av ett
kostsamt oljeutslapp eventuellt inte ersatts fullt ut trots att deras fordringar har godkénts. Rent
principiellt kan detta ifrdgasattas. Dessutom leder otillrackliga granser som sagt nastan
oundvikligen till ovisshet och férseningar i samband med fordringarnas reglering. Féljden av
otillrackliga granser ar darfor att den som drabbas av ett stort oljeutslapp sannolikt far senare
och lagre ersattning an den som lider en liknande skada fran ett mindre oljeutslapp. Enligt
kommissionens mening ar detta svart att motivera.

| samband med de cirka 100 oljeutsléapp som den internationella oljeskadefonden hittills har
tagit hand om har det i ungefar tio fall uppkommit allvarliga tvivel om huruvida
ersattningsgranserna éar tillrackligt héga och fordringarna regleras tillrackligt snabbt. Denna
siffra kan verka lag, sarskilt med tanke pa det stora antal oljeutslapp fran varldens tankfartyg
som inte alls féranleder ingrepp fran den internationella oljeskadefonden, eftersom de regleras
direkt med fartygsagaren enligt 1969 ars ansvarighetskonvention i och med att summan av
fordringarna inte Gverskrider fartygsagarens ansvarsbegransning. Sant ar ocksa att de flesta
problemfallen intraffade under tiden for det "gamla" systemet, alltsa innan 1992 ars protokoll
tradde i kraft, da ju det hogsta tillgangliga ersattningsbeloppet mer an fordubblades.

Sadana statistiska uppgifter saknar dock betydelse om man som kommissionen anser att
skalig och snabb ersattning skall ges vid alla oljeutslapp. Det ar oacceptabelt att medborgare
och andra som drabbats av de ibland dramatiska féljderna av ett stort oljeutslapp inte far full
ersattning. De dvre granserna bor darfor sattas sa hogt att de ger tackning for varje forutsebar
katastrof. Hur langt det &r mellan detta mal och det nuvarande laget visar det faktum att de
nya gransernas tillracklighet allvarligt har ifragasatts av bada de stora oljeutslapp som
intraffat sedan 1992 ars system tradde i kraft (Nakhodka, Japan 1997 och, Frankrike 1999),
trots att méngden olja som slapptes ut bada gangerna var relativt bedfafsadringarna

till foljd av Erika-olyckan kommer formodligen att avsevart overstiga gransbeloppet, vilket
innebar att de drabbade maste forlita sig till frivilliga ataganden fran regeringens och de
berorda oliebolagens sida for att ens fa erséattning for de varsta skadorna. Kommissionen har
svart att forstd hur sddana ersattningsgranser skulle kunna betraktas som tillrackliga.

Att de befintliga granserna &ar otillrackliga ar foga overraskande med tanke pa att de
utarbetades i borjan av 1980-talet och alltsé i Europa tradde i kraft mellan ungefar tolv och
tjugo ar senare, beroende pa nar medlemsstaterna ratificerade dem. Redan efter Erika-olyckan
inleddes arbetet med att hoja de befintliga granserna i 1969 ars ansvarighetskonvention och i
fondkonventionen i enlighet med det sarskilda forenklade andringsforfarande som foreskrivs i

13 De punkter som i detta sammanhang dryftas omfattar bland annat frdgan om prioriterad behandling av

vissa fordringar och en mer allménn 6versyn av forfarandena for inlamning och handlaggning av
fordringar.

Vid olyckan med tankfartyget Nakhodka slapptes ungefar 6 200 ton eldningsfotogen ut, medan Erikas
utslapp berdknas till cirka 19 000 ton tjock eldningsolja.
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konventionerna. Beroende pa en rad faktorer kan emellertid de nuvarande granserna enligt
detta forfarande for narvarande inte hdjas med mer &n drygt 50 %. De forsta besluten om en
sadan hojning fattades i oktober 2000, och om andringarna verkligen antas kommer de att bli
tillampliga tidigast fran och med den 1 november 2003.

Kommissionen anser att en hojning av de befintliga granserna med 50 %, vilket om tre ar
skulle tillgangliggora totalt cirka 300 miljoner euro, inte racker for att ge dem som drabbas av
oljeutslapp i Europa ett tillrackligt skydd. Kommissionen anser som sagt att varje forutsebar
fororeningskatastrof bor tdckas av ersattningssystemet, inte bara nu utan aven under en
Overblickbar framtid. Det verkar som om den foreslagna hojningen inte ens skulle tacka alla
fordringar till foljd av Erika-olyckan.

Huruvida granserna ar tillrackligt hoga maste ocksa bedémas mot bakgrund av den typ av
skador som systemet tacker. Om man utokar systemet till att omfatta fler skador, maste man
givetvis ocksa hoja beloppen i motsvarande omfattning. Eftersom kommissionen, sasom
forklaras nedan, anser att ersattningen for miljoskador bér hdjas, ar detta annu ett argument
for en avsevard hojning av de totala ersattningsgranserna.

Ett allmant tak pa en miljard euro anses vara tillrackligt for att tacka varje forutsebar
katastrof. Denna grans stammer battre 6verens bade med taket for USA:s fedieiSyall

Liability Trust Fund (“fond for ansvarighet vid oljeutslapp™) och med aktuell
forsékringspraxis avseende fartygsagares ansvarsforsakring gentemot tredje man nar det galler
olieutslapp, som kan intrada nar gransen enligt 1969 ars ansvarighetskonvention inte ar
tillamplig.

Sammanfattningsvis kan man séga att granserna enligt 1969 ars ansvarighetskonvention och
fondkonventionen ar langt ifran tillrackliga. For att sékerstélla rimlig ersattning till de
europeiska medborgarna vid oljespill och for att narma sig taket fér USA:s oljeskadefond bor
det hogsta mojliga erséattningsbeloppet ligga pa en miljard euro. Argumentet att sadana
olyckor ar osannolika kan enligt kommissionen inte motivera granser som ligger under
kostnaderna for fullt méjliga oljeutslapp och som darfor aventyrar en skalig ersattning till de
drabbade.

4.4 Skyldigheter och ansvarighet
4.4.1 Allméant

For att ett ansvarighets- och ersattningssystem skall kunna anses vara skaligt maste inte bara
den ersattning som betalas ut vara skalig utan ocksa de berérda aktérernas skyldigheter och
ansvarighet vara rattvist fordelade. Om mojligt bér ett ansvarighetssystem dessutom bidra till
att avskracka alla aktorer fran att medvetet ta risker som kan fa férodande konsekvenser for
méanniskors liv och for miljon.

Enligt kommissionens uppfattning uppvisar det internationella ansvarighets- och
ersattningssystemet for skada orsakad av oljeutslapp en rad brister i detta hanseende. S& som
ansvarighetssystemet &r utformat ger det aktérerna fa incitament att se till att olja
transporteras i tankfartyg i oklanderligt skick. Det faktum att man fortsatter att anvanda fartyg

i skrammande daligt skick for oljetransporter i Europa och annorstiades visar att varken
transportorerna eller lastintressenterna i tillracklig utstrackning avskracks fran sin oacceptabla
praxis att medvetet erbjuda och anvanda undermaliga fartyg for oljetransport till sjoss.
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Dessa brister utgors bland annat av féljande punkter, som samtliga ar oférenliga med senare
tids utveckling pa internationell niva och gemenskapsniva nar det géller miljgansvar:

4.4.2 Troskeln for fartygsagarens begransningsratt

Fartygsagarnas ratt att begransa sin ansvarighet ar nastan oantastlig. Fartygsagaren mister som
sagt ratten att begrénsa sitt ansvar endast om det visas att denne genom "egen handling eller
underlatenhet har orsakat skadan genom fororening uppsatligen eller hansynslést och med
insikt om att sddan skada sannolikt skulle uppkomma". Varken vardsloshet eller grov
vardsloshet fran agarens sida uppfyller detta kriterium. Det ar uppenbart att det under de flesta
omstandigheter ar mycket svart att éverskrida denna tréskel. Visserligen har den citerade
meningen sin motsvarighet i en rad andra konventioner om ansvarighet pa sjofartsomradet,
men kommissionen kan inte se varfér detta skulle motivera att man i ansvarighetssystemet for
olieutslapp direkt dvertar ett sddant oangripbart provningskriterium for begransningsratten.
Kommissionen anser att de utomordentliga risker som oljetransport till sjoss medfér maste
uppvagas av att det ar svarare for fartygsagaren att begransa sin ansvarighet.

Svarigheterna med nast intill oantastliga rattigheter forvarras ytterligare av de metoder som
anvands for att faststélla fartygsagarens ansvarighet. Denna berdknas endast pa grundval av
fartygets storlek, utan hansyn till sddana faktorer som lastens art och mangden olja som
slappts ut. Pa grund av detta kunde exempelvis Erikas dgare aberopa ratten att begransa sin
ansvarighet till cirka 13 miljoner euro. Erikas agare I6pte mycket liten risk att forlora denna
ratt hur denne &n betedde sig fore eller under olyckan.

| manga av de miljoansvarighetssystem som utarbetats under 1990-talet har man i allt storre
utstrackning avskaffat ansvarighetsbegransningen. Samma sak galler fér gemenskapens
miljoansvarsordning, som haller pa att utarbetas och som beskrivs i kommissionens vitbok om
ersattningsansvar for miljoskador (KOM(2000) 66 slutlig). Normalt &r dock bestammelser om
obegransad ansvarighet inte kopplade till kravet pa obligatorisk forsakring. Nar det géller
fororeningskallor pa land torde detta inte stalla till med problem, eftersom det vanligtvis inte

ar svart att identifiera den ansvariga personen och vidta rattsliga atgarder mot denne. Nar det
galler fororening till sjoss ar laget ett annat, eftersom fororenaren eventuellt kommer fran en
annan stat eller av andra skal ar svar att spara. Obligatorisk forsakring och ratten att fora talan
direkt mot forsakringsgivaren bidrar darfor kraftigt till att skydda de drabbade. Att
ansvarigheten i princip ar obegransad innebar dock inte nodvandigtvis att den helt maste
tackas av en forsakring. Det ar utan vidare tankbart att ha ett system dar forsékringskravet
galler en ersattningsbegransad del dar strikt ansvarighet galler, medan &garen sjalv far bara en
obegransad ansvarighet om denne orsakat skadan. Detta tillvagagangssatt véljs ocksa i det
nyligen antagna ansvarighetsprotokollet till Baselkonventionen om kontroll av
gransoverskridande transporter och om slutligt omhandertagande av riskavibat bor
dessutom papekas att man till och med inom ramen for det internationella ersattningssystemet
for oljeutslapp fram till 1996 tillampade en avsevért mycket lagre troskel for forlusten av
begransningsratten genom 1969 ars ansvarighetskonvention, namligen "fel eller forsummelse”

15 Enligt 1999 ars Baselprotokoll om ansvarighet och ersattning for skada orsakad av granséverskridande

transporter och slutligt omhandertagande av riskavfall géller strikt ansvarighet upp till vissa
minimibelopp som skall tdckas av forsakring. Utan att den strikta ansvarigheten paverkas skall varje
person enligt artikel 5 i protokollet vara ansvarig for skada som denne orsakat eller bidragit till genom
bristande efterlevnad av konventionens genomférandebestammelser eller uppsatligen eller genom
vardsloshet eller underlatenhet. | artikel 12.2 i protokollet faststalls vidare att ansvarigheten enligt
artikel 5 inte far begransas ekonomiskt.
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av agaren sjalv. Savitt bekant orsakade denna ordalydelse inga storre svarigheter under de 25
ar som det internationella ansvarighetssystemet fér skada orsakad av oljeutslapp var i kraft.

Kommissionen anser darfor att den nuvarande troskeln for forlusten av begransningsratten bor
sankas for att den béttre skall stamma 6verens med andra jamforbara system. Atminstone bor
bevis for grov vardsloshet fran fartygsagarens sida medféra obegransad ansvarighet. Genom
en sadan atgard skulle man skapa ett narmare samband mellan fartygsagarens ansvarighet och
dennes beteende och darigenom sorja for bade forebyggande och avskrackande effekter.

4.4.3 Skydd for andra parter an fartygsagaren

Ansvarigheten for oljeutslapp ar uteslutande inriktad pa fartygsagaren. Fordelen med detta ar
att det star klart vem som ar ansvarig part, vilket gor det lattare att avgéra mot vem man skall
rikta sina ersattningsfordringar. Genom detta undviker man ocksa att det sluts flera
forsakringar, vilket i sin tur bidrar till hogre teoretiska forsakringssummor. Den inriktning pa

en person som gors i 1969 ars ansvarighetskonvention gar dock annu langre, eftersom man
dar uttryckligen forbjuder fordringar mot en rad andra aktorer (i synnerhet redare, operator
och befraktare), som mycket val kan utdva lika mycket kontroll 6ver transporten som den
registrerade fartygsagaren. Dessa personer skyddas mot ersattningsfordringar om inte skadan
"orsakades genom deras egna handlingar eller underlatenhet uppsatligen eller hansynslést och
med insikt om att skadan sannolikt skulle uppkomma”, vilket &r samma kriterium som géller
for fartygsagarens forlust av rétten att begransa sin ansvarighet. En rad viktiga aktorer kan
darmed agera med vetskap om att de ar nastan helt skyddade fran fordringar pa ersattning vid
oljeutslapp.

Kommissionen anser att man genom att skydda en rad viktiga aktdrer pa detta satt motverkar
anstrangningarna att forsoka skapa en ansvarskénsla bland alla parter inom sjéfartsnaringen.
Enligt kommissionens asikt bor man darfor i 1969 ars ansvarighetskonvention upphava den
bestammelse enligt vilken man inte far gora gallande ersattningsfordringar mot en rad viktiga
aktorer som medverkar vid oljetransport till sjoss, och man bér, i den man det anses vara
nodvandigt att skydda vissa aktorer for att systemet skall fungera, atminstone sanka tréskeln
till samma niva som ovan forordas i fraga om fartygsagaren. Nar det galler genomforbarheten
av en sadan atgard bor det aven har papekas att det system som gallde fram till 1996, da 1992
ars protokoll tradde i kraft, foreskrev en mycket mindre snav inriktning av ansvarigheten,
eftersom man déar endast uteslot personer i &garens tjanst eller foretradare fér denne, och aven
dessa endast savitt skadan inte orsakats genom deras eget fel eller forsummelse.

4.4.4  Miljoskador

Det slags skador som tacks av det géallande systemet enligt 1969 ars ansvarighetskonvention
och den internationella oljeskadefonden &r i forsta hand forlust av och skada pa egendom och
ekonomiska forluster. Nar det galler miljoskador tacker systemet férebyggande atgarder,
inbegripet saneringskostnader, och "rimliga atgarder for aterstallande som har vidtagits eller
som planeras". Miljoskadan som sadan ersatts inte, huvudsakligen pa grund av att det ar svart
att bedoma och kvantifiera detta slags skada.

Kommissionen ar medveten om problemen med att tdcka sjalva miljdskadan och anser att
sadana skador bor vara kvantifierbara, kontrollerbara och forutsebara for att man skall
undvika att systemets olika parter gor alltfor olika tolkningar. Dessutom maste man sérja for
Overensstammelse med bestammelser om ersattning for miljoskador orsakade av andra
fororeningskallor. Ur gemenskapsperspektiv finns det inget som motiverar stora skillnader
mellan erséattningen for miljgskador beroende pa om fororeningen harrér fran ett
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oljetankfartyg, ndgot annat slags fartyg eller en fabrik pdandom ramen for forslaget till
direktiv . om ersattningsansvar for miljoskador, som haller pa att utarbetas, genomfor
kommissionen for narvarande en studie avseende varderingen av miljoskador vars resultat kan
bidra till skadebedomningen i det direktivet. Utan att det paverkar framtida forslag i samband
med en allman gemenskapsordning for ansvarighet for miljoskador anser kommissionen att
den nuvarande tackningen av kostnader for aterstallande skulle kunna utokas till att
atminstone omfatta kostnaderna for en bedéomning av de miljoskador som olyckan orsakat och
alternativt kostnaderna for att tillfora miljon sadana delar som motsvarar dem som skadats, da
det inte anses vara mojligt att aterstélla den férorenade miljommissionen kommer att

se Over sin standpunkt mot bakgrund av det forslag till gemenskapsordning for
ersattningsansvar for miljoskador som haller pa att utarbetas.

4.5 Slutsats

Av ovanstaende bedémning drar kommissionen slutsatsen att det internationella ansvarighets-
och ersattningssystemet uppfyller det férsta bedémningskriteriet men uppvisar stora brister
nar det galler de bada andra. Till dessa brister kommer som forvarrande omstandighet att det
enligt det internationella systemet uttryckligen ar foérbjudet att gora géllande ytterligare
fordringar pa ersattning utanfor konventionssystemet. Detta innebar att det for gemenskapen
vore mycket svart att alagga fartygsagaren eller nagon av de skyddade parterna ytterligare
individuellt ansvar utan att bryta mot de internationella konventionerna. Om man inférde
sadan individuell ansvarighet pa gemenskapsniva, skulle medlemsstaterna darfor inte kunna
genomfora gemenskapsbestammelserna i fraga forran de sagt upp konventionerna.

Kommissionen ar medveten om att ett internationellt ansvarighets- och ersattningssystem har
stora fordelar, bade néar det géller enhetlighet och enkelhet och aven i frdga om férdelningen
av kostnaderna for oljeutslapp mellan vérldens olijemottagare, oberoende av var olyckan
intraffar. Kommissionen kommer darfor fram till att atgarder som skulle tvinga
medlemsstaterna att dra sig ur det internationella systemet for narvarande skulle motverka sitt
eget syfte. Kommissionen anser darfor, sasom férklaras i kommissionens rapport till
europeiska radet i Biarritz (KOM(2000) 603 slutlig), att det kravs stora anstrangningar for att
andra konventionerna i den riktning som anges ovan och for att ta itu med de befintliga
gransernas otillracklighet pa gemenskapsniva som omedelbar prioritet.

5. Foreslagna atgarder

Det kravs en rad atgarder for att forbattra det befintliga ansvarighets- och
ersattningssystemet. Nagra av dessa maste vidtas pa gemenskapsniva, medan andra
kraver handling pa internationell niva.

16 | sin vitbok om erséttningsansvar for miljoskador, anger kommissionen sin avsikt att i ett framtida

instrument &ven tacka "skador pa den biologiska mangfalden". Sddana skador skulle utgéras av stora
skador pa naturresurser som enligt EG:s lagstiftning skyddas i Natura 2000-omradena. | detta
sammanhang anses det vara nédvandigt med ett system for vardering av naturresurserna (punkt 4.5.1 i
dokument KOM(2000) 66 slutlig).

| artikel 2.8 i 1993 ars Europarads-konventionen om ansvarighet for skada orsakad av miljofarlig
verksamhet definieras aterstallandeatgarder som rimliga atgarder som syftar till att aterstélla eller sanera
skadade eller forstorda delar av miljon, eller till att tillfora miljon likvardiga delar, dar sa ar rimligt.
Enligt konventionen kan det i nationell lagstiftning faststallas vem som har ratt att vidta sddana
atgarder.

17
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5.1 Upprattande av en kompletterande erséttningsfond i Europa

Den mest angelagna fragan galler hojningen av det befintliga systemets
ersattningsgranser, eftersom de mer &n nagot annat avgor huruvida de som drabbas
av ett oljeutslapp far skalig ersattning. For att losa detta problem foreslar
kommissionen att man utover det befintliga internationella tvastegssystemet infor ett
tredje ansvarighetssteg i form av en kompletterande europeisk fond for ersattning av
sadana internationellt godkanda fordringar avseende oljeutslapp i europeiska vatten
som overstiger den internationella oljeskadefondens grans.

Denna fond for erséttning av skada orsakad av fororening genom olja i europeiska vatten
(hadanefter kallad COPE-fonden) skulle alltsa stalla ytterligare finansiella medel till
forfogande i de fall dar den internationella oljieskadefonden pa grund av otillrackliga resurser
inte kan ge full ersattning for fordringar som godkants enligt det internationella systemet.
Erséattningen fran COPE-fonden skulle bygga pa samma principer och regler som den
nuvarande internationella oljeskadefonden, dock med ett tak som anses racka for varje
forutsebar katastrof, dvs. en miljard euro.

COPE-fonden kommer att finansieras av de europeiska oljemottagarna enligt samma
forfaranden som géller for avgifter till den internationella oljeskadefonden. De samlade
avgifterna fran Europas oliemottagare kommer darfor att kunna anvéandas for att tacka
fororeningsskador i alla medlemsstater. Tanken med COPE-fonden &r att garantera de
europeiska medborgarna skalig ersattning fram till det att det internationella systemets granser
har hojts till en tillrackligt hog niva. Forutom att de tillgangliga ersattningsbeloppen
femfaldigas, kan COPE-fondens medel anvandas for att paskynda utbetalningen av full
ersattning till dem som drabbas av oljeutslapp | Europa. Med hjélp av dessa medel kan man
reglera fordringar sa snart de godkants, utan att man behover vanta pa att forfarandet for
faststallandet av de slutliga kostnaderna for olyckan har slutférts och pa att den proportionella
regleringen enligt det internationella systemet har retts ut (se avsnitt 4.2). Pa sa satt skulle de
drabbade kunna fa full ersattning tidigare, medan den internationella oljeskadefonden och
COPE-fonden bilateralt skulle skéta den avslutande finansiella regleringen nar de totala
kostnaderna blir kanda. COPE-fondens utformning gor att den endast aktiveras nar ett
olieutslapp i EU:s vatten overskrider eller hotar att Overskrida de internationella 6vre
granserna for ersattning.

5.2 Atgardande av andra brister i det internationella systemet inom ramen fér IMO

For att skapa ett ndrmare samband mellan de olika berdrda parternas ansvarighet och deras
beteende anser kommissionen att man parallellt bér géra en noggrann oversyn av det
befintliga systemet.

De brister som beskrivs i avsnitt 4 kan enligt kommissionens bedémning avhjalpas pa det
internationella planet. De forsta stegen i denna riktning har faktiskt redan tagits. Enligt
kommissionens uppfattning torde detta arbete till slut leda till &ndringar i de befintliga
rattsliga instrumenten i form av avsevért mycket hégre gransbelopp och framsteg vad galler
de brister som nadmns i avsnitt 4.4, samtidigt som man bevarar systemets anvandarvanlighet
for dem som soker ersattning.

Kommissionen uppmanar darfor radet att s snart som moijligt ga vidare i denna fraga och att
arbeta for en ingaende Oversyn av det internationella ansvarighets- och ersattningssystemet.
Gemenskapen bor bland annat till IMO respektive den internationella oljeskadefonden
framstélla begéran om féljande andringar i ansvarighetskonventionen:
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- Fartygsagarens ansvarighet skall vara obegrdnsad om det bevisas att
fororeningsskadan orsakades av grov vardsloshet fran dennes sida.

- | artikel 3.4 c i ansvarighetskonventionen skall den bestdmmelse upphéavas
enligt vilken man inte far gora gallande ansprak pa ersattning for skada genom
fororening mot fartygets redare, operator och befraktare.

- Ersattningen for miljoskador bér ses 6ver och utdkas i enlighet med jamforbara
ersattningssystem i gemenskapslagstiftningen.

Bortsett fran atgarder for forbattring av det befintliga internationella ansvarighetssystemet for
skada orsakad av oljeutslapp kravs det framsteg med avseende pa ordningen for ansvar och
skadeerséattning i samband med sjotransport av farliga och skadliga @mnen. En internationell
konvention om detta antogs 1996 men har inte ratificerats av ndgon av medlemsstaterna och
ar inte i kraft®. Forlisningen av kemikalietankern levoli Sun utanfor Kanaléarna den 31
oktober 2000 var den senaste i raden av olyckor som visar hur otillfredsstallande laget &r nar
det galler regleringen av ansvarighet och ersattning for skada orsakad av andra farliga @mnen
an olja. Denna fraga maste prioriteras pa internationell och europeisk niva.

Om man inte lyckas forbattra de internationella reglerna for ansvarighet och erséattning pa
lampligt satt, kommer kommissionen att foresla gemenskapslagstiftning om inférande av en
gemenskapsordning for ansvarighet och ersattning vid fororening till sjoss.

5.3 Nationell lagstiftning om paféljder for grov vardsloshet

Kommissionen ar medveten om att ansvarighetsbestammelser i sig endast i begransad
utstrackning paverkar det individuella ansvarstagandet av dem som bidrar till oljeutslapp.
Detta galler framfor allt om det gar att forsakra sig mot ansvarigheten, vilket normalt &r fallet.

For att komplettera de atgarder i fraga om ansvarighet och ersattning som beskrivs ovan
foreslar kommissionen darfor i enlighet med punkt 5.b.iv i sitt meddelande om sékerheten vid
oljetransporter till sjoss (KOM(2000) 142 slutlig) att man i férordningen infor en artikel om
ekonomiska pafolider eller sanktioner for alla personer som medverkar vid oljetransport till
sjoss och som konstaterats vara skyldiga till grov vardsloshet. Detta ar en straffatgard som
alltsa inte hanger ihop med skadeersattningen. Tanken &r snarare att i hela gemenskapen
infora sanktioner som kan ha en avskrackande effekt p4 dem som medverkar vid oljetransport
till sjoss.

18 Foljande stater har undertecknat 1996 ars konvention om ansvar och skadeerséttning i samband med

sjotransport av farliga och skadliga &mnen: Kanada, Danmark, Finland, Tyskland, Nederlanderna,
Norge, Sverige och Férenade kungariket. Endast Ryska federationen har ratificerat den.
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SKAL FOR VALET AV RATTSAKT: FORORDNING

Enligt fordraget skall en gemensam transportpolitik faststéllas, och atgarderna for
genomforandet av denna politik omfattar atgarder for att forbattra sakerheten och
miljoskyddet vid sjotransporter. Till dessa atgarder hor skalig ersattning till dem som drabbas
av oljeutslapp och sanktioner mot grov vardsloshet vid oljetransport till sjoss.

Visserligen finns det internationella konventioner om ansvarighet och ersattning for skada
orsakad av oljeutslapp, till vilka alla berérda medlemsstater ar eller snart kommer att bli
parter, men den senaste tidens olyckor, framfor allt forlisningen av Erika 1999, visar att
mekanismerna inte récker till for att garantera de drabbade skéalig ersattning.

Enligt forordningen skall det uppréttas en fond for ersattning av skada orsakad av férorening
genom olja i europeiska vatten (COPE-fonden). Endast de medlemsstater som ar kust- och
hamnstater berors direkt av fonden. Osterrike och Luxemburg berérs endast indirekt av denna
del av forslaget.

Med tanke pa att det redan finns ett relativt val fungerande internationellt ersattningssytem for
olieutslapp far man hojda ersattningsgranser enklast genom att man bygger vidare pa och
kompletterar det internationella systemet. Pa sa satt slipper man ocksa dubbelarbete och
onddig administration. COPE-fonden bygger darfor till stor del pa de forfaranden och den
beddémning som tillampas inom ramen for det internationella systemet. FOr att systemet skall
vara effektivt kravs det ett visst informationsutbyte mellan den foreslagna europeiska fonden
och den internationella oljeskadefonden, antingen lI6pande eller fran fall till fall.

Ett oljeutslapp kan orsaka enorm skada. Vid olyckor dar de internationella
ersattningsgranserna overskrids far de drabbade inte full ersattning enligt det befintliga
internationella systemet. Genom att gemenskapen vidtar atgarder pa detta omrade och
upprattar en fond med bidrag fran alla medlemsstaters oljemottagare forbattras de drabbades
mojligheter att fa full ersattning vid oljeutslapp i europeiska vatten. Det hogsta tillgangliga
ersattningsbeloppet kommer att héjas fran nuvarande 200 miljoner euro till en miljard euro.
Dessutom kommer kostnaderna for oljeutslapp i EU:s vatten att fordelas mellan alla EU-
kuststater.

Det konkreta mervardet av den foreslagna atgarden &ar alltsa att det tillgangliga
ersattningsbeloppet femfaldigas jamfort med de befintliga beloppen, genom vilket man
mycket battre tryggar skalig erséttning och sprider riskerna for oljeutslapp bland
gemenskapens samtliga kuststater. En annan férdel &ar att dessa ytterligare medel kan
anvandas for att inom ramen for den internationella oljeskadefonden paskynda ersattningen
till dem som drabbas av oljeutslapp i Europa genom att man betalar ut forskottsbetalningar sa
snart fordringarna har granskats och godkéants av den internationella oljeskadefonden.

For uppréattandet av en erséttningsfond for oljeutslapp kravs lagstiftning. De parter som skall
finansiera fonden, dvs. de europeiska oliemottagarna, kommer knappast att betala nagra storre
bidrag om de inte ar skyldiga att géra sa enligt lag. Dessutom &r det omgjligt att genomfora
bestammelser om avgifter till och ersattningsbetalningar fran fonden pa ett enhetligt och
harmoniserat satt, om bestammelserna inte &r identiska i alla medlemsstater och for alla
berérda parter. Harmoniserade regler bidrar darfor kraftigt till att sakerstalla ett enhetligt
genomférande av skyldigheterna. Det ar darfor nédvandigt att genom en forordning sorja for
en enhetlig tillampning av dessa bestammelser.
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FORORDNINGENS INNEHALL

Genom den foreslagna forordningen kompletteras det befintliga internationella
tvastegssystemet for ansvarighet och ersattning for fororeningsskada orsakad av tankfartyg pa
grundval av 1969 ars ansvarighetskonvention och fondkonventionen, och uppréattas en
kompletterande europeisk fond, COPE-fonden, som skall ersatta dem som drabbas av
olieutslapp i europeiska vatten. De drabbade far ersattning fran COPE-fonden endast om
deras fordringar bedomts vara berattigade och de inte har kunnat fa full ersattning enligt det
internationella systemet pa grund av att ersattningsgranserna ar otillrackliga.

Ersattningen fran COPE-fonden bygger pa samma principer och regler som den
internationella fonden, dock med ett tak som torde racka for varje forutsebar katastrof, dvs. en
miljard euro.

COPE-fonden kommer att finansieras av de europeiska oljemottagarna. Varje person i en
medlemsstat som tar emot mer an 150 000 ton raolja eller tjock eldningsolja per ar maste
betala en avgift till COPE-fonden i proportion till den mangd olja som tagits emot. P& sa satt

blir det snarare oljeindustrin, och indirekt kanske de som konsumerar oljeprodukter, och inte
sa mycket skattebetalarna som béar kostnaderna for stora oljeutslapp i Europa.

COPE-fonden aktiveras endast nar en olycka i EU:s vatten overskrider eller hotar att
overskrida den internationella oljeskadefondens évre grans for ersattning. Om ingen sadan
olycka intraffar, utkravs inga avgifter till COPE-fonden.

COPE-fonden kommer att foretrddas av kommissionen. Alla storre beslut om COPE-fondens
verksamhet kommer att fattas av kommissionen i samarbete med COPE-fondens kommitté,
som ar en forvaltningskommitté enligt artikel 4 i radets beslut 1999/468/EG.

Den foreslagna forordningen omfattar en artikel genom vilken det inférs ekonomiska

pafolider for alla personer som medverkar vid oljetransport till sjoss och som gor sig skyldiga
till grov vardsloshet.
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KOMMENTARER TILL ARTIKLARNA
Artikel 1

Syftet med férordningen ar att sorja for skalig ersattning for féroreningsskada i EU:s vatten
orsakad av olyckor med oljetankfartyg. | forordningen tas darfor framst den frdga upp som
enligt kommissionen &r den mest angelagna nar det géller det befintliga internationella
ansvarighets- och ersattningssystemet for skada orsakad av oljeutslapp, dvs. de otillrackliga
ersattningsgranserna. Andra brister i systemet kommer, atminstone inledningsvis, att
avhjalpas pa annat satt pa internationell niva. Ett sarskilt syfte med férordningen ar inforandet
av ekonomiska pafolider for personer som uppsatligen eller genom grov vardsloshet eller
underlatenhet bidrar till oljeutslapp (artikel 10).

Artikel 2

| denna artikel definieras forordningens geografiska tillampningsomrade. Det omfattar
fororeningsskada inom ett omrade pa upp till 200 sjomil fran kusten. Omradet motsvarar det
som galler for det internationella systemet, vilket ar av stor betydelse med tanke pa den
mycket nara kopplingen mellan férordningen och det systemet.

Artikel 3

| artikel 3 definieras forordningens viktigaste begrepp, i huvudsak pa samma satt som de mest
relevanta begreppen i 1992 ars internationella konvention om ansvarighet for skada orsakad
av fororening genom olja, och 1971 ars internationella konvention om uppréattandet av en

internationell fond for ersattning av skada orsakad av fororening genom olja, dndrad genom
1992 ars protokoll till denna.

Det skulle kunna havdas att en del av dessa definitioner ar 6verflodiga, eftersom den nara
kopplingen mellan den féreslagna rattsakten och det internationella ersattningssystemet
faststalls pa annan plats i forordningen. For att skapa réttslig klarhet upprepas emellertid de
internationella definitionerna betraffande de viktigaste berdrda parternas skyldigheter i
artikel 3.

Artikel 4
Genom artikel 4 upprattas COPE-fonden och dess viktigaste uppgifter faststalls.
Artikel 5

Denna artikel ar en av forordningens viktigaste, eftersom den reglerar nar och hur COPE-
fonden skall betala ut ersattning.

| punkterna 1 och 2 faststalls den nara kopplingen till den internationella oljeskadefonden.

Denna koppling innebar i huvudsak att ersattning frain COPE-fonden endast kommer pa fraga,
om de som drabbats av ett oljeutslapp i europeiska vatten visserligen har fatt sina fordringar
godkanda av den internationella oljeskadefonden men inte har kunnat fa full erséattning pa
grund av att summan av godkanda fordringar Overstiger det ersattningsbelopp som finns
tillgangligt enligt fondkonventionen.
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Enligt punkt 3 maste alla beslut om utbetalning av ersattning fran COPE-fonden godkannas
av kommissionen, som harvid bitrads av COPE-fondens kommitté. Om kommissionen inte
kan godkanna en fordring, betalas ingen erséttning ut.

Normalt ar det emellertid téankt att de fordringsdgare som uppfyller kraven enligt punkterna 1
och 2 skall fa erséattning fran COPE-fonden. Det viktigaste undantaget faststalls i punkt 4, som
ger kommissionen ett visst handlingsutrymme i frdga om omfattningen av den
kostnadsersattning som skall betalas ut till dem som varit ndrmast inblandade i olyckan.
Genom detta ser man till att de inblandades ratt till ersattning ar knutet till deras faktiska
agerande. A andra sidan vill man bevara mojligheten att betala ut erséttning till de personer
som varit narmast inblandade i olyckan. Annars skulle fartygséagare, befraktare och andra
viktiga parter, som normalt &r de som lattast kan ingripa efter en olycka, avskrackas fran att
forsoka begransa skadan.

| punkt 5 faststélls COPE-fondens hogsta ersattningsbelopp till en miljard euro, i vilket ingar
den del som betalats enligt 1992 ars ansvarighetskonvention och fondkonventionen. Detta
torde racka for att tdcka full ersattning for varje forutsebar olycka med oljetankfartyg.
Dessutom motsvarar beloppet det aktuella erséattningstaket for USA:s oljeskadefond.

For det mycket osannolika fall att gransen pa en miljard euro 6verskrids faststalls i punkt 6 att
ersattningen skall betalas ut proportionellt. | praktiken skulle detta betyda att varje
fordringségare bara far en viss procentuell andel av sin godkanda fordring betald. Denna
procentuella andel &r i sa fall densamma for alla fordringséagare.

Artikel 6

Artikel 6 galler COPE-fondens inkomster. Avgifter till COPE-fonden maste endast betalas om
en olycka i EU:s vatten ar sa allvarlig att den 6verskrider eller hotar att Gverskrida den
internationella oljeskadefondens dvre grans for ersattning.

Genom forordningen bekraftas darmed den befintliga praxis for avgifter till den
internationella oljeskadefonden, som ju har visat sig fungera, och faststélls darfér att de
personer som &ar skyldiga att betala avgifter till den internationella oljeskadefonden ocksa ar
skyldiga att bidra till COPE-fonden. Avgiftssystemet bygger pa den mangd olja som varje
oliemottagare har tagit emot, dvs. avgiften till COPE-fonden ar proportionell till m&ngden
mottagen olja. Oliemottagarna betalar sina avgifter direkt till kommissionen.

Den tid inom vilken avgiften skall betalas ar relativt kort, vilket &r motiverat med tanke pa hur
viktigt det ar att ha tillrackliga medel tillgangliga sa snart som mojligt efter det att en olycka
har intraffat och den internationella oljeskadefonden har granskat de darmed
sammanhangande fordringarna.

For att se till att COPE-fonden inte orattmatigt uppbar pengar faststalls i punkt 9 att man till
bidragsgivarna skall aterbetala ett eventuellt 6verskott som harror fran en viss olycka och som
inte har anvants for att ersatta skada i samband med den olyckan eller i nagot annat syfte som
direkt sammanhanger med denna.

| punkt 10 faststélls att de medlemsstater som inte uppfyller sina skyldigheter avseende
COPE-fonden skall ersatta COPE-fonden den ekonomiska forlust som foljer av detta.

Artikel 7
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| artikel 7 faststalls COPE-fondens regressratt. COPE-fonden far saledes atminstone delvis
utkrava ersattning for utgifter som dsamkats denna genom att féra talan mot nagon av de
parter som varit inblandade i olyckan, savitt detta inte ar forbjudet enligt de internationella
konventionerna.

Artikel 8

Enligt artikel 8 ar det kommissionen som skall foretrada COPE-fonden. Kommissionen alaggs
en rad uppgifter som maste utforas for att fondens verksamhet skall fungera.

Artikel 9

Nar det galler fondens forvaltning skall enligt denna artikel COPE-fondens kommitté bitrada
kommissionen, vilket innebar att det a&r kommissionen som i enlighet med det vanliga
kommittéforfarandet fattar de viktigaste besluten om COPE-fondens forvaltning. COPE-
fondens kommitté ar en forvaltningskommitté enligt artikel 4 i r&dets beslut 1999/468/EG
Eftersom COPE-fondens kommitté maste fatta bradskande beslut, faststalls den tid inom
vilken radet maste handla till en manad.

Artikel 10

| artikel 10 faststalls ekonomiska paféljder eller sanktioner for alla personer som medverkar
vid oljetransport till sjdss och som konstaterats vara skyldiga till grov vardsloshet. Detta &ar en
straffatgard som alltsé inte hanger ihop med skadeersattningen. Genom att artikeln avser alla
oljeutslapp till sjoss omfattar den, i motsats till forordningen i ovrigt, oljeutslapp fran alla
slags fartyg, oberoende av om de ar oljetankfartyg. Vad for slags sanktioner som exakt skall
tillampas i detta syfte (straffrattsliga eller administrativa paféljder, skadestand i bestraffande
syfte, s.k.punitive damages<ller dylikt) faststalls inte, eftersom man vill ge medlemsstaterna
mojlighet att tillampa det slags sanktioner som bast passar inom ramen for deras lagstiftning.

Artikel 11

Inga kommentarer.

19 | rAdets beslut av den 28 juni 1999 faststélls de forfaranden som skall tillampas vid utévandet av
kommissionens genomforandebefogenheter, EGT L 184, 17.7.1999, s. 23.
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2000/0326 (COD)
Forslag till

EUROPAPARLAMENTETS OCH RADETS FORORDNING

om upprattandet av en fond for erséttning av skada orsakad av fororening genom olja i

europeiska vatten och om darmed férbundna atgarder

EUROPAPARLAMENTET OCH EUROPEISKA UNIONENS RAD HAR ANTAGIT
DENNA FORORDNING

med beaktande av Fordraget om uppréttandet av Europeiska gemenskapen, sarskilt artiklarna
80.2 och 175.1 i detta,

med beaktande av kommissionens forélag

med beaktande av Ekonomiska och sociala kommitténs yttfgnde

med beaktande av Regionkommitténs yttr&hde

i enlighet med forfarandet i artikel 251 i férdragtoch

av foljande skal:

(1)

(2)

3)

(4)

Man maste sorja for skalig ersattning till personer som drabbas av fororening pa grund
av att olja lacker eller slapps ut fran tankfartyg i europeiska vatten.

En rad viktiga garantier i detta hanseende inrattas genom det internationella

ansvarighets- och ersattningssystem for skada orsakad av oljeutslapp fran fartyg som
faststalls i 1992 ars internationella konvention om ansvarighet for skada orsakad av

fororening genom olja, och 1971 ars internationella konvention om upprattandet av en

internationell fond foér erséttning av skada orsakad av fororening genom olja, &ndrad

genom 1992 ars protokoll till denna.

Det hogsta ersattningsbeloppet enligt det internationella systemet anses vara
otillrackligt for att fullt ut tacka kostnaderna for olyckor med oljetankfartyg i Europa.

Ett forsta steg mot ett forbattrat skydd for dem som drabbas av oljeutslapp i Europa ar
att avsevart hoja det hogsta mojliga ersattningsbeloppet vid sadana utslapp. Detta kan
ske genom att man kompletterar det internationella systemet genom en europeisk fond
som betalar ersattning till fordringsagare som inte har kunnat fa full ersattning enligt
det internationella ersattningssystemet pa grund av att summan av godkanda fordringar
Overstiger det ersattningsbelopp som finns tillgangligt enligt fondkonventionen.

20
21
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(5)

(6)

(7)

(8)

(9)

(10)

(11)

(12)

(13)

For att undvika osékerhet for dem som soker erséttning och for att undvika
ineffektivitet och dubblering av arbete som redan utforts av den internationella
olieskadefonden maste en sadan europeisk oljeskadefond bygga pa samma regler,
principer och férfaranden som den internationella oljeskadefonden.

Enligt principen om att fororenaren betalar bor kostnaderna for oljeutslapp béras av de
foretag som medverkar vid oljetransport till sjoss.

Med hjalp av harmoniserade gemenskapsbestdmmelser om utdkad ersattning vid
oljeutslapp i Europa kommer kostnaderna for sadana oljeutslapp att fordelas mellan
gemenskapens samtliga kuststater.

Detta uppnas bast genom en ersattningsfond pa gemenskapsniva (COPE-fonden) som
bygger pa det befintliga internationella systemet.

Savitt internationell lagstiftning tillater det bor COPE-fonden kunna aterkrava
utbetalade belopp fran de parter som varit inblandade i oljeutslappen.

De atgarder som ar nodvandiga for genomforandet av denna forordning &r
forvaltningsatgarder i den mening som avses i radets beslut 1999/468/EG av den 28
juni 1999 om de forfaranden som skall tillampas vid utdvandet av kommissionens
genomférandebefogenhetérvilket innebér att dessa &tgarder maste antas genom det
forvaltningsforfarande som anges i artikel 4 i det beslutet.

Eftersom skalig ersattning till dem som drabbas av oljeutslapp inte racker for att fa de
olika operatdrerna inom branschen for oljetransport till sjoss att iaktta nédvandig
aktsamhet, kravs det sarskilda bestammelser om ekonomiska pafélider for varje person
som uppsatligen eller genom grov vardsloshet eller underlatenhet bidrar till en olycka.

Med tanke pa subsidiaritetsprincipen ar en forordning fran Europaparlamentet och
radet det rattsliga instrument som lampar sig bast, eftersom en forordning &r bindande
i sin helhet och direkt tillamplig i alla medlemsstater, vilket minimerar risken for att
instrumentet tillampas pa olika séatt i olika medlemsstater.

Nar det galler de aktbrer som medverkar vid oljetransport till sjoss bor man, parallellt
med atgarderna enligt denna forordning, dven se 6ver det befintliga internationella
ansvarighets- och ersattningssystemet for skada orsakad av oljeutslapp i syfte att skapa
ett ndrmare samband mellan dessa aktdrers skyldigheter och handlingar och deras
ansvarighet. | synnerhet bor fartygségarens ansvarighet vara obegransad om det kan
visas att fororeningsskadan orsakades av grov vardsloshet fran dennes sida. Vidare bor
ansvarighetssystemet inte uttryckligen skydda en rad andra akt6rer som pa ett
avgobrande satt medverkar vid oljetransport till sjéss. Dessutom bér man se Gver och
utdka ersattningen for de egentliga miljoskadorna i enlighet med jamférbara
ersattningssystem i for gemenskapslagstiftningen.

24

EGT L 184, 17.7.1999, s. 23.
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HARIGENOM FORESKRIVS FOLJANDE.

Artikel 1
Syfte

Syftet med denna férordning ar dels att sérja for skalig ersattning for fororeningsskada i EU:s
vatten orsakad av oljetransport till sjoss genom att man pa gemenskapsniva kompletterar det
befintliga internationella ansvarighets- och ersattningssystemet, dels att infora ekonomiska
pafolider for varje person som konstaterats ha bidragit till oljeutslapp, dar detta skett
uppsatligen eller genom grov vardsléshet eller underlatenhet.

Artikel 2
Réackvidd
Denna forordning skall tillampas pa
1. fororeningsskada som uppkommit

a) inom en medlemsstats territorium, inbegripet dess territorialvatten, och

b) inom en medlemsstats exklusiva ekonomiska zon, som faststéllts i enlighet
med internationell ratt, eller, om staten inte har faststallt nagon sadan zon,
inom ett omrade utanfor och angransande till den statens territorialvatten,
vilket har bestamts av den staten i enlighet med internationell rétt och vilket
inte stracker sig langre ut an 200 sjomil frAn de baslinjer varifran statens
territorialvatten mats,

2. forebyggande atgarder, var de an vidtas, for att férhindra eller begransa sadan skada.

Artikel 3
Definitioner

| detta direktiv anvands foljande beteckningar med de betydelser som hér anges:

1. 1992 ars ansvarighetskonvention1992 ars internationella konvention om
ansvarighet for skada orsakad av fororening genom olja.

2. fondkonventionen:1971 ars internationella konvention om upprattandet av en
internationell fond for erséttning av skada orsakad av férorening genom olja, andrad
genom 1992 ars protokoll till denna.

3. olja: varje bestandig mineralolja som innehaller kolvate, som raolja, eldningsolja,
tjock dieselolja och smoérjolja, som finns ombord péa ett fartyg som last eller i
fartygets bransletankar.

4. avgiftspliktig olja: raolja och eldningsolja i enlighet med definitionerna i punkterna a
och b nedan:

a) raolja: varje flytande kolvateblandning som forekommer i naturligt tillstand i
jorden, oberoende av om den &r behandlad for att bli tjanlig for transport.
Uttrycket inbegriper ocksa raoljor fran vilka vissa destillationsprodukter har
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avlagsnats (ibland benamnda "topped crudes”) eller till vilka har tillsatts vissa
destillationsprodukter (ibland bendmnda "spiked crudes” eller "reconstituted
crudes”).

b) eldningsolja:tunga destillat eller rester av raolja eller blandningar av sadana
produkter, som ar avsedda for anvandning som brénsle for framstélining av
varme eller kraft och som ar av en kvalitet som motsvarar den som av
American Society for Testing and Materialetecknas eldningsolja nr 4
(beteckning D 396-69) eller tjockare.

5. ton: nar uttrycket avser olja, ton enligt metersystemet.

6. terminal: anlaggning for lagring av olja i bulk d&r olja som transporterats till sjoss
kan tas emot, inbegripet varje anordning som inte ar landbaserad och som &r férenad
med sadan anlaggning.

7. olycka: varje handelse eller serie av handelser med samma ursprung som orsakar
skada genom fororening eller framkallar ett allvarligt och omedelbart férestaende hot
om sadan skada. Dar olyckan utgoérs av en serie av handelser skall den betraktas ha
uppkommit pa dagen for den forsta handelsen i fraga.

8. person: fysisk person samt privatrattslig eller offentligrattslig juridisk person,
inbegripet stater och deras administrativa enheter.

9. internationella  olycksskadefonden: den fond som upprattats genom
fondkonventionen.

Artikel 4
Uppréattande av en fond for ersattning av skada orsakad av férorening genom olja i
europeiska vatten

Harmed upprattas en fond for ersattning av skada orsakad av fororening genom olja i
europeiska vatten (hadanefter kallad COPE-fonden) i syfte

a) att ge ersattning for skada genom fororening i den man det skydd som ges enligt
1992 ars ansvarighetskonvention och fondkonventionernilli&okligt, och
b) att utfora de darmed sammanhangande atgarder som anges i denna férordning.
Artikel 5
Erséttning
1. COPE-fonden skall betala ut ersattning till varje person som ar berattigad till

ersattning for féroreningsskada enligt fondkonventionen, men som inte har kunnat fa
full och skalig erséattning inom ramen for fondkonventionen pa grund av att summan
av godkanda fordringar Overstiger det ersattningsbelopp som finns tillgangligt enligt
den konventionen.

2. Bedomningen av huruvida en person &r berattigad till ersattning enligt
fondkonventionen skall goéras enligt bestammelserna och forfarandena i
fondkonventionen.
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COPE-fonden skall inte betala ut nagon ersattning forran den bedémning som avses i
punkt 2 har godkénts av kommissionen i enlighet med forfarandet i artikel 9.2.

Nar det galler fartyg som varit inblandade i en olycka far kommissionen, utan hinder
av punkterna 1 och 2, besluta att inte betala ut ndgon ersattning till fartygets agare,
redare eller operatér, eller till deras foretradare. Likasa far kommissionen besluta att
inte ersatta personer som i fraga om den transport under vilken olyckan intraffade
stod i ett avtalsférhallande till transportféretaget eller till ndgon annan person som
direkt eller indirekt medverkat vid transporten i fraga. Kommissionen skall enligt
forfarandet i artikel 9.2 faststélla vilkka fordringsdagare som omfattas av dessa
kategorier och fatta sina beslut i enlighet darmed.

Det sammanlagda ersattningsbeloppet som COPE-fonden skall betala for en och
samma olycka ar begransat pa sa vis att summan av namnda belopp och det
ersattningsbelopp som faktiskt betalats enligt 1992 ars ansvarighetskonvention och
fondkonventionen for fororeningsskada som omfattas av denna férordning inte far

Overstiga en miljard euro.

Om summan av godkanda fordringar Overstiger det hogsta ersattningsbelopp som far
betalas enligt punkt 5 skall det tillgangliga beloppet fordelas pa sadant satt att

forhallandet mellan den godkdnda fordran och det erséattningsbelopp som

fordringséagaren faktiskt erhdller enligt denna forordning &ar detsamma for alla

fordringsagare.

Artikel 6
Avgift fér mottagning av olja

Avgifter till COPE-fonden skall betalas av varje person som ar skyldig att betala
avgifter till den internationella oljeskadefonden och som arligen tar emot

sammanlagt mer an 150 000 ton avgiftspliktig olja transporterad till sjoss och lossad i
hamn eller terminal pa en medlemsstats territorium.

Avgifter skall endast tas ut efter en olycka som omfattas av denna foérordning dar
ersattningen Overskrider eller hotar att Overskrida den internationella
olijeskadefondens Ovre grans for ersattning. Hur mycket som sammanlagt skall tas ut
i avgifter for varje sadan olycka skall kommissionen besluta i enlighet med
forfarandet i artikel 9.2. Pa grundval av det beslutet skall kommissionen berakna
avgiften for de personer som avses i punkt 1 pa grundval av ett fast belopp for varje
ton avgiftspliktig olja som personen i fraga har tagit emot.

Beloppen enligt punkt 2 skall berdknas genom att man delar det relevanta
sammanlagda avgiftsbelopp som skall tas ut med den totala mangden avgiftspliktig
olja som tas emot i alla medlemsstater under aret i fraga.

Varje medlemsstat skall se till att alla personer som inom dess territorium tar emot sa
mycket avgiftspliktig olja att de ar skyldiga att betala avgifter till COPE-fonden finns
upptagna i en forteckning, som skall uppréattas och hallas aktuell av kommissionen i
enlighet med denna artikel.

Var och en av medlemsstaterna skall till kommissionen dverlamna namn och adress
pa varje person som med avseende pa respektive stat ar skyldig att betala avgifter till
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10.

COPE-fonden enligt denna artikel, och dessutom ange den mangd avgiftspliktig olja
som personen i fraga tagit emot under foregaende kalenderar.

Forteckningen skall utgora tillracklig bevisning for vilka personer som vid en viss
tidpunkt ar skyldiga att betala avgifter till COPE-fonden, och vilka oljemangder som
skall ligga till grund for avgiftsberakningen for respektive person.

Avgifterna skall betalas till kommissionen och uppbdrden skall vara fullbordad
senast ett ar efter kommissionens beslut om att ta ut avgifter.

De avgifter som avses i denna artikel far endast anvandas for att ersatta
fororeningsskada enligt artikel 5.

Overskjutande avgifter, som tagits ut for en olycka men som inte anvants for att

ersatta skada i samband med den olyckan eller i nagot annat syfte som direkt
sammanhanger med denna, skall aterbetalas till den person som betalat avgiften
senast sex manader efter det att ersattningsforfarandet for olyckan i fraga har
slutforts.

Om en medlemsstat inte uppfyller sina skyldigheter avseende COPE-fonden och
detta leder till en ekonomisk forlust for COPE-fonden, ar medlemsstaten skyldig att
ersatta COPE-fonden for forlusten i fraga.

Artikel 7
Regressratt

COPE-fonden skall, savitt avser belopp som fonden har betalat i ersattning for
fororeningsskada enligt artikel 5, intrada i den ratt som den person som har fatt sadan
ersattning kan ha enligt 1992 ars ansvarighetskonvention eller fondkonventionen.

Artikel 8
Foretradare for och forvaltning av COPE-fonden

COPE-fonden skall foretradas av kommissionen. Kommissionen skall i detta
hanseende utféra de uppgifter som anges i denna férordning och som i Gvrigt maste
utforas for att COPE-fondens verksamhet skall fungera val.

Kommissionen skall i enlighet med forfarandet i artikel 9.2 fatta foljande beslut om
COPE-fondens verksamhet:

a. Kommissionen skall faststélla de avgifter som skall tas ut enligt artikel 6.

b.  Kommissionen skall godkanna regleringen av fordringar enligt artikel 5.3 och
fatta beslut om fordelningen mellan fordringsagarna av det tillgangliga
ersattningsbeloppet enligt artikel 5.6.

c. Kommissionen skall fatta beslut om betalning till de fordringsdgare som avses i
artikel 5.4.

74



1.

d. Kommissionen skall faststélla de regler och villkor enligt vilka preliminar
ersattning skall betalas ut for att sakerstalla att de drabbade far ersattning sa
snabbt som mogjligt.

Artikel 9
Kommitté

Kommissionen skall bitrddas av COPE-fondens kommitté som skall bestd av
foretradare for medlemsstaterna och ha en foretradare for kommissionen som
ordforande.

Nar hanvisning sker till denna punkt skall forvaltningsforfarandet i artikel 4 i beslut
1999/468/EG ilampas, varvid bestdmmelserna i artiklarna 7 och 8 i det beslutet
skall iakttas.

Den tid som avses i artikel 4.3 i beslut 1999/468/EG skall faststéllas till en manad.

Artikel 10
Pafolider

Medlemsstaterna skall faststalla ett system for ekonomiska pafolider fér varje person
som av domstol befinns ha bidragit, uppsatligen eller genom grov vardsloshet eller
underlatenhet, till en olycka som orsakat eller hotar att orsaka férorening genom olja
i de omraden som anges i artikel 2.1.

Pafolider som adomts enligt punkt 1 far inte paverka de bertrda parternas
civilrattsliga ansvarighet enligt denna férordning eller andra bestdmmelser och skall
vara oberoende av den skada som orsakats genom olyckan. Pafoliderna skall
faststallas pa en sa hdg niva att de avskracker personen i fraga fran nya eller fortsatta
Overtradelser.

Det far inte vara méjligt att forsakra sig mot pafélider enligt punkt 1.
Den svarande skall ha ratt att 6verklaga pafélider enligt punkt 1.

Artikel 11
Ikrafttradande

Denna forordning trader i kraft den tjugonde dagen efter det att den har offentliggjorts i
Europeiska gemenskapernas officiella tidningen skall tillampas frdn och med [tolv
manader efter den dag da den trader i kraft].

Denna forordning ar till alla delar bindande och direkt tillamplig i alla medlemsstater.

Utfardad i Bryssel den[...]

Pa Europaparlamentets vagnar Pa radets vagnar

Ordforande Ordforande
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FINANSIERINGSOVERSIKT

1. ATGARDENS BETECKNING

Forslag till Europaparlamentets och radets forordning om uppréattandet av en fond for
ersattning av skada orsakad av férorening genom olja i europeiska vatten och om déarmed
forbundna atgarder

2. BERORD BUDGETPOST

B2-702 : Atgéarder for utvardering och framjande av transportséakerheten

3. RATTSLIG GRUND

Séakerhet och miljoskydd vid transporter till sjoss: artiklarna 80.2 och 175.1 i

fordraget.
4. BESKRIVNING AV ATGARDEN
4.1 Allmant mal

Att se till att de som drabbas av oljeutslapp fran oljetankfartyg i gemenskapens
vatten far tillracklig ersattning, och att inféra avskrackande ekonomiska paféljder for
dem som tillhandahaller eller anvander undermaliga fartyg.

4.2 Period som omfattas av atgarden och bestammelser om fornyelse
Tills vidare
5. KLASSIFICERING AV UTGIFTER OCH INKOMSTER

5.1 Icke-obligatoriska utgifter

5.2 Differentierade anslag

5.3 Forvantade inkomster: inkomster avsatta for sarskilt andamal (bidrag till COPE-
fonden)

6. TYP AV UTGIFTER ELLER INKOMSTER

Driftskostnader och administrativa utgifter for uppfoljning och 6vervakning av
forordningens genomférande.

Huvuddelen av COPE-fondens driftskostnader (ersattning till dem som drabbas av
europeiska oljeutslapp) och inkomster (avgifter fran oljemottagarna) kommer att ga
genom budgeten som inkomster avsatta for sarskilt andamal. COPE-fondens
utformning gor att inkomsterna kommer att vara lika stora som utgifterna.
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7.1

7.2

7.3

Det kan ocksa dyka upp kostnader i samband med sammantraden med experter fran
branschen och genomforandet av en studie av effekten, genomférandet och
utarbetandet av ett europeiskt ansvarighets- och ersattningssystem.

BUDGETKONSEKVENSER

Metod for att beréakna atgardens totala kostnad (i forekommande fall: samband
mellan de enskilda kostnaderna och den totala kostnaden)

De enskilda kostnaderna bestar av ett arligt belopp pa 5 000 euro for att i genomsnitt
arrangera ett endagsmote om aret med experter fran den bertérda branschen.
Kommissionen tanker ocksa handla upp en studie av effekten, genomférandet och
utarbetandet av ett europeiskt ansvarighets- och erséttningssystem. Studien beréknas
kosta 100 000 euro.

Driftskostnader for undersdkningar, experter m.m. som omfattas av del B i
budgeten

Atagandebemyndiganden i miljoner euro (i I6pande priser)

Budget- | N+1 n+2 n+3 n+4 n+5 och | Totalt
arn foljande
ar
- Studier 0,1 0,1
- Expertmoétef? 0,005 0,005 0,005 0,005 0,004 0,02b
- Information och
publikationer
Totalt 0,105 0,005 0,005 0,005 0,00% 0,126

Tidsplan atagandebemyndiganden / betalningsbemyndiganden

(miljoner euro)

Budget- | N+1 n+2 n+3 n+4 n+5 och [ Totalt
arn foljande
ar

Atagandebemyndiganden 0,105 0,005 0,005 0,005 0,005 0,125
Betalningsbemyndiganden
Budgetar n
n+1 0,105 0,105
n+2 0,005 0,005
n+3 0,005 0,005

25

Kostnader som uppfyller kriterierna i kommissionens meddelande av den 22 april 1992 (SEK(92) 769).
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n+4 0,005 0,005
n+5 0,005 | 0,005
och foljande ar

Totalt 0,105 0,005 0,005 0,005 0,005 0,12%

8. BESTAMMELSER OM BEDRAGERIBEKAMPNING

Kontroll av att forfarandena for att bjuda in experter fran medlemsstaterna till
motena med COPE-fondens kommitté foljs.

9. ANALYS AV KOSTNADSEFFEKTIVITET

9.1 Sarskilda och kvantifierbara mal. Malgrupp

Upprattandet av en fond for erséttning av skada orsakad av férorening genom
olja i europeiska vatten (COPE-fonden) for att se till att de som drabbas av
oljeutslapp fran oljetankfartyg i gemenskapens vatten far tillracklig ersattning.

Upprattandet av ett system for ekonomiska pafélider for varje person som av
domstol befinns ha bidragit, uppsatligen eller genom grov vardsloshet eller
underlatenhet, till en olycka som orsakat eller hotar att orsaka férorening
genom olja i europeiska vatten.

Forslaget medfor ingen gemenskapsfinansiering.

COPE-fonden kommer att finansieras av oljemottagare i Europa. Fonden
inrattas till forman for dem som drabbats av skada genom europeiska
oljeutslapp och som p.g.a. for laga ersattningstak inte kunnat fa full ersattning
fran det internationella ansvars- och ersattningssystemet. Inbetalade avgifter
som inte utnyttjas kommer att aterbetalas till oliemottagarna.

9.2 Skal for atgarden

Fordelen med inréattandet av en gemenskapsfond for ersattning &ar en femfaldig
O0kning av erséttningstaken. Ersattningen vid oljeutslapp blir darmed tillracklig,
och risken for oljeutslapp fordelas mellan alla kuststater i gemenskapen.

Fordelen med att utga fran det befintliga internationella ersattningssystemets
forfaranden och arbetssatt ar att man kan undvika en ny organisation som gor
samma arbete som ett redan befintligt internationellt organ.

De vantade foljd- och synergieffekterna &r att gemenskapens system kan
komma att erkannas varlden dver och fungera som incitament for atgarder pa
internationell niva for att hoja ersattningsnivaerna i det internationella ansvars-
och ersattningssystem som inrattats av IMO.

Den storsta osakerhetsfaktorn ar hur ofta det kommer att intraffa olyckor dér
COPE-fonden trader in (dvs. olyckor som orsakar skador i EU-vatten dar de
sammanlagda erséttningskraven overstiger taket i det internationella systemet,
dvs. 200 miljoner euro). Saddana olyckor intraffar inte ofta. Under de 22 ar som
den internationella oljeskadefonden funnits har bara ett litet antal olyckor gett
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9.3

10.

10.1

upphov till krav som hotat ©6verstiga taket. Erséttningstaken mer &n
fordubblades 1996, nar 1992 ars protokoll till ansvarighets- och
fondkonventionerna tradde i kraft. Nyligen har det ocksa vidtagits atgarder for
att hoja ersattningstaket med ytterligare 50 %, fran 200 till 300 miljoner euro.
Hittills &r det bara en olycka som skulle ha aktiverat COPE-fonden (om den
funnits), namligen Erikas forlisning i december 1999. A andra sidan innebar
Erika-olyckan inte nagot extraordinart utslapp av olja, vare sig kvantitets- eller
kvalitetsmassigt. En olycka med motsvarande foljder kan alltsa intraffa igen.

Uppfdljning och utvardering av atgarden

Den viktigaste indikatorn for fonden ar den frekvens med vilken den trader in,
och om den kan ge tillrécklig ersattning till dem som drabbas av oljeutslapp.
Medlemsstaternas rapportering kommer att beaktas nar det skall bedémas hur
medlemsstaterna adémer personer pafolider for att dessa gjort sig skyldiga till
grov vardsldshet vid oljetransport till sjoss.

Utvarderingsfrekvensen beror pa fondens verksamhet. Nagon utvardering
behdvs inte forran man fullbordat arbetet kring en olycka som lett till att
fonden tratt in.

De pafolider som adoéms personer som varit inblandade i olyckor i europeiska
vatten maste dock utvarderas oftare. De kommer att utvarderas i form av
medlemsstaternas rapportering dmpningen av artikel 10 i férordningen.

ADMINISTRATIVA UTGIFTER  (AVSNITT Il DEL A | BUDGETEN )
Konsekvenser for antalet tjanster

Forslaget kommer att ha begransade konsekvenser for budgetens del A. | handelse av
olieutslapp som leder till att fonden trader in kommer dock aven kommissionens
anstallda att paverkas i hog utstrackning. Det kan rora sig om t.ex. olika uppgifter i
samband med att de foretrader fonden eller forbereder kommittémoten,
utredningsarbete eller samordning med den internationella oljeskadefonden. Sadana
intensiva perioder kommer dock troligen att intraffa ganska sallan, och de
sammanlagda konsekvenserna fér antalet tjanster forblir darfor begransad.

Typ av tjanster Erforderlig personal for att varav Period
forvalta atgarden
Fasta tjanster Tillfalliga Befintliga Ytterligare
tjanster tjanster inom | tjanster
berort GD eller
berérd enhet
Fast anstélldaeller | A | 0,5 0,5 1,0 - Tills vidare-
tillfalligt anstallda B |- - - - -
C - - - -
Ovriga resurser - - - - -
Totalt 0,5 0,5 1,0 - Tills vidare
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10.2  Total budgetkonsekvens av ytterligare personal
108 000 euro om aret.
10.3  Okning av andra administrativa utgifter till f6ljd av atgérden

(euro)

Budgetpost Belopp Berakningsmetod

Den forvaltningskommitté som inrattas genom férordningen (CQPE-

A 7031 (obligatoriska 9 750¢€ fondens kommitté) forvantas motas i genomsnitt en gang om arét for

kommitteer) overlaggningar i frdgor som galler forordningens tillampning.
Erséttningen till regeringarnas experter for resekostnader i samband
med mdétena beréknas till i genomsnitt 636xpert x 15.

Totalt

9 750€

Denna kostnad under budgetpost A 7 kommer att tackas med medel frin GD TREN:s
allménna anslag.
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KONSEKVENSANALYS
FORSLAGETS KONSEKVENSER FOR FORETAG, SARSKILT SMA OCH
MEDELSTORA FORETAG

BETECKNING PA FORSLAGET

Forslag till Europaparlamentets och radets forordning om uppréattandet av en fond for
ersattning av skada orsakad av férorening genom olja i europeiska vatten och om déarmed
forbundna atgarder

DOKUMENTETS REFERENSNUMMER

KOM(...) ...... slutlig av den

FORSLAGET

1. Varfor behdvs det, med tanke pa subsidiaritetsprincipen, gemenskapslagstiftning pa
detta omrade, och vilka ar huvudmalen?

Enligt fordraget skall en gemensam transportpolitik faststallas. For att genomféra denna
politik kan aven atgarder for att forbattra sakerhet och miljoskydd vid sjétransporter vidtas.
Till dessa atgarder hor skalig ersattning till dem som drabbas av oljeutslapp och ekonomiska
pafolider for grov vardsloshet vid oljetransport till sjoss.

Visserligen finns det internationella konventioner om ansvarighet och ersattning for skada
orsakad av oljeutslapp, till vilka alla berérda medlemsstater ar eller snart kommer att bli
parter, men den senaste tidens olyckor, framfor allt forlisningen av Erika 1999, visar att
mekanismerna inte récker till for att garantera de drabbade skalig ersattning.

Enligt forordningen skall det uppréttas en fond for ersattning av skada orsakad av fororening
genom olja i europeiska vatten (COPE-fonden). Med tanke pa att det redan finns ett relativt
val fungerande internationellt ersattningssytem for oljeutslapp far man hojda
ersattningsgranser enklast genom att man bygger vidare pa och kompletterar det
internationella systemet. Pa sa satt slipper man ocksa dubbelarbete och ontdig administration.
COPE-fonden bygger darfor till stor del pa de forfaranden och den bedomning som tillampas
inom ramen for det internationella systemet.

Ett oljeutslapp kan orsaka enorm skada. Vid olyckor dar de internationella
ersattningsgranserna overskrids far de drabbade inte full ersattning enligt det befintliga
internationella systemet. Genom att gemenskapen vidtar atgarder pa detta omrade och
upprattar en fond med bidrag fran alla medlemsstaters oljemottagare forbattras de drabbades
mojligheter att fa full ersattning vid oljeutslapp i europeiska vatten. Det hogsta tillgangliga
ersattningsbeloppet kommer att héjas fradn nuvarande 200 miljoner euro till en miljard euro.
Dessutom kommer kostnaderna for oljeutslapp i EU:s vatten att fordelas mellan alla EU-
kuststater. Det konkreta mervardet av den foreslagna atgarden ar alltsa att det tillgangliga
ersattningsbeloppet femfaldigas jamfort med de befintliga beloppen, genom vilket man
mycket battre tryggar skalig ersattning och sprider riskerna for oljeutslapp bland
gemenskapens samtliga kuststater. En mer indirekt fordel &r att garantin for att det finns
ytterligare ersattningsmedel tillgangliga formodligen kommer att paskynda den internationella
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olieskadefondens behandling av europeiska ersattningsarenden, ocksa nar det galler
ersattningar som inte overstiger den fondens ersattningstak.

For uppréattandet av en ersattningsfond for oljeutslapp kravs en forordning. De parter som
skall finansiera fonden, dvs. de europeiska oljemottagarna, kommer knappast att betala nagra
storre bidrag om de inte ar skyldiga att géra sa enligt lag. Dessutom ar det omojligt att
genomfora bestammelser om avgifter till och ersattningsbetalningar fran fonden pa ett
enhetligt och harmoniserat satt, om bestammelserna inte &r identiska i alla medlemsstater och
for alla berérda parter. Harmoniserade regler bidrar darfér kraftigt till att sékerstélla ett
enhetligt genomférande av skyldigheterna. Det ar darfér nddvandigt att genom en férordning
sorja for en enhetlig tillampning av dessa bestammelser.

Den foreslagna forordningen omfattar en artikel enligt vilken medlemsstaterna skall infora

ekonomiska pafoljder for alla personer som medverkar vid oljetransport till sjoss och som gor

sig skyldiga till grov vardsloshet. En sadan bestammelse kraver formen av férordning.

Atgarder p& gemenskapsniva ar det basta sattet att se till att pafoliderna tillampas enhetligt i
hela gemenskapen.

K ONSEKVENSER FOR FORETAGEN
2. Vilka paverkas av forslaget?
—  Vilka sektorer?

- Hur stora ar de foretag som paverkas (viken ar de sma och medelstora
foretagens andel)?

—  Ardessa foretag belagna i vissa geografiska omraden inom gemenskapen?

Foretag etablerade inom gemenskapen som tar emot mer an 150 000 ton tjock eldningsolja
eller raolja fran sjotransporter kommer att paverkas mest av forslaget, eftersom det ar dessa
mottagare som skall betala avgifterna till COPE-fonden (precis som i det befintliga
internationella system som forslaget bygger pa).

Denna konstruktion innebédr att forslaget mest beror stora oljeimportérer och stora
oliehandlare, medan sma och medelstora foretag bara berérs i den utstrackning deras
verksamhet dverstiger granserna. Bara foretag etablerade i medlemsstater med oljehamnar och
olieterminaler berdrs direkt.

Forslagets andra syfte, att inféra gemenskapsbaserade ekonomiska pafolider for varje person
som gor sig skyldig till grov vardsloshet vid oljetransport till sjoss, kommer férmodligen att
beréra en storre krets av sjofartsbranschen. Fartygs- och lastagare, befraktare,
klassificeringssallskap, redare och operator kan domas att betala detta vite om det faststalls i
domstol att de varit grovt vardslosa.

3. Vilka atgarder maste foretagen vidta for att félja forslaget?

Foretagen kommer bara att paverkas vid en stor oljekatastrof i europeiska vatten, eller om det
faststalls i domstol att ett foretag gjort sig skyldigt till grov vardsloshet.

Vid stora oljeutslapp skall oliemottagarna betala avgifter till COPE-fonden. Avgiftens storlek
bestams av kommissionen i samarbete med COPE-fondens kommitté, och oljemottagarna
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faktureras direkt fran fonden pa grundval av information fran medlemsstaterna om
avgiftspliktig olja.

4. Vilka ekonomiska verkningar forvantas forslaget fa
—  for sysselsattningen?
—  for investeringar och nyetablering av foretag?
—  for foretagens konkurrenskraft?

Avgiften till COPE-fonden grundas pa hur stora mangder tjock eldningsolja och raolja som
foretaget tar emot. Avgiften kommer alltsa att variera kraftigt mellan medlemsstaterna och de
enskilda foretagen. De storsta mottagarna kommer att fa erlagga de hogsta avgifterna, och
mindre foretag far erlagga lagre avgifter i forhallande till foretagets andel i den sammanlagda
mangd olja som tas emot i den berdrda medlemsstaten.

Det varsta som kan intraffa ar ett oljeutslapp i europeiska vatten som orsakar skador for en
miljard euro eller mer. Om ett sadant utslapp sker innan den internationella oljeskadefondens
ersattningstak hojts fran 200 till 300 miljoner euro kommer fondens andel av den ersattning
som skall utbetalas att uppga till maximala 800 miljoner euro.

En sadan olycka far foliande ekonomiska konsekvenser for oljemottagarna: Den
sammanlagda importen ar 623 miljoner ton avgiftspliktig olja (se tabellen). Detta innebar en
merkostnad pa 1,28 euro per ton mottagen olja (0,18 euro per fat), vilket motsvarar en
tillfallig 6kning med 0,5 % av oljepriset (beréknat pa priset 35 euro per fat). Med tanke pa det
stora antal faktorer som paverkar oljepriset kommer denna ringa 6kning formodligen inte att
paverka branslepriserna.

De ekonomiska konsekvenserna for enskilda mottagare kan dock bli storre. Det finns inga
uppgifter om hur stora mangder enskilda foretag tar emot. De dvergripande siffrorna 6ver hur
mycket avgiftspliktig olja som tas emot i EU:s och EES medlemsstater ger dock en

fingervisning om fordelningen av avgifterna mellan foretag etablerade i respektive land.
Foliande siffror (for 1999) grundas pa motsvarande siffror for den internationella

olijeskadefonden.

Medlemsstat Miljoner ton | % av totala
(inbegripet EES) | avgiftspliktig mangden
olja
Italien 138 22,15 %
Nederlanderna 101 16,21 %
Frankrike 95 15,25 %
Foren. kungariket| 74 11,88 %
Spanien 61 9,79 %
Tyskland 37 5,94 %
Norge 34 5,46 %
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Sverige 20 3,21 %
Grekland 18 2,89 %
Portugal 17 2,73%
Finland 11 1,77 %
Belgien 7 1,12 %
Danmark 5 0,80 %
Irland 5 0,80 %
Island 0 0,00 %
Totalt 623 100 %

Erfarenheten visar dock att sannolikheten for en sa svar olycka inte ar stor. Bara ett (Erika) av
de ungefar hundra oljeutslapp som den internationella oljeskadefonden behandlat under sin
25-ariga verksamhet har allvarligt 6verskridit ersattningstaket (200 miljoner euro). Inte ens
ersattningen i samband med Erika-olyckan kommer formodligen att dverstiga 400 miljoner
euro. Enligt forordningen kan fonden och de som erlagt avgift fa tillbaka atminstone en del av
utbetald erséattning.

COPE-fonden far ekonomiska konsekvenser for oliemottagarna forst nar det intraffar ett
oljeutslapp i europeiska vatten dar ersattningen overstiger de internationella erséattningstaken.
Den begransade sannolikheten att en sadan olycka intraffar, och de mycket hdga kostnaderna
om det verkligen sker, gor att europeiska oljemottagare kan komma att vilja forsékra sig mot
risken. 1 sa fall paverkar forslaget aven den europeiska forsakringsbranschen i viss
utstrackning.

Eftersom forslaget bygger vidare pa de strukturer och férfaranden som inrattats for det
internationella ersattningssystemet for oljeféroreningar kommer forslaget formodligen inte att
ha nagon storre inverkan pa sysselsattningen eller investeringarna utdver vad som namnts
ovan.

5. Innehaller forslaget atgarder for att ta hansyn till de sma och medelstora féretagens
sarskilda situation (inskréankningar eller skillnader i kraven, el. dyl.)?

Avgifterna till fonden beror pa hur stor mangd olja som tas emot. Storre mottagare far alltsa
betala hégre avgifter och mindre mottagare lagre avgifter. Foretag som tar emot mindre an
150 000 ton olja per ar betalar ingen avgift.

RADFRAGADE

6. Forteckning 6ver organisationer som radfragats om forslaget och som fort fram
sarskilda synpunkter.
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- European Shippers' Council (ESC)

- Federation of European Private Port Operators (FEPORT)

- European Sea Ports Organisation (ESPO)

- European Community Shipowners’ Association (ECSA)

- European Transport Workers’ Federation (ETF)

—  Comité européen des assurances (CEA)

- International Association of Classification Societies (IACS)

- International Group of Protection & Indemnity Clubs

- International Association of Independent Tanker Owners (Intertanko)
—  Oil Companies International Marine Forum (OCIMF)

- International Chamber of Shipping (ICS)

— International Underwriters Association (IUA)

— International Union of Marine Insurers (IUMI)

— International Tanker Owners’ Pollution Federation Limited (ITOPF)

Branschen och branschorganisationerna har radfragats om forslagets huvudsyfte och
viktigaste principer. De medger Over lag att ersattningen till dem som drabbas av oljeutslapp
bor forbattras, men ifrAgasatter behovet av ett regionalt initiativ. De flesta organisationerna
stoder metoden att bygga vidare pa det befintliga internationella systemet i stéllet for att skapa
ett helt nytt, vilkket ju hade nodsakat EU att distansera sig fran ansvarighets- och
fondkonventionerna.

Sarskilt redarna (ICS, Intertanko och ECSA), P&l-klubbarna och oljeféretagen (OCIMF)
skulle foredra att debatten om en foérbattring av ansvarighets- och ersattningssystemet fordes
inom ramen for IMO. De papekar att det nuvarande systemet fungerar bra och ar
valbalanserat, och ifrdgasatter behovet av gemenskapsatgarder.

European Shippers’ Council instdmmer i kommissionens analys av det internationella
systemets brister, men anser att upprattandet av en tredje fond inte innebar att man kommer
till ratta med de problem som tas upp i analysen. European Transport Workers’ Federation
stéder kommissionens metod.

Man tycks kunna enas om att uppréattandet av COPE-fonden &r en av de fa atgarder som kan
vidtas pa gemenskapsniva samtidigt som man bygger vidare pa och bevarar det befintliga
internationella ansvarighets- och ersattningssystemet.

OCIMF och ESC invander dock mot att man lagger hela kostnaden for garantifonden pa
oliemottagarna, som enligt deras asikt inte ar har nagot ansvar for olyckorna.
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MOTIVERING

INLEDNING

EU:s politik nar det galler sjosékerhet och férhindrande av fororening bestar av
manga olika lagstiftningsatgarder, som tacker de viktigaste aspekterna av gallande
IMO-konventioner. Huvudsyftet &r att uppna att de internationella reglerna tillampas
effektivt och likadant inom Europeiska unionen. Politiken omfattar flera olika
omraden, fran klassificeringssallskap till hamnstatskontroll, fran passagerarfartyg till
marin utrustning och mottagningsanordningar i hamn. | och med att EU nu utformat
en politik for sjosakerhet och forhindrande av fororening har vissa av
medlemsstaternas befogenheter pa omradet éverforts till gemenskapsniva.

For att vara effektiv maste sadan lagstiftning tillampas korrekt och likadant i hela
gemenskapen. En strikt tillampning av befintliga regler kan héja sjosakerheten och
forhindra fororening av gemenskapens vatten. En harmoniserad tillampning skapar
likvardiga konkurrens- och marknadsvillkor, och man kommer till ratta med den
snedvridning av konkurrensen som féljer av de ekonomiska fordelar som uppstar nar
nagon anvander fartyg som inte uppfyller normerna, vilket kommer att gynna de
rederier och andra som bedriver sjofartsverksamhet pa ett seriost sétt.

| Europeiska unionen maste man i arbetet med att uppna en korrekt och enhetlig
tillampning av lagstiftningen beakta medlemsstaternas olika férvaltningstraditioner.
Detta gor att arbetet ar svarare i gemenskapen an i lander som t.ex. USA, dar det
finns en enhetlig struktur och dar man salunda kan inféra enhetliga férfaranden och
bevaka tillampningen. De myndigheter som sysslar med sjoséakerhet ser olika ut i
olika medlemsstater. De kan vara civila eller militara, och kan ha mycket olika
uppgifter, alltifran fartygsinspektioner pa hamnstatens eller flaggstatens véagnar,
skydda fiskeflottan, skota tullangeldgenheter, bek&dmpa narkotikasmuggling eller
bevaka invandringen.

Kommissionen har darfér undersokt hur man skulle kunna forbattra systemet.
Kommissionen behandlade problemet redan i sitt meddelande av den 21 mars 2000
om séakerheten vid oljetransporter till sj%slar man tog upp méjligheten att inratta

en europeisk byra for sjosakerhet. Kommissionen forklarade vidare att den inte holl
det for sarskilt realistiskt, eller atminstone valdigt forhastat, att tanka sig en
integrerad europeisk operativ struktur eller europeisk kustbevakning som skulle ta
over de nationella sjofartsadministrationernas uppgifter. Byran bor i stallet stodja
medlemsstaternas och kommissionens arbete betraffande tillampning av
gemenskapslagstiftningen, bevakning av tillampningen och utvardering av befintliga
atgarders effektivitet. Den bor inte ha nagra beslutsbefogenheter, eftersom det
ankommer pa medlemsstaterna, och framfor allt pA kommissionen i egenskap av
verkstallande och dvervakande organ, att folja upp arbetet pa lampligt sétt.

Kommissionen betonade aterigen denna princip i sin rapport till europeiska radet i
Biarritz om gemenskapens strategi i fraga om sjosak&rhetapporten anges att
kommissionen Overvéager att inratta en sarskild struktur, som skulle kunna ta formen

26
27

KOM(2000) 142 slutlig av den 21.3.2000.
KOM(2000) 603 slutlig av den 27.9.2000.
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2.1.

av en europeisk byra for sjosakerhet, for att fa hjalp med arbetet att se till att
befintliga bestammelser tillampas pa ett effektivt och harmoniserat satt inom
Europeiska unionen.

Kommissionen foreslar genom denna férordning att en europeisk sjosakerhetsbyra
inrattas. Forslagstexten ar resultatet av en lang utrednings- och remissprocedur, dar
kommissionen fick en tydligare bild av vad byran bor géra. Kommissionen anser att
byran utdver det huvudsyftet (att se till att befintlig lagstiftning tillampas korrekt)
kan spela en viktig roll som utbildare i hamnstats- och flaggstatsfragor. En enhetlig
utbildning fér medlemsstaternas besiktningspersonal kommer att bidra till skapandet
av ett enhetligt sjosékerhetssystem fér EU.

Kommissionen anser vidare att byran kan bistd kommissionen genom att skota
manga av de tidskravande tekniska uppgifter som kommissioiktelds i
lagstiftningen. Pa sa satt kan kommissionen koncentrera sig pa policy-fragor. Ett
annat viktigt verksamhetsomrade for byran blir att samla in, registrera och utvardera
statistiska data om sjosdkerhet och oavsiktlig eller avsiktlig férorening till havs, att
systematiska utnyttja befintliga databaser och att vid behov skapa nya databaser. Den
data som byran salunda kan tillhandahalla kommer att ge kommissionen och
medlemsstaterna det underlag som behdvs for att vidta nédvandiga atgarder for att
forbattra sjosakerheten och utvardera hur effektiva befintliga atgarder ar.

Byran forvantas skapa ett starkt partnerskap med och mellan medlemsstaterna for det
arbete som galler fragor av allmant intresse, och dra nytta av den hogsta
vetenskapliga niva som star att finna i unionen. Den forvantas ocksa underlatta och
paskynda gemenskapens formaga att agera och fatta beslut. Byrans formella
uppbyggnad innebar att den inte kommer att inkrdkta pa institutionernas
lagstiftningsbefogenheter, och den kommer inte heller att paverka kommissionens
befogenheter nar det géller att genomfora budgeten eller ta initiativ. Parallelit med
institutionernas oOverlaggningar om forslaget kommer kommissionen att gbra en
analys av kostnadseffektiviteten (utdver redan utfort arbete med att visa att byran
behovs och i samband med kommissionens beslut om att byran bor inrattas).

GEMENSKAPENS SJIOSAKERHETSBYRA
Syfte

Syftet med denna forordning &r att inratta en europeisk sjosakerhetsbyrd, i avsikten
att sakerstalla en hog, enhetlig och effektiv niva for sjosakerheten och forhindrandet
av fororening i gemenskapen. For att syftet skall upp uppnas maste en specialiserad
byrd inrattas. Sjofartsnaringen i EU behover ett effektivt organ som kan
tillhandahadlla medlemsstaterna och kommissionen nodvandigt tekniskt och
vetenskapligt stod och expertis pa hog niva for att pa ett korrekt satt kunna tillampa
gemenskapens lagstiftning pa sjosakerhetsomradet, bevaka tillampningen av
lagstiftningen och utvardera befintliga atgarders effektivitet. Den befintliga
lagstiftningen ar mycket teknisk till sin natur. Genomférandet och dvervakningen av
den praktiska tillampningen bor skotas av personal som ar hogt kvalificerad pa
sjosakerhetsomradet, och som har en genomgripande teknisk kompetens och god
kdnnedom om de europeiska och internationella bestammelserna for sjosakerhet och
forhindrande av fororening.
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2.2.

2.2.1.

2.2.2.

Byran
Arbetsuppgifter

Byran kommer att inga som en del i gemenskapssystemet. Den skall fungera som ett
tekniskt organ som gor det mojligt for gemenskapen att agera effektivt for att
forbattra normerna om den Overgripande sjosékerheten och forhindrandet av
fororening. Byran skall bistd kommissionen i det fortgdende arbetet med att
uppdatera gemenskapens lagstiftning pa sjosékerhetsomradet, och skall tillhandahalla
det stdd som behdvs for att se till att lagstiftningen tillampas enhetligt och effektivt i
hela gemenskapen. Byran skall vara sarskilt aktiv i arbetet med att forbéattra
gemenskapens overgripande system for hamnstatskontroll och vid kontrollen av de
klassificeringsséllskap som godkants pa gemenskapsniva. Byrans arbetsuppgifter
beskrivs ndrmare under avsnittet Kommentarer till artiklarna.

Arbetssatt
a) Ledningsorgan

For att byran skall fungera som avsett bor den verkstallande direktéren vara i hog
grad oavhangig och ha stor handlingsfrihet nar det galler byrans inre organisation.
Den verkstallande direktoren har darfor i uppgift att vidta de atgarder som &ar
nodvandiga for att se till att byrans arbetsprogram genomfors, och beslutar &ven om
nar inspektioner av klassificeringssallskap och kontrollbesék skall gdras. Den
verkstallande direktéren ansvarar ocksa for utarbetandet och genomférandet av
budgeten och byrans arbetsprogram, samt personalfragor.

For att den verkstallande direktéren skall f& nédvandig legitimitet utses denne av
styrelsen pa forslag av kommissionen.

En styrelse bestaende av foretradare fran kommissionen, Europaparlamentet och
naringslivet kommer att ansvara for alla administrativa fragor. Den skall anta byrans
arbetsprogram (efter godkannande fran kommissionen). Den skall ocksa anta
budgeten i borjan av varje verksamhetsar och anpassa den efter gemenskapens bidrag
och dvriga intékter. Styrelsen skall ocksa utarbeta forfaranden for de beslut som skall
fattas av den verkstallande direktoren och granska de hdgre tjanstemannen i
disciplinarenden. Beslut som fattats av den verkstallande direktoren eller styrelsen
och som inte ror personalfragor kan understallas kommissionen for granskning.

b) Personal

For att byran skall kunna utfora sina arbetsuppgifter behover den en tillrackligt stor
och kompetent personal. Personalen skall bistd kommissionen i arbetet med att se till
att gemenskapslagstiftningen pa omradet for sjosékerhet och forhindrande av
fororening ar aktuell och tillampas pa enhetligt och effektivitet satt. Kvalificerad
personal skall ocksa delta i anordnandet av lampliga utbildningar for
medlemsstaterna och kandidatlanderna. Personalen beréknas behéva uppga till 55
personer.

Tjansteforeskrifter  for  tjAnstemé&n i Europeiska gemenskaperna och
Anstallningsvillkor for 6vriga anstallda i Europeiska gemenskaperna skall gélla for
byrdns personal. Bara en liten del av personalen ar tankt att komma fran
gemenskapens institutioner; dessa far tillfallig anstalining pa byran. Ovrig personal
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kommer att rekryteras pa grundval av erfarenheter och meriter. For att man skall fa
en tillrackligt stor och stabil personalstyrka som samtidigt fornyas och haller sig a
jour med den tekniska utvecklingen kommer anstaliningarna att ske med tillfalliga
kontrakt som kan forlangas.

c) Budget

Byran behover ett budgetanslag som ar tillrackligt stort for att den skall kunna
anstalla den personal som anges ovan, skota sina arbetsuppgifter och fa
verksamheten att fungera ordentligt. Det forsta aret behtver budgeten uppga till ca
2 625 000 euro, och nar byrans verksamhet ar i full gang kommer den att behéva en
budget pa cirka 7 600 000 euro.

Byrans budget kommer till stérsta delen att finansieras genom ett bidrag fran
gemenskapen. Byran kan ta betalt for sina publikationer och sin
utbildningsverksamhet, men dessa intakter kommer bara att utgora en liten del av
byrans totala budget.

Byran skall faststalla lampliga bestammelser och kontrollférfaranden. Styrelsen
kommer att fa befogenheter att vidta nodvandiga atgarder, men byran kommer i sista
hand att kontrolleras av revisionsratten.

d) Sprak

Sprakbestammelserna bor utformas pa ett satt som gor det mojligt for byran att arbeta
effektivt och snabbt. Byrans styrelse skall fatta beslut om sprakbestammelserna.

e) Sate

Byran bor placeras sa att det forenklar samarbetet med berérda

gemenskapsinstitutioner. Kommissionen kommer att beakta detta och utvardera
ansokningarna, och kommer darefter att lagga fram ett eller flera forslag for behdriga
myndigheter om var byran kan férlaggas. De behdriga myndigheterna skall inom sex
manader efter det att forordningen antagits faststalla vara byran skall forlaggas pa
grundval av dessa forslag.

f) Insyn

Byran skall stifta egna regler om insyn och tillgang till handlingar i enlighet med
Europaparlamentets och radets beslut och med beaktande av artikel 255 i EG-
fordraget.

VAL AV RATTSLIG GRUND
Rattslig grund for den foreslagna forordningen &r artikel 80.2, vilket &r forenligt med

forslagets syfte och den lagstiftning som hittills antagits pa sjosakerhetsomradet,
sarskilt nar det galler sakerhet och miljoskydd.
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MOTIVERING AV DEN FORESLAGNA ATGARDEN

Vilka ar syftena med den planerade atgarden mot bakgrund av gemenskapens
ataganden, och vilken gemenskapsdimension har problemet (t.ex. hur manga
medlemsstater berdrs, och vilka I6sningar har hittills anvants)?

Enligt fordraget skall en gemensam transportpolitik faststallas. For att genomfora
denna politik kan aven atgarder for att forbattra sakerheten vid sjotransporter vidtas
(artikel 80.2).

Huvudsyftet med atgarden ar att inratta en europeisk sjosékerhetsbyra. Det finns
inom gemenskapen ett stort antal sjosdkerhetsbestammelser. For att vara effektiv —
och for att sjosdkerheten och forhindrandet av fororening skall kunna forbattras i hela

gemenskapen — maste sadan lagstiftning tillampas korrekt och likadant i hela

gemenskapen. Byran inrattas for att detta syfte skall uppnas.

Alla medlemsstater, dven sadana som saknar kust, berors av normerna for sjosakerhet
och férhindrande av fororening. Strangare normer betyder inte bara renare hav och
kuster, utan ocksa sakrare sjofart och minskade risker for forluster av fartyg, last och
manniskoliv.

Medlemsstaterna har hittills tillampat gemenskapslagstiftningen pa egen hand,
medan kommissionen har kontrollerat att denna lagstiftning 6verforts i de nationella
rattsordningarna pa ett korrekt satt. Problemets gemenskapsdimension innebér att det
i praktiskt avseende krévs ett mera enhetligt arbetssatt.

Vidtas den planerade atgarden pa ett omrade dar gemenskapen ensam har
behdrighet eller dar behorigheten delas med medlemsstaterna?

Byran kommer att arbeta med frdgor som hor under gemenskapens befogenhet
eftersom den kommer att syssla med tillampning av gemenskapslagstiftning.

Vilken ar den mest effektiva I6sningen med beaktande av gemenskapens och
medlemsstaternas resurser?

Karaktaren pa gemenskapens sjosakerhetspolitik och behovet av enhetlig tillampning
gor att atgarder pa gemenskapsnivd det enda sattet att garantera att samma
skyddsniva galler i hela unionen betraffande sjosakerhet och forhindrande av marina
fororeningar.

Vilka konkreta mervarden kommer den planerade atgarden att innebéara, och vilka
kostnader skulle det medféra att inte vidta atgarden?

Byrdn kommer att bidra pa ett betydande satt till en korrekt tillampning av
gemenskapslagstiftningen i hela unionen, utarbetandet och spridningen av
framgangsrika metoder till medlemsstaterna samt till en forbattring av gemenskapens
system for sjosdkerhet och férhindrande av fororening. Detta kommer att minska
risken for sjoolyckor, marin fororening och dédsolyckor till sjoss.

En korrekt och enhetlig tillampning av den befintliga lagstiftningen kommer att
garantera likvardiga konkurrens- och marknadsvillkor, minska den snedvridning av
konkurrensen som féljer av de ekonomiska fordelar som uppstar nar nagon anvander

90



fartyg som inte uppfyller normerna, vilket kommer att gynna de rederier och andra
som bedriver sjofartsverksamhet pa ett seriost satt.

Det ar mycket svart att berékna vilka kostnader det skulle innebara att inte vidta
atgarden. En sadan berakning skulle forst och framst forutsatta att man vet hur
manga olyckor byran kommer att forebygga. Man kan dock séga att om byran lyckas
forebygga en enda storre olycka — som t.ex. ERIKA-katastrofen, som orsakade
skador pa uppskattningsvis 400 miljoner euro — sa har byrdn mer &n tjanat in sina
kostnader.

Vilka handlingsalternativ har gemenskapen (rekommendation, ekonomiskt st6d,
forordning, 6msesidigt erkdnnande)?

Atgardens syfte kan bara uppnds genom en foérordning. Tillampningen av
gemenskapens lagstiftning pa omradet for sjosékerhet och forhindrande av
fororening kommer inte att bli enhetlig och effektiv med nagon annan form av
rattsakt. FOrordning ar den form av rattsakt som vanligen anvands nar en
gemenskapsbyra skall inrattas.

Kravs det en enhetlig lagstiftning eller racker det med ett direktiv som anger de
allmanna malen och later medlemsstaterna vélja metod for genomférande?

Sa som anges i foregdende punkt bestams typen av rattsakt av atgardens syfte.

KOMMENTARER TILL ARTIKLARNA
Kapitel I — Syfte och arbetsuppgifter
Artikel 1

En europeisk sjosékerhetsbyra behdvs for att skapa en hog, enhetlig och effektiv
sakerhetsniva for sjofarten och forhindrandet av férorening i gemenskapen. Vidare
skall byrdn ge medlemsstaterna och kommissionen tekniskt och vetenskapligt stod
for att hjalpa dem att pa ett korrekt sétt tillampa gemenskapens lagstiftning pa
sjosakerhetsomradet, bevaka tillampningen och utvardera befintliga atgarders
effektivitet.

Artikel 2

1. Detta ar en mycket viktig artikel, dar det anges vilka arbetsuppgifter byran
skall utfora for att de syften som anges i artikel 1 skall kunna uppnas.

a)  Byrans uppgift &r att bevaka den internationella sjosékerhetsrattens fortlopande
utveckling och analysera forskningsprojekt som handlar om sjosékerhet och skydd av
den marina miljon. Pa grundval av dessa bada aktiviteter, eller pa grundval av den
egna expertisen, skall byrdn gora kommissionen uppméarksam pa hur

gemenskapslagstiftningen bor uppdateras for att &ven framdeles vara effektiv.

b)  FOr att kontrollera att hela gemenskapssystemet for hamnstatskontroll fungerar
skall byran gora besok pa plats i medlemsstaterna for att se hur dessa genomfort sina
forpliktelser betraffande hamnstatskontroll. Besoken kommer att ge en god grund for
arbetet med att ta fram framgangsrika metoder, som sedan skall spridas Gver hela
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gemenskapen. Pa grundval av erfarenheterna fran besoken och det Ovriga arbetet
med att kontrollera hamnstatskontrollsystemets funktion skall byran lagga fram
forslag for kommissionen for hur systemet kan forbattras. Byran skall stalla sina
kunskaper till kommissionens forfogande, och skall delta i tekniska arbetsgrupper
som inrattats inom ramen for det i Paris ingangna samforstandsavtalet om
hamnstatskontroll.

For att man skall kunna garantera att de klassificeringssallskap som erkants pa
gemenskapsniva skoter sin verksamhet pa ett bra satt kravs tva saker: det maste
kontrolleras att sallskapen uppfyller bestammelserna i radets direktiv 94/57/EG, och
det maste kontrolleras att deras verksamhet uppfyller kraven betraffande sjosakerhet
och forhindrande av fororening. Byran skall bistd kommissionen och
medlemsstaterna med bada sakerna.

Byran skall bista kommissionen och medlemsstaterna i arbetet med att se till att ovrig
gemenskapslagstiftning pa sjosakerhetsomradet tillampas korrekt. Detta géller bl.a.
sakerheten pa passagerarfartyg, marin utrustning och fartygsbemanning.

c)  Objektiva, tillforlitiga och jamforbara uppgifter och data om sjosékerhet och
fororeningar ar av hoégsta vikt om kommissionen och medlemsstaterna skall kunna
vidta nodvandiga atgarder for att forbattra befintliga atgarder och utvardera deras
effektivitet. Det finns redan ett antal databaser, och det kommer att behovas flera.
Byran skall utarbeta ett lampligt arbetsprogram (med bl.a. samkorning av databaser)
som innebar att man kan ge gemenskapen de uppgifter och data som behévs utan att
behova gora om arbete som redan gjorts. Byran skall, med insamlade data som
grund, bistd kommissionen vid publikationen tvad ganger om aret av uppgifter om
fartyg som vagrats tilltrade till hamnar i gemenskapen med tillampning av direktivet
om hamnstatskontroll. Byran skall, med samma data som grund, bistd kommissionen
och medlemsstaterna i deras anstrangningar att identifiera och lagféra fartyg som
gjort sig skyldiga till olagliga utslapp.

d) Byran skall bistd kommissionen och medlemsstaterna vid bevakningen av

navigation och sjofart. Byran skall i detta sammanhang underlatta samarbete mellan
medlemsstaterna och kommissionen enligt bestammelserna om det europeiska
rapporteringssystemet for sjotrafik.

e) Radet (transport) begarde vid sitt mote den 26 juni 2000 att kommissionen vid
tillfélle skall lagga upp en europeisk databas 6ver olyckor och incidenter till havs.

Databasen kan bli ett viktigt verktyg for att férebygga olyckor, och kan fungera som

faktabas for teoretiska sdkerhetsbeddmningar som kan ligga till grund fér nya
initiativ. Byran skall &aven utarbeta en gemensam metod for utredning av

sjofartsolyckor i gemenskapen, och med utgangspunkt i erfarenheterna stddja
medlemsstaterna vid utredning av allvarliga sjoolyckor i gemenskapens vatten.
Byran skall vidare analysera befintliga olycksrapporter for att man skall kunna

forebygga liknande handelser, och sprida resultatet av analysen.

f) Byran skall spela en aktiv roll for att fa tillampningen av gemenskapens
sjosakerhetslagstiftning enhetlig och effektiv i hela gemenskapen. Den skall vidta
lampliga utbildningsatgarder betraffande fragor som galler hamnstatskontroll och
flaggstat, eftersom utbildning anses vara forsta steget pa vagen mot ett harmoniserat
gemenskapssystem.
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g) Byran skall tillhandahalla kandidatlanderna tekniskt stod for genomférandet av
gemenskapslagstiftningen pa sjosakerhetsomradet. Uppgiften omfattar att hjalpa till
med att forklara hur gemenskapens system for tillampning av
sjosakerhetslagstiftningen fungerar och sprida kunskap om framgangsrika metoder.
Byran skall dock inte ha nagon praktisk verksamhet i kandidatlanderna (t.ex.
tilhandahdlla personal for omstrukturering av landernas  befintliga
sjosakerhetsmyndigheter), utan skall bara ge teoretiskt stod. Byran skall aven
genomfora lampliga utbildningsatgarder for kandidatlanderna.

2. For att byrans tekniska och vetenskapliga kompetens alltid skall sta till

gemenskapens forfogande, for kontroll av medlemsstaternas tillampning av
gemenskapslagstiftningen och vid behov for fragor som inte specifikt namns i byrans
arbetsprogram, skall byran pa kommissionens begaran utfora andra sarskilda
uppgifter. Byran far inte utfora nagra uppgifter pa en medlemsstats begéaran.

Artikel 3

For att forordningens syften skall uppfyllas och for att byran skall kunna skéta sina

arbetsuppgifter pa lampligt satt skall byran besdka medlemsstaterna. Besdken skall i
forsta hand galla hur medlemsstaten uppfyller sina forpliktelser nar det galler

hamnstatskontroll, men &aven andra aspekter som har med tillAmpningen av
gemenskapslagstiftningen pa omradena for sjosakerhet och forhindrande av
fororening kan tas upp. Besoken kommer att ge byran insikter i hur medlemsstaternas
sjofartsmyndigheter arbetar, vilka brister som vidlader gemenskapssystemet och
vilka av medlemsstaternas metoder som ar sarskilt framgangsrika. Byran skall med
utgangspunkt i denna kunskap foresla hur systemet kan forbattras och, i ett andra led,
sprida kunskap om framgangsrika metoder. Kommissionen skall analysera de
rapporter som byrdn utarbetar efter varje besok, och skall besluta om

uppféljningsatgéarder.

Artikel 4

Eftersom byran skall bygga upp och anvanda databaser som kan innehalla uppgifter
av personlig natur ar det viktigt att ange att den information som kommissionen och
byrdn samlar in med tillampning av denna forordning omfattas av
Europaparlamentets och radets direktiv 95/46/EG av den 24 oktober 1995 om skydd
for enskilda personer med avseende pa behandling av personuppgifter och om det
fria flodet av sddana uppgiftér

Kapitel Il: Byrans organisation och drift
Artikel 5

Byran ar ett sjalvstandigt gemenskapsorgan. Behoriga myndigheter skall, efter
forslag fran kommissionen, fatta beslut om var byran forlaggas senast sex manader
efter det att forordningen antagits. Pa begéaran fran kommissionen far byran inratta de
regionala centrum i medlemsstaterna som byran behover for att kunna utféra de
arbetsuppgifter som roér bevakning av navigation och sjofart, i synnerhet for att
sékerstadlla optimala trafikférhdllanden i kansliga zoner, som anges i
gemenskapslagstiftningen om det europeiska rapporteringssystemet for sjétrafik.
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Artikel 6

Tjansteforeskrifterna for gemenskapens institutioner galler aven for byrans personal.
Bara en liten del av personalen ar tankt att komma fran gemenskapens institutioner;
dessa far tillfallig anstalining p& byran. Ovrig personal kommer att rekryteras pa
grundval av erfarenheter och meriter fran nationella myndigheter och naringslivet;
aven dessa far tillfallig anstallning.

Artikel 7

Byran och dess personal skall omfattas av protokollet om Europeiska
gemenskapernas immunitet och privilegier.

Artikel 8

Bestammelserna om byrans avtalsrattsliga och utomobligatoriska ansvar ar de samma
som enligt artikel 288 i fordraget galler for gemenskapen.

Artikel 9

Byrans styrelse skall fatta beslut om sprakbestammelserna. Sprakbestammelserna bor
utformas pa ett satt som gor det mojligt for byran att arbeta effektivt och snabbt.

Artikel 10

| artikeln anges styrelsens, som &r ett av byrans ledningsorgan, befogenheter.
Styrelsen har ett 6vergripande ansvar och utnamner den verkstéllande direktéren,
antar arsrapporten och — med kommissionens godkannande — arbetsprogrammet samt
fattar beslut om budgeten. Den skall ocksa se till att byrans verksamhet praglas av
insyn och objektivitet och skall darfor anta forfaranden for de beslut som skall fattas
av den verkstallande direktoren.

Artikel 11

Styrelsen skall besta av fyra foretradare vardera fran kommissionen, radet och
Europaparlamentet samt fyra av kommissionen utsedda foretradare fran de
branschsektorer som framst berors.

Artikel 12
Styrelsen skall utse en ordférande och en vice ordférande bland sina ledamoéter.
Artikel 13

Styrelsen haller ordinarie och extraordinarie sammantraden. Den verkstallande
direktoren skall narvara; utomstdende observatorer kan ocksd narvara. Den
verkstallande direktdren har inte rostratt.

Artikel 14

Styrelsen skall fatta sina beslut med tva tredjedelars majoritet, och varje ledamot har
en rost.

Artikel 15
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| artikeln faststélls den verkstallande direktorens befogenheter. Denne far inte ta
emot instruktioner fran nagon regering eller nagot organ, men skall folja alla
instruktioner och agera pa alla forfragningar om stdd frdn kommissionen i samband
med de arbetsuppgifter som anges i artikel 2. Byran skall ledas av den verkstallande
direktdren, som skall utarbeta och genomféra budgeten och arbetsprogrammet och
ansvara for personalfragor.

Artikel 16

Den verkstéllande direktéren och en eller flera enhetschefer utses av styrelsen, som
ocksa granskar dessa tjansteman i disciplinarenden. Den verkstallande direktéren
utses for en begransad period, men uppdraget kan forlangas.

Artikel 17

Medlemsstater och fysiska och juridiska person som berdérs direkt och personligen far
overklaga handlingar. Dessa kan alltsa begara att kommissionen granskar
lagenligheten av den verkstéallande direktérens och styrelsens handlingar.

Artikel 18

Europeiska lander far delta i byrans arbete, om de genom avtal med Europeiska
gemenskapen har antagit och tillampar gemenskapslagstiftningen pa det omrade som
omfattas av denna forordning.

Kapitel lll - Finansiella bestammelser
Artikel 19

Byrans budget kommer att finansieras framst genom ett bidrag fran gemenskapen.
Byran kan ta betalt for sina tjanster (t.ex. publikationer och utbildning) i form av
avgifter.

Byran behover ett budgetanslag som ar tillrackligt stort for att den skall kunna
anstalla den personal som anges ovan, skota sina arbetsuppgifter och fa
verksamheten att fungera ordentligt.

Den verkstallande direktéren skall utarbeta en prelimindr budget som antas av
styrelsen. Budgeten skickas darefter till kommissionen som behandlar arendet enligt
standardftrfarandet for budgetarbetet. Artikel 279 | EG-frdraget géller.

Artikel 20

Den verkstallande direktoren ansvarar for budgetens genomférande. Kommissionens
styrekonom skoter den finansiella kontrollen och revisionsratten granskar

rakenskaperna och offentliggér en arlig rapport. Europaparlamentet skall pa

styrelsens rekommendation bevilja byrans verkstallande direktér ansvarsfrinet for

genomférandet av budgeten.

Artikel 21
Byran skall i samarbete med kommissionen genomféra en oberoende utvardering av

forordningens tillampning senast fem ar efter det att byran inlett sin verksamhet.
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Styrelsen skall pa grundval av utvarderingsresultaten ge kommissionen
rekommendationer om hur férordningen, byran och dess arbetsmetoder bor @ndras.

Artikel 22

Styrelsen skall, efter att ha fatt kommissionens godkannande och revisionsrattens
yttrande, anta en budgetforordning som skall innehalla riktlinjer for utarbetandet och
genomférandet av byrans budget.

Kapitel IV - Slutbestammelser
Artikel 23

Forordningen trader i kraft i enlighet med artikel 24, men byran skall inleda sin
verksamhet forst tolv manader senare. Detta ger tillrackligt med tid for att byran skall
kunna byggas upp.

Artikel 24

| artikeln anges nar forordningen trader i kraft.
S UTLIGA OVERVAGANDEN

En finansieringsoversikt bifogas forslaget. Nagon konsekvensbeddémning har inte
gjorts, eftersom forslaget inte paverkar foretagen.
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2000/0327 (COD)
Forslag till
EUROPAPARLAMENTETS OCH RADETS FORORDNING
om inrattandet av en europeisk sjosakerhetsbyra

(Text av betydelse for EES)

EUROPAPARLAMENTET OCH EUROPEISKA UNIONENS RAD HAR ANTAGIT
DENNA FORORDNING

med beaktande av Fordraget om upprattandet av Europeiska gemenskapen, sarskilt artikel
80.2 i detta,

med beaktande av kommissionens forslag

med beaktande av Ekonomiska och sociala kommitténs yttfgnde

med beaktande av Regionkommitténs yttraéhde

i enlighet med det férfarande som anges i artikel 251 i fordrageth

av foljande skal:

(1)

(2)

3)

Det finns inom gemenskapen ett stort antal bestammelser som handlar om att forbattra
sékerheten och forhindra fororening i samband med sjotransporter. For att vara
effektiv maste sadan lagstiftning tillampas korrekt och enhetligt i hela gemenskapen.
Pa sa satt skapas likvardiga konkurrens- och marknadsvillkor, och man kommer till
ratta med den snedvridning av konkurrensen som féljer av de ekonomiska foérdelar
som uppstar nar nagon anvander fartyg som inte uppfyller normerna, vilket kommer
att gynna de rederier och andra som bedriver sjéfartsverksamhet pa ett seridst satt.

Vissa av de arbetsuppgifter som nu utférs pa gemenskapsniva eller nationell niva kan
skotas av ett specialiserat expertorgan. Det behovs tekniskt och vetenskapligt stdd och
en fast engagerad expertis pa hog niva for att pa ett korrekt satt kunna tillampa
gemenskapens lagstiftning pa omradena for sjosékerhet och forhindrande av
fororening och for att kunna bevaka tillampningen av lagstiftningen och utvardera
befintliga atgarders effektivitet. Det finns alltsa ett behov av att inratta en europeisk
sjosakerhetsbyra inom gemenskapens befintliga institutionsstruktur  och
maktfordelning.

Byran skall, allmant sett, fungera som ett tekniskt organ som gor det mojligt for
gemenskapen att agera effektivt for att forbattra bestammelserna om den 6vergripande
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(4)

(5)

(6)

(7)

(8)

(9)

(10)

sjosakerheten och forhindrandet av fororening. Byran skall bistd kommissionen i det
fortgdende arbetet med att uppdatera gemenskapens sjoséakerhetslagstiftning, och skall
tillhandahalla det stod som behévs for att se till att lagstiftningen tillampas enhetligt
och effektivt i hela gemenskapen. Byran skall vara sarskilt aktiv i arbetet med att
forbattra gemenskapens overgripande system fér hamnstatskontroll och vid kontrollen
av de klassificeringssallskap som erkants pa gemenskapsniva.

For att malsattningarna med byrans inrattande skall uppnas bor byran utfora ett antal
andra viktiga arbetsuppgifter avsedda att hdja sjosékerheten och forhindra férorening i
gemenskapens vatten. Byran skall vidta lampliga utbildningsatgarder betraffande
fragor som galler hamnstatskontroll och flaggstat. Den skall ge kommissionen och
medlemsstaterna objektiva, tillforlitliga och jamférbara uppgifter och data om
sjosakerhet och forhindrande av fororening, sa att dessa kan vidta nodvandiga atgarder
for att forbattra befintliga atgarder och utvardera atgardernas effektivitet. Byran skall
vidare underlatta samarbete mellan medlemsstaterna och kommissionen enligt de
gemensamma bestammelserna om det europeiska rapporteringssystemet for sjotrafik.
Den skall samarbeta med kommissionen och medlemsstaterna vid utredningar av
allvarliga olyckor till sjoss inom EU. Den skall se till att den kunskap om sjosékerhet
som finns inom gemenskapen star till kandidatlandernas forfogande. Dessa lander bor
aven fa delta i byrans verksamhet.

Byran skall arbeta for att forbattra samarbetet mellan medlemsstaterna, och skall
utarbeta framgangsrika metoder och sprida kunskap om dessa i gemenskapen. Detta &r
avsett att leda till att sjosékerhetssystemet i gemenskapen blir battre och att risken for
olyckor, foérorening och dodsfall till sjoss minskar.

For att byran skall kunna utféra sina arbetsuppgifter ordentligt bor dess tjansteman
besdka medlemsstaterna for att kontrollera att gemenskapens system for sjosakerhet
och forhindrande av férorening fungerar.

Nar det galler byrans avtalsrattsliga ansvar, som regleras av den lagstiftning som ar
tillamplig pa avtalet i fraga, skall Europeiska gemenskapernas domstol vara behorig att
traffa avgéranden med stod av en skiljedomsklausul i avtalet. EG-domstolen skall

ocksa vara behdrig i tvister som galler byrans utomobligatoriska erséattningsansvar.

For att kunna utova tillsyn 6ver byrans arbete bor medlemsstaterna, kommissionen och
Europaparlamentet vara foretrddda i en styrelse, som bor ha befogenhet att faststalla
budgeten och kontrollera att den genomfors, anta lampliga finansiella bestammelser,
utarbeta tydliga och begripliga forfaranden for byrans beslutsfattande, godkanna dess
arbetsprogram samt utndmna den verkstéllande direktdren.

For att byran skall fungera som avsett bor den verkstallande direktoren vara i hdg grad
oavhangig och ha stor handlingsfrinet nar det galler byrans inre organisation. Den
verkstéallande direktoren skall darfor vidta de atgarder som ar nodvandiga for att se till
att byrans arbetsprogram genomfors, utarbeta ett utkast till allman rapport och lagga
fram det for styrelsen, gora berdkningar av byrans intakter och utgifter samt

genomféra budgeten.

For att garantera byrans oberoende och sjalvstandighet ar det nédvandigt att den har en
egen budget dar intakterna framst bestar av ett bidrag fran gemenskapen.
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HARIGENOM FORESKRIVS FOLJANDE.

b)

KAPITEL I: SYFTE OCH ARBETSUPPGIFTER

Artikel 1
Syfte

Genom denna forordning inrattas en europeisk sjosakerhetsbyra, nedarbyediad
i syfte att skapa en hog, enhetlig och effektiv sakerhetsniva for sjofarten och
forhindrandet av foérorening i gemenskapen.

Byran skall ge medlemsstaterna och kommissionen tekniskt och vetenskapligt stod
och tillhandahalla expertis pa hog niva for att hjalpa dem att pa ett korrekt satt
tillampa gemenskapens lagstiftning pa sjosakerhetsomradet, bevaka tillampningen
och utvardera befintliga atgarders effektivitet.

Artikel 2
Arbetsuppgifter

For att de syften som anges i artikel 1 skall uppnas skall byran utféra féljande
arbetsuppgifter:

Bistd kommissionen i arbetet med att uppdatera gemenskapens
sjosakerhetslagstiftning, sarskilt med beaktande av den internationella rattens
utveckling pa omradet. | denna uppgift ingar att analysera forskningsprojekt som
handlar om sjosakerhet och skydd av den marina miljon.

Bistd kommissionen i arbetet med att se till att gemenskapens
sjosakerhetslagstiftning tillampas pa ett effektivt satt i hela gemenskapen. Byran
skall sarskilt

1) kontrollera att hela gemenskapssystemet for hamnstatskontroll fungerar, bland
annat genom besok pa plats i medlemsstaterna, och foresla forbattringar av
systemet fér kommissionen,

2) ge kommissionen det tekniska stdod den behover for sitt deltagande i de
tekniska arbetsgrupper som inrattats inom ramen for det i Paris ingangna
samforstandsavtalet om hamnstatskontroll,

3) bista kommissionen pa foliande omraden:

- Inspektion av de Kklassificeringssallskap som erkants eller borde ha
erkants pa gemenskapsniva pa grundval av direktiv 94/57/EG.

- Fortlopande kontroll av dessa klassificeringssallskaps verksamhet
betraffande sakerhet och forhindrande av férorening, om inte annat foljer
av direktiv 94/57/EG.

99



d)

9)

- Fortlopande kontroll av att gemenskapslagstiftningen rorande sakerheten
pa passagerarfartyg tillampas pa ett korrekt satt, sarskilt direktiv
98/18/EG och 99/35/EG.

- Fortlopande kontroll av att direktiv 96/98/EG om marin utrustning
tillampas pa ett korrekt satt.

- Genomférande av ovriga arbetsuppgifter som tilldelas kommissionen
genom gemenskapslagstiftningen pa sjosakerhetsomradet, vilket aven
omfattar gemenskapslagstiftningen om fartygsbemanning.

Ge kommissionen och medlemsstaterna objektiva, tillforlitiga och jamforbara
uppgifter och data om sjosakerhet, sa att dessa kan vidta nddvandiga atgarder for att
forbattra sakerheten och utvardera befintliga atgarders effektivitet. | denna uppgift
ingar att samla in, registrera och utvardera tekniska data om sjésakerhet, sjofart och
marina fororeningar (fran olyckor eller avsiktliga utslapp), att systematiska utnyttja
och samkdra befintliga databaser och att vid behov skapa nya databaser. Byran skall,
med insamlade data som grund, bista kommissionen vid publikationen tvad ganger om
aret av uppgifter om fartyg som véagrats tilltrade till hamnar i gemenskapen med
tillampning av direktivet om hamnstatskontroll. Byran skall, med samma data som
grund, bista kommissionen och medlemsstaterna i deras anstrangningar att identifiera
och lagfora fartyg som gjort sig skyldiga till olagliga utslapp.

Utféra arbetsuppgifter som rér bevakning av navigation och sjofart i enlighet med
direktiv 2001/.../EG om inréattande av ett gemensamt 6vervaknings-, kontroll- och
informationssystem for sjofarten, i syfte att forenkla samarbetet mellan
medlemsstaterna och kommissionen pa omradet.

Tillsammans med kommissionen och medlemsstaterna utarbeta en gemensam metod
for utredning av sjofartsolyckor i gemenskapen, stodja medlemsstaterna vid
utredning av allvarliga sjoolyckor i vatten som hor under medlemsstaternas
Overhdghet samt analysera befintliga olycksrapporter.

Vidta lampliga utbildningsatgarder betraffande frdgor som hoér under hamnstatens
och flaggstatens befogenhet.

Tillhandahalla kandidatlanderna tekniskt stod for genomforandet av
gemenskapslagstiftningen pa sjosakerhetsomradet. Denna uppgift omfattar
genomférandet av lampliga utbildningsatgarder.

Byran far utfora de arbetsuppgifter som avses i punkterna a, b, d, och g endast pa
kommissionens begaran. Vid behov och pa kommissionens begéaran far byran utféra
andra sarskilda arbetsuppgifter.

Artikel 3
Besok i medlemsstaterna

For att skota angivna arbetsuppgifter skall byran besoka medlemsstaterna.
Medlemsstaternas nationella myndigheter skall underlatta arbetet for byrans personal
sa att besoket avloper pa ett lampligt satt. Byrans personal har ratt att

100



a) undersdka akter, data, rapporter och andra handlingar som ror tillampningen av
gemenskapslagstiftningen pa omradet for sjosakerhet och forhindrande av
fororening till havs,

b)  kopiera hela eller delar av sadana akter, data, rapporter och andra handlingar,
c) begara muntliga forklaringar pa plats,
d) fatilltrade till alla lokaler, marker eller transportmedel.

Byran skall underratta den berorda medlemsstaten om att den tanker gora ett besok,
vilka tjansteman som befullmaktigats och vilken dag bestdket skall inledas. De
befullmaktigade tjansteméannen skall utdva sina befogenheter efter uppvisande av ett
beslut fran byrans verkstéllande direktor dar syftet och malet med besoket anges.

Efter varje besok skall byran utarbeta en rapport som skickas till kommissionen.

Artikel 4
Spridning och skydd av information

Den information som kommissionen eller byran samlar in med tillampning av denna

forordning omfattas av Europaparlamentets och radets direktiv 95/46/EG av den 24
oktober 1995 om skydd for enskilda personer med avseende pa behandling av
personuppgifter och om det fria flodet av sddana uppdftter

Byrans tjansteman och 6vriga anstallda far inte heller efter att ha lamnat tjansten
avge nagon information som omfattas av tystnadsplikten; detta galler sarskilt
information om foretag, foretags affarsforbindelser eller kostnadsfaktorer.

KAPITEL Il : BYRANS ORGANISATION

OCH DRIFT

Artikel 5
Réttslig status, sate, regionala centrum

Byran skall vara ett gemenskapsorgan. Den skall vara en juridisk person.

Beslut om var byran skall forlaggas skall, efter forslag fran kommissionen, fattas av
behoriga myndigheter senast sex manader efter det att férordningen antagits.

Byran skall i varje medlemsstat ha den mest vittgdende rattskapacitet som tillerkanns
juridiska personer enligt den nationella lagstiftningen. Pa begéaran fran kommissionen

och med samtycke fran berérda medlemsstater far byran inratta de regionala centrum
som byran behover for att kunna utféra de arbetsuppgifter som ror bevakning av

navigation och sjofart, i synnerhet for att sakerstalla optimala trafikforhallanden i

33

EGT L 281, 23.11.1995.
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kansliga zoner, som anges i direktiv 2001/.../EG om inrattande av ett gemensamt
Overvaknings-, kontroll- och informationssystem for sjofarten.

Byran skall féretradas av den verkstéallande direktoren.

Artikel 6
Personal

Byrans personal omfattas av samma regler som galler gemenskapens évriga anstallda
och tjansteman. Styrelsen skall i samradd med kommissionen utfarda nodvandiga
tillampningsfoéreskrifter.

Om inte annat folier av artikel 16 skall byran, nar det galler dess egen personal, utéva
de befogenheter som enligt tjansteforeskrifterna och anstéaliningsvillkoren fér 6vrig
personal tillkommer tillsattningsmyndigheten.

Byrans personal skall besta av tjansteman fran gemenskapens institutioner som av
den berérda institutionen hanforts till den administrativa stallningen "uppehallande
av annan tjanst", och anstallts tillfalligt av byran, samt av Ovriga anstallda som
rekryteras av byran.

Artikel 7
Privilegier och immunitet

Byran och dess personal skall omfattas av protokollet om Europeiska gemenskapernas
immunitet och privilegier.

Artikel 8
Ansvar

Byrans avtalsrattsliga ansvar skall regleras av den lagstiftning som ar tillamplig pa
avtalet i fraga.

Europeiska gemenskapernas domstol skall vara behorig att traffa avgéranden med
stod av en skiliedomsklausul i ett avtal som ingatts av byran.

Vid utomobligatoriskt ansvar skall byran ersatta skador som orsakats av dess enheter
eller dess anstéllda under tjansteutdvning, i enlighet med de allmanna principer som
ar gemensamma for medlemsstaternas rattsordningar.

EG-domstolen skall vara behorig att avgora tvister om sadant skadestand som avses i
punkt 3.

De anstalldas personliga ansvar gentemot byran skall regleras av bestammelserna i
de tjansteforeskrifter eller de anstallningsvillkor som géller for dem.

Artikel 9
Sprak

Styrelsen skall besluta vilka sprak som skall anvandas inom byran.
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2. Oversittningscentrum for Europeiska unionens organ skall utféra de éversattningar
som byrans arbete kraver.

Artikel 10
Styrelsens inrattande och dess befogenheter

1. Byran skall ha en styrelse.
2. Styrelsen skall
a) utndmnda den verkstéllande direktdren i enlighet med artikel 16,

b) fore den 31 mars varje ar anta byrans allmanna rapport for foregdende ar och
skicka den till kommissionen, radet och Europaparlamentet,

c) fore den 30 oktober varje ar och efter kommissionens godkannande anta byrans
arbetsprogram for det kommande aret och skicka det till kommissionen, radet
och Europaparlamentet,

d) anta byrans slutliga budget innan rakenskapsaret borjar och vid behov anpassa
den till gemenskapens bidrag och byrans 6vriga intéakter,

e) utarbeta forfaranden for de beslut som skall fattas av den verkstéllande
direktdren,

f)  utfora sina arbetsuppgifter betraffande byrans budget enligt artiklarna 19, 20
och 22,

g) granska den verkstallande direktéren och de enhetschefer som avses i artikel
15.3 idisciplindrenden.

Artikel 11
Styrelsens sammansattning

Styrelsen skall besta av fyra foretradare vardera fran kommissionen, radet och
Europaparlamentet, fyra av kommissionen utsedda foretradare fran de branschsektorer som
framst berdrs, samt suppleanter. Mandatperioden skall vara fem ar. Mandatet kan férnyas en

gang.

Artikel 12
Styrelsens ordférande

1. Styrelsen skall utse en ordférande och en vice ordférande bland sina ledamdter. Vice
ordféranden skall ersétta ordféranden ex officio om denne ar férhindrad att fullgéra
sina plikter.

2. Mandatperioden for ordférandens och vice ordférandens skall vara tre ar; mandatet
upphdr dock om uppdraget som styrelseledamot upphér. Mandatet kan férnyas en

gang.

103



Artikel 13
Sammantraden

Styrelsens ordférande skall sammankalla till sammantraden.

Byrans verkstallande direktor skall delta i dverlaggningarna. Denne deltar dock inte i
omrg@stningar.

Styrelsen skall halla ett ordinarie sammantrade per ar. Den skall dessutom
sammantrada pa initiativ av ordféranden eller pa begaran av kommissionen eller av
en tredjedel av medlemsstaterna.

Styrelsen far bjuda in observatorer till sina sammantraden.

Artikel 14
Ro6stning

Styrelsen skall fatta sina beslut med tva tredjedelars majoritet.

Varje ledamot skall ha en rost.

Artikel 15
Den verkstéllande direktdrens arbetsuppgifter och befogenheter

Byran skall ledas av den verkstallande direktéren; denne far varken begara eller ta
emot instruktioner fran nagon regering eller nagot organ. Den verkstallande
direktoren skall folja alla instruktioner och agera pa alla forfragningar om stod fran
kommissionen i samband med de arbetsuppgifter som anges i artikel 2.

Den verkstéllande direktdren skall ha féljande arbetsuppgifter och befogenheter:

a) Denne skall utarbeta arbetsprogrammet och lagga fram det for styrelsen efter
kommissionens godkannande. Den verkstallande direktéren skall vidta
nodvandiga atgarder for att genomfora programmet. Denne skall agera pa alla
forfragningar om stdd fran kommissionen.

b) Denne skall efter att ha fatt kommissionens samtycke besluta om
genomférandet av sadana besok som avses i artikel 3.

c) Denne skall vidta nodvandiga atgarder for att se till att byran fungerar enligt
bestdmmelserna i denna forordning, bl.a. genom att anta anvisningar for den
interna administrationen och offentliggéra meddelanden.

d) Denne skall infora ett effektivt dvervakningssystem med hjélp av vilket byrans
resultat kan jamforas med verksamhetens syfte. PA grundval darav skall den
verkstéllande direktéren varje ar utarbeta ett utkast till allman rapport och
lagga fram det for styrelsen. Denne skall infora ett system for regelbunden
utvardering som motsvarar erkanda branschnormer.

e) Denne skall utéva de befogenheter 6ver personalen som anges i artikel 6.2.
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1.

f)  Denne skall géra berékningar av byrans intékter och utgifter enligt artikel 19
och genomféra budgeten enligt artikel 20.

Den verkstallande direktoren far bitradas av en eller flera enhetschefer. Om den
verkstallande direktéren ar franvarande eller indisponibel skall denne ersattas av
nagon av enhetscheferna.

Artikel 16
Utnamningar inom byran

Byrans verkstallande direktor skall utnamnas av styrelsen pa kommissionens forslag.
Den verkstallande direktdren kan avsattas av styrelsen pa kommissionens forslag.

Den verkstallande direktérens mandatperiod skall vara fem ar. Mandatet kan fornyas
en gang.

Artikel 17
Legalitetskontroll

Medlemsstater, styrelseledamdter samt direkt och personligen berdrda tredje parter
far begara att kommissionen kontrollerar att byrans handlingar ar lagenliga. Begéaran

skall framstallas senast femton dagar efter det att den berdrda fatt kannedom om
handlingen. Kommissionen skall fatta beslut i &rendet inom en manad. Om nagot

beslut inte fattats inom denna tid innebar det att begaran avslagits.

Punkt 1 galler inte personalfragor.
Artikel 18
Tredje lands deltagande

Europeiska tredje land far delta i byrdns arbete, om de genom avtal med Europeiska
gemenskapen har antagit och tillampar gemenskapslagstiftningen pa det omrade som
omfattas av denna forordning.

Inom ramen for dessa avtal skall férfaranden utarbetas bl.a. for att faststalla hur och i
vilken omfattning dessa lander skall delta i byrans arbete och vilka narmare
bestdmmelser som skall gélla for detta deltagande, inbegripet bestammelser om
finansiella bidrag och personal.

KAPITEL Ill : FINANSIELLA BESTAMMELSER

Artikel 19
Budget

Byrans intakter skall besta av

- bidrag fran gemenskapen,
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- avgifter for publikationer, utbildning och andra tjanster som byran
tillhandahaller.

Byrans utgifter skall omfatta kostnader for personal, administration, infrastruktur och
drift.

Den verkstéllande direktoren skall gora en berakning av byrans intéakter och utgifter
for paféliande ar, och overlamna denna till styrelsen tillsammans med en
tjansteforteckning.

Intékterna och utgifterna skall balansera varandra.

Styrelsen skall senast den 31 mars anta ett budgetférslag och dverlamna detta till
kommissionen, som pa grundval av detta skall géra motsvarande berakningar i det
prelimindra forslag till Europeiska unionens allmanna budget som den skall
forelagga radet och Europaparlamentet i enlighet med artikel 272 i férdraget.

Styrelsen skall anta byrans budget och vid behov anpassa den till gemenskapens
bidrag.

Artikel 20
Genomfdrande och kontroll av budgeten

Den verkstallande direktdren skall genomfora byrans budget.

Kontroll av byrans ataganden och betalningar av alla utgifter samt kontroll av
riktighet och inkassering av alla intdkter skall utféras av kommissionens styrekonom.

Den verkstallande direktoren skall senast den 31 mars varje ar éversanda utforliga
rakenskaper oOver intakter och utgifter under foregaende rakenskapsar till
kommissionen, styrelsen och revisionsratten.

Revisionsrétten skall granska rékenskaperna i enlighet med artikel 248 i fordraget.
Den skall arligen offentliggtra en rapport om byrans verksamhet.

Europaparlamentet skall pa styrelsens rekommendation bevilja byrans verkstallande
direktor ansvarsfrihet for genomférandet av budgeten.

Artikel 21
Utvardering

Byran skall i samarbete med kommissionen genomféra en oberoende utvardering av
forordningens tillampning senast fem ar efter det att byran inlett sin verksamhet.

| utvarderingen skall det bedémas i vilken utstrackning forordningen, byran och dess
arbetsmetoder bidragit till att etablera en hog sjosékerhetsniva. Styrelsen skall
utarbeta ett sarskilt forfragningsunderlag, som kommissionen skall godkanna.

Styrelsen skall ta emot utvarderingsresultaten och utfarda rekommendationer om hur
forordningen, byran och dess arbetsmetoder bér andras. Utvarderingsresultaten och
rekommendationerna skall offentliggoras.
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Artikel 22
Finansiella bestammelser

Styrelsen skall, efter att ha fatt kommissionens godkannande och revisionsrattens yttrande,
anta byrans budgetforordning, som i synnerhet skall innehdlla bestammelser om det
forfarande som skall anvandas vid utarbetandet och genomfoérandet av byrans budget i
enlighet med artikel 142 i budgetforordningen for Europeiska unionens allménna budget.

KAPITEL IV: SLUTBESTAMMELSER

Artikel 23
Inledande av byrans verksamhet

Byran skall inleda sin verksamhet senast tolv manader efter det att forordningen tratt i kraft.
Artikel 24
Ikrafttradande

Denna forordning trader i kraft den tjugonde dagen efter det att den offentliggdirepeiska
gemenskapernas officiella tidning.

Denna forordning ar till alla delar bindande och direkt tillampning i alla medlemsstater.

Utfardad i Bryssel den

Pa Europaparlamentets vagnar Pa radets vagnar
Ordférande Ordférande
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4.1

4.2

5.1

5.2

7.1

FINANSIERINGSOVERSIKT

ATGARDENS BETECKNING

Forslag till Europaparlamentets och radets férordning om inrattandet av en europeisk
sjosakerhetsbyra.

BERORDA BUDGETPOSTER

En ny budgetpost B2- kommer att skapas under post B2-7 "Transport".

RATTSLIG GRUND

EG-fordraget artikel 80.2.

BESKRIVNING AV ATGARDEN
Allmant mal

En europeisk sjosakerhetsbyra inrattas for att en hdg, enhetlig och effektiv
sjosakerhetsniva skall kunna uppnas i gemenskapen.

Period som omfattas av atgarden och bestammelser om férnyelse eller
forlangning

Tills vidare (arligt bidrag).

KLASSIFICERING AV UTGIFTER OCH INKOMSTER
Icke-obligatoriska utgifter

Differentierade anslag

TYP AV UTGIFTER OCH INKOMSTER

Gemenskapsbidrag for att balansera byrans utgifter och inkomster (se nedan).

BUDGETKONSEKVENSER

Metod for att beréakna atgardens totala kostnad (samband mellan de enskilda
kostnaderna och den totala kostnaden)

1)  Antagande om byrans utveckling

Den struktur och organisation som presenteras i forslaget till forordning grundar sig
pa de berordas onskemal om att det skall inrattas en organisation som snabbt och
effektivt tar itu med de sjosakerhetsfragor som omfattas av férordningen.
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Byran kommer att inrattas i tre etapper.

De forsta sex manaderna av det forsta aret utgor den forsta etappen och kommer att
vara en Overgangsperiod under vilken byrdn bara kommer att syssla med
administrativa fragor sdsom hyra av lokaler, rekrytering av en forsta omgang
kvalificerad personal och installation av nédvandig utrustning. Pa den verkstallande
direktorens initiativ skall de interna bestammelser och forfaranden utarbetas som
behovs for att byran skall kunna utféra sina arbetsuppgifter.

Under det andra aret, som utgér den andra etappen, bor byran borja uppfylla syftena
med sin verksamhet och de arbetsuppgifter som anges i férordningen.

Under det tredje aret, som utgor den tredje etappen, bor byran uppfylla alla syften
med sin verksamhet och alla sina arbetsuppgifter.

Byran bor alltsa vara fullt funktionsduglig pa 30 manader, och kommer att uppfylla
samtliga arbetsuppgifter 2005.

2) Berakning av kostnaderna (nar byrans verksamhet ar helt utbyggd 2005)
a) Personal
i) Heltidsanstallda

Byrans personal skall besta av tjansteman frdn gemenskapens institutioner som av
den berérda institutionen hanforts till den administrativa stallningen "uppehallande
av annan tjanst", och anstillts tillfalligt av byran, samt av Ovriga anstallda som
rekryteras av byran.

For att man skall fa en tillrackligt stor, stabil och kvalificerad personalstyrka som
samtidigt fornyas och haller sig a jour med den réttsliga och tekniska utvecklingen pa
sjosakerhetsomradet kommer anstéllningarna att ske med tillfalliga kontrakt som kan
forlangas.

(Det foreslas att ett litet antal tjansteméan skall flyttas over fran kommissionen for att
starka banden mellan de bada organisationerna.)

Byr&n beraknas behdva en personal p& 55 perdbiise tabellen). Berakningen
grundas pa en jamforelse med andra liknande organ och pa forslaget om inrattandet
av en europeisk byra for luftfartssakerhet, och beaktar de sarskilda uppgifter byran
tilldelas.

De totala arliga utgifterna for den heltidsanstéllda personalen beraknas uppga till 5,9
miljoner euro, med utgangspunkt i den genomsnittliga kostnaden 0,108 miljoner euro
per ar for en kommissionsanstalld, inbegripet lokaler och administrativa kostnader
(post, telefon, datorer osv.).

TABELL: Berakning av antalet anstidllda - Fordelning pa olika
verksamheter och kategorier

3 Storre delen av dessa kommer att rekryteras som tillfalligt anstéllda i enlighet med kommissionens

tjansteforeskrifter.
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TOTALT

B C D
Administration®® 14 3 4 5 2
-Ledning (inbegripet den verkstéllande direktéren och 2(3 1 0 2
sekreterare).
-Personal och ekonomiska resurser 8 1 3 2 2
-Information 3 1 1 1
Byrans arbetsuppgifter: 41% 24 10 7
- Uppdatering av  gemenskapslagstiftningen  pa|7 4 2 1
sjosakerhetomradet med beaktande av den internationellal
rattens utveckling. Analys av forskningsnivan pa omradet.
- Arbetsuppgifter forknippade med hamnstatskontroll och|7 4 2 1
utbildning p& omradet.
- Arbetsuppgifter  férknippade med kontroll  av|5 3 1 1
klassificeringssallskap.
- Bista kommissionen nar denna skéter sinal9 6 2 1
lagstiftningsuppgifter pa sjosakerhetsomradet.
- Insamling av information om sjosakerhet och sjofart och|5 2 2 1
anvandning av databaser.
- Utarbetande av en gemensam metod for och samordning|4 2 1 1
av olycksutredningar.
- Bistand till kandidatlanderna. 2 1 1
- Miljo: Analys av forskningen om den marina miljon{2 2
kommissionens tekniska bistand, i samband med europeisk
och internationell ratt pA omradet.
TOTALT 55 27 14 12 2

b)  Kostnader for utrustnind

Kostnaderna for inkdp av 16s egendom och kostnader i samband darmed kommer att
bli omfattande nar byran skall inrattas (forsta aret), men kommer successivt att
minska. For det forsta aret anslas 260 000 euro, och for de foljande tva aren 100 000
euro, dvs. sammanlagt 360 000 euro. Efter 2005 beraknas utrustningskostnaden
uppga till 80 000 euro.

c) Driftskostnader

Dessa kostnader omfattar konferenser, studier, dversattningar och publikationer. De
olika utgifterna kan fordelas pa foljande sétt:

35
36
37

Inbegripet den verkstallande direktoren och tva sekreterare.

Inbegripet tva enhetschefer.

Berakningarna gjorda pa grundval av forslaget om inrattandet av en europeisk byra for luftfartssakerhet,
med beaktande av sjosakerhetsbyrans personalstyrka och sarskilda arbetsuppgifter.
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- Oversittning: Den arliga kostnaden beréknas uppga till 50 000 euro med
enhetspriset 79 euro per sida, dvs. en dverséattningsvolym pa cirka 600 sidor
(arsrapporten, eventuella studier, dokumentation i samband med seminarier,
informationsbroschyrer).

- Publikationer: Byran skall publicera sin allmanna rapport, information och
tekniska handlingar i pappersform och pa Internet. Publikationskostnaderna beraknas
uppga till 120 000 euro.

- Upplaggning av databaser: Byran bor skapa databaser over uppgifter om
sjosakerhet. Utover inkopskostnaden for datorerna, som ingar i kostnaderna for
utrustning, kommer tre databaser att behotvas, vilket kraver ett datorsystem och
programutveckling. En server och ett grundlaggande databehandlingssystem
beréknas kosta 100 000 euro. Kostnaden for att ta fram ett program varierar mycket,
men ligger for narvarande mellan 100 och 200 000 euro pa GD TREN. Man kan

alltsa uppskatta kostnaden for databaserna under den forsta etappen till 500 000 euro.

- Studier: Uppfolining och utvardering av forskningsverksamheten pa
sjosakerhetsomradet ingar i byrans arbetsuppgifter. Detta innebar att byran i vissa
fall maste genomfora tekniska studier. En rimlig uppskattning av kostnaderna bor
vara 500 000 euro, med beaktande av uppgifterna och den hoga tekniska nivan.

- Seminarier och konferenser: Det kan behévas seminarier och konferenser vid
utarbetandet av lagstiftning och utbildningsseminarier. De totala kostnaderna for
motesverksamheten beraknas uppga till 150 000 euro.

De sammanlagda driftskostnaderna uppgar allts till 1 300 006%uro

d) Tjénsteresor

Vissa av byrans arbetsuppgifter innebar resor inom och utanfér unionen. Det ror sig
om t.ex. besOk i hamnstaterna, kontrollen av Kklassificeringssallskapen och
anpassningen av kandidatlandernas lagstiftning, men aven kontakter mellan byran
och kommissionens enheter (kostnader for resa och uppehalle). Anslaget till
tjansteresor beréknas uppga till 250 000 &lro

3) Intakter

Byrans intakter bestar av ett bidrag fran gemenskapens budget och de avgifter som
avses i artikel 17 i forordningen.

Gemenskapens bidrag:

Gemenskapens bidrag skall tacka de mal och arbetsuppgifter som tilldelas byran i
enlighet med artiklarna 1 och 2 i férordningen.

38

39

| tabellen nedan (Kostnadernas fordelning mellan atgardens olika delar) har den sammanlagda
driftskostnaden och utrustningskostnaderna fordelats pa& det antal anstéllda som &r verksamma inom
varje verksamhet.

Uppskattningen har gjorts p& grundval av den genomsnittliga faktiska kostnaden for tjansteresor inom
och utanfor unionen (resa och uppehalle) for GD TREN, och det antal resor som var och en av byrans
arbetsuppgifter forvantas ge upphov till. Uppskattningarna beaktar inte var byrdn s& smaningom
kommer att férlaggas.
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7.2

a) Typ av verksamhet (i euro)

Kostnadernas fordelning mellan atgardens olika delar

Verksamhet

Heltids-
anstallda

Kostnader
for
utrustning

Rese-
kostnader

Drifts-
kostnader

Totalt

Administration

(14 personer)

1510 000

20 364

70 000

330 904

1932 0(

Uppdatering av
gemenskaps-
lagstiftningen pa
sjosakerhetsomradet,
analys av
forskningsnivan pa
omradet

(7 personer)

756 000

10 180

12 500

165 000

943 680

Arbetsuppgifter
forknippade med
hamnstatskontroll och
utbildning pa omradet

(7 personer)

756 000

10 180

45 000

165 000

976 180

Arbetsuppgifter
forknippade med
kontroll av
klassificeringssallskapen

(5 personer)

540 000

1272

60 000

120 000

728 000

Bist&d kommissionen nar
denna skoéter sina
uppgifter pa
sjosakerhetsomradet

(9 personer)

972 000

13 100

12 500

212 000

1 209 60

Insamling av information
om sjosakerhet och
sjofart och anvandning
av databaser

(5 personer)

540 000

1272

12 500

120 000

680 000

Utarbetande av en
gemensam metod for och

samordning av

432 000

5820

12 500

95 000

545 320
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olycksutredningar
(4 personer)
Bistand till 216 000 2300 25 000 48 000 292 000
kandidatlanderna (2
personer)
Miljo 216 000 2300 12 500 48 000 278 800
(2 personer)

Totalt 5940000 | 80 000 250 000 1 300 0007 584 780
(avrundas
till
7 600 000)

b)  Typ av kostnad

Atagandebemyndiganden (i miljoner euro, l6pande priser)

Post 2002 2003/2004 2005 och féljande
ar

Personal 1 980 000D 4 000 000 5940 Q00
Utrustning 260 00(¢ 100 000 80 000
Driftskostnader 325 000 800 000 1 300 000
Kostnader for tjansteresor 60 000 180 Q00 250 P00
Totalt 2 625 000 5080 00p 7 600 000
Bidrag frdn  unionens 2 625 000 5 080 000 7 600 000
budget®
7.4 Tidsplan for atagandebemyndiganden och betalningsbemyndiganden

Gemenskapens bidrag skall utbetalas en gang per ar och vid ett tillfalle.

40 Nar bidraget fran unionens budget faststalls skall byrans eventuella intakter fran utbildningsverksamhet

och publikationer beaktas. Dessa intakter kommer formodligen att forbli sma i forhallande till byrans
sammanlagda totala budget, och de kan for narvarande inte uppskattas.
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BESTAMMELSER OM BEDRAGERIBEKAMPNING
Sarskilda kontrollatgarder som planeras:
8.1 For byran

Den verkstallande direktoren skall genomféra byrans budget. Denne skall varje ar
overlamna utforliga rakenskaper Over inkomster och utgifter for foregaende
rakenskapsar till kommissionen, styrelsen och revisionsratten. Kommissionens
internrevisionstjanst kommer ocksa att bista byran i arbetet med de finansiella
transaktionerna. Tjansten kommer att kontrollera risker, 6vervaka att bestimmelserna
folis genom en oberoende beddémning av ledningskvaliteten och kontrollsystemen
samt utfarda rekommendationer i syfte att forbattra verksamhetens effektivitet och se
till att byrans resurser anvands pa basta satt.

Byran skall, efter att ha fatt kommissionens och revisionsrattens godkannande, anta
sin budgetférordning. Byran skall inratta ett internt revisionssystem, motsvarande det
system som kommissionen inrattade vid sin omstrukturering.

8.2 Samarbete med OLAF

Den personal som omfattas av kommissionens tjansteforeskrifter skall samarbeta
med OLAF for att bekampa bedréagerier.

8.3 FOr revisionsratten

Revisionsrétten skall granska rékenskaperna i enlighet med artikel 248 i fordraget,
och arligen offentliggéra en rapport om byrans verksamhet.

ANALYS AV KOSTNADSEFFEKTIVITET
Sarskilda och kvantifierbara mal. Malgrupp

Byrans sarskilda mal beskrivs i forslaget till forordning: att sékerstalla en hog,
enhetlig och effektiv niva for sjosakerheten och forhindrandet av fororening i
gemenskapen. Byran skall vidare tillhandahalla medlemsstaterna och kommissionen
nodvandigt tekniskt och vetenskapligt stod och expertis pa hog niva for att pa ett
korrekt och effektivt satt kunna tillampa gemenskapens lagstiftning pa
sjosakerhetsomradet, bevaka tillampningen av lagstiftningen och utvardera befintliga
atgarders effektivitet.

Byrans arbetsuppgifter kommer att paverka sékerheten for personer och gods som
transporteras till sjoss inom unionen, men aven miljon.

Byrans arbetsuppgifter paverkar ocksa de som arbetar inom sjofarten och
organisationer verksamma inom omradet genom att man kommer till ratta med den
snedvridning av konkurrensen som féljer av de ekonomiska fordelar som uppstar nar
nagon anvander fartyg som inte uppfyller normerna, vilket kommer att gynna de

rederier och andra som bedriver sjofartsverksamhet pa ett seriost satt.
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9.2

9.3

Skal for atgarden

Kommissionen har under flera ar antagit manga bestammelser avsedda att hoja
sékerheten och forhindra férorening inom sjofarten.

Oljetankern Erikas forlisning i december 1999 ledde till att 400 km kust fororenades,
vilket gav upphov till ett ramaskri hos allménheten. Efter ytterligare sadana olyckor
med svara folider for miljon, till synes omgjliga att forhindra, har allmanheten
alltmer forlorat talamodet.

Europaparlamentet och radet (allmanna fragor) har begart att kommissionen kraftigt
skarper gemenskapsbestammelserna om sjosakerhet.

Kommissionen foreslar darfor, pa Europaparlamentets begaran och inom ramen for
en Overgripande sjosakerhetsstrategi, att en europeisk sjosakerhetsbyra inrattas, som
skall ha till uppgift att stodja kommissionen och medlemsstaterna i arbetet med att
tillampa och bevaka tillampningen av gemenskapslagstiftningen och utvardera
befintliga atgarders effektivitet.

Byran skall bista kommissionen i arbetet med att uppdatera gemenskapens
sjosakerhetslagstiftning. Darvid skall den internationella sjorattens utveckling
beaktas.

Byran skall kontrollera att hela gemenskapssystemet for hamnstatskontroll fungerar
och bistd kommissionen vid inspektioner av de klassificeringssallskap som erkants
pa gemenskapsniva. Den skall vidare vidta lampliga utbildningsatgarder betraffande
hamnstats- och flaggstatskontroll.

Byran skall ge kommissionen och medlemsstaterna objektiva, tillforlitliga och
jamforbara uppgifter och data om sjosékerhet, s att dessa kan vidta nodvandiga
atgarder for att forbattra sakerheten och utvardera befintliga atgarders effektivitet.

Byran skall tillsammans med kommissionen och medlemsstaterna utarbeta en
gemensam metod for utredning av sjofartsolyckor i gemenskapen, stédja
medlemsstaterna vid utredning av allvarliga sjoolyckor i gemenskapens vatten samt
analysera befintliga olycksrapporter.

Inrattandet av en europeisk sjosdkerhetsbyra kommer ocksa att stimulera
partnerskapsbildning mellan medlemsstaterna och spridning av kunskap om
framgangsrika metoder i gemenskapen.

Dessa mal kommer att bidra till att sjosakerhetssystemet i gemenskapen forbattras,
och darigenom minskar risken fér olyckor, fororening och dodsfall till sjoss.

Uppfdljning och utvardering av atgarden

Uppfoljning och utvardering av byrans verksamhet kommer att ske pa grundval av
byrans arliga rapport for det foregdende aret, som skall antas av styrelsen, och
arbetsprogrammet for det kommande aret, vilka bade skall skickas till
medlemsstaterna, kommissionen, radet och Europaparlamentet (artikel 10 i utkastet
till forordning). Byrans resultat kommer regelbundet att utvarderas grundligt i
enlighet med gemenskapens praxis och normer.
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10.  ADMINISTRATIVA UTGIFTER (PUNKT Ill DEL A | DEN ALLMANNA
BUDGETEN)

Inrattandet av byran bor inte medfora nagra ytterligare kostnader for kommissionen.
De arbetsuppgifter som just nu utfors av kommissionen kommer att ersattas av
overvakning och uppfoljining av byrans aktiviteter.

10.1 Konsekvenser for antalet tjanster
Ej tillampligt.

10.2  Total budgetkonsekvens av ytterligare personal
Ej tillampligt.

10.3  Okning av andra administrativa utgifter till foljd av atgarden, t.ex. kostnader
for kommitté- och expertgruppsmoten

Ej tillampligt.
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