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3. EU’s maritime sikkerhedspakke

a. Forslag til 2endring af direktiv 2009/18/EF om de grundleggende
principper for undersegelse af ulykker i setransportsektoren

KOM(2023) 270

Revideret udgave af kommenteret dagsorden af 4. september 2023.
Andringer er markeret med streg i margin.

1. Resumé

Med forslaget tilsigter Kommissionen at opdatere og preecisere grundlaget
for undersagelse af ulykker til sos i det maritime kommercielle segment. Dette
for at fremme leering fra ulykker og forebyggelse af tilsvarende fremadrettet.

Med forslaget indarbejdes tillige de erfaringer og den udvikling, der er sket i
den internationale regulering siden revisionen i 2009. Herunder falder
navnlig den Internationale Kode for ulykkes undersogelse!, som er
udarbejdet af FN'’s sofartsorganisation IMO (International Maritime
Organization).

EU-reguleringen er imidlertid mere omfattende end de internationale regler.
Sdledes fastleegges det, at EU-medlemslandene skal etablere uafhcengige
undersogelsesenheder, som via national regulering informeres om maritime
ulykker og heendelser. De uafhengige undersogelsesenheder skal herefter
foranledige en undersagelse af maritime ulykker efter feelles retningslinjer og
metoder. For alvorlige ulykker skal der udarbejdes og offentliggares
sikkerhedsundersogelsesrapporter herom. Med henblik pd
erfaringsopsamling skal alle ulykker og hcendelser tillige registreres i en
feelles EU-database.

Med direktivforslaget leegges op til, at maritime ulykkesundersogelser skal
forestas af en selvsteendig myndighed. For at kunne udfore en grundig og
deekkende ulykkesundersogelse skal de involverede ulykkesundersogere
saledes have vide befojelser. De skal eksempelvis have fornaden adgang til et
ulykkessted, kunne kreeve nodvendig dokumentation udleveret, og de skal
kunne udsporge skaderamte og vidner. En struktur, som allerede er
gennemfort for den Danske Maritime Havarikommission (Danish Maritime
Accident Investigation Board - DMAIB). Hertil skal de ressourcemcessige
rammer sikres, og denne myndigheds virke skal kvalitetssikres og certificeres.

! Code of International Standards and Recommended Practices for a Safety Investigation into a Marine Casualty
or Marine Incident (Casualty Investigation Code)

2/23



Fokus har i det nuveerende direktiv veeret pa last- og passagerskibe samt
storre fiskeskibe. Det er imidlertid en erkendelse, at mange ulykker finder sted
pd mindre fiskeskibe. Kommissionen foreslar derfor, at alvorlige ulykker pa
fiskeskibe under 15 meter tillige skal undersages.

Endelig leegger forslaget op til, at EU's sosikkerhedsagentur, EMSA, i storre
omfang skal tilbyde uddannelse af ulykkesundersogere og yde teknisk og
operationel bistand til medlemslandene.

Regeringen er positiv over for at opdatere grundlaget for ulykkesunderso-
gelse til sos, herunder at grundlaget pa EU-plan kommer til at omfatte mindre
fiskeskibe, hvilket allerede er tilfeeldet i Danmark. Regeringen stotter
forslaget om, at nationale ulykkesundersogelser skal udfores af en
selvsteendig myndighed og hvile pd et egnet kvalitetsstyringssystem.
Proportionaliteten i forslaget om, at systemet tillige skal certificeres, skal
vderligere droftes og afvejes i lyset af, at flere medlemslande (herunder
Danmark) har relativt smd ulykkesundersogelsesenheder, hvorfor en
certificering kan forekomme ressourcetung. Regeringen vil herudover
arbejde for at fa omradet for ulykkesundersogelse afgreenset til heendelser,
der sker i direkte forbindelse med maritime transport- og arbejdsopgaver til
S0S.

Sagen er pd dagsordenen for TTE(transport)-radsmadet den 4. december
med henblik pd generel indstilling.

2. Baggrund
Kommissionen fremlagde den 1. juni 2023 en maritim sikkerhedspakke, der

indeholder forslag til revision af fem retsakter:

e Direktiv 2009/21/EF om opfyldelse af kravene til flagstater

e Direktiv 2009/16/EF om havnestatskontrol

e Direktiv 2009/18/EF om undersegelser af ulykker i
sotransportsektoren

e Direktiv 2005/35/EF om forurening fra skibe og om indferelse af
sanktioner for overtreedelser og

e Forordning (EF) nr. 1406/2002 om oprettelse af det europaiske
agentur for sefartssikkerhed (EMSA)

Hensigten er at modernisere og styrke EU-reglerne for maritim sikkerhed
og miljebeskyttelse. Kommissionen ensker med forslagene at tilpasse EU-
regelseattet til de internationale bestemmelser, der er fastsat i bl.a. FN’s
Sefartsorganisation (IMO); at styrke sikkerhed til sgs, miljobeskyttelse og
digitalisering; og at fremme tillid og samarbejde mellem medlemslandene,
Kommissionen og interessenter.
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For @&ndring af Direktiv 2009/18/EF om de grundlaggende principper for
undersogelse af ulykker i setransportsektoren blev den danske sprogversion
af forslaget fremsendt til Radet den 5. juni 2023.

Forslaget er fremsat med hjemmel 1 TEUF artikel 100, stk. 2, ifelge hvilken
der fastlegges foranstaltninger pd setransportomridet, og forslaget skal
behandles efter den almindelige lovgivningsprocedure i TEUF artikel 294.
Rédet traeffer afgorelse med kvalificeret flertal.

Forslaget fremsattes som opfelgning pd den evaluering, Kommissionen
udforte pd det maritime transportomrade i 2018. Evalueringen viste, at
reguleringen havde opndet sit formal, fortsat er relevant og har medfert
merverdi i form af selvstendige og uvildige undersegelser af ulykker i den
maritime transportsektor. Undersggelser, som helt overordnet bidrager til
bedre viden om sikkerhed til sos og som verktej til at identificere omrader,
som fordrer en serlig indsats.

Evalueringen viste yderligere, at der var behov for en opdatering, sa direktivet
stemmer overens med den udvikling, der er sket i international regulering.
Dette drejer sig blandt andet om vedtagelsen af en ny IMO kode serlig for
ulykkesundersogelser?, som skal sikres indfert i medlemslandene.
Evalueringen viste ogsé, at der er serlige udfordringer med visse kategorier
af fartgjer, som ikke indgér i det nuvarende undersegelsesregime, herunder
fiskeskibe med en leengde under 15 meter. Der bliver altsé ikke pa nuverende
tidspunkt foretaget en systematisk undersegelse af alvorlige ulykker for
mindre fiskeskibe i EU-landene. Generelt var der ogsé behov for at praecisere
uklare definitioner herunder at tydeliggere, pa hvilken méde forskellige
ulykker skal undersoges. Endelig fastleegges tidsrammer for undersogelser
ligesom gren teknologi inddrages.

Kommissionen har fremlagt forslaget som led i en sterre maritim pakke som
tillige tilsigter en revision af havestatskontroldirektivet®  og
flagstatsdirektivet*,

Sagen er pa dagsordenen for TTE(transport)-raidsmedet den 4. december med
henblik pé generel indstilling.

3. Formal og indhold
Med forslaget vil Kommissionen adressere den internationale udvikling 1
normer for ulykkesundersogelse, de erfaringer, der er oparbejdet siden det

2 Code of International Standards and Recommended Practices for a Safety Investigation into a
Marine Casualty or Marine Incident (Casualty Investigation Code).

3 Europa-Parlamentets og Rédets direktiv 2009/16/EF om havnestatskontrol.

4 Europa-Parlamentets og Radets direktiv 2009/21/EF om opfyldelse af kravene til flagstater.
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nuvaerende direktiv tradte 1 kraft, og det behov, der er konstateret for en
harmoniseret tilgang til omradet.

Konkret foreslés det at:

1) fastlegge, at ulykkesundersogelser skal udferes af en myndighed 1
medlemslandene, da det fordrer vidtgdende befojelser for at kunne
undersgge en handelse pa tilstraekkelig vis.

1) preaecisere, at skibe uden mekaniske fremdrivningsmidler, traeskibe af
primitiv konstruktion og fritidsfartejer omfattes, sdfremt de anvendes
kommercielt.

11i1) udvide omradet for ulykkesundersogelser siledes, at det for meget
alvorlige ulykker (dedsulykker og forlis) pa fiskeskibe med en
leengde under 15 skal vurderes, om der skal iverksettes en
ulykkesundersogelse.

iv) opdatere den faelles EU-regulering sa den stemmer overens med den
udvikling, der er sket i forhold til international regulering pa
ulykkesundersogelser og evt. udbygge, hvor det er relevant.

v) muliggere, at andre involverede lande kan biddrage med relevant
information til en ulykkesundersogelse.

vi) palegge medlemslandene, at alle ulykker rapporteres til den falles
EU-database hertil (EMCIP).

vii) medlemslandene skal sikre de fornedne ressourcer til maritime
ulykkesundersogelser.

viii) sikre at ulykkesundersogelse sker pd grundlag af et certificeret

kvalitetsstyringssystem.

ix) palegge Kommissionen at sikre en kapacitetsopbygning til at stette
ulykkesundersogelser 1 de enkelte medlemslande med sdvel traening
og vejledning som teknisk bistand.

Kommissionen finder, at forslaget vil fremme maritim sikkerhed ved, at
erfaringer fra undersogelser af ulykker til ses inddrages i lering og
forebyggelse af tilsvarende ulykker fremadrettet.

4. Europa-Parlamentets udtalelser

Europa-Parlamentet skal inddrages i henhold til TEUF artikel 100, stk. 2,
ifolge hvilken der fastlegges foranstaltninger pa setransportomradet, og
forslaget skal behandles efter den almindelige lovgivningsprocedure i TEUF
artikel 294.

Forslaget behandles i Europa-Parlamentets Transport- og Turismeudvalg
(TRAN), som den 18. september 2023 fremlagde sit udkast til rapport om
forslaget. Europa-Parlamentet forventes at tage stilling til rapporten den 7.
december 2023.

5. Neaerhedsprincippet
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Forslaget skal fremme, at maritime ulykkesundersegelser iverksattes
konsekvent 1 alle EU-lande og pé et faelles grundlag. Tilsvarende, at der sker
en rapportering til en falles EU-database, hvorfra medlemslandene og
Kommissionen kan udlede laering og tendenser, der fordrer handling.

En individuel tilgang til maritime ulykkesundersegelser 1 de enkelte lande vil
medfore en storre grad af vilkarlighed 1 sdvel omfanget af
ulykkesundersggelser som de fremgangsméader, der anvendes. En ordning,
der ikke sikrer, at ulykkesundersggelser finder sted 1 alle medlemslande, kan
betyde usikkerhed og forvridning af det indre marked. Erfaringen med det
nuvarende direktiv har desuden vist, at faelles rammer fremmer samarbejdet
om ulykkesundersogelser mellem medlemslandene og mulighederne for at
drage falles leering.

Det vurderes derfor, at felles rammer for ulykkesundersogelser bedst kan
opnas ved tilpasning af fzllesskabsreguleringen, nu med mere pracise
rammer herfor.

Regeringen vurderer pd den baggrund, at nerhedsprincippet er overholdt.

6. Galdende dansk ret

Det nuvarende direktiv fastlegger primert rammer for, hvorledes de enkelte
medlemslande organiserer maritime ulykkesundersegelser. Denne ikke-
borgerrettede del er ikke indfert i national regulering. Den borgerrettede del
om pligten til at anmelde soulykker m.v. er gennemfort ved bekendtgerelse
nr. 638 af 14. juni 2011 om indberetning af seulykker, dedsfald samt
handelser til sos.

7. Konsekvenser

Lovgivningsmeessige konsekvenser

Direktivforslaget rettes primaert mod myndigheder i medlemslandene. Hertil
er det allerede indeholdt i den danske regulering om indberetning af seulykker
m.v. fastlagt, at de omhandlede hendelser skal indberettes til
Sofartsstyrelsen. Der vurderes derfor ikke at vare behov for nye
reguleringsmaessige tiltag.

Erhvervsgkonomiske konsekvenser
Der vurderes ikke, at de foresldede @ndringer til direktivet medferer nye
gkonomiske konsekvenser for skibsfarten.

Statsfinansielle konsekvenser
Forslaget forventes at medfere statsfinansielle konsekvenser.

Tilpasningen og certificeringen af det kvalitetssystem, som i dag anvendes,
forventes at koste 1-2 mio. kr. Hertil kommer et arligt beleb 1
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storrelsesordenen  300.000 kr. til opretholdelse og styring af
sikkerhedsstyringssystemet.

Kommissionens forslag om at udvide omradet for ulykkesundersogelser af
pramme, traeskibe af primitiv konstruktion og fritidsfartejer vurderes at
medfere yderligere merudgifter.

Det bemarkes, at det folger af budgetvejledningen, at afledte nationale
udgifter som folge af EU-retsakter atholdes inden for de berorte
ministeriers eksisterende bevillingsramme.

Andre konsekvenser og beskyttelsesniveauet
Der er ikke identificeret andre konsekvenser ved forslaget.

Forslaget forventes at fremme beskyttelsesniveauet for arbejdstagere i den
maritime transportsektor i Danmark og Europa.

8. Hering
Forslaget er sendt 1 hering 1 Skibsfartspolitisk Specialudvalg den 7. juni 2023
med frist den 19. juni 2023.

Der er modtaget heringssvar fra CO-Sefart, Danske Rederier og Danske
Havne.

CO-Sefart har ikke bemarkninger til forslaget.

Danske Rederier har ikke bemarkninger til forslaget, men er generelt
interesseret 1 at EU opererer med ensartede principper for undersogelser af
ulykker i setransportsektoren for at forbedre sikkerheden til sos og beskytte
havmiljeet.

Danske Havne har ikke bemerkninger til de overordnede formél med
forslaget, som de kan tilslutte sig, men finder det uhensigtsmaessigt, hvis
midler til Connecting Europe Facility (CEF) reduceres som folge af
styrkelsen af EU's sesikkerhedsagentur, EMSA.

9. Forhandlingssituationen

Forhandlingerne startede 1 juni 2023. Der var bred opbakning til formalet
med Kommissionens forslag. En reekke lande lagde vaegt pa, at direktivet
fortsat skulle begranses til maritime transport- og arbejdsopgaver. Dertil
onskede flere lande at sikre fleksibilitet mht. at indfere og certificere et
kvalitetsstyringssystem.

Flertallet af lande enskede ikke at udvide direktivets anvendelsesomride
mht. skibe, der ikke fremdrives med mekaniske midler, primitive traeskibe
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og fritidsfartgjer. Ligeledes har medlemslandene varet splittede pa
inddragelsen af mindre fiskeskibe.

Slutteligt har der veret et enske fra flere medlemslande at sikre klarhed om
uafthangigheden af undersogelsesenhederne hvorfor EMSA alene skal
inddrages 1 ulykkesundersogelser efter anmodning.

10.  Regeringens holdning
Regeringen stotter arbejdet for at sikre et hejt niveau af maritim sikkerhed,
bekampelse af forurening og beskyttelse af de sefarende.

Konkret er regeringen positiv over for at opdatere grundlaget for
ulykkesundersogelse til sgs, herunder at grundlaget pd EU-plan kommer til
at omfatte mindre fiskeskibe, hvilket allerede er tilfeeldet 1 Danmark.

Regeringen stotter forslaget om, at nationale ulykkesunderseggelser skal
udfores af en myndighed og hvile pd et egnet kvalitetsstyringssystem.
Proportionaliteten i forslaget om, at systemet tillige skal certificeres, skal
yderligere dreftes og afvejes 1 lyset af, at flere medlemslande (herunder
Danmark) har relativt smd ulykkesundersogelsesenheder, hvorfor en
certificering kan forekomme ressourcetung.

Regeringen vil herudover arbejde for at f4 omradet for ulykkesundersogelse
afgraenset til heendelser, der sker i direkte forbindelse med maritime transport-
og arbejdsopgaver til s@s.

Regeringen finder det uhensigtsmaessigt at fastsatte udgifter for EU’s budget
fra 2028 og frem, og finder det centralt, at forslaget ikke foregriber
forhandlinger om den kommende flerdrig finansielle ramme for EU’s budget,
og at udgifter behandles som led i en samlet prioritering.

11. Tidligere forelaeggelse for Folketingets Europaudvalg
Folketinget modtog grund- og narhedsnotat d. 29. juni 2023.

Forslaget blev forelagt Folketingets Europaudvalg til forhandlingsoplaeg
den 22. september 2023.
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b. Forslag til 2ndring af direktiv om @ndring af Europa-
Parlamentets og Radets direktiv 2009/21/EF af 23. april 2009 om
opfyldelse af kravene til flagstater

KOM (2023) 272

Notatet er en opdateret version af kommenteret dagsorden af 4.
september 2023. Andringer er markeret med streg i margin.

1. Resumé

Kommissionen har den 1. juni 2023 preesenteret forslag til endring af
[flagstatsdirektivet. Direktivet regulerer flagstaters forpligtelser til at sikre, at
internationale regler for sikkerhed til sos pd flagstatens egne skibe er opfyldt.

Med forslaget onsker Kommissionen at opdatere og tilpasse direktivet i
forhold til nye internationale regler og procedurer, at sikre tilstreekkelig
kapacitet hos flagstaterne til at udfore inspektion af egne skibe og
monitorering af anerkendte organisationer (klassifikationsselskaber), som
udforer arbejdet pd vegne af flagstater, at fremme digitale losninger i forhold
til inspektionsrapporter og brug af udveksling af elektroniske certifikater, og
at sikre en ensartet tilgang til opgorelsen af, i hvilken grad flagstaten opfylder
sine forpligtelser.

Forslaget forventes at medfore statsfinansielle konsekvenser til forvaltning af
de foresldaede cendringer, da der bl.a. stilles krav om en oget kontrolindsats
over for egne skibe samt over for de anerkendte organisationer, som udforer
kontrol pa vegne af flagstater. Der stilles ogsa krav om EU-feelles
efteruddannelse af skibsinspektorer, som udforer flagstatskontrol. Desuden
kan der forventes en potentiel it-udviklingsudgifi for at gore nationale
systemer kompatible med EU-systemer.

Regeringen hilser forslaget om en revision af flagstatsdirektivet velkomment
sammen med ambitionen om styrket implementering og hdndhceevelse af
internationale regler for at sikre et hojt niveau af maritim sikkerhed,

bekecempelse af forurening og beskyttelse af safarende. Regeringen er enig i
at fremme digitalisering af den maritime sektor, gron skibsfart og reducere
administrative byrder for sefartsadministrationerne og erhvervet. Dertil
finder regeringen det vigtigt, at der skabes storst mulig sammenhceng mellem

de forskellige dele af den maritime sikkerhedspakke, og forslaget ikke pdforer
staten urimeligt store byrder.

Regeringen finder, at reglerne som udgangspunkt skal folge de internationale
forpligtelser, og at eventuelle supplerende europceiske krav skal vcere
velbegrundede og std mdl med formalet. Regeringen finder det vigtigt, at
medlemslandene bevarer muligheden for selv at tilrettelcegge arbejdet med
maritim sikkerhed og onsker derfor, at medlemslandene bevarer fleksibilitet
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med hensyn til uddannelse af inspektorer og til prioritering af egne
ressourcer i forhold til tilsyn, sdledes at unadige statsfinansielle udgifier kan
undgds, og sikkerhedsniveauet kan opretholdes.

Sagen er pd dagsordenen for TTE(transport)-radsmadet den 4. december
med henblik pd generel indstilling.

2. Baggrund
Kommissionen fremlagde den 1. juni 2023 en maritim sikkerhedspakke, der

indeholder forslag til revision af fem retsakter, heriblandt direktiv
2009/21/EF om opfyldelse af kravene til flagstater.

Hensigten med den maritime sikkerhedspakke er at modernisere og styrke
EU-reglerne for maritim sikkerhed og miljebeskyttelse. Kommissionen
onsker med forslagene at tilpasse EU-regelsattet til de internationale
bestemmelser, der er fastsat i bl.a. FN’s Sefartsorganisation (IMO), samt
styrke sikkerhed til sgs, miljobeskyttelse og digitalisering, og at fremme
tillid og samarbejde mellem medlemslandene, Kommissionen og
interessenter.

Den danske sprogversion af forslaget blev oversendt til Radet den 5. juli
2023. Forslaget er fremsat med hjemmel i Traktaten om Den Europziske
Unions Funktionsmade (TEUF) artikel 100, stk. 2, ifelge hvilken der
fastlegges foranstaltninger pa setransportomradet, og skal behandles efter
den almindelige lovgivningsprocedure i TEUF artikel 294. Radet treffer
afgorelse med kvalificeret flertal.

Forslaget fremsattes som opfelgning pd en evaluering, Kommissionen
udforte pa det maritime transportomrade i 2018, samt lgbende monitorering
af landes implementering fra Kommissionens side. Evalueringen viste, at
direktivet bidrog til et hejt niveau af sofartssikkerhed i1 EU i kraft af en
harmoniseret gennemforelse og hdndhavelse af internationale regler.

Evalueringen viste ogsd, at der i Kommissionens @jne var behov for:

1) at der skabes klarhed 1 forhold til implementering af nye
internationale regler pd EU niveau,
i) en harmoniseret tilgang til flagstaters inspektioner, kontroller,

monitorering af og informationsudveksling om deres skibe,
1i1) at sikre, at de nationale myndigheder har de nedvendige
ressourcer til at opfylde flagstatskravene.

Forslaget er en del af Kommissionens REFIT program, som skal sikre klarere
og mere effektiv regulering, som er i trdd med blandt andet den teknologiske
udvikling. Kommissionen peger pa, at forslaget introducerer brug af
elektronisk udveksling af information, som vil reducere administrative
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byrder. Det fremhaves ogsa, at forslaget tjener til at implementere EU’s
politiske retning om en kulstofneutral og konkurrencedygtig europaeisk
maritim transportsektor og bidrager til European Green Deal ved at
introducere nye teknologier, som skal effektivisere og dermed geore maritim
transport mere gron.

Sagen er pa dagsordenen for TTE(transport)-raddsmedet den 4. december med
henblik pa generel indstilling.

3. Formél og indhold

Formalet med opdateringen af flagstatsdirektivet (2009/21/EF) er at sikre, at
medlemsstaterne effektivt og konsekvent opfylder deres forpligtelser ifolge
FN’s sofartsorganisations (IMO) konventioner om sikkerhed til ses, der
fastsaetter en rekke globale regler for sefarten. Sigtet med direktivet er at
forbedre sikkerheden og forebygge forurening fra skibe, der sejler i
international fart under en medlemsstats flag og dermed sikre kvaliteten af
europzisk skibsfart.

Medlemsstaterne forpligtes blandt andet til at sikre, at procedurer for
registrering og inspektion af skibe overholdes, at skibe overholder
internationale regler og standarder, at kontrol- og overvdgningssystemer
implementeres, at eventuelle overtredelser af internationale regler
sanktioneres, samt at en rakke narmere angivne retningslinjer for
medlemsstaternes  indsats, hvor et skib tilbageholdes ved
havnestatskontrol,’ overholdes.

Dette gores ved, at flagstater udsteder relevante certifikater pa baggrund af
flagstatsinspektioner. Flagstater kan uddelegere dette arbejde til
organisationer,® som er anerkendte af EU, men det endelige ansvar for, at
skibe overholder reglerne, ligger hos flagstaterne.

Formaélet med de foresldede @ndringer til direktivet er tillige at opdatere og
tilpasse direktivet til geldende internationale regler for dermed at sikre
juridisk klarhed og en ensartet tilgang pad EU-niveau. Dette gaelder serligt
i forhold til IMO’s kode for gennemforelse af retligt bindende IMO
instrumenter (III-koden), hvor de kontraherende lande blandt andet er
forpligtet til at wundergd regelmassige audits 1 forhold til
regelimplementering.

3> Havnestatskontrol er medlemsstatens kontrol af fremmedflagede skibe i sine havne med hensyn til
overholdelse af internationale konventioner mv. for skibes sikkerhed, forureningsforebyggelse samt
besatningens leve- og arbejdsvilkar om bord.

6 Tkke-statslige organisationer, som fastsetter og vedligeholder tekniske standarder for
skibsoperation og konstruktion med henblik pé forsikring af skibe (klassifikationsselskaber).
Organisationerne varetager forskellige godkendelsesopgaver og certifikatudstedelser pa vegne af
flagstater.

11/23



Andringerne skal ogsd sikre tilstrekkelig inspektion af skibe og
monitorering af anerkendte organisationer, som udferer dette arbejde pa
vegne af flagstater. Det indebarer at sikre en mere harmoniseret tilgang til
inspektioner og konsistens 1 forhold til tilsyn med anerkendte
organisationer. Til dette arbejde laegger forslaget op til, at der bevares en
kernekapacitet af teknisk personale 1 flagstatsadministrationerne.
Medlemslandene skal dermed sikre, at personale, som er involveret i at
udfere syn, inspektioner eller audits af skibe og rederier, har deltaget i en
feelles ordning for kapacitetsopbygning, som oprettes af Kommissionen
efter radferelse med medlemsstaterne. Ikke-myndighedspersonel kan
anvendes til at bistd med udferelsen af inspektioner, men der stilles krav til
dokumentation af typen og omfanget af det inspektionsarbejde, der kan
udferes, og det skal preciseres, hvordan dette personel skal kommunikere
og rapportere. Flagstaten skal ogsa sikre, at dette personel har tilstrekkelig
uddannelse, og at de overvages i henhold til deres definerede opgaver.

Andringerne har ogsa til formal at fremme digitale losninger. Dette gaelder
serligt rapportering i forbindelse med skibsinspektioner samt brug af og
udveksling af elektroniske certifikater, som skal ske pa mader, der er
kompatible med Det Europ®iske Maritime Sikkerhedsagenturs (EMSA)
databaser. Dette tiltag sker pa baggrund af et pilotprojekt mellem
Sefartsstyrelsen og EMSA om udvikling og indferelse af elektroniske
certifikater.

Andringerne skal yderligere sikre en ensartet tilgang til forstdelsen og
opgerelsen af, hvor godt flagstater opfylder sine krav som flagstat. Dette
indebarer forbedret samarbejde mellem nationale myndigheder, herunder
nedsattelsen af en EU hejniveaugruppe for flagstatsanliggender. Desuden
skal systemet til at opgere opfyldelsen af krav (performance measurement
scheme) opdateres og moderniseres for en mere effektiv og fortsat forbedret
indsats.

Forslaget indferer et krav om, at administrationerne skal rdde over
tilstreekkelige ressourcer, der svarer til fladens sterrelse og type med henblik
pa at opfylde forpligtelsen til at udfere supplerende inspektioner af skibe, der
synes af anerkendte organisationer, samt efterleve EU-krav for tilsyn med og
overvigning af anerkendte organisationer. De narmere bestemmelser
herfor vil blive fastlagt ved en gennemforelsesretsakt.

I forslaget er der tilfojet et anneks til flagstatsdirektivet, som indeholder de
for flagstater relevante dele af IMO’s kode for gennemforelse af retligt
bindende IMO instrumenter (III-koden). Kommissionen tildeles befojelser
til at udstede delegerede retsakter i forhold at til opdatere annekset i tilfelde
af at nye bestemmelser for flagstater vedtages internationalt, serligt i IMO.
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Forslaget giver pd nuvarende tidspunkt anledning til en @ndring i EU-
budgettet i form af en @get bevilling til EMSA. Kommissionen foreslér, at
EMSA tilfores 26 mio. kr. i perioden 2024-2027 samt 50 mio. kr. 1 perioden
2028-2034. Bevillingen finansieres inden for det eksisterende EU-budget via
omprioritering inden for udgiftsomrade 1 (det indre marked, innovation og
det digitale omrade) fra Connecting Europe Facility.

4. Europa-Parlamentets udtalelser

Forslaget vil blive behandlet i Europa-Parlamentets udvalg for transport og
turisme (TRAN), som den 19. september 2023 fremlagde sit udkast til rapport
om forslaget. Europa-Parlamentet forventes at tage stilling til rapporten den
7. december 2023.

5. Neerhedsprincippet

Forslaget skal sikre, at internationale krav til flagstater ivaerksettes
konsekvent i alle EU-lande og pa et felles grundlag for at sikre skibsfart af
hej kvalitet og lige markedsvilkér. I lyset af skibsfartens internationale
karakter vurderes det, at formélet ikke 1 tilstreekkelig grad kan opfyldes af de
individuelle medlemsstater.

Det vurderes derfor, at faelles rammer for krav til flagstater bedst kan opnas
ved tilpasning af fallesskabsreguleringen, nu med mere precise rammer
herfor.

Regeringen vurderer pa det foreliggende grundlag, at naerhedsprincippet er
overholdt.

6. Gealdende dansk ret

Forpligtelserne til at varetage flagstatsopgaverne med henblik pa at opfylde
de geldende internationale konventioner, som Danmark er tiltrddt, er
indarbejdet i geldende dansk ret, hvorfor forslaget vedrerer en lang rekke
danske sofartslove med tilherende bekendtgerelser og tekniske forskrifter.

7. Konsekvenser

Lovgivningsmeessige konsekvenser

En vedtagelse af forslaget forventes ikke at medfere behov for tilpasning
af dansk lovgivning, idet det primert er rettet mod myndighedsarbejde,
som ikke vil skulle reguleres med lovgivning.

Okonomiske konsekvenser

Det vurderes, at de foreslaede @ndringer til direktivet vil medfere nye
erhvervsgkonomiske konsekvenser for skibsfarten bl.a. 1 form af betaling
af supplerende tilsyn fra Sefartsstyrelsen, ud over de tilsyn som foretages
af de anerkendte organisationer. Disse vurderes dog ikke vaere af veesentlig

13/23



karakter, ligesom forslaget heller ikke forventes at medfere vasentlige
administrative konsekvenser for dansk erhvervsliv.

Forslaget forventes at medfere statsfinansielle konsekvenser pd ca. 8 mio.
kr. arligt. Der laegges op til en foreget kontrolindsats over for alle danske
skibe, som ikke nedvendigvis kan daekkes fuldt ud af brugerbetaling. Her
ud over skal der gennemferes en yderligere kontrolindsats over for de
anerkendte organisationer, som udferer kontrol pad vegne af Danmark.
Ligeledes gores efteruddannelse i1 regi at EMSA af skibsinspekterer, som
udferer  flagstatskontrol, obligatorisk. Indferelsen af en
inspektionsdatabase vil desuden skulle geres kompatibel med nationale it-
systemer, hvilket kan medfere en potentiel it-udviklingsudgift.

En vedtagelse af forslaget, som det foreligger, forventes derfor at medfore
vasentlige udgifter til opnormering af antallet og uddannelsen af
skibsinspektorer samt andre udgifter forbundet med efterlevelsen af
ovennavnte bestemmelser. Det bemerkes, at udgifter som felge af EU-
retsakter afholdes inden for eksisterende bevillingsrammer, jf.
budgetvejledningens bestemmelser herom.

Andre konsekvenser og beskyttelsesniveauet

Forslaget forventes pd EU-niveau at bidrage til forebyggelse af ulykker,
som involverer tab af menneskeliv eller skade pa miljoet, som resultat af
den forbedrede sikkerhed.

Forslaget forventes at fremme beskyttelsesniveauet for arbejdstagere i den
maritime transportsektor i Danmark og Europa.

8. Hering

Forslaget har varet sendt 1 hering i EU-specialudvalg for skibsfartspolitik
med frist den 14. august 2023. Der er ved fristens udleb ikke modtaget
heringsvar vedr. forslaget.

9. Forhandlingssituationen

Forhandlingerne startede 1 september 2023. Der var i udgangspunktet bred
opbakning til formalet med forslaget, herunder at tilpasse regelsattet til
international regulering. Dog har sterstedelen af medlemslandene fundet
Kommissionens forslag for praskriptivt og har udtrykt skepsis 1 forhold til
medlemsstaternes kapacitet til at imedekomme de nye krav, de
administrative byrder og omkostninger forbundet hermed.

10. Regeringens generelle holdning

Regeringen hilser forslaget om en revision af direktivet om opfyldelse af krav
til flagstater velkomment og bakker op om Kommissionens ambition om at
styrke implementering og handhavelse af internationale regler.
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Regeringen stotter arbejdet for at sikre et hejt niveau af maritim sikkerhed,
bekampelse af forurening og beskyttelse af de sefarende. Regeringen finder,
at kvalitetsskibsfart er essentielt i forhold til at styrke sikkerhed til sgs og for
at skabe lige konkurrencevilkar globalt.

Regeringen er enig i, at revisionen skal facilitere digitalisering af den
maritime sektor, fremme gron skibsfart og reducere administrative byrder for
sefartsadministrationerne og erhvervet. Dertil finder regeringen det vigtigt, at
der skabes storst mulig sammenhang mellem de forskellige dele af den
maritime sikkerhedspakke og at forslagene ikke paferer staten urimeligt store
byrder.

Grundet sefartens globale karakter finder regeringen, at reglerne som
udgangspunkt skal folge de internationale forpligtelser, og at eventuelle
supplerende europziske krav skal vare velbegrundede og std mél med
formalet.

Regeringen finder det vigtigt at sikre et hejt generelt sikkerhedsniveau pa
skibe. Regeringen finder det derfor vigtigt, at medlemslandene bevarer
muligheden for selv at tilretteleegge arbejdet med maritim sikkerhed og
miljebeskyttelse, sdledes at unadvendige statsfinansielle udgifter kan undgas
og sikkerhedsniveauet pa danskflagede skibe opretholdes. Regeringen vil
derfor arbejde for, at medlemslandene bevarer fleksibilitet med hensyn til
uddannelse af inspektorer og til prioritering af egne ressourcer 1 forhold til
synsindsatsen.

Regeringen ensker, at tilgangen til sikkerhedskontrol pé skibe skal fremme
en sikkerhedskultur, hvor der er en generel forstielse af vigtigheden af
sikkerhed, og hvordan den opnés. Tilgangen skal vere risikobaseret og tage
hajde for det enkelte skibs individuelle operationelle forhold.

Regeringen finder det uhensigtsmaessigt at fastsatte udgifter for EU’s budget
fra 2028 og frem, og finder det centralt, at forslaget ikke foregriber
forhandlinger om den kommende flerarige finansielle ramme for EU’s
budget, og at udgifter behandles som led i en samlet prioritering.

11. Tidligere forelaeggelse for Folketingets Europaudvalg
Folketinget modtog grund- og naerhedsnotat d. 1. september 2023.

Forslaget blev forelagt Folketingets Europaudvalg til forhandlingsopleg
den 22. september 2023.
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c¢. Kommissionens forslag til direktiv om @ndring af Europa-
Parlamentets og Radets direktiv 2009/16/EC af 23. april 2009 om
havnestatskontrol (havnestatskontroldirektivet)

KOM (2023) 271

Notatet er en opdateret version af kommenteret dagsroden af 4. september
2023. £Andringer er markeret med streg i margin.

1. Resumé
Kommissionen har den 1. juni 2023 preesenteret forslag til cendring af
direktiv om havnestatskontrol (havnestatskontroldirektivet).

Havnestatskontroldirektivet regulerer inspektioner af fremmede skibe i
nationale havne med henblik pa kontrol af overholdelse af regler for
sikkerhed, miljo, arbejds- og levevilkar om bord pad skibe. Kommissionen
onsker med forslaget at opdatere direktivet i forhold til nye internationale
regler og procedurer, at inkludere storre fiskeskibe i kontrolregimet, at sikre
udbredelsen af digitale losninger og at sikre en effektiv og harmoniseret
tilgang til udforelsen af havnestatskontrol pd tveers af EU, som har fokus pd
nye komponenter sasom opfyldelse af miljokrav og brug af digitale losninger
som elektroniske certifikater.

Forslaget forventes at have lovgivningsmeessige konsekvenser i form af
behov for opdatering af national regulering. Forslaget forventes ikke at
have veesentlige administrative eller okonomiske konsekvenser for
erhvervslivet. Der forventes at veere statsfinansielle konsekvenser
forbundet med forslaget i form af oget ressourcebehov til forvaltning af de
foresldede cendringer.

Regeringen hilser forslaget om en revision af havnestatskontroldirektivet
velkomment sammen med ambitionen om styrket implementering og
handheevelse af internationale regler, for at sikre et hajt niveau af maritim
sikkerhed, bekcempelse af forurening og beskyttelse af sofarende. Regeringen
er enig i, at revisionen skal facilitere digitalisering af den maritime sektor,
fremme gron skibsfart og reducere administrative byrder for
sofartsadministrationerne og erhvervet. Dertil finder regeringen det vigtigt,
at der skabes storst mulig sammenhceng mellem de forskellige dele af den
maritime sikkerhedspakke og at forslaget ikke pdforer staten urimeligt store
byrder. Regeringen finder, at reglerne som udgangspunkt skal folge de
internationale forpligtelser, og at eventuelle supplerende europceiske krav
skal veere velbegrundede og sta mal med formdlet. Regeringen finder det
vigtigt, at medlemslandene bevarer muligheden for selv at tilretteleegge
arbejdet med sikving af maritim sikkerhed og miljobeskyttelse, sdledes at
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unodige statsfinansielle udgifter kan undgds og sikkerhedsniveauet
opretholdes.

Sagen er pd dagsordenen for TTE(transport)-radsmadet den 4. december
med henblik pa generel indstilling.

2. Baggrund
Kommissionen fremlagde den 1. juni 2023 en maritim sikkerhedspakke, der

indeholder forslag til revision af fem retsakter, herunder direktiv 2009/16/EF
om havnestatskontrol.

Hensigten med pakken er at modernisere og styrke EU-reglerne for maritim
sikkerhed og miljebeskyttelse. Kommissionen ensker med forslagene at
tilpasse EU-regelsattet til de internationale bestemmelser, der er fastsat i
bl.a. FN’s Sefartsorganisation (IMO); at styrke sikkerhed til sgs,
miljebeskyttelse og digitalisering; og at fremme tillid og samarbejde
mellem medlemslandene, Kommissionen og interessenter.

Forslag til @ndring af direktiv 2009/16/EC om havnestatskontrol blev
oversendt til Radet den 4. juli 2023 i dansk sprogversion.

Forslaget er fremsendt med hjemmel i Traktaten om Den Europaiske Unions
Funktionsmade (TEUF) artikel 100, stk. 2, ifelge hvilken der fastlegges
foranstaltninger pd setransportomradet. Forslaget skal behandles efter den
almindelige lovgivningsprocedure i TEUF artikel 294. Radet traeffer
afgorelse med kvalificeret flertal.

Forslaget fremsettes som opfelgning pd den evaluering, Kommissionen
udforte pa det maritime transportomrade i 2018, samt lebende monitorering
af landenes implementering fra Kommissionens side. Evalueringen
konkluderede, at direktivet bidrog til sefartssikkerheden i1 EU 1 kraft af en
harmoniseret gennemforelse og hindhavelse af internationale regler.
Evalueringen viste dog ogsd nogle omrader, som var problematiske
herunder:
1) uoverensstemmelse mellem EU-krav og international
regulering,
i) EU-krav finder ikke anvendelse pa fiskeskibe,
1ii) en skev fordeling af inspektioner i EU,
1v) udformning af skibets risikoprofil og mekanismen til
udvalgelse af skibe til inspektion er utidssvarende,
V) overdreven athaengighed af papirbaserede certifikater,
Vi) utilstreekkelige og ufleksible procedurer og ressourcer.

Forslaget er en del af Kommissionens REFIT program, som skal medvirke
til, at EU lovgivning er enkel og tydelig, ikke medferer unedvendige byrder
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og holder trit med den politiske, samfundsmassige og teknologiske
udvikling.

Sagen er pa dagsordenen for TTE(transport)-rddsmedet den 4. december med
henblik pa generel indstilling.

3. Forma4l og indhold

Havnestatskontrol er en ordning for inspektioner af fremmede skibe i
nationale havne og skal bidrage til at sikre, at flagstatskravene er overholdt
pa skibe under andre landes flag. Kontrollen foretages af
havnestatsinspekterer med henblik pa at sikre, at besetningens kompetencer
og skibets tilstand og udstyr opfylder kravene i internationale konventioner
om sikkerhed, miljo, arbejds- og levevilkar om bord.

De specifikke formal med revisionen af havnestatskontroldirektivet er at:

1) opdatere og tilpasse direktivet til nye internationale regler og procedurer,
som er fastsat i FN's internationale sefartsorganisation (IMO), den
internationale  arbejdsorganisation (ILO) og det regionale
havnestatskontrolregime (ParisMoU).”

2) beskytte fiskefartgjer, deres besatning og miljeet. Fiskefartgjer er for
nuvarende ikke omfattet af havnestatskontrollen. Forslaget indebzrer en
mulighed for havnestaten til at indfere et havnestatskontrolsystem for
storre fiskefartojer med en leengde pa over 24 meter for derved at oge
graden af overholdelse af de internationale standarder for sikkerhed og
miljebeskyttelse for denne type farte;.

3) sikre en storre udbredelse af digitale lesninger. Andringerne tilskynder
navnlig en udbredelse og anvendelse af lovpligtige elektroniske
certifikater ved at knytte dem til skibets risikoprofil. En profil, der
anvendes nér skibe udvalges til inspektion.

4) sikre en effektiv og harmoniseret tilgang til at udfere
havnestatskontrolinspektioner for bedre at kunne udpege fartojer til
inspektion. Det indebarer en @ndring af den risikoprofil, der ligger til
grund for udpegningen af fartgjer til inspektion. Der tilfgjes blandt andet
nye komponenter for at maélrette inspektioner mod skibe, der ikke
opfylder standarderne, mens skibe som opfylder kravene belennes med
mindre hyppige inspektioner. De nye komponenter leegger blandt andet
oget vaegt pa efterlevelse af miljokrav og brug af elektroniske certifikater.

7 Paris Memorandum of Understanding (Paris MoU) er et internationalt samarbejde om
havnestatskontrol, der blev udarbejdet i 1982 som det forste af ni regionale mellemstatslige
strukturer til systematisk koordination af arbejdet med havnestatskontrol.
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5) opdatere en rekke definitioner og henvisninger til relateret EU-
lovgivning og relaterede IMO-regler for derved at sikre klarhed og
sammenhang.

I forslaget tildeles Kommissionen befojelser til at udstede delegerede
retsakter med henblik pa at opdatere en liste med henvisninger til
konventioner, hvis nye konventioner vedtages som relevante instrumenter i
regi af Paris-MoU. Kommissionen far ogsa befojelse til at ajourfere listen
over procedurer og retningslinjer vedrerende havnestatskontrol, der er
vedtaget i Paris-MoU.

Forslaget fastsetter desuden, at Kommissionen ved vedtagelsen af
gennemforelsesretsakter skal tage serligt hensyn til Paris-MoU's rolle og
ekspertise, og serge for at sdidanne retsakter tager hensyn til den ekspertise og
erfaring, der er opbygget 1 inspektionssystemet 1 EU.

Forslaget giver pd nuvarende tidspunkt anledning til en @ndring i EU-
budgettet 1 form af en eget bevilling til Det Europaziske Agentur for
Sefartssikkerhed (EMSA). Kommissionen foreslir, EMSA tilfores 14 mio.
kr. i perioden 2024-2027 samt 31 mio. kr. i perioden 2028-2034. Bevillingen
finansieres inden for det eksisterende EU-budget via omprioritering inden for
udgiftsomrdde 1 (det indre marked, innovation og det digitale omrade) fra
Connecting Europe Facility.

4. Europa-Parlamentets udtalelser

Forslaget vil blive behandlet i Europa-Parlamentets udvalg for transport og
turisme (TRAN). som den 19. september 2023 fremlagde sit udkast til rapport
om forslaget. Europa-Parlamentet forventes at tage stilling til rapporten den
7. december 2023.

5. Nearhedsprincippet

Forslaget skal sikre, at havnestatskontrol ivaerksattes konsekvent i alle EU-
lande og pé et fxlles grundlag for at sikre skibsfart af hej kvalitet og lige
markedsvilkér. I lyset af skibsfartens internationale karakter vurderes det, at
formélet ikke i tilstreekkelig grad kan opfyldes af de individuelle
medlemsstater.

Regeringen finder pa den baggrund, at naerhedsprincippet er overholdt.

6. Gzldende dansk ret
Forpligtelserne til at varetage havnestatsopgaverne med henblik pa at opfylde
de geldende internationale konventioner, som Danmark har tiltradt, er

indarbejdet i gaeldende dansk ret i Bekendtgerelse om havnestatskontrol af
skibe (BEK nr. 262 af 09/04/2018).
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7. Konsekvenser

Lovgivningsmeessige konsekvenser

En vedtagelse af forslaget kan medfere behov for tilpasning af dansk
lovgivning, herunder Bekendtgerelse om havnestatskontrol af skibe (BEK
nr. 262 af 09/04/2018).

Gkonomiske konsekvenser

Forslaget forventes ikke at medfere vasentlige erhvervsekonomiske
konsekvenser. Kommissionens tiltag sker pd baggrund af et pilotprojekt
mellem Sofartsstyrelsen og EMSA om udvikling og indferelse af
elektroniske certifikater. Der er sdledes allerede gennemfort indferelse af
elektroniske certifikater for danske skibe omfattet af direktivet. Der
forventes administrative lettelser for erhvervet som folge af afskaffelse af
kravet om, at skibe, der potentielt er genstand for inspektion, skal anmelde
det forventede ankomsttidspunkt 72 timer 1 forvejen.

Forslaget forventes at medfere statsfinansielle konsekvenser pé ca. 6 mio.
kr. &rligt 1 form af flere arsvaerk til Sefartsstyrelsen til forvaltningen af de
foresldede @ndringer. Dette galder saerligt i forhold til, at der indferes krav
om, at alle rapporter fra havnestatskontrolinspektioner skal valideres af en
anden inspektor end den inspektor, der har foretaget inspektionen. Der
stilles ogsd krav om, at udvidede inspektioner af visse fartgjer, som anses
for at frembyde en hgjere risiko, skal foretages af mere end én
havnestatsinspektor. Sdfremt der fra dansk side geres brug af den frivillige
ordning om at gennemfere havnestatskontrol af sterre udenlandske
fiskeskibe, vil dette medfere yderligere statsfinansielle konsekvenser i
form af flere arsverk til Sefartsstyrelsen til gennemforelse af kontrollen og
forvaltningen af den foresldede ordning. Det bemarkes, at udgifter som
folge af EU-retsakter afholdes inden for eksisterende bevillingsrammer, jf.
budgetvejledningens bestemmelser herom.

Andre konsekvenser og beskyttelsesniveauet

Forslaget skennes at have en positiv effekt for sikkerheden til sas og bidrage
til efterlevelsen af miljekrav og reglerne om forurening fra skibe samt sikre
bedre arbejds- og levevilkdr om bord for sefarende.

Forslaget forventes at fremme beskyttelsesniveauet for arbejdstagere i den
maritime transportsektor samt at bidrage til lige konkurrencevilkar i
sektoren.

8. Hering

Forslaget har varet sendt 1 hering i EU-specialudvalg for skibsfartspolitik
med frist den 14. august 2023. Der er ved fristens udleb indkommet
heringsvar fra Danske Rederier, Danske Havne og Danske Shipping og
Havnevirksomheder
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Danske Rederier stotter Kommissionens forslag om at overveje at
inkorporere miljoparametre 1 skibets risikoprofil for inspektioner i
havnestater, sa leenge disse kan handhaves effektivt og bidrager til at skabe
lige vilkar for alle skibe. Samtidig leegger Danske Rederier op til, at det
skal sikres, at sikkerhedsparametre bevarer deres betydning i1 forhold til
beregningen af skibets risikoprofil. Danske Rederier mener, at en
omfattende og afbalanceret tilgang er afgerende for at opretholde
sikkerheden og miljeintegriteten for skibe, der opererer i danske farvande.
Det helt primare mél med havnestatskontrol er stadig muligheden for at
kunne identificere skibe, der ikke lever op til de internationale regler via et
harmoniseret system. Danske Rederier bemarker i den forbindelse, at
Kommissionen ensker at inddrage skibets Carbon Intensity Indicator (CII)
som en parameter for skibets risikoprofil, hvilket Danske Rederier stiller
sig uforstdende overfor. Kommissionen foreslar, at skibe i CII kategori D-
E skal anses som skibe med en hgjere risiko, og derfor skal udtages til
hyppigere inspektion. Danske Rederier vil her gerne bemerke, at hvis et
skib bliver klasset i kategori D (3 ar 1 trek) eller E, sa er rederiet forpligtet
til at udarbejde en action plan, som herefter kan godkendes af skibets
flagstat, hvorefter der udstedes et Certificate of Compliance, som medferer
at skibet kan sejle videre i helt lovlig og compliant tilstand. Danske
Rederier mener derfor ikke, at inddragelse af CII i skibets risikofaktor vil
vare 1 trad med hensigten i havnestatskontrollen, og bemerker i tilleeg
ogsa, at et skib kan fi en mindre god rating, hvis det grundet sin operation
har ligget meget stille i l&ngere perioder, og at det derfor ikke behaver at
vare et udtryk for mis-management.

Danske Rederier bemerker ogsd Kommissionens hensigt med at fremme
brugen af elektroniske certifikater, ved at inddrage dette som en
risikofaktor for udvelgelse af skibe til havnestatskontrol. Det er Danske
Rederiers opfattelse, at dette ikke er en hensigtsmassig méide at fremme
brugen af elektroniske certifikater, idet der ikke er belaeg for at tro, at skibe
er mere sikre eller compliant, hvis de er udstyrede med elektroniske
certifikater 1 forhold til konventionelle papircertifikater. Desuden sd er
papircertifikater fortsat i overensstemmelse med de internationale
konventioner.

Danske Havne har ikke generelle bemaerkninger til de overordnede regler
1 forslaget. Danske havne har dog felgende konkrete bemarkninger:

Ad art. 8 (12) om force majeure og adgangsforbud: Danske Havne leegger
vaegt pa, at opgaven ikke vil pafere havnene vasentlige administrative
byrder, herunder at det er nemt tilgeengeligt at undersege, hvilke skibe er
omfattet af adgangsforbud.
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Ad art. 25 om oplysninger, som en havnemyndighed skal meddele
havnestatskontrolmyndigheden: Danske Havne laegger vaegt p4, at opgaven
ikke vil pafere havnene vasentlige administrative byrder.

Ad art. 30 om overvagning af medlemsstaternes overholdes af reglerne:
Det fremgar ikke klart, hvem der har ansvaret for at lave et
kvalitetsstyringssystem, men det laegges til grund, at det er
Sefartsstyrelsen, som berer ansvar og omkostninger herfor.

Danske Shipping og Havnevirksomheder bemerker den tidsmaessige
stramning af den eksisterende tidsramme for hvornéar Actual Time Arrived
(ATA) og Actual Time Departure (ATD), jf. Artikel 24 stk. 2., senest skal
indrapporteres efter faktisk ankomst og afgang i SafeSeaNet.

I den eksisterende operationelle virkelighed accepterer Sefartsstyrelsen op
til 6 timers forsinkelse, hvilket betyder at der er tale om en vasentlig
stramning.

I en offentlig tilgengelig tabel med procentvis fordeling af hvornar
registreringerne af ATA og ATD i medlemslandene finder sted, kan man
leese folgende fordelinger, der op-rundet fra en decimal er ens 1 Danmark:

Indenfor 3 timer: 72%
Efter 3 timer: 27%

Danske Shipping og Havnevirksomheder opfordrer derfor til at have denne
fordeling 1 erindring ift. en overgang til tre timers frist, og for Danske
Shipping og Havnevirksomheder er det enskeligt at en stramning
tidsmassigt er taettere pa 6 timer end pa 3 timer, pa baggrund af den
operationelle virkelighed.

9. Forhandlingssituationen

Forhandlingerne startede i oktober 2023. Der var i udgangspunktet bred
opbakning til formalet med forslaget herunder at tilpasse regelsettet til
international regulering (IMO) og til ParisMoU. Flere lande har udtrykt
skepsis 1 forhold til indlemmelse af fiskeskibe i havnestatskontrolregimet
og 1 forhold til at optage miljeparametre 1 skibenes risikoprofil. Der har
heller ikke blandt medlemslandene varet stor appetit pa digitalisering og
elektronisk udveksling af information.

10. Regeringens generelle holdning

Regeringen hilser forslaget om en revision af havnestatskontroldirektivet
velkomment og bakker op om Kommissionens ambition om at styrke
implementering og handhavelse af internationale regler.
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Regeringen stotter arbejdet for at sikre et hejt niveau af maritim sikkerhed,
bekaempelse af forurening og beskyttelse af de sefarende. Regeringen finder,
at kvalitetsskibsfart er essentielt i forhold til at styrke sikkerhed til ses og for
at skabe lige konkurrencevilkar globalt.

Regeringen er enig i, at revisionen skal facilitere digitalisering af den
maritime sektor, reducere administrative byrder for sefartsadministrationerne
og erhvervet samt fremme gron skibsfart. Dertil finder regeringen det vigtigt,
at der skabes storst mulig sammenhang mellem de forskellige dele af den
maritime sikkerhedspakke, og at forslagene ikke paferer staten urimeligt store
byrder.

Grundet sofartens globale karakter finder regeringen, at reglerne som
udgangspunkt skal folge de internationale forpligtelser, og at eventuelle
supplerende europaiske krav skal vere velbegrundede og proportionale.
Regeringen finder det vigtigt, at medlemslandene bevarer muligheden for
selv at tilretteleegge arbejdet med sikring af maritim sikkerhed og
miljebeskyttelse, séledes at unedige statsfinansielle udgifter kan undgés og
sikkerhedsniveauet pd danskflagede skibe opretholdes.

Regeringen vil generelt arbejde for, at @ndringer 1 direktivet tjener faglige
formdl og ikke skaber unedige byrder for erhvervet eller myndighederne.

Regeringen ensker derudover, at direktivet folger procedurer og vejledninger
vedtaget i regi af det internationale samarbejde om havnestatskontrol, Paris-
MoU. Forslaget inkluderer for eksempel frivillig havnestatskontrol af
fiskeskibe over 24 meter, hvilket regeringen stiller sig positiv over for. Dog
vil regeringen arbejde for, at det forberedende arbejde sker i1 regi af Paris
MoU, da den sterste ekspertise inden for omréadet findes her.

Regeringen finder det uhensigtsmaessigt at fastsatte udgifter for EU’s budget
fra 2028 og frem, og finder det centralt, at forslaget ikke foregriber
forhandlinger om den kommende flerarige finansielle ramme for EU’s
budget, og at udgifter behandles som led i en samlet prioritering.

11. Tidligere forelaeggelse for Folketingets Europaudvalg
Folketinget modtog grund- og narhedsnotat d. 1. september 2023.

Forslaget blev forelagt Folketingets Europaudvalg til forhandlingsoplaeg
den 22. september 2023.
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