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Yttrande frin Ekonomiska och sociala kommittén om:

— ”Forslag till Europaparlamentets och ridets direktiv om indring av ridets direktiv 95/21/EG
om tillimpning av internationella normer for sikerhet pa fartyg, forhindrande av fororening
samt boende- och arbetsforhillanden ombord pa fartyg som anléper gemenskapens hamnar
och framfors i medlemsstaternas territorialvatten (hamnstatskontroll)”,

— ”Forslag till Europaparlamentets och ridets direktiv om dndring av ridets direktiv 94/57EG
om gemensamma regler och standarder for organisationer som utfor inspektioner och
utovar tillsyn av fartyg och for sjofartsadministrationernas verksamhet i forbindelse

dirmed”, och

— ”Forslag till Europaparlamentets och ridets forordning om pdskyndat inforande av bestim-
melser om dubbelskrov eller likvirdig konstruktion for oljetankfartyg med enkelskrov”

(2001/C 14/04)

Den 27 april 2000 beslutade radet att i enlighet med artikel 80 i EG-fordraget radfraga Ekonomiska och

sociala kommittén om ovanndmnda forslagen.

Sektionen for transporter, energi, infrastruktur och informationssamhallet, som ansvarat for kommitténs
beredning av drendet, antog sitt yttrande den 28 september 2000. Foredragande var Daniel Retureau och

medforedragande Anna Bredima-Savopoulou.

Vid sin 376:e plenarsession den 19 oktober 2000 antog Ekonomiska och sociala kommittén foljande

yttrande med 88 roster f6r och 1 nedlagd rost.

1. Inledning

1.1.  De tre nya direktivforslag fran kommissionen som
namns i titeln till foreliggande yttrande har remitterats till ESK.
Forslagen handlar om fragor som dr grundliggande for
sikerheten pa fartyg som transporterar oljeprodukter samt om
forebyggande av risken for fororenande olyckor som sidana
transporter kan innebéra.

1.2.  Dessa forslag har foregtts av ett meddelande fran
kommissionen till parlamentet och rddet om sikerheten vid
oljetransporter (meddelandet om sikerhet pd fartyg), i vilket
kommissionen ligger fram forslagen till direktiv och stakar ut
en politik pad lang sikt. ESK har beslutat utarbeta ett yttrande
pa eget initiativ om sakerhet pd fartyg och kommer att granska
och kommentera meddelandet innan de remitterade texterna
behandlas.

2. Meddelandet om sikerhet pa fartyg

2.1. De viktigaste forslagen i kommissionens meddelande

2.1.1.  Atgirder har vidtagits pa internationell nivé i syfte
att forbittra sikerheten och begrinsa fororeningar till foljd av
olyckor, vilket lett till en klar minskning av olyckor och
oljenedsmutsning. And4 konstaterar kommissionen att de
sikerhetsdtgirder som vidtagits i mitten av nittiotalet angdende
sikerhet pé fartyg dr otillrickliga med tanke pa f6ljande: gamla
fartyg utgor en sikerhetsrisk, vilket dnnu en gdng bevisades
genom oljetankerfartyget Erikas forlisning i slutet av december

1999 vid franska kusten; de internationella reglerna dr begran-
sade, sdrskilt med avseende pa otillrdcklig tillsyn over hur de
tillimpas; utvecklingen betriffande bekvimlighetsflagg och
brevladeforetag inom offshoresektorn; certifierings- och klassi-
ficeringssystemen tillimpas inte tillrackligt effektivt; medlems-
staterna efterlever inte fullt ut de gemenskapsregler som for
ndrvarande giller.

2.1.2.  Kommissionen foresldr en serie dtgarder pa kort sikt
(tvd direktivindringar och en forordning) och dtgirder pa lang
sikt, som skall bli foremal for forslag fore drets slut.

2.1.3.  De huvudsakliga syftena med kommissionens forslag
till atgdrder pa lang sikt ar foljande:

—  Att forbittra det nuvarande ersittningssystemet vid ska-
dor till foljd av oljeférorening.

—  Att gora informationen om sikerhet till sjéss mer 6ppen
for insyn.

—  Att skapa en europeisk struktur for sikerhet pa fartyg.

— Att forbittra 6vervakningen av sjofarten vid EU:s kuster.

2.1.4.  Kommissionens argumentering och analys kan sam-
manfattas som foljer:
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2.1.5.  De oklarheter som for nirvarande forekommer ar
oacceptabla. Darfor héller den nya databasen Equasys pd att
utarbetas i syfte att forbdttra 6vervakningen av fartyg, underlit-
ta inspektioner och gynna dtgirder som skall avhjilpa lagover-
tradelser.

2.1.6.  Overvakningen av riskfartyg bor effektiviseras och
ett forbud mot fartyg som innebir sirskild risk att navigera
inom medlemsstaternas exklusiva ekonomiska zon (EEZ) pla-
neras. Detta medfor dock vissa juridiska, tekniska och materiel-
la problem vid genomférandet. Systemen for kustbevakning,
signalsystem och rapporter (obligatoriska inom EU) dr godkan-
da av Internationella sjofartsorganisationen (IMO) men mdste
forbittras. P4 ett mer allmant plan kommer ett virldsomspéan-
nande signalsystem att bli en prioriterad fraga for EU.

2.1.7.  Utvidgningen staller till sirskilda problem for vissa
lander, sirskilt Malta och Cypern (fjirde och femte storsta
flottorna i virlden). I avsaknad av dtgirder kommer sikerhets-
nivdn i Europa att sjunka, vilket bedoms vara oacceptabelt.

2.1.8.  En europeisk struktur for sikerhet pa fartyg planeras,
men detta stoter pa ett antal mangfacetterade problem. Tanken
pa en europeisk kustbevakningsorganisation efter forebild av
US Coast Guards har framkastats, men detta har stott pa
praktiska problem i synnerhet med tanke pa genomforbarhet,
utrustning och behorighet.

2.1.9.  Det foreslds dven att aktorerna inom sektorn for
sjotransporter i hogre grad skall dliggas ansvar. Det begrinsade
ansvaret for skeppsredare och franvaron av ansvar for lastens
dgare dr ett problem. Den nuvarande definitionen av ersittning-
ar kunde utvidgas till att gilla skadornas fulla omfattning. En
europeisk fond planeras i syfte att hoja nuvarande tak.
Overenskommelser med néringslivet rekommenderas liksom
dven sanktioner.

2.2.  Allmdnna kommentarer

2.2.1.  Med undantag av vissa sdrskilda anmirkningar stoder
ESK de planerade allminna riktlinjerna, som sarskilt inriktar
sig pa foljande aspekter inom politiken for sakerhet till sjoss:

—  Att forebygga.

—  Att vidta verkliga atgdrder for att reglerna skall efterlevas
(kontroller, sanktioner).

2.2.1.1.  Vad giller planering pé ldng sikt avvisar inte ESK
pa forhand ndgon av arbetshypoteserna och anser att de ir
intressanta. Daremot behover dessa arbetshypoteser fa fastare
form och preciseras, och de bor bli foremal for fordjupade

studier inom institutionerna och bland alla berérda parter. ESK
bedomer att det dock inte dr motiverat att Gverbetona vare sig
den foreslagna texten pd kort sikt eller de kommande atgérder-
na pé lang sikt och att man skall nirma sig problemen pad ett
realistiskt och sakligt sitt i syfte att effektivt forbattra sakerhe-
ten pa fartyg.

2.2.2.  Enligt ESK:s uppfattning finns det andra viktiga
omraden dir EU bor verka aktivt: forstirkning av generellt
tillimpliga multilaterala regler och antagande av EU-regler och
EU-atgdrder pa omraden som hittills inte omfattats eller som
bara delvis omfattats av IMO:s bestimmelser (!). ESK rader
kommissionen och medlemsstaterna att behandla denna friga
samtidigt som de samordnar sina insatser inom IMO i syfte att
skirpa standarderna for sdkerhet pd fartyg samt standarderna
for ersittning, med malet att sikerstilla utvidgade ersdttningar
for dem som blir lidande av nedsmutsning orsakad av fartyg.
Denna ersittning bor dven beakta skadorna pd miljo och
ekologisk mangfald.

2.2.3.  Iden virldsomspdnnande ekonomin dir nio tionde-
lar av den internationella handeln med varor sker till sjoss har
sjofartsbranschen blivit en strategisk sektor for internationell
handel. Nutida foretag 4r i hog grad beroende av sjotransporter
for tillforsel av varor och for export. Foretagen kan alltsd inte
forhdlla sig likgiltiga till villkoren for hur denna viktiga
ekonomiska verksamhet i stindig tillvaxt utfors.

2.2.4.  And4 har antalet forlorade fartyg under manga ar
stannat pd samma niva riknat i antalet enheter — detta trots
att mingden forlorat tonnage minskar kontinuerligt. Detta
forhallande pekar pd begransningarna i gillande regler och
atgdrder for sikerhet till sjoss, och maste leda till fornyade
studier om sikerhetsproblemet.

2.2.5. De internationella dtgirder som vidtagits for att
forbittra sikerheten och begrinsa nedsmutsning till foljd av
olyckor har dock inneburit en betydande minskning av skador
fororsakade av sidan fororening. Nir det géller den avsiktliga
nedsmutsningen fran fartyg, t.ex. utslipp av avfall eller avbal-
lastning till havs, maste andra atgdrder vidtas. Bland annat
bér man se till att det finns adekvata hamnanldggningar (?).
Kommittén dr medveten om att avfall frin stadsomrdden
och landbaserad ekonomisk verksamhet dr orsaken till tva
tredjedelar av nedsmutsningen av kuster och flodmynningar.
Det dr nodvindigt att kraftigt minska denna form av forore-
ning. Fororening fororsakad av fartyg ar alltsd langt ifrdn
den enda killan till nedsmutsning av vatten. Daremot far
fartygsolyckor mycket storre rubriker i media och paverkar i
hogre grad den allméinna opinionen.

(") Internationella sjofartsorganisationen IMO ir ett specialiserat FN-
organ med hogkvarter i London. 157 stater dr medlemmar i
organisationen.

() Antagandet av "Forslag till radets direktiv om mottagningsanord-
ningar i hamn for fartygsgenererat avfall och lastrester frin fartyg”
(EGT C 271, 31.8.1998, s. 79, ESK:s yttrande EGT C 138,
18.5.1999, s. 12) borde leda till minskning av sddan nedsmuts-
ning.
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2.2.6.  Bestimmelserna i Montego Bay-konventionen har
varit i kraft sedan den antogs 1982. Konventionen ger
kuststater storre mojligheter att ingripa inom sin EEZ (200
sjomil fran kustlinjen) i avsikt att skydda de ekonomiska
resurserna i denna zon, vilka kan ta svir skada av férorening
till f6ljd av olyckor eller medveten fororening. Staterna har ritt
att vidta skyddsétgarder i detta syfte. Gemenskapen dr part i
denna konvention och kan i och med Maastrichtfordraget i
gemenskapens namn och i harmoniseringssyfte lagstifta om
medlemsstaternas hela EEZ inom ramen for sin behorighet.

2.2.7.  Sikerheten pd oljetankfartyg och forebyggandet av
nedsmutsning 4r i huvudsak reglerade i 1974 ars konvention
om raddande av liv till sjoss (Solas) och Marpol-konventionen
(1973 och 1978) om forhindrande av férorening frdn fartyg.
Vidare finns ett antal tilliggsprotokoll som undertecknats av
EU:s medlemsstater. Dessa konventioner dlagger flaggstater
som skrivit under konventionerna att beivra lagovertradelser.
Marpol tillhandahéller dven en juridisk bas f6r hamnstatens
agerande s fort en potentiell risk uppdagas. Marpol-konven-
tionen dr en starkt bidragande orsak till minskningen av
rdoljenedsmutsning till sjoss. Detsamma géller nya eller kom-
pletterande gemenskapsatgirder som vidtagits gillande ned-
smutsning, sidkerhet och inspektion.

2.2.8.  Ersittningar pa en begransad niva, sdvil gillande den
som lidit skada som géllande miljon till f6ljd av nedsmutsning
orsakad av fartyg, utbetalas i enlighet med den internationella
ansvarskonventionen (CLC(!)) och den internationella fond-
konventionen om ersittningar vid oljefororening (IOPC(2)).
Vidare kan ersattningar utbetalas fran skeppsredarnas obligato-
riska forsidkringar, men dessa ersittningar har ett faststillt tak.

2.2.9.  Samforstdndsavtalet i Paris (3) om hamnstatens kon-
troll av fartyg har getts laga kraft pd gemenskapsniva genom
direktiv 95/21/EG, dndrat 1998. Hamnstaterna har genom
memorandumet sirskilda dligganden betriffande inspektion
av fartyg som ldgger till i deras hamnar. Aliggandena giller
sikerhet, miljoskydd samt besittningens levnads- och arbets-
villkor. Detta tillimpas dock inte lika 6verallt. Alla fartygs-

(") International Convention on Civil Liability for Oil Pollution.

(3 International Oil Pollution Compensation Fund.

(®) Ofta kallat "Mémorandum de Paris” eller "Mémorandum d’Entente”
eller "Memorandum of Understanding” (MOU).

inspektioner som gors pd basis av detta samforstandsavtal
redovisas i databasen Sirenac som drivs av det administrativa
centrumet for sjofartsfragor (%) i Saint-Malo i Frankrike.

2.2.10.  Flaggstater som faller under internationell sjoritt (°)
maste efterleva sdrskilda dligganden gillande inspektioner samt
besittningens levnads- och arbetsvillkor, om staterna i friga
har ratificerat bestimmelserna pa omradet. Dessa dligganden
uttolkas dock pd synnerligen varierat sitt av flera orsaker:
utflaggning blir vanligare; méinga flaggstater som ratificerat
konventionerna ger den inte laga kraft; det finns en press
att stindigt sinka kostnaderna (sirskilt for arbetskraften);
anvindningen av register som inte ratificerat ILO-konventio-
nerna. Till foljd av IMO:s begrinsade forfaranden, fullmakter
och resurser for att sikerstilla att flaggstaterna efterlever de
regler de ratificerat, forekommer det att sanktioner inte inleds
eller att limpliga atgdrder inte vidtas i syfte att i tillricklig
mén undvika krankningar av internationella standarder eller
undvika annan tvivelaktig praxis. Denna situation har lett
till att behorighet och ansvar i okande grad overforts till
hamnstaterna i enlighet med t.ex. samforstandsavtalet i Paris,
IMO-reglerna och ILO:s konvention 147.

2.3.  Sdrskilda kommentarer

2.3.1.  ESK stiller sig positiv till kommissionens forslag
att kontrollstaternas och klassificeringsforetagens kontroller
forbittras inom ramen for befintliga regler.

2.3.2.  Sikerhet pa fartyg dr beroende av ett antal faktorer,
bla.: att standarder och regler for fartyg och sjofart efterlevs;
att effektiva kontroller utférs med beaktande av dessa standar-
der och regler; att kontrollpersonalen, lotsarna och fartygsbe-
sittningen dr sakkunniga; att besittningens levnads- och
arbetsforhéllanden beaktas. Hamnpersonalens, kaptenernas,
befilens och sjomannens kvalifikationer, situation, rittigheter
och skyldigheter 4r ddrfor nyckelfaktorer i friga om sakerhet.
Minga olyckor uppstar till foljd av den ménskliga faktorn, ofta
i kombination med andra orsaker sdsom tekniska faktorer eller
viderleksforhdllanden. En omfattande del av dessa fragor
regleras genom IMO:s och ILO:s konventioner, men tyvarr
tillimpas dessa konventioner bristfilligt eller inte alls av de
stater som skrivit under dem — inte ens nir det giller
EU:s medlemsstater, av vilka ndgra inte har ratificerat alla
konventioner. ESK uppmanar de berérda medlemsstaterna att

() Centre administratif des affaires maritimes.
(°) Forslag till EU-flaggning har forfallit pga. oenighet mellan EU:s
medlemsstater.



16.1.2001

Europeiska gemenskapernas officiella tidning

C 14/25

ratificera ILO:s sjofartskonventioner, sdsom protokollet till
konvention 147 och konvention 180 (!). Dessa konventioner
maste tillimpas rdttsligen och i praktiken for att konkurrensen
inte skall snedvridas och sikerheten dventyras.

2.3.3.  Underlatenhet att pd ett adekvat sitt genomfora
internationella standarder eller angripa 6vertradelser mot dessa
(sarskilt gallande utbildning, arbetsskydd, arbetsforhéllanden
och efterlevnad av operationella krav) paverkar besittningens
insatser och utsitter bdde besattning, fartyg och omgivning for
okade risker. Oacceptabel ekonomisk press pa arbetsledare
och besittning som fortsitter att arbeta pd fartyg som inte
uppfyller standarderna kan fd samma foljder.

2.3.4.  EU och Forenta staterna delar pa storsta delen av
virldens oljetransporter. Forenta staterna har kustbevakare
(USCG) som har tillgang till omfattande medel och befogenhe-
ter. USCG har lagt fram ett initiativ kallat Port State Initiative
to Target Substandard Ships. De asiatiska staterna, bl.a. Japan
(den storsta importoren i regionen), har infort unilaterala
bestimmelser och antagit Tokyomemorandumet som infor
hamnstatskontroll pd samma sitt som i EU. Initiativen i dessa
tre regioner bor bidra till att utveckla det internationella
regelverket i dess helhet, och det dligger de ber6rda staterna
att fungera som initiativtagare och exempel inom OIM i stillet
for att bidra genom spridda atgdrder kombinerade med privata
initiativ som spracker det multilaterala systemet, vilket skulle
leda till en situation utom all kontroll och till att skillnaderna
och riskerna slutligen blir storre.

(") Den 13 december 1999 antog radet direktiv 1999/95/EG om
tillsyn av efterlevnaden av bestimmelser om arbetstidens lingd
for sjomin ombord pé fartyg som anloper gemenskapens hamnar.
Artikel 10 i direktivet bestimmer att direktivet skall tillimpas fullt
ut from. den 30 juni 2002. Tillimpningen av direktivet ir
beroende av ratificering av ILO:s konvention nr 180 frin 1996
om sjoméns arbetstid och bemanningen pa fartyg och protokollet
frin 1996 till konventionen om miniminormer i handelsfartyg
fran 1976.

[ syfte att sikerstilla att de bdda konventionerna genomférs
samtidigt och sirskilt i syfte att samtidigt genomféra direk-
tiv 1999/95/EG i alla medlemsstater, har kommissionen 4ven
givit en rekommendation till medlemsstaterna med uppmaning
att ratificera konvention 180 och protokollet till konventionen
om miniminormer fran 1976.

Enligt artikel 4 i konventionen 1976 om miniminormer i
handelsfartyg (147) kan endast en stat som ratificerat konvention
147 med de dndringar som inforts genom protokollet frin 1996
utfora kontroller gillande arbetstider och viloperioder ombord pa
skepp som ldgger till i deras hamnar.

Det ar ddrfor i ljuset av tidsfristen (den 30 juni 2002) motiverat
att medlemsstaterna overfor direktiv 1999/95/EG till nationell
lagstiftning och att de inom angiven tid &liggs att ratificera de tva
[LO-instrumenten i syfte att undvika bristande samstimmighet
med bestimmelserna i konvention 147.

2.3.5. I sitt meddelande om en gemenskapspolitik for
sjosikerhet (1993) beaktade kommissionen med ritta sjo-
transporternas internationella dimension. ESK godkinde denna
politik i tidigare yttranden och ansdg att den borde fortsitta
att inspirera EU:s framtida insatser. Kommittén framholl att
problemets kirna i mindre grad utgjordes av utformningen av
internationella normer och i hogre grad sikerstillandet av att
de genomfors over hela linjen.

2.3.6.  De europeiska normerna for sjosikerhet och skydd
av den marina miljén bor grundas pé foljande principer:

— Bidra till att gora transporterna pd europeiska vatten sd
sakra som mojligt.

— Beakta att de europeiska vattnen bor forbli 6ppna utan
undantag for alla fartyg som respekterar de internationella
normerna.

2.3.7.  Samtidigt som de syftar till att dndra eller komplettera
gemenskapens lagstiftning bor kommissionens forslag efter-
strdva malsittningen att forstirka marknadspositionen for
foretag som respekterar normerna; de foretag och organisatio-
ner som tar mindre ansvar for sikerhet och miljoskydd bor
berovas alla fordelar eller vinster som detta kan medfora.

2.3.8.  Hela 40 % av virldens sjofart och majoriteten av
oljetransporterna i Europa (av vilka bara 10 % sker via pipeline,
vig eller kanal) passerar Engelska kanalen och vattnen utanfor
Bretagne (totalt cirka 300 000 fartyg per ar). De aterstdende
oljetransporterna sker frimst genom Medelhavet, ett sirskilt
sdrbart hav som inte har nigra exklusiva ekonomiska zoner,
och da sarskilt fran Suezkanalen och i viss man Svarta havet.
De flesta fartygskatastrofer som involverat oljetankfartyg har
rort fartyg som inte uppfyllde normerna eller var mer dn 18 ar
gamla (?) eller gick pd grund. Rddande vindfoérhillanden och
strommar tenderar att fora de fororeningar som blir resultatet
av utsldpp eller olyckor mot visteuropeiska landers kuster.

2.3.9.  Tyvirr kan sjokatastrofer inte helt undvikas och de
foreslagna dtgirderna bor vara realistiska, proportionerliga och
inriktade pd olyckornas huvudorsaker. Kommittén beklagar att
alla EU:s medlemsstater dnnu inte ratificerat IMO:s internatio-
nella konvention om forebyggande av, behandling av och
samarbete vid oljeutslipp (OPRC — International Convention
on Oil Pollution Preparedness, Response and Co-operation,
1990) som forpliktar linderna att uppritta ett nationellt
system for snabba och effektiva insatser vid oavsiktliga utslapp.

(?) Institute of London Underwriters, statistk om forlorade fartyg
1989-1998.
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2.3.10.  Kommittén padminner om att Europaparlamentet i 3. Direktivet om sikerhet pa fartyg — fartygskontroller

sin resolution av den 20 januari 2000 betonade att det finns
ett akut behov av att skapa optimala villkor for att hantera
kriser till f6ljd av oljeutsldpp, och att parlamentet beklagade
att tekniken for att bekdmpa oljeféroreningar ar otillricklig.
Dirfor stoder ESK de framstillningar som gjorts om att inrétta
ett kuststatssystem som identifierar nddhamnar och deras
utrustning och kapacitet att hantera olyckor, vilket skulle gora
det mojligt for myndigheterna att aktivt hjilpa fartyg i nod,
sdrskilt i situationer dir besittningen eller dgaren/forvaltaren
inte reagerar pd situationen pa ett limpligt sitt och dir
ménniskoliv eller miljon ar i fara.

2.3.11.  ESK ser positivt pd kommissionens lagstiftningfor-
slag och ser det som nodatgirder i en forsta etapp. Dessa
atgirder bor dessutom forstds och tillimpas i samband med
det framtida ramdirektiv om miljoansvar som bor bli resultatet
av vitboken i samma dmne som ESK utarbetar ett sirskilt
yttrande om. Forslaget till forordning om dubbelskrov vicker
dock viktiga tekniska och ekonomiska frigor som kommittén
kommer att behandla lingre fram.

2.3.12.  Enstriktare och effektivare férordning behovs desto
mer som sjofarten i allmidnhet och oljetransporterna i synner-
het for narvarande utvecklas mot bakgrund av ohimmad
konkurrens och overdriven press betriffande sjofartskostna-
derna och hard konkurrens mellan hamnarna, vilket ar till
nackdel for god praxis inom fartygssikerheten och goda
forhallanden for sjomédn och till forman f6r délig praxis, vilket
ar oacceptabelt ur sikerhetssynpunkt och for en rittvis
konkurrens.

2.3.13.  Kostnaden for oljetransporter ar relativt 1g, vilket
gynnar oljebolagen, som spelar en viktig roll i avregleringen,
men det dr simre for sikerheten. Detta 4r en situation som
varken allminheten eller ansvarsfullt branschfolk kan tolerera
langre. Kostnaden for sikerheten maste undantas fran konkur-
rensen. Det dr nodvindigt att ha priser som gor transporter
lonsamma for att man skall kunna fornya flottorna, som med
nuvarande forhdllanden blir allt dldre. De sjofartsverksamma
forsoker utveckla ett slags sjilvreglering, vilket dr en mycket
viktig aspekt men ocksa visar hur déligt anpassade de gillande
reglerna och forfarandena ar. Det visar ockséd pa hur viktigt det
4r att dndra dem for att gora dem effektivare och aterinfora en
sund konkurrens, for att himma och vinda pa utvecklingen
didr registrering under flagg med gott anseende overges till
forman for bekviamlighetsflagg, och for att dir sd dr mojligt
kunna infora effektiva och allméngiltiga regler och kontroller,
eftersom detta dr en internationell bransch.

genom hamnstatens forsorg

3.1.  Andring av rddets direktiv 95/21/EG — motiv och syften

3.1.1.  Detta utkast till direktiv syftar till att dstadkomma en
verklig forstirkning av kontrollerna av fartyg som trafikerar
gemenskapens hamnar och skall leda till en stringare hallning
gentemot fartyg vars "allminna tillstdnd ar uppenbart under-
maligt”.

3.1.2.  Direktivet stiller upp enhetliga krav och forfaranden
for inspektioner, som skall vara tillimpliga pd alla fartyg
som anloper europeiska hamnar (inom sdvil EU som EES).
Inspektionerna ligger i linje med internationella normer i fraga
om sikerhet pd fartyg, forhindrande av fororening samt
boende- och arbetsforhdllanden ombord (hamnstatskontroll).
Malet med de foreslagna dtgarderna ér att effektivisera inspek-
tionsforfarandena.

3.1.3.  GenomfGrandet av direktivet har emellertid gétt olika
langt, och ibland har tillfredsstillande inspektioner uteblivit pd
fartyg som utgjort allvarliga sikerhets- och miljorisker nir de
anlopt hamnar i EU:

—  FHlera stater respekterar inte direktivets krav pa att minst
25 % av fartygen skall inspekteras.

— Den prioritetsfaktor som inférdes genom MOU och som
gjordes obligatorisk genom direktivet tillimpas inte pa
ett tillfredsstallande satt.

— De forstirkta inspektioner som efterlyses i direktivet
utfors fortfarande inte tillrickligt rigorost. I synnerhet
fartyg med den hogsta prioritetsfaktorn blir inte foremal
for systematiska inspektioner.

3.1.4.  Eftersom ingen av fartygsinspektionerna lyckades
pavisa de fel som anses ha orsakat Erikas forlisning anser
kommissionen att denna olycka blottlagt bristerna i ett flertal
kontrollsystem, ndmligen foljande: kontroller av fartygets
konstruktion och beskaffenhet, som utforts i enlighet med
de bestimmelser som faststillts av klassificeringssillskapen;
regelbundna kontroller och inspektioner som utforts av klassi-
ficeringssillskap pa uppdrag av andra instanser; tilliggskontrol-
ler som utf6rts av hamnstaterna. Kommissionen lagger sdledes
fram ett antal atgdrder som skall forbattra och forstirka
inspektionsforfarandena.

3.2.  Kommitténs iakttagelser

3.2.1.  Kommittén hinvisar till sitt tidigare yttrande (') om
forslaget till direktiv 95/21/EG (som genomgitt ett flertal
dndringar) om tillimpning av internationella normer for
sikerhet pa fartyg, forhindrande av fororening samt boende-

() EGT C 393, 31.12.1994, s. 50 (¢j tillginglig pa svenska).
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och arbetsforhallanden ombord pa fartyg som anloper gemen-
skapens hamnar och framfors i medlemsstaternas territorial-
vatten (hamnstatskontroll). Framfor allt vill kommittén pdmin-
na om sin standpunkt att bestimmelserna for inspektion och
kvarhallande av fartyg skall vara tillrickligt stringa for att
sikerstilla att alla fartyg som trafikerar EU:s vatten uppfyller
alla gillande internationella normer, utan att for den skull
forsvara arbetet for fartyg som skots och underhalls pa ett
korrekt sitt och inte heller patvinga dessa fartyg orimliga
bérdor.

3.2.2.  Enligt OECD har standarden pd sjofartssikerheten i
dag fallit till en kritisk nivd. Uppskattningsvis 15 % av alla
oljetankfartyg uppfyller inte normerna.

3.2.3.  Dirfor vilkomnar ESK bade andan och det huvudsak-
liga innehéllet i de foreslagna dndringarna. Kommittén stiller
sig helt bakom kravet pa 6ppenhet sd att EU:s myndigheter, de
olika berorda parterna och allménheten kan identifiera fartyg
som inte uppfyller normerna, "brevladerederier” samt hamnar
som underlatit att skidrpa kraven, och dédrigenom komma till
ritta med denna "dumpning”. En storre oppenhet kommer
dven att gora det mojligt att identifiera bulklastidgare som
bedriver illojal konkurrens genom att anvinda fartyg som inte
uppfyller normerna och darmed riskerar manniskoliv och
utgor en fara bade for ekonomiska resurser och verksamheter
och f6r miljon.

3.2.4.  ESK vilkomnar inférandet av stringare kontroller av
fartyg vars "allmanna tillstdnd 4r uppenbart undermdligt” och
mojligheten att bannlysa dessa frin EU:s vatten, dven om
kommittén anser att alla fartyg som kvarhallits fler dn tva
gdnger under de senaste 24 manaderna bor forbjudas. Fartyg
"vars allminna tillstdnd 4r uppenbart undermaligt” dr enligt
ESK sddana som ir forbjudna enligt artikel 7 a — dir emellertid
alderskriteriet pd 15 dr bor tas bort — och som transporterar
miénniskor, farliga eller eventuellt fororenande dmnen. Dessa
bor forbjudas fran att trafikera hela den exklusiva ekonomiska
zonen utanfor Europas kuster eftersom de utgor en potentiell
fara for manniskoliv och ekonomiska resurser inom denna
zon, och forbudet bor gilla fram till dess att de nodvindiga
dndringarna och reparationerna utforts och inspekterats. Om
dessa fartyg inte uppfyller de nodvindiga kraven inom de
faststdllda tidsgranserna bor de beldggas med slutgiltigt forbud.

3.2.5.  Skyldigheten att inneha forsikring eller annan ekono-
misk sdkerhet som ticker ansvar f6r uppkomna miljoskador
skall utstrickas till att gilla alla fartyg som transporterar
farliga eller fororenande dmnen oavsett tonnage, detta i
overensstimmelse med bestimmelserna for fartygssikerhet
och forhindrande av fororeningar. Diarfor bor medlemsstaterna
ratificera den internationella HNS-konventionen, och Interna-

tionella sjofartsorganisationens (IMO) riktlinjer om ansvarsfor-
sakring bor genomforas.

3.2.6.  Slutligen bor antalet inspektorer vara tillrickligt stort
i forhallande till den mingd och den typ av fartyg som
anloper varje hamn; man bor utan tvekan utse specialiserade
inspektorer som kan utfora strukturella och tekniska inspektio-
ner, och likasd bor vissa inspektorer vara specialiserade pa
besittningsvillkor och sociala normer.

3.2.7.  ESKnoterar skillnaderna i medlemsstaternas {6rmaga
att uppfylla kraven i direktivet om hamnstatskontroll, framfor
ndr det galler malet att 25 % av de fartyg som anloper
deras hamnar skall inspekteras. Aven om maélet 25 % per
medlemsstat klaras av 4r det inte sdkert att detta ar tillrackligt
— exempelvis om inspektionerna har koncentrerats till de
mest vilskotta fartygen dar bristfilligheter svarligen later sig
upptickas. Dirfor vilkomnar ESK de foreslagna dndringarna
inom ramen for Parisavtalet (MOU); med hjilp av dessa kan
man komma till ritta med den nuvarande situationen genom
att infora en forbittrad och mer effektiv metod for identifiering
av fartyg vars tillstdnd dr uppenbart undermaligt och genom
att befria vilskotta fartyg frin omotiverade inspektioner. De
nya bestimmelserna fir emellertid inte innebira en ursikt for
hamnstaterna att avbryta sina anstringningar att uppbdda
tillrackliga manskliga resurser. Den bristande kvaliteten pa de
utforda inspektionerna liksom ett otillrickligt antal kvalificera-
de inspektorer pa de olika omradena bor under alla omstandig-
heter vara en tillricklig anledning for kommissionen att vidta
dtgirder mot hamnstaterna for att inte ha fullgjort sina
forpliktelser.

3.2.8.  Med hinsyn till en utvidgning av de olika inspek-
tionsformerna bor man oGverviga atgirder som stirker den
operativa kapaciteten hos de organisationer som ar behoriga
att utfora inspektioner och utéva tillsyn av fartygen.

3.2.9.  Likasd dr det nodvandigt att vidta sirskilda tgdrder
for att anpassa antalet inspektorer inom denna verksamhet
liksom att mojliggora utbildning och specialisering pd omradet;
pd sd vis kan man sikerstdlla en fullgod teknisk kapacitet
liksom en operativ kontinuitet och homogenitet.

4. Klassificeringsdirektivet

4.1. Mdl och syften

4.1.1.  Detta direktiv innebir en dndring av rddets direktiv
94/57[EG om gemensamma regler och standarder for organi-
sationer som utfor inspektioner och utovar tillsyn av fartyg
och for sjofartsadministrationernas verksamhet i forbindelse
med detta.
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4.1.2.  Andringarna avser

— gemenskapserkidnnande av klassificeringssallskap, inklu-
sive kontroller och sanktioner,

— en skidrpning av de krav som skall uppfyllas av de erkinda
organisationerna.

4.2 Allmdnna kommentarer

4.2.1.  Det finns omkring 60 privata klassificeringssillskap
i virlden — av vilka ett tiotal 4r medlemmar i International
Association of Classification Societies (IACS) — som Kklassificerar
fartyg pa uppdrag av rederier, vilket gors helt pa privat basis,
och godkanner fartyg pd uppdrag av flaggstater, som delegerar
dessa offentliga uppgifter till klassificeringssillskapen pa grund
av deras tekniska kompetens. Klassificeringssallskapen utfor
samtliga eller vissa av de tekniska inspektioner som egentligen
faller pa myndigheterna i den stat dir fartyget r registrerat.
Dessa klassificeringssillskap ar i regel bemyndigade att utfirda
eller dra in certifikat genom att undersoka fartygens forenlighet
med tekniska normer, sikerhetsbestimmelser och miljo-
skyddsbestimmelser vid inspektioner som utfors nir fartyget
for forsta gangen tas i drift och direfter vid regelbundna
kontroller.

4.2.2.  Flaggstaterna dr ansvariga for att utarbeta de olika
sikerhetscertifikaten och andra certifikat, faststilla lampliga
inspektionsforfaranden och ange de instanser som skall utfora
inspektionerna; detta kan ske antingen genom multilaterala
konventioner till vilka staterna dr avtalsslutande parter eller
unilateralt. Med undantag for de nationella och internationella
normer som klassificeringssillskapen har att ritta sig efter pa
denna niva kan de tillimpa egna bestimmelser vid fartygsklas-
sificeringen.

4.2.3.  Kommittén vilkomnar de foreslagna dndringarna
som skall forbittra inspektionerna genom att sikerstilla en
strangare Gvervakning av klassificeringssillskapen och deras
arbetsinsatser, hdrdare kriterier for ett erkdnnande och en
storre Oppenhet inom denna verksamhet, som ar en nyckelfak-
tor for sikerheten pd detta omrdde. I sitt yttrande over
kommissionens meddelande om sikerhet pa fartyg (1) stodde
kommittén det allmidnna malet och kommissionens helhets-
strategi for att infora de internationella bestimmelserna i
gemenskapsinstrumenten.

4.2.4.  Det finns ingen tid att forlora for klassificeringssall-
skapen nir de i samrdd med myndigheter och industri skall se
over sina insatser och genomféra de nédvandiga forandringar-
na sd att vederhiftiga och professionella insatser kan garanteras
vid varje tillfdlle. For att forbittra oppenheten bor klassifice-
ringssillskapen vara skyldiga att forse tredje man med all
relevant information i frigor som exempelvis ror byte av
fartygsklass, dgarbyte, certifikatsfornyelse och tekniska uppgif-
ter. Bestimmelserna om skrovens intakta skick och rostbestin-
dighet, om inspektioner och om byte fran en erkind organisa-

(1) EGT C 34, 2.2.1994, s. 14 (¢j tillginglig pa svenska).

tion till en annan mdste dgnas speciell uppmarksamhet av
Internationella sjofartsorganisationen och av kommissionen.

4.2.5.  Klassificeringssillskapen har ett stort ansvar for att
sikerstilla fartygs- och miljosikerhet och bor dven acceptera
ett juridiskt ansvar for oriktiga insatser. Darfor vill kommittén
se ett rimligt avtalsrattsligt ansvar for klassificeringssillskapen
gentemot deras uppdragsgivare och ett rimligt straffrittsligt
ansvar gentemot tredje man, sa att de kan goras ansvariga for
eventuella felgrepp. I den man klassificeringssallskapen handlar
under medlemsstatens suverdnitet bor en bestimmelse om
regeringsansvar tas upp under det relevanta lagrummet.

5. Dubbelskrovsférordningen

5.1.  Malet med forslaget till forordning och anledningen till att det
lades fram

5.1.1.  Denna forordning skall paskynda den under 1996
paborjade utfasningen av enkelskrovsfartyg till forman for
dubbelskrovsfartyg eller likvirdiga konstruktioner, som dr
sikrare vid kollisioner och grundstotningar.

5.1.2.  Forordningen dr till stora delar jamforbar med de
bestimmelser som antagits unilateralt av de amerikanska
myndigheterna (& 2005, 2010 och 2015, beroende pd
fartygets tonnage) och som kréver dubbla skrov for oljetankfar-
tyg. Om unionen inte bedriver en liknande politik foreligger
enligt kommissionen frdn och med 2005 en uppenbar risk for
att fartyg som bannlysts frin amerikanska vatten i stillet
kommer att trafikera EU:s vatten med dirmed tillhrande
risker, samtidigt som virldens oljetankflotta i sin helhet blir
allt dldre. Internationella sjofartsorganisationen har reagerat pa
det amerikanska initiativet och antagit bestimmelser for
utfasningsprocessen, men med en ldngsiktigare tidtabell. IMO:s
alternativa operativa dtgard (Hydrostatic Balance Loading) accep-
teras dirmed inte lingre. Som en tilldggsdtgard for att paskynda
utbytet av enkelskrovsfartyg foreslar kommissionen ett system
med differentierade hamn- och tullavgifter som bestraffar
sddana fartyg.

5.2. ESK:s kommentarer

5.2.1.  Kommittén anser att kommissionsforslaget bor moti-
veras ur teknisk synvinkel, och konsekvenserna av dtgirden
bor tas under kraftigt 6vervigande. Dubbelskrovet r pa intet
satt ndgon universallosning, och dven om det ér effektivt vid
mindre kollisioner och grundstotningar dr detta inte fallet vid
kraftigare olyckor. Utrymmet mellan de tvd skroven maéste
vara tillrdckligt stort for att inspektioner skall kunna utforas
utan risk for inspektorerna.
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5.2.2.  En internationell 6verenskommelse om utfasningen
av enkelskrovsfartyg kom till stind inom IMO genom Marpol-
konventionen 1992; ESK anser att IMO bor géra en dversyn
av bestimmelserna sd snart som mojligt. Darfér uppmanas
kommissionen att dstadkomma en samordning av medlemssta-
ternas staindpunkter inom IMO f6r att mojliggéra en omarbet-
ning av Marpol och dirigenom pa ett realistiskt och genomfor-
bart sitt paskynda den tidtabell for utfasningen som for
ndrvarande giller enligt bestimmelse nr 13 G i avtalets bilaga I.
Om en sidan 6verenskommelse skulle visa sig vara omojlig att
uppnd inom skilig tid inser ESK att en regional EU-losning
bade 4r oundviklig och nédvindig.

5.2.3.  ESK inser dven att enkelskrovsfartygen rimligen
kommer att slds ut av marknadskrafterna tidigare dn vad
Marpol-konventionens tidtabell foreskriver genom att foretra-
de kommer att ges at dubbelskrovsfartyg eller nyare enkel-
skrovsfartyg. Darfor bedomer ESK att det foreslagna systemet
med differentierade avgifter dels skulle ha begrinsade effekter
i praktiken, dels skulle sla orittvist, eftersom enkelskrovsfarty-
gen fram till avskaffandet kommer att anses forenliga med
gillande internationella bestimmelser.

5.2.4.  Kommittén menar bestdmt att sirskilda villkor och
forfaranden méste skapas for tjock eldningsolja som ér svér att
forbranna, med tanke pa dagens otillrickliga teknik for att
hantera denna.

5.2.5.  Kommissionen 4r medveten om de ekonomiska
och sociala foljderna for industrin och medlemsstaterna och
erbjuder sig att foreta en fordjupad undersokning av dessa.
Kommittén anser emellertid att forslaget dr av en sddan
karaktdr och betydelse att en forhandsundersokning av effek-
terna maste Overvigas for att en realistisk tidsplan skall vara
mojlig. En paskyndad fornyelse av fartygsflottan far inte
paverka kontinuiteten i fartygsleveranserna.

5.2.6.  ESK betonar att en fornyelse av fartygsflottan bor gd
hand i hand med inforandet av de allra senaste navigeringssys-
temen, ddribland satellitbaserade navigationssystem (1), och de
allra senaste systemen for fartygsidentifiering, besittningsut-
bildning pa lamplig nivd samt Internationella arbetsorganisa-
tionens (ILO) sjofartsnormer. I synnerhet bor EU kriva av sina
medlemsstater och av kandidatlinderrna att dessa ratificerar
de sex senaste normerna som antagits av Internationella
arbetskonferensen vid dess sammantriden om sjofartsfragor
samt alla de principiella sjofartsnormer som faststillts av ILO
och IMO.

6. Slutsatser

6.1.  Till skillnad fran tidigare forsok tror kommittén denna
gang fullt och fast att en helhetspolitik for sjofartssikerheten

(") "Meddelande fran kommissionen — Galileo — Europas deltagande
i en ny generation av satellitbaserade navigationstjinster”.

verkligen kan genomforas, en politik som inbegriper alla
fartyg som trafikerar europeiska vatten eller nyttjar europeiska
hamnar och som pa ett effektivt sitt kan forhindra de risker
och katastrofer som orsakas av utsldpp frin sjo- och kustfarten,
med alla de odesdigra konsekvenser dessa har i form av
forlorade minniskoliv, materiella skador, miljoforstoring och
en forlorad biologisk méngfald.

6.2.  Kommittén anser att man bor lata hela den Gverens-
komna sjolagstiftningen trida i kraft, dvs. den som reglerar
fartygssakerhet och sjoménnens villkor och som berér flaggsta-
ter, hamnstater och kuststater. Kommittén anser ocksd att
kommissionen inom kort bor ligga fram nya lagstiftningsfor-
slag som giller alla berorda stater och alla andra inblandade
aktorer, liksom alla sjotransporter av farligt eller potentiellt
fororenande gods.

6.3.  Tillimpningen av principen om att den som fororenar
ocksa skall betala bor utstrackas till att gilla inte bara fartygets
dgare, utan dven lastens dgare. Ansvaret bor ocksé utstrickas
till flaggstaten enligt sddana former och forfaranden som ar
relevanta med tanke pd den internationella rittsordning som
bor utvecklas inom omrddet. Vidare bor kuststater ha ritt att
vigra erkdnna fartygstillstand utfirdade av eller pd uppdrag av
flaggstater eller klassificeringssdllskap som enligt IMO inte
uppfyller gillande normer.

6.4.  Kommittén hyser sarskild oro for det stora och dkande
antal fartyg som haélls kvar i europeiska hamnar efter inspek-
tion. Det ror sig inte bara om fartyg som gar under bekvamlig-
hetsflagg fran vil kinda linder, utan dven om fartyg som
r flaggade i linder pd vig mot marknadsekonomi och i
kandidatlinder.

6.5. Man bor darfor dgna sirskild uppmérksamhet 4t
sjosikerhet under anslutningsforhandlingarna och de undantag
som har medgivits for fartyg som registrerats i andrahandsre-
gister i medlemsstaterna inom EU och EES. Europeiska flaggsta-
ter och hamnstater bor till fullo uppfylla det internationella
regelverkets krav sdsom de faststillts av FN, IMO och ILO.

6.6.  Slutligen har allminheten, sjofartsndringen och turist-
industrin ritt till information och oppenhet i friga om vilka
forebyggande sikerhetsdtgarder som har vidtagits I handelse
av katastrof maste det ocksé finnas information om vilka faror
eventuella utsldpp innebir for hav och for kust, vilka risker de
medfor pa kort sikt och i lingre perspektiv nir det giller
hilsa och livsmedel, miljo och biologisk mangfald. Det finns
anledning att gora en 6versyn nir det géller ersittningsansvaret
och i samband med det ta hinsyn till alla de skador som
uppstar, ocksd pé lang sikt, och till aterstillningskostnaderna.
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6.7.  Den forebyggande strategin bor innefatta tekniska och
rittsliga mojligheter att identifiera och spdra fartyg som gar i
EU:s farvatten, sanktioner for att fi fartyg att avstd frn
avsiktliga utslipp av fororenande dmnen samt forbud for
fartyg som inte uppfyller gillande normer att vistas i den
exklusiva ekonomiska zonen.

6.8. En ambitios sjosikerhetspolitik (ddr de foreslagna
dtgarderna bara dr ett forsta steg) bor striva efter en sundare
sjotransportindustri och gora sikerhetstinkandet [6nsamt, inte
bara for sjofartsniringen utan dven for varven och tillverkarna
av utrustning, med avseende pd kvalificerad verksamhet och

Bryssel den 19 oktober 2000.

kvalificerade arbetstillfillen. Ombord pa fartygen bor arbets-
forhéllandena och arbetsuppgifterna vara sd utformade att
fartyget kan framforas pd sikrast mojliga sitt. Antalet kvalifice-
rade inspektorer bor vara sd stort att det dr mojligt att
genomfora inspektioner ombord for att kontrollera fartygens
konstruktion, deras sikerhetsutrustning och besittningens
villkor samt sdkerstilla att navigationsinstrumenten dr mo-
derna.

6.9.  Det framstdr klart att en forstirkt reglering kraver ett
verkligt politiskt engagemang frin medlemsstaterna. Dessutom
maste ocksa tillrickliga medel avsittas for att regleringen skall
bli effektivt genomford inom en snar framtid.

Ekonomiska och sociala kommitténs
ordforande
Goke FRERICHS

Yttrande frin Ekonomiska och sociala kommittén om "Meddelande frin kommissionen till ridet,
Europaparlamentet, Ekonomiska och sociala kommittén och Regionkommittén: Prioriteringar
ndr det giller vigtrafiksikerheten inom EU: Ligesrapport och klassificering av atgirder”

(2001/C 14/05)

Den 20 mars 2000 beslutade kommissionen att i enlighet med artikel 262 i EG-fordraget radfrdga
Ekonomiska och sociala kommittén om ovannimnda meddelande.

Sektionen for transporter, energi, infrastruktur och informationssamhillet, som ansvarat for det
forberedande arbetet, antog sitt yttrande den 28 september 2000. Foredragande var Hubert Ghigonis.

Vid sin 376:e plenarsession den 19 oktober 2000 antog Ekonomiska och sociala kommittén enhilligt

foljande yttrande.

1. Inledning

1.1. I detta nya meddelande om trafiksikerhet utvarderar
kommissionen vilka framsteg som gjorts efter antagandet av
meddelandet i april 1997 (!). Kommissionen konstaterar att
minskningen av antalet trafikoffer har avtagit och foreslar ett
antal dtgarder for att 6ka vigtrafiksikerheten:

— Foljande sex atgdrder prioriteras pa kort och medelling
sikt:

(1) "Okad vigtrafiksikerhet inom EU”, KOM(97) 131 slutlig; ESK:s
yttrande i EGT C 73, 9.3.1998, s. 66.

— Fortsitta arbetet med och utvecklingen av program-
met for bedomning av nya bilmodeller (European
New Car Assessment Programme, EuroNCAP).

— Kampanjer och lagstiftning om anvindning av siker-
hetsbilten och anordningar for fastspanning av
barn.

— Rekommendationer till medlemsstaterna om hogsta
tillitna alkoholhalt i blodet vid bilkorning.

— Lagstiftning om hastighetsregulatorer i litta nytto-
fordon.



