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Oplæg til brug for samråd onsdag den 25. januar 2006 - Besvarelse af 

samrådsspørgsmål C (Alm. del) stillet af Europaudvalget den 14. de-

cember 2005  

 

Spørgsmål C: 

Ministeren bedes redegøre for EU’s initiativer vedrørende sikkerhed til 

søs, herunder bekæmpelse af forurening fra skibe, siden skibsulykkerne 

ERIKA (december 1999) og PRESTIGE (november 2002). 

 

 

• Udvalget har bedt mig komme i dag for at redegøre for 

EU’s initiativer vedrørende sikkerhed til søs siden de al-

vorlige ulykker med ERIKA i 1999 og PRESTIGE i 

2002. 

 

• Der var i begge tilfælde tale om olietankere og ulykker, 

der førte til alvorlig olieforurening af henholdsvis den 

franske og spanske kyst.   

 

• Vi var også i Danmark berørt af en olieforurening i for-

bindelse med ulykken med tankskibet BALTIC 

CARRIER i samme periode. Både denne og tidligere re-

geringer har givet prioritet til initiativer til forebyggelse 

af ulykker med olieforurening. 

 

• Jeg har før samrådet sendt de to seneste notater om initi-

ativer til forbedring af sikkerheden i de danske farvande. 

23. januar 2006   

 

 

 

 

 

Europaudvalget, Erhvervsudvalget 
EUU alm. del - Svar på Spørgsmål 27
Offentligt            
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Jeg vil efter samrådet sende et opdateret notat herom, 

hvis udvalget ønsker det. 

 

• Sikkerhed til søs og risikoen for forurening af vores ky-

ster er to sider af samme sag - ikke kun ud fra en dansk 

eller europæisk vinkel, men også internationalt. De ski-

be, der sejler forbi danske kyster er ikke kun europæi-

ske, men kommer fra hele verden. 

 

• ERIKA, PRESTIGE og BALTIC CARRIER sejlede alle 

under flag fra lande uden for EU. 

 

• Derfor vil jeg også gerne starte med at understrege, at 

for Danmark er det vigtigt - både som kyststat og som 

flagstat - at skibsfarten som hovedregel er underlagt in-

ternational regulering, som også medfører en regulering 

af de skibe, der ikke anløber EU havne, men som blot 

sejler forbi.  

 

• Efter PRESTIGE og ERIKA er der taget en række initia-

tiver både internationalt, regionalt igennem EU og nati-

onalt. De fremsendte notater giver et godt billede af hele 

viften af tiltag.  

 

• Jeg vil koncentrere mig om de EU initiativer, der går 

mest på sejladssikkerheden og forebyggelse af forure-

ning. Udvalget har i løbet af årene modtaget en række 

notater om de enkelte initiativer. Jeg vil her give et sam-

let billede med fokus på sejladssikkerhed. 
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• Umiddelbart efter ERIKA’s forlis i december 1999 

fremlagde Kommissionen ERIKA I pakken i begyndel-

sen af 2000. Pakken indeholdt forslag om: 

� Ændring af direktivet om havnestatskontrol. 

� Ændring af direktivet om klassifikationsselskaber. 

Klassifikationsselskaberne er dem, der kan udføre 

syn på skibe på vegne af en flagstat. 

� Forordning om indfasning af dobbeltskrogede 

olietankskibe. 

 

• Direktivet om havnestatskontrol betød, at de mest risi-

kable skibe, herunder ældre olietankskibe, skulle under-

kastes obligatorisk kontrol inden for faste tidsterminer. 

Desuden blev der indført mulighed for at udstede et for-

bud mod anløb af europæiske havne, hvis skibet gentag-

ne gange var i for dårlig stand. I direktivet om klassifi-

kationsselskaber blev kravene til klassifikationsselska-

berne og den kontrol, de foretager, skærpet. 

 

• Forslaget om indfasning af dobbeltskrogede olietankski-

be undergik en del ændringer under behandlingen, idet 

der parallelt var forhandlinger i IMO om internationale 

regler. Der blev vedtaget en såkaldt fælles tilgang til 

forhandlingerne, og EU landene, herunder ikke mindst 

Danmark, UK og Holland, prægede i høj grad forhand-

lingsforløbet om afskaffelse af enkeltskrogede tankskibe 

på globalt plan. 
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• EU valgte at gennemføre de nye internationale regler om 

udfasning af enkeltskrogede tankskibe - men lidt hurti-

gere. 

 

• ERIKA I pakken blev i slutningen af 2000 fulgt op af 

ERIKA II pakken. Pakken indeholdt forslag om: 

� Oprettelse af et overvågnings-, kontrol- og infor-

mationssystem for skibsfarten. 

� Oprettelse af en fond for erstatning for olieforure-

ning. 

� Oprettelse af et europæisk søsikkerhedsagentur, i 

daglig tale kaldet EMSA.  

 

• Overvågningsdirektivet satte fokus på udviklingen med 

overvågning af skibstrafikken, og indeholdt blandt andet 

krav om, at skibe med farligt eller forurenende gods om 

bord skal give elektronisk meddelelse herom til myndig-

hederne og krav om etablering af AIS stationer i land, så 

medlemslandene kan overvåge alle skibe med en brutto-

tonnage på 300 eller derover. Der var endvidere krav om 

udpegning af nødområder, hvor skibe med behov for as-

sistance kan søge tilflugt for at forebygge ulykker og 

forurening. 

 

• Danmark har opbygget en infrastruktur, der gør, at de 

danske myndigheder løbende kan følge alle større skibes 

sejlads gennem vore farvande via det automatiske identi-

fikationssystem (AIS).  
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• Med oprettelsen af EMSA er der i EU afsat ressourcer til 

at indsamle og analysere fakta om skibsfart og søulyk-

ker. EMSA spiller en central rolle som vidensformidler 

om miljø og forebyggelse af forurening, og skal bistå 

Kommissionen ved udarbejdelsen af forslag til ny regu-

lering. EMSA har herudover blandt andet til opgave at 

styrke havnestatskontrollen og oprette et fælles overvåg-

nings- og trafikinformationssystem for skibsfarten.  

 

• Der er siden oprettelsen sket ændringer i EMSA’s opga-

ver. Det gælder ikke mindst med hensyn til den mere 

operationelle miljøindsats, som jeg forklarede for udval-

get i november i forbindelse med søtransportrådsmødet.  

 

• Her fortalte jeg, at vi skal have styrket forureningsbered-

skabet i Østersøen. EMSA’s skibe vil kunne supplere 

den nationale indsats i tilfælde af større forureningstil-

fælde. 

 

• Vi havde en interessant udveksling af synspunkter, men 

resultatet blev, at udvalget fandt, at det var en god idé, 

når blot jeg sikrede, at EU skibene ikke stødte sammen 

med de andre skibe. Jeg kan sige, at jeg vil gøre mit bed-

ste, men jeg kan ikke påtage mig rederens eller skibsfø-

rerens ansvar. 

 

• Det sidste forslag i ERIKA II, nemlig om oprettelse af 

en erstatningsfond blev aldrig vedtaget, da der var enig-

hed om, at EU skulle søge en international løsning i 
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IMO. Danmark havde en stor rolle i at sikre en sådan 

løsning. På den endelige konference deltog repræsentan-

ter fra Erhvervsudvalget. Den nye fond er nu operati-

onsdygtig. 

  

• Efter PRESTIGE ulykken i 2002 blev der under det dan-

ske formandskab vedtaget en række konklusioner på 

rådsmødet den 6. december 2002. Rådet opfordrede 

blandt andet til skærpede foranstaltninger over for en-

keltskrogede tankskibe.  

 

• Kommissionen fulgte hurtigt rådskonklusionerne op og 

fremlagde et forslag om forbud mod transport af tung 

olie i enkeltskrogede tankskibe.  

 

• Forslaget indeholdt endvidere en yderligere fremskyn-

delse af udfasningen af enkeltskrogede tankskibe.  

 

• Forslaget udvidede også reglerne om tilstandsvurdering 

af enkeltskrogede skibe til at omfatte samtlige enkelt-

skrogede tankskibe over 5.000 ton dødvægt fra deres 15. 

leveår for alle skibe, der fra 2005 skulle anløbe EU-

havn. Denne tilstandsvurdering skal sikre, at skrogets 

styrke og stabilitet lever op til de gældende krav hertil. 

 

• Alle disse skærpelser blev vedtaget allerede i juli 2003, 

hvorefter EU landene medvirkede til at få ændret IMO’s 

globale regler om udfasning. I december 2003 var disse 
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regler færdige, og har stort set samme indhold som EU’s 

regler. 

 

• Herudover indeholdt rådskonklusionerne under det dan-

ske formandskab også opfordringer til medlemsstaterne 

om at fremskynde gennemførelsen af ERIKA I-pakkens 

ændringer af havnestatskontroldirektivet. Danmark var 

blandt de første til at gøre dette.  

 

• PRESTIGE-sagen rejste blandt andet spørgsmål om, 

hvorvidt ulykken ville have været undgået, hvis skibet 

havde fået adgang til at søge nødhavn. Rådskonklusio-

nerne fra det danske formandskab indeholdt derfor også 

en opfordring til medlemsstaterne om hurtigt at få udpe-

get nødområder. Danmark har som et af de første lande 

udpeget 22 nødområder inden for fristen i overvåg-

ningsdirektivet.  

 

• Ud over disse konkrete initiativer, der har været en di-

rekte følge af de store forureningsulykker med ERIKA 

og PRESTIGE, er der en række andre initiativer i EU 

med fokus på sikkerhed til søs og beskyttelse af miljøet. 

Jeg kan for eksempel nævne initiativer om security, pas-

sagerskibe og TBT – antibegroningsmidler på skibe. 

 

• Det er ikke tilstrækkeligt, at sikre skibenes konstruktion, 

men der skal også være en ordentlig driftsorganisation 

bag. Jeg vil her fremhæve den såkaldte ISM-forordning. 

EU-forordningen gennemfører de internationale IMO 
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regler om sikkerheds- og kvalitetsstyringssystemer for 

skibe i EU. EU’s netop vedtagne regler udvider endvide-

re anvendelsen af de internationale regler til også at 

gælde visse indenrigspassagerskibe. 

 

• Jeg vil også nævne, at rådet i 2005 vedtog et direktiv og 

en rammeafgørelse, der samlet sikrer, at forurening af 

havmiljøet udgør en alvorlig strafbar handling i alle 

EU’s medlemslande med høje mindstestraffe. Det er en 

sag, der hører under miljøministeren og justitsministe-

ren. 

 

• Hvordan ser fremtiden så ud?  

 

• Kommissionen fremlagde i november 2005 sin tredje 

søsikkerhedspakke. Kommissionens pakke er denne 

gang ikke fremlagt i skæret af endnu en tragisk olieforu-

reningsulykke. Men pakkens formål er fortsat målrettet 

at forebygge ulykker til søs og sikre en tilstrækkelig op-

klaring og opfølgning på de ulykker, der alligevel sker.  

 

• Den 3. søsikkerhedspakke indeholder 7 forslag: 

� Overholdelse af flagstatsforpligtelser. 

� Ændring af havnestatskontroldirektivet. 

� Ændring af klassifikationsdirektivet. 

� Ændring af overvågningsdirektivet. 
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� Fælles principper om ulykkesopklaring. 

� Forordning om gennemførelse af Athenkonven-

tionen om passagerskadeerstatning. 

� Skærpede regler om rederansvar. 

 

• Der er således tale om en ganske omfattende pakke, som 

vi skal se nærmere på i den kommende tid. Udvalget vil 

modtage de nødvendige notater om alle forslagene. Fo-

reløbig foreligger kun ændringen af overvågningsdirek-

tivet på dansk.  

 

• På grund af pakkens omfang vil det østrigske formand-

skab ikke kunne nå at behandle alle forslagene, men vil 

koncentrere sig om ændringen af havnestatskontroldi-

rektivet og overvågningsdirektivet.  

 

• Der er også andre initiativer fra EU, der peger ind i 

fremtiden. Kommissionen har sidste forår igangsat ud-

viklingen af en grønbog om en fremtidig maritim politik 

for EU. 
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• Det er hensigten, at grønbogen skal udgøre EU’s over-

ordnede rammepolitik for maritime anliggender. Der vil 

blive lagt op til én samlet tilgang til søtransport, søfart 

og skibsbygning, forskning og innovation, beskyttelse af 

marine økosystemer og fiskeriet i EU’s farvande, EU’s 

regionalpolitik samt turisme og kyststatsinteresser.  

 

• Vi forventer, at grønbogen vil blive klar inden sommer-

ferien. Regeringens umiddelbare opfattelse er blandt an-

det, at vi finder, at grønbogen skal fremme vækst og be-

skæftigelse og fremme kvalitetsskibsfart og miljø. Jeg 

ser frem til det nye udspil. 

 

• Jeg ser også frem til et samarbejde med udvalget om de 

mange nye initiativer. 

 

 


