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EUROPA-PARLAMENTETS OG RADETS DIREKTIV (EU) 2024/...

af ...

om 2ndring af direktiv 2009/16/EF om havnestatskontrol

(EOQS-relevant tekst)

EUROPA-PARLAMENTET OG RADET FOR DEN EUROPAISKE UNION HAR —

under henvisning til traktaten om Den Europaiske Unions funktionsméde, sarlig artikel 100, stk. 2,
under henvisning til forslag fra Europa-Kommissionen,

efter fremsendelse af udkast til lovgivningsmassig retsakt til de nationale parlamenter,

under henvisning til udtalelse fra Det Europaiske @konomiske og Sociale Udvalg!,

efter horing af Regionsudvalget,

efter den almindelige lovgivningsprocedure?, og

ud fra folgende betragtninger:

1 EUT C, C/2023/876, 8.12.2023, ELI: http://data.europa.eu/eli/C/2023/876/0j.
2 Europa-Parlamentets holdning af 10.4.2024 (endnu ikke offentliggjort i EUT) og Radets
afgorelse af ....
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(1) Europa-Parlamentets og Radets direktiv 2009/16/EF? fastsatter regler for ordningen for
havnestatskontrolinspektioner, hvorunder alle skibe, som kan underkastes inspektion, og
som anlgber havne 1 Unionen, inspiceres med henblik pa at kontrollere, om besatningens
kompetencer samt den tilstand, som skibet og dets udstyr befinder sig i, er i
overensstemmelse med kravene i de internationale konventioner om sikkerhed for
menneskeliv pd sgen, om beskyttelse af havmiljeet og om leve- og arbejdsvilkar om bord

pa skibe, uanset hvilket flag de forer.

(2) Direktiv 2009/16/EF er baseret pa den allerede eksisterende frivillige aftale inden for
rammerne af Parismemorandummet om havnestatskontrol undertegnet den 26. januar 1982
("Paris MOU") og principperne om fordeling af inspektionsbyrden, udpegning af skibe til
inspektion baseret pa skibets risikoprofil, harmoniserede inspektioner og udveksling af

inspektionsresultater.

3) Siden direktiv 2009/16/EF tradte i kraft, er der sket @ndringer i det internationale
reguleringsmassige miljo, serligt i Paris MOU og Den Internationale Sefartsorganisation
(IMO), ligesom der er sket en teknologisk udvikling. Disse @ndringer og erfaringerne med

gennemforelsen af direktiv 2009/16/EF ber tages 1 betragtning.

3 Europa-Parlamentets og Rédets direktiv 2009/16/EF af 23. april 2009 om havnestatskontrol
(EUT L 131 af 28.5.2009, s. 57).
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4

©)

(6)

En rekke internationale konventioner er blevet ratificeret af medlemsstaterne og tradt i
kraft siden 2011. Disse omfatter den internationale konvention for administration og
kontrol af skibes ballastvand og sedimenter vedtaget den 13. februar 2004
("ballastvandkonventionen") og den internationale Nairobikonvention om fjernelse af vrag
vedtaget den 18. maj 2007 ("Nairobikonventionen"). Disse internationale konventioner ber
derfor opfoeres pa listen over konventioner, der er omfattet af direktiv 2009/16/EF, med

henblik pa at handhave dem som en del af havnestatskontrolordningen.

For at sikre, at havnestatskontrolordningen er ajourfert og harmoniseret, bor det vaere
muligt hurtigere at kunne ajourfore listen over internationale konventioner, som
handheves ved hjalp af havnestatskontrol, uden at det er nedvendigt at endre

direktiv 2009/16/EF 1 sin helhed. Nér det aftalte antal ratifikationer af en international
konvention er opnaet, hvilket udleser dens ikrafttreeden, og den er vedtaget af de stater, der
har undertegner Paris MOU, som verende et relevant instrument, ber Kommissionen

saledes ajourfere den liste over konventioner, der er omhandlet i direktiv 2009/16/EF.

Hongkongkonventionen om sikker og miljemessigt forsvarlig ophugning af skibe, der blev
vedtaget den 15. maj 2009, ("Hongkongkonventionen") traeder i kraft den 26. juni 2025.

Direktiv 2009/16/EF ber indeholde bestemmelser om nevnte konventions handhavelse.
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(7

(8)

Internationale fiskeriaftaler og -konventioner, sdsom Cape Town-aftalen fra 2012 om
gennemforelse af bestemmelserne i protokollen af 1993 til den internationale
Torremolinoskonvention om fiskeskibes sikkerhed, 1977 ("Cape Town-aftalen"), Den
Internationale Arbejdsorganisations konvention nr. 188 om arbejdsforhold i fiskerisektoren
fra 2007 og den internationale konvention om uddannelse, om sgnering og om vagthold
for personel i fiskeskibe fra 1995 (STCW-F), kan forbedre fiskerfartojernes sikkerhed og
fiskernes arbejds- og levevilkér og skabe mere lige vilkar pa internationalt plan i denne

sektor.

Som folge af deres ringe storrelse opererer de fleste fiskerfartgjer i Unionen i
territorialfarvande og forventes ikke at blive genstand for inspektioner i fremmede havne.
Dette betyder, at der er en sandsynlighed for, at det generelt kun er storre fiskerfartajer
med en lengde pé 24 meter og derover, med leengde som defineret i Cape Town-aftalen,
hvilket samtidig er de fiskerfartgjer, der oftest er underlagt internationale konventioner, der
opererer i internationale farvande og anlgber havne i andre lande end det land, hvor de er
registreret, og derfor er underlagt havnestatskontrol. Da sterstedelen af de internationale
konventioner, der gelder for storre fiskerfartojer, adskiller sig fra de konventioner, der pd
nuvaerende tidspunkt hdndhaves gennem havnestatskontrol, ber der med henblik pa at
undgé uenskede afsmittende virkninger pa den nuvearende havnestatskontrolordning

indferes en parallel og sarskilt havnestatskontrolordning for fiskerfartojer.
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©)

Som folge af fiskerimenstrene er det dog ikke alle medlemsstaters havne, der bliver
anlebet af sddanne storre fiskerfartejer. For de medlemsstater, der ensker at foretage
saddanne inspektioner, ber der derfor indferes en frivillig ordning, som er parallel og adskilt
fra den nuvarende havnestatskontrolordning, for at sikre fleksibilitet i den made, hvorpa
der udvikles standarder for havnestatskontrol. En sddan havnestatskontrolordning for
fiskerfartojer med en leengde pa 24 meter og derover kan derfor udvikles organisk af
medlemsstaterne, de stater, der har undertegnet Paris MOU, og Kommissionen, uden at
disse indarbejdes 1 den nuvarende Paris MOU, med henblik pé at styrke samarbejdet om
havnestatskontrol pa tvers af de havne i Unionen, der modtager sadanne fartgjer, og oge
sikkerheden i fiskerisektoren, herunder de ombordverende fiskeres sundhed og sikkerhed.
Med henblik herpa ber der udvikles et sarskilt modul til den eksisterende
inspektionsdatabase. En sddan frivillig ordning kan i forbindelse med
ratifikationsproceduren for Cape Town-aftalen hjelpe medlemsstaterne med at forberede
dens ikrafttreeden som bemyndiget ved Radets afgorelse 2014/195/EU* med henblik pa at

fastsatte de hojest mulige standarder for storre fiskerfartojers sikkerhed.

Rédets afgorelse 2014/195/EU af 17. februar 2014 om bemyndigelse af medlemsstaterne til
at undertegne, ratificere eller tiltrede Cape Town-aftalen fra 2012 om gennemforelse af

bestemmelserne i Torremolinosprotokollen fra 1993 til den internationale
Torremolinoskonvention om fiskeskibes sikkerhed, 1977 (EUT L 106 af 9.4.2014, s. 4).
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(10)

(11)

Mekanismen for ligelig fordeling gor det muligt at fordele inspektionsbyrden mellem de
stater, der har undertegnet Paris MOU. Hver undertegnende stat tildeles et bestemt antal
inspektioner. Dette antal udger dets inspektionsforpligtelse eller "rimelige andel", som skal
foretages hvert ar. Udvelgelsen af et skib til inspektion afgeres primart pd grundlag af den
tid, der er géet siden sidste inspektion, sammenholdt med skibets risikoprofil, samt
inspektionernes omfang. Prioritet II-skibe kan inspiceres og prioritet I-skibe skal

inspiceres.

Medlemsstaterne ber have tilladelse til at undlade at foretage et vist antal "prioriterede"
inspektioner, uden at det pavirker opfyldelsen af deres inspektionsforpligtelse. For nogle
medlemsstater kan det antal prioritetsskibe, der faktisk anlgber deres havne i lgbet af et
givent dr, enten overstige eller veere mindre end antallet i inspektionsforpligtelsen. En
alternativ metode til overholdelse af mekanismen for ligelig fordeling for disse
(overbebyrdede eller underbebyrdede) medlemsstater blev anset for at veere ufleksibel, og
det er derfor nedvendigt at bringe de pageldende bestemmelser i overensstemmelse med

bestemmelserne 1 Paris MOU.
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(12)

(13)

Medlemsstaterne kan i visse tilfeelde ogsé udskyde inspektioner af skibe, forudsat at skibet
inspiceres 1 den neste havn, det anlgber, eller inden for 15 dage. Denne mulighed ber
tilpasses, saledes at alle medlemsstater har mulighed for at benytte sig af den. Visse
kategorier af skibe, som anses for at frembyde en hgjere risiko, og som derfor kan
underkastes en udvidet inspektion, har pligt til at anmelde det ansldede ankomsttidspunkt i
en havn 72 timer for ankomsten. Efter nogle ar blev det imidlertid konkluderet, at denne
forpligtelse var for stor en byrde for operatererne, og at den ikke tilforte nogen verdi, da
de nationale myndigheder allerede kan tilga oplysningerne om det ansldede
ankomsttidspunkt pa en lettere made i THETIS-databasen. Pa baggrund heraf blev
anmeldelsespligten forud for ankomst afskaffet med Paris MOU, og direktiv 2009/16/EF

ber derfor bringes 1 overensstemmelse hermed.

Under normale omstandigheder er inspektioner af prioritet II-skibe ikke obligatoriske,
men frivillige. De medlemsstater, hvor der ikke anleber nok skibe, der kan underkastes
inspektion, til at de kan opfylde deres arlige forpligtelse, er imidlertid nedt til at inspicere
prioritet II-skibe for at opfylde deres arlige inspektionsforpligtelse. Da disse inspektioner
reelt bliver obligatoriske inspektioner for disse medlemsstater, kan der vaere behov for
storre fleksibilitet med hensyn til inspektioner af prioritet II-skibe, navnlig for sidanne
medlemsstater. Det ber derfor vare muligt for sddanne medlemsstater at udskyde disse

inspektioner, forudsat at de begrunder en sadan udskydelse.
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(14)

(15)

(16)

Hvis en inspektion ikke foretages pa grund af ekstraordinare og uforudsete
omstaendigheder, som gor det umuligt at foretage en inspektion, sisom en naturkatastrofe,
en pandemis, en folkesundhedskrise eller et terrorangreb, ber det ikke betragtes som en
forbigaet inspektion. Disse omstaendigheder ber begrundes beherigt og indberettes til

Kommissionen.

I lobet af det seneste arti og pa trods af stigningen i antallet af fartejer, der anlgber havne i
Unionen, herunder narskibsfart med gods, der transporteres til/fra hovedhavne 1
medlemsstaterne og havne i det geografiske Europa eller i ikkeeuropaiske lande ved
Middelhavet og Sortehavet, er der sket en forbedring af sikkerhedsprofilen for skibe, der
anlgber havne i Unionen. Havnestatskontrolinspektioner anvendes i stigende grad til at
hindhave miljelovgivningen, sdsom 1 forbindelse med svovlemissioner eller sikker og
miljomassigt forsvarlig ophugning af skibe. I den forbindelse ber Unionen 1
overensstemmelse med sine forpligtelser vedrarende beskyttelse af havmiljeet fortsat
udeve sit lederskab i en sektor, der er reguleret pa bade europaisk og internationalt plan.
Den risikoprofil for skibe, som blev udarbejdet for 2009, blev imidlertid udarbejdet med
andre prioriteter for gje og er ikke fuldt ud tilpasset til at mélrette inspektionsindsatsen
mod de fartgjer, der er mindst miljovenlige. Derfor ber skibsrisikoprofilen ajourfores,
saledes at den afspejler miljoaspekter, ved at der laegges mere vaegt pé skibes

miljoprastationer.

Nar IMO har afsluttet revisionen af dens CO»-intensitetsindikator (CII), ber Kommissionen
vurdere den pagaldende CII's egnethed som et miljoparameter, der anvendes til
bestemmelse af et skibs risikoprofil 1 henhold til direktiv 2009/16/EF, og overveje, om der

ber fremsattes et lovgivningsforslag, alt efter hvad der er relevant.
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(17)

(18)

(19)

I regi af Paris MOU-organisationen vedtoges i 2019 en ny metode, der opstiller lister over
flagstater med hgj praestation, middel praestation og lav praestation, som et alternativ til de
hvide, gré og sorte lister over flagstater. Ved vedtagelsen af de relevante
gennemforelsesretsakter ber der udvises sarlig opmarksomhed 1 forbindelse med denne
metode, som fastleegger en kategorisering af flagstater. Gennemforelsen af denne metode i
henhold til dette direktiv ber sikre, at den er retfaerdig, navnlig med hensyn til hvordan,

flagstater med sméa flader behandles.

Da havnestatsinspektererne har brug for tid til at forberede og foretage inspektioner, er det
vigtigt at sikre, at der er tilstreekkelig tid til radighed. Dette er sarlig relevant i forbindelse
med udvidede inspektioner og inspektioner af ro-ro-passagerskibe i rutefart, hvor fartgjets

drift kan overvejes.

Pa grund af omfanget af udvidede inspektioner bor de udferes af mindst to
havnestatsinspektarer. Hvis dette ikke er muligt af objektive grunde sdsom havnens serlige
karakteristika (begranset personale, problemer med tilgeengelighed), fordi beskeden om
ankomst kom med en kort tidsfrist, eller fordi den udvidede inspektion bliver nedvendig pa
grund af uventede faktorer eller topprioriteringsfaktorer, bor drsagerne hertil registreres

behorigt.

PE-CONS 86/24 SDM/Ic 9

TREE.2 DA



(20)

1)

Digitalisering er en vigtig del af de teknologiske fremskridt p4 omrddet indsamling og
meddelelse af data med henblik pé at bidrage til omkostningsbesparelser og geore effektiv
brug af menneskelige ressourcer. Antallet af skibe med elektroniske certifikater er 1
ojeblikket stigende og forventes at stige yderligere. Effektiviteten af havnestatskontrollen
ber derfor styrkes ved i hgjere grad at anvende elektroniske certifikater med henblik pa at

foretage mere malrettede og mere velforberedte inspektioner.

Havnestatskontrollen er blevet mere kompleks, da der er tilfejet nye inspektionskrav, enten
1 henhold til EU-retten eller af IMO som vidnesbyrd om den teette sammenhang mellem
sundhed, sikkerhed, sikring og sociale hensyn. Der er derfor behov for at sikre, at
havnestatsinspektarerne opkvalificeres og omskoles, og for labende at udvikle deres
deltagelse 1 kurser. Dette vil gore det muligt for de kompetente myndigheder 1
havnestaterne at kontrollere overholdelsen af geeldende internationale konventioner om
sikkerhed til s@s, om beskyttelse af havmiljeet og om leve- og arbejdsvilkar om bord i
forbindelse med skibe, der anlgber deres havne. I forbindelse med udferelsen af sadanne
overvagningsaktiviteter ma havnestaten ikke gribe ind i flagstatens befojelser som fastsat i

Europa-Parlamentets og Radets direktiv 2013/54/EUS.

Europa-Parlamentets og Rédets direktiv 2013/54/EU af 20. november 2013 om visse af

flagstatens ansvar for overholdelse og hdndhavelse af konventionen om sefarendes
arbejdsforhold af 2006 (EUT L 329 af 10.12.2013, s. 1).
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(22) Medlemsstaternes flagstatsadministrationer skal i henhold til Europa-Parlamentets og
Rédets direktiv 2009/21/EF rade over et kvalitetsstyringssystem for at hjelpe
medlemsstaterne med yderligere at forbedre deres effektivitet som flagstater og for at sikre
lige vilkér for administrationerne. Et lignende krav 1 forbindelse med
havnestatskontroladministrationerne ber gere det muligt for medlemsstaterne at certificere,
at organiseringen af disse administrationer samt deres politikker, processer, ressourcer og
dokumentation er passende med henblik pa at nd malene for narvarende direktiv. For at
sikre, at medlemsstaterne har tilstraekkelig tid til at gennemfore dette krav, ber
certificeringen af kvalitetsstyringssystemet tilpasses det s&dvanlige auditinterval for det

system, der allerede findes efter direktiv 2009/21/EF.

6 Europa-Parlamentets og Rédets direktiv 2009/21/EF af 23. april 2009 om opfyldelse af
kravene til flagstater (EUT L 131 af 28.5.2009, s. 132).
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(23)

For at give mulighed for, at anvendelsen af direktiv 2009/16/EF ajourfores, siledes at
medlemsstaterne kan opfylde deres forpligtelser i henhold til folkeretten i
overensstemmelse med navnte direktiv, ber befojelsen til at vedtage retsakter delegeres til
Kommissionen i overensstemmelse med artikel 290 i traktaten om Den Europaiske Unions
funktionsmdde for sa vidt angar ajourfering af listen over de konventioner, der er omfattet
af direktiv 2009/16/EF, og @ndring af listen over de procedurer og retningslinjer
vedrerende havnestatskontrol, der er vedtaget i henhold til Paris MOU. Det er navnlig
vigtigt, at Kommissionen gennemforer relevante heringer under sit forberedende arbejde,
herunder pa ekspertniveau, og at disse heringer gennemfores i overensstemmelse med
principperne i den interinstitutionelle aftale af 13. april 2016 om bedre lovgivning’. For at
sikre lige deltagelse i forberedelsen af delegerede retsakter modtager Europa-Parlamentet
og Radet navnlig alle dokumenter pa samme tid som medlemsstaternes eksperter, og deres
eksperter har systematisk adgang til meder i Kommissionens ekspertgrupper, der

beskaeftiger sig med forberedelse af delegerede retsakter.

7

EUT L 123 af 12.5.2016, s. 1.
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(25)

For at sikre ensartede betingelser for gennemforelsen af bestemmelserne i

direktiv 2009/16/EF ber Kommissionen tillegges gennemforelsesbefojelser for sé vidt
angar listen over konventioner, der er omfattet af dets anvendelsesomrade, betingelserne
for anvendelsen af bilag VII om udvidede inspektioner, det ensartede set retningslinjer og
procedurer vedrarende sikkerhed til ses samt kravene til elektroniske certifikater. Disse
befojelser ber udeves i overensstemmelse med Europa-Parlamentets og Radets forordning

(EU) nr. 182/20118.

I betragtning af den fulde overvagningscyklus, hvor Det Europaiske Agentur for
Sefartssikkerhed (EMSA) afleegger besog i medlemsstaterne for at overvage
gennemforelsen af direktiv 2009/16/EF, ber Kommissionen forste gang evaluere
gennemforelsen af det pageldende direktiv senest fem ar efter datoen for gennemforelsen
af nervaerende @ndringsdirektiv og aflegge rapport herom til Europa-Parlamentet og
Rédet. Medlemsstaterne ber samarbejde med Kommissionen om at indsamle alle de
oplysninger, der er nedvendige for den pageldende evaluering. Efterfolgende evalueringer

bor finde sted med 5 ars mellemrum.

Europa-Parlamentets og Radets forordning (EU) nr. 182/2011 af 16. februar 2011 om de
generelle regler og principper for, hvordan medlemsstaterne skal kontrollere
Kommissionens udevelse af gennemforelsesbefojelser (EUT L 55 af 28.2.2011, s. 13).
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(26) Malene for dette direktiv kan som folge af sotransportens internationale karakter ikke i

tilstreekkelig grad opfyldes af medlemsstaterne, men kan pa grund af netvaerkseffekten ved,

at medlemsstaterne optraeder samlet, bedre nas pa EU-plan; Unionen kan derfor vedtage

foranstaltninger i overensstemmelse med neerhedsprincippet, jf. artikel 5 i traktaten om

Den Europaiske Union. I overensstemmelse med proportionalitetsprincippet, jf. nevnte

artikel, gér dette direktiv ikke videre, end hvad der er nedvendigt for at nad disse mal.

(27) For ikke at pdlaegge indlandsmedlemsstater urimeligt store administrative byrder ber
sadanne medlemsstater i henhold til en bagatelregel kunne fravige forpligtelsen til at

omstte og gennemfore dette direktiv, sa lenge de opfylder visse kriterier.
(28) Direktiv 2009/16/EF ber derfor @ndres i overensstemmelse hermed —

VEDTAGET DETTE DIREKTIV:

PE-CONS 86/24 SDM/Ic
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Artikel 1
Andringer af direktiv 2009/16/EF

I direktiv 2009/16/EF foretages folgende @ndringer:
1) I artikel 2, stk. 1, foretages folgende @ndringer:
a) Inr. 1) foretages folgende @ndringer:
1)  Litra d) affattes séledes:

"d) den internationale konvention af 1978 om uddannelse af sgfarende, om

senzring og om vagthold ("STCW-konventionen")".
ii))  Folgende litraer tilfojes:

")  den internationale konvention om kontrol og behandling af skibes

ballastvand og sedimenter af 2004 ("ballastvandkonventionen")

m) den internationale Nairobikonvention om fjernelse af vrag at 2007

("Nairobikonventionen")

n)  Hongkongkonventionen om sikker og miljemaessigt forsvarlig ophugning

af skibe af 2009 ("Hongkongkonventionen")".
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b)  Nr. 3)udgér.

c) Folgende nummer tilfojes:

"8a) "inspektion": en kontrol af skibets tilstand, dets udstyr og dets besatning pa

grundlag af de relevante konventioner og udfert af en skibsinspekter.
Inspektionen er ikke et syn med henblik pa udstedelse, pategning eller
fornyelse af myndighedscertifikater, og den efterfelgende inspektionsrapport til

skibsfereren er ikke et certifikat".

d) Nr. 11), 12) og 13) affattes sdledes:

"11) "indledende inspektion": en skibsinspekters inspektion om bord pa et skib,

12)

herunder som minimum den kontrol, der kraeves i henhold til artikel 13, nr. 1)

"mere detaljeret inspektion": en inspektion, som omfatter de elementer, der
indgér 1 en indledende inspektion, og hvorunder skibet og dets udstyr og
besatning som helhed, eller efter omstaendighederne dele deraf, i de tilfzlde,
der er neermere angivet i artikel 13, nr. 3), underkastes en grundig
undersogelse, som omfatter skibets konstruktion, udstyr, bemanding, leve- og

arbejdsvilkér samt overholdelse af driftsprocedurer om bord
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13) "udvidet inspektion": en inspektion, der som minimum omfatter forholdene i
bilag VII og de elementer, der indgér i en indledende inspektion. En udvidet
inspektion kan omfatte en mere detaljeret inspektion, nar der foreligger

begrundet mistanke 1 henhold til artikel 13, nr. 3)".
e)  Nr. 20) affattes sdledes:

"20) "myndighedscertifikat": et certifikat, der er udstedt af en flagstat eller pa

dennes vegne 1 overensstemmelse med de relevante konventioner".
2) I artikel 3 foretages folgende @ndringer:
a)  Stk. 3 og 4 affattes saledes:

"3.  Ved inspektion af et skib, hvis flagstat ikke er part i en konvention, serger
medlemsstaterne for, at skibet og dets besatning ikke behandles gunstigere end
et skib, hvis flagstat er part 1 konventionen. Et sddant skib underkastes en mere
detaljeret inspektion i overensstemmelse med de procedurer, der er fastsat i
henhold til Paris MOU. Et skib, hvis flagstat ikke er part i CLC 92,
bunkeroliekonventionen af 2001 eller Nairobikonventionen, underkastes dog
ikke automatisk en mere detaljeret inspektion, hvis det pageldende skib er
udstyret med det relevante certifikat udstedt af en stat, der er part i disse
konventioner, og den skibsinspekter, der foretager inspektionen, beslutter, at en
mere detaljeret inspektion er unedvendig. Denne afgerelse og begrundelsen

herfor registreres 1 inspektionsdatabasen.
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Dette direktiv gaeelder ikke for fiskerfartgjer med en leengde pd under 24 meter,
krigsskibe, marinehjelpefartojer, traeskibe af primitiv konstruktion, statsskibe,
der anvendes til ikkeerhvervsmassige formal, og fritidsfartejer, der ikke
benyttes erhvervsmaessigt. Med henblik pa dette direktiv bestemmes et
fiskerfartojs l&ngde i overensstemmelse med Cape Town-aftalen fra 2012 om
gennemforelse af bestemmelserne i protokollen af 1993 til den internationale

Torremolinoskonvention om fiskeskibes sikkerhed, 1977."

b)  Folgende stykke indsattes:

"4a. Medlemsstaterne kan foretage havnestatskontrolinspektioner af fiskerfartojer

med en lengde pé 24 meter og derover. Kommissionen kan i samarbejde med
de stater, der har undertegnet Paris MOU, vedtage retningslinjer, der fastsatter
de nermere ordninger for en sadan parallel og serskilt serlig

havnestatskontrolordning for disse fiskerfartgjer."

3) I artikel 5 indsattes folgende stykke:

"2a. En medlemsstats inspektioner af skibe, der overstiger den padgeldende medlemsstats

arlige inspektionsforpligtelse med 20 % eller derover, medregnes ikke 1 beregningen

af de arlige inspektionsforpligtelser, der pahviler parterne i Paris MOU."
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4) Artikel 6 affattes sdledes:

"Artikel 6

Neermere ordninger for overholdelse af inspektionsforpligtelsen

1.  En medlemsstat, der ikke foretager de inspektioner, der kraves i artikel 5, stk. 2,
litra a), anses dog for at overholde dette krav, hvis de forbigaede inspektioner ikke
overstiger 10 % af det samlede antal prioritet I-skibe, der anlgber dens havne og

ankerpladser, uanset deres risikoprofil.

2. Uanset den procentsats for forbigaede inspektioner, som er omhandlet i stk. 1, skal
medlemsstaterne prioritere inspektionen af skibe, der ifelge oplysningerne i

inspektionsdatabasen ikke ret hyppigt anlgber havne i Unionen.

3. Hvad angar prioritet I-skibe, der anlgber ankerpladser, skal medlemsstaterne, uanset
den procentsats for forbigdede inspektioner, som er fastsat i stk. 1, prioritere
inspektionen af skibe med hgjrisikoprofil, der ifelge oplysningerne i

inspektionsdatabasen ikke ret hyppigt anlgber havne i Unionen."
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5) I artikel 7 affattes overskriften og stk. 1 og 2 séledes:

"Artikel 7

Neermere ordninger for en afbalanceret inspektionsforpligtelse i hele Unionen

1.  En medlemsstat, i hvilken det samlede antal prioritet I-skibe, der anlgber havne og
ankerpladser, overstiger dennes inspektionsandel, jf. artikel 5, stk. 2, litra b), anses
for at have opfyldt sin arlige inspektionsforpligtelse, hvis det antal inspektioner, som
medlemsstaten har foretaget, mindst svarer til dens inspektionsandel, jf. artikel 5,
stk. 2, litra b), og den pageldende medlemsstat ikke forbigdr mere end 40 % af det

samlede antal prioritet I-skibe, der anlgber dens havne og ankerpladser.

2. En medlemsstat, i hvilken det samlede antal prioritet I- og prioritet II-skibe, der
anlgber havne og ankerpladser, er mindre end 150 % af den inspektionsandel, der er
omhandlet i artikel 5, stk. 2, litra b), anses dog for at have opfyldt sin arlige
inspektionsforpligtelse, hvis den padgeldende medlemsstat foretager inspektioner af
to tredjedele af de prioritet I- og prioritet II-skibe ud af det samlede antal

prioritet I- og prioritet II-skibe, der anleber dens havne og ankerpladser."
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6) I artikel 8 foretages folgende @ndringer:

a)  Stk. 1,2 og 3 affattes saledes:

Ul.

En medlemsstat kan beslutte at udsatte inspektionen af et prioritet I-skib eller

et prioritet II-skib i folgende situationer:

a)

b)

hvis inspektionen kan foretages ved et af skibets efterfolgende anleb af
en havn i samme medlemsstat inden 15 dage fra det faktiske
afsejlingstidspunkt, forudsat at skibet ikke anleber andre havne i Unionen
eller Paris MOU-regionen 1 mellemtiden, bortset fra havne 1 skibets

flagstat

hvis inspektionen inden 15 dage fra det faktiske afsejlingstidspunkt kan
foretages 1 en anden anlgbshavn 1 Unionen eller Paris MOU-regionen,
forudsat at den stat, hvor en sddan anlgbshavn er beliggende, pa forhidnd

har accepteret at foretage denne inspektion, eller

hvis inspektionen af et skib, herunder ro-ro-passagerskibe eller
hejhastighedspassagerfartojer i rutefart, kan foretages i samme

anlegbshavn inden for 15 dage fra det faktiske afsejlingstidspunkt.
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Hvis en medlemsstat beslutter at udsatte en inspektion 1 henhold til forste
afsnit, medregnes denne udsatte inspektion ikke i medlemsstatens overholdelse
af sin arlige inspektionsforpligtelse omhandlet i artikel 6 og 7, hvis den udsatte

inspektion registreres som sadan i inspektionsdatabasen.

En inspektion, der af driftsmaessige grunde ikke er foretaget pa et
prioritet [-skib eller et prioritet II-skib, betragtes ikke som en forbigdet
inspektion, forudsat at arsagen til forbigaelsen er registreret i

inspektionsdatabasen, og at en af folgende s@rlige situationer foreligger:

a)  den kompetente myndighed finder, at inspektionen ville indebare en
risiko for skibsinspekterernes, skibets eller dets besatnings sikkerhed

eller for havnen eller havmiljeet
b)  skibet anlgber kun havn i natperioden, eller

c)  varigheden af skibets anlgb er for kort til, at inspektionen kan foretages

pa tilfredsstillende vis.

Hvis situationen i litra b) foreligger, treffer medlemsstaterne de nedvendige
foranstaltninger til at sikre, at skibe, der regelmaessigt anleber havn 1

natperioden, inspiceres pa passende vis.
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Hvis en inspektion ikke foretages pa et skib, der ligger pa en ankerplads,

betragtes dette ikke som en forbigaet inspektion, hvis:

a)  skibet inspiceres i en anden havn eller pa en anden ankerplads i Unionen
eller Paris MOU-regionen 1 overensstemmelse med bilag I inden 15 dage

fra det faktiske afsejlingstidspunkt

b)  skibet kun anleber havn i natperioden, eller anlebets varighed er for kort
til, at inspektionen kan foretages pa tilfredsstillende vis, og arsagen til

forbigaelsen er registreret 1 inspektionsdatabasen, eller

¢)  den kompetente myndighed finder, at inspektionen ville indebere en
risiko for skibsinspekterernes, skibets eller dets besatnings sikkerhed
eller for havnen eller havmiljeet, og drsagen til, at inspektionen ikke blev

foretaget, er registreret i inspektionsdatabasen."

b)  Folgende stykke tilfojes:

"4.  Hvis en inspektion ikke foretages pa grund af ekstraordinaere og uforudsete
omstaendigheder, betragtes dette ikke som en forbigaet inspektion, og &rsagen
til forbigdelsen registreres i inspektionsdatabasen. Disse omstaendigheder
begrundes behorigt og indberettes til Kommissionen."

7) Artikel 9 udgar.
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8) Artikel 10, stk. 2 og 3, affattes saledes:

"2.  Et skibs risikoprofil fastlegges ved at kombinere folgende generiske, historiske og

miljemessige risikoparametre:

a)

b)

Generiske parametre

Generiske parametre baseres pa skibstype, alder, flagstat, involverede
anerkendte organisationer og rederiets prastationer i overensstemmelse med

bilag I, del I, punkt 1, og bilag II.
Historiske parametre

Historiske parametre baseres pa antallet af fejl og mangler og tilbageholdelser i

en given periode i overensstemmelse med bilag I, del I, punkt 2, og bilag II.
Miljeparametre

Miljeparametre baseres pa antallet af fejl og mangler 1 forbindelse med
MARPOL 73/78, AFS 2001, ballastvandkonventionen, CLC 92,
bunkeroliekonventionen af 2001, Nairobikonventionen og
Hongkongkonventionen i overensstemmelse med bilag I, del I, punkt 3, og

bilag II.
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3. Kommissionen vedtager gennemforelsesretsakter, der fastlagger metoden til
hensyntagen til generiske risikoparametre, der navnlig vedrerer flagstatskriterierne
og kriterierne for rederiets preestationer, som blev vedtaget i henhold til Paris MOU
12019, og som opstiller lister over stater med hgj prestation, middel prastation og
lav praestation. Disse gennemforelsesretsakter vedtages efter

undersogelsesproceduren, jf. artikel 31, stk. 2."
9) I artikel 13 foretages folgende @ndringer:
a)  Stk. 1, litra c), affattes saledes:

"c) finder skibets generelle tilstand, inklusive hygiejnen, tilfredsstillende, herunder

maskinrummet og opholdsrum."
b)  Stk. 2 udgér.
10) I artikel 14 foretages folgende @ndringer:
a)  Stk. 1 affattes séledes:

"l1.  Felgende skibskategorier kan underkastes en udvidet inspektion i

overensstemmelse med bilag I, del II, punkt 3A og 3B:
a)  skibe med hejrisikoprofil

b)  passagerskibe, bulkskibe, olietankskibe, gastankskibe, tankskibe til
skadelige flydende stoffer (NLS) eller kemikalietankskibe, som er over

12 ar gamle
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c)  skibe med hgjrisikoprofil eller passagerskibe, bulkskibe og olie-, gas-,
NLS- eller kemikalietankskibe, som er over 12 ar gamle, i tilfzelde af

topprioriteringsfaktorer eller uventede faktorer

d)  skibe, der underkastes inspektion efter et adgangsforbud udstedt 1

overensstemmelse med artikel 16 og artikel 21, stk. 4."
b)  Stk. 3 udgér.
c)  Stk. 4 affattes séledes:

"4.  En udvidet inspektion udferes si vidt muligt af mindst to
havnestatsinspektorer. Hvis dette ikke er muligt, registreres arsagerne hertil
behorigt i inspektionsdatabasen. Det er fastsat i bilag VII, hvad en udvidet
inspektion omfatter, herunder hvilke risikoomrader der er omfattet.
Kommissionen vedtager gennemforelsesretsakter, der fastsatter neermere
ordninger for at sikre ensartede betingelser for anvendelsen af bilag VII. Disse
gennemforelsesretsakter vedtages efter undersegelsesproceduren, jf. artikel 31,

stk. 2."
11) I artikel 14a foretages folgende @ndringer:
a)  Stk. 4 affattes sdledes:

"4.  Artikel 11, litra a), og artikel 14 finder ikke anvendelse pé ro-ro-passagerskibe
og hejhastighedspassagerfartojer 1 rutefart, der inspiceres 1 henhold til

nerverende artikel."”
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b)  Foelgende stykke indszattes:

"4a. Operatoren eller foreren af skibet sarger for, at der er afsat tilstreekkelig tid i
fartplanen til, at de i punkt 1.1 og punkt 2, litra a), 1 bilag XVII omhandlede

inspektioner kan udferes."
12) I artikel 16 foretages folgende @ndringer:
a)  Stk. 1-4 affattes sdledes:

"1.  En medlemsstat skal negte adgang til sine havne og ankerpladser for ethvert

skib, der:

a) forer et flag tilherende en stat, som er opfert pa den liste over stater med
lav praestation, der vedtages i overensstemmelse med Paris MOU pa
grundlag af oplysninger registreret i inspektionsdatabasen og hvert ar
offentliggores af Kommissionen, og som mere end to gange i lebet af de
foregédende 36 méaneder har varet tilbageholdt i en havn eller pa en
ankerplads i en medlemsstat eller en stat, der har undertegnet Paris MOU,

eller
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b)  forer et flag tilhorende en stat, som er opfort pa den liste over stater med
hej eller middel prastation, der vedtages i overensstemmelse med
Paris MOU pé grundlag af oplysninger registreret i inspektionsdatabasen
og hvert r offentliggeres af Kommissionen, og som mere end to gange i
lobet af de foregdende 24 maneder har vaeret tilbageholdt i en havn eller
pa en ankerplads i en medlemsstat eller en stat, der har undertegnet

Paris MOU.

Dette stykkes forste afsnit finder ikke anvendelse i de situationer, der er

omhandlet i artikel 21, stk. 6.

Adgangsforbuddet traeder i kraft, s& snart skibet forlader den havn eller
ankerplads, hvor det er blevet tilbageholdt tredje gang, og hvor der er udstedt
adgangsforbud.

Adgangsforbuddet opheaves tidligst, nar der er giet tre maneder fra datoen for
udstedelse af dette forbud, og nar betingelserne i bilag VIII, punkt 3-6, er
opfyldt.

Hvis skibet er genstand for endnu et adgangsforbud, ophaves dette

adgangsforbud forst efter en periode pa 12 maneder.
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Enhver senere tilbageholdelse i en havn eller pd en ankerplads i en medlemsstat
eller en stat, der har undertegnet Paris MOU, medferer, at skibet far
adgangsforbud, der geelder for alle havne eller ankerpladser i Unionen. Et
sadant tredje adgangsforbud kan ophaves efter en periode pa 24 maneder fra

datoen for udstedelse af dette forbud, og kun safremt:

a)  skibet forer et flag tilherende en stat, der pd grund af sin
tilbageholdelsesprocent hverken er opfort pd listen over stater med lav

praestation eller listen over stater med middel prastation

b)  skibets myndighedscertifikater og klassificeringscertifikater er udstedt af
en eller flere organisationer, der er anerkendt i henhold til Europa-

Parlamentets og Radets forordning (EF) nr. 391/2009"

c)  skibet administreres af et rederi med hej prastation 1 henhold til bilag I,

del I, punkt 1, og
d)  betingelserne i bilag VIII, punkt 3-6, er opfyldt.

Ethvert skib, der 24 maneder fra datoen for udstedelse af adgangsforbuddet
ikke opfylder kriterierne 1 forste afsnit, forbydes permanent adgang til alle

havne eller ankerpladser 1 Unionen.
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4.  Efter et tredje adgangsforbud i en havn eller pa en ankerplads i Unionen, som
er udstedt til et skib, der forer et flag tilherende en stat, der er opfort pa listen
over stater med middel prestation eller lav prastation, skal enhver
efterfelgende tilbageholdelse medfore, at skibet permanent forbydes adgang til

alle havne eller ankerpladser i Unionen.

¥ Europa-Parlamentets og Radets forordning (EF) nr. 391/2009 af 23. april 2009
om felles regler og standarder for organisationer, der udferer inspektion og syn
af skibe (EUT L 131 af 28.5.2009, s. 11)."

b)  Felgende stykker indsettes:

"4a. Et skib, der forer et flag tilherende en stat, der er opfert pa listen over stater
med hej praestation, og som tre gange eller mere har faet adgangsforbud og
tilbageholdes 1 en havn eller pa en ankerplads i Unionen pa tidspunktet for den
forste inspektion i Unionen efter dette tredje eller ethvert senere

adgangsforbud:

a)  far adgangsforbud til alle havne eller ankerpladser i Unionen i en periode
pa 24 maneder, hvis skibets myndighedscertifikater og
klassificeringscertifikater er udstedt af en eller flere organisationer, der er

anerkendt 1 henhold til forordning (EF) nr. 391/2009
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b)  forbydes permanent adgang til en havn eller ankerplads i Unionen, hvis
skibets myndighedscertifikater og klassificeringscertifikater ikke er
udstedt af en eller flere organisationer, der er anerkendt i henhold til

forordning (EF) nr. 391/2009.

4b. Perioder med adgangsforbud i forbindelse med flere tilbageholdelser forleenges
med 12 maneder i tilfeelde, hvor en foranstaltning til adgangsforbud 1

overensstemmelse med artikel 21, stk. 4, finder anvendelse."
13) Artikel 17, stk. 1, affattes saledes:

"Sa snart en inspektion er afsluttet, udarbejder skibsinspekteren en inspektionsrapport i
overensstemmelse med bilag IX. En genpart af inspektionsrapporten overdrages

skibsforeren."
14) Artikel 19, stk. 4, forste afsnit, affattes saledes:

"4.  Viser det sig i forbindelse med inspektionen, at skibet ikke er udstyret med
fungerende udstyr til registrering af rejsedata, og et sddant udstyr er obligatorisk i
henhold til Europa-Parlamentets og Rédets direktiv 2002/59/EF”, serger den
kompetente myndighed for, at skibet tilbageholdes.

Europa-Parlamentets og Radets direktiv 2002/59/EF af 27. juni 2002 om oprettelse af
et trafikovervagnings- og trafikinformationssystem for skibsfarten i1 Fellesskabet og
om ophavelse af Radets direktiv 93/75/EQF (EFT L 208 af 5.8.2002, s. 10)."
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15) Artikel 20, stk. 1, affattes saledes:

"l1.  Et skibs reder eller operater eller rederens eller operaterens repraesentant i
medlemsstaten har ret til at klage over en afgerelse om enhver tilbageholdelse eller
ethvert adgangsforbud, som den kompetente myndighed har truffet. En klage har
ikke opsattende virkning pé tilbageholdelsen eller adgangsforbuddet."

16) I artikel 21 foretages folgende @ndringer:
a)  Stk. 4 affattes séledes:

"4.  Medlemsstaterne treeffer foranstaltninger til at sikre, at der naegtes adgang til
havne eller ankerpladser i Unionen for de i denne artikels stk. 1 omhandlede

skibe og for de i artikel 19, stk. 2, omhandlede tilbageholdte skibe, der:

a)  afsejler uden at overholde de betingelser, der er fastsat af medlemsstatens

kompetente myndighed i inspektionshavnen, eller

b)  har tilladelse til at afsejle pa betingelse af, at de overholder de relevante
konventionskrav ved ikke efterfelgende at anlgbe det reparationsveerft,
der er udpeget 1 henhold til denne artikels stk. 1, men undlader at gore

dette.
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Adgangsforbuddet finder anvendelse fra den dato, hvor det er blevet udstedt.
Adgangsforbuddet ophaves tidligst, nér der er gdet 12 maneder fra datoen for
udstedelse af dette forbud, og nér betingelserne 1 bilag VIII, punkt 3-6, er
opfyldt."

b)  Stk. 5 og 6 affattes saledes:

H5.

I de tilfeelde, der er neevnt i stk. 4, forste afsnit, litra a), skal den kompetente
myndighed i den medlemsstat, hvor skibets fejl og mangler blev konstateret,
omgdende gore de kompetente myndigheder 1 alle de andre medlemsstater

opmerksomme herpa.

I de tilfeelde, der er naevnt i stk. 4, forste afsnit, litra b), skal den kompetente
myndighed i den medlemsstat, hvor reparationsverftet er beliggende,
underrette myndigheden i den medlemsstat, hvor skibets fejl og mangler blev
konstateret, om, hvorvidt skibet er ankommet. Nar den kompetente myndighed
i den medlemsstat, hvor skibets fejl og mangler blev konstateret, far kendskab
til, at skibet ikke har anlgbet dette reparationsverft, gor den omgaende de

kompetente myndigheder i alle de andre medlemsstater opmarksomme herpa.
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I de tilfeelde, der er nevnt i stk. 4, forste afsnit, litra b), og hvis det
reparationsverft, der er udpeget i henhold til stk. 1, ikke er beliggende i en
medlemsstat, og den kompetente myndighed 1 den medlemsstat, hvor skibets
fejl og mangler blev konstateret, fir kendskab til, at skibet ikke har anlebet
dette reparationsverft, ger den omgaende de kompetente myndigheder i alle de

andre medlemsstater opmarksomme herpé.

Inden medlemsstaten nagter adgang til skibet, kan den anmode om

konsultationer med administrationen 1 det pageldende skibs flagstat.

Uanset stk. 4 kan havnestatens relevante myndigheder i tilfeelde af force
majeure eller bydende nedvendige sikkerhedshensyn, for at reducere eller
minimere forureningsfaren, eller for at fejl og mangler kan afhjaelpes i
overensstemmelse med stk. 1, give et skib som omhandlet i stk. 4
anlebstilladelse til en bestemt havn eller ankerplads, forudsat at rederen,
operatoren eller foreren af skibet har gennemfort passende foranstaltninger for
at sikre, at det pdgeldende skib kan anlgbe havnen eller ankerpladsen sikkert
til den kompetente myndighed i den pdgeldende medlemsstats tilfredshed."
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17)

Artikel 22, stk. 7, affattes saledes:

l|7.

I samarbejde med de stater, der har undertegnet Paris MOU, og pé grundlag af den
fagkundskab og de erfaringer, der er opnédet pa medlemsstatsplan i Unionen og inden
for rammerne af Paris MOU, udarbejder Kommissionen et program for faglig
uddannelse for at stotte medlemsstaternes uddannelse af havnestatsinspekterer og
vurdering af deres kompetencer med henblik pé at supplere uddannelsespolitikken i

Paris MOU og harmonisere havnestatskontrolpraksis.

I samarbejde med de stater, der har undertegnet Paris MOU, identificerer og reagerer
Kommissionen lgbende pa nye efteruddannelsesbehov, idet den giver input med
henblik pa at endre undervisnings- og laeseplanerne og indholdet af programmet for
efteruddannelse af skibsinspektererne, navnlig hvad angar nye maritime
sikkerhedsudfordringer i1 forbindelse med miljomaessige og sociale forhold og
arbejdsmarkedsforhold samt nye teknologier, og giver input i forbindelse med de

yderligere forpligtelser, der opstar som felge af de relevante instrumenter."
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18)

Artikel 23, stk. 1 og 2, affattes saledes:

l|1.

Medlemsstaterne treeffer passende foranstaltninger for at sikre, at deres lodser, som
bringer skibe til eller fra kajplads, eller som er forhyret pa skibe pa vej mod en havn i
en medlemsstat eller er i transit i en medlemsstat, omgéaende underretter henholdsvis
havnestatens eller kyststatens kompetente myndighed, alt efter hvad der er relevant,
hvis de under udevelsen af deres normale opgaver bliver opmarksomme p4, at skibet
har dbenbare uregelmessigheder, som kan vare til fare for sikkerheden, herunder
sikkerheden under sejladsen eller sikkerheden for de sefarende om bord, eller som

kan indebzere risiko for skade pa havmiljoet.

Hvis havnemyndigheder eller -instanser under udevelsen af deres normale opgaver
bliver opmarksomme pa, at et skib i havnen har dbenbare uregelmessigheder, som
kan vere til fare for sikkerheden, herunder sikkerheden under sejladsen eller
sikkerheden for de sefarende om bord, eller som kan indebere risiko for skade pé
havmiljeet, underretter den pageldende myndighed eller instans omgaende den

kompetente myndighed i havnestaten."
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19) Artikel 24, stk. 2 og 3, affattes saledes:

"2.  Medlemsstaterne treeffer passende foranstaltninger for at sikre, at oplysninger om det
faktiske ankomst- og afsejlingstidspunkt for alle skibe, der anlgber deres havne eller
ankerpladser, sammen med en angivelse af den pagaeldende havns eller ankerplads'
identifikationsnavn, overfores til inspektionsdatabasen inden for en frist pa tre timer
fra henholdsvis ankomst- og afsejlingstidspunktet ved hjelp af Unionens maritime
informationsudvekslingssystem "SafeSeaNet" omhandlet i artikel 3, litra s), 1
direktiv 2002/59/EF. Nar medlemsstaterne har overfort sddanne oplysninger til
inspektionsdatabasen ved hjelp af SafeSeaNet, fritages de fra kravene om
fremsendelse af oplysninger i henhold til nervaerende direktivs bilag XIV, punkt 1.2
og punkt 2, litra a) og b).

3. Medlemsstaterne sorger for, at oplysningerne om de inspektioner, der foretages i
henhold til dette direktiv, overfores til inspektionsdatabasen, s& snart

inspektionsrapporten er udfyldt eller tilbageholdelsen ophavet.

Inden for en frist pa 72 timer sorger medlemsstaterne for, at de oplysninger, der
overfores til inspektionsdatabasen, valideres med henblik pé offentliggerelse. For
inspektionsrapporten overfores til databasen, valideres den, hvis det er praktisk
muligt, af en havnestatsinspekter eller en anden person, der er beherigt bemyndiget
af den kompetente myndighed, og som ikke var en del af det team, der foretog

inspektionen."
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20)

21)

Folgende artikel indsettes:

"Artikel 24a

Elektroniske certifikater

Kommissionen vedtager i teet samarbejde med medlemsstaterne gennemforelsesretsakter,
der fastleegger de funktionelle og tekniske specifikationer for et valideringsverktoj til
elektroniske myndighedscertifikater. Disse gennemforelsesretsakter vedtages efter

undersogelsesproceduren, jf. artikel 31, stk. 2."
Artikel 25 affattes saledes:

"Artikel 25
Udveksling af oplysninger og samarbejde

Hver medlemsstat sikrer, at dens havnemyndigheder eller -instanser og andre relevante
myndigheder eller instanser meddeler den kompetente myndighed folgende oplysninger,

som de er 1 besiddelse af:

a)  oplysninger om skibe, der har undladt at indberette en hvilken som helst oplysning,
som er kravet i henhold til dette direktiv, direktiv 2002/59/EF og Europa-
Parlamentets og Radets direktiv (EU) 2019/883" samt, hvor det er relevant,
forordning (EF) nr. 725/2004

b)  oplysninger om skibe, der er afsejlet uden at have overholdt artikel 7 1 direktiv

(EU) 2019/883
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22)

c)  oplysninger om skibe, der har faet afslag pd adgang til eller er blevet bortvist fra en

havn af sikringsmaessige grunde

d)  oplysninger om abenbare uregelmassigheder, som er indberettet i henhold til

artikel 23.

: Europa-Parlamentets og Radets direktiv (EU) 2019/883 af 17. april 2019 om
modtagefaciliteter i havne til aflevering af affald fra skibe (EUT L 151 af 7.6.2019,
s. 116)."

Artikel 30 affattes saledes:

"Artikel 30

Overvdagning af medlemsstaternes overholdelse af reglerne og deres indsats

For at sikre en effektiv gennemforelse af dette direktiv og overvage, hvordan Unionens
havnestatskontrolordning fungerer generelt, jf. forordning (EF) nr. 1406/2002, indsamler

Kommissionen de nedvendige oplysninger og aflaegger besgg i medlemsstaterne.

Hver medlemsstat udvikler, gennemfoerer og vedligeholder et kvalitetsstyringssystem, som
omfatter de operationelle dele af de havnestatsrelaterede aktiviteter, som udferes af den
pagzldende stats administration, som er direkte involveret i inspektioner. Dette
kvalitetsstyringssystem skal vaere certificeret 1 overensstemmelse med de relevante
internationale kvalitetsstandarder senest den ... [90 maneder fra datoen for dette

@ndringsdirektivs ikrafttreden]."
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23)

Artikel 30a affattes saledes:

"Artikel 30a

Delegerede retsakter

Kommissionen vedtager delegerede retsakter i overensstemmelse med artikel 30b med
henblik pa at endre artikel 2, nr. 1), for sa vidt angar den liste over konventioner, der er
opfort deri, nar sddanne konventioner er vedtaget som verende relevante instrumenter i
henhold til Paris MOU, og med henblik pa at @ndre bilag VI for at udvide eller ajourfore
navnte bilags liste over procedurer, retningslinjer, instruktioner og cirkularer vedrerende

havnestatskontrol, som er vedtaget i henhold til Paris MOU og fastsat i naevnte bilag."

24) Folgende artikel indsettes:
"Artikel 31a
Andringer af konventionerne
Andringerne af konventionerne finder anvendelse, uden at det bererer proceduren for
overensstemmelseskontrol i artikel 5 i1 forordning (EF) nr. 2099/2002."
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25)

26)

Artikel 33 affattes saledes:

"Artikel 33

Gennemforelsesretsakter

Kommissionen drager i forbindelse med vedtagelsen af de gennemforelsesretsakter, der er
omhandlet i artikel 10, stk. 3, artikel 14, stk. 4, artikel 15, stk. 4, artikel 18a, stk. 7,

artikel 23, stk. 5, artikel 24a, stk. 1, og artikel 27, stk. 2, efter procedurerne i artikel 31,

stk. 2, serlig omsorg for at sikre, at der 1 na@evnte retsakter tages hensyn til den fagkundskab
og de erfaringer, der er opnaet i kraft af Unionens inspektionssystem, og at de bygger pa

fagkundskaben i Paris MOU-organisationen."
Artikel 35 affattes saledes:

"Artikel 35

Evaluering af gennemforelse

Kommissionen indsender senest den ... [90 maneder fra datoen for dette andringsdirektivs
ikrafttraeeden] og derefter hvert femte ar en rapport til Europa-Parlamentet og Radet om
gennemforelsen og overholdelsen af dette direktiv. Pa grundlag af denne rapport beslutter
Kommissionen, om det er nedvendigt at fremsatte et lovgivningsforslag til @ndring af

dette direktiv eller til yderligere retsakter pa dette omrade.

Nér IMO har afsluttet revisionen af dens CO»-intensitetsindikator (CII), vurderer
Kommissionen den pagaldende CII's egnethed som et miljeparameter, der anvendes til
bestemmelse af et skibs risikoprofil i henhold til dette direktiv. P4 grundlag af denne
vurdering overvejer Kommissionen, om der skal fremsattes et lovgivningsforslag, alt efter

hvad der er relevant."
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27) Bilag I erstattes af teksten i bilag I til dette direktiv.

28) Bilag II erstattes af teksten i bilag II til dette direktiv.

29) Bilag I1I udgar.

30) Bilag IV erstattes af teksten 1 bilag III til dette direktiv.

31) Bilag VI erstattes af teksten i bilag IV til dette direktiv.

32) Bilag VIII erstattes af teksten i bilag V til dette direktiv.

33) Bilag XII erstattes af teksten 1 bilag VI til dette direktiv.

Artikel 2
Gennemforelse

1. Medlemsstaterne vedtager og offentligger senest den ... [30 méneder fra datoen for dette
@ndringsdirektivs ikrafttreeden] de love og administrative bestemmelser, der er nedvendige
for at efterkomme dette direktiv. De underretter straks Kommissionen herom.
Disse love og bestemmelser skal ved vedtagelsen indeholde en henvisning til dette direktiv
eller skal ved offentliggerelsen ledsages af en sddan henvisning. Medlemsstaterne
fastsatter de naermere regler for henvisningen.

2. Medlemsstaterne meddeler Kommissionen teksten til de vigtigste nationale retsforskrifter,
som de udsteder pa det omrade, der er omfattet af dette direktiv.
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3. Uanset stk. 1 kan medlemsstater, der ikke har sghavne, og som kan dokumentere, at der ud

af det samlede arlige antal individuelle fartgjer, der i lgbet af de tre foregaende ar har
anlebet deres flodhavne, er under 5 % skibe, der er omfattet af dette direktiv, fravige

forpligtelsen til at omsette og gennemfore dette direktiv.

Artikel 3
Ikrafttreeden

Dette direktiv traeder 1 kraft pd tyvendedagen efter offentliggerelsen i Den Europceiske Unions
Tidende.

Artikel 4
Adressater

Dette direktiv er rettet til medlemsstaterne.
Udferdigeti ..., den ...
Pa Europa-Parlamentets vegne Pa Rddets vegne
Formand Formand
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BILAG1
"BILAG I
ELEMENTER I UNIONENS SYSTEM FOR HAVNESTATSINSPEKTION
(f. artikel 5)
Folgende elementer indfejes i Unionens system for havnestatsinspektion:
L Skibes risikoprofil

Et skibs risikoprofil skal fastlegges ved at kombinere folgende generiske og historiske

parametre samt miljoparametre:
1. Generiske parametre
a)  Skibstype

Passagerskibe, bulkskibe og olie-, gas-, NLS- eller kemikalietankskibe skal

anses for at frembyde en hgjere risiko.
b)  Skibets alder

Skibe, der er over 12 &r gamle, skal anses for at frembyde en hgjere risiko.

PE-CONS 86/24 SDM/lc 1
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d)

Flagstatens prastationer

)

ii)

Skibe, hvis flagstat har en hgj tilbageholdelsesprocent inden for Unionen

og Paris MOU-regionen, skal anses for at frembyde en hgjere risiko.

Skibe, hvis flagstat har en lav tilbageholdelsesprocent inden for Unionen

og Paris MOU-regionen, skal anses for at frembyde en lavere risiko.

Skibe, hvis flagstat har ratificeret alle de obligatoriske IMO- og ILO-
instrumenter, der er anfort i artikel 2, punkt 1, skal anses for at frembyde

en lavere risiko.

Anerkendte organisationer

D)

Skibe, der har faet udstedt certifikater af anerkendte organisationer med
et lavt eller meget lavt preestationsniveau, hvad angar deres
tilbageholdelsesprocenter 1 Unionen og Paris MOU-regionen, skal anses

for at frembyde en hgjere risiko.

Skibe, der har faet udstedt certifikater af anerkendte organisationer med
et hojt praestationsniveau, hvad angar deres tilbageholdelsesprocenter 1
Unionen og Paris MOU-regionen, skal anses for at frembyde en lavere

risiko.
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ii1)  Skibe, der har faet udstedt certifikater af organisationer, der er anerkendt

1 overensstemmelse med forordning (EF) nr. 391/2009.
e)  Rederiets prastationer

1) Skibe tilhegrende et rederi med en lav eller meget lav prastation som
konstateret pa grundlag af dets skibes fejl og mangler samt
tilbageholdelsesprocenter i Unionen og Paris MOU-regionen skal anses

for at frembyde en hgjere risiko.

i1)  Skibe tilherende et rederi med en hgj praestation som konstateret pé
grundlag af dets skibes fejl og mangler samt tilbageholdelsesprocenter i
Unionen og Paris MOU-regionen skal anses for at frembyde en lavere

risiko.

2. Historiske parametre
1) Skibe, som mere end én gang er tilbageholdt, skal anses for at frembyde en
hgjere risiko.
i1)  Skibe, for hvilke det under inspektion(er) gennemfort 1 perioden i bilag II er
konstateret, at de har ferre end det antal fejl og mangler, der er omhandlet i
bilag II, skal anses for at frembyde en lavere risiko.
i11)  Skibe, som ikke er tilbageholdt i lebet af perioden 1 bilag 11, skal anses for at
frembyde en lavere risiko.
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Risikoparametrene sammenholdes ved hjelp af en vaegtning, der afspejler det enkelte
parameters forholdsmassige indvirkning pa skibets samlede risiko, for at fastlegge

folgende skibsrisikoprofiler:
— hejrisiko

— standardrisiko

— lavrisiko.

Ved fastleggelsen af disse risikoprofiler laegges der mest vaegt pa parametrene for
skibstype, flagstatens praestationer, anerkendte organisationers og rederiernes

prestationer.
Miljeparametre

Skibe, for hvilke det under inspektion(er) gennemfeort i perioden i bilag II er
konstateret, at de har flere end det i bilag II neevnte antal fejl og mangler med relation
til MARPOL 73/78, AFS 2001, ballastvandkonventionen, CLC 92,
bunkeroliekonventionen af 2001, Nairobikonventionen og Hongkongkonventionen,

skal anses for at frembyde en hgjere risiko.
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IL Inspektion af skibe

Periodiske inspektioner

Periodiske inspektioner udferes med faste intervaller. Deres hyppighed fastlegges ud
fra skibets risikoprofil. Intervallet mellem periodiske inspektioner af hgjrisikoskibe
m4 ikke overstige seks méneder. Intervallerne mellem de periodiske inspektioner af

skibe med andre risikoprofiler skal vare lengere, jo lavere risikoen er.
Medlemsstaterne udferer periodisk inspektion om bord pa:

— alle skibe med en hgjrisikoprofil, hvis de ikke er inspiceret i en havn eller pd en
ankerplads i Unionen eller Paris MOU-regionen inden for de seneste

seks maneder. Hojrisikoskibe kan underkastes inspektion fra den femte méned

— alle skibe med en standardrisikoprofil, hvis de ikke er inspiceret i en havn eller
pa en ankerplads 1 Unionen eller Paris MOU-regionen inden for de seneste
12 méneder. Standardrisikoskibe kan underkastes inspektion fra den tiende

méned

— alle skibe med en lavrisikoprofil, hvis de ikke er inspiceret i en havn eller pa en
ankerplads i Unionen eller Paris MOU-regionen inden for de seneste

36 méneder. Lavrisikoskibe kan underkastes inspektion fra den 24. méaned.
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2A.

Yderligere inspektioner

Skibe, for hvilke felgende topprioriteringsfaktorer eller uventede faktorer gor sig
galdende, kan underkastes inspektion, uanset hvornér de sidst var gennem en
periodisk inspektion. Det overlades dog til skibsinspekterens faglige skon, om der er

behov for en sddan yderligere inspektion pa grund af uventede faktorer.
Faktorer, der medferer topprioritering

Skibe, for hvilke falgende topprioriteringsfaktorer gor sig geeldende, underkastes

inspektion, uanset hvornar de sidst var gennem en periodisk inspektion:

— skibe, som af sikkerhedsgrunde er blevet suspenderet eller trukket tilbage fra

deres klasse siden den seneste inspektion i Unionen eller Paris MOU-regionen

— skibe, om hvilke en anden medlemsstat har foretaget indberetning eller

meddelelse
— skibe, som ikke kan identificeres i inspektionsdatabasen
- skibe, der:

— har vaeret indblandet i en kollision, grundstedning eller stranding pa vej

til havnen
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2B.

— er blevet anklaget for overtraedelse af bestemmelserne om udslip af

skadelige stoffer eller spildevand

— har manevreret pa en uregelmassig eller ikke sikkerhedsmassigt
forsvarlig made, séledes at ruteforanstaltninger, der er vedtaget af IMO,

eller sikker navigationspraksis og procedurer ikke er blevet fulgt

— tidligere har vaeret omfattet af forbud (ferste inspektion efter ophavelse

af adgangsforbuddet), eller

— har vaeret involveret 1 en alvorlig hendelse, navnlig sterre brande om

bord, maskinhavari og dedsulykker.
Uventede faktorer

Skibe, for hvilke folgende uventede faktorer gor sig gaeldende, kan underkastes
inspektion, uanset hvornar de sidst var gennem en periodisk inspektion. Det
overlades til de kompetente myndigheders faglige sken, om der skal foretages en

sddan yderligere inspektion:

— skibe med certifikater udstedt af en forhenvarende anerkendt organisation, hvis
autorisation er tilbagekaldt siden den seneste inspektion i Unionen eller

Paris MOU-regionen
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skibe, om hvilke lodser eller havnemyndigheder eller -instanser har indberettet
abenbare uregelmessigheder, som kan pavirke sikkerheden under sejladsen,
eller som indebarer risiko for skade pd miljeet, jf. dette direktivs artikel 23.
Disse indberetninger kan omfatte oplysninger fra skibstrafiktjenester om skibes

navigation

skibe, der ikke opfylder de relevante krav om anmeldelse, der er omhandlet 1

direktiv (EU) 2019/883

skibe, om hvilke der er foretaget indberetning eller indgivet klage, herunder en
klage pa land, fra skibsforeren, et besaetningsmedlem eller enhver person eller
organisation, der har en legitim interesse i, at skibet drives pa
sikkerhedsmaessigt forsvarlig vis, 1 leve- og arbejdsvilkérene om bord eller i
forebyggelse af forurening, medmindre den pageldende medlemsstat anser

indberetningen eller klagen for abenbart ubegrundet

skibe, om hvilke der er indberettet en udestaende ISM-fejl eller -mangel

(tre méineder efter at fejlen eller manglen er konstateret)
skibe, som tidligere er blevet tilbageholdt for mere end tre maneder siden

skibe, om hvilke der er indberettet problemer vedrerende deres last, navnlig

skadeligt og farligt gods
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- skibe, der har mangvreret pa en sidan méde, at der har vaeret fare for personer,

ejendom eller miljoet

— skibe, for hvilke oplysninger fra palidelig kilde har vist, at deres
risikoparametre adskiller sig fra de registrerede parametre, og at risikoniveauet

derfor er oget

— skibe, for hvilke en handlingsplan med henblik pa at udbedre fejlene og
manglerne som omhandlet 1 artikel 19, stk. 2a, er blevet vedtaget, men hvor

planens gennemforelse ikke er blevet kontrolleret af en skibsinspektor.

3. Udvealgelsesordning
3A. Prioritet I-skibe inspiceres séledes:
a)  Der udferes en udvidet inspektion af:
— skibe med hgjrisikoprofil, der ikke har varet inspiceret i de seneste
seks maneder
—  passagerskibe, bulkskibe og olie-, gas-, NLS- eller kemikalietankskibe,
der er over 12 &r gamle, med standardrisikoprofil, og som ikke har varet
inspiceret 1 de seneste 12 maneder.
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b)

Alt efter hvad der er relevant, udferes der en indledende eller en mere detaljeret

inspektion af:

— andre skibe end passagerskibe, bulkskibe og olie-, gas-, NLS- eller
kemikalietankskibe, der er over 12 ar gamle, med standardrisikoprofil, og

som ikke har vearet inspiceret i de seneste 12 maneder.
I tilfeelde af en topprioriteringsfaktor:

— udferes der en mere detaljeret eller en udvidet inspektion efter
skibsinspektorens faglige skon af alle skibe med hejrisikoprofil og alle
passagerskibe, bulkskibe og olie-, gas-, NLS- eller kemikalietankskibe,

der er over 12 ar gamle

- udferes der en mere detaljeret inspektion af andre skibe end
passagerskibe, bulkskibe og olie-, gas-, NLS- eller kemikalietankskibe,

der er over 12 ar gamle

—  udferes der en udvidet inspektion af alle skibe ved den ferste inspektion,

efter at et adgangsforbud er ophavet.
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3B. Hvor den kompetente myndighed beslutter at inspicere et prioritet II-skib, galder

folgende:
a)  Der udferes en udvidet inspektion af:

— skibe med hgjrisikoprofil, der ikke har varet inspiceret i de seneste

fem méaneder

— passagerskibe, bulkskibe og olie-, gas-, NLS- eller kemikalietankskibe,
der er over 12 ar gamle, med standardrisikoprofil, og som ikke har veret

inspiceret i de seneste ti maneder, eller

—  passagerskibe, bulkskibe og olie-, gas-, NLS- eller kemikalietankskibe,
der er over 12 &r gamle, med lavrisikoprofil, og som ikke har veret

inspiceret 1 de seneste 24 maneder.

b)  Altefter hvad der er relevant, udferes der en indledende eller en mere detaljeret

inspektion af:

— andre skibe end passagerskibe, bulkskibe og olie-, gas-, NLS- eller
kemikalietankskibe, der er over 12 ar gamle, med standardrisikoprofil, og

som ikke har veret inspiceret i de seneste ti maneder, eller

— andre skibe end passagerskibe, bulkskibe og olie-, gas-, NLS- eller
kemikalietankskibe, der er over 12 ar gamle, med lavrisikoprofil, og som

ikke har vearet inspiceret i de seneste 24 maneder.
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c)

I tilfelde af en uventet faktor:

—  udfoeres der en mere detaljeret eller en udvidet inspektion efter
skibsinspektorens faglige skon af alle skibe med hgjrisikoprofil eller alle
passagerskibe, bulkskibe og olie-, gas-, NLS- eller kemikalietankskibe,

der er over 12 ir gamle

—  udfoeres der en mere detaljeret inspektion af andre skibe end
passagerskibe, bulkskibe og olie-, gas-, NLS- eller kemikalietankskibe,

der er over 12 ar gamle."
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BILAG I
"BILAG II
UDFORMNING AF SKIBETS RISIKOPROFIL

(if. artikel 10, stk. 2)

Profil
Standard- . .
Hejrisikoskibe (HRS) risikoskibe Lavrgiﬁgiklbe
(SRS)
Generiske parametre Kriterier Pointvaegt | Kriterier Kriterier
1 Skibstype passagerskib, 1 Alle typer
bulkskib eller
olie-, gas-, NLS-
eller kemikalie-
tankskib
2 | Skibets alder Alle typer > 12 ar 1 Alle aldre
3a Lav prastation 2 Hgj preestation
3b Alle IMO-/ILO- - - Ja
50 instrumenterne i
é‘ artikel 2 er ratificeret
4a H - - e Hoj
=
— — o —
5 g E
25 g L Lav 1 = -
S = = >
5 2 @ : =
R -g & ML Meget lav B -
[&] —
4 | & 20 EU-anerkendt - - © Ja
& )
5 H - - g Hoj
=
: - - -
2 =]
é 5 L Lav 2 % -
S é ML Meget lav f -
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Historiske parametre

6 | Antal fejl og mangler
registreret ved hver
inspektion inden for de
seneste 36 maneder

Fejl og mangler

> 6 1 én af inspek-
tionerne

7 | Antal tilbageholdelser
inden for de seneste
36 maneder

Tilbagehol-

delser

> 2 tilbageholdel-
ser

Miljeparametre

8 | Antal fejl og mangler
med relation til
MARPOL 73/78,

AFS 2001, ballastvand-
konventionen, CLC 92,
bunkeroliekonventionen
af 2001, Nairobikonven-
tionen og Hongkongkon-
ventionen registreret ved
hver inspektion inden for
de seneste 36 maneder

Fejl og mangler

>21iénaf
inspektionerne

< 51 hver enkelt
inspektion (og
mindst én
inspektion
udfert i de
seneste
36 maneder)

Ingen
tilbageholdelse

HRS er skibe, der opfylder kriterier til en samlet verdi af 5 pointvagte eller mere.
LRS er skibe, der opfylder alle kriterier i forbindelse med lavrisikoparametrene.

SRS er skibe, der hverken er HRS eller LRS.
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BILAG II1
"BILAG IV
LISTE OVER CERTIFIKATER OG DOKUMENTER
(jf. artikel 13, stk. 1)

Liste over certifikater og dokumenter, der i det omfang, det er relevant, som minimum ber

kontrolleres under inspektionen (alt efter hvad der er relevant):

1. Internationalt méalebrev

2. Rapporter om tidligere havnestatskontrolinspektioner

3. Sikkerhedscertifikat for passagerskibe (SOLAS 1974, regel 1/12)

4. Konstruktionssikkerhedscertifikat for lastskibe (SOLAS 1974, regel 1/12)

5. Udrustningssikkerhedscertifikat for lastskibe (SOLAS 1974, regel 1/12)

6. Radiosikkerhedscertifikat for lastskibe (SOLAS 1974, regel I/12)

7. Sikkerhedscertifikat for lastskibe (SOLAS 1974, regel 1/12)

8. Undtagelsescertifikat (SOLAS 1974, regel 1/12)

9. Dokument vedrerende skibets minimumsbemanding (SOLAS 1974, regel V/14.2)

10. Internationalt lastelinjecertifikat (LL 66, artikel 16, stk. 1)
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11.

Internationalt lastelinjeundtagelsescertifikat (LL 66, artikel 16, stk. 2)

12. Internationalt certifikat vedrerende forebyggelse af olieforurening (MARPOL, bilag I,
regel 7.1)

13. Internationalt forureningsforebyggelsescertifikat for transport af skadelige flydende stoffer
i bulk (NLS) (MARPOL, bilag II, regel 9.1)

14. Internationalt certifikat om forebyggelse af forurening med kloakspildevand (ISPPC)
(MARPOL, bilag IV, regel 5.1, MEPC.1/Circ.408)

15. Internationalt certifikat om forebyggelse af luftforurening (IAPPC) (MARPOL, bilag VI,
regel 6.1)

16. Internationalt energieffektivitetscertifikat (MARPOL, bilag VI, regel 6)

17. Internationalt certifikat for behandling af ballastvand (IBWMC) (BWM-konventionen,
artikel 9, stk. 1, litra a), og regel E-2)

18. Internationalt antifoulingsystemcertifikat (IAFS-certifikat) (AFS 2001, bilag 4, regel 2)

19. AFS-erklering (AFS 2001, bilag 4, regel 5)

20. Internationalt skibssikringscertifikat (ISSC) eller et midlertidigt internationalt
skibssikringscertifikat (ISPS-kode, del A/19 og tilleg)

21. Senaringsbeviser for skibsferere, officerer og menige, som er udstedt i overensstemmelse
med STCW-konventionen (STCW-konventionen, artikel VI, regel 1/2, og STCW-kode,
afdeling A-1/2)
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22.

23.

24.

25.

26.

27.

28.

Kopi af overensstemmelsesdokument eller kopi af forelebigt overensstemmelsesdokument,
som er udstedt i overensstemmelse med den internationale kode for sikker skibsdrift og
forebyggelse af forurening (DoC) ISM-kode (SOLAS 1974, regel 1X/4.2, ISM-kode,

afsnit 13 og 14)

Certifikat for sikker skibsdrift eller forelabigt certifikat for sikker skibsdrift, som er udstedt
i overensstemmelse med den internationale kode for sikker skibsdrift og forebyggelse af

forurening (SMC) ISM-kode (SOLAS 1974, regel 1X/4.3, ISM-kode, afsnit 13 og 14)

Internationalt egnethedscertifikat for transport af flydende gasser i bulk eller
egnethedscertifikat for transport af flydende gasser i bulk, alt efter hvilket der er relevant
(IGC-kode, regel 1.5.4, eller GC-kode, regel 1.6)

Internationalt egnethedscertifikat for transport af farlige kemikalier i bulk eller
egnethedscertifikat for transport af farlige kemikalier i bulk, alt efter hvilket der er relevant
(IBC-kode, regel 1.45.4, og BCH-kode, regel 1.6.3)

INF-egnethedscertifikat (international kode for sikker transport af pakket bestralet nukleart
brandsel, plutonium og hejradioaktivt affald i beholdere i skibe) (SOLAS 1974,
regel VII/16, og INF-kode, regel 1.3)

Certifikat om forsikring eller anden ekonomisk sikkerhed for det privatretlige ansvar for

skader ved olieforurening (CLC 92, artikel VII.2)

Certifikat vedrerende forsikring eller anden ekonomisk sikkerhedsstillelse 1 forbindelse
med civilretligt ansvar for forureningsskader fordrsaget af bunkerolie

(bunkeroliekonventionen af 2001, artikel 7.2)
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29. Certifikat til bekraftelse af forsikring eller anden finansiel sikkerhed til dekning af ansvar
for fjernelse af vrag (Nairobikonventionen, artikel 12)

30. Sikkerhedscertifikat for hejhastighedsfartejer og tilladelse til at drive hejhastighedsfartejer
(SOLAS 1974, regel X/3.2, og HSC-kode 94/00, regel 1.8.1 og 1.9)

31. Dokument, der attesterer overensstemmelse med de serlige krav til skibe, der transporterer
farligt gods (SOLAS 1974, regel 11-2/19.4)

32. Dokument, der attesterer tilladelse til transport af korn, og manual til kornlaesning
(SOLAS 1974, regel V1/9; international kode for sikker transport af korn i bulk, afdeling 3)

33. Tilstandsvurderingsordning (CAS), overensstemmelseserklaering, CAS slutrapport og
gennemgangsrapport (MARPOL 73/78, bilag I, regel 20 og 21, resolution MEPC.94(46),
som @ndret ved resolution MEPC.99(48), MEPC.112(50), MEPC.131(53), MEPC.155(55)
og MEPC.236(65))

34. Skibshistorik (SOLAS 1974, regel XI-1/5)

35. Oliejournal, del I og IT (MARPOL 73/78, bilag I, regel 17 og 36)

36. Lastjournal (MARPOL 73/78, bilag II, regel 15)

37. Affaldsjournal, del I og II (MARPOL 73/78, bilag V, regel 10.3)

38. Plan for behandling af affald (MARPOL 73/78, bilag V, regel 10, resolution
MEPC.220(63))
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39. Logbog og registrering af niveau og start/sluk-status for marine dieselmotorer
(MARPOL 73/78, bilag VI, regel 13.5.3)

40. Logbog for skift af breendselsolie (MARPOL 73/78, bilag VI, regel 14.6)

41. Journal over ozonnedbrydende stoffer (MARPOL 73/78, bilag VI, regel 12.6)

42, Ballastvandjournal (BWRB) (BWMC, artikel 9, stk. 1, litra b), og regel B-2)

43. Fast anbragte installationer for slukning med luftarter — undtagelsescertifikat for lastrum og
enhver liste over laster (SOLAS 1974, regel 11-2/10.7.1.4)

44, Manifest eller stuvningsplan for farligt gods (SOLAS 1974, regel VII/4 og VII/7-2,
MARPOL 73/78, bilag 111, regel 54)

45. For olietankskibe: journal over system til registrering og kontrol af olieudledning i
forbindelse med sidste ballastsejlads (oliejournal) (MARPOL 73/78, bilag I, regel 31.2)

46. Samarbejdsplan for eftersogning og redning for sa vidt angar passagerskibe i rutefart
(SOLAS 1974, regel V/7.3)

47. For passagerskibe: liste over operationelle begraensninger (SOLAS 1974, regel V/30.2)

48. Sekort og nautiske publikationer (SOLAS 1974, regel V/19.2.1.4 og V/27)

49. Register over hviletider og tabel over arbejdsordninger om bord (STCW-kode,
sektion A-VIII/1.5 og 1.7, ILO-konvention nr. 180, artikel 5.7 og 8.1, og konventionen om
sefarendes arbejdsforhold (MLC), 2006, standard A.2.3.10 og A.2.3.12)
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50.

51.

52.

53.

54.

55.

56.

Certifikat vedrerende sefarende arbejdsforhold

Overensstemmelseserklering vedrerende sefarende arbejdsforhold, del I og 11

Bevis pa ubemandet maskinrum (UMS) (SOLAS 1974, regel 11-1/46.3)

Certifikater i henhold til Europa-Parlamentets og Radets direktiv 2009/20/EF*
Certifikat i henhold til Europa-Parlamentets og Radets forordning (EF) nr. 392/2009™

Et certifikat for fortegnelsen over farlige materialer eller en overensstemmelseserklering i

henhold til Europa-Parlamentets og Radets forordning (EU) nr. 1257/2013™

Overensstemmelsesdokument udstedt 1 henhold til Europa-Parlamentets og Radets

forordning (EU) 2015/757**".

*k

*hk

dedkeked

Europa-Parlamentets og Rédets direktiv 2009/20/EF af 23. april 2009 om rederes
forsikring mod seretlige krav (EUT L 131 af 28.5.2009, s. 128).

Europa-Parlamentets og Rédets forordning (EF) nr. 392/2009 af 23. april 2009 om
transporterers erstatningsansvar ved ulykker under setransport af passagerer (EUT L 131
af 28.5.2009, s. 24).

Europa-Parlamentets og Rédets forordning (EU) nr. 1257/2013 af 20. november 2013 om
ophugning af skibe og om @ndring af forordning (EF) nr. 1013/2006 og

direktiv 2009/16/EF (EUT L 330 af 10.12.2013, s. 1).

Europa-Parlamentets og Radets forordning (EU) 2015/757 af 29. april 2015 om
overvéagning, rapportering og verifikation af drivhusgasemissioner fra setransport og om
@ndring af direktiv 2009/16/EF (EUT L 123 af 19.5.2015, s. 55)."
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BILAG 1V

"BILAG VI

PROCEDURER FOR KONTROL MED SKIBE

(jf. artikel 15, stk. 1)

Alle tekniske instruktioner og cirkulerer udstedt i henhold til Paris MOU i deres ajourforte udgave:

Komitéen for Havnestatskontrol (PSCC) — Tekniske instruktioner
— PSCC41-2008-07 Kodeksen for god praksis

— PSCC53-2020-08 Definitioner og forkortelser

Paris MOU generelt

— PSCC54-2021-03 Inspektionstype

— PSCC56-2023-06 Tilbageholdelse og foranstaltninger

— PSCC56-2023-04 Modelformularer

- PSCC52-2019-05 Driftskontrol

- PSS43-2010-11 Flagstatsundtagelser

— PSCC51-2018-13 Driftsatbrydelse

— PSCC49-2016-11 Stremafbrydelsestest
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— PSCC53-2020-06 Adgangsforbud
- PSCC50-2017-12 Konstruktion bulkskibe, olietankskibe

— PSCC43-2010-06 Terdokning

— PSCC53-2020-11 Tilladelse til enkelt rejse til et reparationsveerft i forbindelse med fejl og

mangler som folge af "utilsigtet skade"
SOLAS-konventionen
— PSCC56-2023-05 ISM-koden
— PSCC54-2021-02 ISPS-koden
— PSCC51-2018-12 ECDIS
— PSCC43-2010-32 VDR (sort boks)
— PSCC43-2010-09 Materialesikkerhedsdatablade
— PSCC43-2010-21 GMDSS
- PSCC44-2011-16 On-load-udlesningsmekanismer til redningsbade
— PSCC45-2012-10 Lakstabilitet pa tankskibe
— PSCC55-2022-05 LRIT

— PSCC43-2010-28 Tykkelsesmalinger ESP/CAS
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— PSCC43-2010-29 Tykkelsesméling

— PSCC51-2018-11 Polarkoden

— PSCC55-2022-02 IGF-koden
MARPOL-konventionen

— PSCC46-2013-18 MARPOL, bilag I OWS

— PSCC43-2010-39 MARPOL, bilag II Stripping

— PSCC47-2014-08 MARPOL, bilag III IMDG

— PSCC55-2022-07 MARPOL, bilag IV Slam

— PSCC52-2019-07 MARPOL, bilag V Affald

— PSCC56-2023-07 MARPOL, bilag VI Luftforurening
— PSCC43-2010-38 Réolievask

— PSCC44-2011-20 MARPOL-undersogelse
International lastelinjekonvention

- PSCC54-2021-06 International lastelinjekonvention
AFS-konventionen

— PSCC47-2014-13 Antifoulingsystemer
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Bunkeroliekonventionen

— PSCC56-2023-02 Konventioner om finansielle forpligtelser

Certificering af sgfarende og mandskab

— PSCC56-2023-08 Certificering af sgfarende og mandskab (STCW, MLC og SOLAS)
Ballastvandkonventionen

— PSCC51-2018-09 Ballastvandkonventionen

ILO-konventioner

— PSCC52-2019-10 Konventionen om sefarendes arbejdsforhold, 2006

— PSCC53-2020-14 Arbejds- og hviletider og egnethed til tjeneste".
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BILAG YV
"BILAG VIII

BESTEMMELSER VEDRORENDE ADGANGSFORBUD
TIL HAVNE OG ANKERPLADSER I UNIONEN

(§f. artikel 16 og artikel 21, stk. 4)

1) Hvis betingelserne i artikel 16, stk. 1, er overholdt, underretter den kompetente myndighed
1 den havn, hvor tredje tilbageholdelse af skibet finder sted, skriftligt skibsfereren om, at
der vil blive udstedt adgangsforbud, som traeder 1 kraft umiddelbart efter, at skibet har
forladt havnen. Adgangsforbuddet treeder i kraft umiddelbart efter, at skibet har forladt

havnen, efter at de fejl og mangler, som forte til tilbageholdelsen, er athjulpet.

2) Den kompetente myndighed sender en genpart af adgangsforbuddet til flagstatens
administration, den padgeldende anerkendte organisation, de evrige medlemsstater og de
andre stater, der har undertegnet Paris MOU, Kommissionen og Paris MOU-sekretariatet.
Den kompetente myndighed ajourferer ogsa straks inspektionsdatabasen med oplysninger

om adgangsforbuddet.
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3)

4)

5)

For at fa adgangsforbuddet ophavet skal rederen eller operateren af skibet rette en formel
anmodning til den kompetente myndighed i den medlemsstat, der nedlagde
adgangsforbuddet. En sddan anmodning skal ledsages af et dokument, som udstedes af
flagstatens administration, efter at en af flagstatsadministrationen beherigt bemyndiget
synsansvarlig har aflagt besag om bord og konstateret, at skibet fuldt ud overholder
konventionernes relevante bestemmelser. Flagstatsadministrationen giver den kompetente
myndighed dokumentation for, at der er aflagt et besog om bord. Dokumentet kan have
form af en officiel erklering, som skal udstedes af flagstatsadministrationen og ikke af en

anerkendt organisation.

Anmodningen om at ophave adgangsforbuddet skal ogsa, hvor det er relevant, ledsages af
et dokument udstedt af det klassifikationsselskab, hvor skibet er klassificeret, efter at en
synsansvarlig fra klassifikationsselskabet har aflagt besog om bord, og hvoraf det fremgér,
at skibet opfylder de klassifikationsnormer, der er specificeret af selskabet.
Klassifikationsselskabet foreleegger den kompetente myndighed dokumentation for, at der

er aflagt et besog om bord.

Adgangsforbuddet kan forst loftes, nér den i dette direktivs artikel 16 omtalte periode er
udlebet, og rederen skal sende en formel anmodning til havnestatsmyndigheden i den
medlemsstat, som har udsted forbuddet, samt tilvejebringe de 1 afsnit 3 og 4 pakraevede

dokumenter.
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6)

7)

8)

9

En sddan anmodning og de pakravede dokumenter skal indsendes til den stat, der har
udstedt forbuddet, mindst én méned forud for forbuddets udleb. Hvis denne frist ikke
overholdes, kan der opsté en forsinkelse pa op til én maned, efter at den stat, der har

udstedt forbuddet, har modtaget anmodningen.

Der tilfojes 1 informationssystemet en "topprioriteringsfaktor" for skibet, og det registreres,
at skibet kan underkastes en udvidet inspektion, naeste gang det anlgber en havn/ankerplads

1 Paris MOU-regionen.

Den kompetente myndighed meddeler ogsa skriftligt sin beslutning til flagstatens
administration, det pageldende klassifikationsselskab, de evrige medlemsstater, de ovrige
stater, der har undertegnet Paris MOU, Kommissionen og Paris MOU-sekretariatet. Den
kompetente myndighed ajourforer ogsa straks inspektionsdatabasen med oplysninger om

adgangsforbuddet.

Oplysninger vedrerende skibe, der er blevet forbudt adgang til havne i Unionen, skal stilles
til radighed 1 inspektionsdatabasen og offentliggares 1 overensstemmelse med artikel 26 og

bilag XIIL."
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BILAG VI
"BILAG XII
INSPEKTIONSDATABASENS FUNKTIONER
(jf. artikel 24, stk. 1)
1) Inspektionsdatabasen skal som minimum omfatte folgende funktioner:

— indeholde inspektionsdata fra medlemsstaterne og alle gvrige stater, der har

undertegnet Paris MOU
— levere data om skibets risikoprofil og om skibe, der stir over for at skulle inspiceres
—  beregne hver enkelt medlemsstats inspektionsforpligtelser

— generere de lister over flagstater med hej prastation, middel praestation og lav

praestation, der er omhandlet i artikel 16, stk. 1
— generere data om rederiernes prastationer

- identificere de elementer i risikoomraderne, der skal kontrolleres ved den enkelte

inspektion.
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2) Inspektionsdatabasen skal vare udformet, sa den kan tilpasse sig den fremtidige udvikling
og samkeres med andre EU-databaser vedrerende sikkerhed til sgs, herunder SafeSeaNet,
der leverer data om skibes faktiske anleb 1 medlemsstaternes havne, og, hvor det er

relevant, med relevante nationale informationssystemer.

3) Inspektionsdatabasen skal forbindes med informationssystemet Equasis ved hjelp af et
dybt hyperlink. Medlemsstaterne tilskynder til, at de offentlige og private databaser
vedrerende inspektion af skibe, som er tilgeengelige gennem informationssystemet Equasis,

konsulteres af skibsinspektorerne."

PE-CONS 86/24 SDM/lc 2
BILAG VI TREE.2 DA



		2024-10-25T14:05:34+0000
	 Guarantee of Integrity and Authenticity


	



