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rekommenderar kommittén att man i gemenskapens och
medlemsstaternas framtida politik underldttar bildandet av
mikroforetag (bl.a. genom att férenkla och minska de nédvin-
diga villkoren) och generellt sett tar dnnu storre hansyn till
dessa foretags situation.

Bryssel den 29 oktober 2003.

3. Slutsats

Kommittén anser att kommissionens utkast kan godkinnas
efter att hinsyn tagits till punkterna 2.2 och 2.2.1. Vidare
rekommenderar kommittén att man i framtiden tar sirskild
hansyn till punkt 2.3.

Europeiska ekonomiska och sociala kommitténs
ordférande

Roger BRIESCH

Yttrande frin Europeiska ekonomiska och sociala kommittén om:

“Kommissionens meddelande till ridet, Europaparlamentet, Europeiska ekonomiska och
sociala kommittén och Regionkommittén om forbittring av sjofartsskyddet”, och

”“Forslag till Europaparlamentets och radets forordning om férbiittrat sjofartsskydd pa fartyg
och i hamnanliggningar”

(KOM(2003) 229 slutlig — 2003/0089 (COD))

(2004/C 32/04)

Den 2 maj 2003 beslutade kommissionen att i enlighet med artikel 262 i EG-fordraget radfraga
Ekonomiska och sociala kommittén om ovannimnda meddelande.

Den 26 maj 2003 beslutade radet att i enlighet med artikel 80.2 i EG-fordraget radfraga Europeiska
ekonomiska och sociala kommittén om ovanndmnda forslag.

Facksektionen for transporter, energi, infrastruktur och informationssamhillet, som svarat for kommitténs
beredning av idrendet, antog sitt yttrande den 10 oktober 2003. Foredragande var Anna Bredima-

Savopoulou.

Vid sin 403:e plenarsession den 29 och 30 oktober 2003 (sammantridet den 29 oktober) antog

Europeiska ekonomiska och sociala kommittén f6ljande yttrande med 122 roster for, 1 rost emot.

1. Inledning

1.1.  Efter terrorddden den 11 september 2001 har f6rebyg-
gande sikerhetsétgirder och driftsikerhet fatt storre uppmirk-
samhet 4n ndgonsin tidigare och stdr nu hogst pa politikernas
dagordning for prioriterade fragor. Terrorddd och andra
hindelser som har intriffat efter detta datum visar att kriget
mot terrorismen sdkert kommer att pagd linge.

1.2.  Sjosikerheten uppmirksammades redan fore hiandel-

serna den 11 september 2001, t.ex. i vitboken om transport ()
dir man tar upp behovet av att stirka sikerheten for passagera-
re pa kryssningsfartyg i Europa.

1.3. I en skrivelse av den 23 april 2002 frin Loyola de
Palacio ombads Europeiska ekonomiska och sociala kom-
mittén av kommissionen att i enlighet med artikel 262 i EG-
fordraget utarbeta ett forberedande yttrande om transportsi-
kerhet.

() KOM(2001) 370 slutlig, 12.9.2001.
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1.4.  Vid plenarsessionen den 24 oktober 2002 antog EESK
sitt forberedande yttrande (') ddr kommittén ger sitt stod till
kommissionens analys bade vad giller sjilva sakfrdgan och de
foreslagna losningarna. EESK foreslog ett antal mdttstockar
som skulle kunna anvindas i framtiden nér EU vidtar dtgarder
pé transportsikerhetsomradet.

1.5.  Det internationella sjosikerhetsorganet IMO péaborjade
arbetet med att forbittra sjofartsskyddet i februari 2002.
Kommissionen anség att det var limpligast att invinta resulta-
ten av diskussionerna inom IMO i stéllet for att ta fram egna
unilaterala regionala &tgirder. Efter en diplomatkonferens
antog IMO den 12 december 2002 4ndringar av den internatio-
nella konventionen om sikerheten for méanniskoliv till sjoss
(SOLAS - Safety Of Life At Sea), framfor allt ett nytt kapitel
med titeln "Sarskilda dtgirder for okat sjofartsskydd”, och en
internationell kod for sjofartsskydd pd fartyg och i hamnan-
laggningar (ISPS — International Ship and Port Facility Security).
Andringarna av SOLAS-konventionen och del A i ISPS-koden
innehaller endast tvingande bestimmelser. Del B i ISPS-koden
innehaller rekommendationer som alla deltagande stater bor
genomfora.

1.6.  Genomférandet av skyddsdtgirderna innebidr att de
berérda parterna mdste utfora ett intensivt forberedelsearbete
och vidta dtgirder i god tid. Genomforandet av IMO-dtgarderna
utgdr en enorm uppgift, sdrskilt i smd hamnar och i utveck-
lingslinder. Staterna mdiste ha genomfort ett flertal atgdrder
senast i juni 2004. Aven fartygen och rederierna méste
uppfylla IMO:s nya skyddsbestimmelser.

2. Meddelande om férbittring av sjéfartsskyddet

2.1.  Eftersom sikerheten i transportkedjan inte ir storre
in dess svagaste punkt anser kommissionen att man i ett
sammanhang bor behandla frigan om multimodala transpor-
ter for att forbdttra transportsikerheten som helhet. I detta
meddelande behandlas i ett forsta steg enbart sjétransporternas
del av denna kedja.

2.2.  Europeiska unionens logistiksystem for sjofart, dari-
bland lasttransport, hamnar och hamnverksamhet, anvinds
vid mer dn tvd tredjedelar av handeln mellan gemenskapen
och resten av virlden. Det dr dirfor viktigt att forbattra
sikerheten inom sjofarten och samtidigt bibehélla dess konkur-
renskraft genom att underldtta handeln.

() EUT C 61, 14.3.2003, 5. 174.

2.3. I meddelandet nimns ndgra omrdden dir atgdrder for
ndrvarande vidtas, t.ex. sjofartsskyddet for fartyg och hamnar,
bittre sikerhet i logistikkedjan som helhet, kontroll och
administration av sjofartskyddet, villkoren for forsdkring mot
risker vid sj6transport och internationellt 6msesidigt erkdnnan-
de. Kommissionen framhaller sirskilt foljande:

— Den storsta tonvikten bor liggas pd passagerartransport
eftersom ett terrorddd mot en sddan transport innebir att
flest manniskoliv dventyras.

— Réckvidden for IMO:s arbete pé sjofartsskyddsomradet
begrinsar sig till fartyg och till hamnanldggningar dir
samverkan mellan fartyg och hamn dger rum.

—  Sakerheten inom sjofarten beror till stor del pa sikerheten
i transportsitten i tidigare led. Det dr dérfor av storsta
vikt att man kan identifiera bdde varorna och alla de som
har varit inblandade i hanteringen (leverantérer och
transportorer) samt deras olika ansvarsomraden.

— Utan att ifrdgasitta de olika administrativa och ekonomi-
ska systemen for hamnar och sjofart, behévs tydliga och
lattbegripliga forfaranden for sjofartsskyddet, bade pa
nationell nivd och pad gemenskapsniva.

— Under &r 2003 kommer kommissionen att analysera de
potentiella konsekvenserna for forsikringssektorn av en
stirkning av sjofartsskyddet for att uppmuntra till en
bittre risktickning for operatorer och kunder inom
sjofarten.

2.4.  Kommissionen foresprakar upprittandet av ett partner-
skap som grundar sig pd 6msesidigt erkdnnande och 6msesidi-
ga skydds- och kontrollatgirder tillsammans med alla interna-
tionella parter, bland annat USA, for att gynna en harmonisk
och siker internationell sjofartshandel. Den planerade 6verens-
kommelsen skall ersitta de bilaterala avtal som for nirvarande
forekommer mellan vissa medlemsstater och den amerikanska
tullmyndigheten. Den kommer att baseras péd de principer om
omsesidighet och icke-diskriminering som giller f6r all handel
mellan gemenskapen och USA.

2.5.  Iden mén det dr nodvandigt kommer kommissionen
att lagga fram ett lagforslag vad giller sikrare identitetshand-
lingar for sjéfolk, och kommissionen kommer under loppet av
ar 2003 eventuellt att ldgga fram ett forslag till direktiv om
kompletterande skyddsatgirder fér gemenskapens hamnar.
Kommissionen kommer dessutom att utforma beredskapspla-
ner och vidta tgirder som borgar for att man vid behov kan
reagera effektivt.



5.2.2004

Europeiska unionens officiella tidning

C 32/23

3. Forslag till férordning om forbittrat sjofartsskydd pa
fartyg och i hamnanliggningar

3.1.  Huvudsyftet med denna férordning ér att inritta och
genomfora gemenskapsdtgirder som syftar till att forbattra
sjofartsskyddet pé fartyg som anvands for internationell handel
och nationell sjofart, samt i berorda hamnanldggningar, infor
de hot som utgors av avsiktliga olagliga handlingar. Forord-
ningen syftar ocksd till att tillhandahdlla en bas for enhetlig
tolkning och enhetligt genomférande samt gemenskapskont-
roll av de sarskilda dtgarder for okat sjofartsskydd som antagits
av IMO. For att uppnd dessa mal utmirks forordningen av
foljande:

a)  Forslaget gar lingre dn IMO:s dtgirder genom bestimmel-
ser som innebir att vissa av rekommendationerna i del B
i ISPS-koden gors obligatoriska; tex. omfattas dven
passagerarfartyg i trafik inom ett enskilt land av atgédrder-
na, och andra fartyg i nationell trafik ar skyldiga att
genomfora skyddsutvirderingar.

b) Medlemsstaterna uppmanas att sluta avtal om forfarande-
na vad giller sdkerheten for regelbunden sjofart lings
fasta rutter och for de hamnanliggningar som anvands
for denna sjofart.

¢) I forslaget anges vilka dtgirder medlemsstaterna maste
vidta vad giller hamnar som dd och dé betjinar fartyg i
internationell fart.

d) I forslaget anges ett system for skyddskontroller innan
fartyg (oberoende av ursprung) anldnder till en hamn i
gemenskapen samt ett system for skyddskontroller i
hamnen.

¢) Detinnehdller ett krav pd att en enda nationell myndighet
skall vara ansvarig for skyddet av fartyg och hamnanligg-
ningar, samt en tidsplan for tidigarelagt genomférande av
vissa av forordningens dtgirder.

f)  Bestimmelser anges rorande ett inspektionsforfarande for
inspektioner for att verifiera metoderna for kontroll av
genomforandet av de nationella planer som har antagits
inom ramen for denna forordning,

g)  Europeiska sjosikerhetsbyrdn skall enligt forslaget bitridda
kommissionen nir denna utfor sina uppgifter.

3.2.  Isyfte att uppnd det dvergripande sjofartsskyddsmalet
foresldr kommissionen att alla bestimmelser i kapitel XI-2 i
SOLAS-konventionen och del A i ISPS-koden iven skall
omfatta passagerarfartyg i nationell trafik. I forslaget faststills

ocksd en mojlighet till undantag fran skyldigheten att utfora
skyddskontroller innan fartyget anloper hamnen, for fartyg i
regelbunden trafik inom en medlemsstat eller mellan tva eller
flera medlemsstater.

3.3.  Varje medlemsstat skall anta en nationell plan for
genomfo6randet av forordningen; forst och framst skall en enda
nationell myndighet inrittas senast den 1 januari 2004, och
internationella sjofartsskyddscertifikat for fartyg skall utfirdas
senast den 1 juni 2004.

3.4.  Iforordningen foreskrivs mojligheten for medlemssta-
terna att sinsemellan sluta bilaterala eller multilaterala avtal
om alternativa skyddsoverenskommelser, sirskilt sddana avtal
som krévs for att frimja regelbunden ndrsjofart inom gemen-
skapen som bedrivs pd fasta rutter med anvindning av
tillhorande specifika hamnanliggningar.

3.5. Kommissionen foreslar att den sex ménader efter det
att forordningen borjat tillimpas, och i samarbete med de
nationella myndigheterna och med bistdnd frdn den europeiska
sjofartssikerhetsbyran, skall borja genomfora inspektioner for
att verifiera metoderna for kontroll av genomforandet av
de nationella planer som antagits inom ramen for denna
forordning. Berorda medlemsstater skall informeras i god tid
fore inspektionerna. Organisationer som har ansvaret for att
kontrollera hamnanldggningar, rederier och fartyg kan dock
bli féremal for inspektioner utan forvarning.

4. Allminna kommentarer

4.1. Kommentarer till meddelandet

4.1.1.  Sjofarten dr till sin karaktdr sirbar for angrepp. Den
kinnetecknas av att arbetskraften ar internationell och ytterst
diversifierad och att en bred uppsittning gods transporteras,
utan att det alltid klart framgar vad godset bestdr av, varifran
det kommer och vem som 4ger det. Just de faktorer som gor
att sjofarten har kunnat bidra till det ekonomiska vilstindet
g0r den ocksd ytterst sdrbar for angrepp fran terroristgrupper,
som OECD s triffande uttrycker det (1).

4.1.2.  EESKvill dnyo framhalla (2) att ndr det giller sdkerhet
bor alla led i transportkedjan vara involverade om man
vill uppné héllbara resultat. En sikerhetskultur bor snarast
utvecklas av alla dem som dr verksamma i olika delar
av transportkedjan. Atgirder som syftar till att bekimpa
terrorismen bor kopplas till tgdrder som syftar till att bekimpa
traditionella sikerhetsproblem (organiserad brottslighet, sjor6-
veri, bedrigeri, smuggling och olaglig invandring). EESK
uppmanar kommissionen att skyndsamt ta itu med de traditio-
nella sikerhetsproblemen — sirskilt sjoréveri och vipnade ran

() OECD, Security in Maritime Transport — Risk Factors and Economic
Impact (juli 2003).
(3) EUT C 61, 14.3.2003, 5. 174.
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- i kommande &tgirdsforslag, om det inte dr mojligt att
behandla dem redan i den foreliggande férordningen. EESK
noterar att dven rddet har bett kommissionen att utfora en
undersokning av genomforbarheten av havsgrianskontroller.
Undersokningen syftar till att forbattra kontrollerna och
overvakningen vid havsgrinserna. Kommittén noterar ocksd
att sjofartsskyddet dr ett av de fem huvudomrdden pé vilka
det nyligen inrittadet av G8-aktionsgruppen for kamp mot
terrorismen kommer att koncentrera sig.

4.1.2.1. Nidr EU utvidgas kommer Medelhavet att fd en
okad roll. Dess ndrhet till omraden dir potentiella sikerhets-
problem kan uppsta gor att det finns ett tydligt behov av en
Medelhavsdimension i sjofartsskyddspolitiken. I det avtal om
motorvagar till havs som fem EU-medlemsstater vid Medelha-
vet har slutit (5-6 juli 2003) framholls vikten av att utveckla
ndrsjofartstjanster i Medelhavet vid sidan av sjofartsskydds-
tjdnster.

4.1.2.2. Mot bakgrund av det som sigs ovan vilkomnar
EESK kommissionens meddelande om ett gemensamt trans-
portnit i EU och Medelhavsomradet () samt inordnandet av
sjofartsskyddet i malen f6r den gemensamma transportpoliti-
ken. Kommittén instimmer i att det 4r av stor betydelse att
partnerlinderna i Medelhavsomradet bidrar till att oka den
internationella sikerheten genom att lagstifta om lika hoga
krav och se till att de har mojlighet att effektivt kontrollera
efterlevnaden. Inrittandet av ett gemensamt sdkerhetsinstitut
for EU och Medelhavslanderna betraktas som ett forsta steg i
riktning mot detta mal.

4.1.3.  EESK anser att handeln 4r en av de faktorer som ar
viktigast for att skapa vélstand i virlden och vi understryker
att storningar i handeln kommer att fa allvarliga konsekvenser
for nationella ekonomier och konsumentpriser. Darfor bor
man vara uppmérksam pa terrorismens konsekvenser pd
medelling sikt. Atgdrder for att minska riskerna och de
ekonomiska konsekvenserna av nya angrepp bor vara bade
skyddseffektiva och tillvixtvinliga. I den nyligen publicerade
OECD-studien anges att kostnaderna for att genomfora skydds-
atgirder kommer att bli hoga (2), men de ekonomiska kostna-
derna for att inte utnyttja alla mojligheter att minska risken for
och forekomsten av terrorddd skulle kunna bli dnnu hogre.
Forhoppningen ir att genomférandet av dtgdrderna (enligt
forslagen i punkt 4.1.1), och de positiva effekter som okad
overvakning och kontroll i hamnomrdden vintas ge nir
det giller att minska eller undanréja traditionell brottslig
verksamhet och andra skyddsproblem, pa lang sikt i stor
utstrackning kommer att uppviga kostnaderna for att genom-
fora skyddsdtgirderna. I samma OECD-studie talar man om
potentiella besparingar, t.ex. i form av mindre forseningar,
kortare handldggningstider, bittre kontroll 6ver tillgdngar och
farre forluster pa grund av stold eller bedrigerier.

() KOM(2003) 376 slutlig.
() OECD, Security in Maritime Transport — Risk Factors and Economic
Impact (juli 2003).

4.1.4. EESK stoder kommissionens beslut att stilla sig
negativ till alla unilaterala atgirder som inte bara kan ge
skadliga effekter for den internationella handeln utan dven
vara ofullstindiga eller strida mot sikerhetsmdl som kraver
globala losningar. Med hinsyn till detta vilkomnar EESK att
kommissionen fatt mandat frin radet att férhandla om frigor
inom gemenskapens kompetens for att tillsammans med den
amerikanska tullmyndigheten nd fram till en 6verenskommelse
mellan gemenskapen och USA om utveckling av ett system for
exportkontroll som tar hdnsyn till behovet av sikerhet f6r den
internationella handeln via containrar. Kommittén vilkomnar
ocksd beslutet att bjuda in berorda aktorer till forberedande
moten med EU:s och USA:s gemensamma arbetsgrupp om
transportsikerhet.

4.1.5.  EESK vilkomnar kommissionens plan att undanréja
sikerhetsbristerna genom att under dr 2003 ligga fram ett
forslag till direktiv om kompletterande skyddsatgirder for
gemenskapens hamnar och dess avsikt att utforma beredskaps-
planer.

4.2, Kommentarer till forordningen

4.2.1.  EESK uppmanade i sitt forberedande yttrande EU att
inleda en dialog med USA och andra ldnder i syfte att uppritta
ett globalt system som &r i allas intresse. Om EU tog pa sig
denna ledande roll nir det giller sdkerhetsfragor skulle unionen
kunna visa upp en hogre internationell profil. Ett ar senare ar
det dirfor glddjande att se att EU faktiskt har f6ljt denna
handlingslinje.

4.2.2.  EESKnoterar med tillfredsstillelse att den position EU
intar i beslutsprocessen i internationella forum har samordnats
med EU:s egen beslutsprocess, s att eventuella inkonsekvenser
mellan internationella regler och de nya gemenskapsreglerna
kan undvikas. Kommittén vilkomnar ocksd kommissionens
innehdllsrika analys och de dtgirder som foreslds for ett
harmoniserat genomforande i ritt tid av IMO:s internationella
atgirder.

4.2.3.  Enhaérdare sikerhetskontroll nir det giller internatio-
nell handel kommer férmodligen att leda till en asymmetrisk
kostnadsfordelning. Sjofarten mdaste dven fortsdttningsvis
frimja internationell handel pa ett sd enkelt och effektivt sitt
som mojligt, och for att uppnd detta méste det pa fartyg och
inom hamnanldggningar skapas limpliga forutsittningar for
att personalen skall kunna bemota terrordad eller andra former
av kriminella handlingar. Om sdkerhetsforfarandena blir alltfor
stranga kan godstransporternas effektivitet komma att himmas
allvarligt, vilket skulle innebdra att terroristerna har uppnatt
de resultat de onskade. Det dr darfor uppmuntrande att
kommissionen har inlett en undersokning for att mita kon-
sekvenserna av ett stirkt sjofartsskydd.
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4.2.4.  Vid faststillandet av dtgirdernas intensitetsgrad och
tillimpningsomrade bor man ta hinsyn till eventuella negativa
effekter pd personalens prestationsforméga (trotthet, stress).
europeiska tankesdtt och europeisk kultur finns en stark
respekt for manskliga rattigheter. Eventuella svar pa terrorist-
hot méste ta hinsyn till dessa sedan linge s4 centrala principer.
Den omfattning i vilken personalen skall bli foremdl for
sikerhetskontroller bor relateras till dess mojligheter att med-
verka i terroristaktiviteter och bor inte leda till omotiverad
utgallring av arbetstagare. Dessutom finns en vixande risk for
att fartygspersonal samt hamnmyndigheter direkt eller indirekt
dlaggs ett kontrollansvar som vanligen faller pa statsmakten.
Det dr orealistiskt att vinta sig att fartygsbesittningar skulle
skydda sina fartyg mot sofistikerade terrorhot om inte en
sikerhetskultur sprids 6ver grinserna. Avslutningsvis far be-
sdttningarnas sikerhet och arbetsvillkor inte dventyras i sam-
band med att de genomfor sina nya sikerhetsuppgifter.

4.2.5. EESK erinrar om att sikerhetsdtgirderna inte far
innebdra att trafiken omdirigeras s att vissa hamnar gynnas
pd andra hamnars bekostnad och sd att "oproportionerliga
byrakratiska bordor eller kostnader uppstar eller att branschen
far bara kostnader som egentligen staten skall std for” (). Mot
denna bakgrund har EESK goda skil att misstdnka att staterna
kan dra sig for att ta sitt ansvar for sina organ och hamnar.
Dessutom finns berittigad oro Gver att sikerhetsaspekterna
kommer att 6verskugga skyddsaspekterna och behoven av att
skapa gynnsammare forutsattningar f6r handeln.

4.2.5.1.  Att efterleva de regler som antagits av IMO och
foreslagits av kommissionen kommer att leda till betydande
kostnader for de flesta hamnar och enorma kostnader for de
stora hamnarna (2). For att stirka sikerheten krivs kostsamma
investeringar bade i material (infrastruktur och utrustning) och
minskliga resurser (personal och utbildning). Vissa av de
forvintade kostnaderna kan berdknas relativt noggrant, medan
andra — sirskilt de som r6r sjofartsskyddet pd landsidan — inte
ar lika ldtta att rdkna fram. Man beridknar att sikerhetskostna-
derna kommer att oka rederiernas totala rliga driftskostnader
med 10 % (3). I enlighet med en nyligen publicerad OECD-
studie (*) berdknas “den initiala bordan for fartygsoperatorer

(1) OECD, De ekonomiska konsckvenserna av terrorism, 17.2.2002,
Economic Department Paper nr 34; Transport Security and Terrorism,
Council of Ministers, 2.5.2002.

(3 En genomlysningsutrustning for containrar i Rotterdams hamn
kostar 14 miljoner EUR.

(%) Drewry Report, 2003.

() OECD, Security in Maritime Transport — Risk Factors and Economic
Impact (juli 2003).

att uppgd till minst 1 279 miljoner USD (1 460 miljoner EUR)
och 730 miljoner USD (833 miljoner EUR) per dr darefter. Det
ar ytterst svart att gora en skattning av kostnaderna for
hamnrelaterad sdkerhet, eftersom det fortfarande dr osakert
vilka effekter IMO-dtgirderna kommer att fd nir det giller
anstillning av ny sikerhetspersonal och vilka tariffer som
kommer att tillimpas”. Kostnaderna for EU:s sjofartsskydd
berdknas av geografiska orsaker bli hogre 4n USA:s — det finns
helt enkelt fler hamnar inom EU. Dessutom kommer EU:s
icke-federala struktur och méngfalden av ber6rda myndigheter
att forsvdra genomforandet av sikerhetsétgarder i EU.

4.2.5.2.  Aven om delar av de 6kade sikerhetskostnaderna
laggs pd konsumenterna, kommer 4ven statsmakterna att fa
std for en del kostnader i kampen mot terrorismen, eftersom
terrorismen dr en reaktion pd staternas politik (°). USA:s
regering har redan reserverat anslag till privata foretag och
hamnar uppgéende till 105 miljoner USD (120 miljoner EUR).
Forra dret fordelades 93 miljoner USD (106 miljoner EUR) i
liknande anslag. Om inte liknande atgirder vidtas av EU:s
regeringar kommer de europeiska hamnarna och foretagen att
missgynnas. Annu viktigare dr att hamnarna eventuellt kan
misslyckas med att uppfylla sakerhetskriterierna och ddrmed
diskvalificeras som sikra hamnar. Detta skulle f3 langtgdende
konsekvenser for deras konkurrenskraft. EESK uppmanar
ddrfor kommissionen att utreda orsakerna till problemet och
identifiera terrorismens verkliga mél, att utforma en EU-plan
for vilavvigd finansiering av genomférandet av de dtgirder
som fartyg, besittningar och hamnar méste vidta.

4.2.5.3.  Terroristattackerna den 11 september fick mycket
stora forsikringsmissiga foljder for sjofarten. Utbudet av
forsikringar mot terrorddd upphorde eller ocksa blev forsak-
ringarna alltfor dyra. Foljande exempel kan nimnas: Efter
attacken mot tankfartyget "Limburg” (oktober 2002) tredubb-
lade sj6forsikringsgivarna forsakringspremierna for fartyg som
anloper hamnar i Yemen - premierna kunde uppga
300 000 USD (342390 EUR) per fartyg och 250 USD
(285 EUR) per container. Forsikringar som ticker ofrankomli-
ga forseningar till foljd av intensiva sikerhetsinsatser samt
mycket sofistikerad, hogteknologisk genomlysningsutrustning
mdste beaktas. Enligt vissa berdkningar (6) forvintas kasko-
och maskinforsakring for fartyg (tankfartyg/bulkfartyg) oka
med 9 %, och skydds- och ersittningsforsakringar (P&I insuran-
ce) med 10 %.

(°) EESK:s yttrande — EUT C 61, 14.3.2003, 5. 174.
(6) Drewry, Annual Review of Ship Operating Costs, 18 juni 2003.
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5. Sirskilda kommentarer

5.1.  Kommentarer till forordningen

5.1.1.  Det automatiska identifieringssystemet (AIS) som
skall finnas péd fartygen kan bidra till sikerheten endast om
signalerna kan tas emot i land, analyseras och leda till att
atgirder vidtas. Medlemsstaterna maste senast den 1 juli 2004
uppfylla kraven i artikel 9 i rddets direktiv 2002/59/EG av
den 27 juni 2002 om inrittande av ett Gvervaknings- och
informationssystem for sjotrafik i gemenskapen. EESK vilkom-
nar dessutom kommissionens avsikt att stodja teknisk forsk-
ning om och frimjande av satellitnavigeringstillimpningar
(Galileo och GPS) som gor det mojligt att forbattra inte endast
sjofartsskyddet utan dven sjosikerheten, navigeringen och
forvaltningen pé detta omrade. EESK foreslog i sitt forberedan-
de yttrande att genomforandet av Galileo-systemet skulle
tidigareldggas som ett sitt att lttare uppné okad sikerhet.

51.2. Artikel 3 (Gemensamma dtgdrder och
tillimpningsomrdde)

5.1.2.1.  EESK haller med om att det vore onddigt att vidta
en s4 radikal dtgird som att fullt ut tillimpa den frivilliga del B
i ISPS-koden och stoder generellt forslaget att gora vissa
av dess bestimmelser obligatoriska. Utvidgningen av IMO-
atgirdernas rickvidd till att omfatta dven nationell sjofart
maste klargoras. Det sigs ingenting om storleken pé fartyg
som tillhor klass A och inte heller ndgonting om storleken pa
andra passagerarfartygsklasser vilka nimns i punkt 2 andra
stycket (formodligen avses alla fartyg som anvinds vid resor
av ndgot slag, dven korta firjeverfarter).

5.1.2.2.  En effektiv passerkontroll skulle kriva att alla
personer som gir ombord pa ett fartyg som ligger i hamn ar
forsedda med ID-kort med fotografi. EESK vilkomnar att
punkt 4.18 i del B av ISPS-koden fors in i forteckningen
over obligatoriska bestimmelser. Om fartygsskyddet inte skall
dventyras madste dock kravet pd utfirdande av limpliga
identitetshandlingar utvidgas till att omfatta inte bara rege-
ringstjansteman utan ocksd andra personer som ar sysselsatta
med hanteringen av fartyg i hamn.

5.1.2.3.  EESK noterar med tillfredsstallelse att forslaget inte
inkrdktar pd villkoren i ILO:s konvention 108 frin 1958.
Diarfor kan sjomén dven fortsittningsvis undantas frén de
normala visumkraven i samband med permission i land eller
dé de anldnder till eller limnar sitt fartyg. I detta sammanhang
vilkomnar kommittén det framgédngsrika arbete inom Interna-
tionella arbetsorganisationen (3-19 juni 2003) som har haft
som madl att forbittra sjofartsskydds-bestimmelserna for iden-

tifiering av sjofolk. EESK uppmanar ocksd kommissionen att
vidta de dtgdrder som kravs for att medlemsstaterna i god tid
skall kunna uppfylla konventionen om identitetshandlingar
for sjomin och att avskaffa alla omotiverade visumkrav eller
liknande foranstaltningar som skulle medfora visumkostnader
for sjofolk. Dessutom borde den nya konventionens forenlig-
het med Schengen-avtalets dtaganden undersokas.

51.3. Artikel 5 (Fartinom gemenskapen och
nationell fart)

5.1.3.1.  EESKstiller sig reservationslost bakom kommissio-
nens forslag att medlemsstaterna sinsemellan, var och en
for sitt vidkommande, skall fd ingd sddana bilaterala eller
multilaterala avtal som avses i IMO-dtgdrderna och i synnerhet
om de dr nodvindiga for frimjandet av nirsjofart inom
gemenskapen. EESK haller med om att berérda medlemsstater
skall anmala utkasten till avtal till kommissionen och uppma-
nar kommissionen att gora en 6versyn av det forfarande som
foreslds, sd att genomforandet av avtalen kan godkdnnas utan
onodig fordrojning.

51.4. Artikel 7 (Skyddskontroll innan ett
fartyg anloper en gemenskapshamn)

5.1.4.1.  Medlemsstaterna bor uppmuntras att frimja princi-
pen om ett enda kontrollstille, dir fartygets befilhavare eller
dennes ombud ges mojlighet att tillhandahélla den information
som kravs.

5.1.5. Artikel 10 (Genomfoérande och kon-
troll av efterlevnaden)

5.1.5.1.  EESK anser att tidsfristen for genomférande av
IMO-dtgirderna, 1 juli 2004, redan den 4r mycket sniv och
svar att uppfylla, sdrskilt nir det giller kraven pé landsidan.
Med tanke pd det stora antalet hamnar och det dnnu storre
antalet fartyg som skall bedomas och certifieras senast ovan-
stdende datum, och mot bakgrund av att alla forberedelser
mdste slutforas, dr det kanske inte valbetdnkt att tidigareldgga
genomférandet ndr det giller utndmning av sjofartsskyddsan-
svariga pa fartyg, i hamnar och i rederier (senast den 1 mars
2004), antagande av skyddsplaner for fartyg och hamnanligg-
ningar (senast den 1 maj 2004) och utfirdande av internatio-
nella sjofartsskyddscertifikat for fartyg (senast den 1 juni
2004). EESK ger dock sitt fulla stod till att det i god tid inréttas
en enda nationell myndighet med ansvar for sjofartsskyddet
pa fartyg och i hamnanldggningar senast den 1 januari 2004.
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6. Slutsatser

6.1.  EESK ser positivt pd att man insett att gemenskapen
maste vidta omfattande och enhetliga dtgirder for att forbattra
sjofartsskyddet. Kommittén stoder foresatsen att utforma be-
redskapsplaner och vidta dtgiarder som borgar for att man vid
behov kan reagera effektivt.

6.2.  EESK vilkomnar kommissionens malmedvetenhet nir
det giller att motarbeta alla unilaterala dtgirder som kan
komma att paverka den internationella handeln. Kommittén
ser ocksd positivt pd kommissionens strivan att uppnd ett
avtal mellan EU och den amerikanska tullmyndigheten som
baseras pa de principer om dmsesidighet och icke-diskrimine-
ring som géller for all handel mellan gemenskapen och USA.

6.3.  Kommissionens plan att pa sikt ldgga fram ett lagfor-
slag om kompletterande skyddsdtgirder for gemenskapens
hamnar ges fullt stod. EESK understryker specifikt behovet av
att ge sjosikerhetspolitiken en Medelhavsdimension som blir
viktig i samband med EU:s utvidning.

6.4.  EESK lyckonskar kommissionen till den innehdllsrika
analysen och till de dtgirder som foreslds for ett harmoniserat
genomforande i ritt tid av IMO:s internationella atgarder. Ett
effektivt genomférande av IMO-dtgirderna utgor en enorm
uppgift, sirskilt i smd hamnar, och innebir att de berérda
parterna maste utfora ett intensivt forberedelsearbete och vidta
dtgdrder i god tid. Med tanke pd det stora antalet hamnar och
fartyg som skall bedomas fore den 1 juli 2004 ar det kanske
inte vélbetdnkt att inom EU:s ramar tidigareligga IMO:s datum
for genomforande.

6.5.  EESK anser att man bor vara uppmarksam pa terroris-
mens konsekvenser pd medellang sikt. Atgdrder for att minska
riskerna och de ekonomiska konsekvenserna av nya angrepp
bor vara bade skyddseffektiva och tillvixtvinliga. I linje med
de mattstockar som EESK foreslog i sitt forberedande yttrande
(2002) vidhéller kommittén att genomforandet av de foreslag-
na dtgarderna maste vara tydligt, enhetligt och proportionerligt
mot hotbilden, samt praktiskt.

6.5.1.  EESKanser att det finns problem med de ekonomiska
konsekvenserna av de foreslagna atgirderna och med de okade
forsikringskostnaderna i kristider. Kommittén hoppas att man
genom att vidta dessa angeldgna sakerhets- och kontrolldtgir-

Bryssel den 29 oktober 2003.

der kommer att kunna mildra den bristande jamvikten mellan
4 ena sidan kostnader och & andra sidan den férvintade
hojningen av sikerhetsnivdn och minskningen av annan illegal
verksamhet i hamnarna.

6.5.2.  EESK vill varna foér de enorma ekonomiska kon-
sekvenser som genomforandet av IMO:s nya sikerhetsdtgirder
kommer att leda till. Aven om delar av dessa kostnader
laggs pd konsumenterna, dr det en rittvisefrdga att ocksd
statsmakterna bir en del av kostnaderna, eftersom terrorismen
ar en reaktion péd staternas politik. Kommittén uppmanar
dirfor kommissionen att anta en EU-plan for finansiering av
vissa av dessa kostnader. For att uppnd detta uppmanar EESK
kommissionen att gora en overgripande konsekvensanalys av
de ekonomiska foljderna av de utvidgade sjofartsskyddsatgir-
derna.

6.6.  EESK stoder generellt forslaget att gora vissa av bestim-
melserna i den frivilliga del B i IMO:s ISPS-kod obligatoriska.
Utvidgningen av IMO-dtgirdernas rickvidd till att omfatta
dven nationell sj6fart maste emellertid klargéras, eftersom de
kan avse alla fartyg som anvinds vid resor av ndgot slag, dven
korta farjedverfarter

6.7. Vid faststdllandet av dtgirdernas intensitetsgrad och
tillimpningsomrdde bér man ta hidnsyn till eventuella negativa
effekter pd personalens prestationsforméga (trétthet, stress).
Fartygsbesittningar och hamnarbetare fir inte pdverkas oskd-
ligt av genomférandet av sikerhetsdtgirderna, t.ex. genom
omotiverad utgallring av arbetstagare efter det att personalen
genomgitt sikerhetskontroller. Dessutom bor sjofolk inte ges
sadant kontrollansvar som vanligen faller pé statsmakten.

6.8.  EESK uppmanar kommissionen att vidta de dtgdrder
som krivs for att i god tid genomfora resultaten av det
framgangsrika arbete inom Internationella arbetsorganisatio-
nen som har haft som mal att forbattra sjofartsskyddsbestim-
melserna for identifiering av sjofolk (ILO:s konvention 185,
som innebdr dndring av konvention 108).

6.9. EESK vidhéller att en sikerhetskultur snarast bor
utvecklas av alla dem som dr verksamma i olika delar av
transportkedjan. EESK dr emellertid fast overtygad om att EU
pa medellang och ldng sikt maste visa vdgen pd ett internatio-
nellt plan nir det giller att utveckla mer omfattande ramar for
sikerheten som inte enbart syftar till att eliminera effekterna
av terrorismen eller forhindrar den utan som ocksd beaktar
orsakerna till den.

Europeiska ekonomiska och sociala kommitténs
ordforande
Roger BRIESCH





