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Torsdag den 24. november 1994

Jeg vil derfor kort redegere for udviklingen
siden min redegerelse i april maned og derefter
redegere for de tiltag, som er iveerksat som en
direkte folge af »Estonia«s forlis.

I maj maned i &r afholdtes der i FN’s sofarts-
organisation, IMO, en diplomatisk konference,
hvor man endeligt vedtog en raekke sendringer
til den internationale konvention om sikkerhed
for menneskeliv pa seen, den sdkaldte SOLAS-
Konvention.

Zndringerne medferte, at der nu er kommet
en klar international hjemmel til ogs at udfere
kontrol af operationelle forhold i forbindelse

- med havnestatskontrol. En sddan kontrol kan
eksempelvis omfatte beseetningens evne til at

kommunikere indbyrdes, eller om de ved, hvor
det relevante udstyr befinder sig, og om de i det
hele taget kan udfere deres arbejde ordentligt.

Endvidere vedtog konferencen at gore IMO’s
internationale kode om sikker skibsdrift obliga-
torisk for passager-, gas-, kemikalie- og olie-~
tankskibe fra 1. juli 1998. For gvrige skibstyper
bliver koden obligatorisk fra 1. juli 2002.

ISM-koden kan vel bedst beskrives som stan-
dard for god rederipraksis. Med indferelsen af
koden bliver det obligatorisk at etablere og do-
kumentere et system, der skal sikre alle, at de
lovgivningsmaessige krav samt gvrige procedu-
rer og rutiner vedrerende sikkerheden til ses og
forebyggelse af forurening bliver overholdt s&-
vel pd rederikontorerne i land som om bord pé
skibene.

Koden vil, og det er formodentlig det Vlghg-
ste punkt, skabe et bedre grundlag for udviklin-
gen af en god sikkerhedskultur i rederiet og i
det enkelte skib.

Det skal fra rederiets side dokumenteres, at
folk har de nedvendige kvalifikationer, at skibe-
ne og deres udstyr bliver ordentligt vedlige-
holdt, og at man til enhver tid er treenet og parat
til at imedegd de ulykkessituationer, der métte
opsta.

Med udgangspunkt i den praksis, der anven-
des i veldrevne rederier, har man saledes inter-
nationalt faet opstillet kvalifikations- og kvali-
tetskrav til rederier generelt.

P4 konferencen vedtog man ogsd, at den nye
kode for hurtigtgdende skibe, den sdkaldte high
speed craft-kode, skulle geres obligatorisk fra
den 1. januar 1996 for nye fartgjer. Koden inde-
holder de serlige regler for bygning, udstyr og -
drift, der er nedvendige for disse specielle skibe.

Endelig vil jeg neevne, at man pd konferencen
vedtog at gere IMO-retningslinjerne for organi-

sationer, der udferer syn og certificering pa en
myndigheds vegne, obligatorisk. Der har ikke
hidtil veeret internationale krav herom.

P& en anden netop afviklet diplomatisk kon-
ference om aendring af den internationale kon-
vention om havforurening, den sékaldte Mar-
polkonvention, vedtog man bl.a. zendringer sva-
rende til de eendringer, som jeg netop har neevnt
under SOLAS-Konventionen om operationel
kontrol. Det indebeerer, at den operationelle
kontrol udvides til ogsa at omfatte kontrol med
forureningsforebyggelsen.

Selv om jeg har bestreebt mig pa alene at be-
skrive de tiltag, som er gennemfort efter rede-
gorelsen i forret, synes jeg, det er relevant her
at pege pa de vasentlige konventionseendringer
fra 1992, der berarer sdvel nye som eksisterende
skibe og omfatter sdvel konstruktionsmaessige
som operationelle forhold. :

Jeg vil her seerlig fremhzeve to konkrete sn-
dringer, nemlig kravet om at nye tankskibe over
en vis sterrelse fra 1993 skal have dobbeltskrog,
og kravet om at alle skibe, der har en sterre
maengde olie om bord, skal have en egentlig be-
redskabsplan til anvendelse i forbindelse med et
eventuelt olieudslip fra skibet. Denne bered-

‘skabsplan skal tjene til at f& kontrol over et s~

dant udslip hurtigst muhgt og dermed minime-
re forureningen.

Kravet om beredskabsplan geelder naturligvis
for olietankskibe, men det geelder ogsé for andre
skibe over en vis sterrelse, fordi disse skibe har

~ ret store beholdninger af braendselsolier om

bord.

Som udgangspunkt er det jo altid flaglandet,
der stiller og kontrollerer de tekniske krav. Men
fra dansk side seetter vi sporgsmélstegn ved vis-
se landes evne og vilje til at leve op til deres
flagstatsforpligtelser, og derfor har vi pa for-
skellig vis arbejdet for at styrke havnestatskon-
trollen for at leegge det sterst mulige pres pa
flagstat og redere.

Denne kontrol har i en arreekke veeret gen-
nemfert i et samarbejde mellem en lang reekke
europziske lande i overensstemmelse med en
aftale herom, den, der kaldes Parisermemoran-
dummet. Raekken af deltagende lande er stadig
blevet storre, og senest er Canada kommet med,
for s vidt angér Canadas atlanterhavskyst.

Efter samme model er der i dag indgéet re-
gionale aftaler for den sydamerikanske region
og for den asiatiske region.

P4 dansk initiativ var regeringen i september
veert for en ministerkonference om havnestats-



