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Forord

Til brug for Danmarks implementering af artikel 20 i EU's
overvagningsdirektiv (direktiv 2002/59/EC om oprettelse af et
trafikovervagnings- og trafikinformationssystem for skibsfarten i
Fellesskabet), skal der identificeres egnede ngdomrader for skibe langs de
danske kyster.

Med henblik herpa blev der etableret en arbejdsgruppe med repraesentanter
fra Forsvarsministeriet, Forsvarskommandoen, Miljgstyrelsen og Skov- og
Naturstyrelsen , Sgfartsstyrelsen samt Farvandsvasenet.

Da udpegningen af ngdomrader ogsa vedrgrer havne og kystomrader blev
Trafikministeriet inviteret til at deltage i arbejdsgruppen. Trafikministeriet har
dog til arbejdsgruppen oplyst, at ministeriet ikke fandt at have en rolle at spille
i forbindelse med arbejdsgruppens arbejde, men at man gerne stod til
radighed med eventuelle oplysninger.

Endvidere oplyser Trafikministeriet, at ministeriet som overordnet myndighed
pa havneomradet finder det hensigtsmaessigt, at gere opmarksom pa visse
generelle forhold i forbindelse med anvendelsen af havne eller af omrader i
narheden af havne, som kan veare relevante for arbejdsgruppens konklusioner.

Et forste udkast til redeggarelsen blev drgftet med Amtsradsforeningen,
Kommunernes Landsforening, en raekke statslige myndigheder,
skibsfartsorganisationer og natur- og miljgorganisationer den 19. august 2003.
Efterfglgende har flere amter og kommuner indsendt bemarkninger og
afklarende spagrgsmal som sa vidt muligt er blevet indarbejdet i neerveerende
udkast til redeggrelse om udpegning af nedomrader.

Det reviderede udkast til redeggrelse har efterfglgende veeret i hgring hos alle
bergrte parter i havne, organisationer, amter og kommuner. Narveerende
redegarelse er arbejdsgruppens forslag til nedomrader i danske farvande samt
en undersggelse af omradernes anvendelighed set ud fra en miljg-, natur- og
beredskabsmaessig synsvinkel.






Sammenfatning

Nervaerende redegerelse omfatter en forhandsudpegning af ngdomrader, som
er et led i implementeringen af artikel 20 i EU-kommissionens over-
vagningsdirektiv 2002/59/EC (se bilag A).

Der er lagt vaegt pa at tilvejebringe en liste med ngdomrader der er geografisk
jeevnt fordelt i den umiddelbare naerhed af skibsfartens hovedruter igennem de
danske farvande. De danske farvandes beskaffenhed ger det imidlertid
vanskeligt at pege pa ngdomrader som uden forbehold vil kunne anvendes
under alle forhold. De udpegede nedomrader afspejler saledes disse
vanskeligheder.

Generelt er der lagt vaegt pa at skibe med en dybgang pa 10 meter og derover
skal kunne anvende de forhdndsudpegede ngdomrader. Samtidig er der i de
lavvandede indre danske farvande betydeligt flere egnede ngdomrader for
skibe med dybgang pa under 10 meter.

Der er endvidere lagt vaegt pa at en eventuel forurening skal kunne
inddeemmes bedst muligt. Derfor er der udpeget et antal havne hvortil et
ngdstedt skib med hgijt forureningspotentiale vil kunne blive anvist, idet mulig
forurening af vandmiljget kan holdes inde i havheomradet gennem afspaerring.
Far et nedomrade bliver anvist til et ngdstedt skib ma der ikke veere fare for
udslip af giftige dampe, partikler eller eksplosion som vil kunne udsatte
befolkningen for ungdig sundhedsrisiko.

Der er i farste omgang udpeget 14 ngdomrader til brug for anvisning af ngd-
stedte skibe med hgijt forureningspotentiale: Esbjerg Havn, Thyborgn Havn,
Hanstholm Havn, Hirtshals Havn, Albak Bugt, Frederikshavn Havn, Grena
Havn, Kalundborg Havn, Knudshoved Havn, Lindholm Terminal,
Langelandsbelt, Kgbenhavns Red ankeromrade 2, Bgtg @st samt Rgnne
Havn.

Endvidere er der udpeget 8 ngdomrader som kan anvendes i tilfeelde hvor der
er tale om skibe med lavt forureningspotentiale: Pakhusbugt (Anholt),
Tragten (Fredericia), Kalundborg Fjord, Romsg Syd, Lindeskov Flak, Kage
Flak @st, Vang Pier, Tejn Bugt.

Det kan imidlertid ikke udelukkes, at der kan opsta akutte situationer, hvor
ogsa omrader uden for de etablerede ngdomrader bliver anvist, pga.
haendelsens karakter, seerlige vejrforhold mv.

Listen over forhandsudpegede ngdomrader skal endelig ses som et katalog
over steder som er relevante i dag. Der kan pa et senere tidspunkt opsta behov
for nedomrader i andre dele af danske farvande, eksempelvis hvis frekvensen
af maritim olietransport i Lillebzltsomradet intensiveres signifikant.

Ved forhandsudpegningen af mulige nedomrader har det ikke veeret ned-
vendigt at medtage oplysninger af detailmaessig karakter for lokalomraderne,
sdsom oplysninger om erhvervsaktiviteter i et omrade eller beskyttelseshensyn,



fiskeri, placering af overvagningsstationer, fredede skibsvrag, eller
gydeomrader.

Ved den naste fase i etableringen af ngdomrader vil der i henhold til IMO’s
retningslinier, skulle udarbejdes de konkrete planer for hvert enkelt udpeget

omrade. Planerne skal indeholde alle relevante oplysninger vedrgrende
mulighederne for bugser- og sleebebads assistance, tilstedeveerelsen af
brandslukningsudstyr og leenseudstyr, indsattelsestid for miljgmateriel,

herunder miljeskibe samt andre relevante oplysninger om savel statsligt som

privat udstyr som forefindes i umiddelbar nerhed af omradet.
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Figur 1A. Forhandsudpegning af ngdomrader for skibe med behov for
assistance med hgjt og lavt potentiale for forurening.



Med hensyn til dekning af palgbne udgifter i forbindelse med forureningsbe-
kempende operationer relateret til et ngdstedt skib, har den registrerede ejer
af skibet et objektivt, men begraenset erstatningsansvar. Dette ansvar er i til-
feelde af lastolieforureningsskade suppleret med et krav om tvungen forsikring,
og der arbejdes pa at indfgre en tilsvarende pligt til at tegne forsikring for
bunkersolieskader og HNS-skader.

| tilfelde af forurening med tung og forurenende olie, der transporteres som
last, er erstatningsdeekningen meget hgj, da disse typer af ulykker erfarings-
maessigt kan medfgre meget store udgifter. Andre typer af forureningsskade
har erfaringsmaessigt vist ikke at vaere lige sd kostbare, og erstatningsgraensen
er derfor lavere for disse skadestyper. De gamle graenser i 1976-
Globalbegraensningskonventionen er dog ikke tilstraekkelige i alle tilfeelde, og
Danmark har, som et af de farste lande i verden, derfor valgt at sette de nye
hgjere graenser i 1996-protokollen i kraft forud for den internationale
ikrafttraeden.

Placeringen af miljgskibene er sket ud fra den betragtning, at skibene er
placeret dels, der hvor der er starst trafikintensitet og dels der hvor der er
vanskeligst at sejle - det vil sige i Storebalt og Sundet, hvor der dels er broer
og dels snavre farvandsomrader mv. Mht. placeringen af beredskabslagrene
er disse forsggt spredt saledes, at der opnas en dakning af hele landet.

Placeringen af miljgskibene kan dog medfare en vis reaktionstid, iser for sa
vidt angar situationer pa Jyllands vestkyst og omkring Bornholm. Hertil
kommer, at det pa grund af forholdene pa Jyllands vestkyst kun er de store
miljgskibe, som kan indsattes og som ligger pa 16 timers varsel. Pa baggrund
af udpegningen af ngdomrader og den nationale sarbarhedsudredning vil det
blive revurderet, om det statslige beredskab skal indga en samarbejdsaftale
med off shore operatgrernes beredskab med henblik pa at forkorte
varslingstiderne for situationer med skibe i Nordsgen.

Med hensyn til bugseringskapacitet til et ngdstedt skib er det oplyst, at en
reekke private firmaer opererer pa dansk omrade. Idet der i Danmark generelt
ikke er tradition for at etablere statslige konkurrenter til private entreprengrer
har arbejdsgruppen ikke fundet grundlag for at foresla etableret en yderligere
bugserings- og slebebadskapacitet i statsligt regi.
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Summary and conclusions

This report deals with preliminary designation of places of refuge as part of
implementation of Article 20 of the Directive 2002/59/EC on a Community
vessel traffic monitoring and information system (see bilag A)

There has been emphasis on establishing a list of places of refuge distributed
geographically evenly in the immediate vicinity of the main shipping lanes
through Danish waters. However, the nature of Danish waters makes it
difficult to indicate places of refuge that can be used without reservation
under all conditions. Therefore, the places of refuge that have been designated
reflect these difficulties.

In general there has been priority that ships with a draught of 10 metres and
more should be able to use the designated places of refuge. At the same time,
in the shallow Danish coastal waters there are significantly more suitable
places of refuge for ships with a draught of less than 10 metres.

Priority has also been placed on ensuring that potential pollution can be
contained in as best possible. Therefore, a number of ports have been
designated to which a ship in need of assistance with high pollution potential
could be assigned so that possible pollution of the aquatic environment can be
restricted to the port area using cut-off barriers. Before a place of refuge is
assigned to a ship in need of assistance, there must be no danger of emissions
of toxic fumes, particles, or explosion that could expose the local population
to unnecessary health risks.

Initially, 14 places of refuge have been designated where ships in need of
assistance with a high pollution potential can be assigned: Esbjerg Harbour,
Thyboran Harbour, Hanstholm Harbour, Hirtshals Harbour, Albak Bugt,
Frederikshavn Harbour, Grena Harbour, Kalundborg Harbour, Knudshoved
Harbour, Lindholm Terminal, Langelandsbealt, Kgbenhavns Red
ankeromrade 2, Bgtg @st, and Rgnne Harbour.

In addition, 8 places of refuge have been designated for use in cases with ships
with low pollution potential: Pakhusbugt (Isle of Anholt), Fredericia, Kalund-
borg Fjord, Romsg Syd, Lindeskov Flak, Kagge Flak @st, Vang Pier, and Tejn
Bugt.

However, it cannot be excluded that acute situations may arise where places
outside the established places of refuge will be assigned because of the nature
of the event, special weather conditions, etc.

In the end, the list of preliminarily designated places of refuge should be
regarded as a catalogue of places that are relevant today. At a later juncture
needs may arise for places of refuge in other parts of Danish waters, for
example if the frequency of maritime oil transport through the Little Belt area
becomes significantly more intensive.

During preliminary designation of possible places of refuge, it has not been
necessary to include detailed information about the local areas such as
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information about commercial activities in an area or conservation aspects,
fishing, location of monitoring stations, listed shipwrecks, or spawning areas.

During the next phase in the establishment of places of refuge, in accordance
with the IMO guidelines, specific plans will be prepared for each designated
area. The plans will contain all relevant information regarding possibilities for
tug boats and towing assistance, availability of fire-extinguishing equipment
and baling/pumping equipment, reaction times for environmental facilities,
including oil pollution combattingships, as well as other relevant information
on both state and private equipment available from the immediate vicinity to
the area.
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Figure 1B. Places of refuge for ships in distress in need of assistance with
either a high (A) or a low (V) potential for polluting the marine areas.



In relation to a ship in need of assistance, the registered owner of the ship is
strictly but limited liable for expenses incurred in connection with operations
for the clean up or limitation of pollution damage. In cases of pollution
damage from oil carried as cargo in bulk, the registered owners’ liability is
supplemented by a requirement for compulsory insurance, and work is carried
out in order to introduce a similar requirement for compulsory insurance
against pollution damage from oil carried as bunkers and damage from
hazardous and noxious substances.

In cases of pollution by heavy and polluting oil carried as cargo, the level of
compensation is very high because experience with these types of accidents
shows that they may entail very high expenses. Experience shows that other
types of pollution damage are not as costly, and the compensation available
has therefore been fixed at a lower level for these types of damage. The old
limits in the 1976 LLMC are, however, not adequate in all cases, and
Denmark has, as one of the first countries in the world, therefore decided to
put the new limits in the 1996 Protocol in force before the international entry
into force of the Protocol.

Location of oil pollution combattingships has been on the basis of an
understanding of where traffic intensity is greatest and where it is most
difficult to navigate; ie. in the Great Belt and @resund, where there are
bridges and narrow waters, etc. With regard to location of emergency stores,
these are spread as much as possible to cover the whole of Denmark.

The location of oil pollution combattingships may, however lead to a certain
amount of reaction time, especially with regard to the west coast of Jylland
and around Bornholm. In addition, it is only the bigger oil pollution
combattingships that due to the weather conditions may be inserted along the
coast of Jylland. These units are on 16-hours’ notice. On the basis of the
designation of places of refuge and the national vulnerability study, there will
be reassessments of whether the state emergency services should enter into a
cooperation agreement with emergency units of off-shore operators with a
view to shortening reaction times for situations with ships in the North Sea.

With regard to towing capacity for a ship in need of assistance, a number of
private firms operate in the Danish area. As there is no general tradition for
establishing state competitors to private companies in Denmark, the working
group does not consider there is reason to propose establishing further tug
boat and towing capacity under the auspices of the state.
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1 Indledning

Udpegning af ngdomrader skal foretages af myndighederne i henhold til
artikel 20 i overvagningsdirektivet (se bilag A) (direktiv 2002/59/EC om
oprettelse af et trafikovervagnings- og trafikinformationssystem for skibsfarten
i Feellesskabet og om ophavelse af Radets direktiv 93/75/EQF).
Overvagningsdirektivet blev vedtaget i september 2002.

Direktivet, der er initieret af ulykken med olietankskibet ERIKA ved den
franske kyst, skal treede i kraft den 5. februar 2004. Pa grund af forureningen
af kysten fra forliset med olietankskibet PRESTIGE ved Spaniens
Atlanterhavskyst, besluttede EU-ministerradet i december 2002, at fremrykke
kravet om ngdomrader for skibe.

Dette betad at planerne for modtagelse af ngdstedte skibe i de farvande, som
hgrer under medlemslandenes jurisdiktion, skulle treede i kraft allerede fra den
1. juli 2003. De danske myndigheder fremsendte derfor den 30. juni 2003 en
plan til kommissionen for, hvorledes udpegningen af ngdomrader i de danske
farvande ville blive udarbejdet med henblik pa ikrafttreeden senest den 5.
februar 2004.

Direktivet anfgrer, at planerne skal udferdiges under hensyn til relevante
IMO retningslinier. Den Internationale Maritime Organisation, IMO har i
december 2003 vedtaget de endelige retningslinier (vedlagt som bilag B).

Neervaerende redeggrelse repreesenterer forste skridt i udpegningen af
ngdomrader, som er en forhandsudpegning af mulige nedomrader. P& trods
af at redeggrelsen giver mange oplysninger, er det vigtigt at holde sig for gje,
at den langt fra medtager alle tilgeengelige oplysninger om erhvervsaktiviteter i
et omrade eller beskyttelseshensyn, fiskeri, placering af overvagningsstationer,
fredede skibsvrag eller gydeomrader.

| forbindelse med det videre arbejde med udpegning af ngdomrader i de
danske farvande, skal der foretages en konsekvensvurdering jf.
Habitatdirektivets artikel 6, safremt der kan ske en vaesentlig pavirkning ind i
et internationalt naturbeskyttelseomrade. Konsekvensvurdering skal foretages
for de arter og naturtyper (udpegningsgrundlaget omfattet af Habitat- og
Fuglebeskyttelsesdirektiverne), som det pagaldende internationale
naturbeskyttelsesomrade er udpeget til at beskytte.

I forbindelse med "Lov om miljgvurdering af planer og programmer"
(lovforslag til opfglgning af SMV- direktivet), som forventes at treede i kraft
juli 2004, vil en bred miljgvurdering efter loven sandsynligvis skulle foretages,
hvis den endelige godkendelse af et nedomrade farst finder sted efter den 21.
juli 2006.

Formalet med et ngdomrade er, at tilvejebringe et sted hvor et ngdstedt skib
kan sgge hen med henblik pa forebyggende reparationer af en skade — om
ngdvendigt at omlade sin last eller bunkers, saledes at en yderligere forveerring
af dets situation undgas. Et ngdomrade kan i princippet bade veere en
ankerplads, et beskyttet farvand eller en havn.
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Det fremgar af IMO’s retningslinier for ngdomrader, at der i tilknytning hertil
i de enkelte medlemslande skal oprettes en Maritime Assistance Service
(MAS). Dette nye organ skal pa dggnbasis kunne modtage meldinger fra
skibe om tildragelser til sgs samt konsekvenserne heraf, og pa denne baggrund
monitere serligt udvalgte skibes situation. Organet skal endvidere fungere som
kontaktpunkt ved informationsudveksling mellem skibe og kyststatens
myndigheder og i forbindelse med maritime bjeergningsoperationer.

Beslutningen om at et skib skal ga til et nedomrade, baseres pa en vurdering af
den aktuelle situation under iagttagelse af IMO’s retningslinier. Som et
supplement til denne vurdering kan der endvidere indga ekspertudtalelser fra
savel private bjergningsselskaber og/eller myndigheder, det vaere sig
Sofartsstyrelsens skibsinspektarer eller andre relevante eksperter.

Beslutningen kan vere en tilladelse til at benytte et udpeget ngdomrade, en
anvisning til et andet omrade hvor assistance kan gives, en anvisning til at
forblive i det aktuelle omrade eller en anvisning om at forlaegge skibet leengere
til sgs. Det vil veere MAS’ens opgave at formidle en sadan tilladelse

Selvom der er peget pa mange mulige ngdomrader, kan det imidlertid ikke
udelukkes, at der kan opsta akutte situationer hvor MAS’en bliver ngdsaget til
at anvise omrader udenfor de etablerede ngdomrader, som narverende
redeggrelse har anvist.

Listen over forhandsudpegede nedomrader skal endvidere ses som et katalog
over steder som er relevante idag. Arbejdsgruppen har herudover peget pa en
reekke havne som mulige ngdomrader. Arbejdsgruppen er opmarksom pa at,
udpegningen skal respektere havnelovens paragraf 5 hvori modtagepligten er
betinget af, at en havn har offentlig adgang og at pladsforholdene tillader at
havnene at modtage skibe. Det forudszattes her, at der kan etableres neermere
retningslinier for anvendelsen af havne som ngdomrader.

Udpegning af en havn eller et omrade ude pa havet til nedomrade indebaerer
ikke nye eller yderligere forpligtelser eller krav til havnene eller de pagealdende
amter og kommuner i naerheden af det udpegede omrade i forhold til hvad der
geelder idag. Dette geelder for savel beredskabs- og bekeempelsesmassige
forhold i forbindelse med en evt forurening fra et skib i ngd, som
foranstaltninger i forbindelse med handteringen af et skib som har behov for
assistance.

Udpegning af en havn eller et omrade ude pa havet indeberer heller ikke
yderligere begraensninger i anvendelsen af dette omrade til forskellige
aktviteter i forhold til hvad der geelder i dag.

I denne forbindelse kan det na&vnes, at EU-kommissionen senest den 5.
februar 2007 i henhold til paragraf 26 i overvagningsdirektivet skal fremlegge
resultaterne af en undersggelse om, der er behov for og mulighed for pa
feellesskabsplan at gennemfgre foranstaltninger, der ger det lettere at fa
godtgjort omkostninger og skader i forbindelse med modtagelse af ngdstedte
skibe (se bilag A).

Endelig anser arbejdsgruppen, at det i mange tilfelde vil gge effektiviteten at
koordinere indsatsen omkring et ngdstedt skib med de norske, svenske og
tyske myndigheder, saledes som paragraf 23 i overvagningsdirektivet abner



mulighed for (se bilag A). Sigtet med koordineringen er at forbedre indsatsen
i situationer hvor indszttelsestiden for det danske beredskab er lang eller hvis
muligheden for en spredning af forurening fra et ngdstedt fartgj vil kunne
spredes til uden for dansk gkonomisk zone (EEZ). Den koordinerede indsats
ligger uden for sigtet med nervaerende redeggarelse.

| forbindelse med implementeringen af overvagningsdirektivet skal der
udstedes en raekke bekendtgarelser og tekniske forskrifter, samt eventuelt ogsa
forsvarsdirektiver eller bestemmelser. Miljastyrelsen vil opdatere den
eksisterende bekendtggrelse nr. 258 af den 1. maj 1999 om indberetning af
oplysninger om farligt eller forurenende gods om bord pa skibe samt udstede
en ny bekendtggarelse om udpegning af nedomrader. Sgfartsstyrelsen vil
udstede en teknisk forskrift om et trafikovervagnings- og
trafikinformationssystem i de danske farvande og havne. Forsvarsministeriet
vil udgive eller tilrette det i forsvaret regulerende bestemmelseskompleks i det
omfang implementeringen af en MAS ngdvendigger dette.

Ved den naste fase i etableringen af ngdomrader vil der i henhold til IMO’s
retningslinier, skulle udarbejdes de konkrete planer for hvert enkelt udpeget
omrade. Planerne skal indeholde alle relevante oplysninger vedrgrende
mulighederne for bugser- og sleebebads assistance, tilstedeveerelsen af
brandslukningsudstyr og leenseudstyr, indsaettelsestid for miljgmateriel,
herunder miljgskibe samt andre relevante oplysninger om savel statsligt som
privat udstyr som forefindes i umiddelbar narhed af omradet.
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2 Grundlag for forhandsudpegning
af nedomrader

I IMO’s udkast til retningslinier (se bilag B) star der anfert en raeekke

eksempler pa forhold, som bgr indga i overvejelserne omkring en

forhandsudpegning af ngdomrader. Disse forhold omfatter blandt andet og

uden at veere prioriteret i gvrigt:

- Ngdomradets beliggenhed i forhold til de store trafikruter.

- Vanddybden mellem trafikruten og nedomradet, vanddybden i
ngdomradet, fremherskende stramforhold, vinde mv.

- Andre besejlingsforhold til nedomradet, herunder ogsa eventuelle
isforekomster.

- Mulighed for lze for strem, sg og vind.

- Nerheden af udstyr til afhjeelpning af havari.

- Nerheden af udstyr til bekeempelse af forurening m.v.

- Bundforholdene.

- Miljaets betydning for turisme, fiskeri m.v.

- Miljgmeessige forhold generelt, herunder udpegningsgrundlaget for
internationale naturbeskyttelsesomrader.

Ifalge Trafikministeriet drives havnene i dag i langt hgjere omfang pa
kommercielle vilkar og udpegningen af havnen eller omrader i naerheden deraf
kan fa negative forretningsmaessige konsekvenser for de pageeldende havne.
Trafikministeriet har derfor foreslaet, at det bgr overvejes at fastleegge
retningslinier for, dels hvorledes en havn kan klarggres, efter at den har vaeret
anvendt som ngdomrade, saledes at havnen hurtigst muligt igen kan fungere
pa forretningsmeessige vilkar og, dels for eventuel kompensation til havnen for
tab som fglge af anvendelsen som ngdomrade, herunder kompensation for
fysiske skader og for tab som fglge af nedlukning af kommercielle aktiviteter.

2.1 Generelle kommentarer vedrgrende sejladsen i danske farvande.

For de danske og tilstedende farvande opbygger og vedligeholder Sgvearnets
Operative Kommando (SOK) et maritimt situationsbillede af den aktuelle
situation til sgs. SOK far informationer fra en lang raekke kilder, herunder fra
skibe i farvandene, fra flyovervagning af farvandene, samt fra en raekke
radarstationer og kystudkigsstationer. Det samlede maritime situationsbillede
kan dog veere begranset lokalt, blandt andet som falge af reduceret daekning
ved de elektroniske hjelpemidler.

Der er endvidere truffet beslutning om inden 1. juli 2005, at etablere et
landbaseret overvagningssystem baseret pa skibenes AlS-systemer (Automatic
Identification System). Etablering af landbaseret AIS vil kunne udggre et
vasentligt bidrag i farvandsovervagningen og i relation til Sgvaernets
bestraebelser pa til stadighed at opretholde et opdateret billede af trafikken i
danske farvande. Systemet kan eventuelt ogsa anvendes til en mere aktiv
overvagning af skibe, som udger en serlig hgj risiko, eksempelvis tankskibe
med stor dybgang. | hvilken grad dette er muligt er ikke undersggt, da det
falder uden for formalet med narveerende redegarelse.
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For enkelte farvandsafsnit findes der kun informationer i begraenset omfang —
det er f.eks. tilfaeldet for situationen i Kalundborg Fjord, idet der i dag ikke er
radardaekning af selve fjorden.

Endvidere skal der gares opmaeerksom pa, at der i de danske farvande stadig er
et stort antal miner og andre ammunitionsgenstande fra besattelsestiden. Det
formodes dog, at ingen af minerne er i fuld funktionsduelig stand, men en
eventuel detonation kan ikke udelukkes.

Trafikken ind/ud af @stersgen er fortrinsvis keedet sammen med
skibstrafikkens fortsatte sejlads ud i Nordsgen og videre mod Den engelske
Kanal.

Pa vej igennem de indre danske farvande falger skibsfarten primart ruten
igennem Sundet for skibe med dybgang op til 8 meter og igennem Storebeelt
for skibe med en dybgang op til 17 meter. Ruten gennem Sundet til @stersgen
er omkring 90 sgmil kortere end gennem Storebelt, hvorved skibene kommer
5-10 timer hurtigere frem til @stersgen. Pa grund af tids- og
breendstofbesparelsen er skibstrafikken igennem Sundet naesten dobbelt sa
stor som igennem Storebelt.

Séledes vil trafikken typisk veere koncentreret i tre overordnede retninger:
- via Kieler-kanalen i retning mod Den engelske Kanal

- via Skagen og i sydvestlig retning mod Den engelske Kanal samt

- via Skagen og i vestlig retning nord om England.

Der vil saledes kun vaere en meget begraenset kystzonetrafik langs den jyske
nordsgkyst, idet trafikken ud i Nordsgen “slipper” kysten ved Hanstholm.

2.2 Stromforhold i de indre farvande

Ved valget af et egnet ngdomrade er det vaesentligt at have kendskab til
stremmens retning og styrke, idet denne vil kunne sprede spild fra en havarist.
| Sundet og Balterne er strammen nordgaende i sterrelsesordenen 2/3 af tiden
mens den er sydgaende i resten af tiden. Grundet vindstuvning og
vandstandsforskelle betinget af lufttrykket vil vandet stramme steerkt
varierende igennem de indre danske farvande.

Generelt er der nordgdende strem ved vind fra nord, gst og syd samt ved
svage vinde. Vestenvinden skal veere over styrke 3 (7-10 knob/3,4—5,4 m/sek)
far det giver sydgaende strem og da ofte med en tidsmaessig forsinkelse.
Saledes kan der godt i en periode veere nordgaende strem i Sundet ved nordlig
vind. (note: ved vind angives retningen den kommer fra, mens strammen
angives med den retning den gar mod).

Mens strgmmen i de indre farvande som hovedregel er styret af
vandstandsforskellene mellem nord og syd, er strammen langs den jyske
nordsgkyst fra Hanstholm i nord preget af tidevandstrgm, som vender med
knapt seks timers mellemrum, undtagen i situationer nar vind og lufttryk
tilsammen overstiger tidevandkrafterne.

Pa Farvandsvasenets hjemmeside er 48-timers prognoser over
stramudviklingen tilgeengelig (figur 2.1) pa felgende link:
http://www.frv.dk/ifm/oceanografi/oceanografi.htm




Der har i sommerperioden inden for de seneste 5-10 ar veeret en tendens til
leengerevarende og sammenhangende perioder med hgjtryksvejr, hvor der har
veeret svage vinde eller vind primeert fra syd og sydgst. Det normale
vindmgnster for omradet er praeget af lavtryk der passerer henover
Skandinavien med en vind primeert fra vestlige og nordvestlige retninger.

‘2 48 timers. prognose / Danmark - Microsoft Internet Explorer

7 48 timers prognose 1< = == -

for strom, vandstand, temperatur, sallnoldighed og is Spol i tid:

Current (Knot)
16—0ct—2003 02:00 (UTC)
Sourcer SMHIHIROME

Click on map for detail view

Figur 2.1 48-timers stramprognose for farvandet omkring Danmark den 16.
oktober 2003.

2.3 Generelt om naturbeskyttelse pa havet

Det danske sgterritorium er karakteristisk ved at vare lavvandet og have
lagdelte og neringsrige vandmasser, med kyster, rev og fjorde som til
stadighed @ndrer form.

Netop dette miljg er forudsaetningen for det mangfoldige dyre- og planteliv
som findes indenfor det danske havomrade. Generelt findes der kun en
stikpragve” viden om mange marine naturbeskyttelses interesser idet mange
omrader iser uden for de indre farvande ikke er kortlagt med hensyn til
naturbeskyttelsesinteresser

Farvandenes udformning har stor betydning for, hvordan en given forurening
spredes og senere opsamles og hvor lang tid et givet omrade er om at
nedbryde f.eks. olie. Der er saledes store forskelle pa lukkede omrader, fjorde,
og abne omrade med starre eksponering fra vind og stram.

Det er serdeles vanskeligt generelt at beskrive et omrades sarbarhed over for
et ngdstedt skib med behov for assistance. Derfor er der her valgt at beskrive
kendte naturbeskyttelsesinteresser omkring de ngdomrader som er foreslaet.
Ngdomraderne er fundet udenfor udpegede internationale
naturbeskyttelsesomrader.
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Redeggrelsen inddrager kortmateriale, som viser placering af de internationale
naturbeskyttelsesomrader pa havet (EF-fugle og EF-habitat og
Ramsaromrader), samt reservaterne, herudover oplysninger fra amternes
regionplaner om yderligere beskyttelsesinteresser og i visse tilfeelde de enkelt
havomraders malsatning

2.4 Generelt om miljgbeskyttelsen af havet

Et hovedelement i beskyttelsen af kystvandenes miljgkvalitet er amtsradenes
fastleeggelse af kvalitetsmalsatninger. Disse optages i regionplanerne, som er
amternes "masterplan” og et af de vigtige veerktgjer inden for fysisk
planleegning og miljgbeskyttelse. Den indeholder mal og retningslinier for
udviklingen og anvendelsen af arealer i de enkelte amter. Regionplanen
revideres hvert 4. ar.

Systemet har vaeret i brug siden 1985. Det indebarer at der ikke ma ske en
menneskelig pavirkning sa realiseringen af den opstillede miljgkvalitet bringes
i fare eller umuliggeres. For kystvandene arbejdes med et tredelt malsaetnings-
system: Generel malsatning, lempet malsaetning og skaerpet malsaetning.

Et krav til opfyldelse af generel malsetning er bl.a. tilstedeverelsen af et
alsidigt dyre- og planteliv og en god hygiejnisk vandkvalitet svarende til
badevandskvalitet. For omrader med lempet malsatning er de miljgmaessige
krav lempede, mens der for omrader med skaerpet malsatning vil kunne stilles
seerlige krav til f.eks. spildevandsudledning af hensyn til seerinteresser i
omraderne.

Inden for EU blev Vandrammedirektivet (VRD) vedtaget i 2000. Det skal
veere gennemfgrt i dansk lovgivning senest december 2003, mens den
praktiske gennemfarelse af direktivet lgber over en arraekke. VRD opererer
med et udbygget system af miljgmal i forhold til hidtidig dansk
administrationspraksis, og den indeberer at omraderne mindst som
udgangspunkt skal udvise god gkologisk tilstand. VRD treeder gradvist i stedet
for det nuvaerende recipientkvalitetssystem, saledes vil det formelle grundlag
farst vaere pa plads i 2009 med vedtagelsen af VRD-indsatsplanerne.

2.5 Omrader med internationale forpligtelser

Danmark har tilsluttet sig en reekke internationale konventioner og EU-
direktiver som har til formal at beskytte en reekke enkelte arter og bestande,
samt deres levesteder herunder en reekke naturtyper. Danmark har i den
forbindelse udpeget en raekke nationale og internationale
naturbeskyttelsesomrader.

De internationale naturbeskyttelsesomrader bestar af EF- fuglebeskyttelses- og
EF- habitatomrader (samt Ramsar omrader), samt eventuelle nationale
reservater og fredninger. Omraderne kaldes i EU sammenhang for Natura-
2000 netveerket. De internationale naturbeskyttelsesomrader og reservater er
angivet pa kortmateriale og pa Skov- og Naturstyrelsens hjemmeside:
http://www.skovognatur.dk

For de marine internationale naturbeskyttelsesomrader bemarkes, at de hidtil
udpegede omrader endnu ikke alle er godkendt af EU-kommissionen, idet der
blandt andet er nedsat en arbejdsgruppe, der skal se pa



udpegningsgrundlagene off-shore (mellem 12 sgmil og 200 sgmil). | de
kommende ar vil medlemslandene saledes skulle udpege flere marine habitat-
og fuglebeskyttelsesomrader.

Det understreges, at habitat- og fuglebeskyttelsesdirektiverne forpligter
medlemslandene til gennem udpegning af omrader at sikre opretholdelse og
om ngdvendigt genopretning af en gunstig bevaringsstatus for de pagaeldende
naturtyper og bevarelse for de pagaldende arter.

2.6 Positiv- contra negativomrader

Det har veret overvejet i arbejdsgruppen at udpege negativomrader, hvor
nedstedte skibe ikke ma placeres pa grund af vigtige miljg-, natur-, fiskeri-
eller fritidsinteresser. Ideen skulle vere at udarbejde en samlet fortegnelse over
omrader hvor ngdstedte skibe under ingen omstaendigheder kunne blive
henvist til, underforstéet at de resterende omrader sa ville vere til fri
disposition.
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Marine Fuglebeskyttelsesomrader
og Habitatomrader i Danmark 0
juli 2003
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Udsnit af Ko & Matrikelshyrelzens konmalerialer e gengivet i hennold il llladelse G18/1997

Figur 2.2 Internationale naturbeskyttelsesomrader i de danske farvande
(kilde: Skov- og Naturstyrelsen, 2003)

Imod denne overvejelse taler omfanget af vaesentlige interesser i de danske
farvande. Den gennemsnitlige vanddybde er ringe og streederne smalle med
mange lukkede fjorde som rummer en stor biologisk diversitet af alger, planter
og dyr, samt kystens beskaffenhed er baggrunden for at der i de danske
havomrader findes en ganske betydelig mangde af natur-, miljg-, fiskeri- og
rekreative interesser. | figur 2.2 er vist en oversigt for de internationale
naturbeskyttelsesomrader.

En konsekvent udpegning af negativomrader ville formentlig bevirke, at store
dele af de kystnaere danske farvande blev udlagt som negativomrader. Tilbage
ville der blive nogle abne omrader hvor en eventuel olieforurening ville veere



vanskelig at inddeemme og bekempe, saledes som det var tilfeldet ved
ulykken med Prestige i 2002 ud for den galiciske kyst.

Ved i stedet at udpege en reekke mulige nedomrader kan de forskellige
involverede aktgrer pa forhand tage stilling til de praktiske forhold ved en
eventuel anvendelse af et givent ngdomrade. Ideelt set vil det give aktgrerne
grundlag for at have et langt mere malrettet redskab til radighed for en
optimal handtering af et ngdstedt skib.

2.7 Anvendelighed af de udpegede ngdomrader

Der er lagt vaegt pa at udpege et tilstraekkeligt stort antal ngdomrader i den
umiddelbare narhed af skibsfartens hovedruter igennem de danske farvande.
De danske farvandes beskaffenhed gar det imidlertid vanskeligt at pege pa
ngdomrader, som uden forbehold vil kunne anvendes under alle forhold.

Det har derfor vaeret ngdvendigt at udpege ngdomrader til brug for ngdstedte
skibe med henholdsvis lavt og hgjt forureningspotentiale. Ved lavt
forureningspotentiale for et ngdstedte skib forstas, at skibets last ikke
indeberer en risiko for olieforurening af hav eller kyst eller forurening med
andre miljgskadelige stoffer. Ved hgjt forureningspotentiale er der stor risiko
for, at skib eller dets last kan forurene havet med olie, andre miljgskadelige
stoffer eller safremt, der er brand med risiko for udslip af giftige dampe.

Den samlede liste over forhandsudpegede ngdomrader i nervaerende
redeggrelse indeholder ankerpladser, beskyttede farvande og havne, som er et
udtryk for den afvejning der har fundet sted mellem den overordnede
registrering af interesser i de danske farvande og overvagningsdirektivets krav.

Generelt er der lagt veegt pa at skibe med en dybgang pa 10 meter eller
derover skal kunne anvende de forhandsudpegede ngdomrader, men det er
samtidig klart at der i de lavvandede indre danske farvande fra naturens side
vil veere flere egnede ngdomrader for skibe med dybgang pa under 10 meter,
eller at et havareret skib bevidst sattes af pa en banke for at hindre det i at
synke og derved kunne forebygge en stgrre forurening af miljget.

Der er endvidere lagt vaegt pa at en eventuel forurening skal kunne
inddeemmes bedst muligt. Derfor er der udpeget et antal havne hvortil et
ngdstedt skib med hgjt forureningspotentiale vil kunne blive anvist, idet mulig
forurening af vandmiljget kan holdes inde i havneomradet igennem
afspeerring. Fer et ngdomrade bliver anvist til et nedstedt skib ma der ikke
veaere fare for udslip af giftige dampe, partikler eller eksplosion som vil kunne
udsette befolkningen for ungdig sundhedsrisiko.

Spergsmal i relation til olietypernes giftighed, pavirkning fra kemikalier eller
andet er ikke vurderet. | beskrivelsen indgar kun indirekte spredningsrisiko og
kysttypernes sarbarhed overfor en evt. efterfalgende oprensning af omradet.

Det er muligt at det i dele af aret vil veere problematisk at anvende et udpeget
ngdomrade. Eksempelvis hvis omradet er en vigtig rasteplads for fuglelivet i
dele af aret eller andre forhold som for eksempel hensynet til badegester i
sommerperioden gar sig geeldende. Det forudsattes at disse informationer vil
veere tilgengelige for der konkret anvises et ngdomrade til et ngdstedt skib.
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Et ngdstedt skib vil ikke i alle tilfeelde medfare forurening af havmiljget.
Eksempelvis vil nedbrud af en styremaskine ikke i sig selv medfgre fare for
udslip, saledes at anvisningen af et givet nedomrade vil veere mindre
problematisk.

Ved ulykker (grundstgdninger/kollisioner) hvor forurening med f.eks. olie
indgar, er afstanden mellem skibet og en given beskyttelsesinteresse samt
spredningsrisiko afggrende for omfanget af en skade. | samme overvejelse bgr
imidlertid indga at hvis kysterne overvejende er sandstrande er de relativt
nemme at oprense og robuste for oprensning. Dette geelder imidlertid ikke for
Vadehavet, hvor mulighederne for oprensning er heemmet af iseer
tidevandsforskellene. Dette indeberer, at olien som kommer op pa forlande
eller strandenge kan vere destruktivt for miljg- og naturforholdene.



3 Forhandsudpegning af
ngdomrader

Indledningsvis har arbejdsgruppen undersggt mulighederne for at
forhandsudpege de omrader som i dag benyttes som bunkringsomrader eller
omrader, der anvendes ved overfgrsel af olielaster. Det antages, at disse
omrader har vist sig at veere de bedst egnede ud fra en kombination af
praktiske forhold for bunkers- og meglerfirmaerne og nautiske forhold for de
pagaldende skibe, herunder en anvendelig ankerplads og muligheden for at
ligge beskyttet for vejforholdene i gvrigt.

Det forudszttes for de forhandsudpegede havne, at der efterfglgende kan
etableres narmere retningslinier for hvorledes havnene kan indgd i et operativt
beredskab. Det forudseattes falgeligt, at der kan aftales kriterier omkring
brugen af havne som ngdomrader, herunder retningslinier for renggring,
kompensation for eventuelle tab samt ansvarsfordeling. Arbejdsgruppen
forudseetter endvidere, at havnenes anvendelse som ngdomrader sa vidt
muligt kan finde sted sidelgbende med den gvrige havnevirksomhed.

Det fremgar af adskillige af hgringssvarene, at iseer kommunerne er
interesserede i drgftelser af placeringen af miljgskibene samt af land- og
vandbaseret beredskab. Det er imidlertid arbejdsgruppens opfattelse at disse
spargsmal ma drgftes efterfalgende i forbindelse med det videre arbejde med
ngdomrader. Det skal dog allerede nu bemarkes, at forsvarets samlede
operative kapacitet pa havmiljgomradet ma forventes at forblive pa samme
niveau under det videre arbejde med ngdomrader.

For at gare forhandsudpegningen operativ har det vaeret ngdvendigt at
identificere et tilstraekkeligt stort antal omrader, sa der i en konkret situation
findes et antal alternative muligheder for at kunne anvise et hensigtsmaessigt
ngdomrade. Det forudsattes i denne forbindelse at ngdstedte skibe med hgijt
forureningspotentiale ikke bliver anvist til et ngdomrade, som kun kan
anvendes for de tilfeelde hvor der er et lavt forureningspotentiale.

Der er ved forhandsudpegning taget hensyn til de forudsaetninger der er
medtaget i det foregdende kapitel. Herudover har arbejdsgruppen vurderet
muligheden for hurtigt at kunne sende hjalp til et ngdstedt skib med behov
for assistance herunder ogsa om der er forureningsbekeempelsesudstyr som
hurtigt kan bringes til omradet eller ej.

Der er medtaget tre kort for hvert omrade. Det fagrste kort sammenstiller de
kendte planlegningsmaessige forhold der er indeholdt i regionplanerne, mens
det naeste kort viser beliggenheden af internationale naturbeskyttelsesomrader.
Det sidste kort viser beliggenheden af det forhandsudpegede ngdomrade pa et
sgkort, saledes at ogsa oplysninger om havbunden og dybdeforholdene kan
Vises.
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3.1 Nordsgen-Skagerrak
3.1.1 Esbjerg Havn

Esbjerg Havn kan besejles dag og nat gennem den 200 meter brede gravede
rende over Gradyb Barre. Der kan forekomme tidevandsstrem pa indtil 3,5
knob gennem renden og pa tvars af havneindlgbene. Havnen kan besejles af
skibe med starste lengde pa 250 meter og dybgang pa max. 10,3 meter. Skibe
med starre dybgang vil saledes ikke kunne handteres i den danske del af
Vadehavet.

Esbjerg Havn er en trafik- og fiskerihavn. Der er fergeforbindelse fra
trafikhavnsafsnittet til Fang. Der findes et afsnit til lystbade i fiskerihavnen.
Der findes alle typer faciliteter som kan teenkes ngdvendige at have til
radighed sa som smede- og maskinverksteder, veerft og kraner.
Offshoreindustrien medfarer endvidere at der i havnen stor aktivitet med savel
sleebe-, forsynings- som vagtfartgjer.

Esbjerg Havn er beliggende i Danmarks vigtigste og stagrste internationale
naturbeskyttelsesomrade “Vadehavet”, med en lang indsejling til havnen
igennem dette omrade. Omradet indgar som en del af det trilaterale
Vadehavssamarbejde sammen med lignende tyske- og hollandske
naboomrader. Vadehavet er af FN’s Internationale Maritime Organisation
(IMO) udpeget som et serligt falsomt havomrade (Particularly Sensitive Sea
Area, PSSA). Tettest pd Esbjerg Havn findes beskyttelsesinteresser omkring
Fang, Skallingen og i Ho Bugt, som er en del af det internationale
naturbeskyttelsesomrade og et vildtreservat (snaebel, muslinger, sler og fugle
samt alegrees, vader, kystlaguner, strandsger og kystklitter).

Omradet umiddelbart ud for Esbjerg Havn er ifglge regionplanen udlagt med
en lempet malsaetning, som falge af pavirkning fra forurenende aktiviteter.
Den generelle malsetning ikke kan forventes opretholdt pa grund af
forurenende aktiviteter

Der er lang indsettelsestid for miljgskibene fra henholdsvis Korsgr og
Kgbenhavn, hvis disse skal indsattes til forureningsbekeempelse i omradet.
Der er imidlertid i tilknytning til havnen etableret et Sgvaernets Materiel
Kommando (SMK) lager til opbevaring af diverse miljgudstyr, og
flydespreerringer. Der er ogsa mulighed for at drage nytte af
offshoreindustriens udstyr og kapaciteter. Endvidere er der placeret
miljgudstyr og flydespaerringer i Haderslev ved Beredskabsstyrelse Sydjylland.

Samlet set kan Esbjerg Havn anvises som ngdomrade for ngdstedte skibe med
hgjt forureningspotentiale. Det forudsettes at den gvrige havnevirksomhed sa
vidt muligt kan afvikles sidelgbende hermed.

Séafremt der er brand med risiko for udslip af giftige dampe mv., er det
ngdvendigt at have kendskab til den generelle udvikling af vindforholdene pa
basis af en 7-dggns vejrprognose, saledes at befolkningen i Esbjerg ikke
udsettes for ungdig sundhedsrisiko. De konkrete forhold kan saledes under-
tiden medfare, at det ikke er muligt at anvende Esbjerg Havn som ngdomrade.
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3.1.2 Thyborgn Havn

Ngdstedte skibe i Nordsg-omradet ud for Limfjorden kan under de fleste
forhold ga igennem Thyborgn Kanal til Thyborgn. Normalt er omradet dog
praeget af tidevandsstrem og der kan under serlige forhold veere strgm pa
indtil 6 knob. Thyboren Havn er en af de f& muligheder for et nedomrade pa
straekningen fra Vadehavet til Hanstholm. Havnen kan besejles af skibe pa
indtil 100 meters lzengde, 15 meters bredde og 6 meters dybgang. Skibe med
stgrre dybgang vil ikke kunne handteres i Thyborgn Havn (figur 3.2).

Der er vaesentlige naturveerdier i de narliggende farvandsafsnit i Limfjorden.
De lavvandede bugter med sandbund rummer en udbredt vegetation af
alegras, mens de dybere dele af fjorden indeholder mange stenrev.
Blamuslingen forekommer udbredt i fjorden og udger grundlaget for et stort
muslingefiskeri. Tidligere var fjorden ogsa rig pa fisk, men i de senere ar er
det gaet tilbage for neesten alle fiskearter.

Om efterdret og vinteren raster store flokke af gees og andefugle i fjorden. Der
findes endvidere en betydelig bestand af szler i fjorden.

Omradet inden for tangerne er udlagt med skaerpet malsaetning i
regionplanen. Der er endvidere vasentlige naturinteresser umiddelbart nord
og @st for Thyborgn pa Limfjordssiden.

Miljeskibene ligger langt fra omradet, hvilket indeberer en tilsvarende lang
reaktionstid med henblik pa iveerksettelse af en forureningsbekeempelses-
indsats. Indenfor omradets umiddelbare udstraekning er der placeret
miljgudstyr ved SMK depoter blandt andet bekeempelsesmateriel.

I umiddelbar tilknytning til omradet er etableret et lager ved
Beredskabsstyrelsen Nordjylland i Thisted, hvor der opbevares diverse
miljgudstyr og flydesparringer.

Thyborgn Havn er en anvendelig mulighed som ngdomrade for skibe med
hgjt forureningspotentialet. Det forudsattes at den gvrige havnevirksomhed sa
vidt muligt kan afvikles sidelgbende hermed.

Safremt der er brand med risiko for udslip af giftige dampe mv., er det
ngdvendigt at have kendskab til den generelle udvikling af vindforholdene pa
basis af en 7-dggns vejrprognose, saledes at befolkningen i Thyborgn ikke
udseettes for ungdig sundhedsrisiko. Forholdene kan saledes medfgre at det
ikke muligt at anvende Thyborgn Havn som ngdomrade
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3.1.3 Hanstholm Havn

Farvandsafsnittet ud for Jyllands Skagerrakkyst er kendetegnet ved
vanddybder pa ca. 20 meter. Omradet ligger centralt ved indfaldsvejen til/fra
@stersgen. Hanstholm udmaeerker sig ved at de kan tage trafik starre end
fiskefladen, som er bredt repraesenteret i omradet. Skagerrak kysten ligger
eksponeret for de fremherskende vindretninger og dermed er Hanstholm
Havn sammen med Hirtshals Havn reelt de eneste muligheder for et
nedomrade pa straekningen langs Skagerrakkysten.

Hanstholm er en travl fiskeri-, industri- og feergehavn (figur 3.3). Havnen kan
besejles dag og nat under hensyntagen til vind- og strem forhold. Besejling af
havnen kan ved meget kraftige vinde — stormende kuling — frembyde
problemer med op til 7 knob stram pa tveers af havneindlgbet. Havnen kan
besejles af skibe med starste leengde pa 135 m, bredde pa 35 m og dybgang op
til 7,5 m. Ved havnen er en rakke faciliteter tilgeengelige, men disse finder
fortrinsvis anvendelse i relation til fiskerierhvervet

De vasentligste beskyttelsesinteresser findes langs kysterne, hvor der er flere
Natura-2000 omrader, og i de kystnare omrader ved ”Lgnstrup Rgdegrund”
og ”"Knudegrund”. De fleste fugle i Skagerrak, er bortset fra i yngleperioden,
knyttet til det dbne hav, hvor de udnytter fade som tobis og krebsdyr i de frie
vandmasser og i de store “frontomrader”. Men ogsa i de lavvandede omrader
af Jammerbugt ud til 40 meter findes havdykaender som kan udnytte de rige
forekomster af muslinger. Kendskabet til fuglebestandene er dog begrenset.

Omradet omkring Hanstholm er i regionplanen udlagt med en
basismalsatning, omradet indeholder et dyre- og planteliv, der kun er svagt
pavirket af kulturbetingede faktorer. Denne malsatning galder for alle
vandomrader, bortset fra omrader, hvor der er opstillet lempede eller
skeerpede krav.

Herudover er Jammerbugt kysten i stor udstraekning udlagt til rekreative
formal og derfor preeget af turisme.

Det vides, at der fortsat findes ammunitionsgenstande i savel Skagerrak som
Nordsgen, hvortil kommer et ukendt antal miner udlagt ind mod den jyske
vestkyst.

Miljaskibene som er baseret i henholdsvis Korsgr og Kgbenhavn ligger langt
fra omradet, hvilket indebeerer en tilsvarende lang reaktionstid med henblik pa
iverksaettelse af en evt. forureningsbekempelsesindsats.

Nermeste lager med miljgmateriel er SMK’s lager i Frederikshavn. |
tilknytning til omradet er etableret et lager ved Beredskabsstyrelsen
Nordjylland i Thisted, hvor der opbevares miljgudstyr og flydespeerringer.

Hanstholm Havn kan udpeges som ngdomrade for skibe med hgijt
forureningspotentiale. Det forudsattes at den gvrige havnevirksomhed sa vidt
muligt kan afvikles sidelgbende hermed.

Séafremt der er brand med risiko for udslip af giftige dampe mv, er det
ngdvendigt at have kendskab til den generelle udvikling af vindforholdene pa
basis af en 7-degns vejrprognose, saledes at befolkningen i Hanstholm ikke
udsettes for ungdig sundhedsrisiko. Forholdene kan saledes medfgre at det
ikke vil veere muligt at anvende Hanstholm Havn som ngdomrade.
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3.1.4 Hirtshals Havn

Hirtshals er ogsa en af den jyske vestkysts store havne indrettet som fiskeri-,
industri- og feergehavn (figur 3.4). Besejling af havnen kan ved kraftige vinde
— kuling — frembyde problemer, men som i princippet kan besejles bade dag
og nat under hensyntagen til vind og strem.

Besejlingen frarades dog under kuling, og iseer nar den kommer fra nord og
nordvest. Strammen i anduvningsfarvandet er oftest gstgdende, men pavirkes
af den aktuelle vind og kan satte hardt pa tveers af indsejlingen. Den lange
lzemole kan yde nogen beskyttelse mod vestlig vind og stream, men ved kuling
rejser sgen sig og bryder foran indlgbet. Havnen kan besejles af skibe med
sterste lengde pa 150 meter, bredde pa 25 meter og dybgang op til 7,5 meter.
Ved havnen er en raekke faciliteter tilgeengelige, men disse finder fortrinsvis
anvendelse i relation til fiskerierhvervet.

Kysten omkring Hirtshals er i regionplanen grundet den hgje
badevandskvalitet og naturinteresserne udlagt med en skaerpet malsatning.

Miljaskibene som er baseret i henholdsvis Korsgr og Kgbenhavn ligger langt
fra omradet, hvilket indeberer en tilsvarende lang reaktionstid med henblik pa
iveerksaettelse af en evt. forureningsbekaempelsesindsats .

Nermeste lager med miljgmateriel er SMKs lager i Frederikshavn. |
tilknytning til omradet er etableret et lager ved Beredskabsstyrelsen
Nordjylland i Thisted, hvor der opbevares miljgudstyr og flydesparringer.

Hirtshals Havn udpeges som ngdomrade for skibe med hgjt
forureningspotentiale. Det forudsattes at den gvrige havnevirksomhed sa vidt
muligt kan afvikles sidelgbende hermed.

Safremt der er brand med risiko for udslip af giftige dampe mv, er det ngd-
vendigt at have kendskab til den generelle udvikling af vindforholdene pa basis
af en 7-dagns vejrprognose, saledes at befolkningen i Hirtshals ikke udsettes
for ungdig sundhedsrisiko. Forholdene kan saledes medfgre at det ikke vil
veere muligt at anvende Hirsthals Havn som ngdomrade.
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3.2 Kattegat
3.2.1 Albaek Bugt

Albak Bugt er sarligt kendetegnet ved, at der ydes la for vestlige vinde. Der
er en hgj intensitet af skibe som runder Skagen pa vej ind og ud af Kattegat.
Den mest udbredte skibstrafik i selve bugten bestar derfor typisk af
fiskefartgjer til og fra Skagen Havn. Der er i bugtens umiddelbare tilslutning
stgrre feergehavne i Frederikshavn, som kan handtere starre skibstrafik.

Omradet anvendes hyppigt af ankerliggere, idet der er ca. 15 meter vand og
sandbund. | de seneste &r anvendes Albak Bugt til overfarsel af olielaster fra
mindre til stgrre tankskibe ved udskibning af russisk olie fra @stersgomradet.

Der kan konstateres en stor fiskeriaktivitet i omradet, men i den sydlige del af
bugten er der etableret omrader, hvor fiskeri og ankring frarades pa grund af
forekomsten af a&ldre ammunitionsgenstande. Bugten er et opveaekstomrade for
kommercielt udnyttede fiskearter som for eksempel radspette og tunge.

Hertil kommer er omfattende bundgarnsfiskeri.

Der findes internationale naturbeskyttelsesomrader omkring Hirsholmene,
omkring Herthas Flak (der ligger 7 sgmil gst for linien mellem Skagen og
Hirsholmene) og langs kysten (flora og fauna tilknyttet stabile kystklitter)
herunder Skagen Gren og flere i omradet nord og syd for Laesg. | omradet
ved Hirsholmene og Herthas Flak desuden flora og fauna tilknyttet boblerev
0g rev.

Det nordlige Kattegat, specielt omraderne syd for Lasg og omradet op til
Hirsholmene, er en del af Nordvest Europas vigtigste overvintringsomrader
for havdykaender. Desuden raster ride, alk, lomvie, lom og lappedykker i
omradet. Om sommeren er Hirsholmene en vigtig ynglelokalitet for vandfugle.
Pa gen Hirsholm ruger 500-600 par tejster.

Den rolige og fremherskende nordgaende strgm i omradet indbeerer, at
forurening normalt ikke vil blive fgrt med stremmen ned til omraderne med
de starste naturveerdier omkring Hirsholmene.

Albzk Bugt er udlagt af amtet med generel méalsztning med en enkelt
undtagelse, idet der midt i bugten findes en klapplads med lempet malsetning
(figur 3.5). Selve kyststraekningen er udlagt som serligt badevandsomrade
(med skearpet malsatning) preeget af turisme.

Miljaskibene ligger langt fra omradet, hvilket indeberer en tilsvarende lang
reaktionstid med henblik pa iveerksettelse af en
forureningsbekeempelsesindsats. Indenfor omradets umiddelbare udstraekning
er der placeret miljgudstyr og bekeempelsesmateriel pA SMK’s lagre i
Frederikshavn.

Samlet betragtet er bugten egnet som ngdomrade for skibe med hgit
forureningspotentiale. Samtidig er sandstrandene relativt nemme at gare rene
samtidig med at de er robuste over for pavirkninger af ilanddrevet olie. |
bugtens nordlige del er adgangsforholdene vanskelige grundet hgje klitter.
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3.2.2 Frederikshavn Havn

For de tilfeelde hvor det narliggende ngdomréade i Albaek Bugt ikke métte veaere
brugbart, kan Frederikshavn Havn vere et alternativ. Havnen er en kommunal
selvstyrehavn og bestar af en forhavn, feergehavn, fragthavn og nordhavn med
fiskerihavn.

Starrelsen af det storste skib der kan besejle havnen er afhangig af de
gjeblikkelige vandstands- og bglgeforhold, samt de gjeblikkelige vandtands- og
dybdeforhold. Under gunstige forhold er det stgrste skib der kan besejle
havnen ca. 180 meter langt, og med en sterste dybgang pa ca. 8 meter.

Der kan konstateres en stor fiskeriaktivitet i omradet, men i den sydlige del af
bugten er der etableret omrader, hvor fiskeri og ankring frarades pa grund af
forekomsten af a&ldre ammunitionsgenstande. Bugten er et opveaekstomrade for
kommercielt udnyttede fiskearter som for eksempel rgdspette og tunge.

Hertil kommer er omfattende bundgarnsfiskeri.

Der findes internationale naturbeskyttelsesomrader omkring Hirsholmene,
omkring Herthas Flak (der ligger 7 semil gst for linien mellem Skagen og
Hirsholmene)og langs kysten (flora og fauna tilknyttet stabile kystklitter)
herunder Skagen Gren og flere i omradet nord og syd for Leasg. | omradet
ved Hirsholmene og Herthas Flak desuden flora og fauna tilknyttet boblerev
0g rev.

Det nordlige Kattegat (specielt omrader syd for Lasg), og omradet op til
Hirsholmene, er en del af Nordvest Europas vigtigste overvintringsomrader
for havdykeaender. Desuden raster ride, alk, lomvie, lom og lappedykker i
omradet. Om sommeren er Hirsholmene en vigtig ynglelokalitet for vandfugle.
Pa gen Hirsholm ruger 500-600 par tejster.

Omradet umiddelbart omkring havnen er i regionplanen udlagt med en
basismalsatning, mens der tat pa bade mod nord og syd er omrader med
skeerpet malsatning (figur 3.6).

Miljaskibene ligger langt fra omradet, hvilket indeberer en tilsvarende lang
reaktionstid med henblik pa iveerksettelse af en
forureningsbekempelsesindsats. Indenfor omradets umiddelbare udstraekning
er der placeret miljgudstyr og bekeempelsesmateriel pA SMK’s lagre i
Frederikshavn.

Frederikshavn Havn kan anvises som ngdomrade for skibe med hgjt
forureningspotentiale safremt det narliggende Albaek Bugt ikke er egnet. Det
forudszttes at den gvrige havnevirksomhed sa vidt muligt kan afvikles side-
labende hermed.

Men safremt der er brand med risiko for udslip af giftige dampe mv, er det
ngdvendigt at have kendskab til den generelle udvikling af vindforholdene pa
basis af en 7-dggns vejrprognose, saledes at befolkningen i frederikshavn ikke
udsettes for ungdig sundhedsrisiko. Forholdene kan saledes medfgre at det
ikke vil vaere muligt at anvende Frederikshavn Havn som ngdomrade.

39



Totten

Pakhusbugten

Anholt

S = i
B |
T ~ 1
" :
ol 6
r:g .
!
C10 i
s L
' " B
> Anholt}
e (o]
Y
b0 5 10 W I
- L
I 1
% Kilometer__
\ &9l /
\s o o /
\\ 6 //
(C) Kort-og Mairikelstyrelsen /// /

% Fuglebeskyttelsesomrade Vildtreservat Nationale og mterr_latlonale
Naturbeskyttelsesinteresser
Um] Habitatomrade 6 | Dyhdekurve

Skov- og Naturstyrelsen
EBA 26 november 2003

Kilometer; -~
e

P % . S
a2 L3 G b o i 3] | B 4

b N T n A, S .| -

e, 1 {C) Kort- og Matrikelstyrelsen e
NN E 2

Nedomrade Anholt

W oo 2 revner s
Figur 3.7 Regionplanskort, kort med naturbeskyttelsesinteresser samt sgkort
der angiver ngdomrade ved Anholt




Ngdomrade

Muiljg- og naturforhold

Planforhold

Beredskab

Konklusion

3.2.3 Pakhusbugt (Anholt)

I Pakhusbugten pa sydsiden af Anholt kan der placeres et muligt nedomrade
idet der her er Iz for vestlige og nordlige vinde (figur 3.7).

Havomradet nord for Anholt er udpeget som Ramsar-omrade EF-fugle-
beskyttelsesomrade. Omradet er udpeget pa grund af tilstedevarelsen af
meget store forekomster af overvintrende havdykander (ederfugle og

sorteender). Det samme havomrade er udpeget som EU- Habitatomrade.

Ved Anholts gstlige spids Totten” findes et vildtreservat med forekomst af
pattedyrene grasel og spettet sal.

Anholt er et vigtigt rekreativt omrade. Den sarpraegede natur og de gode
badestrande tiltreekker turister, savel campister, sommerhusgeester,
sportsdykkere, windsurfere som lystsejlere. Der findes ogsa gode fiskepladser
for lystfiskere.

Omradet mellem Nordvestrevet og @sterrev har skaerpet malsaetning, idet
dette omrade er udpeget som Ramsar-omrade, EF-fuglebeskyttelsesomrade,
EF-Habitatomrade og s&lreservat.

Omrader, der ikke er skerpet eller lempet malsat, har generel malsatning, dvs.
Pakhusbugten er malsat med en generel malsatning.

Anholt Havns havnebassin og omradet umiddelbart omkring molerne har
lempet malsatning pa grund af havneaktiviteter. Den lempede malsetning er
kun udlagt med hensyn til havneaktiviteterne og betyder ikke, at der generelt
kan tillades en pavirkning af miljget i omradet med lempet malsatning.
Klappladsen syd for Anholt Havn er ligeledes udlagt med lempet malsatning.

Indsattelsestiden for miljgskibene vil vaere kortere end til Albaek Bugt. Ekstra
miljgudstyr kan rekvireres fra SMK-lageret i Frederikshavn eller via
Beredskabsstyrelse Nordjylland i Thisted eller Beredskabsstyrelse Midtjylland
i Horsens.

Omradet er lille og den korte afstand til vaesentlige naturbeskyttelsesinteresser
bevirker at omradet alene bliver benyttet som ngdomrade for skibe med lavt
forureningspotentiale, dvs. hvis last ikke indeberer risiko for olieforurening af
kysten eller forurening med andre miljgskadelige stoffer.
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3.2.4 Grend Havn

Grena Havn ligger i den sydlige del af Kattegat knapt 17 semil fra
dybvandsruten. Havnen kan besejles af skibe med starste leengde pa ca. 180
meter, bredde pa ca. 25 meter og med dybgang pa ca. 9,5 meter. Grend Havn
nas via en 100 meter bred og 10 meter dyb sejlrende der farer nord om
Kalkgrund.

Grena Havn er en ferge-, fiskeri- og industrihavn, med tilhgrende faciliteter
herunder med redningsstation, veerft og dykkerassistance. Havnen vil saledes
kun tage imod skibe med indtil 9,5 meters dybgang (figur 3.8).

Kyststreekningen omfatter Jyllands gstligste punkt, Fornas. Kysten ligger helt
abent og ubeskyttet ud mod Kattegat, og her findes amtets mest eksponerede
kyststraekninger med udstrakte rullestenskyster og stejle kystskreenter. Helt
specielt for omradet er, at kalkundergrunden er blotlagt, saledes at der findes
kalkklippekyst ved Karlby Klint, Sangstrup Klint og Fornas. Dette giver
uszedvanligt gode vaekstmuligheder for store fastsiddende alger. | den sydligste
del af omradet fra Grena til Havknude er der sandstrand.

Nord for Fornas ud for Sangstrup Klint er af stor naturhistorisk interesse, da
de geologiske forhold medfgrer, at der findes et usseedvanlig varieret plante- og
dyreliv i den helt kystneare del. Omradet ud for Sangstrup Klint har derfor en
skeerpet malsatning.

Omrader, der ikke er skearpet eller lempet malsat, har en generel malsatning.

Grena Havns havnebassin og Grena Lystbadehavn samt omraderne
umiddelbart omkring molerne er udlagt med lempet malsatning pa grund af
havneaktiviteter. Et omrade, der streekker sig ca. 1 km langs stranden nord for
Grena Havn, er udlagt til erhvervshavn og ligeledes tildelt en lempet
malsatning.

Indsattelsestiden for miljgskibene vil veere forholdsvis kort. Ekstra miljgudstyr
kan rekvireres fra SMK-lageret i Frederikshavn eller via Beredskabsstyrelse
Nordjylland i Thisted eller Beredskabsstyrelse Midtjylland i Horsens.

Grena Havn udpeges som ngdomrade for skibe med hgijt
forureningspotentiale. Det forudsattes at den gvrige havnevirksomhed sa vidt
muligt kan afvikles sidelgbende hermed.

Safremt der er brand med risiko for udslip af giftige dampe mv, er det
nedvendigt at have kendskab til den generelle udvikling af vindforholdene pa
basis af en 7-degns vejrprognose, saledes at befolkningen i Grena ikke udsat-
tes for ungdig sundhedsrisiko. Forholdene kan saledes medfare at det ikke vil
veere muligt at anvende Grena Havn som ngdomrade.
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3.3 Balthavet og Sundet
3.3.1 Tragten (Fredericia)

| Tragten, lige nord for Fredericia ved det vestlige ankringsomrade (F.A.1) er
der gode leeforhold for de fleste og de mest fremherskende vindretninger
(figur 3.9). Vanddybderne i omradet varierer fra 16 til 20 meter.

I omradet mellem Fredericia og Fyns Hoved er der desuden omrader med
blad bund, hvor det er muligt at foretage en kontrolleret grundsatning af en
havarist, sa et totalforlis undgas.

Pa begge sider af Tragten foregar der et omfattende fiskeri med
bundgarnsstader.

Der ligger tre internationale beskyttelsesomrader i neerheden af Tragten,
nemlig omradet omkring ZAbelg, det sydlige Lillebalt og Endelave/Horsens
Fjord. Omradet nord for Fyn er et vigtigt yngleomrade for Kattegats bestand
af marsvin.

Ved havomradet ved Kasser Odde Flak ved Tralde Nas overvintrer der arligt
mellem 20.000-50.000 ederfugle. Hertil kommer mindre bestande af sortand,
flgjsand, havlit og bjergand.

I det nordlige Lillebeelt (Snavringen) ligger et 1280 ha stort vildtreservat med
nordgrense i linien Skanseodde-Strib Odde.

Kyststraekningen fra Fredericia mod nord indtil Tralde Naes er udlagt med
generel malsatning (se figur 3.9).

| Fredericia er der pa grund af olieraffinaderiet stationeret bade
oliebekeempelsesudstyr og flydespaerringer. | forbindelse med havnen er der
bugserbade med stor maskinkraft og bade til handtering af flydespaerringer.
Ekstra muljgudstyr kan endvidere rekvireres via Beredskabsstyrelse
Midtjylland i Horsens.

Grundet de mange narliggende miljg- og naturinteresser er omradet kun
egnet i begraenset omfang for ngdstedte skibe. Det foreslaede ngdomrade vil
kunne anvendes som ngdomrade for skibe med et lavt forureningspotentiale,
dvs. det ngdstedte skib indebarer kun en lav risiko for olieforurening eller
anden forurening med andre miljgskadelige stoffer.
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3.3.2 Kalundborg Fjord

Fjorden ligger relativt teet pa transitruten gennem de danske farvande.
Omradet ved den nordlige del af Kirkebugten i Kalundborg Fjord er
kendetegnet ved, at der er lee for de fleste vindretninger, idet kun vestlige
vinde normalt vil kunne pavirke skibsfarten (figur 3.10).

Den mest udbredte bundtype udgares af hardt sand, hvilket har vaeret en
medvirkende faktor til, at fjorden benyttes som ankeromrade for skibe i
transit. Dette kombineret med vanddybder pa ca. 15 meter, har medfert, at
der omkring fjorden er opvokset en hel industri omkring servicering af de
opankrede skibe som blandt andet afventer ordre, bedring i vejret, foretager
omladninger eller bunkring. I tilgift hertil har der siden 1978 veeret etableret et
leegtringsomrade, hvor leegtringsoperationer normalt skal finde sted.

I og omkring fjorden er der adskillige internationale naturbeskyttelsesomrader,
omrader udpeget som sarlige naturvidenskabelige interesseomrader, omrader
med marinbiologiske interesser, serligt falsomme naturomrader, revomrader,
omrader med gode badestrande samt omrader med kulturhistoriske interesser.

De vasentligste naturbeskyttelsesinteresser findes langs kysten af Rgsnas ved
Rgsnas Rev og reservatet i den inderste del af Kalundborg fjord. Fjordens
kyststreekning bestar overvejende af stenede strande, hvorfra det vil veere
vanskeligt at oprense eventuelt oliespild. Kysten ved Kirkebugten bestar af
stejle skreenter som vanskeligger adgangsforholdene til stranden. Stranden er
endvidere stenet.

Det udpegede ngdomrade er placeret udenfor de beskyttelsesinteresser, der er
optaget i regionplanen. Ifglge den galdende regionplan (figur 3.10) er der
fastsat skeerpet malsetning adskillige steder i fjorden. Denne malsztning
medfarer skeerpet kontrol og opstilling af specifikke krav. Der er dog ingen
forskel pa omrader med skaerpet malsaetning og basismalsatning, hvad angar
vandkvalitet.

Farvandsafsnittet er teet pa den ene af miljgskibenes basehavne, nemlig
Korsgr. En bekeempelsesindsats kan derfor iveerkseettes med kort varsel. End-
videre er der i Kalundborg oplagt forureningsbekaempelsesmateriel ved det
lokale brandberedskab (SMK lager) samt relativt kort indseettelsestid for
miljgudstyr, som er placeret ved Beredskabsstyrelsen Sydsjelland.

Samlet betragtet ma det vurderes at Kirkebugten i Kalundborg Fjord kan
anvendes, nar der er et lavt forureningspotentiale fra ngdstedte skibe, hvis last
ikke indebaerer risiko for olieforurening af kysten eller forurening med andre
miljgskadelige stoffer. Det eksisterende leegtringsomrade ligger uden for det
foreslaede ngdomrade i den nordlige del af Kirkebugten, der ligger lidt mere i
lee for vejrliget. | den forbindelse bgr mulighederne undersgges for at flytte
legtringsomradet ind i det foreslaede n@domrade.
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3.3.3 Kalundborg Havn

Safremt der er et hgjt forureningspotentiale fra et ngdstedt skib vil der vaere en
reel risiko for forurening af Kalundborg Fjord. | stedet bgr det ngdstedte skib
anvises et ngdomrade inde i Kalundborg Havn som vist pa kortet i figur 3.11.
Havnen udmerker sig ved at have dybe bassiner med dybder indtil 14 meter
ved daglig vande.

Fjordomradet er fortrinsvis praeget af en rig flora og fauna, hvor den inderste
del i Kalundborg Byreservat endvidere fungerer som vildtreservat.

Kalundborg Havn er en industrihavn og er i overensstemmelse hermed udlagt
med lempet malsatning i regionplanen.

Kalundborg Havn er teet pa den ene af miljgskibenes basehavne, nemlig
Korsgr. En bekeempelsesindsats kan derfor iveerksaettes med kort varsel. End-
videre er der i Kalundborg oplagt forureningsbekempelsesmateriel ved det
lokale brandberedskab (SMK lager) samt relativt kort indseettelsestid for
miljgudstyr, som er placeret ved Beredskabsstyrelsen Sydsjelland.

Kalundborg Havn kan udpeges som ngdomrade for skibe med hgjt
forureningspotentiale. Det forudsettes at den gvrige havnevirksomhed sa vidt
muligt kan afvikles sidelgbende hermed.

Safremt der er brand med risiko for udslip af giftige dampe mv, er det
nedvendigt at have kendskab til den generelle udvikling af vindforholdene pa
basis af en 7-dggns vejrprognose, saledes at befolkningen i Kalundborg ikke
udsettes for unedig sundhedsrisiko. Forholdene kan saledes medfgre at det
ikke vil veere muligt at anvende Kalundborg Havn som ngdomrade.
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3.3.4 Romsg Syd

Ved forhold med vestlige og nordlige vinde vil det pa Fynssiden af Storebzlt
veere muligt at anvende den eksisterende ankerplads for stgrre skibe som
ngdomrade (figur 3.12). Omradet ligger uden for Kerteminde Bugt som
generelt er meget sarbar overfor forurening af miljget.

Skibe med dybgang indtil 20 meter vil kunne anvises til nedomradet

Omradet ligger teet pa vigtige beskyttelsesomrader, der straeekker sig fra
omkring Romsg og op imod Fyns Hoved, hvor der er udpeget flere nationale
og internationale naturbeskyttelsesomrader. Kysten omkring Romsg er stenet
og det vil bade vere vanskelig at fa oprensningsmateriel fgrt frem og renggre
forurenede strande.

Omradet ved Fyns Hoved og ud for Hindsholm er udlagt som
referenceomrade for naturvidenskabelige studier grundet de vardifulde
kystomrader med seregen eller serlig velbevaret natur.

De gvrige kystomrader inklusiv Kerteminde Bugt er udlagt som havomrader
der skal vaere egnede som fiskevand til lyst- og/eller erhvervsfiskeri. Hvor de
naturlige betingelser er til stede, skal vandomraderne vere egnede som gyde-
og/eller opveekstomrader for laksefisk.

Romsg Syd er placeret teet pa den ene af miljgskibenes basehavne, nemlig
Korsgr. En bekeempelsesindsats kan derfor iveerksaettes med kort varsel.
Endvidere er der bade i Korsgr og Kalundborg oplagt bekeempelsesmateriel
ved SMK lager.

Ngdomradet ligger meget teet pa dybvandsruten gennem Storebeelt. Omradets
beliggenhed tat pa sarbare miljg- og naturmaessige forhold betinger imidlertid,
at omradet kun kan anvendes til ngdstedte fartgjer med lavt forurenings-
potentiale, dvs. hvis last ikke indebzrer risiko for olieforurening af kysten eller
forurening med andre miljgskadelige stoffer. VVed starre forureningspotentiale
ma der henvises til enten Kalundborg Havn eller Nyborg.
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3.3.5 Knudshoved Havn/Lindholm Terminalen

Omkring Nyborg pa Fynssiden af Storebelt teet pa dybvandsruten gennem
Storebelt. er der to muligheder for at placere ngdomrader, idet der dels er lee
for vind og vejr dels er gunstige dybdeforhold.

Séledes kan den tidligere feergehavn Knudshoved Havn (figur 3.13) modtage
ngdstedte skibe med dybgang indtil 7 meter. Det andet ngdomrade er den
nerliggende Lindholm Terminal pa nordsiden af Nyborg Fjord, som kan
besejles af skibe med en leengde pa op imod 230 meter og en dybgang pa 10
meter benyttes (figur 3.13).

De fynske kystvande ligger i overgangszonen mellem det salte Skagerrak og
den brakke @stersg. Saltholdigheden i kystvandene stiger derfor fra de sydlige
til de nordlige omrader. Da ferskvand er lettere end saltvand, er
saltholdigheden ogsa lavere i overfladen af vandet end ved havbunden. De
mest saltkreevende tangarter, f.eks den store brunalge Fingertang, findes
derfor kun ved de nordfynske kyster. Rgdalger, f.eks Bugtet Egeblad, taler
bedre brakvand, og er derfor mere dominerende ved Sydfyn.

I mange omrader ses et spaendende og varieret dyre- og planteliv, f.eks de
store enge af Alegras i Det Sydfynske @hav, og de artsrige dyresamfund i
stremrenderne og pa kystskraningerne i Storebealt og Lillebalt.

Omradet sydest for Nyborg omkring Vresen er udlagt som referenceomrade
for naturvidenskabelige studier som omrade med saregen eller sarlig
velbevaret natur.

De gvrige kystomrader inklusiv Nyborg Fjord er udlagt som havomrader der
skal veere egnede som fiskevand til lyst- og/eller erhvervsfiskeri. Hvor de
naturlige betingelser er til stede, skal vandomraderne vere egnede som gyde-
ogleller opveaekstomrader for laksefisk.

Der foreligger en afggrelse fra Fredningsnavnet for Fyns Amt, af den 27.
august 2003 om fredning af Knudshovedhalvgen, som indbefatter
Knudshoved Havn. Fredningsafgarelsen er forelagt for Naturklagenavnet,
som pr. december 2003 endnu ikke har truffet afgarelse i sagen.

Farvandsafsnittet er relativt teet pa en af miljgskibenes havne, nemlig Korsgr,
hvorved en eventuel bekeempelsesindsats kan iveaerksaettes med kort varsel.
Endvidere er der bade i Korsgr og Kalundborg oplagt bekeempelsesmateriel
pa SMK’s lager. Hele omradet omkring Knudshoved er i regionplanen udlagt
med generel malsztning. | umiddelbar neerhed sgverts og imod syd er der
udlagt et omrade med skaerpet malsatning til beskyttelse af Vresen Flak og
systemet af lavvandede omrader (puller), som er vigtige fourageringsomrader
for svemmefugle.

Ved vestlige og nordlige vinde vil vaere muligt at anvise ngdhavne i Nyborg
omradet for skibe med hgijt forureningspotentiale. Det forudsattes at den
gvrige havnevirksomhed sa vidt muligt kan afvikles sidelgbende hermed.

Séafremt der er brand med risiko for udslip af giftige dampe mv, er det
ngdvendigt at have kendskab til den generelle udvikling af vindforholdene pa
basis af en 7-degns vejrprognose, saledes at befolkningen i Nyborg ikke
udsettes for ungdig sundhedsrisiko. Forholdene kan saledes medfere at det
ikke vil veere muligt at anvende Nyborg som ngdomrade.
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3.3.6 Agersg Sund Nord

I den nordlige del af Agersg Sund ud for Lindeskov Flak vil der veere vind- og
strgmlee undtagen ved vestlige vinde. Saledes kan omradet med indtil 10
meters vanddybde nord for Lindeskov Flak (figur 3.14) anvendes i situationer
for ngdstedte skibe med lavt forureningspotentiale.

Taet pa det foreslaede ngdomrade er der internationale
naturbeskyttelsesomrader ved Skalsker Fjord og kysten mellem Agersg og
Glaeng (kystlaguner og strandsger, strandenge, stabile kystklitter). Der er store
fuglebestande i omradet bade sommer og vinter. Omradet indeholder bl.a. 4
reservater ved sydspidsen af Agersg (Helleholm vejle) og omkring Gleng
(Basnas Nor, Holsteinsborg Nor) og i Skelskar Fjord.

Kysten ud for Lindeskov Flak bestar af skreenter med stenet forstrand.

Omradet er optaget med generel malsatning i regionplanen. Kysten ved
Lindeskov Flak er en badestrand.

Farvandsafsnittet er teet pa en af miljgskibenes havne, nemlig Korsgr, hvorved
en eventuel bekempelsesindsats kan iveerksaettes med kort varsel. Endvidere er
der bade i Korsgr og Kalundborg oplagt bekempelsesmateriel ved SMK
lager.

Omradet ud for Lindeskov Flak kan under de fleste forhold anvendes som
nedomrade for skibe med et lavt forureningspotentiale, dvs. skibets last
indebearer ikke en risiko for olieforurening af kysten eller forurening med
andre miljgskadelige stoffer.
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3.3.7 Langelandsbeelt

Omradet kaldet ”Langelandsbzlt Syd”” ved Spodsbjerg er en del af et
internationalt streede og er specielt kendetegnet ved tilstedeveerelsen af savel
en dybvandsrute som transitruten (figur 3.15). | farvandsafsnittet kan der
opnas lz for vestlige og til dels ogsa for gstlige vinde. Ved store
vandstandsforskelle mellem Kattegat og den vestlige @stersg kan der lgbe en
kraftig stram pa op til 3 knob i omradet. Kysten kan veere urolig ved vestlige
vinde af kulingsstyrke, idet strammen kan satte en betydelig dgnning.
Vanddybderne i omradet varierer mellem 10-20 meter.

Bundforholdene udgeres fortrinsvis af sand, hvorved der i store omrader kan
findes god holdebund i forbindelse med ankringsoperationer. Pa grund af en
hgj intensitet i skibstrafikken, inklusiv feergetrafik til og fra Spodsbjerg, kan
ankerliggere her opleves som et forstyrrende element i et i forvejen begranset
mangvrerum.

De vaesentligste naturbeskyttelsesinteresser findes i omradet langs vestkysten
af Langeland (kystlaguner og strandsger, stabile klitter) og omkring selve
sydspidsen og ud til revene sydgst for sydligste spids. Lengere mod nord
findes store beskyttelsesinteresser i det sydfynske ghav. Om vinteren kan der
opholde sig mange fugle i omradet (treekgeester), iser i februar-marts.

Omradet gst for Langeland er i regionplanen for Fyns Amt malsat med en
generel malsatning, som indebarer at det skal kunne fungere som fiskevand
til lyst- og/eller erhvervsfiskeri, samt hvor de naturlige betingelser er til stede,
gyde- og eller opvaekstomrade for fisk.

Nakskov Fjord og Albuen omradet har status som internationalt
naturbeskyttelsesomrade. | tilleeg til den geldende regionplan fra Storstrgms
amt er omraderne udlagt med generel malsetning, da hensynet til fuglelivet
varetages pa anden vis. Sgndernor mellem Langa og Albuen er udlagt med
skeerpet malsaetning grundet marinbiologiske seerinteresser.

Korsgr er en af miljgskibenes basehavne, hvoraf naturligt falger en relativ
beskeden reaktionstid for iveerksettelse af en eventuel bekeempelsesindsats. |
Korsgr er endvidere oplagt forureningsbekeempelsesudstyr ved SMKSs lager.

Samlet set kan der under rolige vind- og vejrforhold anvises et nedomrade for
ngdstedte skibe med hgjt forureningspotentiale i Langelandsbzlt.
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3.3.8 Kage Flak @st

I Kagge Bugt er der er Iz for de fleste vindretninger idet kun gstlige vinde
normalt vil kunne pavirke skibsfarten i bugten (figur 3.16). Bugten ligger
isoleret i forhold til de normale sejlruter, hvorfor intensiteten af skibstrafik er
relativ lav. Den mest udbredte bundforekomst udggres af sand, som danner
god holdebund ved ankringsoperationer.

Der er indtil 12 meters vanddybde i omradet og det vil derfor vaere muligt at
anvise den gennemgaende trafik i Sundet til dette omrade, idet skibe med
starre dybgang ikke kan passere Drogden Tarsklen. Streammen i Kgge Bugt
lgber ofte pa langs af kysten.

De vasentligste naturbeskyttelsesinteresser findes pa Vestamager og havet syd
for (kystlaguner og strandsger), ved @lsemagle Strand og Stauning’s @
(kystlaguner og strandsger og stabile klitter), Kage & og Tryggevalde Adal og
omkring Stevns.

Som falge af de kendte naturbeskyttelsesinteresser ved Vestamager:
kystlaguner, strandenge. fuglebestande, @lsemagle og Staunings Jer,
strandsger, Stevns Klint samt rev bliver der meget fa omrader tilbage i Kage
Bugt.

Streamforholdene i bugten ger at et eventuelt oliespild vil blive spredt over et
stort omrade. Desuden foregar der et omfattende bundgarnsfiskeri i bugten,
som kan blive pavirket at et spild. Bugten er endvidere et vigtigt
opvaekstomrade for fisk.

Det foreslaede ngdomrade er i regionplanen malsat med generel malsatning.

Omkring Kgge Bugt er der savel danske som svenske havne, herunder
Kabenhavn, som er en af de havne hvor der er baseret miljgskibe. En
forureningsbekeempelsesindsats kan saledes iverksattes med kort varsel. |
Kgbenhavn er der ligeledes etableret et SMK lager.

Omradet gst for Kage Flak vil veere egnet som ngdomrade for ngdstedte skibe
med lavt forureningspotentiale, dvs. skibets last indebarer ikke en risiko for
olieforurening af kysten eller forurening med andre miljgskadelige stoffer.

Omradet kan anvendes ved alle vindretninger panzr nar vinden er fra nordest
til sydvest, idet der ikke er muligt at opna lz for vind og vejr.
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3.3.9 Kgbenhavns Red

Kgbenhavns Red er en del af Kgbenhavns Havn og dermed ogsa en del af det
indre territorialfarvand. Kgbenhavns Red straekker sig over et geografisk stort
omrade, (figur 3.17).

Kgbenhavns Havn udgar et beskyttet farvand, hvor en raekke forskellige
havnebassiner udger erhvervs-, feerge- samt lystbadehavn. De i omradet
tilgeengelige kapaciteter omhandler alle typer af faciliteter. Der er dog ingen
veerftsfaciliteter.

I den sydlige tilknytning til Kgbenhavns Red ligger Saltholm, der sammen
med omgivelserne er et meget sarbart og lavvandet naturomrade.

Disse ankringsomrader er placeret taet pa de naturlige ruter: de frembyder ikke
umiddelbart serlig lee, men betragtes som meget attraktive som ankerpladser,
idet der er etableret en industri omkring servicering af skibsfarten med henblik
pa assistance ved omladninger eller bunkringer.

Saltholm er speciel, fordi der hele aret igennem er betydelige fugleinteresser.
Omradet er om sommeren bl.a. Europas sterste ynglekoloni for edderfugle, og
Danmarks starste feldningsomrade for grages. Om vinteren anvendes
omradet af flere tusind svemmeander og svaner som fouragerings- og
rasteomrade.

I regionplanen for Kgbenhavns Amt er de veesentligste naturbeskyttelses-
interesser angivet med skearpet malsatning. Disse findes i det lavvandede
omrade omkring Saltholm (kystlaguner og strandsger). Herudover findes der
beskyttelsesinteresser leengere syd pa omkring sydspidsen af Amager ind til
Kalveboderne.

Der er meget kort indseettelsestid for forureningsbekaempelse, da miljgskibene
har base i Kgbenhavn. Ligeledes er der i Kgbenhavn oplagt bekeempel-
sesmateriel, og der vil normalt umiddelbart kunne rekvireres assistance fra de
svenske myndigheder. | tilknytning til havnen er der endvidere etableret et
SMK lager til opbevaring af diverse miljgudstyr og flydesperringer.

Samlet set skgnnes ankeromrade 2 anvendeligt som ngdomrade for skibe med
hgijt forureningspotentiale pa grund af den korte indszettelsestid for
miljgskibene.

Safremt der er brand med risiko for udslip af giftige dampe mv, er det
nedvendigt at have kendskab til den generelle udvikling af vindforholdene pa
basis af en 7-degns vejrprognose, saledes at befolkningerne i Kgbenhavn og
Malmg ikke udsettes for ungdig sundhedsrisiko. Forholdene kan saledes
medfgre at det ikke vil vaere muligt at anvende Kgbenhavns Red som
ngdomrade.

Men da der ofte ligger adskillige ankerliggere pa stedet vil det formentlig veere
ngdvendigt at indsztte en reservation for omradet som ngdomrade i sgkortene
for Sundet, saledes at den mest optimale ende af omradet - som ligger vestligst
- kan paregnes at veere tilgengelig.
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3.4 Vestlige @stersg-Farvandet omkring Bornholm
3.4.1 Bgtg @st (Falster)

Bate Ost ligger gst for Falster i umiddelbar nerhed af Kadetrenden og
dermed ogsa transitruten. Gennem omradet er der saledes en meget hgj
trafikintensitet af diverse skibe, herunder ogsa ferger til og fra Gedser.
Endvidere gelder, at denne del af transitruten udger start/slut punktet for
ruten, ligesom der pa grund af de hydrografiske forhold forekommer en raekke
”knaek”, som stiller seerlige krav til skibsfarten under passagen af
Kadetrenden.

| farvandet gst for Falster ud for Bgta er der l&e — om end i begraenset omfang
grundet den lave kyst- for vestlige vinde samt en god holdebund for ankrings-
operationer (figur 3.18), mens der pa vestsiden af Falster kan konstateres en
del rev og andre lavvandsomrader. Strammen i omradet er endvidere ofte
kraftig.

De vaesentligste naturbeskyttelsesinteresser findes pa hele vestsiden af Falster
der indgar i internationalt beskyttelsesomrade omkring Hyllekrog og Rgdsand
med Guldborg Sund og Gedser (kystlaguner og strandsger). Omradet
indeholder blandt andet Danmarks sterste salreservat for grasel og spettet
seel. Langs gstkysten af Gedser er der ikke specielle
naturbeskyttelsesinteresser.

Falsters sydgstkyst er i regionplanen udlagt med skarpet malsatning af
hensyn til omradets srlige rekreative kvaliteter med udstrakte sandstrande,
der hvert ar tiltreekker mange turister. Sandstrande er relativt nemme at
renggre og er samtidig robuste i miljgmaessig henseende.

Omradet Batg Dst ligger ud for Det falsterske Dige som blev bygget efter
stormfloden i 1872. Diget beskytter ca. 7.000 fastboende indbyggere imod
oversvgmmelse. Transport af bekeempelsesudstyr over diget kan give
problemer, idet overkarselsvejene pa tveers af diget kun taler en meget
begreenset belastning.

Farvandsafsnittet ligger langt fra miljgskibenes basehavne i Korsgr og
Kgbenhavn, hvoraf naturligt fglger en relativ lang reaktionstid for
iveerksaettelse af en eventuel bekeempelsesindsats. Neermeste lager for
forureningsbekaempelsesudstyr er Beredskabsstyrelsen Sydsjelland i Nastved.

Samlet betragtet kan omradet Batg st anvendes som ngdomrade for skibe
med hgjt forureningspotentiale.
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3.4.2 Vang Pier

Farvandet omkring Bornholm er en del af det danske sgterritorium og er
kendetegnet ved, at der kan skabes lee fra samtlige vindretninger ved blot at
omsejle gen.

Pa Bornholms nordvestlige del vil omradet ved Vang Pier (figur 3.19) kunne
fungere som en ngdhavn under nordlig og astlig vinde. Pieren ligger tet pa
storskibsruten nord om Bornholm. Pieren kan besejles af skibe pa indtil 130
meters leengde, 35 meters bredde og 7,5 meter dybgang.

Bornholm er en klippekyst med meget fa sandstrande. @ens kyststreekning
specielt klippestreekningen er sveert tilgeengelig for oprydning som fglge af en
eventuel forurening.

De vasentligste naturbeskyttelsesinteresser, som findes kystnart nordvest for
Regnne ved Hvideodde Rev og leengere op ad kysten omkring Hammeren med
blandt andet strandenge og havgrotter samt ved Davids Banke.

De bornholmske kystvande er fortsat malsat med basismalseatning, bortset fra
14 mindre omrader, der har lempet malsatning pa grund af
spildevandsudledning, havneaktiviteter eller havbrugsvirksomhed.
Basismalsatningen kreaver et alsidigt, naturligt dyre og planteliv, der ikke eller
kun i mindre omfang ma veere pavirket af udledninger fra spildevandsanleg,
landbrugsdrift m.v. Endvidere skal de aestetiske og hygiejniske krav til
badevandskvalitet veere opfyldt. Ved lempet malsatning accepterer en vis,
begraenset pavirkning.

Farvandsafsnittet ligger relativt langt fra miljgskibenes basehavne i Korsgr og
Kgbenhavn. Heraf fglger naturligt en lang reaktionstid for iveerkseettelse af en
eventuel forureningsbekeempelsesindsats. Ved Beredskabsstyrelsen Bornholms
depot i Allinge er der oplagt bekeempelsesmateriel.

Pa vestkysten kan Vang Pier anvendes som ngdomrade for skibe med lavt

forureningspotentiale, dvs. skibets last indebarer ikke en risiko for
olieforurening af kysten eller forurening med andre miljgskadelige stoffer.
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3.4.3 Rgnne Havn

De starste skibe, der kan besejle Rgnne Havn kan have en leengde pa indtil
180 meter og dybgang 8,0 meter. (figur 3.20). Starre skibe efter aftale.

Rgnne Havn er Bornholms vigtigste trafikhavn med feergeforbindelser til
Danmark, Sverige og Tyskland. Der findes maskinvarskteder for alle slags
reparationer, mulighed for dykkerassistance og kraner.

Bornholm er en klippekyst med meget fa sandstrande. @ens kyststraeekning
specielt klippestraekningen er sveert tilgeengelig for oprydning som fglge af en
eventuel forurening.

De vasentligste naturbeskyttelsesinteresser, som findes kystneart nordvest for
Rgnne ved Hvideodde Rev og leengere op ad kysten omkring Hammeren med
blandt andet strandenge og havgrotter samt ved Davids Banke.

De bornholmske kystvande er fortsat malsat med basismalsatning, bortset fra
14 mindre omrader, der har lempet malsatning pa grund af
spildevandsudledning, havneaktiviteter eller havbrugsvirksomhed.
Basismalsatningen krever et alsidigt, naturligt dyre- og planteliv, der ikke eller
kun i mindre omfang ma veere pavirket af udledninger fra spildevandsanleg,
landbrugsdrift m.v. Endvidere skal de @stetiske og hygiejniske krav til
badevandskvalitet vaere opfyldt. Lempet malsatning accepterer en vis,
begreaenset pavirkning.

Farvandsafsnittet ligger relativt langt fra miljgskibenes basehavne i Korsgr og
Kgbenhavn. Heraf fglger naturligt en lang reaktionstid for iveerkseettelse af en
eventuel forureningsbekeempelsesindsats. Ved Beredskabsstyrelsen Bornholms
depot i Allinge er der oplagt bekeempelsesmateriel.

Safremt det ngdstedte skib har hgjt forureningspotentiale kan Renne Havn
anvendes. Det forudseettes at den gvrige havnevirksomhed sa vidt muligt kan
afvikles sidelgbende hermed.

Safremt der er brand med risiko for udslip af giftige dampe mv, er det
nedvendigt at have kendskab til den generelle udvikling af vindforholdene pa
basis af en 7-degns vejrprognose, saledes at befolkningen i Rgnne ikke
udsettes for ungdig sundhedsrisiko. Forholdene kan saledes medfgre at det
ikke vil veere muligt at anvende Rgnne Havn som ngdomrade.
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3.4.4 Tejn

Farvandet omkring Bornholm er en del af det danske sgterritorium og er
kendetegnet ved, at der kan skabes le fra samtlige vindretninger ved blot at
omsejle gen.

Der ligger ofte ankerliggere ud for Sandkas ved Tejn hvor der for alle vind-
retninger undtagen fra gst og nord er gode lforhold (figur 3.21).

De vaesentligste naturbeskyttelsesinteresser findes helt kystnert ved Randklave
Skar og leengere mod nord ved Helligdomsklipperne, samt i havet gst herfor
omkring Ertholmene, som er et vigtigt internationalt naturbeskyttelsesomrade
bl.a. for ynglende edderfugle.

De bornholmske kystvande er fortsat malsat med basismalseatning, bortset fra
14 mindre omrader, der har lempet malsatning pa grund af
spildevandsudledning, havneaktiviteter eller havbrugsvirksomhed.
Basismalsatningen kreaver et alsidigt, naturligt dyre og planteliv, der ikke eller
kun i mindre omfang ma veere pavirket af udledninger fra spildevandsanleg,
landbrugsdrift m.v. Endvidere skal de estetiske og hygiejniske krav til
badevandskvalitet vaere opfyldt. Lempet malsatning accepterer en vis,
begraenset pavirkning

Farvandsafsnittet ligger relativt langt fra miljgskibenes basehavne i Korsgr og
Kgbenhavn. Heraf folger naturligt en lang reaktionstid for iveerksettelse af en
eventuel forureningsbekeempelsesindsats. Ved Beredskabsstyrelsen Bornholms
depot i Allinge er der oplagt bekeempelsesmateriel.

Omradet ud for Tejn derfor alene veere tjenligt som ngdomrade for skibe med

lavt forureningspotentiale dvs. hvis last ikke indebeerer risiko for
olieforurening af kysten eller forurening med andre miljgskadelige stoffer.
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4 Udgifter ved anvendelse af
ngdomrader og erstatning

Formalet med at udpege nedomrader hvortil skibe i ngd kan bugseres eller
henvises til er at forebygge eller begraense skader, herunder isaer
olieforurening af havet.

4.1 Sken over udgifter ved anvendelse af Nedomrader

Allerede inden etablering af de nye ngdomrader har der veret tilfelde, hvor
skibe, som var ngdstedte eller af anden grund matte anses for at veere til fare,
blev dirigeret ind pa omrader, hvor skibet ikke Ia til fare for den gvrige sejlads
og hvor en iveerksattelse af en eventuel forureningsbekempelse kunne ind-
ledes. Med det ngdstedte skib saledes placeret kunne man forholde sig til
spargsmalet om hvorvidt man kunne lade skibet sejle videre uden reparation
eller hvorledes man skulle begraense risikoen for forurening.

Sgfartsstyrelsens udgifter i forbindelse med ngdstedte skibe vedrgrer farst og
fremmest kontakt til Sgfartsstyrelsens dagnberedskab, opklaringsenhedens
eventuelle undersggelse af ulykken og eventuelle inspektagrers undersggelse af
skibets stand med henblik pa den videre sejlads. Dette indgar som en del af
Sofartsstyrelsens almindelige arbejde med at sikre sikkerheden til sgs. Generelt
ma det dog antages, at der i de kommende ar vil vaere en stigende interesse for
sejladssikkerhed i danske farvande. Pa denne baggrund skennes udpegelsen af
nedomrader, som en del af den ggede interesse, at kunne medfare en gget
aktivitet fra Sgfartsstyrelsens side.

Ud over de af Sgfartsstyrelsen afholdte udgifter til undersggelse af ulykken
m.v. vil forsvaret afholde omkostninger til ivaerkseettelse af beredskabs- og
bekeempelsesforanstaltninger omkring et skib i ngd. Omkostningerne afholdt
til sddanne foranstaltninger er vanskelige at generalisere, idet de afhaenger af
indsatsperioden, hvorvidt det har vaeret ngdvendigt at iveerkseaette egentlige
bekaempelsestiltag eller om der blot har veeret tale om overvagning for
forurening.

Som eksempel pa starrelsen af forsvarets beredskabsomkostninger kan navnes
de ca. 35-40 arlige grundstedninger, der sker i danske farvande. | sddanne
situationer indsaetter Sgveernet typisk et miljgskib til at undersgge mangden af
forurenende stof ombord pa skibet og faren for udflydning af dette stof samt
for at overvage grundstederen for eventuel forureningsfare, indtil
grundstgderen er kommet fri. Gennemsnitligt er forsvarets omkostninger i
disse 35-40 arlige sager ca. 80.000 kr. pr. sag. Det skal dog understreges, at
dette belgb alene deekker omkostninger afholdt med henblik pa at vere til
stede ved grundstaderen i tilfeelde af, at der skulle ske noget med skibet, idet
der typisk ikke sker udledninger fra et skib, som er grundstedt i de danske
farvande.

I denne forbindelse kan der ogsa henvises til EU-kommisisonens kommende
undersggelse om der er behov for og mulighed for pa felleskabsplan at
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gennemfgre foranstaltninger, der ger det lettere at fa godtgjort omkostninger
og skader i forbindelse med modtagelse af ngdstedte skibe jf. artikel 26 i
overvagningsdirektivet (se bilag A).

4.2 Erstatning for udgifter ved ngdstedte skibe

Men safremt der sker en forurening af havet i forbindelse med handteringen
af det ngdstedte skib i et ngdomrade, vil det skadevoldende skib og dets rederi
blive palagt at betale omkostningerne i forbindelse med bekaempelse og gen-
oprettelse af skader pa miljget.

Ved transport af tung og forurenende olie til sgs er den registrerede ejer af
skibet objektivt ansvarlig for forureningsskade, og skal endvidere tegne en
pligtmaessig forsikring, hvis skibet transporterer mere end 2.000 tons olie i
bulk.

Gransen for den registrerede ejers ansvar varierer med skibets stgrrelse men
udger dog max ca. 90 mio. Special Drawing Rights (SDR), hvilket med
dagens kurser svarer til ca. 815 mio. kr. Skader, der overstiger rederens
ansvar, dekkes af den Internationale Olieskade Erstatningsfond (IOPC
fonden). IOPC fonden finansieres af olieimportarerne, hvis bidrag fastsattes
afhangig af den importerede mangde olie. Rederens og IOPC fondens
samlede erstatningsansvar pr. uheld kan maksimalt udgere 203 mio. SDR
svarende til ca. 1,85 mia. kr. Alle EU-lande, der er kyststater, er tilsluttet dette
internationale erstatningssystem.

Er der tale om et lille skib, hvor der ikke skal tegnes forsikring, deekker fonden
direkte. Det samme er tilfaeldet, hvis man kan bevise, at olien kommer fra et
lastet olietankskib, men ikke kan dokumentere, hvem forureneren er. Det gel-
der ogsa i Danmark helt uafhaengigt af flaglandet for det skib, som udleder
olien.

Herudover har FN’s internationale sgfartsorganisation, IMO, i maj i ar
vedtaget en protokol, hvormed der etableres en supplerende
olieskadeerstatningsfond, som kan treede til ved de meget store uheld. Nar
denne fond treeder i kraft, vil den kunne dakke skader pa op til 750 mio. SDR
svarende til ca. 6,8 mia. kr. Danmark har ydet en aktiv indsats for at fa dette
nye system sat i veerk, og regeringen har fremsat et lovforslag, som
gennemfarer reglerne. Det er regeringens hensigt, at Danmark skal veere et af
de farste lande, som tiltreeder den nye fond.

Den altovervejende hovedregel har veret, at den registrerede ejer af skibet
suppleret med Fonden skal kunne daekke samtlige krav opstaet i forbindelse
med forurening fra olie som transporteres som last. Nar ansvars- og
erstatningsgraenserne haves, vil det internationale system blive endnu bedre
rustet til at handtere de helt store oliekatastrofer.

1 2001 vedtog IMO en konvention om ansvar ved olieforurening, som skyldes
den olie, som bruges til drift af skibene, sakaldt bunkersolie. Bunkerskonven-
tionen medfarer ogsa objektivt ansvar for rederen og krav om forsikring. De
forureningsskader, der opstar, ved udlgb af bunkersolie, fx ved et forlis, bliver
daekket op til Globalbegrensningskonventionens begraensningsloft.



Gransen for den registrerede ejers erstatningsansvar varierer alt efter
stgrrelsen af skibet. Der er intet maksimum for dette ansvar i
Globalbegraensningskonventionen, men hvis der tages udgangspunkt i skibe
pa 150.000 BT (hvilket svarer til det starste skib som sejler i danske
gennemsejlingsfarvande) vil erstatningsansvaret for et skib pa denne starrelse
lyde pa ca. 17 mio. SDR, svarende til ca. 153 mio. kr.

Ansvarsgranserne blev senest forhgjet ved en s&ndring af
Globalbegransningskonventionen i 1996, saledes at erstatningsansvaret for et
skib pa 150.000 BT vil veere ca. 40 mio. SDR, svarende til ca. 360 mio. kr.
Danmark har allerede ratificeret disse regler, men de nye belgbsgraenser
endnu ikke er tradt i kraft internationalt, da ikrafttreedelsen af 1996-
protokollen blandt andet er afhaengig af at ti stater tiltreeder protokollen. Det
er derfor ikke muligt preecist at sige hvornar protokollen traeder i kraft globalt.
Der mangler pt. ét land fgrend protokollen treeder i kraft internationalt.

For Danmarks vedkommende har gkonomi- og erhvervsministeren besluttet
at seette de nye regler i 1996-protokollen i kraft ved virkning fra den 1. januar
2004 uanset den endnu ikke er tradt i kraft internationalt.

For skibe, der transporterer kemikalier, er der internationalt vedtaget et szrligt
regelset , HNS-konventionen (Hazardous and Noxious Substances). HNS-
konventionen bygger pa samme model som olielastansvaret, det vil sige
objektivt ansvar, pligtmaessig forsikring og en fond. Efter HNS-konventionen
er den samlede erstatningsgraense pa 250 mio. SDR pr. uheld svarende til ca.
2,3 mia. DKK.

Det er imidlertid ikke lykkedes at fa tilstreekkeligt mange stater til at ratificere
HNS-konventionen saledes at denne kan traede i kraft globalt. Danmark arbej-
der sammen med blandt andet UK og Canada om at fa sat HNS-konven-
tionen i kraft pa globalt plan. Man praver at fa samlet en reekke lande med
henblik pa at foretage en samlet ratifikation, idet nogle viger tilbage fra at gere
det alene pa grund af de gkonomiske byrder konventionen medfgrer. Et
konkret tidspunkt herfor foreligger ikke. P4 EU-plan er der enighed om, at
man nationalt skal gennemfare Bunkerskonventionen og HNS-konventionen,
sa vidt muligt, senest den 30. juni 2006. EU-landene vil alene kunne fa
konventionerne til at treede i kraft internationalt. Indtil HNS-konventionen
treeder i kraft geelder ansvarsgraenserne i Globalbegraensningskonventionen for
disse skader.

Endelig bemerkes, at ogsa de danske regler om bjaergning af skibe tilskynder
til at begraense forureningsskader, idet bjergeren har ret til et seerligt vederlag
fra rederen.

Herudover kan det oplyses, at Miljgstyrelsen i medfar af bekendtgarelse nr.
607 af den 19. juli 1999 kan yde refusion for amternes og kommunernes
udgifter til strandrensning efter en olieforurening.

Denne mulighed for kompensation er indfert for at deekke amternes og
kommunernes udgifter til strandrensning efter olieforureninger, safremt det
forurenede skib ikke er kendt, og skibets ejer eller forsikringsselskab derfor
ikke kan blive palagt at betale disse udgifte, jf. ovenfor. Dette vil imidlertid
ikke veere tilfeldet i forbindelse med evt. forurening fra et skib i et nedomrade,
da dette skib jo altid vil veere kendt, og skibets ejer eller forsikringsselskab eller
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evt. de internationale fonde vil derfor altid veere ansvarlig for at daekke
udgifterne til strandrensning efter olieforurening.

Bekendtgarelsen om refusion af amternes og kommunernes udgifter til
strandrensning efter olieforurening omfatter ikke refusion af udgifter til
oprensning efter olieforurening i havne.

Arbejdsgruppen kan saledes konkludere, at med hensyn til deekning af
palgbne udgifter i forbindelse med forureningsbekempende operationer
relateret til et ngdstedt skib, har den registrerede ejer af skibet et objektivt,
men begranset erstatningsansvar. Dette ansvar er i tilfeelde af
lastolieforureningsskade suppleret med et krav om tvungen forsikring, og der
arbejdes pa at indfare en tilsvarende pligt til at tegne forsikring for
bunkersolieskader og HNS-skader .

| tilfeelde af forurening med tung og forurenende olie, der transporteres som
last, er erstatningsdeekningen meget hgj, da disse typer af ulykker erfarings-
maessigt kan medfgre meget store udgifter. Andre typer af forureningsskade
har erfaringsmaessigt vist ikke at veere lige sa kostbare, og erstatningsgreensen
er derfor lavere for disse skadestyper. De gamle graenser i 1976-
Globalbegraensningskonventionen er dog ikke tilstraekkelige i alle tilfeelde, og
Danmark har, som et af de fgrste lande i verden, derfor valgt at satte de nye
hgjere greenser i 1996-protokollen i kraft forud for den internationale
ikrafttraeden.

4.3 @vrige udgifter

Ud over forureningsskade daekker de navnte regler endvidere udgifter, skade
eller tab, som falger af rimelige forholdsregler truffet for at afveaerge eller be-
graense forureningsskade, efter at heendelser, som forarsager forureningsskade
eller medfgrer alvorlig og umiddelbar fare for forureningsskade, er indtruffet.

Andre typer af skader end forureningsskader, som eksempelvis skader pa
personer, andre skibe eller anlaeg i havn ved brand eller eksplosion, deekkes
efter almindelige erstatningsansvarsregler op til globalbegraensningsbelgbet,
der som nzvnt er blevet forhgjet i Danmark. Nar HNS-konventionen traeder i
kraft, vil sadanne skader, nar de hidrgrer fra de omfattede skadelige stoffer,
veere omfattet af de hgjere belgbsgraenser i denne konvention.



5 Beredskabs- og bekeempelses-
maessige forhold samt bugsering og
placering af ngdstedte skibe

I udpegningen af egnede steder til nedomrader er der ogsa indgaet en
vurdering af dels de beredskabs- og bekeempelsesmaessige forhold ved et
eventuelt oliespild i forbindelse med bugsering og placering af et ngdstedt skib
i et udpeget omrade, dels de praktiske forhold omkring
bugsering/sleebebadsassistance til et ngdstedt skib.

5.1 Beredskabs- og bekempelsesmassige forhold

Der har siden halvfjerdserne veeret et beredskab overfor bekeempelse af
forurening til sgs. Beredskabet er primeert indrettet med henblik pa at
bekeempe akutte olieforureningsulykker.

Beredskabet til bekeempelse af akutte olie- og kemikalieforureninger til sgs er
oprettet som et beredskab, der traeder til i det omfang, det enkelte skib ikke
selv er i stand til at gennemfgre de ngdvendige tiltag. Ved en stgrre forurening
rader et skib sjeeldent over tilstreekkeligt udstyr og mandskab om bord pa skibe
til bekeempelse af det aktuelle udslip, og forureningen sker i gvrigt ofte i
kombination med andre problemer om bord.

Indsatsen i forbindelse med maritim miljgovervagning, handhavelse samt
forureningsbekaempelsen til sgs bestar af falgende operative delopgaver:

- Opstilling og bemanding af beredskab.

- Miljgovervagning.

- Handhavelse af myndighed.

- Forureningsbekaempelse.

Beredskab til bekeempelse af akutte olie- og kemikalieforureningsulykker til sgs
bestar af et beredskab til bekaeempelse af forurening pa havet, forestaet af
staten, samt et beredskab til bekeempelse af forurening i havnene og pa kysten,
forestaet af kommunerne, evt. bistaet af amterne og/eller staten, afhaengig af
forureningens omfang.

Der er ikke noget lovfestet skel mellem statens og kommunernes
ansvarsomrade, men i praksis har parterne holdt sig til
normalvandstandslinien bl.a. pa grund af miljgfartgjernes begraensninger med
hensyn til at operere pa lavt vand. Det statslige ansvarsomrade for
bekeempelsen af en akut olie- eller kemikalieforurening er saledes havsiden
neden for normalvandstandslinien, mens det kommunale og amtskommunale
ansvarsomrade er landsiden oven for normalvandstandslinien.

Den statslige indsats mod forurening af havet har til formal at forebygge eller
mindske forureningens indvirkning pa naturens fauna og flora, samt at
reducere de negative virkninger dette matte fa pa landets turistbranche og
andre erhverv.
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Det geografiske ansvarsomrade til sgs udgares af den danske eksklusive
gkonomiske zone (EEZ) samt det indre og ydre territorialfarvand. Bugter og
fjorde inden for basislinien samt havne med tilhgrende redomrader er en del
af det indre territorialfarvand. Ferske vande som vandlgb, indsger og kanaler
er ikke omfattet af det geografiske ansvarsomrade.

Forsvarsministeriet forestar i samarbejde med redningsberedskabet og andre
myndigheder det statslige beredskab til bekeempelse af olie- og kemikaliefor-
urening af havet og de kystnare dele af sgterritoriet, herunder fjorde, bugter
og bredninger.

Bekampelse af forureninger pa kyststreekninger og i havne varetages af de
kommunale myndigheder. I tilfelde af serligt alvorlige og omfattende olie- og
kemikalieforureninger kan forsvarsministeren (i praksis
Forsvarskommandoen) dog beslutte, at forsvaret foruden ledelsen af
forureningsbekempelsen til havs ogsa leder forureningsbekaempelsen af kyster
og havne.

Det er amternes opgave at samordne de kommunale beredskabsplaner for
strandrensning af kyststraekninger og bekeempelse af forureninger i havne, og
efter forhandling med de bergrte kommuner og pa grundlag af de kommunale
beredskabsplaner at opstille et samlet beredskab.

Spveernets Operative Kommando (SOK) opbygger og opretholder i den
forbindelse et situationsbillede over de danske farvande samt de aktiviteter,
der foregar i farvandene. SOK far informationer fra en lang raekke kilder,
herunder skibe i farvandene, flyovervagningen af farvandene, samt fra en
reekke radarstationer og kystudkigsstationer.

SOK har endvidere kontinuerligt et antal dedikerede enheder til handhavdelse
af suverenitet i de indre danske farvande, som blandt andet ogsa benyttes til
aktivt at indhente relevant information til situationsbilledet

Herudover modtager SOK informationer om de skibe, der sejler gennem
Storebelt via VTS Storebeelt (Vessel Traffic System), samt fra de skibe, der
veelger at deltage i det af IMO rekommanderede SHIPPOS meldesystem.

Ved melding om olieobservation, kollision eller grundstedning vil SOK efter
omstendighederne indsatte sgvaernets miljgskibe, sgvaernets gvrige skibe,
Farvandsveesenets bgjeskibe, marinehjemmeveernets fartgjer, helikoptere fra
sgveernets flyvetjeneste og/eller fly/helikoptere fra flyvevabnet til den
efterfalgende konstatering af maengde og omfang af den observerede olie.

Det statslige redningsberedskab deltager ligeledes i bekeempelsen af olie- og
kemikalieforurening til sgs og i det kystnare omrade. Det statslige regionale
redningsberedskab omfatter fem beredskabscentre. Disse deltager i olie- og
kemikalieforureningsbekaempelsen i de kystnare dele af sgterritoriet som en
del af det statslige beredskab til statte for sgvaernet, hvor sgvarnets skibe pa
grund af stor dybgang ikke kan ga tet pa kysten.



5.2 Beredskabet er opdelt i et statsligt og et supplerende beredskab.

Det statslige maritime miljgberedskab omfatter to beredskabspalagte
miljgdivisioner stationeret i henholdsvis Korsgr og Kgbenhavn med tilhgrende
materiel.

Materiellet omfatter:

- Seks miljgskibe

- Materiel oplagt pa de fem statslige regionale beredskabscentre.

- Materiel oplagt ved Sgvernets Materiel Kommandos miljglagre.
- Kapacitet til overvagning fra luften.

De to miljedivisioner har hver konstant et skib pa en times varsel og et starre
skib pa normalt 16 timers varsel med henblik pa forureningsbekeempelse af
starre udslip. Hovedopgaven for enhederne i miljgdivisionerne er bekeempelse
af forurening til sgs, primeert i indre danske farvande samt @stersgen og
Nordsgen. Miljgfartgjerne er dog begraensede til at operere i dagslys.

Placeringen af de to miljadivisioner er sket ud fra den betragtning, at skibene
dels skal veere placeret der, hvor trafikintensiteten er stgrst, og dels hvor der er
vanskeligst at sejle - det vil sige i Storebalt og Sundet, hvor der er henholdsvis
broer og snavre farvandsomrader mv. Placeringen af miljgskibene kan dog
medfgre en vis reaktionstid, iser for sa vidt angar situationer pa vestkysten af
Jylland og omkring Bornholm.

Hertil kommer, at der pga. forholdene pa Jyllands vestkyst kun kan indszttes
store miljgskibe, der ligger pa 16 timers varsel'. Endvidere kan vejrforholdene
mv. generelt have en betydning for miljgskibenes indsattelsestid.

Pa baggrund af denne udpegning af ngdomrader og den nationale
sarbarhedsudredning vil det blive revurderet, om det statslige beredskab skal
indga en samarbejdsaftale med off shore operatgrernes beredskab med henblik
pa at forkorte varslingstiderne for situationer med skibe i Nordsgen.

Det statslige maritime miljgberedskab rader over 5,6 km oceanflydesparring
og 4 km kystflydespeerring samt 10-14 olieskimmere. Materiellet er tillige
fordelt pa baggrund af en generel vurdering af, hvor der er starst
trafikintensitet.

Kapacitet til overvagning fra luften bestar af flyovervagning og satellitobser-
vationer. Der gennemfgres havmiljgmassig flyovervagning med Forsvarets fly
fra inspektionsflystrukturen som er udstyret med Side-Looking Airborne
Radar (SLAR). Forsvaret gennemfarer arligt 500 timers havmiljgflyvning.

Til supplement af den flybarne overvagning har SOK indgaet kontrakt med
Kongsberg Satellite Services i Norge om havmiljgmaessig satellitovervagning
af de danske farvande.

Det supplerende oliebekeempelsesberedskab bestar af tre
flydespaerringsmoduler til brug pa severnets enheder af STAN-FLEX 300-
klassen.

"mod 1 times varsel for de sma miljoskibe
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Viden om en olieforurenings udbredelse i havet, og den retning den vil
bevage sig, kan SOK endelig indhente fra Forsvarsministeriets Center for
Operativ Oceanografi i Farvandsveesenet, der har udviklet oceanografiske
modeller, som kan give prognoser om dette.

Foruden det statslige materiel findes der ogsa i en del af de kommuner, som
har store havne, forskelligt materiel til bekeempelse af olieforurening. Men der
findes ikke nogen central opgarelse over dette.

5.3 Bugsering/slabebads assistance

Der findes ingen statslige bugsering/slebebads assistance i de danske
farvande. Der findes heller ingen aftaler mellem staten og de private
bugserfirmaer om assistance i tilfeelde af en ulykke. Det er i gjeblikket op til
den enkelte kaptajn/rederi at arrangere eventuel bugserings/slebebads
assistance.

Det kan oplyses, at der i Danmark findes en raekke firmaer som har slebebade
0g andet bjeergningsudstyr som kan vere til hjeelp i tilfelde at en
grundstgdning, kollision med videre. Sleebebadene er normalt placeret rundt i
de danske havne men det skal gares opmarksom pa, at de tilherer private
selskaber og det kan derfor ikke garanteres, at skibene er til radighed, nar der
er behov, idet de kan veere bundet af andre opgaver, kontraktlig bundet til
bestemte omrader eller er engageret i Nordsgen indenfor offshore sektoren.

| forbindelse med en undersggelse ivaerksat i HELCOM regi (ar 2000)
fandtes der ifelge de oplysninger, der var tilgeengelige ca. 20 sleebebade i de
danske farvande med et peletraek pa over 25 tons.

Udover de private sleebebade findes der 2 isbrydere som dog normalt ikke er
bemandede medmindre det er isvinter, eller de er udlant til andre opgaver.

Idet der i Danmark generelt ikke er tradition for at etablere statslige
konkurrenter til private entreprengrer har arbejdsgruppen ikke fundet
grundlag for at forsla etableret en yderligere bugserings- og
slebebadskapacitet i statsligt regi.



6 Operative forhold

Med udpegningen af egnede ngdomrader til ngdstedte skibe, skal der
fastlaegges retningslinier for de operative forhold i forbindelse hermed.

I IMQO’s retningslinier ("Guidelines on Places of Refuge for Ships in Need of
Assistance”) navnes det, at kyststaten i forbindelse med etablering af
ngdomrade skal oprette en Maritime Assistance Services (MAS). Den
primare opgave for MAS’en er at fungere som forbindelsesled mellem
kyststaten og skibsfgreren pa et skib, som har behov for assistance.

Kyststaten behgver ikke oprette en ny organisation for at opfylde kravet om en
MAS. MAS’en kan laegges ind i en allerede eksisterende organisation for
eksempel en maritim redningstjeneste (MRCC), havhemyndighed (harbour
master) eller et kystvagtcenter (coast guard). Personalet i en MAS skal, under
hensyntagen til den ombordveerende last og bunkersolie, veere i stand til at
vurdere, hvor stor en fare et ngdstedt skib udggr for miljget, herunder om
skibet skal blive, hvor det er, om det skal anvises et narliggende nedomrade
eller om det kan fortseette sin sejlads.

En MAS involveres ikke, nar der skal reddes personer fra et skib. Ved fare for
menneske liv vil det veere en MRCC (i Danmark er dette SOK) som forestar
ngdoperationen.

MAS’ens funktion er at modtage og sende informationer samt at overvage
situationen. Den skal vare operativ 24 timer i dggnet og veere udstyret med
udstyr til kommunikation med skibe af alle arter.

Folgende situationer kan medfgre anvendelse af MAS:

e Skibet kommer ud for en serlig haendelse, som ikke bergrer
sgdygtigheden, men som skal rapporteres til relevante myndigheder for
eksempel for at undga forurening eller begraense en sadan.

e Skibet har iht. til skibsfgrerens vurdering brug for assistance, men befinder
sig ikke i en egentlig ngdsituation, for eksempel en defekt styremaskine.

e Skibet befinder sig i en ngdsituation, og besatningen har forladt skibet.
Der kan dog findes et begraenset antal personer om bord, som forsgger at
redde skibet.

Formalet med MAS’en er flersidig. En MAS skal bl.a.:

o Ggre det muligt at modtage oplysninger iht. geeldende internationale
bestemmelser (nevnt i SOLAS Convention, MARPOL Convention,
Intervention Convention, OPCR Convention, INF Code og IMO
Resolution A.851(20)). Dette punkt bergrer ogsa SHIPPOS og
Overvagningsdirektivet (2002/59/EF), idet formalet med disse er at
overvage skibe, som potentielt kan udgere en forureningsfare. | de
retningslinier, der er udarbejdet, anbefales, at alle sddanne obligatoriske
rapporteringer sker til samme kontaktpunkt, og at et sadant punkt kan
veere en MRCC. Det vil veere en stor hjelp for skibsfgreren kun at have ét
kontaktsted for meldinger, der bergrer skibet under dets rejse bade de
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konventionsbestemte og i de tilfeelde, hvor skibet har brug for assistance.
Desuden vil en MRCC normalt pa forhand veere i besiddelse af et overblik
over trafiksituationen i kyststatens farvande.

e Kunne fglge skibets situation, hvis oplysningerne navnt under punkt 1
giver anledning til, at skibet far brug for assistance. En sadan assistance
kunne vaere at anvise skibet til et ngdomrade.

e Kunne bruges som et kontaktsted mellem skibsfgrer og relevante
kyststatsmyndigheder, hvis skibets situation kraever udveksling af
informationer mellem skibet og kyststaten, som kan fare til en
redningsoperation, nar der ikke er tale om en egentlig ngdsituation.

e Kunne bruges som et kontaktsted mellem de involverede parter i en
bjeergningsoperation, som udfares af private virksomheder, og kyststaten
er af den opfattelse, at der er brug for overvagning af alle faser af aktionen.
En sadan situation kunne for eksempel opsta ved en lekage i et skib med
tilhgrende olieforurening og efterfglgende oprensning til falge.

Det er blevet besluttet, at den danske MAS oprettes i Forsvarsministeriets
regi.

Opgaverne for den danske MAS vil indledningsvis veret begraenset til et
degnbemandet forbindelsesled mellem kyststaten Danmark og skibsfgreren pa
et skib, der har behov for assistance.

MAS vil sdledes fungere som det nationale kontaktpunkt for skibsfarten i og
omkring danske farvande, idet IMO Guidelines anbefaler, at sadant
kontaktpunkt oprettes med henblik pa informationsudveksling, evaluering,
faglig radgivning og koordineret indszttelse overfor ngdstedte skibe, der af
diverse materielle arsager har brug for assistance.

Udviklingstendenserne med hensyn til statens opgaver i forhold til ovenfor
synes imidlertid at vaere fokuseret omkring en raekke opgaver relateret til
sikkerhed til sgs, herunder ogsa havmiljg. Det er vurderingen, at disse opgaver
med fordel vil kunne betragtes som helheder og derved bgr behandles i en og
samme organisation, iseer hvad angar den praktiske udfarelse, herunder
kompetencen til at agere hurtigt og effektivt pa kyststaten Danmarks vegne.

Forsvarsministeriet vil udarbejde et konkret opleg til udvikling af et nationalt
maritimt kompetence center i tilknytning til/integreret i MAS. Dette oplaeg
skal danne grundlag for en drgftelse med de gvrige ministerier og styrelser
med henblik pa disses deltagelse i kompetence centret. Det maritime
kompetence center vil saledes pa sigt kunne fungere som et nationalt
koordinationscenter i forbindelse med udmgntning og varetagelse af kyststaten
Danmarks interesser overfor skibstrafikken, herunder ved brugen af
ngdomrader. Endvidere kan ikke-statslige aktgrer med relevant kompetence
eventuelt inddrages i kompetence centeret pa ad hoc basis. Den ngdvendige
kompetence til at kunne agere hurtigt og effektivt i starre, mere komplekse og
kritiske situationer, hvor tids- og sikkerhedsfaktoren er afgarende, bar dog
tilleegges MAS.

Forsvarsministeriet har oplyst, at safremt en MAS i Forsvarsministeriets regi
vil skulle udvide opgavespektret, sa vil dette dog alene kunne ske under den
forudsztning, at de ngdvendige ressourcer tilfgres. | forbindelse med



implementeringen og udviklingen af en MAS, bar det endvidere tilstrebes, at
denne i stgrst muligt omfang fremtidssikres og optimeres til at kunne handtere
stgrre og flere haendelser pa en for samfundet gkonomisk ansvarlig og
betryggende vis, samtidigt med at behovet for den tveerfaglige og tveerminis-
terielle tilgang maksimeres. Den indledende begraensede funktionalitet af
MAS er saledes ikke en optimal statslig tilgang til en samlet opgavelgsning,
men den begraensede funktionalitet er begrundet i ressourcemaessige arsager.
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7 Ordliste

AIS - Automatic Identification System. Et system der installeret i forbindelse
med skibes radaranlaeg sender skibets identifikation (navn, IMO
nummer, mv), oplysninger om skibet, dets sejlads, lastindhold mv. til
andre skibe for herved at forbedre kommunikationen mellem skibene og
dermed oge sejladssikkerheden. Signalerne modtages tillige af et
landbaseret netvaerk, hvorved der opnas et overblik over trafikken i
danske farvande. Netverket vil vaere aktivt inden den 1. Juli 2005.

Basismadlsztning - se generel malsztning,

Boble-rev — betegnelse for et underswgisk formation dannet af udstremmende
gas. Naturtypen bestar af Klipper, sgjler og plateauer som rummer et
meget rigt dyreligv med farvestralende organismer.

Bunkers - Braendselsolier og andre typer olieprodukter, der kraeves til et skibs
drift.

Bunkerskonventionen - konvention om ansvar for forureningsskade forarsaget
af olie fra skibes bunkers

Bunkring - Overforsel af bunkers til et skib

Drogden Te=rsklen — hgjderyg pa havbunden i farvandet umiddelbart syd for
linien mellem Kobenhavn og Malme

EEZ- Exclusive Economic Zone. Er 1 Danmark iveerksat 1 1996 med ”lov om
etablering af eksklusive ekonomiske zoner (EEZ)”

EF-fuglebeskyttelsesomrade — betegnelse for et international
beskyttelsesomrade for vilde fugle der har deres naturlige ophold i
Europa. Opkaldt efter EU-fuglebeskyttelsesdirektivet.

EF-Habitatomriade — betegnelse for et internationalt beskyttelsesomrade for
bevaring af naturtypoer og vilde dyr og planter. Opkaldt efter EF-
habitatdirektivet.

flak — mindre sandgrund eller banke
flora og fauna - plante og dyreliv

generel malsetning — betegnelse for en vandkvalitetsmalssetning, som i havet
indeberer at kvaliteten skal vaere karakteriseret af et alsidigt dyre- og
planteliv samt etn god hygiejninsk vandkvalitets svarende til
badevandskvalitet.

Globalbegraensningskonventionen - konvention om begrensning af rederens
ansvar for seretlige krav

HELCOM - forkortelse for Helsinki Commission (Baltic Msarine
Environment Protection Comission)

HNS-konventionen — international vedtaget regelset for skibe der transporter
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farlige og skadelige kemikalier (International Convention on Liability and
Compensation for Damage in Connsection with the Carriage of
Hazardous and Noxious Substances)

hgjt forureningspotentiale — skibet eller skibets last indebaerer som folge af
nedsituationen en stor risiko for forurening af miljeet

IMO - FN’s Internationale Sgfartsoorganisation (International Maritime
Organization)

Interventionskonventionen — internationalt regelseet til brug for
myndighedernes indgriben overfor skibe pa dbent hav i forbindelse med
olieforurening (International Convention relating to Intervention on the
High Seas in Cases of Oil Pollution Casualties (the Intervention
Convention), 1969.

IOPC fonden — Den internationale olieskade erstatningsfornd, som bruges ved
erstatning for skader der overstiger rederens ansvar.

knob — 1 semil pr. time (1852 meter)

lavt forureningspotentiale — betegnelse nar skibets last indebeaerer ikke en risiko
for olieforurening af kysten eller forurening med andre miljgskadelige
stoffer.

Marine Environment Protection Committee — (MEPC-komite i FN’s
Sefartsorganisation IMO, til behandling af miljgspergsmal

Maritime Safety Committee — MSC-komite i FNs Sgfartsorganisation IMO til
behandling ad spergsmal vedrerende sosikkerhed.

MARPOL - International konvention om forhindring af skibsbaseret
forurening (International Convention for the Prevention of Pollution
from Ships, 1973, as modified by the Protocol of 1978 (MARPOL
73/78)

MAS - Maritime Assistance Service, kontaktpunkt der er oprettet med henblik
pa informationsudveksling, evaluering, faglig radgivning og koordineret
indsaettelse overfor ngdstedte skive, der af forskellige arsager har brug for
assistance..

MRCC - Maritime Rescue Coordination Centre. I Danmark er dette
Severnets Operative Kommando, SOK)

NATURA 2000 — EU-baseret system for et samordnet gkologisk netvaerk af
beskyttede omrader for levende arter og deres levesteder

ngdomriade — omrade hvor et skib med behov for assistance kan sgge hen for at
stabilisere situationen og begranse risikoen for den evrige trafik, samt
beskytte menneskeliv og miljeforhold (Place of Refuge).

OPRC konventionen - internationalt vedtaget regelset om beredskab, indsats
og samarbejde ved olieforurening pa havet (International Convention on
QOil Pollution Preparedness, Response and Co-operation, 1990

Overvagningsdirektivet - Direktiv 2002/59/EC om oprettelse af et

trafikovervagnings- og trafikinformationssystem for skibsfarten i
Fellesskabet.



Pier — moleanlag til fortejning af skibe
Place of refuge - se nedomrade

PSSA — betegnelse for et saerligt folsomt omrade i relation til skibsfart
(Particularly Sensitive Sea Area)

Ramsar-omride — betegnelse for et internationalt vidomrade der er levested
for vandfugle. Opkaldt efter RAMSAR Konventionen.

Regionplanen — amternes rullende 5-arsplan ‘masterplan’ indenfor fysisk
planleening og miljebeskyttelse

SAR konventionen— internationalt vedtaget regelseet om et sammenhangende
system om redning af nedstede personer pa havet (International
Convention on Maritime Search and Rescue, 1979 (SAR 79)

SDR - Special Drawing Rights (valuta enhed der anvendes i forbindelse med
erstatningsspergsmal indenfor skibsfarten)

SHIPPOS - forkortelse for Ship Reporting System, der er et skibsmeldesystem
1 danske farvande vedtaget af FN’s Sefartsorganisation, IMO. Dets
formal er at medvirke til en sikker sejlads og dermed formindske risikoen
for forurening af miljget som folge af grundstedning eller kolission.

SMK - Sovarnets Materiel Kommando.

SMYV direktiv — Direktiv 20001/42/EF om vurdering af bestemte planers og
programmers indvirkning pa miljoet (se ogsa forslag til lov om “Lov om
miljgvurdering af planer og programmer”

SOK - Sgvarnets Operative Kommando

SOLAS - den internationale konvention om sikkerhed for menneskeliv til sgs
(International Convention for the Safety of Life at Sea, 1974 (SOLAS
1974)

UNCLOS - FN’s havretkonvention (United Nations Convention on the Law
of the Sea)

VTS - skibsovervagningssystem, f.eks. Storebzelt VI'S (Vessel Traffic
System),
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Bilag A: Uddrag af overvagnings-
direktivet

Europa-Parlamentets og Radets dir ektiv 2002/59/EF
af 27. juni 2002 om opr ettelse af et

trafikover vagnings- og trafikinformationssystem for
skibsfarten i Fadlesskabet og om ophaevelse af Radets
direktiv 93/75/EQF

Europa-Parlementet og Radet for den Europziske Union har-

under henvisning til traktaten om oprettelse af Det Europaiske Fellesskab,
seerlig artikel 80, stk. 2,

under henvisning til forslag fra Kommissionen (1),

under henvisning til udtalelse fra Det @konomiske og Sociale Udvalg (2),
under henvisning til udtalelse fra Regionsudvalget (s),

i henhold til fremgangsmaden i traktatens artikel 251 (s), og

ud fra fglgende betragtninger:

1) Kommissionen anfarte i sin meddelelse af 24. februar 1993 om en fzlles
politik for sikkerhed til sgs, at et af de mal, som skal nas pa
feellesskabsplan, er oprettelse af et obligatorisk informationssystem, som
giver medlemsstaterne hurtig adgang til alle vigtige oplysninger om sejlads
med skibe, der transporterer farligt og forurenende gods, og om
ladningens ngjagtige beskaffenhed.

2 Ved Radets direktiv 93/75/EQF af 13. september 1993 om mindstekrav til
skibe, som er pa vej til eller fra Feellesskabets sghavne med farligt eller
forurenende gods (s), er der oprettet et informationssystem for de
kompetente myndigheder om skibe, som er pa vej til eller fra Feellesskabets
sghavne med farligt eller forurenende gods, og om handelser pa havet.
Ifalge direktivet skal Kommissionen foreleegge nye forslag om indfgrelse af
et mere udbygget indberetningssystem for fallesskabet, som ogsa kan
omfatte skibe, som passerer langs medlemsstaternes kyster.

(3) Radet giver i sin resolution af 8. juni 1993 om en falles politik for
sikkerhed til sgs (s) udtryk for, at et mere fyldestggrende
informationssystem er et af hovedmalene for Feallesskabets virke.

@) Oprettelse af et trafikovervagnings- og trafikinformationssystem for
skibsfarten i Faellesskabet vil veere med til at forebygge sgulykker og
havforurening og mindske felgerne heraf for hav- og kystmiljget samt
lokalbefolkningens gkonomi og sundhed. En effektiv skibsfart, herunder
effektiv styring af skibenes anlgb af havnene, afhenger desuden af, at
skibene varsler deres ankomst i tilstreekkelig god tid.
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(5) Der er ved de europziske kyster indfgrt en reekke indberetningssystemer
for skibe, som er i overensstemmelse med de relevante IMO-regler. Det
bar sikres, at skibe opfylder deres indberetningsforpligtelser inden for
disse systemer.

6) Der er ligeledes oprettet skibstrafiktjenester og skibsrutesystemer, og de er
vigtige for forebyggelse af ulykker og forurening i havomrader, der er
steerkt trafikerede, eller hvor sejlads er farlig. Det er pakravet, at skibene
benytter disse tjenester og falger reglerne i de af IMO godkendte
skibsrutesystemer.

(7) Der er sket en stor teknologisk udvikling i udstyret om bord, dels til
automatisk identifikation af skibe (AIS-systemer) med henblik pa bedre
overvagning af skibene, dels til registrering af rejsedata (VDR-systemer,
0gsa kaldet 2black box") med henblik pa at gere undersggelse af ulykker
lettere. Da sadant udstyr har stor betydning i en politik for forebyggelse af
sgulykker, bar det veere obligatorisk pa skibe, der er i national eller
international fart og anlgber havne i Feellesskabet. De oplysninger, der
stilles til radighed via et VDR-system, kan benyttes efter en ulykke med
henblik pa at undersgge arsagerne til ulykken og som et forebyggende
middel for at drage den nedvendige leere af sadanne situationer.
Medlemsstaterne bgr tilskynde til at anvende sadanne oplysninger til
begge formal.

8) Ud over passende teknisk udstyr bgr medlemsstaterne sgrge for, at de
kompetente myndigheders kyststationer har behgrigt uddannet personale i
tilstreekkeligt antal.

(9) Npgjagtigt kendskab til, hvilket farligt eller forurenende gods skibene
transporterer, og andre relevante sikkerhedsoplysninger, sasom
oplysninger i forbindelse med navigationsmaessige haendelser, er af starste
betydning for forberedelse af en effektiv indsats i tilfelde af forurening
eller fare for forurening af havet. Skibe, der er pa vej til eller fra en havn i
en medlemsstat, skal give sddanne oplysninger til medlemsstatens
kompetente myndigheder eller havnemyndigheder.

(10) De undertiden meget omfattende oplysninger om lasten bgr sa vidt muligt
sendes til de kompetente myndigheder eller den pagaldende
havnemyndighed i elektronisk form, for at det kan forega lettere og
hurtigere, og saledes at de kan udnyttes bedre og hurtigere. Af samme
arsager bgr udveksling af oplysninger mellem de kompetente myndigheder
I medlemsstaterne ske elektronisk.

(11) Ved fast rutefart mellem to eller flere stater, hvoraf mindst én er en
medlemsstat, bgr indberetningspligten for den enkelte sejlads kunne
fraviges, hvis de pagealdende selskaber har etableret interne procedurer,
som til medlemsstaternes tilfredshed sikrer, at de i direktivet kreevede
oplysninger straks sendes til de kompetente myndigheder.

(12) Nogle skibe frembyder pa grund af deres adfaerd eller tilstand en potentiel
fare for skibsfarten og miljget. Medlemsstaterne bgr overvage sadanne
skibe szrlig ngje, treffe de forngdne forholdsregler for at undga, at faren
bliver starre, og videresende deres oplysninger om sadanne skibe til de
gvrige bergrte medlemsstater. Sddanne forholdsregler kunne vare
foranstaltninger, der hgrer under havnekontrollens aktiviteter.

(13) Medlemsstaterne ma sikre sig mod de farer, som ulykker, haendelser eller
andre situationer pa havet, udslip af forurenende stoffer pa havoverfladen
eller drivgods frembyder for skibsfarten, personers sikkerhed og for hav-
og kystmiljeet. Med henblik herpa ber skibsfarere, der er under sejlads i
medlemsstaternes eftersggnings og redningsomrade/eksklusive
gkonomiske zone eller tilsvarende, indberette sadanne tilfeelde til
kystmyndighederne og give alle relevante oplysninger. Pa baggrund af



deres serlige situation bgr der gives en vis grad af fleksibilitet til
medlemsstaterne med hensyn til valget af, hvilket af de ovennavnte
geografiske omrader der skal daekkes af indberetningspligten.

(14) | tilfeelde af ulykker og haendelser pa havet vil et uforbeholdent samarbejde
mellem de bergrte parter medvirke vaesentligt til, at de kompetente
myndigheders indsats bliver effektiv.

(15) Hvis de kompetente myndigheder, som er udpeget af medlemsstaterne, pa
grundlag af en farvands- og vejrudsigt fra en kvalificeret meteorologisk
informationstjeneste finder, at useedvanligt ugunstige vejr- eller sgforhold
skaber alvorlig fare for menneskeliv eller forurening, bgr de underrette
fareren af et skib, der gnsker at anlgbe eller forlade den pageeldende havn,
herom, og de kan treffe enhver anden passende foranstaltning. Sadanne
foranstaltninger kan, uden at dette bergrer pligten til at bista ngdstedte
skibe, omfatte et eventuelt forbud mod, at skibet anlgber eller forlader
havnen, til situationen igen er blevet normal. I tilfeelde af, at der er
sikkerhedsmaessig risiko eller risiko for forurening og under hensyntagen
til den konkrete situation i den pageldende havn, kan de kompetente
myndigheder anbefale, at skibet ikke forlader havnen. Hvis skibets farer
veelger at forlade havnen, sker det under alle omstendigheder pa dennes
eget ansvar, og beslutningen herom skal begrundes.

(16) Mangel pa ngdomrader kan have alvorlige konsekvenser ved en sgulykke.
Derfor bgr medlemsstaterne opstille sadanne planer, at de kan modtage
ngdstedte skibe i deres havne eller andre afskeermede omrader pa bedst
mulige vilkar, hvis situationen kreaever det. Disse planer bgr om ngdvendigt
og muligt omfatte tilvejebringelse af tilstreekkelige midler og faciliteter til
bistand, redningsaktioner og forureningsbekeempelse. Havne, der
modtager ngdstedte skibe, bgr kunne regne med hurtigt at fa godtgjort
deres omkostninger og eventuelle skader som fglge af operationen.
Kommissionen bgr derfor undersgge mulighederne for at indfare en
hensigtsmaessig ordning for godtgarelse til havne i Fzllesskabet, der
modtager ngdstedte skibe, samt for at kraeve, at skibe, som vil anlgbe
havne i Feellesskabet, er behgrigt forsikret.

(17) Det er ngdvendigt at opstille rammer for samarbejdet mellem
medlemsstaterne og Kommissionen, saledes at overvagnings- og
informationssystemet for skibsfarten kan forbedres gennem opbygning af
velegnede kommunikationsforbindelser mellem medlemsstaternes
myndigheder og havne. Desuden skal identifikations- og
overvagningssystemet udbygges i de havomrader i Fellesskabet, hvor
daekningen er utilstraekkelig. Endvidere bgr der oprettes
informationsstyringscentre i Fallesskabets kystregioner, saledes at det
bliver lettere at udveksle og have feelles adgang til data, der er relevante for
overvagning af trafikken og gennemfarelse af nerveerende direktiv.
Medlemsstaterne og Kommissionen bagr tilstraebe at samarbejde med
tredjelande med henblik pa virkeliggerelsen af disse mal.

18) Direktivet bliver kun effektivt, hvis medlemsstaterne ngje kontrollerer dets
gennemfgrelse. Med henblik herpa skal medlemsstaterne regelmassigt
udfgre passende kontrol eller andre foranstaltninger, som er ngdvendige
for at forvisse sig om, at de kommunikationsveje, der etableres i medfer af
direktivet, fungerer tilfredsstillende. Der bgr ligeledes indfares et
sanktionssystem, saledes at de bergrte parter tilskyndes til at opfylde deres
pligt til indberetning og til at medfgre det udstyr, der kraeves i direktivet.

(19) De ngdvendige foranstaltninger til gennemfgarelse af dette direktiv bar
vedtages i overensstemmelse med Radets afgarelse 1999/468/EF af 28.
juni 1999 om fastsettelse af de naermere vilkar for udgvelsen af de
gennemfarelsesbefgjelser, der tilllegges Kommissionen.
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(20) Nogle af bestemmelserne i dette direktiv kan &ndres ved fgrnavnte
procedure pa baggrund af udviklingen i Feellesskabets og internationale
instrumenter samt erfaringerne med gennemfarelsen af direktivet, for sa
vidt disse @ndringer ikke udvider direktivets anvendelsesomrade. Et
nyttigt veerktgj for Kommissionen til at vurdere de erfaringer, der er hgstet
i forbindelse med direktivets gennemfarelse, er tilstraekkelige
indberetninger fra medlemsstaterne om gennemfarelsen.

(21) Der er i dette direktiv tale om en betydelig skeerpelse, udvidelse og
e@ndring af bestemmelserne i direktiv 93/75/EQF. Derfor bar direktiv
93/75/EQDF opheves.

(22) Malene for denne handling, nemlig at gere skibsfarten mere sikker og
effektiv, kan ikke i tilstraekkelig grad opfyldes af medlemsstaterne og kan
derfor pa grund af handlingens omfang bedre gennemfares pa
feellesskabsplan. Feellesskabet kan derfor traeffe foranstaltninger i
overensstemmelse med subsidiaritetsprincippet, jf. traktatens artikel 5. |
overensstemmelse med proportionalitetsprincippet, jf. nevnte artikel, gar
dette direktiv ikke ud over, hvad der er ngdvendigt for at na disse mal -

UDSTEDT FOLGENDE DIREKTIV:

Her er alene medtaget direktivets artikel 20, 23 og 26:

Artikel 20
Ngdomrader

Efter hgring af de bergrte parter udarbejder medlemsstaterne under hensyn til
de relevante IMO-retningslinjer planer for modtagelse af ngdstedte skibe i de
farvande, som hgrer under deres jurisdiktion. Disse planer skal omfatte de
ngdvendige ordninger og procedurer under hensyn til de operative og miljg-
maessige begraensninger for at sikre, at ngdstedte skibe straks kan sgge
ngdomrader med forbehold af tilladelse fra den kompetente myndighed. For
sa vidt som de enkelte medlemsstater finder det ngdvendigt og muligt,
omfatter disse planer ordninger med henblik pa at stille tilstraekkelige midler
og faciliteter til radighed til bistand, redningsaktioner og
forureningsbekaempelse. Planerne for modtagelse af ngdstedte skibe udleveres
pa forlangende. Medlemsstaterne underretter senest den 5. februar 2004
Kommissionen om, hvilke foranstaltninger de har truffet i medfer af
foregdende stykke.

Artikel 23
Samarbejde mellem medlemsstaterne og Kommissionen

Medlemsstaterne og Kommissionen samarbejder om fglgende mal:

a) optimal udnyttelse af de oplysninger, der indberettes i medfgr af dette
direktiv, herunder udbygning af teleforbindelserne mellem kyststationerne
og havnemyndighederne med henblik pa at udveksle data om skibenes
beveegelser og forventede ankomsttidspunkter i havnene og om deres
ladning

b) udbygning og effektivisering af teleforbindelserne mellem
medlemsstaternes kyststationer med henblik pa at forbedre kendskabet til
trafikken og overvagningen af skibe i transit, og at harmonisere og sa vidt
muligt reducere de indberetninger, der kraeves af skibene undervejs



c) udvidelse af deekningsomradet for og/eller ajourfgring af overvagnings- og
informationssystemet for skibsfarten i Feellesskabet med henblik pa bedre
identifikation og overvagning af skibe. Hertil samarbejder
medlemsstaterne og Kommissionen i relevant omfang om at oprette
obligatoriske indberetningssystemer, obligatoriske skibstrafiktjenester og
hensigtsmaessige skibsrutesystemer, som forelaegges til godkendelse i IMO

d) irelevant omfang samordning af planer for modtagelse af ngdstedte skibe.

Artikel 26
Evaluering

1. Senest den 5. februar 2007 afleegger medlemsstaterne rapport til
Kommissionen om udviklingen i gennemfgrelsen af direktivet, navnlig
bestemmelserne i artikel 9, 10, 18, 20, 22, 23 og 25, og afleegger rapport til
Kommissionen senest den 31. december 2009 om den fuldsteendige
gennemfgrelse af direktivet.

2. Pa grundlag af de i stk. 1 naevnte rapporter aflegger Kommissionen seks
maneder derefter rapport til Europa-Parlamentet og Radet om
gennemfgrelsen af dette direktiv. | disse rapporter undersgger Kommissionen,
hvorvidt og i hvilket omfang direktivets bestemmelser, som gennemfart af
medlemsstaterne, bidrager til at gge sgtransportens sikkerhed og effektivitet og
til at forebygge forurening fra skibe.

3. Kommissionen undersgger, om der er behov og mulighed for pa
feellesskabsplan at gennemfere foranstaltninger, der ger det lettere at fa
godtgjort omkostninger og skader i forbindelse med modtagelse af ngdstedte
skibe, herunder passende krav om forsikring eller anden finansiel sikkerhed.

Senest den 5. februar 2007 afleegger Kommissionen rapport til Europa-
Parlamentet og Radet om resultaterne af denne undersggelse.
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Bilag B: IMO’s Retningslinier om
ngdomrader til ngdstedte skibe

DRAFT ASSEMBLY RESOLUTION

GUIDELINES ON PLACES OF REFUGE FOR SHIPS
IN NEED OF ASSISTANCE

THE ASSEMBLY,

RECALLING Article 15(j) of the Convention on the International Maritime
Organization concerning the functions of the Assembly in relation to
regulations and guidelines concerning maritime safety and the prevention and
control of marine pollution from ships,

RECALLING ALSO the obligations and procedures for the master to come
to the assistance of persons in distress at sea established by regulation V/33 of
the International Convention for the Safety of Life at Sea, 1974, as amended,

RECALLING FURTHER that the International Convention on Maritime
Search and Rescue, 1979, as amended, establishes a comprehensive system
for the rescue of persons in distress at sea, which does not address the issue of
ships in need of assistance,

CONSCIOUS OF THE POSSIBILITY that ships at sea may find themselves
in need of assistance relating to safety of life and protection of the marine
environment,

RECOGNIZING the importance of and need to provide guidance to masters
and/or salvors of ships in need of assistance,

RECOGNIZING ALSO the need to balance both the prerogative of a ship in
need of assistance to seek a place of refuge and the prerogative of a coastal
State to protect its coastline,

RECOGNIZING FURTHER that the provision of a common framework to
assist coastal States to determine places of refuge for ships in need of
assistance and respond effectively to requests for such places of refuge would
materially enhance maritime safety and protection of the marine environment,

HAVING CONSIDERED the recommendation made by the Maritime
Safety Committee at its seventy-sixth and seventy-seventh sessions, by the
Marine Environment Protection Committee at its forty-eighth session and by
the Sub-Committee on Safety of Navigation at its forty-ninth session,

1. ADOPTS the Guidelines on places of refuge for ships in need of
assistance, the text of which is set out in the Annex to the present resolution;
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2. INVITES Governments to take these Guidelines into account when
determining and responding to requests for places of refuge from ships in
need of assistance;

3. REQUESTS the Maritime Safety Committee and the Marine Environment
Protection Committee to keep the annexed Guidelines under review and
amend them as appropriate;

4. REQUESTS the Legal Committee to consider, as a matter of priority, the
said Guidelines from its own perspective, including the provision of financial
security to cover coastal State expenses and/or compensation issues; and to
take action as it may deem appropriate.



GUIDELINES ON PLACES OF REFUGE FOR SHIPS
IN NEED OF ASSISTANCE
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General
Introduction
Objectives of providing a place of refuge

1.1 Where the safety of life is involved, the provisions of the SAR Convention
should be followed. Where a ship is in need of assistance but safety of life is
not involved, these guidelines should be followed.

1.2 The issue of “places of refuge” is not a purely theoretical or doctrinal
debate but the solution to a practical problem:

What to do when a ship finds itself in serious difficulty or in need of assistance
without, however, presenting a risk to the safety of life of persons involved.
Should the ship be brought into shelter near the coast or into a port or,
conversely, should it be taken out to sea?

1.3 When a ship has suffered an incident, the best way of preventing damage
or pollution from its progressive deterioration would be to lighten its cargo
and bunkers and to repair the damage. Such an operation is best carried out in
a place of refuge.

1.4 However, to bring such a ship into a place of refuge near a coast may
endanger the coastal State, both economically and from the environmental
point of view, and local authorities and populations may strongly object to the
operation.

1.5 While coastal States may be reluctant to accept damaged or disabled ships
into their area of responsibility due primarily to the potential for
environmental damage, in fact it is rarely possible to deal satisfactorily and
effectively with a marine casualty in open sea conditions.

1.6 In some circumstances, the longer a damaged ship is forced to remain at
the mercy of the elements in the open sea, the greater the risk of the vessels
condition deteriorating or the sea, weather or environmental situation
changing and thereby becoming a greater potential hazard.

1.7 Therefore, granting access to a place of refuge could involve a political
decision which can only be taken on a case-by-case basis with due
consideration given to the balance between the advantage for the affected ship
and the environment resulting from bringing the ship into a place of refuge
and the risk to the environment resulting from that ship being near the coast.

Background

1.8 There are circumstances under which it may be desirable to carry out a
cargo transfer operation or other operations to prevent or minimize damage or
pollution. For this purpose, it will usually be advantageous to take the ship to
a place of refuge.



1.9 Taking such a ship to a place of refuge would also have the advantage of
limiting the extent of coastline threatened by damage or pollution, but the
specific area chosen may be more severely threatened. Consideration must
also be given to the possibility of taking the affected ship to a port or terminal
where the transfer or repair work could be done relatively easily. For this
reason the decision on the choice and use of a place of refuge will have to be
carefully considered.

1.10 The use of places of refuge could encounter local opposition and involve
political decisions. The coastal States should recognize that a properly argued
technical case, based on a clear description of the state of the casualty, would
be of great value in any negotiations which may take place.

1.11 At the international level, the Conventions listed in Appendix 1
constitute, inter alia, the legal context within which coastal States and ships act
in the envisaged circumstances.

Purpose of the Guidelines

1.12 The purpose of these Guidelines is to provide Member Governments,
shipmasters, companies (particularly in connection with the ISM Code and
procedures arising therefrom), and salvors with a framework enabling them to
respond effectively and in such a way that, in any given situation, the efforts
of the shipmaster and shipping company concerned and the efforts of the
government authorities involved are complementary. In particular, an attempt
has been made to arrive at a common framework for assessing the situation of
ships in need of assistance.

1.13 These guidelines do not address the issue of operations for the rescue of
persons at sea, in as much as the practical difficulties that have given rise to
the examination of the issue of places of refuge relate to problems other than
those of rescue. Two situations can arise:

- the ship, according to the masters assessment, is in need of assistance but
not in a distress situation (about to sink, fire developing, etc.) that requires
the evacuation of those on board; or

- those on board have already been rescued, with the possible exception of
those who have stayed on board or have been placed on board in an
attempt to deal with the situation of the ship.

1.14 If, however, in an evolving situation, the persons on board find
themselves in distress, the rules applicable to rescue operations under the
SAR Convention, the IAMSAR Manual and documents arising therefrom
have priority over the present Guidelines (and procedures arising here from).

1.15 In any case the competent MRCC should be informed about any
situation which may develop into a SAR incident.

1.16 Even though a “rescue” operation, as defined in the International
Convention on Maritime Search and Rescue (SAR) is not the case, the safety
of persons must nevertheless be constantly borne in mind in the application of
these guidelines, particularly in two respects:
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- if the ship poses a risk (explosion, serious pollution, etc.) to the life of
persons in the vicinity (crews of salvage vessels, port workers, inhabitants
of the coastal area, etc.);

- if persons voluntarily stay (master, etc.) or go (fire-fighters and other
experts, personnel of marine salvage or towage companies, etc.) on board
to attempt to overcome the difficulties experienced by the ship.

1.17 These Guidelines do not address the issue of liability and compensation
for damage resulting from a decision to grant or deny a ship a place of refuge.

Definitions

1.18 Ship in need of assistance means a ship in a situation, apart from one
requiring rescue of persons on board, that could give rise to loss of the vessel
or an environmental or navigational hazard.

1.19 Place of refuge means a place where a ship in need of assistance can take
action to enable it to stabilize its condition and reduce the hazards to
navigation, and to protect human life and the environment.

1.20 MAS means a maritime assistance service, as defined in resolution
[A.(23)], responsible for receiving reports in the event of incidents and
serving as the point of contact between the shipmaster and the authorities of
the coastal State in the event of an incident.

GUIDELINES FOR ACTION REQUIRED OF MASTERS AND/OR
SALVORS OF SHIPS IN NEED OF A PLACE OF REFUGE

Appraisal of the situation

2.1 The master should, where necessary with the assistance of the company
and/or the salvor, identify the reasons for his/her ship need of assistance.
(Refer to paragraph 1 of Appendix 2.)

Identification of hazards and assessment of associated risks

2.2 Having made the appraisal referred to in paragraph 2.1 above, the master
where necessary with the assistance of the company and/or the salvor, should
estimate the consequences of the potential casualty, in the following
hypothetical situations, taking into account both the casualty assessment
factors in their possession and also the cargo and bunkers on board:

- if the ship remains in the same position;

- if the ship continues on its voyage;

- if the ship reaches a place of refuge; or

- if the ship is taken out to sea.

Identification of the required actions
2.3 The master and/or the salvor should identify the assistance they require
from the coastal State in order to overcome the inherent danger of the

situation. (Refer to paragraph 3of Appendix 2.)

Contacting the authority of the coastal State



2.4 The master and/or the salvor should make contact with the coastal State in
order to transmit to it the particulars referred to in paragraphs 2.1 to 2.3
above. They must in any case transmit to the coastal State the particulars
required under the international conventions in force. Such contact should be
made through the coastal States Maritime Assistance Services (MAS), as
referred to in resolution [A.(23)].

Establishment of responsibilities and communications with all parties involved

2.5 The master and/or the salvor should notify the MAS of the actions that
are intended to be taken and within what period of time.

2.6 The MAS should notify the master and/or the salvor of the facilities that it
could make available with a view to assistance or admittance of the ship to a
place of refuge, if required.

Response actions

2.7 Subject, where necessary, to the coastal States prior consent, the
shipmaster and the shipping company concerned should take any necessary
response actions, such as signing a salvage or towage agreement or the
provision of any other service for the purpose of dealing with the ships
situation.

2.8 The master, the company and, where applicable, the salvor of the ship
should comply with the practical requirements resulting from the coastal
States decision-making process referred to in paragraphs 3.12 to 3.14.

Reporting procedures

2.9 The reporting procedures should be in accordance with the procedures
laid down in the safety management system of the ship concerned under the
ISM Code or resolution A.852 (21) on Guidelines for a structure of an
integrated system of contingency planning for shipboard emergencies, as
appropriate.

GUIDELINES FOR ACTIONS EXPECTED OF COASTAL STATES
3.1 Under international law, a coastal State may require the ships master or
company to take appropriate action within a prescribed time limit with a view

to halting a threat of danger. In cases of failure or urgency, the coastal State
can exercise its authority in taking responsive action appropriate to the threat.

3.2 It is therefore important that coastal States establish procedures to address
these issues, even if no established damage and/or pollution has occurred.

3.3 Coastal States should, in particular, establish Maritime Assistance Services
(MAS). (Unless neighbouring States make the necessary arrangements to
establish a joint service).

Assessment of places of refuge
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Generic assessment and preparatory measures

3.4 It is recommended that coastal States endeavour to establish procedures
consistent with these guidelines by which to receive and act on requests for
assistance with a view to authorizing, where appropriate, the use of a suitable
place of refuge.

3.5 The maritime authorities (and, where necessary, the port authorities)
should, for each place of refuge, make an objective analysis of the advantages
and disadvantages of allowing a ship in need of assistance to proceed to a
place of refuge, taking into consideration the analysis factors listed in
paragraph 2 of Appendix 2.

3.6 The aforementioned analysis, which should take the form of contingency
plans, is to be in preparation for the analysis provided for below when an
incident occurs.

3.7 The maritime authorities, port authorities, authorities responsible for
shoreside safety and generally all governmental authorities concerned should
ensure that an appropriate system for information-sharing exists and should
establish communications and alert procedures (identification of contact
persons, telephone numbers, etc.), as appropriate.

3.8 The aforementioned authorities should plan the modalities for a joint
assessment of the situation.

Event-specific assessment
Analysis factors

3.9 This analysis should include the following points:

- seaworthiness of the ship concerned, in particular buoyancy, stability,
availability of means of propulsion and power generation, docking ability,
etc.;

- nature and condition of cargo, stores, bunkers, in particular hazardous
goods;

- distance and estimated transit time to a place of refuge;

- whether the master is still on board;

- the number of other crew and/or salvors and other persons on board and
an assessment of human factors, including fatigue;

- the legal authority of the country concerned to require action of the ship
in need of assistance;

- whether the ship concerned is insured or not insured;

- if the ship is insured, identification of the insurer, and the limits of
liability available;

- agreement by the master and company of the ship to the proposals of the
coastal State/salvor to proceed or be brought to a place of refuge;

- provisions of the financial security required;

- commercial salvage contracts already concluded by the master or
company of the ship;

- information on the intention of the master and/or salvor;

- designation of a representative of the company at the coastal State
concerned;

- risk evaluation factors identified in Appendix 2; and



- any measures already taken.
Expert analysis

3.10 An inspection team designated by the coastal State should board the
ship, when appropriate and if time allows, for the purpose of gathering
evaluation data. The team should be composed of persons with expertise
appropriate to the situation.

3.11 The analysis should include a comparison between the risks involved if

the ship remains at sea and the risks that it would pose to the place of refuge

and its environment. Such comparison should cover each of the following

points:

- safeguarding of human life at sea;

- safety of persons at the place of refuge and its industrial and urban
environment (risk of fire or explosion, toxic risk, etc.);

- risk of pollution;

- if the place of refuge is a port, risk of disruption to the port.s operation
(channels, docks, equipment, other installations);

- evaluation of the consequences if a request for place of refuge is
refused, including the possible effect on neighbouring States; and

- due regard should be given, when drawing the analysis, to the preservation
of the hull, machinery and cargo of the ship in need of assistance.

After the final analysis has been completed, the maritime authority should
ensure that the other authorities concerned are appropriately informed.

Decision-making process for the use of a place of refuge

3.12 When permission to access a place of refuge is requested, there is no
obligation for the coastal State to grant it, but the coastal State should weigh
all the factors and risks in a balanced manner and give shelter whenever
reasonably possible.

3.13 In the light of the outcome of the assessment provided for above, the
coastal State should decide to allow or refuse admittance, coupled, where
necessary, with practical requirements.

3.14 The action of the coastal State does not prevent the company or its
representative from being called upon to take steps with a view to arranging
for the ship in need of assistance to proceed to a place of refuge. As a general
rule, if the place of refuge is a port, a security in favour of the port will be
required to guarantee payment of all expenses which may be incurred in
connection with its operations, such as: measures to safeguard the operation,
port dues, pilotage, towage, mooring operations, miscellaneous expenses, etc.
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APPENDIX 1

APPLICABLE INTERNATIONAL CONVENTIONS

At the international level, inter alia the following Conventions and Protocol
constitute the legal context within which coastal States and ships act in the
envisaged circumstances:

- United Nations Convention on the Law of the Sea (UNCLOS), in
particular article 221 thereof;

- International Convention relating to Intervention on the High Seas in
Cases of Oil Pollution Casualties (the Intervention Convention), 1969, as
amended,;

- Protocol relating to Intervention on the High Seas in Cases of Pollution by
substances other than Oil, 1973;

- International Convention for the Safety of Life at Sea, 1974 (SOLAS
1974), as amended, in particular chapter V thereof;

- International Convention on Salvage, 1989 (the Salvage Convention);

- International Convention on Qil Pollution Preparedness, Response and
Co-operation, 1990 (the OPRC Convention);

- Protocol on preparedness, response and co-operation to pollution
incidents by hazardous and noxious substances, 2000 (OPRC-HNS
2000);

- International Convention for the Prevention of Pollution from Ships,
1973, as modified by the Protocol of 1978 (MARPOL 73/78);

- International Convention on Maritime Search and Rescue, 1979 (SAR
79), as amended.



APPENDIX 2

GUIDELINES FOR THE EVALUATION OF RISKS ASSOCIATED
WITH THE PROVISION OF PLACES OF REFUGE

When conducting the analysis described in paragraphs 3.4 to 3.8, in addition
to the factors described in paragraph 3.9, the following should be considered.

1 Identification of events, such as:

- fire

- explosion

- damage to the ship, including mechanical and/or structural failure
- collision

- pollution

- impaired vessel stability

- grounding.

2 Assessment of risks related to the identified event taking into account:

1 Environmental and social factors, such as:

safety of those on board

threat to public safety

What is the nearest distance to populated areas?

- pollution caused by the ship

- designated environmental areas
Are the places of refuge and its approaches located in sensitive areas
such as areas of high ecological value, which might be affected by
possible pollution?
Is there, on environmental grounds, a better choice of place of refuge
close by?

- sensitive habitats and species

- fisheries
Are there any offshore and fishing or shellfishing activities in the
transit area or in the approaches to the place of refuge or vicinity
which can be endangered by the incoming ship in need of assistance?

- economic/industrial facilities
What is the nearest distance to industrial areas?

- amenity resources and tourism

- facilities available
Are there any specialist vessels and aircraft and other necessary means
for carrying out the required operations or for providing necessary
assistance?
Avre there transfer facilities, such as pumps, hoses, barges, pontoons?
Avre there reception facilities for harmful and dangerous cargoes?
Are there repair facilities, such as dockyards, workshops, cranes?

2 Natural conditions, such as:

Prevailing winds in the area.
Is the place of refuge safely guarded against heavy winds and rough
seas?

Tides and tidal currents.

weather and sea conditions
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Local meteorological statistics and number of days of inoperability or
inaccessibility of the place of refuge.
bathymetry
Minimum and maximum water depths in the place of refuge and its
approaches.
The maximum draught of the ship to be admitted. Information on
the condition of the bottom, i.e., hard, soft, sandy, regarding the
possibility to ground a problem vessel in the haven or its approaches.
seasonal effects including ice
navigational characteristics
In the case of a non-sheltered place of refuge, can salvage and
lightering operations be safely conducted?
Is there sufficient space to manoeuvre the ship, even without
propulsion?
What are the dimensional restrictions of the ship, such as length,
width and draught?
Risk of stranding the ship, which may obstruct channels, approaches
or vessel navigation.
- Description of anchorage and mooring facilities in the place of refuge.
operational conditions, particularly in the case of a port
Is pilotage compulsory and are pilots available?
Are tugs available? State their number and horsepower.
Are there any restrictions? If so, whether the ship will be allowed in the
place of refuge, e.g. escape of poisonous gases, danger of explosion,
etc.
Is a bank guarantee or other financial security acceptable to the coastal
State imposed on the ship before admission is granted into the place of
refuge?

3 Contingency planning, such as:

competent MAS
roles and responsibilities of authorities and responders
Fire fighting capability
response equipment needs and availability
response techniques
Is there a possibility of containing any pollution within a compact
area?
international co-operation
Is there a disaster relief plan in the area?
evacuation facilities

4 Foreseeable consequences (including in the media) of the different scenarios
envisaged with regard to safety of persons and pollution, fire, toxic and
explosion risks.

Emergency response and follow-up action, such as:
- lightering
- pollution combating

towage
stowage
salvage

- storage





