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HENSTILLINGER

HENSTILLING FRA KOMMISSIONEN

af 11. marts 2010

om beskyttelsesforanstaltninger og forholdsregler til forebyggelse af soroveri og vabnede overfald
pé skibe

(E@S-relevant tekst)

(2010/159/EU)

EUROPA-KOMMISSIONEN HAR —

under henvisning til traktaten om Den Europaiske Unions
funktionsmdde, serlig artikel 292, og

ud fra felgende betragtninger:

Pd baggrund af det stigende omfang af sergveri ud for
Somalias kyst vedtog komitéen for sikkerhed péd seen
(MSC) under Den Internationale Sefartsorganisation
(IMO) pé sin 86. samling fra den 27. maj til den
5. juni 2009 en rakke foranstaltninger i form af flere
cirkulerer, som dels ajourforer de galdende generelle
anbefalinger til forholdsregler til bekeempelse af soroveri
og vabnede overfald pd skibe, dels fastsetter serlige
forholdsregler mod sereveri i Adenbugten og ud for
Somalias kyst.

Cirkuleere MSC.1/Circ. 1334 af 23. juni 2009 omhandler
retningslinjer for rederier og operatgrer af skibe samt
skibsferere og besztninger om forebyggelse og bekam-
pelse af sorgveri og vabnede overfald pd skibe. Cirku-
leeret indeholder et fuldsteendigt set forholdsregler, som
skibene til enhver tid kan traffe for at forhindre overfald,
eller, hvis der faktisk sker et overfald, gore risikoen for
besatning og skib mindst mulig.

Cirkuleere MSC.1/Circ. 1332 af 16. juni 2009 omhandler
den sdkaldte bedste ledelsespraksis for at undgd, afvaerge
eller forhale overfald af sgrgvere i Adenbugten og ud for
Somalias kyst (»Best Management Practices to Avoid,
Deter or Delay Acts of Piracy in the Gulf of Aden and
off the Coast of Somalia«), som skibsfartsbranchen har
udarbejdet péd frivilligt grundlag, og som de kontra-
herende parter stotter og fremmer under indtryk af den
presserende trussel i farvandene ud for Somalia. Skibs-
fartsbranchen har ajourfert disse foranstaltninger og
udsendt en 2. udgave ved cirkulere MSC.1/Circ. 1335
af 29. september 2009.

)

)

(®)

Selv om forholdsreglerne i IMO-cirkuleererne hverken er
obligatoriske eller bindende, har en forbedring af sefarts-
sikkerheden en sd dbenbar interesse, at det ber sikres, at
skibe, der forer en medlemsstats flag, benytter den fore-
liggende viden til at beskytte sig bedst muligt ved sejlads i
farvande, hvor risikoen for sgrgveri og veebnede overfald
er hgj.

Sereveri og vabnede overfald pa skibe er af natur volde-
lige og udger en alvorlig trussel flere steder i verden,
foruden den aktuelle situation ud for Somalias kyst, i
Adenbugten og i Det Indiske Ocean.

Tallene for sereveri var i 2008 de hejeste, som Inter-
national Maritime Bureau (IMB) nogen sinde har regi-
streret siden sin start 1991, nemlig 293 skibe overfaldet,
49 kapret, 889 sofolk holdt som gidsler, 11 drabte og
21 savnede og formodet omkomne. Siden 2008 er
antallet af overfald og kapringer af skibe steget swrlig
voldsomt ud for Somalias kyst, i Adenbugten og i Det
Indiske Ocean. Mange skibe er blevet overfaldet af sorg-
vere, som bemagtiger sig skibene og tilbageholder beszt-
ningerne, indtil der bliver betalt losepenge. Fangenskabet
kan vare i flere uger, endda maneder, og for de tilbage-
holdte sofolk er det helt uacceptabelt og en meget hard
provelse.

Der er siden begyndelsen af 2009 iagttaget en stigning i
antallet af overfald i Det Indiske Ocean og Adenbugten,
om end der i sommerens lgb var en vis stagnation, som
skyldes monsunen og de deraf folgende ugunstige sejlads-
forhold for sergverne. Sereverne har udfert mindst 164
overfald i 2009, hvoraf 48 har fort til kapring af skibet.

[ denne »bedste ledelsespraksis« anbefales det rederierne
og skibene at blive registreret pd webstedet for Maritime
Security Centre Horn of Africa (http://www.mschoa.org),
inden de sejler ind i Adenbugten. Registrerede skibe
modtager alle foreliggende oplysninger om situationen i
dette farvandsomrade, og de folges af EUNAVFOR-
Atalanta-flidestyrkerne, hvilket mindsker risikoen for
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overfald. Alligevel undlader mere end en tredjedel af de
skibe, der er i transit, at blive registreret ved Maritime
Security Centre Horn of Africa, og derfor kan de ikke
drage fordel af de foranstaltninger, der er truffet for at
sikre deres transit gennem omréadet.

Rédet for Den Europaiske Union vedtog den 15. juni
2009 at forlenge EU’s militeeroperation EUNAVFOR-
Atalanta med et dr, regnet fra den 13. december 2009,
for at medvirke til at afvaerge, forebygge og bekaempe
soroveri og vabnede overfald ud for Somalias kyst.
Denne militeroperation er den ferste flideoperation
inden for rammerne af den falles europaiske sikkerheds-
og forsvarspolitik (FSFP). Rddet havde konstateret, at
soroveri ud for Somalias kyst stadig var en alvorlig
trussel mod sefarten i omradet.

De forebyggende forholdsregler, der anbefales i cirkulaere
MSC.1/Circ. 1334 og MSC.1/Circ. 1335, er komplemen-
teere til foranstaltningerne under EU NAVFOR-Atalanta-
operationen, sd hvis de reelt gennemferes pa ensartet
mdde, vil det medvirke til at gore den flidebeskyttelse,
som Radet har truffet beslutning om til bekempelse af
soroveri ud for Somalias kyst, mere effektiv.

Det péhviler medlemsstaterne at treeffe foranstaltninger til
forbedring af sefartssikkerheden og serge for, at de dertil
nedvendige midler stilles til radighed —

VEDTAGET DENNE HENSTILLING:

Medlemsstaterne opfordres til at pdse reel og ensartet
gennemforelse af forebyggende forholdsregler til at
imedegd den trussel, skibe kan blive udsat for ved sergveri
og vabnet overfald. Disse forholdsregler, der allerede er
opstillet og sammenarbejdet, har fiet bred tilslutning i
Den Internationale Sefartsorganisation (IMO) og i sefart-
skredse.

2.1.

2.2.

3.1.

3.2.

Generelle foranstaltninger

Medlemsstaterne opfordres til at henlede de i deres natio-
nale registre opferte operatorers opmearksomhed pé cirku-
leere MSC.1/Circ. 1334, som blev vedtaget af komitéen for
sikkerhed pa seen (MSC) under Den Internationale Sefarts-
organisation (IMO) pa dens 86. samling, og som rummer
ajourferte beskyttelsesforanstaltninger, som skibe og rede-
rier opfordres til at treeffe for at bekempe soroveri og
vabnede overfald, hvor en sddan fare er til stede, i over-
ensstemmelse med IMO’s internationale kode for sikring af
skibe og havnefaciliteter (ISPS-koden).

Medlemsstaterne opfordres til at kontrollere, at skibene er
tilstraekkeligt og effektivt bemandet, som krevet i punkt
4.28 i ISPS-kodens B-del, som ved artikel 3, stk. 5, i
Europa-Parlamentets og Rdidets forordning (EF) nr.
725/2004 () er blevet obligatorisk.

Serlige foranstaltninger ud for Somalias kyst

Medlemsstaterne opfordres til at henlede de i deres natio-
nale registre opferte operaterers opmerksomhed pa cirku-
leere MSC.1/Circ. 1332, som blev vedtaget af komitéen for
sikkerhed pa seen (MSC) under Den Internationale Sefarts-
organisation (IMO) pad dens 86. samling, og som er
suppleret med cirkulere MSC.1/Circ. 1335, som giver
international anerkendelse af en rakke forholdsregler,
betegnet »bedste ledelsespraksis for at undgd, afverge
eller forhale overfald af sgrevere i Adenbugten og ud for
Somalias kyst¢, som skibsfartsbranchen stdr for regel-
maessig offentliggarelse og ajourfering af.

Medlemsstaterne opfordres til at tage alle skridt, som er
nedvendige for at udbrede kendskabet til den bedste ledel-
sespraksis for at afvaerge seroveri og veebnede overfald ud
for Somalias kyst, som er gengivet i bilaget, samt videre-
formidle regelmessige ajourferinger dertil og kontrollere
dens anvendelse.

Udfeerdiget i Bruxelles, den 11. marts 2010.

Pd Kommissionens vegne
Siim KALLAS
Neestformand

() EUT L 129 af 29.4.2004, s. 6.
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BILAG

Bedste ledelsespraksis for at afverge seroveri i Adenbugten og ud for Somalias kyst

(Version 2 — august 2009)

[ bestrabelserne pé at bekampe soroveri i Adenbugten og ud for Somalias kyst har narvarende bedsteledelsespraksis faet
tilslutning fra folgende internationale reprasentanter for erhvervet:

1) International Association of Independent Tanker Owners (INTERTANKO)

2) International Chamber of Shipping (ICS)

3) Oil Companies International Marine Forum (OCIMF)

4) Baltic and International Maritime Council (BIMCO)

5) Society of International Gas Tanker and Terminal Operators (SIGTTO)

6) International Association of Dry Cargo Ship Owners (INTERCARGO)

7) International Group of Protection and Indemnity Clubs (IGP&I)

8) Cruise Lines International Association (CLIA)

9) International Union of Marine Insurers (IUMI)

10) Joint War Committee (JWC) & Joint Hull Committee (JHC)

11) International Maritime Bureau (IMB)

12) International Transport Workers Federation (ITF)
Denne bedste ledelsespraksis stottes ligeledes af:

13) Maritime Security Centre Horn of Africa (MSCHOA)

14) UK Maritime Trade Organisation (UKMTO Dubai)

15) Maritime Liaison Office (MARLO)

Anbefalet planlaegningsmaessig og operationel praksis for redere, operatorer og forere af skibe i transit
gennem Adenbugten og farvandet ud for Somalias kyst

Formdl

1. Dette dokument har til formal at opstille en bedste ledelsespraksis (BMP) og dermed hjxlpe rederier og skibe med at
undga overfald af sergvere, afvaerge overfald og forhale fuldbyrdede overfald i Adenbugten og ud for Somalias kyst.
De organisationer, der er hort om dette dokument, repraesenterer langt stersteparten af de rederier og driftsselskaber,
der sejler i transit gennem omradet.

2. Disse organisationer vil opfordre deres medlemmer til at folge denne praksis og arbejde for dens udbredelse hos
andre skibsfartsinteresser som bedste ledelsespraksis for bekampelse af soroveri i omradet. Dette dokument er
komplementeart til vejledningen i IMO’s MSC-cirkulere MSC.1/Circ.1334.

Typiske overfaldsprofiler og indhastede erfaringer

1. 12008 og forste halvdel af 2009 steg antallet af overfald pd handelsskibe i Adenbugten som helhed, ud for Somalias
kyst og i hele den nordvestlige del af Det Indiske Ocean. I begyndelsen fandt storsteparten af overfaldene sted pé
nordsiden af Adenbugten, men der er ogsd forckommet overfald i storre afstand fra Somalias @stkyst.
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2. En gennemgang af de fuldbyrdede overfald viser, at seroverne udnytter en rakke almindeligt forekommende svag-
heder, nemlig:

a) lav hastighed

b) lille fribord

¢) utilstraekkelige planer og procedurer

d) abenlyst lavt beredskab og/eller manglende elementare beskyttelsesforanstaltninger
e) at skibet tydeligvis vil vaere leenge om at reagere.

3. Normalt benyttes der til overfaldene to eller flere sma hurtige dbne bdde (hastigheder op til 25 knob), som ofte
nermer sig fra bagbord ldring og/eller agterfra.

4. Sergvere har med held gennemfort overfald i storre afstand fra kysten ved brug af sdkaldte »piratmoderskibec, som er
storre skibe, der medferer personel, udstyr, forsyninger og mindre angrebsfartgjer.

5. Der ber udvises storst agtpagivenhed ved daggry og i skumringen, da stersteparten af overfaldene har fundet sted pa
disse tidspunkter af degnet.

6. Relativt hurtiggdende skibe (15 knob og derover) ber ikke anse sig for usdrlige, men hastighed er et effektivt forsvar
mod overfald. Det har i omrddet varet forsegt at benytte hindvdbenild og raketdrevne granater (RPG) til at true
skibsfereren til at reducere hastigheden. Det har i disse tilfelde vist sig effektivt at holde den maksimale sejlhastighed.

7. Stersteparten af kapringsforsegene er slaet tilbage af skibets besatning, som har planlagt og tranet inden sejladsen og
benyttet passive modforanstaltninger med godt resultat.

8. Serovernes operationsmuligheder bliver ogsd kraftigt pavirket af, hvordan vejret og havets tilstand er pa det aktuelle
tidspunkt. Vindstyrker over 18 knob og belgehgjder over 2 meter anses for tilstraekkeligt til at beskytte alle andre
end de mest sdrbare fartgjer, iseer hvis skibsforeren neje folger bedste ledelsespraksis.

Anbefalet bedste ledelsespraksis
1. Indledning

a. Uanset at skibsforeren til enhver tid har sin fulde frihed til at treeffe de foranstaltninger, han anser for hensigts-
maeassige for at undgd, afvarge eller forhale overfald af sorovere i omradet, stilles dette dokument til rddighed for
rederier og operatorer af skibe samt skibsforere og besatninger.

b. Ikke alle de foranstaltninger, der er omhandlet i dokumentet, er relevante for alle skibe. Derfor anbefales det, at
der i risikovurderingen indgdr en vurdering af, hvilken praksis der vil veere mest egnet for det pagaldende skib.
Imidlertid har nedenstdende generelt vist sig effektivt:

2. For transit — generel planl@gning
a) Generelt

i) UKMTO Dubai er forste kontakt for skibene i omrddet. UKMTO Dubai formidler den daglige kontakt mellem
skibsfererne og militeeret, idet de taler med skibene og har direkte forbindelse til MSCHOA og fartejscheferne
pd seen. UKMTO Dubai har brug for regelmassig opdatering af skibenes position og deres forventede sejlads.
De benytter disse oplysninger til at hjelpe de militere enheder med hele tiden at have et korrekt billede af
skibsfarten. (Der er narmere oplysninger i ordlisten i bilag A)

ii) Maritime Security Centre — Horn of Africa (MSCHOA) er EU-styrkernes (EU NAVFOR) planlaegnings- og
koordineringsenhed i Adenbugten og omrddet ud for Somalias kyst. (Se ordlisten i bilag A)

ili) Marine Liaison Office (MARLO) fungerer som kanal for udveksling af information mellem de samlede militaere
styrker (Combined Maritime Forces — CMF) og den civile skibsfart i omradet. (Se ordlisten i bilag A)

iv) Skibets ejer og skibsfereren ber inden transit gennem omradet benytte de nyeste foreliggende oplysninger til
at foretage deres egen risikovurdering for at bedemme sandsynligheden for at blive overfaldet af sorovere og
folgerne deraf. Risikovurderingen ber munde ud i en konstatering af, hvilke foranstaltninger der kan traffes
for at forebygge overfald og afbede deres folger og derefter genoptage normal sejlads; det indebzrer kombi-
nering af lovfastede krav med supplerende foranstaltninger til bekeempelse af soroveri.
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v) I rederiets krisestyringsprocedurer ber der indgd passende foranstaltninger til at imedegd soroveritruslen ved
at folge IMO-praksis og anden praksis anbefalet i branchen, alt efter de foreliggende omstendigheder og den
pagaldende skibstype.

vi) De militeere myndigheder beder om forhindsmeddelelse om skibets planlagte rute, sa de kan pévise svagheder
og planlagge en passende beskyttelse. Det sker primart ved hjalp af folgende:

1) Indledende melding til UKMTO Dubai (e-mail eller fax).
2) Indledende melding til MARLO (e-mail eller fax).

3) Desuden registrering af skibets sejlads hos MSCHOA (enten online eller pr. e-mail eller fax), hvis der
planlagges transit gennem Adenbugten eller sejlads inden for det omrdde, der afgreenses af 12°N, 58° @
og 10°S.

vi) Selv om der ber treffes foranstaltninger til at hindre serovere i at entre skibet, kommer besatningens og
passagernes sikkerhed i forste rakke.

b) Rederiets planlegning:

Det anbefales kraftigt, at ledelsen ogfeller driftsafdelingen bliver registreret, si de far adgang til alle dele af
MSCHOA’s websted (www.mschoa.eu), gennemgar oplysningerne pd webstedet og videregiver dem pé passende
mdde til deres skibe.

i) Serg for, at skibe, der er pa vej ind i den internationalt anbefalede transitkorridor (Internationally Recom-
mended Transit Corridor — IRTC) eller omrddet inden for 12 grader nord, 58 grader ost og 10 grader syd,
sender en »Vessel Movement Registration«-meddelelse til MSCHOA (online, e-mail eller fax) 4-5 dage forinden.
Bemerk: Det kan gores af skibet eller rederiet.

ii) Gennemga skibets sikkerhedsvurdering (SSA) og gennemforelsen af skibets sikkerhedsplan (SSP) som kraevet i
den internationale kode for sikring af skibe og havnefaciliteter (ISPS-koden) for at imedega sorovertruslen.

i) Rederiets sikkerhedsofficer (CSO) opfordres til at sgrge for, at der for hejrisikoruten er lagt en beredskabsplan,
som er beskrevet, avet og droftet med skibsfereren og skibets sikkerhedsofficer.

iv) Ver klar over, hvilke omréader der er erkleret som varende forbundet med sarlig hej risiko.

v) Giv skibsfererne vejledning i, hvordan omradet kan gennemsejles, og hvilke méider der er de foretrukne
(gruppetransit, ledsaget gruppetransit, national konvoj, mv.).

vi) Hold regelmassigt ovelser med beseatningen.

vii) Brug af supplerende private sikkerhedsvagter overlades til rederiets vurdering, men brug af bevaebnede vagter
anbefales ikke.

viii) Teenk pd eventuelt flere ressourcer til at oge antallet af udkigsposter.
ix) Overvej at udstyre skibet med beskyttelsesforanstaltninger (SPM) inden transit gennem hgjrisikoomrader.

¢) Skibsfererens planlagning:

i) Indsendelse af »Initial Report« (indledende melding) tii UKMTO Dubai og MARLO (e-mail eller fax) ved
indsejling i omrddet mellem Suez, 78 grader ost og 10 grader syd, se Anti-Piracy-kort Q6099.

ii) Serg for, at der er sendt en »Vessel Movement Registration«-meddelelse til MSCHOA (online, e-mail eller fax),
4-5 dage inden skibet sejler ind i IRTC eller omradet inden for 12 grader nord, 58 grader st og 10 grader
syd. Bemark: Det kan gores af skibet eller rederiet. Hvis det gores af rederiet, bor skibsforerne hos deres rederi
forvisse sig om, at der er registreret korrekte oplysninger hos MSCHOA.

iii) Det anbefales at orientere besatningen grundigt inden transit gennem omrédet.

iv) Det er konstateret, at saroveriberedskabsplanen er mest effektiv, hvis den sattes i vaerk pa forhand. Der holdes
en ovelse inden indsejling i omradet, hvorefter planen gennemgas og alt personel instrueres om deres opgaver,
herunder at de genkender det alarmsignal, der betyder overfald af sorovere.
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v) Skibsforerne rddes ogsé til at udarbejde en kommunikationsberedskabsplan, som indeholder alle de vigtigste
kontakttelefonnumre og forberedte meddelelser, og som ber vare ved hdnden eller ligge fremme i narheden
af kommunikationspanelet (f.eks. telefonnumrene pd MSCHOA, IMB PRC, CSO osv. — se listen i bilag B).

V1

Lag skibets AIS-politik fast. Ifelge Solas kan skibsfereren selv traeffe beslutning om at afbryde skibets AIS,
hvis han mener, at skibet ellers er mere sirbart. Imidlertid anbefales det af hensyn til flidestyrkernes radighed
over sporingsinformation i Adenbugten, at AIS-transmissionen ikke afbrydes, men at den begranses til skibets
identitet, position, kurs, hastighed og navigationsstatus og sikkerhedsrelateret information. Ud for Somalias
kyst er beslutningen igen alene skibsforerens, men fra militer side tilrades det for tiden at afbryde systemet
helt. I tvivistilfeelde kan der soges bekraftelse heraf hos MSCHOA.

3. For transit — sejladsplanlaegning

a) Skibene opfordres til at melde deres position, kurs og hastighed kl.12 samt forventede og faktiske ankomsttider til
UKMTO Dubai og MARLO, sd lenge de opererer i omrédet.

b) Skibene opfordres ligeledes til at sende hyppigere meldinger, ndr de sejler i omrader, der vides at vare hejrisikof
soroveromréader, og melde passage af punkt A og B i Adenbugten som vist pd Anti-Piracy-kort Q6099.

¢) I Adenbugten

i) EUNAVFOR anbefaler kraftigt, at skibene holder sig inden for IRTC under rejsen. Vestgdende skibe ber holde
sig i den nordlige del af korridoren, estgdende skibe i den sydlige del. Hvis der overvejes gruppetransit (GT), er
der pd MSCHOA's websted narmere vejledning om tidspunkter og hastigheder.

ii) Skibe ber undga at komme ind i Yemens territorialfarvand (YTW) under transitten. Arsagen hertil er folke-
retlig sadvaneret, da internationale militare styrker (ikke-yemenitiske styrker) ikke har mulighed for at
beskytte skibe, der overfaldes inden for YTW.

i) Skibe kan blive bedt om at justere deres sejlplaner, si de stemmer overens med MSCHOA's ruteanvisninger.

iv) Skibe md under gruppetransit ikke forvente at blive ledsaget af et orlogsskib hele tiden. Men alle orlogsskibe i
Adenbugten, uanset om de indgdr i EUNAVFOR eller er koordineret med dem, er underrettet om gruppe-
transitter i Adenbugten og har fuld adgang til alle oplysninger om sérbare skibe.

v) MSCHOA anbefaler kraftigt skibsforerne at tilstrebe, at gennemsejling af de omrader i Adenbugten, hvor der
er hojest risiko, sd vidt muligt planlagges til at finde sted om natten (MSCHOA rédgiver skibene). Der har kun
fundet ganske fa fuldbyrdede overfald sted om natten.

d) Uden for Adenbugten

i) Skibe, der sejler ud for Somalias kyst, ber opsege de seneste ruteanvisninger pd MSCHOA's websted eller hos
UKMTO Dubai.

ii) Skibsforere ber ogsd i dette tilfelde holde UKMTO Dubai lobende underrettet om skibets kurs og narmere
oplysninger pd sadvanlig made.

¢) Der er i bilag B en liste med nyttige kontaktoplysninger.

4. For transit — afvargeforanstaltninger

a,

=

Serg under hensyntagen til besatningens sterrelse for, at rutinerne péd skibet er tilpasset i god tid i forvejen, sd
der er en udhvilet og velunderrettet besatning pa vagt og tilstraekkeligt med udkigsfolk til radighed. Skibsfereren
og vagthavende officerer bor vaere fortrolige med, hvordan zigzag-manevrer indvirker pa netop deres skib (uanset
havets tilstand), iser i hvilket omfang sddanne manevrer kan reducere skibets hastighed.

b) Tenk pd at reducere kommunikationen med omverdenen (radio, hdndsat og AlS-information) til blot den
absolut nedvendige sikkerheds- og sikringsrelaterede kommunikation og Solas-information, under transit
gennem Adenbugten og videre langs Somalias kyst.

Ke

Tilvejebring hejere beredskab og sterre redundans ved at lade hjelpemaskineri, herunder generatorer og styre-
motorer, kore.

d) @g bemandingen pa udkigsposter og bro.
e) Bemand maskinrummet.

f) Serg for at sikre og kontrollere adgangen til bro, maskinrum, styremaskinrum og alle opholdsrum/rum under
dzk. Alle potentielle adgangsveje (dore, kogjer, gatter, mv.) ber risikovurderes og sikres passende, iser hvis den
potentielle adgangsvej anses for at have en tilstraekkelig stor dbning til, at en person kan komme ind gennem den.
Ved transitsejlads gennem hejrisikoomréder ber adgang til og udgang fra opholdsrum og varkstedsrum under
dek kun vare mulig pd ét sted. Ingen foranstaltninger til sikring mod adgang for serevere udefra bor sparre en
nodudgang indefra.
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g) I nedsituationer kan krigsskibe tilkaldes pd VHF kanal 16 (reservekanal 08).
h) Kontroller, at alle lejdere og udenbords udstyr er stuvet eller trukket op pd dakket.

i) Kontroller, at beskyttelsesforanstaltninger, der er etableret pa forhand, er solidt fastgjort og fungerer som tilsigtet.
Ver opmarksom pd, at midlertidige anordninger kan arbejde sig los og siledes give mindre beskyttelse.

j) Hvis skibet har forholdsvis lille fribord, taenk pd muligheden af at gore lonningen bredere, s entrehager ikke kan
fa fat. P& MSCHOA's websted er der eksempler pd sddanne foranstaltninger.

k) Det anbefales, at der udpeges et menstringssted til brug i tilfelde af overfald, et sdkaldt »citadel«, og at der
indeves aflasningsprocedurer, sdledes at man forsinker adgangen til kontrol over skibet og vinder tid. Det ber
ikke befinde sig op ad yderskotter og ikke have kogjer. Da det stadig bliver droftet, om der ber benyttes citadeller
og hvordan, anbefales det skibsforere at forhere sig hos MSCHOA regelmassigt.

1) Tenk pé eventuelt at anbringe dukker ved lenningen til at simulere udkigsfolk. Hvis der som folge af skibets
konstruktion findes steder, som ikke er synlige for udkiggen, og denne risiko er pavist ved sikkerhedsvurderingen,
kan det dog vere pakravet at indsette mandskab til dekning heraf.

m) Det anbefales, at brandpumper og/eller brandslanger sattes under tryk, sd de er klar til brug udenbords omkring
skibet, iser pa de mest sdrbare steder.

n) Det kan ogsé overvejes at generere et vandteppe omkring skibet for yderligere at afvarge entring.

0) Tank pd eventuelt at anvende pigtrdd/fysiske forhindringer omkring agterstavnen/det laveste adgangspunkt, uden
dog at besatningens sikkerhed og flugtmuligheder derved begranses.

p) Tenk pd eventuelt at bruge passivt afvaergemateriel.
q) Tenk péd eventuelt at have natobservationsudstyr til brug i merketimerne.

1) Tend for den interne tv-overvigning (hvis et sddant anleg findes).

5. Under transit — operationelle anvisninger

a) Skibets besatning ber ikke udsattes for unedig fare, nar de benytter beskyttelsesforanstaltninger.

b) Alle skibe i Adenbugten opfordres indtrengende til at benytte IRTC og folge MSCHOA’s GT-anvisninger og
-tidsplaner, som oplyst pA MSCHOA’s websted.

¢) De sofarende gores endvidere opmarksom pd IMO-cirkuleere SN.1 Circ. 281 af 4. august 2009, »Information on
Internationally Recognised Transit Corridor (IRTC) for Ships Transiting the Gulf of Adenc, hvor der advares om,
at de militeere myndigheder kan @ndre IRTC efter de foreliggende omstandigheder. Sefarende opfordres derfor til
at sege ajourforte oplysninger pd MSCHOA'’s websted http://www.mschoa.org eller i NAV-advarsler for omrédet.

R4

Hvis deltagelse i en gruppetransit (GT) gennem IRTC er onsket: Sejl gennem korridoren med gruppens transitha-
stighed, men var opmarksom pd de begransninger, skibet har. (Eksempelvis tilrddes det for tiden, at man, hvis
den maksimale sejlhastighed er 16 knob, slutter sig til en 14 knobs GT, sd der er 2 knob i reserve.)

¢) Hvis deltagelse i en GT gennem IRTC ikke er ensket: Hold den maksimale sejlhastighed gennem hejrisikoom-
radet. (Det tilrddes for tiden, at hvis skibets maksimale sejlhastighed er hejere end 18 knob, sattes hastigheden
ikke ned for at deltage i en GT. Hold i stedet den maksimale sejlhastighed, og tilstraeb at sejle gennem s8 stor en
del af hejrisikoomrddet som muligt i morke.)

f) Skibe ber til enhver tid felge de internationale sovejsregler. Skibsferere bor, ndr de sejler ind i og forlader IRTC,
bestraebe sig pa ikke at veare til gene for andre skibes sikre sejlads. Navigationslys ber ikke slukkes om natten.
Folg retningslinjerne fra flagstatens myndigheder.

Begrans dekslys til, hvad der er nedvendigt af hensyn til sikkerheden. Det for udkigsfolkene synlige omréde kan
udvides ved oplysning af skyggeomriderne omkring skroget, forudsat at det er foreneligt med sikker sejlads. 1
tilfelde af at der forefindes fjernbetjente sogelys, og hvis det anses for hensigtsmeassigt, teenk eventuelt pa straks
at tende dem, hvis der iagttages mistaenkelig aktivitet omkring skibet, idet brug af segelys kan overraske og
afveerge et potentielt overfald. (Fra militer side tilrddes det for tiden at foretage gennemsejling alene med
navigationslys.)

()]
-


http://www.mschoa.org

L 67/20

Den Europaiske Unions Tidende

17.3.2010

h) Hav fotos af »piratmoderskibe« p& broen, og meld straks, hvis de observeres. Meld alle observationer af formo-
dede moderskibe til UKMTO Dubai og IMB PRC. (I bilag C er der et eksempel pé et skema for rapportering af
soroveri, hvormed sddanne oplysninger og andre overfald og observationer kan rapporteres.)

i) Skibsforeren ber tilstraebe at vurdere en trussel s tidligt som muligt. S8 snart en skibsforer fornemmer, at der er
en trussel under udvikling, ber han straks underrette UKMTO Dubai.

j) Benyt alle forhdndenvarende midler til at holde skarpt udkig efter misteenkelige fartgjer, isaer agterud og fra begge
laringer.

k) Udset ikke besatningen for unedig fare. Ved transit gennem hgjrisikoomradet bor der kun udferes arbejde pa
dakket, hvis det er absolut pakravet. Skibsforeren ber sd vidt muligt holde besatningen vak fra det dbne dak,
mens det er morkt, idet han dog samtidig er opmarksom pé pligten til altid at holde beherig udkig.

1) Benyt lys, alarmklokker og besatningsaktivitet til at signalere til formodede sorovere, at de er opdaget.

m) Der findes i handelen en rakke andre ikke-dedelige forsvarsmidler, som det kan overvejes at tage i brug, men
rederierne ber vurdere dem pd baggrund af deres kvaliteter og det pagaldende skibs serlige kendetegn og svage
punkter.

6.1 tilfelde af overfald
a) Folg den i forvejen udarbejdede beredskabsplan for skibet.

b) Set kommunikationsberedskabsplanen i veerk, og meld straks overfaldet til den primare kontakt i tilfeelde af
overfald, nemlig UKMTO Dubai. (MSCHOA, der er den degnbemandede vagtcentral for sefartssikkerhed, som
overvager sproveroverfald i omrddet, fungerer fortsat som alternativ kontakt i tilfeelde af overfald).

¢) Aktiver skibets sikringsalarmsystem, som alarmerer rederiets sikkerhedsofficer og flagstaten. Efterfolgende
rapportering af overfald sendes hurtigst muligt til alle relevante rapporteringscentre for sereveri, jf. punkt 9.

d) Hvis skibsfereren har gjort brug af sin ret til at afbryde det automatiske identifikationssystem (AIS) under transit
gennem omradet, hvor der er risiko for overfald af serevere, bor AlS-transmissionen genoptages med det
samme, skibet bliver overfaldet.

e) Aktiver den akustiske alarm, og giv i hejttaleranlaegget meddelelse om »sgreveroverfald« i overensstemmelse med

skibets beredskabsplan.

f) Udsend et »Mayday«-signal pd VHF, kanal 16 (og reservekanal 08, som overvages af militeere enheder). Send en
nedalarm ved hjelp af DSC (Digital Selective Calling) ogleller Inmarsat-C. Foretag telefonopkald tii UKMTO
Dubai.

g) Undga, at badde kommer tat pé skibet, ved at @ndre kurs og ege hastigheden, hvis det er muligt (). Det er meget
vanskeligt for seravere at entre et skib, hvis det

i) sejler med en hastighed over 15 knob

ii) manevrerer; det foreslds, at skibsforeren sé tidligt som muligt indleder og fortsatter med smé zigzag-kurs-
andringer for yderligere at hindre entring, samtidig med at hastigheden holdes. Tank ogsd pd at gere
sorgverne mere udsatte for vind og belger og at benytte bov- og hakbelge til at hindre sorovernes bad i
at lobe op pa siden af skibet. Skibsfereren og vagthavende officer ber kende skibets reaktioner og opfersel
ved mangvrering. De ber is@r vare opmarksom pa virkningerne af skiftende rorordrer, og hvordan de kan

pavirke skibets hastighed.
h) Aktiver afvargeforanstaltninger med brandpumperne.

i) Tenk pé eventuelt at teende fremadrettede dackslys for at tiltrakke andres opmarksomhed pé skibet og hjzlpe
ankommende militaere styrker med at identificere skibet som et, der er ved at blive overfaldet.

j) Ivarksat menstring af hele den ovrige besatning i overensstemmelse med beredskabsplanen for skibet.

(") Sereverne vil ofte opgive deres forehavende, hvis tiden kan trackkes ud, indtil der nir militaere styrker frem. Det er grunden til, at tidlig

registrering hos MSCHOA, brug af GT-tidspunkter og opdatering af skibets position hos UKMTO Dubai er sé vigtigt; det giver nemlig
storre sandsynlighed for, at der er militer stotte i nerheden i tilfeelde af overfald af serevere.
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7.1 tilfelde af entring

a) Giv UKMTO Dubai og, hvis tiden tillader det, rederiet besked, inden sereverne nir op pa broen.
b) Ger ikke modstand — det kan fore til unedig vold og besatningsmedlemmernes tilskadekomst.

¢) Hvis det er nedvendigt at evakuere broen/maskinrummet, ber hovedmaskineriet standses; om muligt ber skibets
fremdrift gennem vandet standses, og skibet styres klar af andre skibe.

d) Bevar roen, og felg alle serovernes instrukser.
e) Serg for, at alle besetningsmedlemmer, der ikke er pa broen, holder sig samlet pd ét sted.

f) Serg for, hvis besatningen opholder sig i et aflast »citadel¢, at der er beskyttelse/daekning til rddighed, hvis
soroverne skulle forsoge at tiltvinge sig adgang. Hold alle vak fra adgangsveje/dore og kogjer[vinduer — gor
ikke modstand mod indtreengen. Brug nedkommunikationsmidlerne i citadellet til at kommunikere med myndig-
hederne.

.1 tilfelde af en militer aktion

a) Besetningen ber indskerpes IKKE at benytte fotoapparater med blitz pd noget tidspunkt under en militaer aktion.

b) I tilfeelde af at militerpersonel trader i aktion om bord pd skibet, ber alt mandskabet holde sig tet nede pé
dakket, dekke hovedet med begge hander og holde de tomme hender synlige.

¢) Vear forberedt pa at besvare spergsmdl om identitet og status om bord.
d) Var opmarksom pé, at ikke alle fladestyrker i omrédet har engelsk som arbejdssprog.

¢) Militeere styrker vil i forste omgang muligvis sikre alle personer, de meder. Det er normal praksis. Forbered skibets
mandskab pd, at de kan forvente dette, og felg alle instrukser i de forste faser af en militeer aktion om bord.

. Efterfolgende indberetning af handelser (jf. bilag C).

a) Det er af storste vigtighed, at der efter et soroveroverfald eller mistenkelig aktivitet indgives en detaljeret rapport
om hzndelsen til MSCHOA, UKMTO Dubai og IMB.

b) Derved sikres det, at sgrovernes aktivitet kan analyseres ngje, at tendenserne kan kortlagges, og at serevernes
metoder og @ndringer i taktik kan vurderes, tillige med at der kan udstedes beherige advarsler til andre handels-
skibe i omradet.

¢) Skibsforere bedes derfor udfylde standardformularen for rapportering af sereveri i bilag C.

Ajourforing af bedste ledelsespraksis

. Det ventes at denne praksis vil blive ajourfort regelmaessigt pa baggrund af den operationelle rutine og indhestede

erfaringer. Parterne i dette dokument tilstraber at medes regelmassigt om ajourforing af denne praksis og at formidle
revisioner til deres medlemmer og andre berorte organisationer.

. I tvivistilfelde er der mulighed for at konsultere MSCHOA’s websted, hvor yderligere relevant information stilles til

radighed (dog ikke altid med alle ovenfor navnte organisationers forhandsgodkendelse).
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BILAG A

ORDLISTE

De involverede koordineringsorganers roller og indbyrdes forhold.

EUNAVFOR

EUNAVFOR er den koordineringsmyndighed, der driver Maritime Security Centre (Horn of Africa). Alle oplysninger,
herunder kontaktoplysninger, ligger pd& MSCHOA's websted.

MSC (HOA), Maritime Security Centre (Horn of Africa)

MCSHOA er oprettet af EU som led i et initiativ under den fexlles sikkerheds- og forsvarspolitik om bekampelse af
sorgveri omkring Afrikas Horn. Dette arbejde blev indledt med oprettelsen af EU NAVCO i september 2008. Denne
koordinationsenhed har fra sit hovedkvarter i Bruxelles etableret forbindelse til et bredt udsnit af sefarten og stiet for
koordineringen med de EU-styrker, der opererer i omradet. I november 2008 gik Radet for Den Europaiske Union et
stort skridt videre ved at oprette en flidemission — EU NAVFOR Atalanta — for at forebygge og afvarge soroveroverfald
og bidrage til at beskytte handelsskibe ud for Somalias kyst og dermed oge sofartssikkerheden i omrédet.

UKMTO Dubai — (UK) Maritime Trade Operations

UK Maritime Trade Operations (UKMTO Dubai) har et kontor i Dubai, der fungerer som forbindelsesled mellem branchen
og de samlede militaere styrker (Combined Military Forces — CMF). UKMTO Dubai administrerer ogsd den ordning for
frivillig melding (Voluntary Reporting Scheme), under hvilken handelsskibe opfordres til at indsende daglige meldinger
med position og forventet ankomsttidspunkt i naste havn, ndr de er i transit gennem omradet mellem Suez, 78° @ og
10° S. P4 dette grundlag folger UKMTO Dubai skibene, og positionsoplysningerne gives videre til CMF og EU’s hoved-
kvarter. Relevant information, der bergrer handelsskibstrafikken, kan siledes videreformidles direkte til skibene, efter-
handen som den kommer ind, i stedet for til rederierne, hvorved der kan reageres hurtigere pé alle heendelser og spares
tid.

Tilmelding til Voluntary Reporting Scheme kan ske ved henvendelse til UKMTO Dubai (UKMTO®@eim.ae), som ogsé kan
give yderligere oplysninger.
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UKMTO Dubai

E-mail
TIf.
Mobil
Fax
Telex

MSCHOA

Rapportering via websted
TIf.

Fax

E-mail

IMB PRC

E-mail
TIf.
Mobil
Fax
Telex

MARLO

E-mail
TIf.
Mobil

BILAG B

Nyttige kontaktoplysninger

UKMTO®@eim.ae
+ 971 505523215

+ 971 43065710
(51) 210473

www.mschoa.org

+ 44 (0) 1923958545
+ 44 (0) 1923958520
postmaster@mschoa.org

piracy@icc-ccs.org
+ 60 320310014

+ 60 320785769
MA34199 IMBPC1

Marlo.bahrain@me.navy.mil
+ 973 17853927
+ 973 39442117
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mailto:piracy@icc-ccs.org
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BILAG C

RAPPORT TIL OPFOLGNING — RAPPORTERING AF SORGOVEROVERFALD

Oplysninger om skibet

SKIBETS NAVN:

IMO-Nr.:

FLAG:

KALDESIGNAL

SKIBETS TYPE:

TONNAGE: BRT: NRT DWT:

EJER (ADRESSE OG KONTAKTOPLYSNINGER):

OPERATOR (ADRESSE OG KONTAKTOPLYSNINGER):

SIDSTE HAVN/NASTE HAVN:

10.

LAST: (ART/MAENGDE)

Oplysninger om hzendelsen

11.

DATO OG TIDSPUNKT FOR HANDELSEN: LOKAL TID: UTC:

12.

POSITION: BREDDE: (N/S) LEENGDE: (QNV)

13.

NARMESTE LANDKENDING/STED:

14.

HAVN/BY/OPANKRINGSOMRADE:

15.

LAND/NAERMESTE LAND:

16.

STATUS (VED KAJ/OPANKRET/UNDER SEJLADS):

17.

EGET SKIBS HASTIGHED:

18.

SKIBETS FRIBORD UNDER OVERFALDET:

19.

VEJRET UNDER OVERFALDET (REGN/TAGE/KLART/OSV., VIND (HASTIGHED OG RETNING),
SO/BOLGEHJJDE):

20.

OVERFALDSTYPE (ENTRING/FORSQG):

21.

FOLGER FOR BESATNING, SKIB OG LAST: BESAETNINGSMEDLEMMER SARET/DRAEBT:
STJALNE GENSTANDE/PENGE:

22.

OMRADE, HVOR OVERFALDET FANDT STED:

23.

SOROVERNES/DET MISTAENKELIGE FARTOJS SIDSTE OBSERVEREDE MANGVRER:
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Oplysninger om gerningsmasndene

24.

ANTALLET AF SOROVERE:

25,

PAKLAEDNING/FYSISK FREMTRAEDEN:

26.

BENYTTET SPROG:

27.

BENYTTEDE VABEN:

28.

SARLIGE KENDETEGN:

29.

BENYTTET FARTQJ:

30.

ANSEJLINGSMETODE:

31.

OVERFALDETS VARIGHED:

32.

AGGRESSIVITET/VOLD:

Qvrige oplysninger

33.

HVAD HAR SKIBSFOREREN OG BESATNINGEN GJORT:

34.

ER HAENDELSEN RAPPORTERET TIL MYNDIGHEDERNE PA LAND? | BEKRAFTENDE FALD,
HVEM?

35.

FORETRUKKEN KOMMUNIKATIONSMADE MED DET RAPPORTERENDE SKIB: NAERMESTE
KYSTRADIOSTATION/HF/MF/VHF/INMARSAT IDS (PLUS OCEAN-REGION-KODE)/MMSI

36.

HVAD GOR MYNDIGHEDERNE:

37.

ANTAL BESATNINGSMEDLEMMER OG DERES NATIONALITET:

38.

TIL DENNE RAPPORT ER VEDLAGT EN KORT BESKRIVELSE/FULDST/ANDIG RAPPORT/
ERKLARING FRA SKIBSFORER-BESATNING OM OVERFALDET/EVENTUELLE FOTOS
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Supplerende vejledning for skibe, der fisker — supplement til bedste ledelsespraksis for at afverge seroveri i

10.

Adenbugten og ud for Somalias kyst

L. Anbefalinger for skibe i fiskerizoner

. Fiskeskibe, der ikke er somaliske, bor undgé fiskeri og transit inden for 200 sgmil fra Somalias kyst, uanset om de

har licens dertil.

. Pabegynd ikke fiskeriet, hvis radaren viser, at der er uidentificerede fartgjer i narheden.

. Hvis der observeres glasfiberbdde af den type, der typisk anvendes af sorgverne, st da kurs bort fra dem for fuld

kraft mod vind og se, sd deres sejlads vanskeliggores.

. Undgd at standse om natten, var agtpagivende, og hold vagt pa broen, pa dakket og i maskinrummet.

. Da skibet er mere sarbart under fiskeri, veer da agtpigivende, og hold radarvagt, s myndighederne far tidligst mulig

besked om et eventuelt indledt overfald.

. Brug kun de obligatoriske navigationslys og sikkerhedslys ved sejlads om natten for derved at undgd, at lysskaret

tiltrekker sorovere, som undertiden sejler rundt i bide uden radar og blot venter pd, at der viser sig en chance.

. Hold vagt pa broen, pa dakket og i maskinrummet, hvis skibet driver under fiskeri om natten. Brug kun obligatoriske

navigations- og sikkerhedslys. Maskinen skal veare klar til umiddelbar start.

. Hold afstand til uidentificerede skibe.

. Brug VHF s4 lidt som muligt for at undgd, at sereverne lytter med, og for at vanskeliggore lokalisering af skibet.

Seet AIS i gang, ndr sejladsen i omradet bliver overvaget af patruljerende fly — det letter identifikation og sporing.

Il Identifikation

. Operatorer opfordres kraftigt til at lade deres fiskeskibe registrere hos MSCHOA i hele den periode, hvor de fisker ud

for Somalias kyst. Der ber indgives en komplet liste over de ombordvearende besatningsmedlemmer og om muligt
oplysninger om planerne for skibenes aktiviteter.

. Gennemfer trening, inden der sejles gennem eller fiskes i omradet.

. I det omfang fiskeskibene har udstyr til satellitbaseret fartojsovervagning (FOS), ber operatoren give MSCHOA adgang

til FOS-data.

. Fiskeskibe bor undgd at sejle gennem omréder, hvor de har faet oplyst, at der er konstateret formodede »piratmoder-

skibe«, og de ber tage alle midler i brug til tidligst muligt at opdage mistankelige manevrer foretaget af store og sma
fartojer.

. Fiskeskibe bor altid identificere sig, nir de anmodes derom af fly eller skibe fra operation Atalanta eller enhver anden

international eller national sereveribekampelsesoperation.

. Orlogs-, handels- og fiskeskibe bear straks reagere pa identifikationsanmodninger fra et fiskeskib, som de nermer sig

(s& det i god tid kan treeffe forholdsregler til at tage flugten, isaer hvis skibet er i gang med at fiske).

1L I tilfelde af overfald

. 1 tilfelde af overfald, eller hvis der observeres et mistenkeligt fartej, underrettes myndighederne (UKMTO og

MSCHOA) og resten af fliden.

. Send kontaktoplysninger om aflaserskibsforeren (som er i land), hvis kendskab til skibet kan vare med til, at et

militaert indgreb lykkes.

Anbefalinger kun for notfartejer

. Evakuer alt personel fra dekket og udkigstenden.

. Hvis seroverne har overtaget kontrollen med skibet og noten er ude, opfordres sorgverne til at tillade, at garnet

bjeerges. Hvis garnet tillades bjerget, folges instrukserne for stuvning, og redskabets funktionsmdde forklares, sa
misforstdelser undgas.




