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Sammenfatning

Produktivitetskommissionen anbefaler i delrapport 2 fra maj 2013, at "reg-
ler til registrering og handtering af farligt gods i godsterminaler og havne
harmoniseres med reguleringen af transport af farligt gods”, hvis det kan
ske uden at involvere en sikkerhedsrisiko.

Produktivitetskommissionen har over for Transportministeriet oplyst, at der
hermed menes at se pa muligheden for at ophaeve en raekke bestemmelser i
Miljeministeriets bekendtgarelse om kontrol med risikoen for sterre uheld
med farlige stoffer (risikobekendtgarelsen).

Anbefalingen skal ses i lyset af, at operaterer af godsterminaler og trans-
port- og logistikvirksomheder pa havne ifglge Produktivitetskommission er
underlagt sarligt strenge krav til registrering og handtering af farligt gods.
Krav som ifglge Produktivitetskommission he&mmer produktiviteten og pa-
laegger branchen administrative og driftsmassige ekstraomkostninger.

En tvaerministeriel arbejdsgruppe under ledelse af Transportministeriet og
med deltagelse af udvalgte miljg- og sikkerhedsmyndigheder har undersogt
Produktivitetskommissionens anbefaling.

Arbejdsgruppen har analyseret og evalueret, om de danske regler for sikker-
hed pa havne er ungdigt restriktive, og om man fra dansk side har overim-
plementeret internationale og EU-regler.

Analysen har desuden identificeret branchens konkrete udfordringer; hvor-
dan reglerne administreres i andre lande; samt set pd om det er muligt at
finde bedre og billigere losninger inden for de nuvaerende danske regler
uden at g& pa kompromis med internationale krav.

De danske regler
Kravene i risikobekendtggrelsen har til formal at forebygge storre uheld pa
og omkring risikovirksomheder samt begrense folgerne af eventuelle uheld.

Risikobekendtggrelsens regler om midlertidig henstilling af farlige stoffer
under transport - som er de regler, Produktivitetskommissionen anbefaler at
ophaeve - udspringer af anbefalinger om gget sikkerhed fra det sakaldte Ku-
legravningsudvalg. Kulegravningsudvalget blev nedsat af regeringen i 2004 i
kelvandet pa fyrveerkeriulykken i Seest ved Kolding samme ar.

Seveso-direktivet (EU-regler for regulering af risikovirksomheder), der er
implementeret i dansk lov ved risikobekendtgerelsen, omfatter ikke trans-
portomradet, sd de nuvarende danske regler om midlertidig henstilling af
farlige stoffer under transport, der blev indfert i 2006, er pa dette omrade
udtryk for en dansk sarregel.

Sammenfatning
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Seveso-direktivet er et minimumsdirektiv, og det fremgar, at medlemssta-
terne kan opretholde eller vedtage passende foranstaltninger vedrgrende ak-
tiviteter i tilknytning til transport til sorteringsdokker, -kajer og -banegarde,
der er undtaget fra direktivet, for at opna et sikkerhedsniveau svarende til
det fastsatte sikkerhedsniveau i direktivet. En raekke andre EU-lande har
ogsa indfert nationale sarregler pa transportomradet.

Branchens udfordring

Konkret betyder den danske sarregel, at operaterer af godsterminaler og
transport- og logistikvirksomheder pa fx havne bliver omfattet af risikobe-
kendtgerelsens regler, hvis: 1) virksomheden midlertidigt henstiller farlige
stoffer (primaert en rackke kemikalier, olie, breendstof mv.) i bygninger i
mangder, der overstiger neermere definerede teerskelmaengder; 2) virksom-
hedens arealer jeevnligt anvendes til midlertidig henstilling af farlige stoffer;
eller 3) de farlige stoffer henstilles p virksomhedens arealer i mere end 48
timer i sammenhang.

Virksomheder omfattet af reglerne skal bl.a. udarbejde en sikkerhedsrap-
port og gennemfore sikkerhedsforanstaltninger og udarbejde interne bered-
skabsplaner mv.

Udfordringen for en virksomhed, der kortvarigt handterer de farlige stoffer,
er, at virksomheden ofte ikke ved, hvad godset naermere pracist indeholder,
og om mangden af de farlige stoffer i godset overstiger de definerede teer-
skelveerdier, som kan betyde, at virksomheden bliver omfattet af risikobe-
kendtgorelsens regler.

Branchen, anfert af Dansk Industri, har endvidere peget p4, at processen for
at blive godkendt af myndighederne som risikovirksomhed er langvarig.

Arbejdsgruppens undersogelser

Arbejdsgruppens undersggelser viser, at under fem virksomheder er direkte
berort af de danske sarregler, og risikomyndighederne: anslar, at hgjst 5-10
virksomheder pa havne eller godsterminaler pa sigt vil blive omfattet af risi-
kobekendtgarelsen.

Dansk Industri har anslaet, at virksomhedernes administrative engangsud-
gifter ifm. godkendelsesprocessen er ca. 1-2,5 mio. kr. pr. virksomhed, og at
de arlige driftsudgifter til administration af reglerne er ca. ¥/2-1 mio. kr.
Desuden kan der vaere betydelige engangsudgifter til etablering af fysiske
anlag, fx beskyttelsesmure eller anden fysisk afskeermning, i det omfang det
er ngdvendigt som folge af reglerne i risikobekendtgerelsen.

Det er arbejdsgruppens vurdering, at det er vanskeligt at frembringe et kon-
solideret skon over udgifterne, da branchens estimat er baseret pa to god-
kendelsesforlab.

1 Betegnelsen risikomyndigheder er i denne rapport folgende myndigheder: Miljostyrelsen, Beredskabssty-
relsen, Arbejdstilsynet, Sikkerhedsstyrelsen, Naturstyrelsen og Rigspolitiet.
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Arbejdsgruppen har vurderet, om reglerne i risikobekendtgerelsen om mid-
lertidig henstilling af farlige stoffer er unedigt restriktive. De centrale risi-
komyndigheder (Miljostyrelsen og Beredskabsstyrelsen) vurderer pa nuvee-
rende tidspunkt, at det vil betyde et lavere sikkerhedsniveau, hvis de natio-
nale bestemmelser i risikobekendtggrelsen ophaves, og Produktivitets-
kommissionens anbefalinger dermed folges. Et lavere sikkerhedsniveau vil
betyde en gget risiko for uheld, som har negative konsekvenser for omgivel-
serne - fx ligger havne ofte bynart og et uheld her kan have alvorlige konse-
kvenser.

Et storre uheld pa et omrade med en ukendt mangde stoffer og uden basale
sikkerhedsbarrierer kan have store konsekvenser, herunder kan redningsbe-
redskabet have sveert ved at foretage en forsvarlig indsats.

Tilmed viser en forelgbig screening, at andre EU-lande ogsa har indfert na-
tionale saerregler pa transportomradet af hensyn til sikkerheden.

Ud fra et sikkerhedsmaessigt perspektiv kan de centrale risikomyndigheder
derfor ikke anbefale, at de danske saerregler i risikobekendtgerelsen ophae-
ves. Ud fra et transportmaessigt perspektiv er arbejdsgruppen enig i, at ad-
ministrationen af de geeldende regler skal efterses.

I rapporten opstilles der derfor et alternativ til Produktivitetskommissio-
nens anbefaling, hvor der inden for de geldende regler kan findes admini-
strative lettelser for branchen. Lasningsforslaget gar ud pa en gennemgang
af gaeldende regler og administrationen heraf med fokus pa branchens kon-
krete udfordringer. Det er arbejdsgruppens vurdering, at det i samarbejde
med branchen skal underseges, om der kan findes administrative lettelser
og sterre grad af harmonisering med transportregler inden for de geeldende
risikoregler uden at ga pa kompromis med sikkerheden.

Arbejdsgruppen har desuden undersegt, om de gaeldende regler for trans-
port af farligt gods kan udbredes og udgere et alternativ til reglerne i risiko-
bekendtgerelsen. Arbejdsgruppen har fundet frem til, at de forhold, som
transportreglerne regulerer, ikke er egnet til at regulere sikkerheden ifm.
midlertidig henstilling af farlige stoffer pa et nermere afgraenset areal.

Konklusion

Det konkluderes i rapporten, at der bar arbejdes videre med det alternative
losningsforslag - en gennemgang af geeldende regler og administrationen
heraf med fokus pa branchens konkrete udfordringer.

Endvidere skitseres den fremadrettede proces, hvor Miljostyrelsen sattes i
spidsen for en undersogelse i samarbejde med de gvrige risikomyndigheder.
Undersggelsen skal vise, om det er muligt at sikre en bedre kommunikation
inden for de forskellige regelseet og hermed lette branchens byrder, samt om
eventuelle lettelser kan gennemfores uden @&ndring af risikobekendtgarel-



8.

Farligt gods pa havne og terminalomrader

sen. Undersggelsen vil ske i forbindelse med implementeringen af Seveso
III-direktivets, der er vedtaget i juli 2012.

2 Europa-Parlamentets og Radets direktiv 2012/18/EU af 4. juli 2012 om kontrol med risikoen for storre
uheld med farlige stoffer og om @ndring og efterfolgende ophaevelse af Radets direktiv 96/82/EF.



1 Indledning

Regeringen nedsatte i foraret 2012 en Produktivitetskommission med hen-
blik pa at identificere produktivitetsforbedrende tiltag, der kan styrke Dan-
marks produktivitet i de kommende ar.

Produktivitetskommissionen udgav i maj 2013 delrapport 2 Konkurrence,
internationalisering og regulering. Rapporten indeholder 30 anbefalinger
til produktivitetsforbedrende tiltag, herunder en anbefaling vedr. handte-
ring af farligt gods i godsterminaler og havne, som denne rapport ser nar-
mere pa.

1.1 Produktivitetskommissionens undersggelse og
anbefaling vedr. handtering af farligt gods

Produktivitetskommissionen har pa baggrund af indspil fra erhvervslivets
organisationer (primert Dansk Industri) fremfert, at kravene for virksom-
heder (operatorer) pa godsterminaler og havne, der handterer farligt gods,
er strengere end for de virksomheder, der transporterer godset. Derudover
peges der p4, at reguleringen pa omrédet er mere restriktivi Danmark end i
vores nabolande.

Ifolge Produktivitetskommissionen pélaegger det erhvervslivet administrati-
ve og driftsmaessige ekstraomkostninger, der haemmer produktiviteten.
Rapporten fremhaever, at der er tale om en dansk szrregel, og indikerer, at
samme sikkerhedskrav ikke er palagt de transport- og logistikvirksomheder,
som leverer eller afhenter gods til terminalen eller havnens.

Konkret er udfordringen for virksomheder beliggende pa godsterminaler og
havne, at de skal registrere maengder og typer af farligt gods, som regelmaes-
sigt befinder sig pa virksomhedens areal. Det finder virksomhederne van-
skeligt, nér der er tale om terminalomrader, hvor godset ankommer og af-
sendes i mange sma lukkede enheder (containere og trailere). Udfordringen
er, at transportdokumenterne, der ledsager det farlige gods under transpor-
ten, er vanskelige at oversatte til den terminologi, der findes i de danske ri-
sikoregler.

Produktivitetskommissionen anbefaler i sin rapport, at reguleringen inden
for handtering af farligt gods efterses og sa vidt muligt bringes i overens-
stemmelse med vore nabolandes, hvis det kan ske uden at involvere en sik-
kerhedsrisiko for medarbejdere og andre.

Under den forudsatning er Produktivitetskommissionens anbefaling (jf.
side 144 i delrapport 2), at:

3 Side 146 i delrapport 2 Konkurrence, internationalisering og regulering

Indledning
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e "Regler til registrering og handtering af farligt gods i godstermi-
naler og havne harmoniseres med reguleringen af transport af far-
ligt gods."

Produktivitetskommissionens anbefalinger om farligt gods baserer sig i hgj
grad pa Dansk Industris indspils.

4 Side 144 i delrapport 2 Konkurrence, internationalisering og regulering
5 DI's indspil: http://produktivitetskommissionen.dk/media/139350/DI.pdf



Undersogelse af Produktivitetskommissionens anbefalinger

2 Undersagelse af Produktivitets-
kommissionens anbefalinger

Regeringens @konomiudvalg har i efteraret 2013 besluttet, at der for flere af
Produktivitetskommissionens anbefalingers vedkommende er behov for
yderligere at belyse en reekke forhold, for der kan traeffes konkret beslutning
om eventuelt at gennemfore dem.

Det galder bl.a. for anbefalingen, der vedrerer handtering af farligt gods i
godsterminaler og havne.

Transportministeriet har derfor udarbejdet et kommissorium for en analyse
af reglerne for handtering af farligt gods pa havne og terminalomrader, da
Transportministeriet er ressortministerium for havnene. Kommissoriet er
vedlagt i bilag 15 og godkendt af regeringens @konomiudvalg.

Det er efterfolgende besluttet, at arbejdsgruppens resultater ikke afrappor-
teres til regeringens @konomiudvalg, men i form af narveerende rapport.

Der er nedsat en tveerministeriel arbejdsgruppe til at forest analysen. Ar-
bejdsgruppen bestar af Transportministeriet, Kystdirektoratet,, Miljostyrel-
sen, Miljeministeriet, Justitsministeriet, Rigspolitiet, Beredskabsstyrelsen
og Sofartsstyrelsen.

En central del af arbejdsgruppens undersoggelse bergrer Miljgministeriets ri-
sikobekendtggarelse (bekendtgarelse nr. 1666 af 14. december 2006). I myn-
dighedssamarbejdet om risikobekendtgorelsen deltager udover Miljostyrel-
sen, Beredskabsstyrelsen og politiet ogsa Sikkerhedsstyrelsen, Naturstyrel-
sen og Arbejdstilsynet. Repraesentanter herfra har ikke siddet med i ar-
bejdsgruppen. Miljgstyrelsen og Beredskabsstyrelsen har sidelabende med
deltagelse i arbejdsgruppen involveret de gvrige risikomyndigheder, hvor
det er relevant. Arbejdstilsynet har endvidere deres egen supplerende risi-
kobekendtggrelse, som ikke er inddraget i naervaerende undersogelse.

6 I forbindelse med udarbejdelsen af kommissoriet spillede Transportministeriet et emne ind, som ud over
reglerne for farligt gods kunne indgé i det videre analysearbejde. Emnet omhandlede implementering af
reglerne for maritim sikring. Emne er ikke adresseret i Produktivitetskommissionens anbefalinger og be-
handles derfor ikke i denne analyserapport. I oktober 2014 har Trafikstyrelsen offentliggjort en rapport om
implementering af reglerne for maritim sikring.

7 I kgl. resolution af 3. februar 2014 er det fastsat: at bestemme, at ressortansvaret for Kystdirektoratet
med tilhgrende sagsomrader, undtagen ejerskabet til feergelejerne i Bgjden Fynshav samt sager vedrerende
lov om havne og lov om Metroselskabet I/S og Arealudviklingsselskabet I/S, overfores fra Transportmini-
steriet til Miljeministeriet.
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2.1 Rammen for den tveerministerielle arbejdsgrup-
pes opgave

Det @U-godkendte kommissorium satter rammen for den nedsatte tveermi-
nisterielle arbejdsgruppes undersogelser af Produktivitetskommissionens
anbefalinger.

Det fremgar af kommissoriet, at arbejdsgruppen skal identificere og evalue-
re, om de danske regler er ungdigt restriktive, og om man fra dansk side har
overimplementeret internationale og EU-regler. Det gores bl.a. ved at se pa,
hvordan reglerne administreres i andre EU-lande.

Nervarende analyse skal derudover identificere branchens konkrete udfor-
dringer, og se pa om det er muligt at finde bedre og billigere lesninger inden
for de nuvaerende danske regler uden at gi pa kompromis med de internati-
onale krav.

2.2 Arbejdsgruppens forstaelse af analyseopgaven

Produktivitetskommissionen har praciserets, at deres anbefaling om at reg-
ler til registrering og handtering af farligt gods harmoniseres med reglerne
for transport af farligt gods, skal forstas séledes, at § 1, stk. 6, nr. 3b og 3ci
risikobekendtgarelsen ophaves. Det vil derfor veere denne tolkning af anbe-
falingen, som har det primare fokus ift. kommissoriets opgaver.

Arbejdsgruppen har forstdet kommissionens anbefalinger séledes, at de er
betinget af, at de kan gennemfares uden at medfere en sikkerhedsrisiko for
medarbejdere og andres.

Til trods for ovenstaende pracisering har arbejdsgruppen tilmed valgt at
vurdere, om transportreglerne for vej-, bane- eller sgtransport kan finde an-
vendelse ved henstillingen af det farlige gods i stedet for reglerne i risikobe-
kendtggerelsen. Det er medtaget i analysen, fordi Produktivitetskommissio-
nen i deres anbefaling omtaler en "harmonisering af reglerne for hdndtering
af farligt gods med reguleringen af transport af farligt gods", og fordi er-
hvervet har peget p4, at fx sgtransportens regler for farligt gods kunne ud-
bredes til at geelde pa land.

Produktivitetskommissionens rapport indeholder ikke en analyse af, hvilke
specifikke gkonomiske og administrative fordele og/eller ulemper den anbe-
falede regeleendring har. Produktivitetskommissionen har heller ikke under-
sagt, hvilke regler vores nabolande har pa omradet, selv om de danske regler
omtales som en serregel i kommissionens rapport.

8 Jf. mail af 28. november 2013 til arbejdsgruppens formand.

9 Side 146 i delrapport 2 Konkurrence, internationalisering og regulering



Undersogelse af Produktivitetskommissionens anbefalinger

Det fremgar endvidere ikke af Produktivitetskommissionens rapport, hvilke
konsekvenser den anbefalede regelaendring har for eksempelvis sikkerheds-
niveauet pa de omfattende lokaliteter.

Arbejdsgruppen vil derfor adressere sikkerhedsaspekterne generelt i denne
rapport; undersgge fordele og ulemper ved Produktivitetskommissionens
anbefaling; undersoge et andet lasningsspor end kommissionens anbefaling;
samt sa vidt muligt inden for tidshorisonten indhente information fra andre
lande om deres regler pd omradet.

Isar forholdet mellem sikkerhed pa den ene side og skonomiske og admini-
strative lettelser for erhvervslivet pa den anden side er vigtigt for arbejds-
gruppen at adressere. De regler - som Produktivitetskommissionens anbefa-
ler skal opheeves - tager udgangspunkt i en vurdering af, at de arealer, hvor
der midlertidigt henstilles farlige stoffer i en vis maengde, udger en risiko for
omgivelserne. Denne vurdering blev foretaget af det sdkaldte Kulegrav-
ningsudvalg, som blev nedsat af den davaerende regering efter ulykken i
Seest i 2004.

Arbejdsgruppen har ikke kendskab til forhold eller data, som e&endrer vee-
sentligt ved denne vurdering, siden den blev foretaget i 2005. Arbejdsgrup-
pen har vurderet, om de eksisterende regler i risikobekendtggrelsen tjener et
sikkerhedsmeessigt formaél, og dermed om det har en sikkerhedsmaessig
konsekvens at foretage sndring i reglerne.

Hvorvidt reglerne er unedigt restriktive eller bebyrdende for branchen skal
ses i en starre ssmmenhang, eksempelvis hvad et starre uheld ville koste
béade virksomhed og samfund. Denne analyse er ikke foretaget i denne rap-
port. Ulykken i Seest viser dog, at et uheld kan fa meget voldsomme konse-
kvenser.

2.2.1 Rapportens opbygning

Denne rapport adresserer de opgaver, der fremgar af kommissoriet for ana-
lysen samt de naevnte forhold, som arbejdsgruppen har i tilleeg til kommis-
soriet, herunder sikkerhedsaspektet.

I kapitel 3 beskrives risikobekendtgorelsens krav, og der fokuseres pa, hvor-
dan operatorer af godsterminaler og transport- og logistikvirksomheder om-
fattes af disse regler, nar de midlertidigt henstiller farligt gods. Desuden be-
skrives de geeldende regler for transport af farligt gods for hhv. vej-, bane-
og setransport. Kapitlet perspektiverer til, hvordan andre lande regulerer
handteringen af farligt gods, der midlertidig henstilles pa godsterminaler og
havne.

Kapitel 3 rundes af med en evaluering af, om risikobekendtgerelsen gér vi-
dere end de internationale regler, og om reglerne er unedigt restriktive ift.
det sikkerhedsformal, reglerne tjener. Der evalueres ogsa pa, om transport-
reglerne egner sig til at blive anvendt til henstillingen af det farlige gods i
stedet for reglerne i risikobekendtgorelsen.
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I kapitel 4 identificeres branchens udfordringer med reglerne om handte-
ring af farligt gods. Dansk Industri, der repraesenterer branchen, har kom-
menteret pa denne del af rapporten ligesom deres hgringssvar til Produkti-
vitetskommissionen er inddraget. Arbejdsgruppen har indhentet bidrag fra
Dansk Industri for s vidt angar identificering og kvantificering af bran-
chens gkonomiske og administrative byrder. Risikomyndighedernes be-
meerkninger til branchens udfordringer er desuden beskrevet.

I kapitel 5 analyseres fordele og ulemper ved hhv. implementering af Pro-
duktivitetskommissionens anbefalinger og ved en model, der rummer en

gennemgang af de gaeldende regler i risikobekendtgerelsen og myndighe-
dernes administration heraf.

10 http://produktivitetskommissionen.dk/media/139350/DI.pdf
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3 Beskrivelse og evaluering af reg-
ler

Dette kapitel indeholder en beskrivelse af risikobekendtgerelsen, og hvor-
dan den regulerer handtering af farligt gods, der midlertidigt henstilles pa fx
godsterminaler og havne. Kapitlet perspektiverer endvidere til, hvordan an-
dre lande regulerer midlertidig henstilling af farligt gods.

Transportreglerne for farligt gods pa vej, bane og s@ beskrives desuden for
senere at kunne evaluere pa, om reglerne eventuelt kan finde anvendelse
ved henstillingen af farligt gods i stedet for reglerne i risikobekendtgerelsen

3.1 Risikobekendtgerelsen

Risikobekendtggrelsen er udstedt af Miljeministeriet og indeholder regler
om forebyggelse af starre uheld med farlige stoffer. Bekendtgerelsen gen-
nemforer Seveso II-direktivet: om kontrol med risikoen for storre uheld
med farlige stoffer.

Bekendtgerelsen fastsaetter bestemmelser for forebyggelse af starre uheld pa
og omkring virksomheder, herunder enkeltanleg og oplag, hvor farlige stof-
fer kan forekomme, samt regler vedrerende begraensning af folgerne af stor-
re uheld.

Bekendtggrelsen gelder for virksomheder, hvor et eller flere af de stoffer el-
ler kategorier af stoffer, der er angivet i bekendtgerelsens bilag 1, kan fore-
komme i mangder, der er storre end eller lig med de angivelser, der fremgar
af bekendtgorelsens bilag 1.

Risikobekendtgerelsen administreres og handhaves af risikomyndigheder-
ne, hver pa sit sektoromrade. Det drejer sig om kommunerne, Miljgstyrel-
sen, Beredskabsstyrelsen, Sikkerhedsstyrelsen, politiet, Naturstyrelsen og
Arbejdstilsynet.

Arbejdstilsynet har endvidere deres egen supplerende risikobekendtgerelse
(bekendtggerelse nr. 20 af 12. januar 2006), der regulerer arbejdsmiljaet ved
risiko for storre uheld med farlige stoffer, og som ikke er inddraget i neervee-
rende undersogelse. Bilag 2 til denne rapport indeholder en beskrivelse af
yderligere regler, som arealer med jaevnlig eller laengerevarende midlertidig
henstilling af farlige stoffer kan veere omfattet af, men som ikke er genstand
for denne rapports problemstilling og undersogelser.

11 Ridets Direktiv 96/82/EF af 9. december 1996 om kontrol med risikoen for sterre uheld med farlige
stoffer. Bliver i 2015 erstattet af det nye Seveso III-direktiv: Europa-Parlamentets og Rédets direktiv
2012/18/EU af 4. juli 2012.
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3.1.1 Risikobekendtgerelsen og transportvirksomheder

Transport af farlige stoffer ad vej, jernbane, indre og ydre vandveje eller
luftvejen og midlertidig henstilling af farlige stoffer er undtaget fra Seveso
II-direktivet, jf. direktivets artikel 4.

Det fremgar af betragtning 12 i Seveso II-direktivet, at medlemsstaterne kan
opretholde eller vedtage passende foranstaltninger vedragrende aktiviteter i
tilknytning til transport til sorteringsdokker, -kajer og -banegérde, der ellers
er undtaget fra direktivet, for at opna et sikkerhedsniveau svarende til det
fastsatte sikkerhedsniveau i Seveso-direktivet.

I Danmark har man valgt at fastsatte regler i risikobekendtggarelsen for de
arealer og omrader, hvor der midlertidigt henstilles farlige stoffer under
transport i meengder over terskelverdierne. Det fremgér af bekendtgorel-
sens § 1, stk. 6, nr. 3, litra a-d:

"Stk. 6. Bekendtgoerelsen omfatter ikke:
1) Militaere anlaeg eller lagre.
2) Farer som folge af ioniserende strdling.

3) Transport, omlastning og midlertidig henstilling undervejs, der
sker uden for virksomhedens omrdde, herunder transport i faste
rerledninger og pumpestationer, med mindre der er tale om:

a) Midlertidig henstilling af farlige stoffer i bygninger.

b) Arealer, der jeevnligt anvendes til midlertidig henstilling af far-
lige stoffer i forbindelse med transport, f.eks. havnearealer og
godsbanegarde. Ved opgerelse af stofmangden medregnes ikke
den maengde, som befinder sig om bord pa et skib.

c) Arealer, hvor farlige stoffer under transport henstilles i mere
end 48 timer i sammenhaeng, dog mere end 60 timer i sam-
menheeng pa en jernbanegodsterminal eller rangerbanegard.

d) Omlastning undervejs af uemballerede flydende og gasformige
stoffer fra skib til jernbanetankvogn eller tankbil og mellem
jernbanetankvogn og tankbil. Ved opgerelse af stofmaengden

medregnes itkke den maengde, som befinder sig om bord pa et
skib."

De relevante bestemmelser i denne sammenhaeng er litra b og c, da det er
disse som branchen og Produktivitetskommissionen peger pa skal ophaves.

De arealer eller omrader, der omfattes af risikobekendtgorelsen og dens
krav til sikkerhedsforanstaltninger, kan fx tilhgre containerterminaler eller
transportvirksomheder pa havne, der midlertidig opbevarer gods for deres
kunder. I princippet kan det ogsé vaere rastepladser o. lign.
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Bestemmelserne i litra b og ¢ betyder, at en virksomhed skal leve op til risi-
kobekendtggrelsens krav, nar virksomhedens areal jeevnligt anvendes til
midlertidig henstilling af farlige stoffer (jf. litra b) i maengder over taerskel-
vaerdierne; eller hvis henstillingen af farlige stoffer i meengder over terskel-
veerdien er mindst 48 (60) timer i sammenhaeng (jf. litra c).

Det er risikomyndighederne, der vurderer hyppigheden af henstillingen, og
om den kan kaldes ”jeevnlig”, og dermed om virksomheden er omfattet af ri-
sikobekendtgarelsen eller €;j.

Det bemarkes, at ikke al midlertidig henstilling opfattes som forbundet med
transport. En virksomhed, som fx et lagerhotel, hvor den midlertidige hen-
stilling af stoffer i en bygning har karakter af lager, omfattes saledes ikke af
litra a. En sadan lagervirksomhed vil vaere omfattet af Seveso-direktivets be-
stemmelser, hvis den har stoffer i mangder over teerskelvardierne.

Det galder altid, at virksomheden forst kan blive omfattet af risikobekendt-
gorelsen, nar der henstilles farlige stoffer, der overskrider taerskelmangder-
ne.

Sammenfattende kan det konkluderes, at risikobekendtgerelsen § 1, stk. 6,
nr. 3, gr videre end de internationale regler i Seveso-direktivet. Begrundel-
sen herfor folger nedenfor.

3.1.2 Baggrunden for skarpelsen af risikobekendtgorel-
sen

Risikobekendtggrelsen indeholder bestemmelser om visse former for mid-
lertidig henstilling af farlige stoffer under transport - dvs. en serregel ift.
Seveso I1-direktivets artikel 4. Det skyldes en e&ndring og skarpelse af be-
kendtggrelsen i 2005 og 2006 som folge af fyrveerkeriulykken i Seest ved
Kolding i november 2004.

Fyrveerkeriulykken satte fokus péa bl.a. risikoen ved, at risikovirksomheder
ligger i eller teet ved beboelsesomrader, og der blev igangsat et arbejde med
at vurdere, om de danske regler var egnet til at forhindre lignende ulykker.
Den davaerende regering nedsatte derfor et Kulegravningsudvalg, der ud-
over at se pa reglerne omkring fyrvaerkeri ogsa skulle se pa sikkerheden om-
kring risikovirksomheder, der bl.a. reguleres i risikobekendtgerelsen.

Udvalget udgav i maj 2005 sin rapport:, der indeholder en risikovurdering
af midlertidige oplag af farlige stoffer. Udvalget fandt frem til, at midlertidi-
ge oplag af farlige stoffer, som fx fyrvaerkeri pa havneomrader eller lignende
steder, ikke var omfattet af den davaerende risikobekendtgerelsens regelsat.
Dette var efter udvalgets opfattelse et problem, idet selve oplagsstedet kan
udgere en permanent risiko for omgivelserne, uanset at de enkelte produk-
ter kun er pa pladsen midlertidigt.

12 Rapport fra regeringens udvalg vedr. opfelgning pa fyrverkeriulykken i Seest ved Kolding af 10. maj
2005.
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Der er tale om arealer, hvor der befinder sig farlige stoffer i maengder, der
overskrider Seveso-direktivets teerskelveerdier, men som ikke omfattes af di-
rektivet pa grund af dettes generelle undtagelse fra regelsattet af oplag i
forbindelse med transport, omlastning og midlertidig henstilling undervejs,
der sker uden for virksomhedens omrade.

Kulegravningsudvalget vurderede, at reglerne om transport af farligt gods
ikke tilvejebragte tilstraekkelig sikkerhed for sdidanne arealer. De virksom-
heder og omrader, der blev omfattet af skeerpelsen, har karakter af lagre, og
risikoen for uheld med farlige stoffer er ssmmenlignelig med risikoen fra
traditionelle lagervirksomheder, der er omfattet af risikobekendtggrelsen.

Et starre uheld pa et omrade med en ukendt maengde stoffer og uden basale
sikkerhedsbarrierer blev vurderet til at have store konsekvenser, herunder
kan redningsberedskabet have sveert ved at foretage en forsvarlig indsats.

Kulegravningsudvalget anbefalede derfor, at risikobekendtgerelsen blev
endret til at omfatte midlertidige oplag af farlige stoffer. Kulegravningsud-
valgets anbefaling blev fulgt, og midlertidige oplag af farlige stoffer er derfor
omfattet af risikobekendtgorelsens § 1, stk. 6, nr. 3.

3.1.3 Risikobekendtgorelsens krav til risikovirksomhe-
der

De transportvirksomheder, der er omfattet af risikobekendtgerelsen, skal pa
lige fod med andre risikovirksomheder overholde en rakke krav. Kravene
rummer en regulering, som ikke eller kun delvis er dekket af anden lovgiv-
ning. Man skelner mellem kolonne 2- og kolonne 3-virksomheder, hvor ko-
lonne 3 er de virksomheder med de storste oplag, og hvor kravene til virk-
somheden pa nogle punkter er skaerpet i forhold til kolonne 2-virksomheder.

3.1.3.1 Krav til ristkovirksomheder

Kravene i risikobekendtgarelsen er bl.a., at alle risikovirksomhederne skal
anmelde sig til myndighederne, og driftslederen skal udarbejde en sikker-
hedsdokumentation, som skal godkendes af myndighederne. Sikkerhedsdo-
kumentationen skal udarbejdes med henblik pé at opfylde formélet med ri-
sikobekendtgarelsen, nemlig at dokumentere at virksomheden har foretaget
det nedvendige med henblik pé at forebygge storre uheld og begranse virk-
ningerne, hvis der sker et uheld, jf. § 3, stk. 1.

I sikkerhedsdokumentationen beskriver virksomheden de farlige stoffer i en
storre detaljeringsgrad. Derefter analyserer den risikoen for et storre uheld
og beskriver i detaljer konsekvenserne for dens omgivelser. Analysen skal
tage udgangspunkt i det veerst teenkelige uheld pa virksomheden. Sikker-
hedsdokumentationen skal opdateres, nar forholdene begrunder det, og
mindst hvert 5. ar.

Virksomheden skal endvidere udarbejde en plan for forebyggelse af starre
uheld og have et system, der sikrer gennemforelse heraf. De storste risiko-
virksomheder skal have et egentligt sikkerhedsledelsessystem.
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Virksomheden skal godtgere, at faren for storre uheld er identificeret, og der
er truffet de nedvendige foranstaltninger til forebyggelse og begreensning af
folgerne. Risikovurderingen skal omfatte en grundig analyse af de identifice-
rede farer, herunder en beregning af konsekvenserne i tilfeelde af det/de
veerst taeenkelige uheld. Som en del af risikovurderingen skal der redegares
for eskalation af uheldsscenarier, herunder til evt. naborisikovirksomheder.

Virksomheden skal godtgere, at sikkerhed og pélidelighed er en integreret
del af konstruktion, bygninger, drift og vedligeholdelse af anleeg, lagre, ud-
styr og kommunikations- og servicesystemer, der har indflydelse pa faren
for stgrre uheld pa virksomheden.

Virksomheden skal godtgere, at myndighederne har de tilstraekkelige oplys-
ninger til, at de kan traeffe afgorelser om placering og arealanvendelse for
nye aktiviteter eller udviklingen omkring virksomheden.

Ved planlegning af arealanvendelsen omkring risikovirksomheder - herun-
der ved revision af kommuneplaner og lokalplaner - skal planmyndigheder-
ne tage hensyn til behov for passende afstand mellem risikovirksomheden
og anden arealudnyttelse. Beregningerne, der udferes som led i risikovurde-
ringen, er afgerende for udlagning af de nedvendige planlegnings- og sik-
kerhedszoner. Planmyndighederne skal foretage hering af risikomyndighe-
derne og det lokale politi.

Virksomheden skal beskrive, hvordan ngdsituationer hindteres. De storste
risikovirksomheder skal udarbejde en egentlig intern beredskabsplan.

Virksomheden skal snarest muligt efter et uheld eller tillgb til sterre uheld
indsende oplysninger herom til risikomyndighederne. Herunder oplysnin-
ger om, hvordan uheldet er afhjulpet, og hvordan man vil undga at det gen-
tager sig.

De storste risikovirksomheder skal udarbejde en intern beredskabsplan, der
skal sikre virksomhedens styring af et uheldsforlgb og iveerksaette foran-
staltninger med henblik pa begreensning af skader pa mennesker og miljo.
Den interne beredskabsplan skal ogsa sikre, at beredskabet far tilstraekkelige
oplysninger ved ankomst til et uheld. Beredskabsplanen skal afpraves og
ajourfores mindst hvert 3. ar.

Politiet og kommunalbestyrelsen skal for de storste af risikovirksomhederne
udarbejde en beredskabsplan for uheld pa virksomheden. Beredskabsplanen
skal afpreves mindst hvert 3. ar.

Miljomyndigheden bekendtger for de storste virksomheder ved offentlig an-
noncering, at sikkerhedsrapporten er tilgaengelig. Politiet skal informere of-
fentligheden om risikovirksomheden, den eksterne beredskabsplan, og
hvordan man skal forholde sig i tilfeelde af et uheld.

Risikomyndighederne forer koordinerede inspektioner med virksomhedens
overholdelse af risikobekendtgarelsen. Der fares som udgangspunkt inspek-
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tion en gang om aret pa kolonne 3-virksomheder og hvert fjerde ar pa ko-
lonne 2-virksomheder.

Hver risikomyndighed sagsbehandler en risikovirksomhed og traffer afgo-
relser efter reglerne indenfor eget ressortomrade. Risikomyndighederne til-
retteleegger et myndighedssamarbejde som bl.a. er med til at forhindre
uhensigtsmaessigheder som fx modsatrettede krav i de forskellige afgarelser.
Miljemyndigheden koordinerer samarbejdet mellem virksomheden og risi-
komyndighederne.Det er disse ovenfor beskrevne krav, som branchen me-
ner, paferer dem administrative byrder og heemmer produktiviteten. Bran-
chens udfordringer med reglerne er beskrevet i kapitel 4.

3.1.4 Specielt for operatorer pa havne og transport- og
logistikvirksomheder

Som udgangspunkt er en transportvirksomhed eller en operater af en hav-
neterminal underlagt samme krav til oplysninger om stoffernes farlige egen-
skaber som andre risikovirksomheder, og spergsmal som risikooplagets
starrelse skal derfor i princippet afgores ud fra de samme kriterier som for
andre risikovirksomheder.

Risikovurderingen i transportvirksomheder har mange fellestraek med risi-
kovurderingen i produktionsvirksomheder, men pa et par punkter er der
forskelle.

En produktionsvirksomhed skal indkabe eller producere et farligt stof,
hvorved den har en hgj grad af kontrol over mengder og tidsforleb. Trans-
portvirksomheden modtager farligt gods under transport og har derved ikke
den samme indflydelse pa de modtagne godstyper, pa hvilke tidspunkter
godset modtages, og hvor laenge det forbliver pa omradet, inden det trans-
porteres videre.

En produktionsvirksomhed har detaljerede oplysninger om stofnavne,
sammensatninger og koncentrationer. I modsatning hertil har transport-
virksomheden ikke fuldsteendig information om, hvad godset indeholder
(specielt hvad angar entydig stofkarakterisering og nettomangder), men of-
te kun information om stofkategori og bruttoveegt.

Transportvirksomheder vil som udgangspunkt kun vere i besiddelse af de
oplysninger om stoftype og -mangder, som fremgéar af transportdokumen-
terne, og disse oplysninger tager udgangspunkt i andre regler end dem, der
ligger til grund for risikobekendtgerelsen. Miljgstyrelsen har derfor udar-
bejdet en vejlednings til transportsektoren, hvor UN-kodengglen gor det
muligt at “oversatte” disse oplysninger til de kategorier, risikobekendtgorel-
sen benytter.

13 Vejledning om godkendelse af risikovirksomheder i transportsektoren. Vejledning fra Miljostyrelsen nr.
3 2011.

14 UN-kodengglen benyttes til at "oversette” fra transportklassificeringen til risikobekendtgerelsens fare-
kategorier.
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3.2 Andre landes regulering af transportvirksomhe-
der

Produktivitetskommissionen fremfarer i deres rapport sammen med deres
anbefaling, at de danske regler sa vidt muligt ber bringes i overensstemmel-
se med vore nabolandes. Det fremgar ogsa i kommissoriet for arbejdsgrup-
pen at undersgge, hvordan reglerne i andre EU-lande administreres.

Miljostyrelsen har foretaget en screening af en rakke landes regulering af
transportvirksomheder, der henstiller farlige stoffer. Screeningen har vist, at
en reekke EU-lande lige som Danmark har indfert nationale sarregler pa
transportomréadet.

Det er vigtigt at understrege, at screeningen ikke er en udtommende under-
sogelse af andre landes regler.

Det skal derudover bemarkes, at Seveso-direktivet er et minimumsdirektiv.
Det fremgar af Seveso II-direktivet, at medlemsstaterne kan opretholde eller
vedtage passende foranstaltninger vedrerende aktiviteter i tilknytning til
transport til sorteringsdokker, -kajer og -banegarde, der er undtaget fra di-
rektivet, for at opna et sikkerhedsniveau svarende til det fastsatte sikker-
hedsniveau i direktivet.

Sverige har oplyst, at henstilles der jeevnligt farlige stoffer i storre mangder
pa arealer i la&engere tid, vil disse arealer blive betragtet som en risikovirk-
somhed (Seveso-virksomhed).

Holland har regler, der minder om Seveso II-direktivets regler for risiko-
virksomheder pa rangerterraner, hvor virksomhederne skal indfere et sik-
kerhedsledelsessystem; foretage beregninger af konsekvenser af eventuelle
uheld; udarbejde eksterne beredskabsplaner og tage planhensyn. Der skal
ogsa gives informationer om risikoen fra virksomheden til offentligheden.

Finland har en serlig lovgivning for havne og rangerbanegarde. Henstilles
der farlige stoffer i mangder over teerskelveerdierne, bliver de betragtet og
handteret som en risikovirksomhed (Seveso-virksomhed).

I Letland er der krav om, at der skal udarbejdes en beredskabsplan.

Polen har to forskellige tilgange til virksomheder pa havne og pa rangerter-
reener. Havnevirksomheder skal udarbejde planer, der forebygger fare og
forurening af havne, og der skal laves sikkerhedsplaner og eksterne bered-
skabsplaner. Derudover skal der etableres specialiserede havnetjenester, der
arbejder med brandsikring og sikkerhed ved omlastning samt forebyggelse
af udslip og forurening. Pa rangerterraner skal der udarbejdes sikkerheds-
ledelsessystemer, planer, der adresserer sikkerheden ved hgjrisikotransport
af farligt gods, indsatsplaner ved uheld, regional beredskabs- og katastrofe-
plan samt udarbejdes jernbanetekniske instruktioner om indsats og redning
ved uheld pa jernbaner.

21.
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I Frankrig er infrastrukturen omkring havne underlagt risikoanalyse mht.
aktiviteter, hvor farlige stoffer henstilles eller omlastes. Der skal udarbejdes
en ekstern beredskabsplan og tages planhensyn.

Cypern har regler om, at havnevirksomheder skal udarbejde interne bered-
skabsplaner, og der skal tages planhensyn svarende til kravene i Seveso-
direktivet. Der skal endvidere etableres et sikkerhedsledelsessystem, der
skal minimere og kontrollere risikoen fra virksomheden.

Det er saledes risikomyndighedernes vurdering, at mange andre lande regu-
lerer transportvirksomheder, der handterer store maengder farlige stoffer.
Det sker ud fra en grundlaeggende antagelse om, at virksomhederne udger
en risiko for omgivelserne og skal reguleres pa en sidan made, at risikoen
for uheld minimeres, og sikkerheden er acceptabel.

Af de lande, hvor forholdene er undersggt i denne rapport, som ikke har ud-
foldet et fuldsteendigt Seveso-lignende regime i forhold til transportvirk-
somheder, har man isaer fokuseret pa tiltag med krav om ekstern bered-
skabsplanlegning samt at sikre hensigtsmaessig planleegning af arealanven-
delsen omkring aktiviteter forbundet med stor risiko.

Pé grundlag af ovenstdende er det risikomyndighedernes vurdering, at
Danmark ikke er alene om at indfore saerregler, der regulerer arealer, hvor
der henstilles farlige stoffer i forbindelse med transport. Screeningen viser,
at flere lande regulerer havnevirksomheder og rangerterraeener med store
mengder farlige stoffer efter regler, der ligner Seveso-direktivets.

3.3 Transportregler for farligt gods

Da arbejdsgruppen vil undersgge og vurdere, om transportreglerne for vej-,
bane- eller sgtransport eventuelt kan finde anvendelse ved henstillingen af

det farlige gods i stedet for reglerne i risikobekendtgorelsen, folger der her-
med en kort indfering i, hvilke forhold transportreglerne regulerer.

Som det fremgar, har disse regler hovedsageligt til formal at regulere selve
transporten af farlige stoffer, og ikke de arealer eller omrader, hvor der
jeevnligt henstilles farlige stoffer, som bl.a. er det, risikobekendtgerelsen re-
gulerer.

3.3.1 Vejtransport (ADR-regler)

ADR-konventionen (European Agreement Concerning the International
Carriage of Dangerous Goods by Roads) er det primere internationale re-
gelseet for vejtransport af farligt gods.

Bekendtggrelse nr. 788 af 27. juni 2013 om vejtransport af farligt gods
(ADR-bekendtgarelsen) beskriver de overordnede rammer for vejtransport
af farligt gods og henviser herunder til ADR-konventionen. Bekendtgerelsen

15 http://live.unece.org/trans/danger/publi/adr/adr2011/11ContentsE.html
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er udstedt i medfor af faerdselsloven, hvorfor ADR-konventionen i Danmark
héndhaves alle steder, hvor faerdselsloven finder anvendelse.

Bekendtgerelsen implementerer samtidig dele af Europa-Parlamentets og
Radets direktiv (2008/68/EF) om indlandstransport af farligt gods, hvorved
ADR ogsé er geldende for national vejtransport af farligt gods.

Hensynet bag ADR-reglerne er at oge sikkerheden i forbindelse med vej-
transport af farligt gods. Dette sker gennem en rakke betingelser (krav),
navnlig med hensyn til klassificering af gods; anvendelse af emballager, an-
vendelse af tanke; klargering til forsendelse (herunder markning og udar-
bejdelse af transportdokument); konstruktion; prevning og godkendelse af
emballager og tanke; anvendelse af transportmidler (herunder sammenlees-
ning) og uddannelse (herunder for personale, der handterer godset).

Definitionen af transport omfatter ogsa midlertidig opbevaring af farligt
gods med det formal at skifte til andet transportmiddel (omlastning) eller
anden transportform. Det forudsatter dog, at der pa forlangende kan forevi-
ses transportdokumenter, hvoraf forsendelses- og modtagested fremgar. I
bekendtgarelsen om vejtransport af farligt gods fastsaettes desuden en tids-
meessig greense herfor, sd koretgjer belasset med farligt gods, som henstilles
i mere end 48 timer i sammenheng, dog mere end 60 timer pa en godster-
minal, er uden for bekendtgerelsens anvendelsesomrade.

Reglerne tager kun udgangspunkt i den akutte fare i tilfeelde af et uheld. Far-
ligt gods er derfor kun en delmangde af det, der i EU’s kemikalieregler
(CLP) betegnes som farlige stoffer.

Reglerne galder, sa lenge det farlige gods kan siges at veere under transport,
jf. ovenfor. Reglerne er som udgangspunkt ikke knyttet til den geografiske
placering af godset, men der stilles dog visse krav til parkeringsomrader i
medfor af bestemmelser i ADR om opsyn og sikring.

Ved karsel i en godshavn eller kombiterminal er der mulighed for at anven-
de serlige lempelige bestemmelser, jf. § 13 i bekendtggrelsen om vejtrans-
port af farligt gods.

Reglerne deekker ikke de sikkerhedsmaessige hensyn, der er specifikke for
opbevaring. Det galder fx restriktioner i forhold til afstand til naboer og
bygninger pa egen grund samt krav om indretning af omradet, sa der er for-
svarlige indsatsmuligheder for redningsberedskabet i tilfeelde af ulykke.

I bilag 3 findes en mere udforlig beskrivelse af ADR-reglerne.

3.3.2 Setransport (IMO-regler)

Der er af FN's internationale sgfartsorganisation IMO (International Mari-
time Organisation) fastlagt en raekke obligatoriske regelset for sgtransport
af farligt gods.
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Overordnet kan transporterne opdeles i transportgrupper, hvortil der er
galdende regelseet. Det afhaenger af, om det farlige gods transporteres som
faste bulklaster; flydende kemikalier i bulk; flydende gas i bulk; farligt gods i
emballeret form eller bestralet nukleart braendsel, plutonium og hgjradioak-
tivt affald.

Regelseattene tager afsat i et skib, som er szrligt konstrueret, indrettet og
udstyret til sddanne transporter, og en besatning som er szrligt traenet til at
handtere den type farligt gods, som skal tranporteres. Desuden er der opera-
tive krav til hdndteringen af de farlige produkter under savel transporten
som de tilknyttede laste- og losseoperationer.

For de enkelte produkter er der fastlagt faste rammer for evt. emballering,
placering og handtering, og der er meget specifikke krav til de oplysninger
om produktet, der skal stilles til radighed for skibets besatning.

Regelsattene for sgtransport af farligt gods begraenser sig til selve sgtrans-
porten, og omfatter ikke en forudliggende og/eller efterfalgende opbevaring
pa havnearealer og terminalomrader.

Flertallet af sotransporter finder sted efter reglerne for emballeret farligt
gods, som fastlagt i IMDG-koden (International Maritime Dangerous
Goods Code). I henhold hertil stilles strenge krav til handtering og emballe-
ringen af det farlige gods svarende til de, som er fastlagt for tilsvarende lan-
devejs- og togtransporter. For sgtransporten fastlaegges tillige regler for pla-
ceringen om bord i skibet, og de tiltag som skibets besatning skal ivaerkseet-
te ved eventuelle udslip af det farlige gods, eksempelvis som falge af en kol-
lisions,

En neermere beskrivelse af reglerne for sgtransport af farligt gods fremgar af
bilag 4.

3.3.3 Banetransport (RID-regler)

Pé internationalt plan er der faelles regler for transport af farligt gods pa
jernbane. I Danmark er RID (Reglement for international jernbanetransport
af farligt gods) det overordnede regelsat~, som alle infrastrukturforvaltere
og jernbanevirksomheder skal folge, nar det drejer sig om transport af far-
ligt gods pé jernbanen.

RID er et bilag til COTIF (Convention concerning International Carriage
by Rail), som er konventionen om internationale jernbane-befordringer.

Danmark har tilsluttet sig COTIF, og det ssmme har mere end 40 andre
lande i Europa, Mellemgsten og de baltiske lande, og har dermed retlig gyl-
dighed i disse lande.

16 http://www.soefartsstyrelsen.dk/SiteCollectionDocuments/CMR/Farligt%20gods/Godkendelse-
beredskabsforhold-Farligt-gods.pdf

17 http://www.trafikstyrelsen.dk/DA/Jernbanesikkerhed/Farligt-gods/RID.aspx
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RID geelder ogsa for hgjrisikogods (farligt gods, som kan misbruges i en ter-
rorsituation og som folge heraf kan fa alvorlige konsekvenser sisom masse-
drab eller massegdelaeggelse), der midlertidigt skal opbevares pa en jernba-
neterminal i forbindelse med transporten.

Omrader i terminaler til midlertidig opbevaring, pa midlertidige opbeva-
ringssteder, i karetgjsdepoter, pa kajomrader og i rangerbanegarde, som an-
vendes til midlertidig opbevaring i forbindelse med befordring af farligt
gods, skal sikres ordentligt, veere med god belysning og, safremt dette er
muligt og hensigtsmaessigt, ikke vaere tilgengelige for offentligheden.

I bilag 5 findes en mere udferlig beskrivelse af RID-reglerne.

3.4 Evaluering af reglerne

I dette afsnit ssmmenfattes vurderingen og evalueringen af risikobekendt-
gorelsen og transportreglerne for farligt gods.

Vurderingen tager udgangspunkt i, om de eksisterende regler tjener et sik-
kerhedsmaessigt formal, og om det samme sikkerhedsniveau ville kunne op-
nas pa anden méde. Der er ikke i denne forbindelse foretaget en samfunds-
gkonomisk analyse.

Vurderingen tager et sikkerhedsmaessigt udgangspunkt, idet Produktivitets-
kommissionens anbefaling om at regulere reglerne var under forudsatning
af, at det kunne ske uden at involvere en sikkerhedsrisiko.

3.4.1 Konklusion pa risikobekendtgorelsen

Formalet med risikobekendtgerelsen er at forebygge storre uheld pa og om-
kring virksomheder, hvor sterre mangder af farlige stoffer kan forekomme.

Ud over risikobekendtggrelsen er der generel lovgivning, som regulerer vis-
se basale sikkerhedsmeessige forhold pa virksomheder med farlige stoffer
(disse regler er nermere beskrevet i bilag 2).

Risikobekendtgerelsen er en overbygning hertil og kommer i spil, nar der er
tale om store mangder farlige stoffer. De elementer fra anden lovgivning,
som bidrager til sikkerheden pé risikovirksomheden, indgar i den samlede
betragtning af sikkerhedsniveauet pa virksomheden, s& dobbeltregulering
undgas, nar der sker sagsbehandling efter risikobekendtggrelsen.

Risikobekendtggarelsen sikrer koordination af myndighedskrav, herunder
ogsa pa den méade, at en virksomhed i flere tilfeelde kan ngjes med at have en
enkelt koordinerende myndighed som indgang (one-stop-shop).

Hvis henstillingen af farlige stoffer i maengder over risikobekendtgerelsens
taerskelveerdier er af lengere varighed eller sker sa jaevnligt, at henstillingen
far karakter af et permanent oplag, er det risikomyndighedernes vurdering,
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at der er serlige risikoaspekter, som ikke adresseres i transportreglerne, og
som derfor bar reguleres i seerskilt lovgivning.

Nogle af disse aspekter er reguleret i almene bestemmelser i miljglovgivnin-
gen, beredskabslovgivningen, vabenlovgivningen m.fl.

De gvrige aspekter er reguleret gennem risikobekendtgorelsen.

Kulegravningsudvalget vurderede i 2005, at der var grund til at skeerpe re-
guleringen af virksomheder med midlertidig henstilling af farlige stoffer, der
har karakter af permanente oplag, og hvor maengden overstiger de graenser,
der er angivet i risikobekendtgarelsen. Udvalget fandt dengang, at risikobe-
kendtgerelsen var det rette juridiske instrument til at gennemfore en sddan
skaerpelse.

Risikobilledet for denne type af virksomheder har ikke a&ndret sig, siden ud-
valget afgav sin rapport i 2005, og risikomyndighederne har derfor ikke
fundet anledning til at foresl& grundlaeggende sendringer i regelstrukturen.

En screening har vist, at andre lande ogsa regulerer denne type virksomhe-
der ud fra en grundleggende antagelse om, at de udger en risiko for omgi-
velserne og skal reguleres pa en sidan méde, at risikoen for uheld minime-
res, og sikkerheden er acceptabel. Omradet er ikke EU-reguleret, og derfor
ser man forskellige eksempler pa, hvordan landene har grebet det an. Nogle
lande har kun kopieret visse elementer fra Seveso-direktivet, mens andre
som Danmark har foretaget en udvidelse af anvendelsesomradet.

Samlet set er det risikomyndighedernes vurdering, at risikobekendtgerelsen
tilfarer en sikkerhed for omgivelserne, som ikke varetages pa samme niveau
i transportreglerne. Der er tale om de samme krav, som stilles til produkti-
ons- og lagervirksomheder efter Seveso-direktivet ud fra en antagelse om, at
virksomhedernes aktiviteter er sammenlignelige med opbevaring, fordi god-
set konstant eller ofte aflases af nyt farligt gods. Risikoen er derfor ssmmen-
lignelig med den risiko, som direktivet adresserer.

3.4.2 Konklusion pa transportreglerne

Reglerne for transport af farligt gods har i al vaesentlighed til formal at regu-
lere sikkerheden, nar det farlige gods er under transport.

Den primaere beskyttelse ligger i, at det farlige gods er identificeret (klassifi-
ceret) og forsvarligt indesluttet i emballager, tanke og transportmateriel (ko-
retgj/jernbanevogn/skib), der opfylder szrlige konstruktionskrav.

Dernest sikrer reglerne med krav til maerkning og fragtbreve, at oplysnin-
gerne om det farlige gods er tilgeengelige for det personale, der skal handtere
det, herunder redningsberedskabet i tilfeelde af ulykke.

Endvidere stilles der krav om uddannelse af de involverede parter, i seerde-
leshed det personale, der er til stede under udferelse af transporten.
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Transportreglerne regulerer ikke de sikkerhedsmaessige hensyn, der er spe-
cifikke for opbevaring. Det gelder fx restriktioner i forhold til afstand til na-
boer og bygninger pa egen grund og krav om indretning af omradet, sa der
er forsvarlige indsatsmuligheder for redningsberedskabet.

Det er en forudsatning for reglerne for transport af farligt gods, at den en-
kelte transport kun befinder sig pa samme sted i kort tid ad gangen, hvorved
risikoen for uheld for tredjepersoner kan anses for meget lille. Derfor er det i
disse tilfaelde acceptabelt, at godset bevaeger sig frit rundt i det offentlige
rum.

I de tilfzelde, hvor den enkelte transport nok befinder sig pa et konkret sted i
kort tid, men far karakter af opbevaring, fordi godset konstant eller ofte af-

lases af nyt farligt gods, er forudsatningen for transportreglernes tilstraek-
kelighed ikke opfyldt.

Der er elementer i transportreglerne, der bidrager positivt til sikkerheden
ved opbevaring, men det er risikomyndighedernes vurdering, at de ikke er
tilstraekkelige til, at der er basis for at begranse reguleringen pa omradet til
transportreglerne alene. Risikomyndighederne satter derfor i den forbin-
delse spargsmalstegn ved det hensigtsmessige i at skulle lave en ny juridisk
konstruktion, hvor transportreglernes anvendelsesomrade udvides natio-
nalt, og hvor eksempelvis regler for sgtransport skulle gelde for landbasere-
de aktiviteter.

Det skal tilfgjes, at de positive bidrag til sikkerheden fra transportreglerne
ikke gar tabt ved den nuvarende regulering af jeevnlig midlertidig henstil-
ling og leengerevarende henstilling af farligt gods. Uanset hvilke regler, der
finder anvendelse, bliver der ikke &endret pa godsets emballering, maerkning
og pakning i containere under henstillingen, da det afventer videre trans-
port.

For eksempel forekommer det ikke oplagt generelt at anvende sgtransport-
reglerne for farligt gods (IMDG-koden) til at regulere oplag af farligt gods pa
havnearealer. Det er ikke oplagt, fordi der er store forskelle mellem pa den
ene side forholdene i et skib, som er sarligt konstrueret til transport af far-
ligt gods, og bemandet med en besatning, som er sarligt uddannet med
henblik herp4, og pa den anden side en dben terminal, hvor sikkerheden
som udgangspunkt hviler pa et eksternt sikkerhedsberedskab.

Ved henstilling af containere pa havnearealer anvender en raekke container-
terminaler allerede IMDG-kodens krav for separering af containere med far-
ligt gods, som kan reagere voldsomt ved en sammenblanding eller som kan
pavirke en ulykkes udvikling.

Risikomyndighederne anerkender, at transport- og logistikvirksomheder,
der bliver omfattet af risikobekendtggrelsen, kan have sarlige udfordringer
(de er beskrevet i neeste kapitel). Her taenkes specifikt pa arbejdet med at
oversaette transportkonventionernes klassifikationer for farligt gods, UN-
koder, til risikobekendtgerelsens klassifikationer, som kommer fra EU’s reg-
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ler for farlige stoffer. Arbejdsgruppens forslag til en mulig lasning er skitse-
ret i kapitel 5.
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4 Branchens udfordringer med
reglerne om handtering af farligt
gods

Neden for er beskrevet de konkrete udfordringer, som branchen stér overfor
med reglerne i risikobekendtgerelsen.

Dansk Industri reprasenterer den del af transportbranchen, der oplever ud-
fordringer med reglerne i risikobekendtgerelsen. Dansk Industri har i marts
2013 givet deres input til Produktivitetskommissionens arbejde:s. Beskrivel-
sen af branchens udfordringer tager udgangspunkt heri. Dansk Industri har
ifm. udarbejdelsen af denne rapport haft kapilet til kommentering. Kapitlet
indeholder desuden risikomyndighedernes bemaerkninger til branchens ud-
fordringer.

4.1 Branchens grundleggende syn pa risikobekendt-
gorelsen

Branchens grundlaeggende synspunkt pa risikobekendtgarelsens bestem-
melser om handtering af farligt gods under transport (§ 1, stk. 6, nr. 3) er, at
de er udtryk for en overimplementering af Seveso-direktivets og en dansk
saerlovgivning, der er afstedkommet af fyrveerkeriulykken i Seest, rettet mod
produktionsvirksomheder og ikke transportvirksomheder.

Branchen finder ikke, at den sikkerhedsmassige gevinst ved reglerne star
mal med de omkostninger, virksomheder og forbrugere bliver madt med.
Dette skal ogsé ses i lyset af, at der ikke har vearet seerlige fortilfelde for
ulykker forbundet med transport og midlertidig oplagring af farligt gods.

4.1.1 Risikomyndighedernes bemarkninger

Risikomyndighederne er enige i, at det primaert var Kulegravningsudvalgets
anbefalinger, der var den umiddelbare anledning til reguleringen af arealer
med midlertidig henstilling af farligt gods under transport. Kulegravnings-
udvalget vurderede, at henstilling af farligt gods pa disse arealer udger en ri-
siko for omgivelserne, uanset at de enkelte produkter kun er pa pladsen
midlertidigt.

Da arealer med midlertidig henstilling af transport, som f.eks. transport-
virksomheder pa havnearealer og godsterminaler, ikke er omfattet af Seve-
so-direktivet, er medlemsstaterne ikke forpligtet til at indrapportere storre
uheld baseret pa handtering af farlige stoffer pa disse til de centrale EU-

18 http://produktivitetskommissionen.dk/media/139350/DIL.pdf

19 Radets Direktiv 96/82/EF af 9. december 1996 om kontrol med risikoen for stgrre uheld med far-
lige stoffer
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databaser. Der findes heller ikke en central opgerelse over handelser, hvor
der har veeret tillgb til uheld. Der er dog en raekke andre kilder med registre-
ringer af uheld pa transportvirksomheder. En serskilt undersogelse fra Eu-
ropa-Kommissionens forskningscenter af 617 ulykker pa rangerterraener og
havneomrader i hele verden vedr. handtering af farlige stoffer i en periode
pa 60 ar frem til 1999 viste, at konsekvenserne var 2.494 dedsfald og 17.943
kvaestedez.

Det fremgar af betragtning 12 i Seveso II-direktivet, at medlemsstaterne kan
opretholde eller vedtage passende foranstaltninger vedregrende aktiviteter i
tilknytning til transport til sorteringsdokker, -kajer og -banegarde, der er
undtaget fra direktivet, for at opna et sikkerhedsniveau svarende til det fast-
satte sikkerhedsniveau i Seveso-direktivet.

Miljestyrelsen har foretaget en screening af en raekke landes regulering af
transportvirksomheder. Denne er naermere beskrevet i afsnit 3.2. Screenin-
gen viser, at flere lande regulerer havnevirksomheder og rangerterrener
med store maengder farlige stoffer efter regler, der har paralleller i Seveso-
direktivets regler.

Det er saledes risikomyndighedernes vurdering, at andre lande regulerer
transportvirksomheder, der handterer store mangder farlige stoffer, ud fra
en grundleggende antagelse om, at de udger en risiko for omgivelserne og
skal reguleres pa en sddan made, at risikoen for uheld minimeres, og sikker-
heden er acceptabel. Danmark er séledes ikke alene om at indfere sarregler,
der regulerer arealer, hvor der henstilles store maengder farlige stoffer i for-
bindelse med transport.

De lande, som ikke har udfoldet et fuldsteendigt Seveso-lignende regime, har
isaer fokuseret pa tiltag med krav om ekstern beredskabsplanlaegning samt
at sikre hensigtsmaessig planleegning af arealanvendelsen omkring aktivite-
ter forbundet med stor risiko.

4.2 Godkendelsesprocessen

Branchen synes, at godkendelsesprocessen af virksomhederne efter risiko-
bekendtggrelsen er lang, omstaendelig og administrativ tung, som involverer
mange statslige myndigheder, der skal tage stilling til krav om fx konse-
kvensanalyser, beredskabsplaner, dokumentation, fysiske tiltag etc. Bran-
chen fremforer fx, at ingen havnevirksomheder endnu er blevet godkendt,
pa trods af at den forste virksomhed ansggte om godkendelse for syv ar si-
den.

4.2.1 Risikomyndighedernes bemarkninger

Risikomyndighederne er enige i, at godkendelsesprocessen undertiden er
kompliceret. Det kan skyldes flere faktorer, men meget ofte er arsagen, at

20European Commission, 1999, Christou, M. D.: Analysis and control of major accidents from the interme-
diate temporary storage of dangerous substances in marshalling yards and port areas, 1999. DG JRC.
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virksomhederne har svaert ved at levere det ngdvendige grundlag for, at
myndighederne kan tage stilling til og dermed afslutte sagen.

I stedet for at afslutte en sag med en restriktiv afgorelse gar myndighederne
ofte i dialog med virksomhederne, hvilket kan treekke en sag ud. Dette er
imidlertid en generel udfordring. Risikomyndighederne leder derfor laben-
de efter muligheder for at give bedre vejledning og smidiggere sagsbehand-
lingen for alle risikovirksomheder.

Pr. 31. december 2011, hvor den seneste samlede opggerelse over risikovirk-
somheder blev foretaget, har de lokale risikomyndigheder til Miljostyrelsen
oplyst, at to havnevirksomheder er omfattet af risikobekendtgerelsen pga.
de nationale bestemmelser om midlertidig henstilling under transport. De
to virksomheder blev feerdigbehandlet af risikomyndighederne i hhv. juni
2014 og december 2014. I perioden frem til godkendelse har der veret ud-
arbejdet interne og eksterne beredskabsplaner, og udvekslet oplysninger
med planmyndigheden, ligesom offentligheden har vaeret informeret om
virksomheden, og der er foretaget inspektion mv. Dertil kommer yderligere
to rangerterraner, som i 2013 blev omfattet af risikobekendtgerelsens saer-
regel om midlertidig henstilling.

4.3 Tolkning af bekendtggrelsens regler om jaevnlig
henstilling

Ifolge branchen ved virksomhederne ikke, hvornar de bliver omfattet af risi-
kobekendtgarelsen. I § 1, stk. 6, nr. 3b, stir der, at virksomhedernes arealer
bliver omfattet af reglerne, nar arealerne jaevnligt anvendes til midlertidig
henstilling af farlige stoffer i forbindelse med transport.

Virksomhederne mangler en definition af, hvornér der er tale om jevnlig
anvendelse af arealet, og hvornar virksomhederne dermed er omfattet af ri-
sikobekendtgerelsens regler.

For de virksomheder, der ikke jaevnligt opbevarer farligt gods (og derfor ikke
er omfattet bekendtggrelsen), udger reglerne ogsa et problem. Disse virk-
somheder kan komme i en situation, hvor de undtagelsesvis héndterer far-
ligt gods, og hvor der opstér en situation, hvor den videre transport udsky-
des pga. uforudsete haendelser. Det farlige gods méa derfor opbevares mere
end 48 timer pa virksomhedens areal, hvilket principielt betyder, at virk-
somheden skal vaere godkendst efter risikobekendtgerelsens regler. Bran-
chens mener ikke, at reglerne tager hgjde for sidanne situationer.

4.3.1 Risikomyndighedernes bemaerkninger

Virksomhederne er ogsa pa dette omrade selv forpligtet til at gore sig be-
kendt med de regler, der galder for deres aktivitet. Det er risikomyndighe-
dernes vurdering, at de virksomheder, der omfattes af risikoreglerne, grund-
leggende overholder reglerne.
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Med hensyn til uforudsete heendelser er det myndighedernes vurdering, at
uforudsete handelser og force majeure situationer ikke er omfattet af risi-
kobekendtgarelsen. Dette fremgar ogsa tydeligt af Miljostyrelsens trans-
portvejledning afsnit 3.7. Det er endvidere myndighedernes vurdering, at en
situation, hvor gods opholder sig mere end 48 timer pa et areal pa grund af
en utilsigtet handelse, snarere er en handhavelsessituation i forhold til
ADR-reglerne.

Jaevnlig henstilling er beskrevet i transportvejledningen. Jeevnlig henstilling
skal deekke den situation, hvor det farlige gods henstilles i mindre end
48/60 timer, og at dette sker som en fast tilbagevendende begivenhed, séle-
des at virksomhedens samlede oplag overstiger risikobekendtgorelsens teer-
skelvaerdier. Arbejdsgruppen bag vejledningen fandt det ikke hensigtsmees-
sigt med en meget fast definition, men vurderede, at der efterhdnden matte
udvikle sig en praksis pa omradet pa basis af myndighedernes konkrete vur-
deringer. Tanken var, at reglerne kun skulle omfatte de virksomheder, som
det er nodvendigt at omfatte ud fra en sikkerhedsmeessig betragtning. Den-
ne praksis er stadig under udvikling, da kun meget fa virksomheder har vae-
ret i betragtning.

4.4 Branchen har ikke kendskab til indholdet af god-
set

Branchen mener, at reglerne er beregnet til produktionsvirksomheder og
dermed ikke passer til den type virksomhed, der finder sted i havne og ter-
minaler. Branchens problem er, at havne- og terminalvirksomheder ikke
selv kontrollerer hvilke typer gods, virksomheden handterer, men at det bli-
ver bestemt af andre led i transportkaeden.

Det er derfor en udfordring, at virksomhederne ikke ved, hvornar de bliver
omfattet af bekendtgerelsen. Branchens problem er, at en virksomhed ikke
nedvendigvis ved, hvilke specifikke farlige stoffer der befinder sig i contai-
nere og trailere pa virksomhedens omréde, men ofte kendes kun fareklas-
sen, jf. UN-nummeret= pa godset.

Desuden har virksomhederne ofte ikke kendskab til mangderne af det farli-
ge stof. Derfor ved virksomhederne ikke, om teerskelmaengderne, der er fast-
sat i risikobekendtggrelsen, overskrides.

Det gods, virksomhederne handterer i transportkaden, folger transportreg-
lerne for farligt gods - det kan fx veere IMO-regler (via skib) eller ADR-regler
(vej). I disse regler er der ikke krav om samme detailkendskabet til godsets
indhold af farlige stoffer og meengder. Det er grunden til, at virksomhederne
har svert ved at vide, om de er omfattet af risikobekendtgerelsen og i hvilket
omfang.

21 Et UN-nummer er et stofidentifikationsnummer, der péfores alt farligt gods, der transporteres.
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Et problem for virksomhederne kan derudover vere, at virksomheden hen-
stiller mange forskellige enheder med sma mangder farligt stof, der hver for
sig ikke overskrider teerskelveerdierne, men teerskelverdierne overskrides
samlet.

Problemet kan derfor henfares til virksomhedens lagerfering, idet virksom-
hederne ikke har de oplysninger, som bekendtgerelsen=: kraever, og derfor
ikke pa forhand kan vide, om den bliver omfattet og i hvilket omfang.

4.4.1 Risikomyndighedernes bemaerkninger

For risikomyndighederne forekommer det overordnet set at vaere rimeligt,
at en virksomhed, der handterer farligt gods, har et kendskab til, hvilke stof-
fer den handterer og i hvilke maengder, af hensyn til virksomhedens ansatte
og dens omgivelser. Hvis virksomhederne ikke i forvejen har denne viden,
kan dialogen med myndighederne i forbindelse med godkendelsesprocessen
bidrage positivt til dette.

Risikomyndighederne anerkender, at det kan vare en udfordring for bran-
chen at oversatte transportkonventionernes klassifikationer for farligt gods
til risikobekendtgarelsens klassifikationer, som kommer fra EU’s regler for
farlige stoffer. I transportvejledningen findes et vaerktgj til at oversaette
transportreglernes klassificering til risikobekendtgorelsens farekategorier.
Risikomyndighederne er opmarksomme pa, at der er visse begransninger i
brugen af dette vaerktgj, og at dette veerktej med fordel kan videreudvikles i
samarbejde med branchen. Det skal endvidere navnes, at risikobekendtgo-
relsen senest i 2015 skal vare tilpasset EU’s nyeste klassificeringsregler for
farlige stoffer, CLP. Derved opnas en bedre harmonisering mellem EU-
klassifikationerne og transportkonventionernes klassifikationer.

Selv om der kan vere serlige udfordringer, er risikomyndighederne ikke
enige i, at risikoreglerne ikke er egnet til transportvirksomheder, men kun
til produktionsvirksomheder. Seveso-direktivet tager udgangspunkt i
mengden af farlige stoffer, og ikke hvad stofferne bruges til. Et lagerhotel
med kemikalier kan derfor ogsa vaere omfattet af direktivet, og det kan pa
mange mader sidestilles med transportvirksomhederne.

Baggrunden for Kulegravningsudvalgets anbefaling om at lade denne type
virksomheder omfatte af risikobekendtggrelsen var, at varigheden og hyp-
pigheden af midlertidig henstilling af store mangder farlige stoffer kan have
et sddant omfang, at risikoen for storre uheld kan sammenlignes med risi-
koen fra andre virksomheder, der er omfattet af Seveso-direktivet. Det er
derfor ogsa disse faktorer, der er afgarende for risikomyndighederne.

22 Bekendtgerelsen bilag 1, som foreskriver graensevaerdier for forskellige typer farligt gods. Bilag 1 er ikke
kompatibelt med de internationale koder for transport af farligt gods. Havnevirksomheden kender derfor
ikke de stoffer og kategorier, der er navnt i bilag 1, og typisk heller ikke mangderne af farligt enhedsgods.
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4.5 Vejledningen om risikovirksomheder i trans-
portsektoren

Branchen mener, at Miljostyrelsens vejledning om risikovirksomheder i
transportsektoren fokuserer pa de store containerterminaler, som er relativt
ensartede operaterer, men overser til gengeeld alle de irregulaere havnevirk-
somheder rundt om i landet og alle de offentligt tilgaengelige arealer til hen-
stilling af gods.

Branchen mener ikke, at vejledningen loser de grundleggende udfordringer
med selve reglerne.

Dertil kommer, at vejledningen tager udgangspunkt i risikobekendtgorel-
sens lister og tabeller, fx bekendtgerelsens egen klassifikation af det farlige
gods, hvilket ikke harmonerer med de oplysninger, som transportvirksom-
heder ligger inde med, eksempelvis godsets internationale UN-koder.

4.5.1.1 Seaerligt om UN-koder

Virksomhederne kender godsets UN-nummer, men de kan ikke oversattes
til listen i bilag 1 i risikobekendtgarelsen, der foreskriver graensevardier for
forskellige typer farligt gods.

Bilag 11 vejledningen er dermed ikke kompatibelt med de internationale ko-
der for transport af farligt gods. Konsekvensen er, at virksomhederne ikke
kender de stoffer og kategorier, der er naevnt i bilaget, og typisk heller ikke
mangderne af farligt enhedsgods.

Branchen oplyser, at problemet for virksomhederne er, at vejledningen om
risikovirksomheder i transportbranchen oversetter de farlige stoffer fra ri-
sikobekendtggrelsen til UN-nummer, og ikke modsat. Virksomhederne s&
gerne, at oversattelsen gar den anden vej ogsa.

4.5.2 Risikomyndighedernes bemsarkninger

Risikomyndighederne er opmerksomme pa, at visse virksomheder, som lig-
ger pa graensen til at blive klassificeret som en risikovirksomhed formentlig
skal yde en ekstra indsats for at dokumentere, hvorvidt de er omfattet af ri-
sikoreglerne eller €;j.

Risikomyndighederne har ingen opgerelser over, hvor mange virksomheder,
der er tale om og efterlyser eksempler pa ”irreguleere havnevirksomheder”
og evt. branchens bud p4a, hvor mange, der kan vare tale om. Det er rigtigt,
at transportvejledningen primaert fokuserer pa de virksomheder, der er om-
fattet af risikobekendtgarelsen.
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4.6 Qkonomiske og administrative byrder for virk-
somheder

Produktivitetskommissionen opger ikke i deres rapport de gkonomiske og
administrative gevinster ved deres anbefaling. Produktivitetskommissionen
ngjes med at konstatere, at operatorer af godsterminaler og havne palagges
administrative og driftsmaessige ekstraomkostninger, hvilket heemmer pro-
duktivitetenzs.

For at vurdere de skonomiske og administrative byrder for branchen (ope-
ratgrer af godsterminaler og transport- og logistikvirksomheder pa havne)
har arbejdsgruppen der derfor taget udgangspunkt i Dansk Industris indspil
til Produktivitetskommissionen, ligesom Dansk Industri efterfolgende har
bidraget til yderligere afklaring i det omfang, det har vaeret muligt.

Risikomyndighederne bemeerker, at der ikke foreligger et tilstreekkeligt da-
tagrundlag til at generalisere virksomhedernes omkostninger. Myndighe-
derne er uenige i Dansk Industris konkrete skgn, som bl.a. medtager om-
kostninger, som ikke folger af risikoreglerne.

4.6.1 Dansk Industris vurdering af de skonomiske og
administrative byrder

4.6.1.1 Antal virksomheder

Dansk Industri har ikke praecist opgjort, hvor mange virksomheder, der di-
rekte er berort af reglerne om midlertidig opbevaring af farligt gods i risiko-
bekendtgarelsen.

Dansk Industri har vurderet, at 3-5 virksomheder enten er i godkendelses-
proces eller godkendt efter reglerne. Herudover vurderer Dansk Industri, at
2-4 virksomheder overvejer at sage om godkendelse til at blive risikovirk-
somhed og dermed kunne handtere farligt gods.

Dansk Industri har derudover vurderet, hvor mange virksomheder der po-
tentielt kan blive bergrt af reglerne. Det vil sige, at de har vurderet, hvor
mange virksomheder der handterer farlige stoffer, men som p.t. ligger under
greensen for at vaere omfattet af reglerne i risikobekendtgerelsen, men som
muligvis kunne blive omfattet, hvis de hdndterede og oplagrede storre
mengder farlige stoffer, end de gor i dag.

Dansk Industri laegger i ssmmentallingen til grund, at landet har seks con-
tainerterminaler pa havne, ca. fem storre jernbaneterminaler, og mindst ty-
ve storre feergeterminaler med opmarcharealer for henstilling af ro-ro-gods.
Dertil skal leegges ca. 30 almindelige havnevirksomheder, der handterer alle
former for gods lokalt.

23 Side 146 i Produktivitetskommissionens delrapport 2 Konkurrence, internationalisering og regulering
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4.6.1.2 Kvantificering af udgifter

Ifolge Dansk Industri relaterer branchens gkonomiske og administrative
byrder sig til tre forhold:

1. Engangsudgifter til administration i godkendelsesprocessen
2. Engangsudgifter til investeringer i fysiske anlaeg og foranstaltninger

3. Arlige driftsomkostninger til administration af reglerne i risikobe-
kendtgerelsen.

Dansk Industri har generelt meget sveert ved at estimere branchens gkono-
miske og administrative byrder. Primeert pa grund af manglende fortilfalde
pa godkendelser.

Dansk Industri estimerer dog, at virksomhederne har administrative en-
gangsudgifter ifm. godkendelsesprocessen pa ca. 1-2,5 mio. kr. pr. virksom-
hed. Arlige driftsudgifter til administration af reglerne (registrering, moni-
torering og sikkerhedsarbejde) pa ca. ¥/2-1 mio. kr. pr. virksomhed svarende
til en fuldtidsmedarbejder.

Serligt engangsudgifter til investeringer i fysiske anlaeg og foranstaltninger
har Dansk Industri meget vanskeligt ved at estimere. Det skyldes ifalge
Dansk Industri, at de endelige vilkar, der betinger hvilke foranstaltninger,
virksomhedere skal etablere, er vanskelige at forholde sig til, da det athaen-
ger af den konkrete sag.

Dansk Industri har i deres hgringssvar til Produktivitetskommission - pa
baggrund af en konkret sag= om Royal Arctic Logistics’ containerterminal
pa Aalborg Havn - ansldet udgifter til fysiske installationer til 15-20 mio. kr.
for den pagaeldende virksomhed.

Dansk Industri kan ikke vurdere, om dette udgiftsniveau er repraesentativt
for alle virksomheder, da der galder flere sarlige forhold i den konkrete sag.

4.6.2 Myndighedernes bemarkninger

Da der reelt kun foreligger ansldede omkostninger baseret pa to godkendel-
sesforlab, er usikkerheden meget stor. Det er pa den baggrund vanskeligt at
frembringe konsoliderede sken for branchens samlede merudgifter for de
virksomheder, der er direkte bergrte af reglerne.

Mpyndighederne har i dag registreret to havnevirksomheder og to rangerter-
raener, som er omfattet af risikobekendtgerelsens § 1, stk. 6, nr. 3. De to
forstnaevnte er godkendt, mens de to sidstnavnte er i godkendelsesproces.
Risikomyndighederne anslér, at hajst er 5-10 virksomheder pa sigt vil blive

24 Side 4 i Dansk Industri indspil til Produktivitetskommissionen:
http://produktivitetskommissionen.dk/media/139350/DI.pdf
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omfattet af risikobekendtgorelsens § 1, stk. 6, nr. 3, hvilket svarer til det ni-
veau, som Kulegravningsudvalget vurderede, da det anbefalede sarreglen
indfert. De administrative og skonomiske byrder for branchen skal ses i for-
hold til dette antal.

Dansk Industri henviser i deres indspil til Produktivitetskommissionen til
en konkret sag, hvor det angiveligt ville koste 15-20 mio. kr. for virksomhe-
den at efterleve reglerne i risikobekendtgerelsen.

Ifolge risikomyndighedernes oplysninger er estimatet baseret pa en lgsning
med etablering af et spraengstofmagasin til henstilling af eksplosivstoffer.
Etablering af magasinet var en méade at opfylde krav i eksplosivstofbekendt-
gorelsen pa, og virksomheden ville siledes have mgdt samme krav, ogsa
selvom den ikke havde vaeret omfattet af risikobekendtgarelsenss.

Det er ligeledes vurderingen, at der er usikkerhed omkring estimatet for
virksomhedernes engangsudgifter ifm. godkendelsesprocessen og de arlige
merudgifter til at efterleve regler, men udgiftsniveauet kan ikke udelukkes.

Et vigtigt princip i risikomyndighedernes tilgang er proportionalitetsprin-
cippet, sledes at udgifter star mal med den risiko, der adresseres. I myn-
dighedsbehandlingen er det almindeligt, at virksomheder anmodes om at
estimere eventuelle omkostninger, saledes at virksomheden har mulighed
for at vaelge den lgsning, der giver den bedste effekt til lavest mulige om-
kostning. Det har vist sig, at virksomheder har kunnet aendre rutine eller
maden at handtere de farlige stoffer pa, sdledes at bade risikoen for uheld og
omkostninger til tiltag er blevet reduceret.

25 Hertil kommer, at virksomheden har valgt at lose handteringen af eksplosivstoffer i forbindelse med ud-
skibning pa anden vis og har dermed undgéet at investere de 15-20 mio. kroner i et spreengstofmagasin.
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5 Produktivitetskommissionens
anbefaling og arbejdsgruppens
forslag til lasningsspor

Produktivitetskommissionen anbefaler at ophaeve visse bestemmelser i risi-
kobekendtgarelsen for at imedekomme de udfordringer, som transport- og
logistikvirksomheder pa havne og godsterminaler oplever, nar de hédndterer
farligt gods i sterre meengder.

I dette kapitel beskrives fordele og ulemper ved denne lgsningsmodel, som
konkluderer, at det efter risikomyndighedernes vurdering medferer veesent-
lige konsekvenser for sikkerheden, hvis de pagaeldende bestemmelser i risi-
kobekendtgarelsen ophaves.

Derfor opstiller arbejdsgruppen et alternativ lgsningsspor, som adresserer
en af de storste udfordringer, som branchen har peget pad — nemlig kommu-
nikationen mellem transportreglernes klassifikation af farlige stoffer (UN-
koder) og risikobekendtgarelsens klassifikation af samme farlige stoffer.

En undersggelse kan vise, om det er muligt at sikre en bedre kommunikati-
on inden for de forskellige regelset og hermed lette branchens byrder, samt
om eventuelle lettelser kan gennemfores uden endring af risikobekendtga-
relsen. Undersogelsen udarbejdes i forbindelse med implementeringen af
Seveso I11-direktivet og i forleengelse af denne rapport.

5.1 Produktivitetskommissionens anbefaling (bran-
chens anske)

Produktivitetskommissionen anbefaler i deres rapport, at reglerne til regi-
strering og handtering af farligt gods i godsterminaler og havne harmonise-
res med reguleringen af transport af farligt gods, hvilket skal forstés, som at
§ 1, stk. 6, nr. 3b og 3¢, i risikobekendtgarelse ophaves.

Produktivitetskommissionens tager det forbehold for deres anbefaling, at
regeleendringen skal kunne gennemfgres uden at involvere en sikkerhedsri-
siko.

Dansk Industri er i forbindelse med arbejdsgruppens arbejde kommet med
et losningsforslag, der indebzarer, at nogle af risikobekendtgarelsens be-
stemmelser @&ndres, og andre udgar (forslaget fremgér af bilag 6). Det er dog
arbejdsgruppens vurdering, at dette forslag de facto kan sidestilles med
Produktivitetskommissionens anbefalinger. Dansk Industris forslag behand-
les derfor ikke som et sarskilt lasningsforslag, da felgende kan siges at geal-
de for begge forslag.
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5.1.1 Fordele

Hvis transport- og logistikvirksomheder pa havne og godsterminaler ikke
leengere er omfattet af risikobekendtgerelsens regler, vil det betyde, at virk-
somhederne kan héndtere og midlertidigt henstille farligt gods i sterre
mengder uden at skulle igennem en - efter branchens mening - lang, om-
steendelig og administrativ tung godkendelsesproces. Virksomhederne vil
derfor blive sparet for de byrder, der folger af at skulle godkendes som en ri-
sikovirksomhed (fx udarbejdelse af sikkerhedsdokumentationer, installation
af fysiske anleeg mv.).

Endnu en fordel for branchen vil veere, at virksomhederne ikke laengere er i
tvivl om, om de er omfattet af risikobekendtgerelsen, nar de handterer og
midlertidigt henstiller gods indeholdende farlige stoffer, der ligger taet pa
teerskelveerdierne i risikobekendtgerelsen. Et problem for bade virksomhe-
der, myndigheder og omgivelserne er, at virksomhederne ikke ngdvendigvis
ved, hvilke stoffer og i hvilke mangder der er i containere og trailere pa
virksomhedens omrade.

Hvis virksomhederne ikke leengere er omfattet af risikobekendtgorelsens
regler, vil det betyde, at virksomhederne kan modtage ordrer uden at skelne
til, om de bliver omfattet af risikoreglerne.

5.1.2 Ulemper

For omgivelserne betyder en ophaevelse af transport-seerreglerne i risikobe-
kendtggerelsen, at der kan forekomme arealer, hvor der befinder sig farlige
stoffer i store mangder, uden at disse arealer underkastes en samlet risiko-
vurdering.

Det imgdekommer ikke Kulegravningsudvalgets anbefaling om, at midlerti-
digt oplag af farlige stoffer skal veere omfattet af risikobekendtgerelsen. Ud-
valget vurderede, at jeevnlig henstilling af farlige stoffer udger en permanent
risiko for omgivelserne, uanset at de enkelte produkter kun er pa stedet
midlertidigt.

Risikobilledet for denne type af virksomheder har ikke @&ndret sig, siden ud-
valget afgav sin rapport i 2005, og risikomyndighederne vurderer, at det tje-
ner et sikkerhedsmassigt formal, at disse virksomheder er omfattet af risi-
kobekendtggrelsen. I denne sammenhang er der ikke foretaget en tilbunds-
gaende analyse af konsekvenserne og/eller erstattet denne regulering med
andre sikkerhedsmeessige tiltag. Som det fremgar af afsnit 3.4.2., er det vur-
deringen, at transportreglerne ikke adresserer de sikkerhedsmaessige hen-
syn, der er specifikke for henstilling af farlige stoffer, hvorfor de ikke i til-
straekkelig grad kan sté alene.

5.2 Arbejdsgruppens lgsningsspor

I det folgende beskrives et lgsningsforslag inden for de nuvaerende danske
regler. Det skal bemerkes, at der er tale om et lgsningsspor, som forudseet-
ter en narmere undersogelse.
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Det er vigtigt, at alle risikomyndigheder pa risikoomradet inddrages i den
videre undersggelse af, hvordan virksomhedernes administrative byrder kan
forenkles uden at ga pa kompromis med sikkerheden. Kun Beredskabssty-
relsen og Miljostyrelsen har veeret repraesenteret i arbejdsgruppen. Arbejds-
tilsynet har egne regler pa omradet, der regulerer arbejdsmiljoet ved risiko
for storre uheld med farlige stoffer. Det aktuelle arbejde med at vurdere
samspillet i de eksisterende regler har efter risikomyndighedernes vurdering
tydeliggjort, at risikobekendtgorelsen giver en sikkerhed, der ikke kan nas
ved brug af gvrige regler.

Branchen har gnsket, at transportreglerne og risikoreglerne harmoniseres.
Myndighederne har forstdelse for branchens udfordringer pa omradet og vil
gerne i et konstruktivt samarbejde med branchen se pa mulighederne for at
udarbejde et veaerktgj, der pa en enkel méde kan hjelpe bade virksomheder
og myndigheder til at afgore, om de er omfattet af risikobekendtgerelsen el-
ler €j.

Dette kan ske ved, at der udarbejdes et digitalt vaerktgj til at oversette de
nuvarende UN-koder, som anvendes i transportreglerne, til kategorier, som
er forenelige med risikobekendtgerelsens klassifikationer. Undersggelsen
kan tage udgangspunkt i det oversattelsesarbejde, der allerede er udfert i
forbindelse med udarbejdelsen af transportvejledningen.

I forbindelse med dette arbejde kan det fx undersoges, om det er muligt in-
den for rammerne af risikobekendtggrelsen, at myndighederne etablerer en
praksis, hvor risikovurderingen alene baserer sig pa transportkoderne. Da
UN-koderne ikke deekker én til én i forhold til risikobekendtgerelsen, er der
p.t. usikkerhed, om man ved at anvende UN-koderne medtager faerre eller
flere farlige stoffer sammenlignet med risikobekendtggrelsen.

Med implementeringen af Seveso III-direktivet i 2015, hvor EU’s nye prin-
cipper for klassificering af farlige stoffer, CLP, indferes i risikobekendtgarel-
sen, vil der dog vaere hgjere grad af overensstemmelse end hidtil.

I den forbindelse kan det ogsa undersoges, om nogle af udfordringerne kan
loses ved, at virksomhederne i hgjere grad opnar en sakaldt "rummelig god-
kendelse”, der bedre tager hgjde for dag til dag-variationer i aktiviteterne.

Mere rummelige godkendelser kan medvirke til at give branchen den fleksi-
bilitet, som den efterlyser, mod, at virksomheden efter aftale kan dokumen-
tere, at de opererer inden for den aftalte ramme. Dette kan muligvis reduce-
re behovet for eller frekvensen af den lebende overvigning af oplagene, der
af branchen opleves som meget byrdefuld.

Transportvirksomhederne har kun sjeldent kendskab til, hvilke stoffer virk-
somheden vil modtage fremadrettet, og hvornar stofferne ankommer — ofte
sker dette pa dag til dag-basis. Dette giver en udfordring i forhold til risiko-
bekendtgerelsens bestemmelser om, at risikomyndighederne pa forhand
skal godkende evt. nye stoffer, der i vaesentlig grad vil kunne pavirke virk-
somhedens risikoforhold, inden stofferne kan handteres/modtages.
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En mulig lesning kan fx veere, at der aftales en ramme for et antal ar ad gan-
gen mod, at virksomheden efter aftale kan dokumentere, at de opererer in-
den for den aftalte ramme. P4 denne méde kan transportvirksomhederne
godkende sig ind i den fleksibilitet, som de gnsker.

5.2.1 Fordele

Arbejdsgruppens forslag har flere fordele. I undersggelsen kan branchens
konkrete udfordringer blive adresseret, og det vil veere muligt at fremtids-
sikre virksomhedernes tilladelser, sa disse ikke skal genbesoges hele tiden.

Derudover vil den fremtidige regulering fortsat ske i regi af risikobekendtga-
relsen. Denne bekendtgerelse rummer nogle unikke bestemmelser til at tage
hénd om sikkerheden for omgivelserne — bestemmelser, der ikke findes i
anden lovgivning. Risikomyndighederne sikrer, at alle relevante myndighe-
der deltager i godkendelsesprocessen og de efterfolgende inspektioner, séle-
des at myndighedsbehandlingen sker koordineret.

Dette gaelder eksempelvis kravet om, at risikovirksomheden skal forsyne
planmyndigheden med oplysninger om risikoen, sa planmyndigheden kan
tage de nedvendige tiltag ved udviklingen omkring virksomheden. Borgerne,
der bor teet ved virksomheden, bliver informeret om, hvordan de skal for-
holde sig i tilfeelde af uheld, og endelig kan planmyndigheden bestemme, at
folsomme aktiviteter kun ma forekomme i en bestemt afstand fra virksom-
heden.

Risikobestemmelserne bygger videre pa det sikkerhedsniveau, der opnés
ved de gvrige transportregler, og der er saledes ikke tale om dobbeltregule-
ring.

Endvidere kan risikomyndighedernes forslag indebaere en ny regulering og
administration, som er tilpasset den made, som transportvirksomhederne i
praksis drives pa. Modellen fordrer, at branchen og myndighederne gér i taet
dialog om at lgse de udfordringer, som branchen har peget pa, og branchen
kan pa denne made vaere med til at prage, hvordan virksomheder og myn-
digheder i fremtiden skal tage hdnd om den risiko, der tidligere af Kulegrav-
ningsudvalget er vurderet at veere til stede fra disse virksomheder.

Endelig vil risikomyndighedernes forslag ikke veere til hinder for, at regule-
ringen senere kan @ndres pa baggrund af en egentlig og tilbundsgaende
analyse, der viser, hvordan sikkerheden kan varetages fornuftigt pd anden
vis. I forbindelse med gennemforelse af forslaget kan det komme pa tale at
@ndre bekendtgerelsens ordlyd.

Det er ikke muligt for risikomyndighederne at kvantificere forslagets agko-
nomiske fordele, men det vurderes at indebaere administrative lettelser for
virksomhederne.
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5.2.2 Ulemper

Branchen har flere gange givet udtryk for, at de ensker den danske sarregel
om transport i risikobekendtggrelsen ophevet. Dette anske far de ikke op-
fyldt med dette forslag.

Det betyder, at de produktivitetsforbedrende tiltag, der efter Produktivitets-
kommissionens vurdering kan ligge i at holde transportvirksomhed helt
uden for risikobekendtgerelsen, ikke gennemfores.

Branchen vil stadig skulle leve op til risikobekendtgerelsens krav. Branchen
vil dermed ikke opleve, at de administrative og skonomiske byrder helt fjer-
nes. Pa den anden side drejer det sig om et mindre antal virksomheder, der

direkte er berort af reglerne.



6 Konklusion

Produktivitetskommissionen anbefaler i delrapport 2 fra maj 2013, at "reg-
ler til registrering og handtering af farligt gods i godsterminaler og havne
harmoniseres med reguleringen af transport af farligt gods”, hvis det kan
ske uden at involvere en sikkerhedsrisiko.

Produktivitetskommissionens anbefaling betyder i praksis, at en reekke be-
stemmelser i Miljoministeriets bekendtgerelse om kontrol med risikoen for
storre uheld med farlige stoffer (risikobekendtgerelsen) ophaeves.

Med mandat fra regeringens @konomiudvalg er der nedsat en tvaerministe-
riel arbejdsgruppe til at analysere Produktivitetskommissionens anbefaling
yderligere.

Arbejdsgruppen har evalueret, om de danske regler for sikkerhed pa havne
er ungdigt restriktive, og om man fra dansk side har overimplementeret in-
ternationale og EU-regler.

Risikobekendtggarelsens regler om midlertidig henstilling af farlige stoffer
under transport udspringer af anbefalinger om oget sikkerhed fra det sa-
kaldte Kulegravningsudvalg, der blev nedsat af regeringen i 2004 i kelvan-
det pa fyrvaerkeriulykken i Seest ved Kolding samme &r.

Seveso-direktivet (EU-regler for regulering af risikovirksomheder), der er

implementeret i dansk lov ved risikobekendtgerelsen, omfatter ikke trans-
portomradet, sd de nuvaerende danske regler om midlertidig henstilling af
farlige stoffer under transport, der blev indfert i 2006, er pa dette omrade
udtryk for en dansk sarregel.

Seveso-direktivet er et minimumsdirektiv, og det fremgér, at medlemssta-
terne kan opretholde eller vedtage passende foranstaltninger vedrerende ak-
tiviteter i tilknytning til transport. Arbejdsgruppen har foretaget en scree-
ning af en raekke landes regulering af transportvirksomheder, der henstiller
farlige stoffer. Screeningen har vist, at en raekke EU-lande ligesom Danmark
har indfert nationale seerregler pa transportomradet.

Ud fra et sikkerhedsmaessigt perspektiv kan risikomyndigheder ikke anbefa-
le, at de danske sarregler i risikobekendtgoerelsen ophaves.

Arbejdsgruppen har ogsa vurderet, om reglerne for transport af farligt gods
kan udbredes til ogsa at gaelde henstilling af farligt gods.

Formaélet med transportreglerne for farligt gods er at regulere selve trans-

porten af godset, og ikke de arealer eller omrader, hvor godset jeevnligt hen-
stilles. Transportreglerne regulerer dermed ikke de sikkerhedsmeessige hen-
syn, der er specifikke for opbevaring. Det gelder fx restriktioner i forhold til
afstand til naboer og bygninger pa egen grund og krav om indretning af om-

Konklusion | 43 .
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radet, sa der er forsvarlige indsatsmuligheder for redningsberedskabet. Ud
fra et sikkerhedsaspekt er det vurderingen, at transportreglerne ikke egner
sig til at regulere sikkerheden i forbindelse med midlertidig henstilling af
farlige stoffer pa et naermere afgreenset areal.

Arbejdsgruppen har identificeret branchens konkrete udfordringer med ri-
sikobekendtgarelsen. Branchens udfordring med reglerne er bl.a., at de me-
ner, at godkendelsesprocessen for at blive en risikovirksomhed er langtruk-
ken. Det er vanskeligt at vide, hvornar virksomhederne er omfattet af reg-
lerne. For det forste fordi reglerne er uklare om, hvad "jevnligt" betyder.
Ffor det andet fordi virksomheder, der kortvarigt opbevarer gods under
transport, ikke altid har kendskab til om godset indeholder farlige stoffer i
mengder, der gor, at risikobekendtgerelsen finder anvendelse.

Arbejdsgruppen har vurderet, om Produktivitetskommissionens anbefaling
er en hensigtsmeessig lasning pa transportvirksomhedernes udfordringer.

Ud fra et sikkerhedsmaessigt perspektiv kan risikomyndigheder ikke anbefa-
le, at de danske sarregler i risikobekendtgerelsen ophaves. Ud fra et trans-
portmaessigt perspektiv er arbejdsgruppen dog enig i at samspillet mellem
transportreglernes klassifikation af farlige stoffer (UN-koder) og risikobe-
kendtggerelsens klassifikation af samme farlige stoffer bar efterses, og at ad-
ministrationen af disse regler bgr optimeres.

Derfor konkluderer arbejdsgruppen, at det er det alternative lgsningsspor,
der ber arbejdes videre med. Det alternative lgsningsspor adresserer nemlig
denne udfordring.Pa baggrund af konklusionen anbefales det at lade Miljo-
styrelsen lede en undersggelse i samarbejde med de andre risikomyndighe-
der, der kan vise, om det er muligt at sikre en bedre kommunikation inden
for de forskellige regelsaet og hermed lette branchens byrder, samt om even-
tuelle lettelser kan gennemfores uden eéendring af risikobekendtgerelsen.

Undersegelsen udarbejdes i forbindelse med implementeringen af Seveso
ITI-direktivet.
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Bilag 1 - Kommissorium for analy-
se af sikkerhed pa havne:

1. Baggrund

Produktivitetskommissionen har i maj 2013 udgivet delrapport 2 Konkur-
rence, internationalisering og regulering, hvor kommissionen bl.a. har ana-
lyseret kravene til registrering og handtering af farligt gods pa havne og
godsterminaler. Kommissionen har fundet frem til, at havne og operatarer
af godsterminaler i Danmark er underlagt serregler med begrundelse i sik-
kerhed, som er strengere end de tilsvarende regler for transport af selvsam-
me gods. Kommissionen finder det uklart, hvad der danner baggrund for
kravene i regelgrundlaget for farligt gods, men anbefaler, at regler til regi-
strering og handtering af farligt gods i havne og godsterminaler harmonise-
res med reguleringen af transport af farligt gods.

Foruden udfordringen med handtering af farligt gods skal danske havne
overholde regler om maritim sikring af havne og havnefaciliteter (dvs. sik-
ring mod trusler i form af forseetlige ulovlige handlinger). Det er ikke et om-
rade, Produktivitetskommissionen har undersggt, men et omréde branchen
selv har peget pa er overreguleret ift. udlandet. Kystdirektoratet er allerede i
gang med at evaluere reglerne i samarbejde med branchen.

P& den baggrund vil Transportministeriet igangsette en analyse under te-
maet 'sikkerhed pa havne', der omhandler 1) handtering af farligt gods pa
havne og terminalomréader og 2) implementering af reglerne for maritim
sikring af havnefaciliteter og havne. Kystdirektoratet igangvearende evalue-
ring af reglerne om maritim sikring inddrages i det samlede analysearbejde.

2. Analysernes formal og indhold

Analysen skal identificere om de danske regler for sikkerhed pa havne er
ungdigt restriktive, og om man fra dansk side har overimplementeret inter-
nationale og EU-regler. I bekraeftende fald skal der peges pa lasningsforslag,
séledes at sikkerhed pa havne ikke medferer urimelige byrder for branchen.

Analysen skal evaluere de danske regler for maritim sikring af havnefacilite-
ter og havne og for handtering af farligt gods pa havne og terminalomrader.
Evalueringen gennemfores under hensyntagen til de internationale regler,
der danner baggrund for den danske lovgivning.

Analysen skal identificere, hvilke konkrete udfordringer branchen ser i de
nuvarende danske regler om maritim sikring og om handtering af farligt
gods pa havne og terminalomrader. I analysen vil man bl.a. kunne se pa,
hvordan reglerne administreres i andre EU-lande, men ogsa traeekke pa erfa-
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ringer fra omrader relateret til sikkerhed pa havne, som f.eks. regulering af
transport af farligt gods, med henblik pa harmonisering af reglerne.

Analysen skal desuden identificere eventuelle omréader, hvor det kan vare
muligt at finde bedre og billigere losninger inden for de nuveerende danske
regler uden at ga pa kompromis med de internationale krav pd omradet.
Analysen skal endelig pege pa mulige lasningsforslag, saledes at sikkerhed
pa havne ikke medforer urimelige byrder for branchen.

Analysen afgrenses til at gaelde sikkerhed pa havne i form af maritim sikring
af havnefaciliteter og havne samt handtering af farligt gods pa havne og
terminalomrader.

3. Proces og organisering

Analysen vil blive igangsat i efteraret 2013 og endelig afrapportering vil fin-
de sted medio 2014.

Reglerne om opbevaring og transport af farligt gods hgrer ind under flere
ressortomrader, herunder Miljgministeriet (Miljgstyrelsen), Forsvarsmini-
steriet (Beredskabsstyrelsen) og Justitsministeriet. Arbejdsgruppen vil besta
af disse ministerier og Transportministeriet(formand). Herudover vil der
blive udpeget repraesentanter fra brancheorganisationer og evt. andre myn-
digheder.
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Bilag 2 - @vrige regler om farlige
stoffer

Arealer med jeevnlig eller l&engerevarende midlertidig henstilling af farlige
stoffer kan vaere omfattet af anden lovgivning af sikkerhedsmaessig betyd-
ning. Nedenfor er gengivet en rakke af de regler, som virksomheder skal ef-
terleve, nar de handterer farlige stoffer, og som har relevans for sikkerhe-
den=s.

Det er vigtigt at veere opmaerksom p4, at en risikosagsbehandling efter risi-
kobekendtggrelsen sikrer en inddragelse, samling og koordinering af sddan-
ne krav og sikkerhedsniveauer, der matte folge af anden lovgivning.

I henhold til reglerne for eksplosivstoffer= gaelder, at opbevaring i sammen-
haengende perioder af leengere varighed end 48 timer (60 timer pé en gods-
terminal) samt jeevnlig midlertidig henstilling skal ske i overensstemmelse
med reglerne for opbevaring. Reglerne udger basiskravene for sikkerhed ved
opbevaring af eksplosivstoffer.

Brand- og eksplosionsfarlige stoffer er omfattet af beredskabslovgivningen. I
eksempelvis Beredskabsstyrelsens tekniske forskrifter for brandfarlige vae-
sker:s og tekniske forskrifter for gasser= sidestilles henstilling i mere end 48
timer i sammenhang (60 timer pa en godsterminal eller rangerbanegard)
eller jeevnlig midlertidig henstilling i det fri med opbevaring. Reglerne udgor
basiskravene for sikkerhed ved opbevaring af gasser og brandfarlige vaesker.
Myndighedernes vilkar for opbevaring kan kun rettes mod virksomheden,
og forskrifterne kan derfor ikke bruges til regulering af arealerne omkring
virksomheden.

I miljelovgivningen er der endvidere regler for handtering af farligt affald
samt regler for virksomheders miljgpavirkning.

Risikovirksomheder er endvidere omfattet af VVM-bekendtgerelsen. Pa de
store risikovirksomheder skal der gennemfares en VVM-redegarelse (dvs. en
Vurdering af Virkning pa Miljget). En VVM-redegorelse omfatter en beskri-
velse og vurdering af omgivelsernes miljo med projektets kort- og langsigte-
de pavirkninger af bl.a. vand, luft, stgj og natur. Offentligheden skal inddra-
ges i en VVM-redeggrelse, og sagsbehandlingstiden er l&engere end i miljo-
godkendelsessager.

26 Der er ikke tale om en udtemmende beskrivelse, men de forhold som arbejdsgruppen skenner og har
kendskab til, som de mest betydningsfulde.

27 Justitsministeriets bekendtggrelse nr. 1247 af 30. oktober 2013 om eksplosivstoffer

28 Bilag 1 til Beredskabsstyrelsens bekendtggrelse nr. 28 af 4. januar 2010 om tekniske forskrifter for
brandfarlige vesker.

29 Bilag 1 til Beredskabsstyrelsens bekendtgarelse nr. 1444 af 15. december 2010 om tekniske forskrifter for
gasser
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De mindre risikovirksomheder skal VVM-screenes, dvs. det vurderes, om
der er behov for at gennemfores en egentlig VVM-redegorelse.

Jernbanevirksomheder og jernbaneinfrastrukturforvaltere er underlagt be-
kendtgerelse om gennemforelse af jernbanesikkerhedsdirektivet: og be-
kendtgerelse om jernbanevirksomheders og jernbaneinfrastrukturforvalte-
res beredskabsarbejdes. Dele af kravene i risikobekendtgerelsen kan vaere
opfyldt herigennem.

1. Fyrvaerkeri - Sikkerhedsstyrelsens regler

Opbevaring af fyrvaerkeri og andre pyrotekniske artikler er reguleret i be-
kendtgorelse nr. 1424 af 16. december 2009 om indfersel, fremstilling, op-
bevaring, overdragelse, erhvervelse og anvendelse af fyrveerkeri og andre py-
rotekniske artikler. Det fremgar af bekendtgerelsen, at fyrvaerkeri og andre
pyrotekniske artikler ikke ma opbevares uden kommunalbestyrelsens tilla-
delse. Ligeledes fremgar det, at tilladelse til opbevaring af en samlet mang-
de fyrvarkeri eller andre pyrotekniske artikler, der gor, at opbevaringen om-
fattes af risikobekendtggrelsen, meddeles af kommunalbestyrelsen efter
indhentet udtalelse fra Sikkerhedsstyrelsen.

Searligt de tekniske forskrifter i bilag 1 i bekendtgerelsen indeholder regler
for salg, handtering og opbevaring af fyrvaerkeri og andre pyrotekniske reg-
ler. Sikkerhedsstyrelsen har i forbindelse med opbevaring mulighed for at
dispensere fra de tekniske forskrifter, jf. § 18, stk. 3 i bekendtgorelsen.

Endeligt kan bade Sikkerhedsstyrelsen og kommunalbestyrelsen stille sik-
kerhedsmaessige og ordensmaessige vilkér for godkendelser og tilladelser
meddelt i henhold til bekendtgarelse 1424/2009 samt vilkar med henblik pa
at sikre overholdelse af lov om fyrveerkeri og andre pyrotekniske artikler, jf.
§ 59 i bekendtgarelsen.

2. Arbejdsmiljo - Arbejdstilsynets regler

Arbejdsmiljo ved handtering af farlige stoffer og materialer pa havne og
godsterminaler er reguleret dels af Arbejdstilsynets risikobekendtggrelse
(nr. 20 af 12. januar 2006) med senere andringer om kontrol med arbejds-
miljoet ved risiko for storre uheld med farlige stoffer, dels af Arbejdstilsy-
nets almindelige regler.

Reglerne i Arbejdstilsynets risikobekendtgarelse implementerer Seveso II-
direktivet for sa vidt angar hensynet til arbejdstagernes sikkerhed og sund-
hed. Bekendtgorelsen galder for de virksomheder, der pa baggrund af stor-
relsen af deres oplag, er udpeget som risikovirksomheder efter bekendtge-
relsen.

Pa risikovirksomheder sével som pa alle andre virksomheder gaelder desu-
den Arbejdstilsynets almindelige regler. Det vil sige, at arbejdsgiveren har

30 Transportministeriets bekendtggrelse nr. 1293 af 23. november 2010.
3t Transportministeriets bekendtgerelse nr. 1312 af 16. december 2008.
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pligt til i alle led at planleegge og tilrettelaegge arbejdet, sa det kan udferes
sikkerheds- og sundhedsmaessigt fuldt forsvarligt. Arbejdsgiveren skal bl.a.
foretage en risikovurdering, som supplement til den obligatoriske arbejds-
pladsvurdering, for arbejde med farlige stoffer og materialer (kemiske og bi-
ologiske) og for arbejde, hvor der kan opsta eksplosiv atmosfaere (ATEX).

P& baggrund af denne risikovurdering skal arbejdsgiveren bl.a. planlaegge og
tilretteleegge arbejdet ud fra Arbejdstilsynets forebyggelsesprincipper og
sarge for opleering og instruktion af de ansatte. Desuden er ejeren af trans-
portabelt trykbaerende udstyr underlagt krav om periodisk kontrol efter Ar-
bejdstilsynets regler. Arbejdstilsynet almindelige regler indeholder ikke be-
stemmelser, der specifikt er rettet mod transport af farligt gods pa havne og
terminalomréder.

Arbejdstilsynets risikobekendtgerelse supplerer Arbejdstilsynets almindeli-
ge regler i forhold til virksomheder, der udger en serlig risiko.

Arbejdstilsynet ikke er myndighed for arbejdsmilje til sgs. Arbejdsmiljg til
ses er Sgfartsstyrelsens omrade. Arbejdsmiljgloven geelder kun for sgfart og
fiskeri for sa vidt angar:

1. lastning og losning af skibe, herunder fiskefartgjer,

2. verftsarbejde om bord i skibe og arbejde, der ma ligestilles hermed.

3. Risikobekendtgorelsens saerlige muligheder for at regulere virksomhe-
der med store maengder farlige stoffer.

Risikobekendtgarelsen har nogle serlige muligheder for at regulere virk-
somheder med store maengder farlige stoffer, som hverken helt eller delvis
er deekket af anden lovgivning. Det geelder iseer:

e Muligheden for en samlet koordineret risikovurdering og indferelse
af en sikkerhedstankegang hos virksomhederne gennem krav om
sikkerhedsledelsessystemer.

e Muligheden for at regulere brugen af arealerne omkring virksomhe-
den:

o Kravet om, at planmyndigheden modtager oplysninger om
risikobilledet omkring virksomheden, sa planmyndigheden
kan traeffe fyldestgorende afggrelser om placering og areal-
anvendelse for nye aktiviteter eller udviklingen omkring
virksomheden.

o Kravet om at planmyndigheden skal tage hensyn til behov
for passende afstand mellem risikovirksomheden og anden
arealudnyttelse.

e Muligheden for at kraeve serlige forberedelser mod uheld:

o Kravet om at politiet og kommunen skal udarbejde en eks-
tern beredskabsplan for de starste af risikovirksomhederne.

e Muligheden for at give naboerne indsigt i risikoforholdene:
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o Kravet om at miljpmyndigheden skal offentliggore visse op-
lysninger om sikkerhedsrapporten, og at politiet skal infor-
mere offentligheden om virksomheden, den eksterne bered-
skabsplan, og hvordan man skal forholde sig i tilfeelde af et
uheld.
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Bilag 3 - Vejtransport: ADR-
reglerne

1. ADR-reglerne

“Europaisk konvention om international transport af farligt gods ad vej”
(ADR) er underskrevet og ratificeret af Danmark. ADR-konventionen er det
primaere internationale regelsaet for vejtransport af farligt gods. Den danske
udgave af ADR offentliggares af Rigspolitiet. Hvert andet ar kommer der en
ny udgave af ADR-konventionen.

ADR er delt ind i ni dele grupperet i bilag A og bilag B. Bilag A indeholder
generelle bestemmelser og bestemmelser for farlige stoffer og genstande,
mens bilag B indeholder bestemmelser for transportmateriel og transpor-
tens gennemforelse.

Bekendtggerelse nr. 788 af 27. juni 2013 om vejtransport af farligt gods
(ADR-bekendtggrelsen) beskriver de overordnede rammer for vejtransport
af farligt gods og henviser herunder til ADR-konventionen. Bekendtgerelsen
er udstedt i medfor af feerdselsloven, hvorfor ADR-konventionen i Danmark
héndhaeves alle steder, hvor feerdselsloven finder anvendelse. Bekendtgorel-
sen implementerer samtidig dele af Europa-Parlamentets og Radets direktiv
2008/68/EF om indlandstransport af farligt gods, hvorved ADR ogsa er
gaeldende for national vejtransport af farligt gods.

ADR har pa nuveerende tidspunkt 48 kontraherende parter i Europa med
nermeste nabolande. Konventionen er baseret pa FN’s Anbefalinger for
transport af farligt gods, som er modelbestemmelser for transport af farligt
gods, uanset transportform. Derfor er storstedelen af reglerne i ADR identi-
ske med de regler, der geelder for sgtransport, jernbanetransport og luft-
transport af farligt gods, herunder klassificeringsprincipperne med brug af
de firecifrede sdkaldte "UN-numre”.

Beredskabsstyrelsen varetager storstedelen af den daglige administration af
reglerne pa vegne af Justitsministeriet. De gvrige opgaver varetages af for-
skellige fagmyndigheder, herunder Trafikstyrelsen (koretajer), Arbejdstilsy-
net (transportabelt trykbaerende udstyr) og Statens Institut for Stralebeskyt-
telse (radioaktive stoffer). I nogle af disse tilfeelde har myndighederne ud-
stedt supplerende regler pa omradet.

2. Baggrund for/hensyn med reglerne
Hensynet med reglerne er at gge sikkerheden i forbindelse med vejtransport
af farligt gods. Dette sker gennem en rakke betingelser (krav), navnlig med

hensyn til:

e Klassificering af gods
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¢ Anvendelse af emballager
e Anvendelse af tanke

¢ Klargering til forsendelse (herunder merkning og udarbejdelse af
transportdokument)

e Konstruktion, prevning og godkendelse af emballager og tanke
¢ Anvendelse af transportmidler (herunder sammenlasning)
e Uddannelse (herunder for personale, der handterer godset)

Reglerne tager kun udgangspunkt i den akutte fare i tilfeelde af et uheld. Far-
ligt gods er derfor kun en delmangde af det, der i EU’s kemikalieregler
(CLP) betegnes som farlige stoffer.

Definitionen af transport omfatter ogsa midlertidig opbevaring af farligt
gods med det formal at skifte til andet transportmiddel (omlastning) eller
anden transportform. Det forudsetter dog, at der pa forlangende kan forevi-
ses transportdokumenter, hvoraf forsendelses- og modtagested fremgér. I
bekendtggrelsen om vejtransport af farligt gods fastseettes desuden en tids-
maessig graense herfor, sa keoretgojer belesset med farligt gods, som henstilles
i mere end 48 timer i sammenhéeng, dog mere end 60 timer pa en godster-
minal, er uden for bekendtggrelsens anvendelsesomrade.

3. ADR-reglernes anvendelse pa gods, der befinder sig pa havne-
arealer og terminalomrader

Reglerne gaelder, sa l&enge det farlige gods kan siges at veere under transport,
jf. ovenfor. Reglerne er som udgangspunkt ikke knyttet til den geografiske
placering af godset, men der stilles dog visse krav til parkeringsomrader i
medfor af bestemmelser i ADR om opsyn og sikring.

Ved kersel i en godshavn eller kombiterminal er der mulighed for at anven-
de sarlige lempelige bestemmelser, jf. § 13 i bekendtgerelsen om vejtrans-
port af farligt gods.

Som hovedregel gar graeensen mellem reglerne for sgtransport og vejtrans-
port af farligt gods ved skibssiden.

Reglerne deekker ikke de sikkerhedsmaessige hensyn, der er specifikke for
opbevaring. Det gaelder f.eks. restriktioner i forhold til afstand til naboer.

4. Handhzevelse af reglerne

Bortset fra omrader, som er helt lukkede for almenhedens feerdsel med ko-
retgjer, er havne- og terminalomrader omfattet af ADR-reglerne, idet disse
regler finder anvendelse pa faerdselslovens anvendelsesomrade. Adgangsre-
gulering, hvad enten denne foregar elektronisk eller ved traditionel portkon-
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trol, er uden betydning for, hvor feerdselsloven er geeldende, og er saledes
ogsa uden betydning for, hvor politiet valger at foretage kontrol af transport
af farligt gods.

Hvad angar kontrol pa havneomrader foretog politiet tidligere udelukkende
kontrol efter ADR-reglerne, men efter aftale med Sefartsstyrelsen kontrolle-
res nu ogsa efter IMDG- og MoU-reglerne, der regulerer transport af farligt
gods til sgs. Som falge heraf foretages kontrol i havne seedvanligvis altid pa
det indhegnede havneomrade, idet det kun er her, at bade sg- og vejtrans-
portreglerne kan handheeves samtidig.

Som led i den almindelige vejkontrol af transport af farligt gods foretager
politiet jeevnligt kontrol pa disse havneomrader, men helt naturligt ogsa ved
alle andre transportknudepunkter. Iser fragtterminaler, hvor gods keres til
og fra pa lastbiler, har politiets interesse. Til forskel fra havneomraderne fo-
retages kontrollen her typisk uden for terminalomradet ved til- og frakersel
ad vej, idet der udelukkende kontrolleres efter ADR-reglerne.

Om hyppigheden og intensiteten af kontrollerne kan generelt siges, at jo
mere farligt gods, der passerer ved et terminalomrade, og som kan kontrol-
leres efter ADR-reglerne, desto mere kontrol.

Af bevis- og ressourcemaessige arsager omfatter politiets kontrol saeedvanlig-
vis kun de transportenheder, der kommer kerende til/fra havne- og termi-
nalomréaderne. Der foretages saledes ikke kontrol af containere og gods, der
midlertidigt er leesset af, selv om sddant gods i mange tilfelde vil vaere om-
fattet af et eller flere af regelsaettene om transport af farligt gods.
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Bilag 4 - Setransport

Farligt gods i maritim sammenhang er betegnelse for en reekke produkter,
der udgoer en risiko for besetningen, skibets og det eksterne miljas sikker-
hed eller udger en fare for forurening af havmiljget.

Hovedparten af det farlige gods til s@s transporteres som bulklast i fast eller
flydende form i bulkearriers eller tankskibe. En anden del transporteres som
emballeret (pakket) farligt gods i stykgodsskibe, containerskibe, faerger o.1.
Emballeret farligt gods inkluderer ogsa transportenheder, hvor produktet
transporteres i bulk, eksempelvis bulk- eller tankcontainere, tankbiler m.v.

Regelsettene for sgtransport af farlige produkter begrenser sig til selve
transporten, og omfatter ikke en forudliggende/efterfalgende opbevaring pa
havnearealer og terminalomrader.

Transport af farligt gods til sgs sker pa grundlag af globale regler fastlag i
FNs internationale sgfartsorganisation IMO (International Maritime Orga-
nisation).

Der er tale om en kombination af konstruktive krav til de involverede skibe,
serlige udstyrskrav, besaetningens kvalifikationer og trening samt operative
krav til hdndteringen af de farlige produkter under savel transporten som de
tilknyttede laste/losse operationer.

Sefartsstyrelsen hhv. skibets flagstat godkender, at skibet konstruktivt og
operationelt er egnet til at fortage transport af den specifikke form for farli-
ge produkter. Som dokumentation herfor udstyres skibet med et tilsvarende
certifikat, der som udgangspunkt skal danne grundlag for en gensidig aner-
kendelse. Typisk er der tale om et generelt certifikat som geelder for en tids-
bestemt periode, og som lgbende kan forleenges safremt skibets konstrukti-
on, udstyr og operative forhold opretholdes.

Overordnet kan transporterne opdeles i folgende transportgrupper:

e Faste bulklaster

¢ Flydende kemikalier i bulk

¢ Flydende gas i bulk

e Farligt gods i emballeret form

e Bestralet nukleart brandsel, plutonium og hgjradioaktivt affald.

Der er generelt krav om, at skibe i god tid, for lastning pdbegyndes, skal ha-
ve behgrige skibsdokumenter, der indeholder oplysninger om den konkrete
last, herunder en klassificering af dens farlighed. Endvidere er der indenfor
de specifikke transportgrupper serlige krav for dokumentation af lasten.



1. Faste bulklaster

Bulklaster er kendetegnet ved faste produkter bestaende af en kombination
af partikler, granulater eller storre stykker materiale, der normalt er homo-
gent opbygget, og som uden nogen form for mellemliggende emballering la-
stes direkte i et skibs lastrum.

Transport af sddanne laster skal ske i overensstemmelse med bestemmel-
serne i IMSBC Koden — The International Maritime Solid Bulk Cargoes
Code.

Transport af bulklaster kan indebzre en rakke risikoelementer, som kan
henfores til farlige egenskaber ved de transporterede produkter. Der kan der
veere tale om produkter som i sig selv har farlige egenskaber, eksempelvis
kendte farlige produkter som ved transport i emballeret form er palagt sar-
lige transportrestriktioner efter IMDG-koden. Der kan vere tale om produk-
ter, som under transporten kan udvikle brandfarlige, giftige eller skadelige
dampe, produkter som er serligt tunge og derfor kan skade skibets struktur,
produkter som kan ”skride” i lastrummet og derved pavirke skibets stabili-
tet, produkter som under transporten a&ndrer karakter, eksempelvis spag-
num som kan aendres fra fast til flydende form, m.v.

Satransporter af sddanne laster finder sted i bulkcarriers, terlastskibe,
pramme m.v.

2, Farlige flydende kemikalier i bulk

Farlige flydende kemikalier er de kemikalier, der er angivet kapitel 17 i IBC-
Koden (Den Internationale Bulk Chemical Code). Denne kemikalieliste an-
giver den skibstype, kemikaliet ma sejles i. Der er 3 typer — 1, 2 og 3 — hvor
type 1 skibe mé sejle med de farligste stoffer.

Farlige flydende kemikalier i bulk sejles med kemikalietankskibe, der er ind-
rettet, udrustet og certificeret i henhold til kravene i IBC-Koden, dog kan
olietankskibe vare indrettet til at sejle med enkelte type 3 kemikalier; disse
produkter fremgar af deres certificering.

3. Flydende gas i bulk

Flydende gas i bulk er enhver fordrabet gas eller andre produkter, der er an-
givet i kapitel 19 i IGC-Koden (Den Internationale Gas Carrier Code). Denne
produktliste inddeler produkterne i 4 typer — 1G, 2G, 2PG og 3G — hvor type
1G skibe ma sejle med de farligste produkter.

Flydende gas i bulk sejles i gastankskibe, der er indrettet, udrustet og certifi-
ceret i henhold til kravene i IGC-Koden.

4. Farligt gods i emballeret form med skibe
Sejlads med farligt gods i emballeret form skal finde sted i overensstemmel-

se med bestemmelserne i IMDG-Koden (International Maritime Dangerous
Goods Code). IMDG-Koden stiller krav til det farlige stofs maerkning, em-
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ballering, adskillelse i forhold til andre farlige stoffer og placeringen om
bord. Koden indeholder en liste over farlige stoffer.

Emballeret farligt gods sejles i torlastskibe, stykgodsskibe, containerskibe
samt ro-ro last- og passagerskibe.

5. Bestralet nukleart braendsel, plutonium og hgjradioaktivt af-
fald

Bestrélet nukleart breendsel, plutonium og hgjradioaktivt affald er klasse 7
materiale, der endvidere omfattet af Den Internationale Kode for Sikker
Transport af Emballeret Bestralet Nukleart Breendsel, Plutonium og Hgjra-
dioaktivt Affald om bord i Skibe (INF-Koden). Skibe, der sejler sidanne
transporter, skal ud over at opfylde bestemmelserne i Meddelelser B tillige
opfylde bestemmelserne i INF-Koden. Skibene opdeles i 3 klasser, hvor
klasse 3 er den farligste klasse. Bestralet nukleart breendsel, plutonium og
hgjradioaktivt affald sejles i torlastskibe, der er sarligt godkendt efter kra-
vene i INF-Koden og har et INF-certifikat.



Bilag 5 - Banetransport: RID-reglerne | 57

Bilag 5 - Banetransport: RID-
reglerne

P& internationalt plan er der faelles regler for transport af farligt gods pa
jernbane. I Danmark er RID (Reglement for international jernbanetransport
af farligt gods) det overordnede regelsat, som alle infrastrukturforvaltere og
jernbanevirksomheder skal folge, nar det drejer sig om transport af farligt
gods pa jernbanen.

RID er et bilag til COTIF, som er konventionen om internationale jern-
banebefordringer. Danmark har tilsluttet sig COTIF — og det samme har
mere end 40 andre lande i Europa, Mellemgsten og de Baltiske lande. RID
gelder ogsa for hgjrisikogods, der midlertidigt skal opbevares pa en jernba-
neterminal i forbindelse med transporten. Her gaelder der szrlige regler.

Der er fastsat saerlige regler for transporter i Storebalts- og Ore-
sundstunnellen vedrerende maengdebegransning af spreengstoffer. Desuden
er der trafikale sikkerhedsregler for karsel med godstog i tunnellerne under
sével Storebelt og Oresund, der bl.a. fastsetter restriktioner for samtidig
transport af farligt gods og passagertog.

Reglementet for international jernbanetransport af farligt gods (RID) har
retlig gyldighed i EU’s medlemslande og i de andre lande, der har tiltradt
COTIF-konventionen om internationale jernbanebefordringer.

RID-reglementet og senere a&ndringer hertil kundggres alene ved offentlig-
gorelse pa Trafikstyrelsens hjemmeside og ikke i Lovtiende, hvilket folger af
8§ 16 i bekendtggarelse nr. 893 af 29. august 2012 om Trafikstyrelsens opgaver
og befgjelser, klageadgang og kundggrelse af visse Trafikstyrelsens forskrif-
ter.

RID beskriver regler for transport af farligt gods pa jernbanen, herunder i
kapitel 1.10 ogsa de sarlige regler for hgjrisikogods, der midlertidigt skal
opbevares pa en jernbaneterminal i forbindelse med transporten.

Virksomheder, der arbejder med transport af farligt gods, skal udpege en
sikkerhedsradgiver, som skal have bestdet en eksamen. Beredskabsstyrelsen
og Trafikstyrelsen samarbejder om administration af eksamensordningen
for sikkerhedsradgivere.

1. Szerligt vedrorende uheld med farligt gods

Hvis der sker uheld med farligt gods, skal det rapporteres til Trafikstyrelsen.
Afsnit 1.8.5 i RID rummer bestemmelser om rapportering af alvorlige uheld.
11.8.5.1 er det fastsat, at laesseren, pafylderen, transporteren eller modtage-

ren skal udarbejde en rapport, hvis der sker et alvorligt uheld (eller en alvor-
lig haendelse) med farligt gods i forbindelse med henholdsvis leesning, pa-
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fyldning, transport eller afleesning. Rapporten skal indsendes til den kompe-
tente myndighed i det land, hvor uheldet er sket.

Hyvis uheldet er af en karakter, hvor det vurderes hensigtsmaessigt at dele in-
formationerne i rapporten med de gvrige RID-lande, sender myndigheden
fra det bergrte RID-land rapporten videre til OTIF’s sekretariat. Ved at dele
erfaringer kan man méske undga, at det samme uheld opstar i andre RID-
lande. P4 langt sigt skal videnindsamlingen bruges til at finde ud af, hvor det
er relevant at forbedre reglerne. Informationerne videregives i anonym
form, s& den involverede virksomhed vil altsa ikke blive "hangt ud”. Det skal
samtidig understreges, at rapporten ikke skal bruges til at strafforfelge virk-
somheder, der har veret involveret i et uheld. Rapporten mé ikke forveksles
med den uhelds- eller handelsesrap-port, som en sikkerhedsradgiver skal
lave. Sikkerhedsradgiverens rapporter er forst og fremmest virksomhedens
redskab til forbedringer i de interne rutiner, mens "RID-rapporterne” er
myndighedernes redskab til forbedring af transportsikkerheden pa et mere
overordnet plan. Det er dog ikke utenkeligt, at store dele af sikkerhedsrad-
giverens rapport kan bruges i "RID-rapporten”.

Som udgangspunkt skal der udarbejdes en "RID-rapport”, hvis der er sket
udslip af farligt gods, eller der har vaeret overhangende fare for dette, hvis
der er sket personskade, materiel skade eller miljoskade, eller hvis myndig-
hederne har veret inddraget. Der er dog en raekke naermere kriterier for,
hvad der i den sammenhaeng forstés ved personskade, materiel skade og
miljeskade, udslip af farligt gods og inddragelse af myndigheder. Disse kri-
terier fremgar af 1.8.5.3 i RID. I RID, underafsnit 1.8.5.4, er der en model
for, hvorledes rapporten skal udformes.

2. Seerligt vedrorende multilaterale aftaler

Medlemslandene kan indbyrdes indga multilaterale aftaler om, at bestem-
melserne i RID midlertidigt fraviges, og at visse transporter skal veere tilladt
pé deres territorier - under forudsetning af, at sikkerheden ikke reduceres.
Transporter, der udferes i henhold til en midlertidig fravigelse, udger en
transport i RID-forstand. Hvis en fravigelse, der er aftalt multilateralt, bliver
indfert som en regel i RID, opherer den multilaterale aftale. Geeldende mul-
tilaterale aftaler, som er tiltradt af andre lande end Danmark kan ses pa den
internationale jernbaneorganisation OTIF's hjemmeside. RID revideres
hvert andet ar, og Trafikstyrelsen deltager i dette arbejde. Det er vigtigt, at
infrastrukturforvaltere og jernbanevirksomheder melder ind til Trafikstyrel-
sen, hvis der opstar behov for nye regler, eller hvis der er regler, som ber re-
videres.
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Bilag 6 - Dansk Industris forslag

Dansk Industri statter Produktivitetskommissionens anbefalinger om, at Ri-
sikobekendtggerelsens § 1, stk. 6, nr. 3b og 3¢ bortfalder.

Dansk Industri er i forbindelse med arbejdsgruppen arbejde kommet med et
lgsningsforslag, der indebaerer, at risikobekendtgorelsens § 1, stk. 6, nr. 3a
og 3¢ @ndres, og nr. 3b slettes, sdledes:

a. Midlertidig henstilling af farlige stoffer i bygninger i mere end
60 timer.

c. Arealer, hvor farlige stoffer under transport henstilles i mere end
48 timer i sammenhaeng, dog mere end 60 timer pd en jernbane-
godsterminal eller rangerbanegdrd, havneareal eller anden
godsterminal. Ved opgorelse af stofmangden medregnes
ikke den mangde, som befinder sig om bord pa et skib.

Risikomyndighedernes bemarkninger

Det er risikomyndighedernes vurdering, at man ved at ophaeve litra b ikke i
tilstraekkelig grad efterlever Kulegravningsudvalgets anbefaling. Risikobille-
det for denne type af virksomheder har ikke &ndret sig, siden udvalget afgav
sin rapport i 2005, og det vurderes ikke at veere sikkerhedsmeessigt forsvar-
ligt at undtage disse virksomheder fra risikobekendtgorelsen.
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