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Sdkerheten &r idag hog inom den svenska yrkessjofarten. Men det ar
viktigt att inte sla sig till ro, utan att dven fortsdttningsvis striva efter att
behdlla och utveckla sikerheten. Det har gatt 20 ar sedan passagerar-
farjan M/S Estonia forliste pa sin fard fran Tallinn till Stockholm. Manga
atgarder har sedan dess genomférts pa internationell niva for att for-
battra sjosiakerheten och miljon. En viktig uppgift for Transportstyrelsen
ar att arbeta forebyggande genom att identifiera och analysera risker

samt vidta atgdrder innan det leder till en olycka.
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FORORD

| det forsta numret av Transportstyrelsens publikation
Sjotendenser tittar vi tillbaka pa de 20 ar som har gatt
sedan passagerarfarjan M/S Estonia forliste pa sin fard
fran Tallinn till Stockholm. Det var den storsta civila
fartygskatastrofen i Europa efter andra varldskriget.
852 minniskor omkom i olyckan.

Manga atgirder har genomforts for att forbattra
sikerheten och miljon inom sjofarten sedan olyckan
intréffade.

Sakerheten ar idag hog inom den svenska yrkessjofar-
ten. Men trots en hog sikerhet ar det viktigt att inte sla
sig till ro, utan att dven fortsittningsvis strava efter att
behalla och utveckla sikerheten. En viktig uppgift for oss
som tillsynsmyndighet ar att identifiera och analysera
risker och vidta atgirder innan det leder till en olycka.
Vi stravar mer och mer mot en riskbaserad tillsyn, dar
vi prioriterar vara resurser mot de omraden och de
verksamheter som utgor den stérsta risken. Mer fokus
kommer att laggas pa att fa verksamhetsutdvare inom
sjofarten att ta ett stort eget ansvar for verksamheten
genom vl fungerande sikerhetsledningssystem och en
god sidkerhetskultur.

En viktig forutsattning for ett proaktivt sakerhetsarbete,
och en grundliaggande komponent i ett sikerhetslednings-
system, ar en hog grad av tillbudsrapportering. Genom
att sma brister och avvikelser fangas upp kan atgarder
vidtas innan det intriffar en olycka. Ju fler brister som
kan atgirdas, desto hogre sikerhet. Organisationer med
ett val fungerande sikerhetsledningssystem har saledes
en hog grad av rapportering. Genom att rapporterna
dessutom kommer in till myndigheten kan trender upp-
marksammas och atgirder vidtas for att exempelvis skapa
mer dndamalsenliga regelverk eller prioritera tillsynen
mot de omraden dir de storsta riskerna finns.
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| nuldget ar rapporteringen av tillbud inom sjofarten

till Transportstyrelsen ldg och vi har darfor initierat ett
antal atgarder for att forbattra rapporteringskulturen
och didrmed vidareutveckla branschens siakerhetskultur.
Allt for att kunna behdlla och utveckla sikerheten inom
den svenska yrkessjofarten. Branschens aktiva medver-
kan i detta arbete ar viktig for att fa genomslag.

Denna premidrutgava inleds med Johan Fransons, tidi-
gare sjosakerhetsdirektor, tillbakablick och redogorelse
for de slutsatser som drogs i samband med Estonias
forlisning och som sedermera fick ligga till grund for det
fortsatta arbetet med utveckling av sikerhet. Direfter
diskuterar vi Transportstyrelsens arbete och ansvar
inom flyg- och sjéraddningsomradet.

Vi konstaterar dven att det idag stills hogre krav pa
livraddningsutrustning ombord pa fartyg genom interna-
tionella regelverk just med anledning av tidigare olyckor
och att Transportstyrelsens ansvar ocksa stracker sig
till fragor kring arbetsmiljon pa fartygen. Andra fragor
sasom sikerhetskulturen till sjoss far allt stérre upp-
marksamhet inom savil Transportstyrelsen som andra
organisationer inom sjofartsnaringen.

Miljofragorna har fatt betydligt mer utrymme inom
sjofarten under de senaste tjugo aren. Ytterligare
sankningar av svavelutslapp fran fartyg blir aktuellt inom
en snar framtid och diskussioner kring en férklaring av
Ostersjon som ett kviveoxidomrade pagar i interna-
tionella arbetsgrupper.

| utgavan av Sjotendenser finns avsnitt som kommer att
aterkomma om miljo, sjésikerhet och statistik om anl6p,
gods och passagerare. Sjosdkerhetsavsnittet bygger pa
tillbud och olyckor som rapporterats in till Transport-
styrelsen.

Ingrid Cherfils
Sjo- och luftfartsdirektor
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Johan Franson, f.d. Sjésékerhetsdirektér pa davarande Sjofartsinspektionen 1995-2008

FORLISNINGEN AV ESTONIA

Vid tvatiden pa natten till den 28 september 1994 forliste
det estniska roro-passagerarfartyget Estonia i Ostersjon.
Hon hade 989 personer ombord. 852 personer omkom,
varav 501 svenskar. 137 ombordvarande 6verlevde.
Estoniaolyckan dr, matt i manskliga termer, den storsta
sjoolyckan i Ostersjon sedan andra virldskriget. Fram till
Tsunamikatastrofen i Thailand 2004 var det ocksa den

storsta civila katastrof som drabbat Sverige.
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En internationell haverikommission med deltagande fran
Estland, Finland och Sverige utredde olyckan. Kommissio-
nen gav ut en delrapport, som behandlade tekniska frigor
och slutsatser kring olyckan i april 1995 och en slutrapport
i december 1997. Kommissionens rapporter och slutsatser
har sedan de publicerades varit féremal f6r diskussion i
olika omgangar och vissa har hivdat att de slutsatser kom-
missionen kommit fram till om hur Estonia sjénk ir fel-
aktiga. Vi dterkommer till det lingre fram. Det som gjorts
internationellt och i Sverige for att komma till ritta med
det som ansetts vara det sjosikerhetsmissiga problemet
med fartyg som Estonia ska beskrivas i denna artikel.

FARTYGET BYGGDES ENLIGT
FINSKA REGLER

Fartyget byggdes for en finsk bestillare av ett tyske varv.
Hon var avsedd att under namnet Viking Sally sittas in i
trafiken mellan Sverige och Finland. Hon klassades av
Bureau Veritas och byggdes i dvrigt enligt finska regler.
Det hogsta antalet passagerare som var tillitet under finsk
flagg var 2 000. Nir fartyget fick estnisk flagg begrinsades
av komfortskil antalet passagerare till 1 456. Fartyget var
155 meter langt, 24 meter brett och hade ett storsta djup-
giende om 5,6 meter. Fartyget var for sin tid vad man kan
kalla en typisk Finlandsfirja.

Nir den finska sjdsikerhetsmyndigheten utfirdade sitt
passagerarfartygscertifikat for Viking Sally begrinsades
hennes fartomride sa att hon inte fick segla mer 4n 20
nautiska mil frin nirmaste land. Nir det andra certifikatet
utfirdades begrinsades fartomrédet till korta internatio-
nella resor, vilket innebar att fartyget inte fick g pd en resa
dverstigande 600 nautiska mil och inte befinna sig mer in
200 nautiska mil frin en hamn eller annan plats, dir de
ombordvarande kunde sitta sig i sikerhet.

Fartyget blev estniske 1993. Nir ett fartyg byter flagg
upphér internationella certifikat och den nya flaggstatens
ansvariga myndighet méste utfirda nya. Nir estniska cer-

tifikat utfirdades fanns ingen begrinsning i fartomradet,




trots att fartyget inte dndrats konstruktionsmissigt.
Sannolikt hade fartomridesbegrinsningen fallit bort
redan nir fartyget var finlindskt.

OLYCKSFORLOPPET VAR SNABBT
OCH KAOTISKT

Natten d4 Estonia gjorde sin sista resa var vidret hirt, men
inte extremt. Vinden var sydvistlig med 18-20 m/sek i
medelvind. Den signifikanta vghojden var ca fyra meter,
vilket kan leda till att en vig av hundra kan bli hgre 4n
sex meter. Endast en eller tvd ginger innan det som kom
att bli den sista resan, hade Estonia varit ute for lika hart
vider. Vid resan tog Estonia sjén pa bogen.

Estonia var forsett med ett bogvisir, som éppnades genom
att man lyfte det uppat. Det var fist med gingjirn pa vider-
dick och hade l3s i sidorna och i botten. Omedelbart akter
om bogyvisiret fanns en ramp, som anvindes nir fordon
skulle kora pa och av fartyget. Rampen var s ling att den i
stiangt ldge stack upp ovanfor viderdick. I bogvisiret fanns
en ladliknande inneslutning, i vilken rampen stack in. Farty-
get var si byggt att man inte kunde se visiret frin bryggan.

Fartyget holl fore olyckan en fart om 14-15 knop. Nir
hon tog sjon mot bogen ledde detta enligt haverikommis-
sionens uppfattning till att lasanordningarna brast till foljd
av belastningen frin vigorna. Lisanordningarna skulle ha
varit flera ginger starkare 4n vad de var for att det skulle
funnits en rimlig sikerhetsmarginal for den reguljira
trafiken mellan Tallinn och Stockholm.

Nir lasanordningarna brustit, Sppnades visiret av vigorna
och lossnade till slut frin gingjirnen. Detta kunde man inte
se frin fartygets brygga. Nir visiret f6ll av drog det med sig
rampen, som stack upp i recessen pé bogvisiret. Nir ram-
pen lag ner var bildicket ppet och stora mingder vatten
strommade in. Den fria vitskeytan ledde till att Estonia fick
slagsida, som snabbt 6kade, och fartyget kantrade. Vattnet
kunde da tringa igenom fonster och dérrar. Nir tillrickligt
mycket vatten fanns i fartyget, sjonk hon. Olycksférloppet
var snabbt och kaotiske, det tog drygt en halvtimme.

SOLAS-konventionen' kriver att fartyg ska ha kollisions-
skott, dvs. en barridr som ska hindra vattenintringning i
fartyget vid en kollision. Passagerarfartyg, som har en ling
overbyggnad, ska dessutom ha en 6vre forlingning av skot-
tet. Forlingningen ska enligt konventionens regler placeras
pa visst avstind fran den forliga perpendikeln, en lodrit
linje dragen genom fartygets stiv. En vattentit bogramp kan
mycket vil vara kollisionsskottets férlingning men da krivs
att rampen ir placerad som SOLAS-konventionen foreskri-
ver. Estonias bogramp var placerad alldeles for lingt forover
for att kunna vara en forlingning av kollisionsskottet, men
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hon hade ingen annan forlingning. Det hade rickt om hon
hade haft en 2,3 meter hog barriir dir forlingning skulle
varit placerad, s3 hade hon uppfyllt kraven.

Haverikommissionen ansig att om Estonia haft en ritt
placerad forlingning hade hennes méjligheter att 6verleva
forlusten av visiret dkat.

Haverikommissionens rapport och de slutsatser kommis-
sionen drog kan inte med hundraprocentig sikerhet sigas
vara hela sanningen. Ett kantrings- och sjunkf$tlopp ir
kaotiskt och later sig svarligen beskrivas i efterhand. T det
internationella sjsikerhetsarbetet efter olyckan har haveri-
kommissionens beskrivningar och slutsatser betraktats som
de mest sannolika. Detta har dock inte hindrat att andra
teorier om vad som hint forts fram i andra sammanhang.

Diskussionen i Sverige om haverikommissionens rap-
port har stundtals varit infekterad. Regeringen lit darfor
ett konsortium av oberoende forskningsinstitut genomfora
tvé utredningar, som presenterades 2008. Utredningarnas
slutsatser skilde sig i detaljer fran den internationella haveri-
kommissionens men bidda utredningarna kom fram till att
for att Estonia skulle sjunka krivdes stora miangder vatten
pa bildick, och det enda sittet vattnet kunde komma in var
genom oppningen i forliga inden av bildicket.

INTERNATIONAL MARITIME ORGANIZATION
(IMO) TILLSATTE EXPERTGRUPP

IMO tillsatte mycket snart efter olyckan en expertgrupp,
som utarbetade forslag till sikerhetsforbittringar for frimst
roro-passagerarfartyg men ocksi for andra passagerar-
fartyg. Expertgruppens forslag lades fram for sjosiker-
hetskommittén, som fortsatte arbetet och férberedde en
SOLAS-konferens, som hélls 1995.

Vid denna konferens beslutades en mingd dndringar i
SOLAS, varav de flesta tridde i kraft den 1 juli 1997. De
viktigaste kraven gillde naturligtvis bogportars tekniska
utformning och roro-passagerarfartygs stabilitet, fram-
foralle att fartygen ska klara av en fri vitskeyta pé bildick.
Det beslutades dessutom om en mingd andra skirpningar.

Krav inférdes bl.a. pa

* att vissa vattentita ddrrar skulle héllas stingda under
resa,

* att indikatorlampor for alla portar i bordliggningen
skulle finnas pa bryggan och

* att TV-6vervakning och system for detektering av
vattenlickage skulle finnas tillgingliga pa bryggan och
i maskinkontrollrummet.

Det inférdes ocksa krav pd forbittringar av utrymnings-
vigar. Krav pd "fast rescue boat” infordes liksom att
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livvistar ska vara utrustade med ljus. Arbetet inom IMO
var mycket omfattande och gick mycket snabbt. Det éver-
vigande antalet beslutade regler gillde dven for existerande
fartyg, dvs. inte enbart for nybyggda fartyg.

STOCKHOLMSOVERENSKOMMELSEN
BLEV EUROPEISK LAGSTIFTNING

Sju linder (Norge, Sverige, Finland, Tyskland, Danmark,
Storbritannien och Irland) argumenterade under SOLAS-
konferensen for stringare retroaktiva stabilitetskrav 4n vad
konferensen slutligen beslutade. Konferensen beslutade
dock en resolution enligt vilken stater sinsemellan kunde
triffa 6verenskommelser om stringare regler om de regio-
nala forhéllandena si krivde. Sverige bjéd in till tvd méten
i Stockholm, som resulterade i den s.k. Stockholmsoverens-
kommelsen med stringare stabilitetskrav for roro-passa-
gerarfartyg in SOLAS krav. Overenskommelsen tridde i
kraft for roro-passagerartrafik pa de sju lindernas hamnar
den 1 juli 1997. Stockholmséverenskommelsen gjordes
sedan till europeisk lagstiftning och dess tekniska innehall
giller for hela EU.

SAKERHETSKULTUREN I
STRALKASTARLJUSET

Estoniaolyckan satte ocksd stralkastarljus pd vad man kan
kalla sikerhetskulturella frigor. Det dr uppenbart att

Estonias bogramp inte uppfyllde kraven pé en kollisions-
skottsforlingning, men den tycks ha accepterats av svenska
och finska myndigheter. Vad detta berodde pa gir inte att
fa fram. Det finns ingen dokumentation och inga dispens-
beslut, som visar hur man hade tinkt nir man godtagit
ramperna.

En annan utestdende friga dr varfor fartromradet for
Viking Sally/Estonia i det internationella passagerarfar-
tygscertifikatet andrades. Det finns inget beslut av finsk
eller estnisk myndighet att s& skulle ske, utan det forefaller
som om begrinsningen bara f6ll bort.

Den tredje och sista kulturella frigan som ska beréras
giller olyckor med bogyvisir eller bogportar. Nir Estonias
bogvisir f6ll av var det inte forsta gingen ett fartyg drab-
bades av det. Mellan 1975 och 1986 intriffade 16 allvarliga
tillbud med bogyvisir eller bogportar pa passagerar- eller
lastfirjor i Ostersjon, men det 4r uppenbart att lirdom inte
drogs av detta av de ansvariga sikerhetsmyndigheterna.
Nigon systematisk analys eller uppfoljning férekom inte.
Det ir troligt att flera av de utestiende frigorna hirrér frin
brister i friga om sikerhetskulturen. Idag har dock siker-
hetskulturen forbittrats inom sjéfarten och de flesta orga-
nisationer inom sjosektorn arbetar aktivt med att forbdttra
sig ytterligare.

1. Den internationella sjésikerhetskonventionen
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LIVRADDNINGSUTRUSTNING
PA FARTYG TILL S)OSS

Besittningar och passagerare ombord pa fartyg har alltid
varit utsatta for svdra viderférhallanden och andra faror
som kan leda till katastrofer med personskador och i vissa
fall dodlig utgang. Under senare delen av 1800-talet upp-
kom fragan om hur sjésakerheten skulle kunna forbattras.
| Sverige tillsattes da och da kommittéer som kom med
forslag pa vad man skulle goéra och i andra linder tog de
fram egna regler. Avtal mellan linder bérjade ta form

under den hir tiden.

FORLISNINGEN AV RMS TITANIC

BLEV BORJAN PA ETT INTERNATIONELLT
ARBETE FOR GEMENSAMMA
SJOSAKERHETSREGLER

White Star Lines oceaningare RMS Titanic (Royal Mail
Steamer Titanic) sjonk efter att ha kolliderat med ett isberg
i april 1912 utanfér Newfoundland. 1 500 personer omkom
och efter olyckan inleddes ett intensivt internationellt arbete
med att ta fram gemensamma sjdsikerhetsregler for sjofar-
ten. Den forsta internationella konferensen om sikerheten
for minniskoliv till sjéss, holls i London i januari 1914 pd
inbjudan av den brittiska regeringen. Under den konferen-
sen utarbetades den forsta konventionen ”Safety of Life at
Sea” (SOLAS) om sikerhet for minniskoliv till sjoss, vilken
undertecknades av 13 linder, ddribland Sverige.

DEN FORSTA INTERNATIONELLA
KONVENTIONEN - SOLAS

Med lirdom av Titanic-katastrofen inneholl 1914 Ars
SOLAS atta kapitel med formalia; vilka fartyg som kon-
ventionen skulle tillimpas p4, ispatrullering, konstruktion,
radiokommunikation, livriddningsutrustning, certifiering
och ikrafttridande. I kapitel VI framgdr att pé ett fartygs
resa méste det finnas plats i livbatar och flytvistar for alla
personer ombord. I 6vrigt innehdll kapitlet tekniska krav
pa hur livbatar, divertar (sjosittningsanordningar), flyt-
vistar och livbojar skulle vara konstruerade. Det fanns
dven krav pa vningar i att evakuera fartyget och brand-
bekdmpning.

Efter forsta virldskriget tog arbetet med sjésikerhetsfragor
fart igen och efter konferensen ar 1929 kom nista SOLAS
konvention. Uppdaterade versioner kom efter konferen-
serna &r 1948 och 1960. SOLAS 1960 togs fram av FN
organet IMO (International Maritime Organization) som
da hette IMCO (International Govermental Maritime
Consultative Organization) och som hade sitt férsta méte
i London 1959.

Dagens regler for fartyg i internationell trafik finns i
SOLAS 1974 dir livriddningsutrustning tas om hand i
kapitel III. Kapitlet delades och de tekniska kraven brots ut
till en ny kod, International Life-Saving Appliances (LSA)
Code, vilken borjade gilla i juli 1998. Samtidigt med LSA-
koden sattes en IMO-resolution ikraft om hur livridd-
ningsutrustningen ska prototyp- och installationstestas.

Nir det giller uppdateringar, tilligg och dndringar av
SOLAS-konventionen, har oftast storre olyckor varit en
drivande faktor i det internationella arbetet inom IMO.

DET SVENSKA SJOSAKERHETSARBETET

For Sveriges del har katastrofen med Estonias forlisning i
september 1994 varit den hindelse som paverkat arbetet med
regler mest under senare ar.

I Sverige sattes SOLAS 1914 ikraft genom Kungl. Maj:ts
byggnadsforordning samt Kommerskollegiets kungérelse ar
1927 och har direfter uppdaterats genom nya forordningar,
Sjofartsverkets kungorelser samt foreskrifter i takt med
det internationella arbetet. Idag 4r minga av de dldre fore-
skrifterna reviderade och delar ingar fortfarande i dagens
Transportstyrelsens foreskrifter. Sjélag, forordningar och
foreskrifter har gillt och giller dven for nationella fartyg och
bétar i yrkestrafik beroende pé storlek och fartomriden.

TYPGODKAND LIVRADDNINGS-
UTRUSTNING PA FARTYGET

Livriddningsutrustningen ombord ir endast en del av ett
fartygs sjovirdighet och ingér vid besiktning infor utfir-
dande av sikerhetsutrustningscertifikatet.

Frin 1999 ska bland annat livriddningsutrustning inom
EU testas och vara typgodkind samt certifierad av ett an-
milt organ, som utses av ansvarig myndighet i varje land,
innan den placeras ombord. Direktivet som styr processen
ar rddets direktiv nr 96/98//EG om marin utrustning.



SJOTENDENSER 01/2014

Tidigare var det ansvariga myndigheter i linderna som
godkinde utrustning, vilket fortfarande sker utanfor EU
och ir helt enligt SOLAS-konventionen. Aldre fungerande
utrustning finns fortfarande kvar ombord pa fartyg och far

anvindas tills den ska bytas eller inte fungerar lingre.

EVAKUERING MED HJALP AV LIVBATAR

Livbétarna har varit grunden i mojligheten till evakuering
for besdttning och passagerare i en nddsituation till dess att
riddningen kommer. Till detta har man senare kompletterat
med andra livriddningsfarkoster sdsom livflottar och bered-
skapsbétar.

Kraven pi livbétars konstruktion och utrustning har
skirpts over tiden. De 6ppna livbitarna finns fortfarande pa
ildre fartyg men frin och med 1983 ska bétar som placeras
ombord vara delvis eller helt tickta och férsedda med motor.

Syftet med tickta livbatar ir att de ska vara sjilvritande
om de kapsejsar och ge bittre skydd mot vider och vind
4n den tidigare traditionella 6ppna designen. Delvis slutna
livbétar finns som alternativ eftersom de 4r ldttare att g&
ombord vid en nédsituation. Detta kan vara en avgorande
faktor for ett passagerarfartyg dir minga otrinade, ildre,
unga eller rorelsehindrade personer kan vara inblandade.

Ett krav pa passagerarfartyg 4r att deras livbitar ska
kunna firas ner till vattenytan med fullt antal personer och
utrustning ombord inom 30 minuter frin det att signalen
for att Gverge fartyget ges.

For lastfartyg giller enbart tickta livbatar pa varje sida
eller en sé kallad frifallslivbt i aktern som har plats for alla
ombordvarande. En frifallslivbat sitter i en sluttande ramp

k.

och kan med ombordvarande personer frigoras inifran baten
och far sedan falla fritt i sj6n utan négon tillbakahéllande
anordning. Den kan dven sjosittas genom att firas ned med
divert.

For livbitar pd olje-, kemikalie- och gastankfartyg finns
krav pa sprinklersystem och luftfdrsérjningssystem bero-
ende pa vilka laster som fartyget dr anpassat for.

Livbatar och andra livriddningsfarkoster med divertar
ska klara av att sjosittas om fartyget har 10 graders forligt
eller akterligt trim och 20 graders slagsida.

Under de senaste 100 aren har fartygen, speciellt passage-
rarfartyg i kryssningstrafik, blivit allt storre. Antalet passa-
gerare ombord har dkat frin ca 3 000 till 6 500 personer och
inklusive besittning kan det totala antalet ombord uppgé till
8 500 personer.

Dirmed har dven livbdtarna blivit storre och kan numera
ta uppemot 300-400 personer i en bit. Enligt LSA-koden
ska en livbat inte vara godkind for mer 4n 150 personer.
Med dessa s.k. "megalivbatar” har tillverkare visat att de har
samma sikerhetsnivd som en 150 personers livbat, vilket dr
fulle mojligt enligt SOLAS-reglerna f6r framtagande av al-
ternativ design. Detta stiller mycket hdga krav pé act besitt-
ningen har bra rutiner ombord i hindelse av en evakuering
till livbatar och livflottar.

P4 kryssningsfartyg anvinds livbatarna 4ven till att for-
flytta passagerare fran farcyget till land ifall fartyget inte kan
fortdja till kaj. Som exempel pa dessa transporter kan man
utanfér Visby se kryssningsfartygen sommartid ligga till
ankars och transportera passagerare in till kaj.




Ombord i alla livbitarna ska det enligt LSA-koden finnas
kompass, nédsignaler, medicin, vatten, mat, fiskeredskap
m.m. for att de ombordvarande ska kunna klara sig en
lingre tid om hjilp fran sjériddningsenheter eller andra
fartyg uteblir eller om de har langt till haveriplatsen.

LIVFLOTTAR KOM ATT ERSATTA EN DEL
AV LIVBATARNA UNDER 1960-TALET

I SOLAS 1960 tog man beslut om att uppblasbara livflot-
tar fick anvindas ombord och kunde till viss del ersitta en
del av livbatarna. Det skulle dven finnas en 6verkapacitet
av livflottar.

Livflottar 4r som regel packade i en glasfibercontainer.
De kan sjosittas genom att kastas 6verbord, firas ner
uppblasta med divert eller flyta upp automatiske via en
hydrostatutlsare samt s.k. svag link som sedan blases upp
om fartyget sjunker. Dagens livflottar ska vara sjilvritande
eller enkelt vindbara nir de hamnar i vattnet med tiltet
nedat. Fér High Speed Craft (HSC) fartyg och i svensk
skirgdrdstrafik finns det &ven ORL-flottar (Open Rever-
sible Lifecraft), dppna vindbara livflottar dir det inte har
nagon betydelse hur flotten 4r vind i vattnet for personer
som ska embarkera den. For att litt kunna ta sig ombord in
i livflotten frin vattnet ska det finnas en uppblisbar 4nt-
ringsramp vilket har tillkommit efter Estonias forlisning.

Lastfartyg ska ha livflottar pa bida sidor med kapacitet
for alla ombordvarande, om livflottar inte litt kan forflyt-
tas fran sida till sida.
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Passagerarfartyg har krav pa livflottar som ticker upp for de

ombordvarande som inte far plats i livbtar, samt 25 procent
extra av det totala antalet personer ombord. HSC fartyg ska

ha kapacitet for alla ombord plus 10 procent, ifall en livflotte
blir utslagen s ska samtliga ind4 fa plats.

Fartyg i nationell trafik ska ha livflottekapacitet for
samtliga ombord och passagerarfartyg som omfattas av EU
direktivet 2009/45/EG ska ha plats for 25 procent extra.

Livflottar som ir placerade 4,5 meter ovanfor vatten-
linjen ska sjosittas uppblista med dévert och firas ner frin
flotten till vattenytan med fullt antal personer ombord.

Ett mer effektivt sitt att embarkera ett fartyg med hjilp av
livflottar kan géras med ett s.k. marint evakueringssystem
forkortat MES (Marine Evacuation System) for snabb 6ver-
foring av personer frin utrymningsdick till en eller flera
livflottar via en strumpa (shute) eller uppblasbar rutsch-
kana (slide). Systemen kriver liten plats och jimforelsevis
lite arbete for besittningen och ger mindre utrymme for
misstag dn arbete med livflottar som ska sjosittas med
davert. Ett MES-system med slide kan ocksa vara ett bra sitt
att f& ombord personer till fartyget som tidigare har plockats
upp frin vattnet av en beredskapsbat.

KRAV PA BEREDSKAPSBATAR FOR ATT
RADDA PERSONER UR VATTNET

Krav pa beredskapsbat kom med 1983 ars dndring till
SOLAS 1974. Béide last- och passagerarfartyg ska enligt
denna ha minst en beredskapsbit. Beredskapsbatar ska ha
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sa stor rorlighet och mandverformaga i sjdging acc de kan
anvindas till att ridda personer ur vattnet, samla ihop
livflottar och bogsera fartygets storsta livflotte, lastad med
fullt antal personer och full utrustning eller motsvarande
med en fart av minst tvd knop.

En beredskapsbat far vara av fast eller uppbldst kon-
struktion eller en kombination av bida. I en nédsituation
ska en beredskapsbat vara klar for sjésittning med sin
utvalda besittning inom fem minuter. Tiden for ombord-
tagning av beredskapsbéten far heller inte 6verstiga fem
minuter i méttlig sj6 nir den ir lastad med fullt antal
personer och full utrustning. En livbat kan dven vara en
beredskapsbat om den uppfyller kraven for en sidan.

Efter Estonias forlisning beslutades det ar 1998 i IMO
att alla roro-passagerarfartyg ska vara utrustade med tva
beredskapsbatar varav en av dem ska vara snabbgdende s.k.
FRB (Fast Rescue Boat). Den ska ha en sjésittningsanord-
ning som mojliggdr att den anvinds under alla viderforhal-
landen. Varje bét ska ocksa ha tva sirskilt utbildade besitt-
ningar och de ska vara 6vade i att skota biten. Dessa krav
pa besdttningarna stills eftersom de ska arbeta under svira
forhallanden och de maste kunna 18sa av varandra. Kravet
pa denna typ av snabba beredskapsbatar kom som ett
direke resultat av Estoniaolyckan. De manga fartyg, som
fanns runt Estonias férlisningsplats kunde inte fa sina batar
i sjon for att soka overlevande pa grund av att de “vanliga”
beredskapsbatarna som fanns ombord pa fartygen runt
omkring inte klarade de dé ridande férhallandena.

Kravet pd FRB finns dven nationellt pa roro-passagerar-

fartyg enligt EU direktivet 2009/45/EG.

Skillnaden mellan en vanlig beredskapsbat och

FRB ir foljande:

- En FRB ska goéra mer @n 20 knops fart i fyra timmar mot
6 knop for en vanlig beredskapsbat.

- FRB ska kunna sjosdttas i 3 meters vaghojd vilket kraver
en davert som klarar det.

- FRB ska kunna ratas upp ifall den slar runt i hart vader.

- FRB ska vara utrustad med radiokommunikationsut-
rustning, vilket i detta fall ar VHF.

Riktlinjer for FRB togs fram redan 1989 av IMO och me-

ningen var att de skulle anvéndas for att ridda personer ur

vattnet som arbetade pa plattformar inom offshoresekty

RADDNINGSHJALPMEDEL (MEANS OF
RESCUE) FOR ASSISTERANDE FARTYG

Samtidigt som krav p& FRB sattes ikraft 1998 kom krav
pa en kompletterande anordning som blev riddningshjilp-
medel (Means of Rescue - MOR). Det ricker inte med att
man fran ett fartyg kan sjositta en FRB for att assistera ett
annat fartyg i néd. Man maste ocksé kunna ta om hand
dem som FRB:n tar upp ur vattnet. Dirfor ska det pa varje
roro-passagerarfartyg finnas en anordning till vilken man
kan fora over nddstillda personer, som beredskapsbiten
plockat upp, eller som kommit med livbit, flotte eller pd
annat sitt till det assisterande fartyget. Fran den hir anord-
ningen ska de sedan kunna tas upp pa fartyget.

Det bor nimnas att framforallt i Ostersjpomradet ir den
storsta och viktigaste riddningsresursen vid en eventuell
stor sjdolycka de passagerarfirjor som gir dir. De har, om
de dr ritt utrustade, en riddningspotential som dr ming-
dubbelt stérre dn t.ex. helikoptrar.

Nir det giller att ridda personer ur vattnet sa ska alla
fartyg fran och med f6rsta besiktningen efter den 1 juli
2014, infor ett fornyande av fartygssikerhetscertifikatet, ha
rutiner och procedurer att kunna ta upp personer ur vatt-
net i en nédsituation. Detta beslutades pd MSC 91 méte
2012 och roro-passagerarfartyg anses redan uppfylla dessa
krav i SOLAS om MOR.

PERSONLIG LIVRADDNINGSUTRUSTNING

Till den personliga utrustningen riknas livbojar, ridd-
ningsvistar, riddningsdrikter och antiexponeringsdrikter.

Livbojar utformades redan pa 1500-talet

Redan pé 1500-talet utformade Leonardo Da Vinci en
ringformad typ av flytredskap som skulle ge personer som
inte var simkunniga extra flythjilp i vattnet. Den var gjord
av vattentitt lider och den kunde fyllas med luft for att
oka dess volym och flytkraft. Senare utrustades fartyg med
ringformade livbojar av kork, balsa eller tri klidda med
tyg som malades. Oftast milade man 4ven fartygets namn
pa bojarna. Senare tiders livbojar ir gjorda for att kastas
och markera samt hjilpa en person som har fallit 6verbord.
Livbojen ger den nédstillde flythjilp i vattnet och férhin-
drar férhoppningsvis drunkning i vintan pa hjilp. Livbojar
fanns upptaget i 1914 ars SOLAS som en viktig del av
livriddningsutrustning ombord.

Livbojar pd dagens fartyg i yrkestrafik ir fyllda med
skumplastmaterial och ska vara ringformade, férsedda med
reflexer samt vara ihéliga. Antalet ombord bestims av farty-
gets lingd eller antal passagerare och de kan vara utrustade
med lina, livbojsljus och roksignal beroende pa placering,.



Dagens livbojar och tillverkningen av dessa har inte alltid
varit perfekt som féljande stycke visar.

Vid ett underhallsarbete pé ett svenske fartyg 2009
uppticktes att en del livbojar var vattenfyllda och sjonk
nir de testades. Genom det injektionshil fér skum, som
normalt sett helt ska fylla livbojen, hade det kommit in vat-
ten. Intresset for upptickten 6kade markant i Sverige och
internationellt. Som f6ljd av Transportstyrelsens arbete togs
en rutin fram fér att kontrollera livbojar ombord och som
nu anvinds dver hela virlden. Dessutom har minga tillver-
kare av livbojar dndrat tillverkningen si att pafyllnadshalet
numera ir pluggat sa att det inte ska komma in vatten i dem.

Raddningsvistar eller flytvastar harror fran 1850-talet
Riddningsvistar, eller i dagligt tal flytvistar, r utrustning
for att hjilpa en person som ir vid medvetande eller med-
vetslos att halla sig flytande. Den typ av vist som vi kdnner
till idag har med stor sannolikhet sitt ursprung frdn Stor-
britannien runt 1850 och bestod ursprungligen av korkbi-
tar som syddes in i ett bilte och anpassades till verkrop-
pen. Korkbitarna ersattes senare av mjukare material.

1 1914 4rs SOLAS inférdes krav p att det skulle finnas
riddningsvistar till alla vuxna och barn ombord p4 fartyg.
Ar 1927 kom det ‘ven krav i Sverige genom Kungl. Maj:ts
byggnadsforordning samt Kommerskollegiets kungorelse.
Riddningsvistar idag finns i olika storlekar och utféran-
den med fasta flytelement eller dr uppblasbara for bide
vuxna och barn. Internationellt blev det fr.o.m. den 1 ja-
nuari 2010 krav pa att det ska finnas riddningsvistar dven
for sma barn med en vike upp till 15 kg samt riddnings-
vistar eller extra utrustning for personer med en vikt upp
till 140 kg och ett brostméce pa 1 750 mm.

Placering av riddningsvistar ombord ir vikrigt. Ett
resultat av arbetet efter Estoniakatastrofen var att ridd-
ningsvistarna ska forvaras i anslutning till samlings-/
embarkeringsstation samt vara utplacerade pa strategiska
platser ombord t.ex. i maskinrum, p4 bryggan, pa avligsna
arbetsplatser. Passagerare ska inte behéva ga till hytten for
act himta en vist. Alla riddningsvéstar ska numera dven
vara forsedda med ljus, visselpipa och reflexer, oavsett
vilket fartyg det giller.

Raddningsdrikter och anti-exponeringsdrikter

for att motverka koldchock

Om man vid en olycka till sjéss hamnar i vattnet eller blir
dverspolad finns det risk for koldchock. Risken 4r ocksa
stor att man borjar hyperventilera och fir in vatten i luft-
vigarna eller blir nedkyld (hypotermia). D4 kan en ridd-
ningsdrikt eller éverlevnadsdrike vara bra act ha pa sig.
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Detta tog man fasta pd i 1983 4rs dndringar till SOLAS dir
det blev krav pd att det skulle finnas drikeer pa lastfartyg.
Idag ska det finnas en riddningsdrikt eller en anti-expone-
ringsdrike som uppfyller kraven fér varje person som ingar
i en beredskapsbéts besittning eller de utsedda besittnings-
medlemmarna for att hjilpa passagerare i ett marint eva-
kueringssystem. P4 lastfartyg i internationell trafik ska det
idag finnas drikter till alla ombord. Detta krav giller inte
passagerarfartyg.

Riddningsdrikter ska ticka hela kroppen utom ansiktet
och ska vara gjorda av neopren eller liknande vattentitt
material. De finns av tvé typer, 1- eller 6- timmars drikter,
vilket visar p hur linge de kan halla kroppstemperaturen
hos den som bir den. I en drikt med bra isolering ska
kroppstemperaturen i vatten med temperatur 0 °C inte fi
sjunka mer @n 2 °C pd 6 timmar. En riddningsdrike som
ir gjord av material utan egen isoleringsforméiga ska vara
konstruerad sé att den, nir den birs tillsammans med varm
klddsel, hiller birarens kroppstemperatur och inte sjunker
mer 4n 2 °C i vatten med en temperatur av 5 °C. Den
tredje typen av drikt dr en anti-exponeringsdrike som ir
gjord av material utan egen isoleringsférméiga. Denna ska,
nir den birs tillsammans med varm klddsel, se till att bara-
rens kroppstemperatur inte sjunker mer dn 1,5 °C efter den
forsta halvtimmen i vatten med en temperatur av 5 °C. En
anti-exponeringsdrikt ska anvindas av de i ett fartygs be-
sittning som ska hantera en beredskapsbét eller ett marint
evakueringssystem. Ovan nimnda drikter ska anvindas
med riddningsvist om det inte redan finns integrerat. En
drikt med integrerad riddningsvist ska dven vara forsedd
med ljus for att synas i vattnet nir det ar mérke.

KOMMUNIKATION OCH LOKALISERING
GENOM SJORADDNINGS- OCH
NODRADIOSYSTEMET - GMDSS
Nir det globala sjériddnings- och nédradiosystemet
GMDSS (Global Maritime Distress and Safety System)
tridde i kraft den 1 februari 1999 efter att ha fasats in se-
dan 1992, blev birbara tvivigs VHF-radiotelefonapparater
och radartranspondrar SART (Search and Rescue Trans-
ponder) obligatorisk livriddningsutrustning. Kravet pd den
utrustningen tridde ikraft i det helt omarbetade SOLAS
kapitel 111, i juli 1998. Konceptet var bittre kommunika-
tion och snabbare lokalisering vid sjériddningsinsatser i
hindelse av sjoolycka.

For lokalisering av ett fartyg eller livriddningsfarkoster
i ndd ska det finnas nddsignalljus i form av pyrotekniska
fallskdrmsljus pa bryggan. Dessa ljus dr en av 17 faststillda
nddsignaler enligt de internationella sjovigsreglerna
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(COLREG) som tridde i kraft 1972. I livbatar och livflot-
tar ska det finnas nddsignaler sisom fallskdrmsljus och

handbloss.

Ombordkommunikationen ir en annan viktig del av
fartygets sikerhet. Det ska finnas ett nédlarmsystem, ett s&
kallat GA-alarm (General emergency alarm system), som
ska vara hérbart i hela fartygets inredning och besittning-
ens normala arbetsutrymmen. GA-alarmet anvinds for att
kalla besittning och passagerare till samlingsstationerna for
att paborja de aktiviteter som anges i monstrings-/alarm-
listan. Hir finns anvisningar som ger tydliga instruktioner
for varje person ombord att folja i en nddsituation.

P4 passagerarfartyg ska det dven finnas ett offentligt
hégtalarsystem, dven kallat PA-system (Public Address
system), som ska vara tydligt hérbart pa de platser ombord
som bedéms nédvindiga. PA-system blev ett krav efter att
MS Estonia sjonk 1994.

KRAYV PA LIVRADDNINGSUTRUSTNING
UTVECKLAS KONTINUERLIGT
Det har utéver det som nimnts tidigare dven factats andra
beslut som rér livrdddningsutrustning och evakuering. En
del av detta dr t.ex. landnings- och helikoptervinchnings-
ytor for roro-passagerarfartyg samt beslutsstodssystem for
befilhavaren. Det bor ocksé nimnas att efter Estonia-
olyckan togs LSA-koden fram och samtidigt IMO-resolu-
tion MSC.81(70) som bida tar hand om prestandanormer
och tester av livriddningsutrustning. Dessa innebir att
utrustning ska testas i hirt vider, som ir en vindstyrka pa
mellan 13 — 14 m/s (6 Beaufort) och en signifikant vighsjd
om minst tre meter.

Nir det giller sjésikerhet pdgir det en stindig utveck-
ling och forskning. Nagra exempel ir foljande:

* Genom Europaparlamentets och radets férordning (EG)
1406/2002 om inrittande av en europeisk sjosiker-
hetsbyré skapades EMSA (European Maritime Safety
Agency). EMSA ir en myndighet, understilld kommis-
sionen, som ska bistd kommissionen i utvecklingen och
genomfdrandet av europeiska sjdsikerhetsregler.

* Nya regler om att passagerarfartyg ska kunna ta sig for

egen maskin till hamn vid en olycka och med passagerare

samt besittning fortfarande i skydd ombord (Safe return

to port for passenger ships) ir i kraft sedan den 1 juli 2010.

Nir det giller forskning och utveckling sedan Estonias

forlisning har det i Sverige satsats ca 200 miljoner kronor

pa sjosikerhet sedan 2001. Myndigheten Vinnova i sam-
arbete med andra myndigheter, niringen och universitet/
hégskolor utgdr viktiga delar i detta sammanhang.

* EU har haft ett projekt med namnet "Safecraft” som
gick ut pd ta fram innovativa evakueringslsningar for

passagerarfartyg med manga passagerare och stor besitt-
ning. Projektet startade 2004 med 18 organisationer och
foretag som deltagare.

Innovationer frin niringen och privata initiativ pigir

hela tiden. Exempel dr koncept for massevakuering i
samarbetetsprojektet FRST (First Responder Safe Trans-
fer) mellan Stena Rederi AB, Svenska Sjoriddnings-
sillskapet och foretaget Safe at Sea. Dir ingick fartyg,
vattenskotrar och helikoptrar med olika uppgifter. Privat
finns forslag och koncept pa riddningskapsel samt ut-
rustning for att plocka ombord personer frin vattnet.

Transportstyrelsen kommer att fortsitta sitt arbete med
sjosikerheten inom IMO och EU och vara positiva till ut-
veckling av ny utrustning, metoder och system. Transport-
styrelsen har en viktig roll att spela i arbetet inom IMO
och EU for att forbittra sjsikerheten.




Annika Wallengren, annika.wallengren @transportstyrelsen.se
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FLYG- OCH SJORADDNING
- MED KRAV PA BRA SAMORDNING

Flyg- och sjéraddningscentralen samlokaliserades varen
1995 pa Kiringberget i Goteborg. Verksamheten med

flyg- och sjoraddningen har alltsa varit samordnad sedan

20 ar tillbaka och detta har gett oss manga vardefulla
erfarenheter, om bade likheter och olikheter, som kan vara
anvandbara i var nyligen samordnade luft- och sjofartsav-
delning. Nedan féljer information om vad som hént sedan

samlokaliseringen och om "vart vi ar pa vag”.

MANGA FORANDRINGAR

Dagens samhille férindras snabbt. Médnga minniskor lever
ett aktive utomhusliv, utévar extremsporter och utsitter
sig for storre risker, vilket kan medféra behov av hjilp fran
flyg- och sjoriddningscentralen som méste vara rustade for
att kunna utfora sina uppgifter. Samtidigt har outsourcing
och hégre lonsamhetskrav medfore att flera leverantdrer

av flygtrafiktjinst och flygplatser har begrinsade 6ppet-
hallningstider. Flygriddningscentralen var fram till 2009
en del av luftfaresmyndighetens organisation men ingar
numera i Sjéfartsverket.

TRANSPORTSTYRELSENS REGLERING
Transportstyrelsen ansvarar for reglering av flygradd-
ningstjansten men har in sa linge ingen foreskriftsrice for
sjoriddningstjansten. Férordningen om skydd mot olyckor!
reglerar dock att Transportstyrelsen ansvarar for tillsyn for
bade flygriddning och sjoriddning. Utvecklingen stiller
krav p4 att myndigheten har ritt niva pd kravstillningen

i regelverk for riddningscentralen, flygande riddningsen-
heter och nédsindare (EPIRB?, ELT? och PLB?) for att

sikerstilla en vil fungerande flyg- och sjériddning.

INTERNATIONELLT SAMARBETE

FN organen ICAO® och IMOF har samarbetat med att ta
fram gemensamma internationella manualer f6r flyg- och
sjoriddning sedan bérjan av nittiotalet. Idag finns IAM-
SAR (International Aeronautical and Maritime Search and
Rescue Manual) i tre volymer som stéd fér myndigheter,
riddningsledare och riddningsenheter. Transportstyrelsen
och Sjéfartsverket deltar i utvecklingsarbetet genom med-

verkan i JWG (Joint Working Group).

VIKTEN AV NODSANDARE

En fungerande nédsindare kan vara en avgdrande méjlig-
het till larmning. Speciellt vid tillfillen nir en olyckshin-
delse intriffar snabbt och tiden inte méjliggor larmning
via radio eller telefon. Den tekniska utvecklingen innebir
att det numera finns bdde bra och anvindbara larmutrust-
ningar pi marknaden men samtidigt siljs dven utrustning
som ger tveksam sikerhet for den enskilde da de inte har
nigon koppling till en riddningscentral. Fartyg som ir
utrustade med AIS (Automatic Information System) fir
exempelvis information om andra fartyg som befinner sig
i ndrheten men utrustningen har inte koppling till ndgon
riddningscentral.

Inom luftfarten finns ett omfattande krav om reglering
av ELT (Emergency Locator Transmitter), nddsindare
anpassade for luftfart. P4 sjéfartssidan dr det diremot fa
fartyg som omfattas av krav pd EPIRB (Emergency Posi-
tion Indicating Radio Beacon), nédsindare anpassade for
sjofart. PLB (Personal Locator Beacon) ir en nédsindare
som kan anvindas for olika aktiviteter. Dessa typer av
nodsindare har, nir de ir registrerade, en koppling till det
internationella satellitsystemet (Cospas-Sarsat) som for-
medlar nédsignaler till berdrda riddningscentraler.

Den andra generationens nédsindare som nu 4r under
utveckling kommer att méjliggéra en form av kommu-
nikation mellan den nédstillde och riddningscentralen.
De kommer dven att ge en mer exake lokalisering av den
nddstillde.

FLYGANDE RADDNINGSENHETER
Forsvarsmakten svarade tidigare for inkdp, regelskrivning,
utbildning och tillsyn av riddningshelikoptrar. Numera
finns det civila riddningshelikoptrar i Sverige dir Sj6-
fartsverket svarar for inkop, utbildning och utférande.
Transportstyrelsen svarar for reglering och tillsyn.

Efter Estonias forlisning blev behovet tydligt att olika
typer av flygande riddningsenheter méste ha en god
formaga att samverka. Davarande Luftfartsstyrelsen dskade
medel frain Myndigheten fér samhillsskydd och beredskap
for att utveckla Aircraft Co-Ordinator (ACO) samverkan.
En omfattande samverkansutbildning genomférdes med
helikopterbesittningar fran Forsvarsmakten, polisflyget,
ambulanshelikoptrar (HEMS) och Kustbevakningens
flygplan. Den si kallade ACO-utbildningen utgjorde ett
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stort steg pé vigen till en forbittrad samverkan mellan
olika flygande riddningsenheter. Transportstyrelsen dr
nu i slutfasen med att etablera foreskrifter for flygande
riddningsenheter och dessa beriknas kunna trida i kraft
i slutet av 2014.

Nu finns flera typer av obemannade luftfartyg pd mark-
naden. De har minga olika benimningar som exempelvis
UAV, UAS och drénare. Obemannade luftfartyg borjar nu
anvindas i efterforsknings- och riddningsinsatser. Iran har
exempelvis utvecklat flygande obemannade riddningskorgar
som kan mangvreras fram till en nédstilld. Men dnnu ir det
inte méjligt f6r obemannade luftfartyg att flyga i kontrolle-
rat luftrum tillsammans med bemannade luftfartyg.

UTOKAD SAMVERKAN INOM

FLYG- OCH SJORADDNING

Samverkan inom flyg- och sjoriddning kommer att utdkas
framover. Transportstyrelsen har exempelvis for avsike att
starta upp ett samordningsforum for medarbetare som har
arbetsuppgifter inom detta omrade. Man kommer dven att
gora en forstudie om en framtida reglering av sjériddnings-
tjdnst.

Férordning (2003:789) om skydd mot olyckor
EPIRB - Emergency Position Indicating Radio Beacon
ELT - Emergency Locator Transmitter

PLB - Personal Locator Beacon

ICAO - International Civil Aviation Organization
IMO - International Maritime Organization
UAV/UAS — Unmanned Aircraft Systems

NoUhwN =

Jonas Ekblad
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EN GOD SAKERHETSKULTUR -ETT SATT
ATT MINSKA ANTALET ARBETSOLYCKOR

Den internationella regelutvecklingen pa sjofartsomradet
har haft ett reaktivt perspektiv, da den nistan uteslutande

har sitt ursprung i fartygskatastrofer.

ATGARDER FOR ATT FORHINDRA
FARTYGSOLYCKOR

Som en efterdyning av Titanics forlisning 1912 skapades
1914 det forsta internationella regelverket SOLAS (Safety
Of Life At Sea)'. Ett annat exempel dr ISM-koden (Inter-
national Safety Management Code) som innebir krav pa
rederiers och deras fartygs sikerhetsorganisation. ISM-koden
togs fram som en direke effekt av forlisningen av Herald of
Free Enterprise i Zeebrugge 1987. Den inbegriper dven krav
motsvarande systematiskt arbetsmiljéarbete som blev obliga-
toriskt 1997 for fartyg som omfactas av SOLAS.

Regelverken revideras kontinuerligt och dven nir det
giller revideringar si sker dessa i manga fall till f6ljd av att
en olycka har intriffat. Exempelvis indrades SOLAS-reg-
lerna rérande stabilitet och krav pé livriddningsutrustning
efter act Estonia forlist 1994. Samtidigt infordes krav pa
utbildning i krishantering i den internationella konventio-
nen om utbildning, trining, certifiering och vakthéllning
for sjofolk (STCW konventionen).

Efter att Kungliga Sjofartsstyrelsen bildades 1956
bérjade man ta fram nationella regler inom savil sj6-
sikerhets- som personsikerhetsomradet. I samband med

Forklaring till
arbetsolyckor

en stor omorganisation 1969 bildades Sjéfartsverket och
2009 overgick den tillsyns- och regelgivande verksamheten
(Sjofartsinspektionen) till Transportstyrelsen.

ORSAKER TILL OCH ATGARDER FOR
ATT FORHINDRA PERSONOLYCKOR

Fram till och med 1930-talet fann man oftast tekniska
brister som forklaring till arbetsolyckor. Under 1930-80-
talet forklarades olyckorna av minniskans fel och brister
och under 1980 och 90-talet sags anpassningen mellan
minniska och teknik ofta som orsak. Det var forst pd
90-talet som man sig pa olyckor med en helhetssyn och
identifierade brister i samspelet mellan minniska, teknik
och organisation (se nedan). Detta har dven avspeglat sig i
savil internationella som nationella regler pa arbetsmiljé-
omradet. P4 1960- och 70-talet utvecklades inom sjofarts-
omréidet foreskrifter som rérde den fysiska utformningen
av fartygen och exponering for buller och kemiska dmnen.
Fokus lig p att man inte skulle riskera att utsittas for
allvarliga skador eller avlida pd grund av déliga arbetsfor-
hallanden.

Det var forst &r 2004, ca 25 ar efter att arbetsmiljélagen?
tridde i kraft, som den ocksa kom att omfatta fartygsar-
bete. Nu omfattades dven sjominnens psykosociala arbets-
miljé av det arbetsmiljéritesliga regelverket. Efter nigot
ar tridde sedan det forsta ssammanhéllna arbetsmiljéregel-
verket pa sjofartsomrddet i kraft. I denna foreskrift sattes
ett 50-tal av Arbetsmiljoverkets foreskrifter i kraft och pa
nagra fartygsspecifika omraden skrevs helt nya foreskrifter.

Brister i samspelet

Regelutveckling pa
arbetsmiljoomradet

Tekniska Minniskans fel ~ Anpassning mellan mellan médnniska,
brister och brister manniska och teknik teknik & organistation
1 1 1 1 1 1 1 1 1 1
1930 1950 1970 1990 2010
| | | |
Fysisk utformning av fartyg, Arbetsmiljo- MLC
exponering fér buller och lagen omfattar  trdader
kemiska amnen fartygsarbete i kraft



SJOTENDENSER 01/2014

Nista stora steg pa lagstiftningsomridet var nir Sjarbets-
konventionen — Maritime Labour Convention (MLC)
tridde i kraft den 20 augusti 2013. MLC som handlar om
sjobminnens rittigheter till anstindiga arbets- och levnads-
villkor antogs av Internationella arbetsbyran (ILO) 2006.
Genom sjdarbetskonventionen revideras och moderniseras

ett antal tidigare konventioner och rekommendationer.
Syftet med konventionen ir att inféra ett samlat instrument
med alla aktuella krav pa arbets- och levnadsférhallanden «ill
sjoss. I Sverige finns, till stdrsta delen, motsvarande bestim-
melser i befintliga lagar, férordningar och foreskrifter samt
genom arbetsmarknadens parters kollektivavtal.

HUR SAKER AR ARBETSMILJON OMBORD?

Under de senaste 20 dren har antalet inrapporterade arbets-
olyckor och arbetssjukdomar inom handelssjofarten legat
relativt stabilt med ca tvi anmilningar/100 aktiva sjdmin/
ar’. I dessa siffror ingar enbart de arbetsolyckor och arbets-
sjukdomar som resulterat i sjukfrinvaro eller dodsfall. De
senaste aren har de vanligaste arbetssjukdomarna varit
kopplade till exponering for buller, kemiska och biologiska
imnen samt belastningsergonomiska faktorer. Resultaten
skulle kunna tolkas som att utvecklingen mot en sikrare
arbetsmiljo har stagnerat under de senaste 20 aren och

att traditionella dtgirder inte lingre ger avsedd effeke, det
vill sidga att ytterligare minska antalet arbetsolyckor och
arbetssjukdomar (se figur 1). Hir finns dock en betydande
osikerhet i tillforlitligheten i statistiken i och med att
benigenheten att anmila skador och sjukdomar paverkas
av bl.a. forindringar i ekonomin, sjukférsikringssystemets
utformning samt férindrade rutiner f6r ansékningar av
arbetsskadeersittning och vid prévning av arbetsskada.

FIGUR 1 Antal anmilda sjukdoms- och olycksfall/100 aktiva sjoman
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Likafullt indikerar siffrorna att det dr tvi ganger vanligare
med arbetsolyckor och arbetssjukdomar bland sjomin dn
bland évriga yrken. Man kan stilla sig frigan hur stor pa-
verkan arbetsmiljélagen och den regelutveckling som skett
de senaste 20 4ren har haft?

VAD KAN MAN GORA FOR ATT
YTTERLIGARE FA NER ANTALET OLYCKOR?

Liknande utplaning i olycksfrekvensen har intriffat tidi-
gare och man menar att det som d4 ater fict olyckstalen att
minska har varit nya sitt att angripa problemet.

Det formella sikerhetsarbetet dr givetvis viktigt, att
lagar regler och foreskrifter foljs, att det finns ett led-
ningssystem med policy, rutiner, uppféljning, feedback,
revisioner, certifiering och standarder. Detta ricker inte
alltid, utan det informella sikerhetsarbetet som genomfors
av engagerade individer, arbete i skyddsorganisationen,
fackligt arbete, diskussioner och sikerhetskultur méste
ocksd stimuleras. En god sikerhetskultur kan ge stod och
vara vigledning for minniskors bedomningar och beslut i
enskilda situationer dir instruktioner saknas eller ir brist-
filliga.

En god sikerhetskultur innebir att de inblandade
arbetar med ett mer forebyggande (proaktivt) perspektiv.
Det kan i férlingningen leda till att behovet av reaktiv
regelutveckling minskar pd sivil sjosikerhets- som arbets-
miljdomradet men éven till att reglerna blir firre och med
en ligre detaljeringsniva.

VAD MENAS MED SAKERHETSKULTUR?

Sikerhet skapas i hog grad i enskilda situationer i det dagliga
arbetet och bygger pa ett bra samspel mellan minniskor. For
att forstd och utveckla detta samspel krivs kunskap om hur
individens sikerhet paverkas av psykologiska och sociala fak-
torer i samverkan med organisationen och den fysiska miljén.
Det ir hir begreppet sikerhetskultur kommer in. Sikerhets-
kulturens funktion 4r att den utgér en referensram f6r min-
niskors beteende. Den gor beteende mer forutsigbart, vilket
okar kinslan av kontroll och minskar den mentala stressen
hos medarbetarna. Den 6kar ocksa kinslan av stabilitet inom
en organisation.

Det finns en mingd olika sitt att definiera och beskriva
sikerhetskultur. Inom Transportstyrelsens har man enats om
foljande definition’:

"Siikerhetskultur handlar om en organisations gemensamma
sitt att tinka och agera i forhillande till risk och sikerbet,
dvs. hur en organisation prioviterar och faktiskt arbetar med
risker och sikerbet kopplat till sin verksambet.”



KOPPLINGEN MELLAN SAKERHETSKULTUR
OCH SAKER ARBETSMIL)JO

Transportgkonomisk institutt (T@I) i Norge har pd uppdrag
av Transportstyrelsens kompetenscentrum for HE/MTO ge-
nomfort en litteraturstudie om samband mellan organisatio-
ners sikerhet och deras sikerhetskultur®. Syftet med studien
var att identifiera om forskning kan pévisa samband mellan
organisationers sikerhetskultur och “sikerhetsbeteende” eller
utfall p4 olyckor och skador.

I rapporten redovisar man ett antal studier frin arbetsmil-
joomradet som berdr samband mellan sikerhetskultur och
sikerhet. Resultaten frin studierna tyder pd att organisatio-
ners sikerhetskultur ofta har ett samband med minniskors
kunskap, motivation och agerande kring sikerhet i organi-
sationen, men dven med faktiskt utfall i form av incidenter
och/eller olyckor. Aven om det finns undantag, visar de
flesta studierna att en god sikerhetskulcur inom arbetsmiljo-
omradet leder till 6kad sikerhet.

1. SOLAS giller alla passagerarfartyg i internationell fart och alla lastfartyg i
internationell fart med en bruttodriktighet pa minst 500.

2. Arbetsmiljslagen (1977:1160).

3. Sammanstilining Gver rapporterade fartygsolyckor och tillbud samt person-
olyckor i svenska handels- och fiskefartyg 2002-2011. Transportstyrelsen.

4. Nedatgiende trend av anmilda arbetsskador - Tillfalligt avbrott?
Arbetsmiljostatistik Rapport 2011:3 fran Arbetsmiljoverket

5. Transportstyrelsens syn pa Sakerhetskultur — Definition och en beskrivning
av viktiga aspekter for att kunna skapa en god sikerhetskultur TSG 2013-818

6. Bjornskau T, Naevaestad T-O. Safety Culture and Safety Performance in
Transport — A Literature Review. Working paper 50267, Institute of Trans-
port Economics, Oslo, 2013.

7. Kunskapsoversikt, Bra samspel och samverkan skapar sikerhet — om klimat
och kultur pa arbetsplatsen. Marianne Térner Goteborgs universitet,
Sahlgrenska akademin, Arbets- och miljomedicin, Forskargruppen risk och
sakerhet. Februari 2010

SJOTENDENSER 01/2014

VAD KANNETECKNAR EN ARBETS-
PLATS MED GOD SAKERHETSKULTUR?

En arbetsplats med god sikerhetskultur kinnetecknas av

att de inblandade prioriterar och hanterar sikerhet pd alla

nivaer i organisationen. Nedanstidende forutsittningar ar

viktiga att beakta nar man vill ge en grund for och bibehalla

en god sikerhetskultur’:

— att ledningen kontinuerligt visar ett sakerhets-
engagemang och ansvar for sikerhetsfragorna,

— att personalen involveras i sikerhetsfragor for att pa
sa sitt skapa tillit mellan anstillda och ledning,

— att det finns ett formaliserat och strukturerat system
for sikerhetsstyrning,

— attall berérd personal inom organisationen har kunskap
om dokumenterade policies, rutiner och instruktioner,

— att forstaelse finns for varfor dokumenten behdvs,

— att forutsittningar ges for att medarbetarna ska kunna
folja dokumenterade policies, rutiner och instruktioner,

— att ledningen uppmarksammar och belonar sikert
beteende och goda exempel,

— att man har en rittvis kultur ddr alla vagar tala 6ppet
och dir osdkert beteende inte bestraffas,

- att tillbud rapporteras, utreds och aterkopplas till den
som rapporterat,

— att man lar av bade sina egna och andras erfarenheter,

— att system och utrustning haller en god teknisk standard
och ar vil underhillen,

— att personlig skyddsutrustning finns tillganglig,

— att det finns ett langsiktigt arbetsmiljoprogram.

VILKEN SAKERHETSKULTUR
HAR DITT FORETAG?

Arbetsmiljoverket har utvecklat ett interaktivt webbverk-
tyg som kan mita sakerhetskulturen pa arbetsplatserna.
Genom att besvara ett antal frdgor pa en tiogradig skala
kan féretag ta temperaturen pa sin sikerhetskultur. Om det
finns brister ger verktyget forslag pa hur sikerhetskulturen
kan forbattras. Du hittar verktyget pa:
http://www.av.se/teman/sakerhetskultur/undersok/
Verktyget dr en férenkling av Nordic Occupational
Safety Climate Questionnaire (NOSACQ-50), ett enkitin-
strument med 50 frdgor som tagits fram genom ett nordiskt

samarbete. j
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VARFOR AR ARBETSSKADOR TVA GANGER VANLIGARE BLAND SJOMAN?

Det pagar en stor enkitundersokning inom sjéfarten.
Den har skickats ut till 6 000 ombordanstillda pa
svenska fartyg inom dick, maskin och intendentur.
Frigorna handlar om vad man som sjéman sjilv anser om
sin arbetsmiljé och sikerhetsarbetet ombord. En del av
dem ror personlig hilsa och de eventuella problem man
upplever.

Undersokningen genomf6rs av Arbets- och miljémedi-
cin, Sahlgrenska Akademin, Géteborgs universitet samt
Sjofart och marin teknik pa Chalmers Tekniska Hog-
skola. Undersokningen genomfors med ekonomiskt stéd
fran Sjofartens Arbetsmiljostiftelse (SAMS). Transport-
styrelsen/Sjomansregistret har bidragit med e-postadres-
serna. Sjofartens Arbetsmiljonimnd (SAN) fungerar som
referensgrupp for projekeet.

Bakgrunden till studien 4r bland annat att antalet
arbetsskador (arbetsolyckor och arbetssjukdomar) bland
sjémin dr ca 2 ggr vanligare dn bland 6vriga yrken. Detta
kan sikert delvis forklaras av faktorer avseende arbets

miljon och sikerhetsklimatet ombord, men skillna-
derna ir ocksé stora mellan olika fartygstyper och avdel-
ningar. Dessa siffror har inte férindrats under de senaste
10 &ren. I en nyligen genomf6rd dansk studie var olyckor
med dédlig utging sex ganger vanligare bland sjomin 4n
i landbaserade yrken.'

Studiens syfte dr att undersdka i vilken utstrickning
sjomin i olika befattningar utsdtts for olika arbetsmilj-
faktorer ombord pa fartyg. Syftet dr ocksa att undersoka
hur vanligt det dr med sjukdomssymtom och hur man
uppfattar sikerhetsklimatet ombord. Resultatet ska ge
ett underlag for prioritering av arbetsmiljoforbittrande
atgdrder och forskning inom svensk sjofart.

Liink till undersolkningen:
(hetp:lfwww.maritimebealth.se/forskning html)

Borch, DF. 2012. Surveillance of maritime deaths on board Danish

merchant ships, 1986-2009. University of Southern Denmark, Esbjerg,
Denmark.

Jonas Ekblad
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SJOOLYCKORS PRAGEL PA DET
INTERNATIONELLA ARBETET

Det internationella arbetet med sjosakerhet och miljoskydd
handlar mycket om att arbeta proaktivt och att forhindra
olyckor. Nar det som inte far hinda dnda sker, far hiandel-
sen ofta stort fokus och paverkar arbetet pa flera olika sitt.
Minnet av olyckan lever manga ganger kvar som en stindigt
narvarande paminnelse om vad de virsta scenarierna kan

bli och varfor sjosakerhetsarbetet dr sa viktigt.

DET LEVANDE MINNET AV ESTONIA

Minnet av Estoniaolyckan ir fortfarande, tjugo 4r efter
hindelsen skedde, i allra hogsta grad nirvarande i det in-
ternationella arbetet. Eftersom det internationella regelver-
ket som antogs efter Estonia ir reaktionen pi en nationell
katastrof for Sverige, dr Sverige ocksd sammanlinkat och
berdrt av reglerna f6r alltid. Nir EU-kommissionen, IMO:s
generalsekreterare eller en annan stat hinvisar till reglerna
som antogs efter Estonia” eller ”Stockolmsoverenskommel-
sen” riktas blickarna alltid till den svenska delegationen.

Estonias forlisning priglar ocksa i stor utstrickning
vért sjdsikerhetsarbete och i konsekvens med det dven vara
standpunkter i det internationella arbetet. Sverige ir alltid
angeldget om att sikerhetskraven for roro-passagerarfartyg
ska vara fortsatt hog och dr vaksamt mot férslag som kan
dventyra detta. Estonia 4r en av de olyckor som bara genom
act nimnas kan ge allvaret 4ter till en diskussion som blivit
allefor teknisk eller for att férstirka drliga intentioner med
ett forslag. ”Vi kan inte riskera ett nytt Estonia” eller "om
de hir bestimmelserna hade funnits innan olyckan med
Estonia si hade det kanske varit annorlunda” 4r vanliga
uttalanden nir svenska standpunkter till férslag i de inter-
nationella organisationerna tas fram.

Sverige har efter olyckan och under arens lopp arbetat
malinriktat med att identifiera brister i regelverket for roro-
passagerarfartyg. Sverige har ocksd drivit arbetet med att
komma till ritta med dem, vilket har lett till att vi interna-
tionellt anses som mycket tekniskt kunniga pa omrédet.

OLYCKOR SOM DRIVKRAFT FOR NYA
REGLER ELLER BATTRE IMPLEMENTERING

Flera stora framsteg inom sjosikerhetsarbetet har varit
resultatet av kraftansamlingar som skett som direkt reak-

tion efter storre sjoolyckor. Johan Franson har pa sidan 4
beskrivit regelarbetet efter Estonia.

Flera stora olyckor med roro-passagerarfartyg — Herald
of Free Enterprise 1987, Scandinavian Star 1990, Jan
Heweliusz 1993 och Estonia 1994 — blev drivkraften
for det stora passagerarfartygsinitiativet inom IMO som
inleddes ar 2000. En stor revision av passagerarfartygs-
sikerheten genomfordes med syfte att se om regelverket var
passande for de nya stora passagerarfartygen. Resultatet
blev ett regelpaket med dndringar till SOLAS som antogs
2006. De ledande principerna var dels att arbetet skulle
bli mer proaktivt, dels att framtida passagerarfartyg skulle
konstrueras si att passagerarna inte skulle behova genom-
fora en riskfylld evakuering vid en eventuell olycka utan
kunna vara kvar ombord. Sverige deltog aktivt i arbetet
med konceptet ”Safe Return to Port”.

Efter att oljetankern Erika sjénk utanfor den franska
kusten 1999 och orsakade stor miljomaissig forédelse,
initierade EU-kommissionen de tvi forsta s.k. sjosikerhets-
paketen med rittsakter om sjotrafikovervakning, utvidgad
hamnstatskontroll, skirpt kontroll av klassificeringssill-
skap samt utfasning av tankfartyg med enkelskrov. Att
skapa den Europeiska sjosikerhetsbyrin (EMSA), som bl.a.
kontrollerar att reglerna efterlevs och med sin egen flotta
erbjuder miljéskyddande atgirder vid eventuella olyckor,
var ocksd en del av dtgdrderna. Nagra dr senare, 2002,
forliste oljetankern Prestige och orsakade ett oljeutslipp
med stora skador lings de spanska, franska och portugi-
siska kusterna. Responsen blev ett tredje sjosikerhetspaket
som inneholl bide forslag till nya rittsakter (bl.a. om flagg-
statsforpliktelser, olycksutredning och skadestindsansvar)
och forslag till indring i tidigare rittsakter (hamnstats-
kontroll, klassificeringssillskap och sjétrafikovervakning).
Regelpaketet ir fortfarande idag det mest betydande inom
sjosikerhetsomridet.

Aven nir ett gediget regelpaket finns pa plats, kan en
olycka ge en fingervisning om praktiska tillimpnings-
problem eftersom reglerna forst sitts p& prov nir det blir
skarpt lige. Containerfartyget MSC Flaminia bérjade
brinna i juli 2012 vilket orsakade tre minniskors dod och
att besdttningen overgav fartyget. Trots regelverket om
att erbjuda fartyg i nod en skyddad plats, ledde olika om-
stindigheter (bland annat om vilka faror som fanns med
lasten) till att inget land erbjéd fartyget en skyddad plats
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forrin kring fem veckor senare och forst efter atta veckor
kunde fartyget slutligen bogseras fran brittiskt vatten till
Tyskland. Hindelsen belyste att systemet med skyddade
platser visserligen fanns, men att implementeringen be-
hévde stirkas. EU-kommissionen tog initiativ till olika
samarbetsforum och snabba kontaktvigar.

POLITISKT TRYCK ATT AGERA

Ett bra och aktuellt exempel pa det politiska trycket efter
en olycka dr haveriet med Costa Concordia. Fartyget gick
som bekant pd grund fredagen den 13 januari 2012 vid 6n
Giglio i Italien med 4 234 personer ombord. Hindelsen
var sjilvklart den stora nyheten och det stora samtalsimnet
nir den sjotekniska underkommittén SLF (Sub-Committee
on Stability and Load Lines and on Fishing Vessels Safety)
inledde sitt veckoldnga méte vid IMO efter helgen. IMO
hade precis presenterat drets tema for organisationen som
bestod i Aminnelsen av att det var hundra 4r sedan Titanic
forliste. Generalsekreteraren uppehsll sig vid Costa Con-
cordias grundstotning under en stor del av sitt inledande
anfoérande, och forklarade att det fanns bade likheter
(genombrytningen av fartygets skrov samt evakueringen
av det stora antalet passagerare) men ocksa betydande
skillnader (tillgdngen till liviiddningsutrustning) jimfort
med Titanic.

Olyckan med Costa Concordia satte omedelbart stral-
kastaren pa frigan om passagerarfartygssikerhet och en
uppenbar kinsla av att man ville géra nigot, frigan var
bara vad. Trots att man frin minga héll — fran IMO:s
generalsekreterare, de olika staterna och givetvis Italien
— inte nog kunde betona vikten av att avvakta resultatet
frin olycksutredningen, fanns det ocksd en tydlig vilja att
agera. IMO skapade en ny arbetsgrupp inom den tekniska
huvudkommittén Maritime Safety Committee, dir man
genast inledde diskussioner om vilka sikerhetsfrimjande
initiativ man kunde ta for passagerarfartygen. Trots att det
egentligen inte fanns utrymme i organisationens verksam-
hetsplan for arbetet ansags frigan vara av den dignitet att
den kunde ges foretride. Aven EU-kommissionen inledde
diskussioner om mojliga dtgirder.

Idag, tvd ér efter olyckan med Costa Concordia, ligger
fortfarande stort fokus pa passagerarfartygssikerhetsfrigan.
Inom EU-arbetet genomférs expertgruppsmoten dir man
diskuterar behoven av revision av de tekniska reglerna och

man har bland annat skickat inlagor till IMO som rér
metoden for att rikna ut skadestabiliteten for ett fartyg.
En allmin 6versyn av EU:s regelverk for passagerarfartyg
har varit aviserad sedan tidigare men planerad till 2015-
2016. Inom IMO har arbetet i arbetsgruppen lett fram till
en dndring av SOLAS om en skyldighet att genomféra en
sikerhetsgenomging med besittningen innan fartygets
avgang, istillet for att ha 24 h efter avging som tidsspann.
Intressant med fallet Costa Concordia ir tendensen att
vilja inrikta arbetet mot ganska handfasta tekniska regel-
indringar. Anda hade man inledningsvis inte olycksutred-
ningen till grund for vad som verkligen orsakade olyckan.
Det som var kint om hindelseforloppet pekade snarare
mot att sikerhetskultur och organisation var de mest
betydande bristerna. Hindelsen visar ocksa att det inte
alltid 4r nodvindigt med nya regler utan att mycket
arbete bor liggas pd att implementera och folja upp
redan befintliga regler.

OLYCKOR FOREVANDNING ATT
BRYTA NY MARK

Olyckan med den sydkoreanska firjan Sewol i april 2014,
med hundratals omkomna varav de flesta barn, uppmirk-
sammades och var en rdd trid i diskussionerna vid métet
med den juridiska kommittén Legal Committee vid IMO
samma méinad.

Generalsekreteraren tog upp den tragiska firjekatastro-
fen i sitt oppningsanforande och noterade att det under de
senaste aren i utvecklingslinderna har skett flera olyckor
med firjor pa nationell resa. Han ansig att tiden nu har
kommit f6r IMO att kliva fram och agera for att férbéttra
sikerheten pd passagerarfartyg, oavsett om fartyget firdas
pa nationell eller internationell resa. Bara IMO, fortydliga-
de han, kan ta ett sidant initiativ. Uttalandet ir i viss man
banbrytande d& IMO:s konventioner och arbete normalt
begrinsas till fartyg som gir i internationell trafik, medan
de fartyg som enbart gir i inrikes trafik hanteras nationellt.
Sydkorea tog som forvintat ordet som forsta stat, och vid-
jade till omvirlden att inte dra nigra forhastade slutsatser
innan olycksutredningen var klar. De betonade sirskilt,
kanske som ett svar pé generalsekreterarens anférande,
att olyckan hade intriffat pd nationell resa. Framtiden
far utvisa om den tragiska hindelsen blir avstamp {6r ny
utveckling av regelverket.
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SJOFARTENS MILJOPAVERKAN
INTE BARA EN NATIONELL FRAGA

Fororeningar fran fartyg sker genom utslapp av olika slag,
sasom utslapp till luft, utsldpp av olja och andra skadliga
substanser, lastrester, avfall genererat ombord, toalettavfall,
barlastvatten och @mnen fran fartygens pavaxthindrande
system. For att minska sjcfartens miljopaverkan har atgéarder
vidtagits pa internationell, regional och nationell niva och
inom ett stort antal sakomraden. Under de senaste 20 aren
har olika miljoproblem aktualiserats vid olika tillfallen. Sverige
arbetar aktivt inom FN och andra internationella samarbets-
organ i syfte att skapa goda férutsittningar for sjofart med
hog miljo- och sikerhetsstandard. Nedan beskrivs ett antal

aktuella fragor.

LUFTFORORENINGAR

Utsldppen till atmosfiren fran fartyg bestdr av luftforo-
reningar ssom svaveloxider (SOx), kviveoxider (NOx),
polyaromatiska kolviten (PAH), flyktiga organiska imnen
(VOCQ), partiklar (PM) samt vixthusgaser och ozonned-
brytande amnen. Luftfororeningar frin sjéfarten paverkar
milj6 och hilsa pa olika sitt. SOx och NOx orsakar for-
surning i sjdar, vattendrag och jordar vilket i sin tur far
effekter pa flora och fauna. Utslippen av SOx och NOx
oxiderar i atmosfdren och bildar sulfat- och nitratpartiklar
som tillsammans med utsldppen av primira PM (sot och
damm) resulterar i sma partiklar som kan vara skadliga
for minniskors hilsa. Utsldppen av NOx bidrar ocks3 till
overgddningen och paverkar marina ekosystem. Utslipp av

CO, bidrar till vixthuseffekten.

UTSLAPP AV SVAVELOXIDER (SOx)
FRAN FARTYG

Sjofartens miljopaverkan till luft regleras framférallt av
FN:s internationella sjofartsorganisation, IMO. Mot
bakgrund av forsurningsproblemen bérjade Norge och
Sverige i slutet av 1980-talet att driva krav pd minskade
svavelutslipp inom IMO, vilket 1997 resulterade i ett nytt
protokoll (kallat bilaga VI) under MARPOL-konventionen

(International Convention for the Prevention of Pollution

from Ships). Det fanns dock ett stort motstdind mot att
infora krav pa sjofarten och det drojde till 2008, da IMO
beslét om en dndring av bilaga VI som tridde i kraft den

1 juli 2010. Andringen innebar bland annat att kraven pa
svavelhalten i marina brinslen skirps. Skirpningen gillde
bide den globala standarden och kraven i de si kallade
svavelkontrollomridena (SECA). Ostersjon, Nordsjon och
Engelska kanalen ir ett svavelkontrollomride (SECA). I
Nordamerika och Karibien finns ett utslippskontrollom-
rade som giller for bide svavel och kvive.

DE NYA SVAVELREGLERNA

» Den 1 juli 2010 skirptes kravet i svavelkontroll-
omradena och svavelhalten i marint bransle sianktes
fran 1,50 viktprocent till 1,00 viktprocent.

* Den 1 januari 2012 skirptes det globala kravet och
svavelhalten i marint bransle sianktes fran 4,50 till
3,50 viktprocent.

» Den 1 januari 2015 sénks svavelhalten i marint briénsle i
SECA till 0,10 viktprocent.

* Den 1 januari 2020 skarps det globala kravet och svavel-
halten i marint brénsle sanks till 0,50 viktprocent. Om
det visar sig att det rader brist pa sa kallat destillatbrinsle
(en analys kommer att goras senast ar 2018)
kan denna tidsgrans skjutas fram till senast 2025 (detta

galler dock inte inom EU dir 2020 giller oavsett analy

resultatet).

EU har valt att inforliva svavelreglerna i MARPOL genom
Europaparlamentets och radets direktiv 1999/32/EG om
svavelhalten i marina brinslen, som sedan har reviderats
genom bl.a. direktiv 2012/33/EU. Direktivet genomfors i
Sverige framfor allt genom Svavelférordningen (2014:509)
som tridde i kraft den 1 juli 2014. Mindre foljdindringar
kommer att goras i Transportstyrelsens foreskrifter.
Transportstyrelsen har i juni 2014 redovisat ett regerings-
uppdrag om tillsyn och efterlevnad av svaveldirektivet.
Transportstyrelsen foreslar diri att regeringen ersitter
dagens straffritesliga sanktioner med ett system med
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administrativa sanktioner. Transportstyrelsen kommer
dessutom att se over tillsynsmetoder, utka antalet genom-
forda oljeprover samt undersoka mojligheten att nyttja
andra 6vervakningsmetoder i samarbete med vara grann-
linder. Inom HELCOM (Kommissionen f6r skydd av
Ostersjons marina miljo, eller Helsingforskommissionen)
har nyligen, pa svenskt initiativ, etablerats en korrespon-
densgrupp som ska diskutera gemensamma tillsynsfrigor.
Transportstyrelsen kommer att koordinera gruppens
arbete.

UTSLAPP AV KVAVEOXIDER (NOXx)

FRAN FARTYG

Aven minskning av NOx-utslippen fran fartyg regleras av
bilaga VI till MARPOL. Enligt de nya regler som besluta-
des 2008, ska utslippen minskas successivt genom tre steg
(s.k. Tiers). Det tredje steget innebir att ett kontrollomride
infors for utsldpp av kviveoxider, s.k. NECA (NOx Emis-
sion Control Area), som leder till att utslippen minskar
med 80 procent. Sverige arbetar just nu genom Transport-
styrelsen inom HELCOM for att tillsammans med &vriga
Ostersjostater bereda och diskutera nir en ansokan till
IMO om att forklara Ostersjon som ett NECA-omrade
ska skickas in.

NYA REGLER AVSEENDE UTSLAPP
AV KVAVEOXIDER

» Steg |: Utslapp av NOx fran motorer installerade pa
fartyg byggda mellan 2000 och 2010 ska inte Sverstiga
17,0 g/kWh.

» Steg Il: Utslipp av NOx fran motorer installerade pa
fartyg byggda efter 1 januari 2011 ska inte 6verstiga
14,4 g/kWh.

» Steg lll: Utslapp av NOx fran motorer installerade pa
fartyg som ska trafikera inom ett utslappskontroll-
omrade for NOx (NECA) ska inte 6verstiga 3,4 g/kWh.
For ett redan etablerat NECA (Nordamerika och
Karibien) giller dessa utslippsbestimmelser for fartyg
byggda den 1 januari 2016 eller senare. Fér nya NECA-
omraden kommer dessa regler att tillimpas tidigast i
samband med att ett havsomrade férklaras som NECA
eller vid ett senare tillfille som anges i sjilva ansdkan.

byggda fore 1990 har ingen utsldppsgrans.

* Utsldpp av NOx frin motorer installerade pa fartygj

Det finns dven andra atgirder som kan vidtas for att minska
utsldppen, exempelvis ekonomiska styrmedel. Just nu pigér
inom Sjéfartsverket en Gversyn av systemet med miljodiffe-
rentiering av farledsavgifter for att bl.a. minska utslippen av
kviveoxider och anpassa systemet till dagens krav.

VAXTHUSGASUTSLAPP FRAN FARTYG
Sjofarten ir ett energieffektivt transportslag med hin-
syn till utslippen av vixthusgaser per vikt och stricka av
transporterat gods. Enligt IMO svarar den internationella
sjofarten for cirka tre procent av de globala utslippen av
vixthusgaser. Inom EU stir den internationella sjofarten
for cirka fyra procent av utslippen av vixthusgaser. Utan
4tgird vintas utslippen 6ka i framtiden, pd grund av den
forvintade dkningen av internationell handel.

Arbetet med att minska utslippen av koldioxid frin
den internationella sjofarten pagar sévil inom IMO som
EU. Sedan 2009 har utvecklingen inom IMO av tekniska
och operationella styrmedel varit framgangsrik, men nigot
lingsam. Ar 2011 beslutade IMO om energieffektivise-
ringsdesignindex (EEDI) gillande nya fartyg samt om ett
krav pd energieffektiviseringsplan (SEEMP) ombord pa
alla fartyg. Inom EU forhandlas nu ett férslag till frord-
ning om dvervakning, rapportering och verifiering av
koldioxidutslidpp frin sjotransporter och om dndring av
forordning (EU) nr 525/2013. Forslaget innebir att krav
inférs gillande 6vervakning, rapportering och verifiering
av koldioxidutsldpp frin stora fartyg (6ver 5 000 bruttoton)
som trafikerar EU:s hamnar. Fartygsigare foreslas rap-
portera bl.a. mingden koldioxid som slapps ut pa resor till,
frin och mellan hamnar inom EU. Enligt kommissionens
konsekvensbedomning skulle ett sidant system minska
koldioxidutslippen med upp till tva procent &r 2030 jim-
fort med om inga dtgirder vidtas. Férordningen foreslas
trida i kraft 1 juli 2015 med en férsta rapporteringsperiod
frin och med 1 januari 2018. Tv4 ytterligare steg dr tinkta
for framtiden, utslippsmil for sjéfarten samt ett framtida
marknadsbaserat styrmedel.

Den globala uppvirmningen drivs inte bara av koldiox-
id, metangas och andra vixthusgaser. Aven 6vriga imnen
som t.ex. troposfiriskt ozon, black carbon (inklusive sot-
partiklar), accelererar vixthuseffekten. De senaste dren har
problemet med black carbon uppmirksammats av forskare
och undersokningar visar att depositionen av black carbon
bidrar till global uppvirmning genom absorption av vir-
meinstrlning frdn solen som resulterar i att isarna smailter.
Transportstyrelsen deltar i IMO:s arbete med att ta fram
ett regelverk gillande omridet.



SPRIDNING AV FRAMMANDE ARTER

VIA FARTYGS BARLASTVATTEN

SAMT GENOM BIOFOULING

Utsldpp av barlastvatten utgor ett potentiellt hot mot ma-
rina ekosystem och dricksvattentikter. Med barlastvattnet
transporteras marina vixter och djur samt bakterier och
virus till omrdden som de inte kan sprida sig till naturligt.
Fér att minska risken for spridning av skadliga organismer
via fartygs barlastvatten och sediment antog IMO den

13 februari 2004 en ny internationell konvention om
kontroll och hantering av fartygs barlastvatten och sedi-
ment (International Convention for the Control and
Management of Ships’ Ballast Water and Sediments).
Barlastvattenkonventionen ir dnnu inte fullt racificerad
men bér kunna bli det i nirtid. Konventionen trider i
kraft tolv minader efter den dag dd minst 30 stater, vil-
kas handelsflottor ssammanlagt motsvarar minst 35 % av
virldstonnaget, har ratificerat konventionen. Konventionen
har ratificerats av 40 linder som representerar 30 % av
virldstonnaget. Sverige ratificerade konventionen 2009.
Riksdagen har beslutat om en barlastvattenlag (2009:1165).
Niringsdepartementet arbetar med en barlastvattenférord-
ning och Transportstyrelsen tar fram foreskrifter om bar-
lastvattenhantering. Férordning och foreskrifter beslutas i
samband med att barlastvattenkonventionen trider ikraft.

IMO tog under 2013 ett antal beslut i syfte att under-
litta att konventionen kan trida i kraft. Utdver detta be-
slutade IMO om att hamnstatskontroll genom provtagning
och analys av barlastvatten ska inforas under en f6rsoks-
period om minst tva dr. Under denna tid ska stater avstd
frin act ge fartyg sanktioner endast baserat pé resultatet av
provtagning.

Ostersjo- och Nordsjostaterna samarbetar for att harmo-
nisera tillimpningen av barlastvattenkonventionen. Exem-
pelvis, antogs 2013 en gemensam procedur f6r hantering av
dispenser fran kravet pa barlastvattenhantering i Ostersjon
och Nordsjon. Transportstyrelsen har en mycket aktiv roll
i detta arbete.

Spridning av frimmande akvatiska organismer sker inte
bara genom fartygs barlastvatten utan dven genom pévixt
pa fartygsskrov (s.k. biofouling). Den senare orsakar dven
okade brinslekostnader, fordyrat underhall och 6kar ut-
slippen till luft. IMO har uppmirksammat problemet och
antog under 2011 rikelinjer f6r hur spridning av frimman-
de organismer genom pavixt pa fartygsskrov ska kunna
forhindras och minskas. Riktlinjerna inriktar sig bl.a. pa
fartygsdesign, val av ritt antifoulingfirg och rengéring av
farcygsskrov.
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NYA REGLER FOR FARTYG | ARKTIS
Arktis ir ett omride vars unika natur har drabbats allt
hardare den senaste tiden. Glaciirerna och havsisen smil-

ter, som foljd av klimatférandringar. Det kommer att
oppna nya méjligheter for transporter och exploatering av
naturresurser. Det ir av avgorande betydelse att det kan ske
sd att den kinsliga arktiska miljon inte skadas. IMO har
redan utvecklat regler och riktlinjer avseende fartygstrafik i
Antarktis. Omradet r dirtill klassat som ett specialomride
(Special Area, SA) under flera bilagor till MARPOL-kon-
ventionen. Just nu pagir ett arbete med att anta skydds-
bestimmelser dven for Arktis, sd att bida polaromridena

ar reglerade. Transportstyrelsen deltar i IMO:s arbete med
att ta fram en s.k. Polarkod fér fartyg som opererar i po-
laromridena. Koden kommer att innehélla krav avseende
bl.a. fartygskonstruktion, utrustning ombord, navigations-
och kommunikationssystem, utbildning av besittningar,
sjoriddning och miljoskyddsdtgirder. Polarkoden forvintas
bli antagen under hésten 2014.

UTSLAPP AV AVFALL FRAN FARTYG

Toalettavfall innehéller bland annat niringsimnen som
fosfor och kvive, vilka bidrar till 6vergddningen av sjoar och
hav. Nya regler for utslipp av toalettavfall frin passagerar-
fartyg tridde ikraft i Sverige december 2013 och innebir att
Ostersjon forklaras som ett specialomride enligt MARPOL
bilaga IV dir utslipp av toalettavfall frin passagerarfartyg
ar forbjudet. Detta innebir att nya passagerarfartyg med fler
dn 12 passagerare ska limna iland allt toalettavfall till en
mottagningsanordning eller ha en installerad reningsanligg-
ning frin den 1 januari 2016. For befintliga passagerarfartyg
giller kravet frin den 1 januari 2018.!

Utslapp av fast avfall fran fartyg

Det har dven inférts nya regler om utslidpp av fast avfall
fran fartyg. De innebir bland annat att allt avfall r f6r-
bjudet att slippas ut om det inte finns ett sirskilt undantag.
Definitionen av fast avfall har dven utokats och inkluderar
numera dven lastrester frin fasta bulklaster och spolvatten,
fiskeredskap, djurkadaver och matolja. Kraven for vilka
fartyg som ska ha en avfallsplan har sinkets fran 400 brutto
till 100 brutto.

Mottagning av avfall i hamn

Vad giller mottagning av avfall i hamn arbetar Transport-
styrelsen for att infora en enhetlig hantering av no-special-
fee-systemet inom EU, och i synnerhet i Ostersjpomradet,
och det 4r dirfor angeldget att direktivet 2000/59/EG om
mottagning av fartygsgenererat avfall i hamn revideras,
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vilket EU-kommissionen har for avsikt att pdborja under
2015. Transportstyrelsen arbetar mycket aktivt tillsam-
mans med 6vriga medlemsstater inom HELCOM fér att
uppgradera mottagningsanordningar for toalettavfall runt
Ostersjon. Arbetet ir en del av forbudet mot utslipp av
toalettavfall frin passagerarfartyg i Ostersjon. Trans-
portstyrelsen ser dven internt éver rutinerna for tillsyn av
hamnar och deras mottagning av avfall.

UTSLAPP AV AVFALL FRAN FRITIDSBATAR

Utslipp av toalettavfall fran fritidsbitar har diskuterats
under en lang period bide nationellt och inom HELCOM.
Genom Helsingforskonventionen har stater runt Ostersjon
kommit éverens om att inféra utslippsférbud for toalettav-
fall fran fritidsbatar. Inom Sveriges territorium trider dessa
bestimmelser ikraft den 1 april 2015. Férbudet giller alla
fritidsbdtar forutom de som ir K-mirkta. Under 2014 och
2015 kommer arbetet med att informera berérda hamnar
och fritidsbatsigare att pdgd under kampanjen >Tém

inte i sjon”, i samband med missor, seminarier och andra
informationstillfillen.

Krav pa mottagande i fritidsbatshamnar

Sedan 2002 ir alla fritidsbitshamnar skyldiga att ta emot
det avfall som normalt anlépande bitar har behov av att
limna. Nir utslippsforbudet trider i kraft 2015 kommer
behovet av mottagningsanordningar for toalettavfall att
oka betydligt. Det dr dirfér vikeigt att fricidsbdtshamnarna
anligger mottagningsanordningar infér 2015. Alla hamnar
som ir inrittade for att ge service at fritidsbatar och som
inte endast dr enkla fortdjningsplatser eller sma bryggor ir
fritidsbatshamnar. Gisthamn, marina, klubbhamn eller

Sugtomningsanlaggning i Kristianopels gasthamn.

kommunal hamn dr exempel pa fritidsbatshamn. Det finns
flera alternativ fér omhindertagande av toalettavfallet.
Fasta battoaletter kan téommas i land via sugtomning till
nagon av de mottagningsanordningar som finns i fritids-
batshamnarna. Portabla bittoaletter kan biras i land och
tdmmas i en utslagsvask.?

Fritidsbatsdirektivet

I slutet av 2013 presenterades ett nytt EU-direktiv som

rér tillverkning och forsiljning av fritidsbatar och vat-
tenskotrar. De nya kraven ska vara inforda i svensk lag-
stiftning senast den 18 januari 2016 dé reglerna ska borja
tillimpas. En viktig dndring 4r att batar med toalett méste
forses med tank for toalettavfallet som enbart kan tdmmas
till land, alternativt om man har en reningsutrustning sa
far toalettavfallet slippas ut efter denna behandling.

UTMANINGAR FOR SVENSK SJOFART
Férutom de héga oljepriserna ir de 6kade miljokraven pa
fartygstransporter i norra Europa en utmaning for den
svenska sjéfartsniringen och exportindustrin. Framforalle
kommer de nya svavelkraven som inférs frin 1 januari
2015 leda till 8kade transportkostnader. Ett arbete pigir
savil inom EU som i Sverige for att hitta 1dsningar som
underlidttar 6vergingen till de nya reglerna. Vad giller
reglerna om fartygsenergieffektivitet och minskade vixt-
husgasutslipp fran sjofarten arbetar Sverige och EU for att
dessa ska vara konkurrensneutrala och gilla globalt.

1. De nya reglerna ér inférda i Transportstyrelsens foreskrifter och allménna
rad (TSFS 2010:96) om atgarder mot fororening fran fartyg.

2. Mer information om tekniska I&sningar finns pa
www.transportstyrelsen.se/toa.

Joakim Langner
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Cecilia Torkeli, cecilia.torkeli@transportstyrelsen.se

Jonas Ekblad, jonas.ekblad @transportstyrelsen.se

SJOSAKERHETSINFO

| sjosakerhetsinfo redovisas olyckor och tillbud inom svensk
sjofart. Har presenteras ocksa aktuella fragor inom sjofarts-

omradet som Transportstyrelsen arbetar med.

ALLMANT OM OLYCKS- OCH TILLBUDS-
RAPPORTERING TILL TRANSPORTSTYRELSEN

Redovisningen bygger pa de uppgifter som kommer
Transportstyrelsen tillhanda genom de lagar, férordningar
och féreskrifter som styr rapporteringen. Inom sjofarts-
omridet ir det endast befilhavaren som omfattas av ett
rapporteringskrav. Information om olyckor och deras
hindelseforlopp kan ocksi komma Transportstyrelsen till
del genom andra kanaler sdsom polis, kustbevakning eller
Transportstyrelsens inspektdrer. Rapporteringen omfattar
de tillbud och olyckor som intriffat med svenskregistrerade
fartyg i hela virlden samt utlindska fartyg pa svenskt
territorialvatten.

Information om de tillbud och olyckor som inkommer
till Transportstyrelsen limnas till Statens haverikommis-
sion (SHK), som har ansvaret for att genomfora olycks-
utredningar inom sjdfarten. Rapporterna utgor ocksé
ett viktigt underlag fér Transportstyrelsens proaktiva
sikerhetsarbete. Genom att fi kunskap om de hindelser
som intriffar kan Transportstyrelsen styra arbetet mot de
omraden dir de storsta riskerna finns. P4 s3 sitt kan dtgir-
der vidtas innan det sker en allvarlig olycka. Informationen
om tillbud och olyckor sprids dven till branschen for att
oka sikerhetsmedvetandet och bidra till att 6ka sikerhets-
kulturen inom sjéfarten.

Varje enskild rapport som kommer in till Transport-
styrelsen matas in i en nationell databas, Sjdolyckssystemet
(SOS). Uppgifterna anvinds sedan fr att ta fram statistik
som ger virdefull information i Transportstyrelsens siker-
hetsarbete. Informationen i databasen uppdateras efter
hand som uppgifter kommer in till Transportstyrelsen och
de uppgifter som publiceras hir aterspeglar den informa-
tion som var kind vid publiceringstillfillet.

OLYCKOR UNDER 2013

For svensk yrkessjofart var 2013 ett relativt normalt 4r.

Det rapporterades 139 sjoolyckor ar 2013, jimfort med 156
olyckor &r 2012. Av det totala antalet sjoolyckor kategorise-
rades 29 olyckor som allvarliga eller mycket allvarliga ar

2013, jaimfort med 2012 d4 det rapporterades 10 allvarliga
eller mycket allvarliga sjdolyckor.

Sju personer omkom under 4ret i olyckor inom yrkessjo-
farten, varav fyra i sjdolyckor och tre i personolyckor. Tre
av dédsolyckorna intriffade pa utlandsflaggade fartyg.
Antal skadade personer i sjolyckor uppgick till 22, varav
de flesta lindrigt skadade. Antal rapporterade skadade
varierar relativt mycket frin 4r till ar, nigot som vi be-
démer beror pé att rapporteringen ir en bedémning frin
befilhavaren. Antal skadade i personolyckor (t.ex. arbets-
platsolyckor) var 42 under &ret.

Figur 1 visar fordelningen av alla inrapporterade olyckor
efter typ av olycka. Hir stir personolyckorna for ca 24
procent av det totala antalet olyckor. Av sjdolyckorna kan
cirka en tredjedel hirledas till kollisioner (mellan fartyg
eller med annat féremal). Grundstétning och maskinhaveri
ir de dvriga vanligaste olyckstyperna.

FIGUR 1 Alla inrapporterade olyckor fordelat pa typ
av olycka &r 2013'

2%
N\

\

3%

B Personskada
Grundstétning
Kantring

M Kollision mellan fartyg

M Kollision med annat féremal
Lickage
Maskinhaveri
® Brand
Utsliapp
Ovrigt

TILLBUDSRAPPORTER UNDER 2013

Benigenheten att rapportera dven tillbud till olyckor till
Transportstyrelsen ir lig inom yrkessjofarten. Under ar
2013 inkom totalt 10 tillbudsrapporter till Transportsty-
relsen, att jimfora med 15 rapporter &r 2012. Viss rap-
portering av tillbud sker inom ramen for branschens egna
rapporteringssystem Insjo/ForeSea.

SJOOLYCKOR

Figur 2 visar antal sjdolyckor 2009-2013. En sjdolycka de-
finieras som en olycka som ir relaterad till fartygets drift.
Figuren visar en relativt stabil nivd med ett medelvirde pa
148 olyckor per ar, varav 40 pa utlandsflaggade fartyg.



FIGUR 2 Totalt antal rapporterade sj6olyckor 2009-2013,
samt olyckstyp
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Figur 3 visar antalet sjdolyckor fordelat efter olycks-
gradering for ar 2009 till 2013. Over femérsperioden
visar figuren pa férhillandevis sma forindringar som
delvis kan bero pa indrade bedémningskriterier.

FIGUR 3 Antal sjéolyckor 2009-2013 férdelat efter
olycksgradering

160

140

120
100
80
N _I.-I

0
Férlisning Allvarlig olycka Mindre allvarlig olycka

(=3

o
o

N
o

[
o

W 2009 ®m2010 (92011 [H2012 2013

SJOTENDENSER 01/2014

Den geografiska fordelningen av sjoolyckor 2013 visar att
den absoluta majoriteten av olyckorna sker i nirheten av
Stockholm och Géteborg samt i Oresundsomradet.

PERSONOLYCKOR

Personolyckor definieras som olyckor ombord som inte ir
relaterade till fartygets drift. Hir finns siledes bdde arbets-
platsolyckor fér ombordanstillda samt passagerare som
skadar sig genom fall eller liknande. Om passagerare eller
besittning ramlar och skadar sig pa grund av exempelvis en
kajstuds, sa riknas hindelsen inte som personolycka utan
som kollision med annat foremal.

Figur 4 visar en markant 6kning av antalet inrappor-
terade olyckor ar 2012 jimfért med 2011. Det finns anled-
ning att tro att denna dkning inte dr en reell 6kning av
antalet personolyckor utan reflekterar en forbictrad
rapportering i samarbete med t.ex. Forsikringskassan.

For 4r 2013 ir antalet personolyckor dterigen ligre, nigot
som delvis kan bero pd en efterslipning i rapporteringen.

FIGUR 4 Antal personolyckor 2009-2013
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Av de totalt 45 personolyckor som rapporterats ir 3 om-
komna besittningsmin och 42 skadade besittningsmin.
De flesta personolyckor som rapporteras till Transport-
styrelsen ir relativt allvarliga, med minst tre dagars sjuk-
skrivning som foljd.
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Figur 5 visar pd vilken typ av fartyg personolyckorna
intriffade ar 2013. Figuren visar att majoriteten av person-
olyckorna sker pd passagerarfartyg, vilket stimmer relativt
vil 8verens med fordelningen av arbetstillfillen «ill sjoss.
Vi kan se att fiskefartygen stir fr endast 2 procent av
rapporterade olyckor, vilket sannolikt beror pd en kraftig
underrapportering inom denna yrkeskategori.

FIGUR 5 Personolyckor 2013, férdelat pa typ av fartyg
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ANALYSAKTIVITETER

Analysforum

I slutet av &r 2013 etablerades ett analysforum fr sjofarten
inom Transportstyrelsen. Verksamheten ska fungera som
ett nitverk med deltagare inom olika kompetensomraden
som bl.a. statistik, analysmetodik, human factors samt
berdrda sakomraden. Ett flertal sikerhetsnyckeltal som ska
foljas upp tertialvis har faststilles. Férutom nyckeltal som
antal skadade och omkomna, ingir ocksd exempelvis antal
patriffade avvikelser/brister vid inspektioner samt bedom-
ning av sikerhetskulturen hos tillsynsobjekten. Andra
fokusomraden for analysforum ir trotchet och skiftarbete
samt marknadens sammansittning och utveckling.

Pramolyckor

Under 4r 2013 uppmirksammade Transportstyrelsen att
flera personer skadats och omkommit i samband med
arbete ombord pa pramar (fartyg utan egen framdrivning).
Statistiken visar ocks att 44 olyckor dir primar varit
involverade har rapporterats till Transportstyrelsen de
senaste 10 dren. Med anledning av denna utveckling har
Transportstyrelsen initierat en analys av férutsittningarna
och riskerna vid anvindning av primar for anliggnings-
arbeten eller transport.

ATGARDER FOR OKAD
TILLBUDSRAPPORTERING

Rapporteringen av tillbud inom sjofarten ar lag, dar
endast ett fatal handelser rapporteras till Transport-
styrelsen varje ar. Information om tillbud ar ett viktigt
underlag for myndighetens proaktiva sikerhetsarbete,
dar trender kan analyseras och atgirder vidtas innan det
leder till en olycka. Transportstyrelsen har identifierat
ett tiotal olika atgirder for att 6ka rapporteringen vilket
bland annat inkluderar en versyn av regelverk och
aktiviteter for att utveckla sakerhets- och rapporte-
ringskulturen inom sjofarten. En viktig regelfraga, som
dven dr dterkommande i dialogen med branschen, dr
sekretessen for rapporterna och skyddet fér rappor-
toéren. Transportstyrelsen har darfér utrett hur sekre-
tesslagstiftningen tillimpas och antagit ett restriktivare
forhallningssatt till utlimnande av viss information i
rapporterna med hénvisning till de paragrafer som berér
rapporteringen av tillbud och olyckor i offentlighets- och
sekretesslagen (2009:400). Transportstyrelsen kommer
ocksa att underldtta rapporteringen av tillbud genom
e-tjanster.



FRITIDSBATAR

I Transportstyrelsens statistik 6ver omkomna inom fri-
tidsbétlivet ingdr omkomna och saknade vid olyckor med
fritidsbatar under fird samt batrelaterade olyckor i hamn
eller vid hamnmanéver. Redovisningen omfattar bade
statligt och kommunalt riddningsomrade. Under 2013
uppgick antalet omkomna och saknade efter olyckor inom
fricidsbétlivet till 36 personer.

Som framgar av figur 6 nedan har det varit en tydlig
nedging i antalet omkomna i fritidsbétsolyckor sedan
bérjan av 1970-talet.

Under 2000-talet har den neddtgdende kurvan tenderat
act plana ut. I Strategi sikrare batliv 2020% sitts mélet att
minska antalet till 25 omkomna ar 2020. Detta dr dé tinkt
act riknas pa ect 5-drigt glidande medelvirde. Medelvirdet
for de sista fem dren ligger nu pa 33 personer.

OLYCKSFORHALLANDEN

Av de omkomna var 14 ensamma i baten. Att vara ute
ensam i bat innebir alltid en 6kad risk. I strategiarbetet har
detta uppmirksammats och det pdgar forsok att hitta sitt
att 6ka medvetenheten om detta och fa sjofararna att vara
extra forsiktiga d& de 4r ensamma.

Fem av de omkomna var utlindska turister. Tre av dem
kom frin Tyskland, en frin Norge och en frin Danmark.
Fyra av dessa omkom i sma insjoar eller vattendrag och
endast en av olyckorna intriffade utmed 6ppen kust och
med en beboelig bat.

Tva olyckor kan relateras till mycket hog fart. Den ena
var en morkerkollision med férst en lysboj och direfter
land. Den olyckan resulterade i tre omkomna och en

svart skadad. Den andra héogfartsrelaterade olyckan var en
vattenskoterolycka med uppkérning pa land.

Inga dédsolyckor med segeljollar har rapporterats. Inte
heller nigra kollisioner mellan batar med dédlig utging har
rapporterats.

Majoriteten av de omkomna hade ingen flytvist pa sig
och det 4r i ménga fall tveksamt om flytvist fanns om-
bord. En flytvist dr ingen garanti for 6verlevnad, men i
ménga ligen okar den chanserna visentligt.

Minst tolv personer omkom i samband med spé- eller
nitfiske.

Nir det giller alkohol s var minst 16 av de 36 omkom-
na personerna 2013 alkoholpiverkade, 12 av dessa hade en
promillehalt 6ver 1,0.

ALDERSFORDELNING

Aldersférdelningen sdg &r 2013 ut ungefir som tidigare ar;
60-dringar och ildre utgdr nistan hilften av de omkomna
medan tondringar inte alls forekommer i statistiken. Yngst
var en 10-aring som var passagerare i en bét framford av en
vuxen. S4 unga personer ir ovanliga i statistiken.

TABELL 1 Aldersférdelning omkomna 2013
0-9 10-19 20-29 30-39 40-49 50-59 60-69 70-79 80-89

0 1 3 2 6 7 10 4 3

FIGUR 6 Antal omkomna/saknade i fritidsbatrelaterade olyckor 1971-2013

120
110
100
90
80
70
60
50
40
30
20
10

0
1971 1975 1979 1983 1987 1992

Omkomna/saknade per ar

B Glidande medelvirde

1996 2000 2004 2008 2013

31



32

GEOGRAFISK FORDELNING

Varje prick pa kartan (figur 7 p4 nista sida) visar var en
dédsolycka har intriffat. De lite storre prickarna symbo-
liserar att tva eller tre personer omkom vid en och samma
olycka.

Det 4r virt att ligga mirke till att endast tre dodsolyckor
har intriffat i det mycket batrika omradet som utgérs av
Stockholms skirgird. Tvé av olyckorna intriffade d4 bitarna
lag fortojda. Hela kuststrickan frin Stockholms skirgird
till Laholmsbukten 4r fri fran dédsolyckor. Detsamma giller
fran Goteborgs norra skirgard till norska grinsen. Dessa
bida kuststrickor ir de som 4r mest trafikerade av fritids-
bitar.

STRADA OCH FRITIDSBATAR

Transportstyrelsen har fitt regeringens uppdrag att ta fram
en strategi for hur antalet déda och allvarligt skadade inom
fritidsbétstrafiken ska kunna minskas. Etappmalet till 4r
2020 ir att antalet allvarligt skadade halveras mellan 2007
och 2020.

Det saknas en tillforlitlig statistik 6ver antalet allvarligt
skadade personer. I Strategi sikrare batliv 2020 slés fast
att det 4r oméjligt att precisera ett halveringsmal f6r tiden
2007-2020. Diremot bedomer man att det ir ett rimligt
mal att bygga upp rutiner for en kvalitativ, riksomfattande
datainsamling och utifrin den sitta in skadeférebyggande
dtgirder. Systemet bor, enligt Strategi sikrare bitliv, vara
i drift senast 2015. STRADA (Swedish Traffic Accident
Data Acquisition) ir Transportstyrelsens informations-
system om skadade och olyckor i vigtransportsystemet.
Det anvinds sedan 2003 for den officiella olycksstatistiken
inom vigtrafiken.

En forsoksverksamhet piborjades i Vistra Gétaland 2011
och 2012 med att dven sjo- och jirnvigsolyckor rapporteras
frin samtliga akutsjukhus i Vistra Gotaland. Frin som-
maren 2013 rapporterar dven sjukhusen i Stockholms lin
skadade i sj6- och jiarnvigolyckor.

Under 2013 har det kommit in cirka 127 rapporter frin
Vistra Goétaland och cirka 84 frin Stockholms lin. Osi-
kerheten beror pa att ett smirre antal kan handla om yrkes-
sjofarten och att det inte framgar helt klart i rapporterna.

Vid dédsolyckor i samband med fritidsbatar brukar 5-10
procent vara kvinnor. Nir det giller skadade dr ddremot
40-50 procent kvinnor. 2-5 personer per &r brukar om-
komma i hamn, i samband med hamnmandvrer eller vid
hopp mellan bt och land. Trafikskadejournalerna visar att
en stor andel av personskadorna intriffar i anlagda hamnar
eller i naturhamnar.

Skador i samband med sjilva firden forekommer,
men ritt sparsamt. I statistiken finns inget stod for att den
klassiska seglingsolyckan ir att fi bommen i huvudet.
Medelildern for de skadade ir cirka 47 ar vilket 4r 10 ar
yngre in medelvirdet for 2012. Den hoga medelaldern
stimmer vil med dédsolyckorna i fritidsbétslivet som ocksd
mest brukar drabba personer frin 40 ir och uppit.

Forhoppningen ir att STRADA for fritidssjéfarten
ska permanentas och utvidgas till hela landet. Aven om
inte alla olycksfall fingas upp kommer vi att fi en mycket
bittre uppfattning om vilka typer av olyckor som intriffar
och om de férindras med aren.

1. Observera att kollisioner mellan tva svenska fartyg redovisas som tva
olyckor. Kollision mellan svenskt fartyg och fritidsbat redovisas som en
olycka.

2. Strategi sakrare batliv 2020 — rapport, Transportstyrelsen 2012. Finns att
ladda ner pa www.transportstyrelsen.se
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FIGUR 7 Geografisk fordelning av fritidsbatsolyckor 2013. De tvé stérsta prickarna symboliserar att tre personer
omkom vid samma tillfille, den medelstora pricken symboliserar att tvd personer omkom vid samma tillfille.
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Statistiken 4r himtad frin Trafikanalys rapport ”Sjotrafik
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Séavil antalet passagerare som den hanterade godsvo-
lymen (6ver kaj) i de svenska hamnarna minskade under
2013 jaimfort med dret innan. Den sammanlagda godsvo-

lymen uppgick till 162 miljoner ton vilket dr en minskning

med 7 % jimfort med 2012. Antalet utrikespassagerare
minskade med 0,7 % och uppgick till drygt 26 miljoner

2013. Aven antalet fartygsanlop minskade. Som framgir av

figur 1 giller det bdde befordran av passagerare och gods.

FIGUR 1 Antal fartygsanlop i svenska hamnar
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Relativt var minskningen stérst f6r godsbefordran, minus
7,8 % jaimfort med minus 3,6 % for passagerarfirjor.

FORANDRING AV GODSVOLYMER

Den 6vervigande delen av den frake som hanteras i sjétrafi-

ken ir utrikes. Under 2013 var 86 % av den sammanlagda
godsvolymen som hanterades i svenska hamnar utrikes.

FIGUR 2 Lastat och lossat gods i svenska hamnar
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Jimfért med 2012 minskade godsvolymen med 6,7 %,
till dvervidgande del i utrikesfarten, inrikes var volymen
i det nirmaste oférindrad.

Godsvolymens férdelning pa region och dess storlek
under 2012 och 2013 visas i figur 3.

FIGUR 3 Lastat och lossat gods i svenska hamnar
fordelat pa region
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Drygt 60 % av den totala godsvolymen under 2013 han-
terades i hamnar beligna i Vist- eller Sydsverige. Det ir
ocksa dir som de storsta minskningarna skett i svil
absoluta som relativa termer. Inom nigra omriden har
dock godsvolymen 6kat, vilket framgar av figur 4.



FIGUR 4 Lastat och lossat gods i svenska hamnar férdelat
pa riksomrade (NUTSII?)
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FORANDRING AV PASSAGERARVOLYMER

Antalet passagerare® var 200 000 firre under 2013 jimfort
med aret innan, och uppgick till cirka 27,6 miljoner. De
flesta utrikespassagerarna reser mellan Sverige och Danmark
respektive Finland. Mer 4n hilften av resorna sker till och
fran hamnar i Stockholm och Helsingborg.

Foérindringen mellan 2012 och 2013 framgar av
figur 5-7.

FIGUR 5 Antal ankommande och avresande passagerare i svenska

hamnar (1000-tal)
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FIGUR 6 Antal passagerare férdelat pa lander (1000-tal)
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FIGUR 7 Hamnar med flest antal passagerare
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1. Undersékningens malobjekt 4r havsgaende fartyg med en bruttodriktighet
om minst 20.

2. NUTS ar EU:s hierarkiska regionindelning for statistikredovisning i flera
nivaer.

3. Utrikes trafik och inrikes trafik till och fran Gotland.
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