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Forord

Den hir rapporten dr Transportstyrelsens avrapportering av
regeringsuppdraget 12020/02188/TM — Uppdrag att utreda och foresld
dtgdrder for en mer sdker, hallbar och effektiv sjofart. Regeringen har
genom uppdraget gett Transportstyrelsen 1 uppgift att utreda och foresla
atgirder och kontrollmdjligheter, med sarskilt fokus pa arbets- och
levnadsvillkor, som kan bidra till en mer sidker, hdllbar och effektiv sjofart.
Utredningen har genomforts av en arbetsgrupp inom Transportstyrelsen.
Myndigheten har ocksé varit 1 kontakt med representanter inom
sjofartsbranschen for att inhamta for uppdraget betydelsefulla uppgifter.

Transportstyrelsen vill tacka alla som bidragit till denna rapport.

Norrkoping 2021-04-30

Jonas Bjelfvenstam Simon Posluk
Generaldirektor Enhetschef, Enheten for hallbar
utveckling
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Sammanfattning

Under hosten 2020 gav regeringen Transportstyrelsen 1 uppdrag att utreda
och foresla atgarder och kontrollmgjligheter, med sdrskilt fokus pa arbets-
och levnadsvillkor, vilka kan bidra till en mer siker, hdllbar och effektiv
sjofart. Bakgrunden till uppdraget dr bland annat ett antal olyckor som skett
pa svenskt vatten under de senaste dren. Det dr av storsta vikt att den sjofart
som bedrivs pa savil svenskt som internationellt vatten har en hog sékerhet
och bedrivs pa ett hdllbart sétt.

Det gér att konstatera att sjosdkerheten pdverkas av fler faktorer 4n bara de
fysiska sikerhetsanordningarna ombord pa fartygen. Andra faktorer sa som
t.ex. trotthet, hog arbetsbelastning, maktférhallanden, levnadsvillkor och
socialt samspel paverkar ocksé beséttningens forutsattningar att utfora sina
arbetsuppgifter pa ett sikert sitt. Bristande arbets- och levnadsvillkor for
sjomén kan vara en underliggande orsak till att olyckor och tillbud intraffar.

Inom ramen for uppdraget har Transportstyrelsen identifierat ett antal
generella problemomraden. De specifika problem som féorekommer ombord
pa fartyg skiljer sig dock &t mellan olika typer av fartyg eftersom
forutsattningarna och forhallandena ombord kan vara vitt skilda mellan
olika segment och sjofartsverksamheter.

Det forekommer brister relaterade till sjoménnens arbets- och levnadsvillkor
ombord pd vissa utlindska fartyg som trafikerar svenska hamnar.
Transportstyrelsen har bland annat indikationer pé att det forekommer dolda
brister sa som falska anstidllningsavtal, justerade vilotidsjournaler,
trakasserier och felaktiga 16neutbetalningar pd utlindska fartyg som anloper
svenska hamnar. Orsaker till att dessa problem finns och kan fortga kan
bland annat vara att besdttningen ofta kommer frin lander med uttalad
fattigdom och att transportkdpare och befraktare inte alltid tar hansyn till
sjomdnnens sociala forhallanden ombord vid upphandling av sj6transporter.
Att vissa utlindska fartyg inte foljer gillande regelverk innebér ocksa att de
fartyg som foljer reglerna inte kan konkurrera pa samma villkor.

Stress, hog arbetsbelastning och trétthet ar ett annat problemomrade som har
identifierats. Problemen finns i olika utstrickning inom flera
sjofartssegment och &r titt sammankopplade med savil balansen mellan
arbetstid och vilotid som bemanningen ombord. Problem med lag
bemanning forekommer framst pd utlindska fartyg. Det finns ocksa
indikationer pa att vilotidsregleringen pa utlindska fartyg inte heller alltid
foljs. Problemet forekommer ibland dven pa svenskflaggade fartyg.

Ytterligare problem som identifierats ar forekomsten av bristfalligt
genomforande av sikerhetsorganisationssystem ombord vilket har bidragit
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till att olyckor intréffat. Detta dr ndgot som Statens haverikommission har
pavisat i flera av sina utredningar av sj6fartsolyckor.

Det férekommer ocksa problem med kréankningar och trakasserier ombord
pa bade svenska och utlindska fartyg. Detta kan delvis forklaras av
forekomsten av makthierarkier ombord pé fartyg. Bristande systematiskt
arbetsmiljoarbete och hog omsittning av skyddsombud forsvarar arbetet for
en battre social och organisatorisk arbetsmiljo.

I ssmmanhanget dr det viktigt att pdpeka att det alltid 4r rederiets och
fartygets ansvar att folja gillande regelverk. Det dr en grundf6rutsittning for
att sj0farten ska vara siker, héllbar och effektiv. Samtidigt har
Transportstyrelsen en viktig roll, genom sitt ansvar for tillsynsverksamheten
inom sjofarten.

Vid tillsynsforréattningar kan det dock vara svart for en inspektor att
uppticka vissa brister ombord, sirskilt relaterat till den sociala och
organisatoriska arbetsmiljon, dér bristerna ofta ar kopplade till diffusa och
svarfangade faktorer. Dessutom finns det belédgg for att inspektdrens
bakgrund, erfarenhet och kunskap har betydelse for vilka omrdden som
hamnar 1 fokus under en tillsynsforrittning

Sedan ett antal ar har fartyg i internationell trafik mojlighet att vélja att 1ata
en s kallad erkdnd organisation utfora tillsynen av de certifikat som Sverige
har valt att delegera. Delegeringen har medfort att de flesta fartygen har valt
tillsyn genom en erkédnd organisation vilket i sin tur medfor att
Transportstyrelsen sdllan kommer ombord pé dessa fartyg. Darigenom finns
en risk att myndigheten inte far en helhetsbild av hur situationen ombord pa
dessa fartyg ser ut. Genom en fordandrad tillsynsverksamhet dér
Transportstyrelsen skulle utféra verksamhetskontroll genom systemtillsyn
av ISM skulle myndigheten sjdlv kunna kontrollera att alla obligatoriska
regler och foreskrifter som traffar rederierna och fartygen efterlevs dven pa
de fartyg dér delar av tillsynen fortsatt skulle vara delegerad till erkdnda
organisationer. Transportstyrelsen skulle ocksd genom denna typ av tillsyn
kunna kontrollera att det inom rederierna och fartygen finns faststéllda
skydd mot alla identifierade risker samt kontrollera att rederierna lever upp
till kraven pa att de ska sékerstélla sikerheten till sjoss, forhindra att
ménniskor skadas eller omkommer samt undviker skador pd miljon.

En forutsittning for en effektiv tillsynsverksamhet ar att rapporteringen av
olyckor och tillbud fungerar. Idag rapporteras inte alla olyckor och tillbud
till Transportstyrelsen trots att befilhavaren enligt lag ar skyldig att gora
det. Ett skél till den bristande rapporteringen kan vara att sekretesskyddet
for rapportdrer anses vara for svagt.
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Forslag till atgéirder

Med anledning av regeringens uppdrag ger Transportstyrelsen 11 forslag till
atgarder. Det ar av stor vikt att 1 sammanhanget podngtera att
Transportstyrelsen ser en svérighet 1 att genomfora alla atgidrder inom ramen
for befintliga resurser. Om inga ytterligare resurser tilldelas ser
myndigheten att det kommer att behdva goras prioriteringar 1
genomforandet av atgérderna. Denna prioritering bor ske i samrad mellan
regeringskansliet och Transportstyrelsen.

Atgird 1a: Transportstyrelsen ska utvirdera och besluta om en ny
strategi for svensk sjofartstillsyn baserat pd verksamhetskontroll genom
systemtillsyn.

Atgiird 1b: Transportstyrelsen ska utreda behovet av och mdjligheten att
aterta hela eller delar av tillsynen kopplat till ISM-koden fréan de erkdnda
organisationerna for de rederier och fartyg som i dagsldget har delegerad
tillsyn kopplat till denna kod.

Atgiird 2: Transportstyrelsen ska internt 6ka sin forstaelse for foljande
omraden samt vilken betydelse dessa har for savil sjosdkerheten som for
arbets- och levnadsvillkor ombord: systematiskt arbetsmiljoarbete,
sakerhetsorganisation och systematiskt sjosdkerhetsarbete, samt
organisatorisk och social arbetsmiljo

Atgiird 3: Transportstyrelsen ska bidra till att ka forstielsen for
sakerhetsorganisation och sdkerhetskultur pa fartyg i nationell fart, och
dess padverkan pa sjosdkerheten.

Atgiird 4: Transportstyrelsen bér majliggora inrdttandet av regionala
skyddsombud genom ett tilldgg i 4 kap 11 § fartygssidkerhetslagen.

Atgird 5: Relevanta myndigheter och organisationer, diribland
Transportstyrelsen, ska utdka sitt samarbete i1 syfte att upptiacka brister
som kan leda till sjosdkerhetsrisker.

Atgird 6: Transportstyrelsen ska utoka sitt samarbete med andra
relevanta myndigheter kring fragor som rdr tillsynen av
sjoarbetskonventionen.

Atgiird 7: Transportstyrelsen ska i det internationella arbetet inom
sjofartsomradet sérskilt bevaka och arbeta for att 6ka medvetandegraden
kring frdgor som ror arbets- och levnadsvillkor ombord genom att:

e Instruera de som representerar Sverige i det internationella
sjosdkerhetsarbetet att sarskilt bevaka och framhalla
betydelsen av arbets- och levnadsvillkor ombord.
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e Se over vilka initiativ till justeringar av det internationella
regelverket som kan vidtas i syfte att forbattra levnads- och
arbetsforhallandena ombord, i synnerhet inom ramen for den
kommande oversynen av STCW-konventionen/ koden inom
IMO samt i det forberedande arbetet med dversynen inom
EU.

e Arbeta for ett 6kat fokus pé arbets- och levnadsvillkor
ombord vid hamnstatskontroller.

Atgiird 8: Transportstyrelsen foreslér att det bor utredas om och hur
transportkOpares forutséttningar att vilja héllbara sjotransporter kan oka.

Atgird 9: Transportstyrelsen ska tydliggdra och informera sjoméin om
vilka vigar som finns for att [dimna tips, information och klagomaél
angaende arbets- och levnadsvillkor ombord. Transportstyrelsen ska
ocksa fortsitta sitt arbete med att podngtera vikten av att rapportera
tillbud och olyckor enligt gdllande lagstiftning.

Atgiird 10: Transportstyrelsen ska undersoka behovet av fortydliganden i
sjolagen (1994:1009) och/eller arbetsmiljolagen (1977:1160) vad géller
rapportering av olyckor, tillbud och arbetsmiljorelaterad problematik.

Atgiird 11: Transportstyrelsen ska se dver om sekretesskyddet behdver
starkas for den som rapporterar tillbud, olyckor och
arbetsmiljorelateradproblematik till Transportstyrelsen.

7(72)



RAPPORT

Redovisning av uppdrag att utreda och féresla atgarder fér en mer séker, hallbar

och effektiv sjéfart Dnr TSS 2020-2969

Innehall

[0 230 2 o LS 3

SAMMANFATTNING ... nees 4

1N 0T o S 8

1 INLEDNING ... 11

1.1 BaKGrUNG...oeeeiiiiiiii 11

0 (Y 12

1.3 MELO. . i 12

L Vo | = 1 a1 o 11T - U 13

1.5 Uppdragets koppling till hallbar utveckling och Agenda 2030 .............. 13

2 EN UTMANANDE ARBETSMILJO OMBORD.........ccccceeerrerrernerneraerneesesseens 15

2.1 1S0leringen OMBOId. .......uuiiiiiiiiiii 15

2.2 Forhallanden ombord pa vissa utlandska fartyg ...........cooocviieeennnns 16

2.3 Stress, hog arbetsbelastning och trotthet.............oooeiiin. 17

2.4  Bristeri sakerhetsKURUr..............uuueeeiiiii 20

2.5 Kréankningar, trakasserier och hierarki...............cccoveeiiiiiiiiiiiiii. 21

2.6 Olyckor 0Ch illDU .......uuueeiiiiiiii s 23

3 GALLANDE REGELVERK ......ccucoeeuieeieeeeeseesisseeseesesseesesseesessesssssessessssssnnes 24

3.1  Sjofartsregleringen i hdg grad internationell ..............occceeeiiinnnes 24

3.2 Regler for systematiskt sakerhetsarbete ...........cccoooooiiiiiiii, 24

3.2.1  Internationellaregler........cccccoeeiiiiiiiiiiiiii e, 25

3.2.2  SVENSKA regler.....c.cooiiiiiiiiiiieiiee e 26

3.3  Regler for arbets- och levnadsvillkor ombord ..............coovvevviiiiiiiiiinnnns 27

3.3.1  Internationellaregler........ccccccceeiiiiiiiiiiii e, 27

3.3.2  Svenskaregler......ocoooiiiiiiiiiiii e 29

3.4 Regler for bemanning och vilotid..............oooiiiiiiiiiii i 30

3.4.1 Internationellaregler...........ccoooiiiiii 31

3.4.2  Svenskaregler.....cooooiiiiiiiiiiiii e 31

3.5 Regler om rapportering av olyckor och tilloud.............ccccveiiiiiennnnnnn. 33

4 KONTROLL OCH TILLSYN......ccoeiiiiiiimieirereneneeeeeeeeeeeessnsnnnnnsnnnnnnnnnnnnsnnnnnnnnns 35

4.1  Arbetsgivarens ansvar for arbetsmiljon ombord ..................ooeo 35

4.2 Transportstyrelsens ansvar for arbetsmiljo under fartygsarbete........... 35

4.3 Begrepp relaterat till tillSyn........cccoooeiiiiiiiiii e 36

4.3.1 Olika typer av Kontroller ...........ccccvvveeiiiiiiieecce e 36

4.3.2 Periodisk, handelsestyrd och riskbaserad tillsyn..................... 37

4.3.3 Systemtillsyn och detaljtillsyn...........ooociiiiiiiiiiiiiiie, 37

4.4 Tillsyn av svenska fartyg och rederier ............ccccevviiiiiiiiiieeiiiceec e 38

4.41 Fartyg som omfattas av internationella regler......................... 38

8(72)



RAPPORT

Redovisning av uppdrag att utreda och féresla atgarder fér en mer séker, hallbar

och effektiv sjéfart Dnr TSS 2020-2969

442 Fartyg som omfattas av nationella regler..............ccccccceeeeens 40

4.5 Delegering av tillSyn .......ccoooeiiiiiiiiii e 40

4.6 Tillsyn av utlandska fartyg ........cccoooeiiiiiiiiii e 42

4.7  Kustbevakningens Kontroller.............ooooo 43

4.8  Mojligheter till sanktioner och ingripanden..............ccco 43
4.81  NyttjandefOrbud ... 43

4.8.2 Brott mot nationella arbetsmiljéregler...........cccccoevviieiiiiiinnnnnnn. 44

4.8.3 Straffoestdmmelser kopplat till rapporteringsskyldighet........... 44

4.9 Inspektdrernas yrkesbakgrund och utbildning ... 44

5 ANALYS AV PROBLEM OCH UTMANINGAR........cccoooiiiniiinnnrrnnnensnnnns 46
5.1  Manga faktorer paverkar sjosakerheten...........cccccvvvvviiiiiiiiiiiiiiiiiiiennns 46

5.2  Bristande systematiskt arbetsmiljdarbete............cooovviviiiiiiiiiiiiiiiiiiiiii, 46

5.3 Skyddsombudens roll ar Viktig ...........coovveiiiiiiiiiiie e, 47

5.4 Daliga forhallanden ombord pa vissa utlandska fartyg...............cc....... 48

5.5 Lag bemanning och obalans mellan arbete och vila.............ccccccoeee..... 49

5.6 Brister i implementering av sékerhetsorganisation ..................ccc..eeee.. 50

5.7  Svart att upptacka vissa brister...........cccccovvviiiiiiiiiiiiii, 51

5.8 Inspektoren styrs av sin bakgrund..............cooeiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiis 52

5.9 Utmaningar nar tillsyn delegeras.............cooeviiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiieens 53
5.10 Nya forutsattningar kan métas upp av en férandrad tillsyn .................. 55
5.11 Bristande inrapportering ..........ccooveeuiiiiiiiieiieee e 56
5.12 Sverige som foregangsland .............cccceeiiiiiiiiiii e 57

6 FORSLAG TILL ATGARDER OCH KONTROLLMOJLIGHETER................. 58
REFERENSER ..........o s 66
BILAGA 1, DELTAGARE VID BRANSCHDIALOGER...........ccoooinnnees 72

9(72)



RAPPORT
Redovisning av uppdrag att utreda och féresla atgarder fér en mer séker, hallbar
och effektiv sjéfart Dnr TSS 2020-2969

1 Inledning

1.1 Bakgrund

Sjofarten dr avgorande for Sveriges handel. Omkring 85-90 procent av allt
gods som importeras och exporteras till och frén Sverige gar ndgon gng
under transportkedjan via sjofart. Aren fore coronapandemins utbrott
anlopte arligen omkring 80 000 fartyg svenska hamnar och éver 30 miljoner
passagerare reste arligen till och fran Sverige sjoviagen (Trafikanalys, 2019).
Enligt Skargardsredarna (u.a.) reser samtidigt 35 miljoner passagerare
arligen med inrikes sjofart. Dock har situationen sett annorlunda ut sedan
varen 2020, da framforallt passagerartrafiken har minskat kraftigt till foljd
pandemin.

Det dr av storsta vikt att den sjofart som bedrivs pa savél svenskt som
internationellt vatten har en hog sékerhet och bedrivs pa ett hallbart sétt. Ett
sdtt att bidra till det ar att sékerstélla att sjdmadnnen som arbetar ombord pa
fartygen har bra levnads- och arbetsvillkor och erhaller grundlaggande
rattigheter. Detta blir d4n viktigare da regeringen genom flera skrivelser har
uttryckt onskemal om att sjéfarten ska nyttjas 1 storre omfattning
(Néringsdepartementet, 2015). Regeringen vill frimja en 6verflyttning av
godstransporter fran vég till sjofart, vilket gor att sjofarten sannolikt
kommer att vara ett trafikslag ddr godstransporterna framdéver kommer att
Oka (Ndringsdepartementet, 2018).

Under de senaste aren har flera olyckor skett pd svenskt vatten, vilka har lett
till savél risk for omfattande miljoskador i kénsliga vattenomraden som
dodsfall inom besdttningen. Utredningarna av olyckorna visar att det finns
risk for att gidllande regelverk inte efterlevs men ocksa att det kan behdvas
en oversyn av regelverken. Regeringen ser att det dven, till foljd av de
olyckor som skett pa svenskt vatten under de senaste aren, finns behov av
att 6ka kontrollmdjligheterna av fartygen (Infrastrukturdepartementet,
2020). Hittills under 2021 har det skett tre olyckor! med dodlig utgéng pa
svenskt vatten.

Bristande arbets- och levnadsvillkor for sjomdnnen kan vara en
underliggande orsak till att olyckor och tillbud intrdffar varfor
Transportstyrelsen inom detta uppdrag sirskilt fokuserar pé att analysera
behovet av atgidrder som kan komma att forbattra dessa villkor
(Infrastrukturdepartementet, 2020). Transportstyrelsen (2019) har dven

!'1. Dddsolycka i samband med att ett danskt muddringsverk kantrade i Trelleborgs hamn. Olyckan utreds av
Danska Statens haverikommission. 2. Dédsolycka i Géteborgs hamn dér en person klamdes till dods mellan ett
betongfundament och fartygets styrhytt i samband tilliggning. Olyckan intrdffade pa ett svenskt arbetsfartyg och
utreds av Statens haverikommission. 3. Dédsolycka utanfor Oxelosund dir en man avled i trunken till
lastutrymmet. Fartyget dr flaggat pd Cypern och utredning om vad som intrdffade pagar. Hindelsen utreds av
Statens haverikommission.
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indikationer pa att det forkommer dolda brister pa fartyg som anldper
svenska hamnar. Exempel pa dolda brister ar falska anstillningsavtal och
justerade vilotidsjournaler. Myndigheten har ocksé identifierat brister 1
skydd mot olyckor, underméliga arbets- och levnadsvillkor for personal
ombord och forekomst av trakasserier av anstillda pé fartyg som trafikerar
svenska farvatten (Transportstyrelsen, 2019).

Under 2020 har ocksa den psykiska ohdlsan bland sjomédn ombord pa fartyg
uppmirksammats till f6ljd av pandemin. Aven samverkansplattformen
Lighthouse har under 2020 belyst svarigheterna kring fragorna om social
hallbarhet inom sjofarten (Infrastrukturdepartementet, 2020).

Den politiska viljan ar att Sverige ska ga fore och vara en forebild nar det
giller goda villkor for personal pé fartyg. Bl.a. pekar regeringen tydligt 1 det
uppdrag som riktats till Transportstyrelsen pa att det ar av storsta vikt att
den sjofart som bedrivs utmed den svenska kusten, i Ostersjdregionen och
internationellt har en hog sjosdkerhet och bedrivs pé ett hallbart satt”.
Regeringen skriver vidare 1 uppdraget att ”Ett sétt att bidra till att detta
uppnds dr att sjdoménnen ombord pé fartygen arbetar under schysta
levnadsvillkor och erhaller grundlaggande rattigheter”
(Infrastrukturdepartementet, 2020).

12  Syfte

Uppdragets syfte ar att utreda och foresla atgarder och kontrollmgjligheter
som skulle kunna bidra till att skapa en mer séker, hallbar och effektiv
sjofart. Forslagen till atgarder fokuserar pa sjoméns arbets- och
levnadsvillkor ombord.

1.3 Metod

For att kunna genomfora uppdraget har bl.a. litteratur, forskningsrapporter
och undersdkningar pa omradet studerats. Aven relevanta internationella
och nationella regelverk har studerats och analyserats. Transportstyrelsen
har ocksa anvént relevant statistik inom omradet.

Inom ramen for uppdraget har ocksa relevanta delar av Transportstyrelsens
interna rutiner och arbetsmetoder analyserats. For att kunna ge forslag pa
kontrollmdjligheter har Transportstyrelsen ocksa overgripande analyserat
vad som skulle krdvas for att kunna infora systemtillsyn pa sjéfartsomradet.
I det arbetet har Transportstyrelsens vag- och jairnvigsavdelning bidragit
med kunskap och information. I samma syfte har Transportstyrelsen dven
overgripande studerat hur den riskbaserade sjofartstillsynen skulle kunna
utvecklas.

For att hdmta in kunskap, information och synpunkter fran sj6fartsbranschen
har Transportstyrelsen inom ramen for uppdraget arrangerat tre
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branschdialoger dir branschforetrddare, arbetsgivarorganisationer,
arbetstagarorganisationer, akademin och relevanta myndigheter har fatt
mdjlighet att bidra med sina perspektiv. Se bilaga 1 for information om
vilka organisationer som har deltagit i branschdialogerna.

14 Avgransningar

Arbetet dr avgrénsat till att fokusera pa social hallbarhet med fokus pa
arbets- och levnadsvillkor och hur atgéirder relaterat till detta skulle kunna
leda till en mer sdker, hallbar och effektiv sjofart samt en lagre grad av
psykisk ohélsa bland sjomén.

Inom ramen for uppdraget har Transportstyrelsen déarfor inte analyserat och
foreslagit sdkerhetshdjande atgarder inom omraden som omfattar teknisk
reglering eller teknisk tillsyn.

I uppdraget har Transportstyrelsen valt att inte heller inkludera arbets- och
levnadsvillkor ombord pa fiskefartyg.

1.5 Uppdragets koppling till hallbar utveckling och Agenda
2030

Begreppet hdllbar utveckling myntades av FN:s virldskommission {6r miljo
och utveckling och definieras som: "En utveckling som tillfredsstdller
dagens behov utan att dventyra kommande generationers mojligheter att
tillfredsstilla sina behov”. Begreppet anvands i1 dag for att peka ut en
onskvird samhéllsutveckling dir alla ménniskor har mdjlighet att leva ett
bra liv, inom planetens granser och utan att &ventyra kommande
generationers mojligheter att ocksa gora det. Inom begreppet ryms tre
dimensioner - social, ekonomisk och miljomassig hallbarhet - och det ar
forst nir dessa tre dimensioner mots som en héllbar utveckling kan ske
(Proposition 2019/20:188).

Figur 1. De tre hallbarhetsdimensionerna
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Ar 2015 skrev virldens stats- och regeringschefer under Agenda 2030 inom
ramen for FN:s generalforsamling och agendan kan ses som ett medel for att
nd en hallbar utveckling globalt (Proposition 2019/20:188).

Sveriges regering anser att det mest effektiva sittet att inféra Agenda 2030 i
Sverige dr att arbeta genom beslut och dtgérder 1 den dagliga verksamheten
och 1 befintliga styrprocesser inom exempelvis statsforvaltningen
(Proposition 2019/20:188). Transportstyrelsen ar darfor forbunden att arbeta
for att inkludera Agenda 2030 och hillbar utveckling i myndighetens
dagliga verksamhet. Agenda 2030-delegationen menade i sitt
slutbetankande (SOU 2019:13) att genom att regeringen har forbundit
Sverige att bidra till att genomfora agendan har regeringen och
statsforvaltningen ocksa ett sarskilt ansvar for att mojliggora for andra
aktorer att kunna bidra till dess uppfyllelse genom att sétta ramar i form av
regler och beslut for att styra andra verksamheter mot en héllbar utveckling.

Transportstyrelsens generaldirektor har, tillsammans med ett 60-tal andra
generaldirektorer, dven skrivit under en avsiktsforklaring vilken utgor
grunden for det sa kallade GD-forum — Svenska myndigheter i samverkan
for Agenda 2030. Transportstyrelsens storsta bidrag mot att nd en hallbar
utveckling sker 1 dag via myndighetens kidrnuppdrag regelutveckling, tillsyn
och tillstandsprovning (Transportstyrelsen, 2020).

Det regeringsuppdrag som Transportstyrelsen slutredovisar genom denna
rapport (12020/02188/TM) ryms frimst inom den sociala
hallbarhetsdimensionen. I uppdraget har myndigheten foreslagit atgarder
och kontrollmgjligheter som kan leda till forbéttrade arbets- och
levnadsvillkor for sjomén, vilket i forlingningen ocksa okar sjosidkerheten
och pa sa sitt minskar risken for tillbud, olyckor och miljopaverkan inom
sjofarten.
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2 En utmanande arbetsmiljo ombord

Arbetsmiljo kan delas in 1 fysisk, organisatorisk och social arbetsmiljo. De
tre delarna dr titt sammanlénkade. Den fysiska arbetsmiljon utgors av de
utrymmen som arbetet utfors i och omfattar t.ex. ljud, ljus och utrustning.
Den organisatoriska arbetsmiljon innefattar hur arbetet ordnas, styrs,
kommuniceras och hur beslut fattas. Den sociala arbetsmiljon omfattar
samspelet mellan medarbetare och chefer och hur personer paverkas av detta
(Arbetsmiljoverket, 2016).

Sjomén arbetar 1 en miljo som pa ménga sitt skiljer sig fran arbetsmiljon
inom andra branscher. Arbetet karakteriseras av en hard fysisk miljo som
direkt paverkar arbetsforhdllanden inom en traditionellt hierarkisk semi-
militdr organisation, vilket skapar unika forhéllanden (Nurcholis och
Qurniawati, 2020). Dessutom ar sjofarten fragmenterad, och forutséttningar
och forhallanden ombord kan skilja sig mellan olika typer av fartyg i olika
segment. Det gor att utmaningar och problem kan se olika ut for exempelvis
farjetrafiken och containertrafiken.

I detta kapitel beskrivs de problemomraden som Transportstyrelsen har
identifierat inom sjofarten, relaterat till detta uppdrag.

21 Isoleringen ombord

Arbetsmiljon ombord pa fartyg dr ocksa sjomannens levnadsmiljo under de
perioder de befinner sig till sjoss. Ombordanstillda pé dessa fartyg ska leva,
bo och arbeta pa samma plats, vilket medfor siarskilda utmaningar. Att
fartyget till sin natur dr en fysiskt begridnsad och isolerad plats kan i sig
innebdra ytterligare svarigheter och problem. Hart viader paverkar den
fysiska arbets- och levnadsmiljon, men kan ocksé ta sig uttryck i ett simre
psykiska méende hos sjomadnnen. Dessutom kan svarigheter att ha kontakt
med vianner och familj i land paverka sjomannens maende negativt (Hystad
et al., 2016). Enligt Sampson et al. (2018) verkar mojligheten for sjomén pa
lastfartyg att ga iland ocksa ha minskat mellan 2011 och 2016. Det kan
ocksa vara en bidragande orsak till ett simre psykiskt miende hos
sjomédnnen da de kortare liggtiderna och minimala besittningarna bidrar till
att mojligheten att gé i land minskar.

Svarigheterna med isolering ombord pa fartyg i internationell fart har inte
minst visat sig under coronapandemin, ndr hundratusentals sjomén i védrlden
har varit, och i vissa fall fortfarande &r, fast ombord pa fartyg utan majlighet
att monstra av pd grund av de restriktioner som inforts for att stoppa
smittspridningen (IMO, 2020). En rad FN-anknutna organisationer? menar
att den minskade mojligheten att monstra av ett fartyg ska ses som en

2 UN Human Rights Office (OHCHR), the UN Global Compact, and the UN Working Group on Business and
Human Rights.
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inskrankning av ménskliga rattigheter som 1 sin tur kan innebéra risker for
sjosakerheten (FN, 2020).

Hur ldnge sjomédnnen dr ombord pa ett fartyg dr beroende av vilken trafik
fartyget gir 1 och regleras i avtal men grénsen enligt sjoarbetskonventionen
(MLC 2006)3 ér 12 manader.

Under pandemin finns det dock beséttningsmidn som tvingats vara ombord i
ett och ett halvt ar utan att fa ga i land (Pauksztat et al., 2020). Ovissheten
om nér och var sjomédnnen far mojlighet att monstra av har varit stor och det
har kommit signaler om att den psykiska ohélsan bland sjoménnen till f6l1jd
av osdkerheten har forvérrats (Sekotidningen, 2020). Sjoméin ombord pé
fartyg under pandemin har upplevt problem med en 6kad arbetsborda,
trotthet, 6kade konflikter och spanning bland beséttningen, somnsvarigheter
och problem att fa tillgang till sjukvéard (Pauksztat et al., 2020).

En annan effekt av pandemin 4r att manga sjomén har forlorat sina arbeten
da efterfrdgan pa persontransporter har minskat.

2.2 Forhallanden ombord pa vissa utlandska fartyg

Transportstyrelsens iakttagelser under hamnstatskontroller* visar att det
finns utlandska fartyg som trafikerar svenska hamnar som har brister
relaterade till sjomédnnens arbets- och levnadsvillkor. Bristande arbets- och
levnadsvillkor ombord pa fartyg dr inte bara ett hinder f6r sjdménnens
vialmaende, utan kan ocksa ligga till grund for olyckor (se exempelvis
faktaruta om Atlantic nedan).

Ar 2019 gjorde myndigheten en genomgang av de brister som upptickts vid
hamnstatskontroller ombord péa utldndska fartyg och som relaterar till
sjoarbetskonventionen (Transportstyrelsen, 2019). Konventionen innehaller
bestimmelser om sjdménnens ritt till anstindiga arbets- och levnadsvillkor.
Genomgangen visade att forhallandena pa vissa fartyg var undermaliga och
att sjoménnen 1 nagra fall inte hade tillgdng till mat och rent vatten och
ibland inte heller fick betalt for sitt arbete enligt géllande anstidllningsavtal.

Transportstyrelsen har dven indikationer pa att det forekommer dolda
brister pa utlindska fartyg som anloper svenska hamnar, exempel ar falska
anstillningsavtal, justerade vilotidsjournaler, trakasserier och felaktiga
l6neutbetalningar. Bilden av att sddana problem férekommer har dven lyfts
av deltagare pa de dialoger som har hallits inom ramen for detta uppdrag.
Aven om ovanstiende exempel #r extrema och inte géller for den stora
majoriteten av fartyg som anloper svenska hamnar eller opererar pa svenskt

3 Mer information om sjdarbetskonventionen finns under kapitel 3 i denna rapport.
4 Hamnstatskontroll ir en inspektion av ett utlindskt fartyg som anldper en svensk hamn. Motsvarande
inspektioner gors pa svenska fartyg i andra lander. For mer info se kapitel 4 i denna rapport.
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vatten s& forekommer de och méste darfor tas pa allvar, inte minst for att det
kan innebdra en risk for sjosikerheten men ocksa for att forhallanden i vissa
fall strider mot grundldggande méanskliga rattigheter.

Att vissa utlindska fartyg inte foljer géllande regelverk innebér ocksa att de
fartyg som foljer reglerna inte kan konkurrera pa samma villkor. Priset 4r en
viktig faktor for transportkdpare och de fartyg som lever upp till den
lagstadgade standarden kan ha svart att konkurrera prismissigt med de
fartyg som bryter mot regelverken.

Atlantics grundstotning 2017

Ett exempel pa nar bristfilliga arbets- och levnadsvillkor ombord kan ha begransat
besittningens forutsittningar att prestera pa en tillfredsstillande niva var nér fartyget
Atlantic gick pé grund strax séder om Oskarshamn 2017. Orsaken till olyckan var att
befdlhavaren somnade under sin vakt pa bryggan. Befalhavarens trétthet berodde
sannolikt pa somnbrist i kombination med alkoholpéverkan. Dessutom saknades utkik pé

bryggan.

Efter olyckan konstaterade Transportstyrelsen att de allménna levnadsforhallandena
ombord pa Atlantic var bristfdlliga. Allmédnna utrymmen var svart nedsmutsade och
moblerna ombord var mycket slitna. Dessutom fanns det inte tillréckligt med mat och
farskvatten ombord for att ridcka till resan och nistan en tredjedel av maten hade
utganget datum.

Aven om det, enligt Statens haverikommission, inte med sikerhet gir att dra slutsatsen
att dessa forhallanden har bidragit till olyckan sé var besdttningens forutsattningar att
kunna utfora sitt arbete pa en tillfredsstéllande niva bristfalliga.

Ytterligare ett tecken pa bristfdlliga sociala villkor ombord péd Atlantic var det faktum att
overstyrmans anstédllningskontrakt pa tre manader hade gatt ut flera veckor tidigare.
Rederiet och dverstyrman hade inte, i enlighet med sjdarbetskonventionen, tecknat
nagon forlangning av det existerande kontraktet. Darutover 6verensstimde
vilotidsregistreringen inte med 6vriga loggbocker.

Kalla: Statens haverikommission (2018)

23 Stress, hog arbetsbelastning och trotthet

Skiftarbete, oforutsdgbara arbetsforhallanden och stress i arbetet kan leda
till bdde fysisk och psykisk utmattning, och alla dessa arbetsvillkor &r
vanligt forekommande for sjomén (Carotenuto 2012; Oldenburg 2010; Hult
et al., 2016). Utmattning och stress kan orsaka bade arbetsplatsolyckor
ombord pa fartyg men ocksa leda till allvarliga fartygshaverier sd som
grundstotning och kollision (Liitzhoft et al., 2011).
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Transportstyrelsen genomforde 2019 en enkdtundersokning om svenska
sjoméns upplevelse av den organisatoriska och sociala arbetsmiljon ombord.
Undersokningen?® visade att minga kdnner stolthet Gver sitt arbete och
upplever sig bli behandlade med respekt av kollegor och sin ndrmaste chef
eller arbetsledare (Transportstyrelsen, 2019). Aven Hult (2012) har i en
tidigare omfattande studie over sjoméns arbetssituation kommit fram till
resultat som visar att arbetstillfredsstillelsen generellt har varit hog bland
yrkesgruppen. Samtidigt framkom att ett av de mest framtrddande
problemen som svenska sjomén upplever ar arbetsbelastning i relation till
aterhdmtning. Liknande undersokningar av den svenska arbetsmarknaden
som helhet visar visserligen att problemet inte ar stérre inom sjofarten dn pa
arbetsmarknaden generellt (Arbetsmiljoverket, 2018), men eftersom fartyg
ar en plats dér trotthet kan bli farligt pd ett annat sétt &n pd andra
arbetsplatser ar det ett problem som bor tas pa allvar.

Det ér svart att fa en helhetsbild av hur stor andel av olyckorna inom
sjofarten som beror pa trotthet och utmattning. Det beror bl.a. pa att det ofta
saknas tillrdcklig specifik data for att avgora 1 vilken utstrdckning trotthet
och utmattning bidragit till en olycka (Liitzhoft et al., 2011). Samtidigt
pekar Sampson et al. (2017), 1 en studie som jamfor resultat mellan 2011
och 2016, pa att somnkvaliteten generellt har minskat under perioden. De
anger att detta relateras till arbets- och miljéfaktorer. Aven vid bedémning
av om sjOpersonalen kédnt extrem utmattning (fatigue) sé visar studien att
detta okat over perioden, fran 24 procent till 36 procent baserat pa
undersdkningens 1 513 deltagare®.

En genomgang av nira 700 olyckor som intrdffat i andra linder’ mellan
2002 och 2016 som gjordes av Acejo et al. (2018) visade att drygt 10
procent av olyckorna berodde pé trétthet (fatigue). Flera av olyckorna som
har intrdffat pd svenska vatten de senaste dren berodde delvis pa trétthet. Se
exempelvis faktarutan nedan.

5 Undersdkningen riktade sig till sjdmén som vid tillfillet for utskicket av enkiten hade fatt en behdrighet under de
senaste tre aren och/eller hade monstringstid under de senaste 1,5 aren. Sjomén pa fartyg i inrefart ar inte
monstrade ombordanstéllda och omfattades ddrmed inte av enkéten.

¢ Baseras pa sjopersonal frén Filipinerna, Indien, andra asiatiska lénder, norra, véstra samt sédra Europa,
Osteuropa, baltstater samt Ryssland, 6vriga stater som inkluderar mellandstern, Afrika samt sma onationer.

7 Studien omfattar olyckor som har utretts i Danmark, Tyskland, Storbritannien, Australien, USA och Nya
Zeeland.
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Nir trotthet leder till olyckor

Grundstotningen av Atlantic, som ndmns i faktarutan ovan, ar bara ett av flera exempel
pa fartygsolyckor som har orsakats av trotthet och/eller bristande bemanning. Ett annat
exempel &r biltransportfartyget Makassar Highway, som gick pa grund utanfor
Vistervik 2018 och fororsakade ett utslapp om 50 ton olja. Enligt Statens
haverikommission orsakades olyckan av vakthavande styrmans trotthet i kombination
med alkohol, och att bemanningen pa bryggan var otillracklig.

Bulkfartyget Victorias grundstotning 2015 orsakades av att fartygets dverstyrman inte
agnade tillracklig uppmarksambhet till navigeringen, bl.a. pa grund av trétthet och hog
arbetsbelastning. Statens haverikommissions efterf6ljande utredning visade bl.a. att han
inte haft en sammanhéngande vilotid pa minst sex timmar de sista 24 timmarna fore
olyckan. Dessutom blev han distraherad av andra arbetsuppgifter.

En bidragande orsak till att torrlastfartyget Asko gick pa grund 2016 var enligt Statens
haverikommission lotsens trotthet till f6ljd av ett upparbetat sémnunderskott,
tidpunkten pa dygnet, den ldnga lotsningen och avsaknaden av mdjlighet till rast och
aterhamtning”.

Kalla: Statens haverikommission (2016, 2017, 2018)

Under de branschdialoger som héllits inom ramen for detta uppdrag lyfte
deltagarna att hog arbetsbelastning, stress och trotthet utgor ett problem
inom sjofarten. Problemen finns inom flera olika sjofartssegment, men
skiljer sig at i vissa delar.

Representanter frin de fackliga organisationerna lyfte sirskilt den 6kande
arbetsbelastningen och stressnivdn ombord pa de svenska farjorna. Sarskilt
utsatt dr intendenturpersonalen, som &dr den del av besdttningen som arbetar
med annat én fartygets framdrift.

Den undersokning som Transportstyrelsen genomforde 2019 visade att
intendenturpersonalen ombord pa firjor (bade mén och kvinnor) i hogre
utstrackning upplever en simre organisatorisk och social arbetsmiljo én
sjomén 1 andra yrkesgrupper ombord pa fartyg (Transportstyrelsen, 2019).
Resultatet stimmer 6verens med forskning som visar att
intendenturpersonalen pa passagerarfartyg ér klart dverrepresenterade i
sjukskrivningsstatistik och att denna yrkesgrupp i hogre utstrackning
upplever utmattning jimfort med annan sjopersonal (Hult et al., 2017)8,

8 Undersokningar av arbetsmarknaden som helhet visar att den organisatoriska och sociala arbetsmiljon generellt
ar samre inom serviceyrken dven pa land. Ett tecken pa detta dr bl.a. att antalet sjukskrivningar inom serviceyrken
ar overrepresenterade for bade kvinnor och min, jamfort med andra yrkesgrupper (Arbetsmiljoverket, 2018).
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24 Brister i sakerhetskultur

Sékerhetskultur handlar om en organisations gemensamma sitt att tdinka och
agera i1 forhallande till risk och sikerhet, dvs. hur en organisation prioriterar
och faktiskt arbetar med risker och sékerhet kopplat till sin verksamhet.
Sakerhetskultur handlar med andra ord om att en organisation behdver ha
tankt igenom och dokumenterat hur risk- och sékerhetsarbetet i
organisationen ska bedrivas. Den handlar ocksa om att alla medarbetare har
kunskap om och &r inforstdidda med hur detta arbete ska gé till samt att alla
beter sig enligt de beslutade avsikterna (Transportstyrelsen, 2014).

Statens haverikommission har 1 flera utredningar av olyckor pd fartyg
konstaterat att det har funnits brister nar det giller genomforandet av
sdkerhetsorganisationssystemet ombord pé fartygen, vilket 1 sig har bidragit
till att olyckor har intréffat (se faktaruta nedan). Under de branschdialoger
som har hallits under arbetet med denna rapport lyfte Statens
haverikommission pa nytt att bakomliggande orsak till olyckor inte séllan
har att géra med bristande sédkerhetskultur och/eller implementering av
sikerhetsorganisationssystem. Enligt Statens haverikommission géller detta
bade fartyg i det nationella tonnaget och storre fartyg som gar i
internationell fart, sivil svenska som utldndska.

En genomgang av nira 700 olyckor® som intraffat internationellt under aren
2002-2016 visar att orsaken till 6ver 44 procent av olyckorna har att gora
med bristande riskhantering (Acejo et al., 2018).

9 Studien omfattar olyckor som har utretts i Danmark, Tyskland, Storbritannien, Australien, USA och Nya
Zeeland.
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Nér dokumenten inte speglar verkligheten

[ utredningen efter Makassar Highways grundstotning konstaterade Statens
haverikommission att en bakomliggande orsak var bristande tillimpning och
uppfoljning av fartygets sékerhetsstyrningssystem. Statens haverikommission menar att
de delar av sékerhetssystemet som undersokts i utredningen i realiteten bara var en
samling pappersdokument som i centrala delar inte f6ljdes av beséttningen och dérmed
var utan reellt sdkerhetsvérde.

Det giller bl.a. vid olyckan ombord pa cementtransportfartyget Envik. Statens
haverikommission konstaterade att bakomliggande faktorer var “att
sékerhetsorganisationen inte varit fullstdndigt implementerad, vilket bl.a. yttrat sig i
avsaknad av kompletta riskanalyser, och att ddrmed osdkra arbetsmoment kunnat
forekomma”. Transportstyrelsen hade inte upptéckt dessa fel vid tidigare tillsyn.

Nar fartyget Atlantic gick pa grund berodde det delvis pa brister i
sékerhetsorganisationen. Enligt Statens haverikommission gav rederiets ISM bristande
stod till befalhavaren, vilket inte hade uppmérksammats i den erkédnda organisationen
DNV:s (davarande DNV GL)revisioner av rederiet och fartyget. Drygt ett ar fore
olyckan hade den erkénda organisationen gjort en inspektion av
sékerhetsorganisationen och gav da inga anmaérkningar. Efter grundstdtningen gjordes
en ny revision och fartyget fick da en rad anmarkningar.

Fore grundstotningen hade ocksa revisioner utifran sjoarbetskonventionen gjorts, bade
av den erkdnda organisationen och vid en hamnstatskontroll. DNV (ddvarande DNV
GL) gav da fartyget en mindre observation och den danska sj6fartsmyndigheten gav
fyra mindre anmérkningar. Efter grundstotningen gjorde Transportstyrelsen en ny
hamnstatskontroll och fann dé 23 brister ombord och gav fartyget nyttjandeférbud.

Kalla: Statens haverikommission (2018, 2019a, 2019b).

2.5 Krankningar, trakasserier och hierarki

Den undersokning som Transportstyrelsen genomforde 2019 indikerade
bl.a. att det 4r vanligare med krdnkande handlingar och trakasserier till
sj0ss, bland bade kvinnor och mén, jamfort med hur det ser ut pa den
svenska arbetsmarknaden 1 sin helhet (Transportstyrelsen, 2019). Detta kan
bero pa det faktum att sjomén arbetar i en miljo dar forutsittningarna skiljer
sig frdn den som finns inom manga andra sektorer. Det giller bl.a.
sjoménnens relativa isolering ombord, ldnga perioder av bortavaro fran hem
och familj, socialt samspel ombord samt makt och hierarki (Martensson,
20006).
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Det finns en risk att det som paverkar besittningens prestationsformaga
negativt, dven psykiska och sociala faktorer, &ven kommer att paverka
fartygets sidkerhet negativt. Sjoménnens fysiska och psykiska vilméende
paverkar deras formaga att prestera och agera.

Utover kon och alder tar de sjdmén som deltog 1 Transportstyrelsens
enkdtundersokning under 2019 upp maktforhdllanden och hierarki som
anledningar till att de utsatts for krankande handlingar och trakasserier
(Transportstyrelsen, 2019). Bilden av att maktférhallanden &r en orsak till
att krdnkningar dr vanligare dn inom andra yrkesgrupper stirks av att
majoriteten av de som utsatts for krankande handlingar och trakasserier
uppgav att det i forsta hand &r en chef eller arbetsledare som har utfort
handlingen. Dessutom har de med en befdlsbefattning 1 ldgre utstrackning dn
de med lagre befattning uppgivit att de har ként sig utsatta for krankande
handlingar och trakasserier.

Sjomaén arbetar i en hierarkisk struktur med en tydlig rangordning dér
befdlhavaren star hogst i rang (Mértensson, 2006). Dérefter foljer de andra
befilen i fallande ordning. Denna hierarki ar viktig, bl.a. ur ett praktiskt och
juridiskt perspektiv. Det gor att det ar tydligt vem som har réttighet och
skyldighet att fatta beslut och ge order, vilket kan vara oumbérligt om
fartyget befinner sig i en nddsituation. Samtidigt kan hierarkin ombord
skapa risker. Enligt Martensson (2006) kan ett auktoritart ledarskap leda till
att underordnade inte protesterar mot uppenbara fel och risker, vilket sin tur
kan péverka sdkerheten.

Ett auktoritirt ledarskap och svarigheter att lyfta problem i organisationen
kan leda till att det systematiska arbetsmiljoarbetet inte fungerar. Under
branschdialogerna framkom dven att forstaelsen for systematiskt
arbetsmiljoarbete dr 1ag inom vissa segment av sjofarten.

En tydlig slutsats av de branschdialoger som holls under arbetet med detta
uppdrag dr att befdlhavaren ar kulturbdrare och sétter stimningen ombord.
Den sociala arbetsmiljon ombord — inklusive férekomsten av trakasserier
och krankningar — kan dirmed paverkas av befilhavaren.

Sett till den organisatoriska och sociala arbetsmiljon ombord s& upplever
kvinnliga sjomén i hogre grad &n manliga att den ar simre, inom samtliga
yrkesgrupper ombord. Martensson (2006) pekar pé att den hierarki som
finns ombord pa ett fartyg inte bara behover ha att gora med rang och
yrkesspecialitet, utan ocksa om faktorer som exempelvis kon. Detta
kombinerat med att sjofarten traditionellt har varit en mansdominerad sektor
kan vara en forklaring till kvinnornas upplevelse.

Intendenturpersonalen har enligt bland andra Hult et al. (2017), inte samma
status ombord som personalen pa dick eller 1 maskin. Enligt
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Transportstyrelsens undersokning upplevde intendenturpersonalen
krankningar 1 hogre utstrackning dn andra yrkesgrupper ombord.
Upplevelserna kan inte forklaras av att fler kvinnor arbetar inom
intendenturen da fordelningen mellan mén och kvinnor &r relativt jamn
inom denna yrkesgrupp (Transportstyrelsen, 2019).

2.6 Olyckor och tillbud

Transportstyrelsen for statistik dver de olyckor och tillbud som intraffar pd
svenskt territorialvatten samt 6ver svenska fartyg var dn i virlden de
befinner sig. Transportstyrelsen delar in hindelserna 1 ”sjéolyckor”,
”personolyckor” och tillbud”. Sjéolyckor ér kopplade till driften av
fartygen. Exempel pa sddana olyckor kan vara olika typer av kollisioner,
utsldpp och hédndelser vid fortdjningsarbeten. Manniskor som skadar sig i
samband med ovan ndmnda exempel av hindelser rdknas in 1 statistiken om
sjoolyckor. Personolyckor dr hiandelser dir personer skadar sig utan att det
kan kopplas till fartygets drift. Exempel pa sidana olyckor kan vara att
ndgon slinter med ett verktyg och skadar en hand eller trillar 1 fartygets
lejdare. Tillbud &r handelser dir en sjo- eller personolycka kunde ha
intrdffat om man inte avvirjde den.

For 10-arsperioden 2010-2019 var 44 procent av sjoolyckorna eller tillbuden
till sj6olycka orsakade av minsklig faktor eller av brister kommunikation,
organisation eller rutiner ombord. Motsvarande siffra for personolyckorna
var 70 procent. Siffrorna fastslr den primara olycks- eller tillbudsorsaken
och ytterligare handelser dir méansklig faktor eller brister kommunikation,
organisation eller rutiner ombord varit bidragande till olyckor och tillbud
skett dr inte inrdknade, en inkludering av dessa skulle medfora hogre siffror.
Sjoolyckor och tillbud till sjdolyckor paverkar sjosdkerheten pa svenska
vatten och pé svenska fartyg. Kopplingen mellan sjosikerheten och
personolyckor ér inte lika tydlig, men den finns.
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3 Gallande regelverk

De problemomriden som har identifierats inom ramen for uppdraget
(kapitel 2) pekar pa att sjosdkerheten pdverkas av fler faktorer 4n bara de
fysiska siakerhetsanordningarna ombord pé fartygen. Det finns en rad andra
faktorer som ocksé paverkar beséttningens forutsittningar att utfora sina
arbetsuppgifter pa ett sikert sitt, t.ex. trotthet, hog arbetsbelastning,
maktforhdllanden, levnadsvillkor, socialt samspel och sékerhetskultur
ombord.

I detta kapitel beskrivs de regelverk som berér de problemomraden som
Transportstyrelsen har identifierat inom sjofarten, relaterat till detta
uppdrag. Det handlar exempelvis om regler for systematiskt
sjosakerhetsarbete, arbets- och levnadsvillkor ombord, organisatorisk och
social arbetsmiljo, bemanning och vilotid samt regler kring rapportering av
olyckor och tillbud.

3.1 Sjofartsregleringen i hog grad internationell

En stor del av reglerna som reglerar sjéfarten ér internationella'® och
regelutvecklingen sker inom internationella organisationer, dir den mest
centrala dr International Maritime Organization (IMO). Nar det kommer till
regler géllande arbetsmiljo ombord pé fartyg har d&ven International Labour
Organization (ILO)'! en viktig roll.

I stora drag grundar sig dagens sjofartsreglering pa fyra internationella
pelarkonventioner: International Convention for the Safety of Life at Sea
(SOLAYS), International Convention on Standards of Training, Certification
and Watchkeeping for Seafarers (STCW), Maritime Labour Convention
(MLC) och International Convention for the Prevention of Pollution from
Ships (MARPOL). Inom ramen for detta uppdrag dr det de tre férstndmnda
som berors.

3.2 Regler for systematiskt sdakerhetsarbete

Under senare delen av 1980-talet och borjan pa 1990-talet intrdffade ett
antal olyckor som ansags bero pé stora problem inom sidkerhetsarbetet
ombord pé fartygen. Utredningar identifierade ocksa att det fanns problem i
relation till rederiernas verksamhet iland. Dessa hiandelser och utredningar
resulterade 1 att regler for systematiskt sjosdkerhetsarbete utvecklades.

Genom ett systematiskt sjosékerhetsarbete ges mdjlighet att upptéacka risker
innan ndgot hint, till skillnad mot att enbart genomfora dtgarder efter ett
tillbud eller en olycka. Regler for systematiskt sjosdakerhetsarbete finns i

10 Dessa regler borjar gilla svenska rederier och fartyg nér de har implementerats i svensk forfattning eller EU-
lagstiftning.
! Férenta nationernas fackorgan for sysselsittnings- och arbetslivsfrigor.
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fartygssdkerhetslagen (2003:364) (FSL) och fartygssdikerhetsférordningen
(2003:438) (FSF) men den narmare regleringen aterfinns primért i tre andra
regelverk:

e [SM-koden: Inom Europa omhéndertagen genom
Europaparlamentets och rddets forordning (EG) nr 336/2006 och
genomforande av Internationella sdkerhetsorganisationskoden i
gemenskapen och upphdvande av rddets fororvdning (EG) nr
3051/95.

o Transportstyrelsens foreskrifter (2009:1) om sdikerhetsorganisation
pd rederier och fartyg som inte omfattas av forordning (EG) nr
336/2006.

o Transportstyrelsens foreskrifter och allmdnna rad (2017:26) om
fartyg i nationell sjofart.

3.2.1 Internationella regler

Den forsta versionen av ISM-koden utarbetades inom IMO och antogs 1989
men 1 dag giller den internationella sikerhetsorganisationskoden som
antogs 1993, genom resolution A.741(18) International Management Code
for the Safe Operation of Ships and for Pollution Prevention.

SOLAS-konventionen forankrar koden genom kapitel IX, som anger att:

e Verksamheten ska bedrivas 1 enlighet med ett godként
sakerhetssystem (Safety Management System, SMS).

e Varje rederiforetag som bedriver sjofart med fartyg som omfattas av
koden skall ha ett dokument om godkénd sidkerhetsorganisation
(Document of Compliance, DoC).

e Varje fartyg som tillh6r en organisation som bedriver sjofart och
som omfattas av koden skall ha ett certifikat om godkand
sakerhetsorganisation (Safety Management Certificate, SMC).

e Systemet ska periodvis inspekteras fOr att pavisa att systemet
l6pande fungerar.

ISM-koden resulterade tidigt i inforlivade inom EU-rédtten genom Rddets
forordning (EG) nr 3051/95 av den 8 december 1995 om
sdkerhetsorganisation for roll-on/roll-off-passagerarfartyg (ro-ro

passagerarfartyg).

Efter att ISM-koden infort Andringar och tilligg, publicerades ocksa
Europaparlamentets och rddets forordning (EG) nr 336/2006 av den 15
februari 2006 om genomforande av internationella
sdkerhetsorganisationskoden i gemenskapen och upphdvande av radets
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forordning (EG) nr 3051/95. Forordning dr fortfarande géllande och 1 dess
bilaga I aterges en spegling av ISM-koden.

Foljande fartygstyper ska folja reglerna 1 forordning (EG) nr 336/2006:

Lastfartyg och passagerarfartyg som for en medlemsstats flagg och
som anvénds pé internationella resor.

Lastfartyg och passagerarfartyg som anviands uteslutande pé inrikes
resor, oberoende av flagg.

Lastfartyg och passagerarfartyg i reguljér linjetrafik till eller fran
hamnar 1 medlemsstaterna, oberoende av flagg.

Flyttbara oljeborrplattformar till sjoss som gar i trafik under en
medlemsstats myndighet.

Forordningen éar inte tillimplig pa f6ljande typer av fartyg eller pa de
foretag som har sadana fartyg i trafik:

3.2.2

Krigsfartyg, trupptransportfartyg och andra fartyg som en
medlemsstat dger eller har i trafik och som endast anviands for
offentliga, icke-kommersiella &ndamal.

Fartyg som inte framdrivs pa mekanisk vag, enkelt byggda trafartyg
samt ndjes- och fritidsbatar, om de inte har eller kommer att ha en
besdttning och inte medfor eller kommer att medfora fler dn tolv
passagerare 1 kommersiellt syfte.

Fiskefartyg.

Lastfartyg och flyttbara oljeborrplattformar till sjoss med en
bruttodréiktighet under 500 ton.

Passagerarfartyg, utom ro-ro-passagerarfartyg, i fartomraden av
klass C och D enligt definitionen 1 artikel 4 1 direktiv 98/18/EG.

Svenska regler

Fartyg och rederier som inte omfattas av férordningen (EG) nr 336/2006,
regleras genom Transportstyrelsens foreskrifter (2009:1) om
sdkerhetsorganisation pd rederier och fartyg som inte omfattas av
forordning (EG) nr 336/2006. Foreskriften géller for:

passagerarfartyg, utom ro-ro-passagerarfartyg, i fartomrdade C-D,

passagerarfartyg i fartomrade E,

12 Bilagan &r tyvérr inte uppdaterad till den internationella kodens senaste lydelse. Sverige gor dock tolkningen att
géllande forordningen (EG) nr 336/2006 ger utrymme att tolka och stilla krav mot ISM-koden i sin senaste

lydelse.
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o fiskefartyg med en bruttodriaktighet om 500 eller mer,
e traditionsfartyg,
o fartyg pa vilka det bedrivs utbildning 1 sjdmanskap, och

e andra fartyg for vilka rederiet ansokt om certifiering enligt 6 § andra
stycket TSFS 2009:1.

Transportstyrelsen har under senare ar utvecklat en ny funktionsbaserad
reglering for nationell sjofart genom framtagandet av Transportstyrelsens
foreskrifter och allmdnna rad (2017:26) om fartyg i nationell sjofart.
Genom foreskriften flyttades viss reglering av sékerhetsorganisationer pa
rederier och fartyg till den generella regleringen for fartyg i nationell sjofart.
Fartyg inom nationell sjofart ska uppfylla bestimmelser om systematiskt
sdkerhetsarbete.

Innan inforandet av Transportstyrelsens foreskrifter och allmdnna rad
(2017:26) om fartyg i nationell sjofart fanns det ett stort antal fartyg (ca

3 000-4 000 stycken) som inte omfattades av ndgot regelverk om krav pa
systematiskt sjosdkerhetsarbete. Dessa har i och med foreskrifterna
synliggjorts genom krav pa egenkontrollintyg. Det handlar om fartyg med
en langd mellan 5 och 15 meter.

3.3 Regler for arbets- och levnadsvillkor ombord

Som beskrivs i kapitel 2 1 denna rapport kan bristfalliga arbets- och
levnadsvillkor begrinsa beséttningens forutsdttningar att prestera pa en
tillfredsstidllande niva. Bristande arbets- och levnadsvillkor ombord pa
fartyg ar inte bara ett hinder for sjomédnnens vialmaende, utan kan som
ndmnt ocksa ligga till grund for att olyckor intréffar.

3.3.1 Internationella regler

Sjomédnnens rétt till anstdndiga arbets- och levnadsvillkor ombord regleras
framst 1 sjoarbetskonventionen (MLC). Konventionen antogs av ILO den 23
februari 2006 och tradde 1 kraft den 20 augusti 2013. Den konsoliderar och
reviderar 68 tidigare konventioner och rekommendationer pa omradet, vilket
ar de flesta av [LO:s tidigare sjoarbetskonventioner. Syftet med att utarbeta
konventionen var dels att infora ett samlat och enhetligt instrument med alla
aktuella krav pa arbets- och levnadsvillkor till sj6ss. Flera tidigare
konventioner betraktades som otidsenliga och andra hade inte ratificerats av
ett tillrackligt antal 1dnder for att trdda i kraft.

Vid inforlivandet av sjdarbetskonventionen i svensk ritt var Sverige redan
part till flera av de konventioner som reviderades genom konventionen, '3

13 Seamen’s Articles of Agreements Convention, 1926 (No. 22), Repatriation of Seamen.
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vilket innebar att stora delar av konventionen redan var genomford i svensk
ratt. Andra delar av konventionen saknade motsvarighet i svensk ratt eller
medforde att svenska forfattningar behdvde dndras'4. Transportstyrelsen ér
bemyndigad att meddela ndrmare foreskrifter om vissa delar av
konventionens bestimmelser.

Delar av sjoarbetskonventionen dr bindande (del A), medan andra inte 4r det
(del B), stater ar dock skyldiga att Gvervaga att géra de icke bindande
bestimmelserna (del B) bindande 1 nationell lagstiftning.

Konventionen ar indelad i fem kapitel:
1. Minimikrav for att sjopersonal ska fa arbeta pa fartyg.
2. Anstéllningsforhallanden.
3. Bostad, rekreationsmojligheter, mat och fortaring.
4. Halso- och sjukvard, vilfard och social trygghet.
5. Efterlevnad och tillimpning.

Konventionen ér tillimplig pa alla handelsfartyg, offentligt- eller
privatigda, som normalt anvinds i kommersiell verksamhet. Fartyg som
anvénds for fiske eller liknande &ndamal och traditionellt byggda fartyg ar
dock undantagna fran tillimpningsomradet. Konventionen dr heller inte
tillimplig pé orlogsfartyg eller 6rlogsflottans hjdlpfartyg. For svensk del
innebdr det att svenska sd kallade traditionsfartyg inte omfattas av kraven
eftersom de inte anses vara handelsfartyg. !>

Konventionens definition av fartyg innebdr att reglerna inte omfattar fartyg
som enbart navigerar i inlandsfarvatten, i vatten inom eller néra skyddade
farvatten eller 1 omrdden dar hamnregler giller. MLC-utredningen (SOU
2009:95) har tolkat detta som att konventionen dock ska omfatta fartyg som
navigerar 1 inre fart, vilket omfattar trafik inom Sverige och utanfor
kusterna, dock hogst en nautisk mil fran en hamn eller annan plats dér
fartyget kan fa skydd samt fart i Kalmarsund och nationell fart i Oresund.
Det medfor att merparten av skdrgardstrafiken, cirka 2 500 fartyg, inte
omfattas av konventionens bestimmelser eftersom de inte gor nagra

Convention, 1926 (No. 23), Accommodation of Crews Convention (Revised), 1949 (No. 92), Accommodation of
Crews (Supplementary Provisions) Convention, 1970 (No. 133), Merchant Shipping (Minimum Standards)
Convention, 1976 (No. 147), Repatriation of Seafarers Convention (Revised), 1987 (No. 166), Labour Inspection
(Seafarers) Convention, 1996 (No. 178), Recruitment and Placement of Seafarers Convention, 1996 (No. 179) och
Seafarers’ Hours of Work and the Manning of Ships Convention, 1996 (No. 180).

14 Mindre dndringar behdvde goras i sjdmanslagen (1973:282), fartygssikerhetslagen (2003:364),

farty gssdkerhetsforordningen (2003:438), forordningen (2011:1533) om behérigheter for sjépersonal och
socialforsakringsbalken (2010:110). I vissa fall gjorde utredningen en tolkning av regler eller standarder utan att
nagon dndring av de svenska reglerna behdvde goras.

15 Se mer om tillimpningsomradet i SOU 2009:95 s. 54.
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internationella resor. Det dr endast fartyg i internationell fart som omfattas
av sjoarbetskonventionen.

Sammantaget berors cirka 340 svenska fartyg av sjoarbetskonventions
bestimmelser.

Sjoarbetskonventionen omfattar vidare varje person som &r anstilld,
sysselsatt eller arbetar i nagon funktion ombord pa ett fartyg som omfattas
av konventionen. Det innebér att cirka 5 000 sjomédn som arbetar pd svenska
fartyg omfattas av konventionens bestimmelser. Majoriteten av dessa
arbetar pd passagerarfartyg.

Flera av de problemomraden som har identifierats inom detta uppdrag
relaterar till det som kallas organisatorisk och social arbetsmil;jo, t.ex.
arbetsbelastning, maktforhallanden och socialt samspel. |
sj0arbetskonventionen finns riktlinjer rorande trakasserier och mobbning,
riktlinjerna dr dock inte bindande.

3.3.2 Svenska regler

Som ndmns ovan omfattas manga svenska fartyg av sjoarbetskonventionen,
men det dr inte den enda lagstiftningen som reglerar arbetsforhdllanden
ombord pa svenska fartyg. I Sverige regleras arbetsmiljon ombord dven
genom fartygssdikerhetslagen (2003:364) (FSL) och arbetsmiljélagen
(1977:1160) (AML).

I det forarbete som genomfordes innan géllande FSL tridde 1 kraft 2003
understroks att utgangspunkten bor vara att arbetsmiljon ombord pa fartyg
ska vara av lika god kvalitet samt forebygga olyckor och ohélsa i lika hog
grad som pa arbetsplatser pa land (Proposition 2002/03:109). Vidare
framgér 1 forarbetet att regleringen i princip bor vara densamma, féorutom
nar sjofartens sdrskilda forhallanden pakallar andra bestimmelser, sa som
exempelvis vid medicinska kontroller. Den stora skillnaden mellan FSL och
AML ar att FSL i dag dven reglerar sjosdkerhet och boendemiljén ombord.

AML och FSL ér si kallade ramlagar och innehéller grundldggande regler
for arbetsmiljons beskaffenhet. De kompletteras av detaljbestimmelser 1
Arbetsmiljoverkets och Transportstyrelsens foreskrifter.
Arbetsmiljoforordningen (1977:1166) (AMF) innehaller bemyndiganden for
Arbetsmiljoverket att meddela foreskrifter om de ndrmare krav som skall
uppfyllas i arbetsmiljohdnseende generellt men det dr Transportstyrelsen
som har rétten att meddela foreskrifter om arbetsmiljon specifikt pa fartyg.

Eftersom arbetsmiljon pa fartyg ska vara av lika god kvalitet och lika séker
som arbetsmiljon pa land har Transportstyrelsen, med iakttagande av och
anpassningar efter sjofartens sirskilda forhéllanden, foreskrivit att 1 stort sett
samma regler som Arbetsmiljoverket meddelat for arbetet i land ska gélla
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dven pa fartyg genom att 1 myndighetens foreskrifter hinvisa till de av
Arbetsmiljoverkets foreskrifter som dr aktuella dven for sjofarten genom
Transportstyrelsens foreskrifter (2019:56) om arbetsmiljé pa fartyg. Manga
av reglerna bygger pa EU-direktiv som Sverige genom sitt medlemskap 1
EU ar skyldig att genomfora dven for arbete till sjoss.

AML med tillhérande foreskrifter géiller for fartygsarbete dven nér svenska
fartyg anvinds for sjofart utanfor Sveriges sjoterritorium. Den svenska
arbetsmiljoregleringen géller med andra ord alltid ombord péd svenska
fartyg, oavsett var i virlden de befinner sig.

Négra grundldggande svenska arbetsmiljoregler géller dven for utlindska
fartyg inom Sveriges sjoterritorium da dven utldndska fartyg ska ha en
tillfredstéllande arbetsmilj6 ombord. For utlindska fartyg inom svenskt
sjoterritorium giller dessutom bestimmelserna i AML om arbetets
planldggning och anordning, arbetslokalernas utformning och inredning och
ratten att vid omedelbar och allvarlig fara for liv eller hédlsa avbryta arbete
aven pi utldndska fartyg.

Det finns dven andra bestimmelser i AMF som géller for utlindska fartyg
pa svenskt vatten.

Arbetsmiljoverkets foreskrifter (2015:4) om organisatorisk och sociala
arbetsmiljo giller inom sj6farten. Foreskrifterna reglerar kunskapskrav, mél,
arbetsbelastning, arbetstid och krinkande sarbehandling.

I Arbetsmiljoverkets foreskrift (2001:1) om systematiskt arbetsmiljoarbete
finns krav pa att alla rederier ska ha ett ledningssystem for arbetsmil;jo, for
att kunna arbeta systematiskt med fragor som ror arbetsmiljo. Det dr redaren
som har huvudansvaret for det systematiska arbetsmiljéarbetet ombord.
Ledningssystemet ska anvindas for att leda, kontrollera, f6lja upp och
utvirdera verksamheten. For de fartyg som omfattas av ISM-koden eller
Transportstyrelsens foreskrifter (2009:1) om sdkerhetsorganisation pd
rederier och fartyg, har Transportstyrelsen tidigare pekat pé att det ar det en
fordel om de krav som finns pa systematiskt arbetsmiljoarbete infors i redan
befintligt ledningssystem for sdkerhetsorganisationer.

3.4 Regler for bemanning och vilotid

Nagra av de problem som Transportstyrelsen har identifierat inom
uppdraget ar stress, hog arbetsbelastning och trotthet bland beséttningen.
Dessa problem ar titt ssmmankopplade med savél balansen mellan
sjoménnens arbetstid och vilotid som bemanningen ombord. Inom sjofarten
regleras arbetstiden endast indirekt, eftersom kraven istéllet fokuserar pa att
sjoménnen ska fa en adekvat vila.
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3.4.1 Internationella regler

Kraven gillande bemanning av fartyg har huvudsakligen sitt ursprung 1
SOLAS. Dir framgar att varje fartyg ur ett sjosdkerhetsperspektiv ska vara
bemannat pa ett betryggande sitt. Vidare framgér att varje flaggstat ska
utfarda beslut om sékerhetsbesdttning eller motsvarande for sina fartyg for
att uppfylla malen med konventionen.

Internationellt finns 1 dagsldget inga bindande internationella regler for att
faststilla sikerhetsbesittningsbeslut. IMO har dock utvecklat riktlinjer for
hur sékerhetsbesattningsbeslut bor faststillas. Riktlinjerna finns i dag
formulerade 1 Assembly Resolution A.1047(27) Principles of Minimum Safe
Manning. Av riktlinjerna framgar bade vad rederier och flaggstater ska
beakta vid ansdkan om och utfirdande av beslut om sdkerhetsbesittning.
Syftet med resolutionen &r att sdkerstélla att fartygen ar tillrackligt
bemannade med tanke pa siker navigering, siker drift till sjoss, siker drift i
hamn, forebyggande av personskador och forlust av liv, undvikande av
skador pa den marina miljon och egendom samt att sikerstédlla sjoméannens
valfard och hilsa genom att undvika uttréttning (fatigue).

De nu gillande kraven om vilotid har sin grund i sjoarbetskonventionen fran
2006 samt i STCW.

3.4.2 Svenska regler
Bemanning

Kraven och riktlinjerna gillande bemanning av fartyg inforlivas i svensk réatt
genom fartygssdikerhetslagen (2003:364). 1lagen framgar att varje
passagerarfartyg och varje annat fartyg med en bruttodriaktighet av minst 20
som transporterar gods eller passagerare skall ha en faststilld
sdkerhetsbesdttning. Besluten faststills av Transportstyrelsen. En
sikerhetsbeséttning ska ha en sddan storlek och sammanséttning att det
aktuella fartyget har tillracklig personal for mandvrering och navigering, for
drift och 6vervakning av maskineriet, for sadant nddvandigt underhall av
fartyget och dess utrustning som har betydelse for sikerheten, for
brandskydds- och livraddningstjansten, for radiotjansten samt for
intendenturtjdnsten. For passagerarfartyg ska det sdrskilt beaktas att
tillracklig personal finns for att skota livbatar, livflottar och annan
livraddningsutrustning.

De fartyg som inte ska ha en faststdlld sakerhetsbesattning omfattas istillet
av Transportstyrelsens foreskrifter (2010:102) om bemanning.

I fartygssdikerhetsforordningen (2003:438) finns bestimmelser 6ver vilka
faktorer Transportstyrelsen maste beakta nér ett fartygs sikerhetsbesittning
beslutas. Exempel pd faktorer ar hur arbetet pa fartyget dr organiserat, vad
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som enligt lag eller avtal giller om personalens ordinarie arbetstid och, nir
det giller fartyg med passagerarfartygscertifikat, om tillracklig personal
finns for att skéta livbitar, livflottar och annan livraddningsutrustning.
Andra faktorer som Transportstyrelsen masta ta hdnsyn till vid fattande av
sdkerhetsbeséttningsbeslut ér att fartyget under en resa som vid normala
forhallanden kraver mer dn tolv timmars oavbruten gang skall ha sa pass
stor beséttning att den kan delas in i det antal vakter som behdvs. Detsamma
géller dven i andra fall ndr resan &r sddan att arbetet maste delas in i skift.
Under en resa far fartyget inte heller ha mindre beséttning én att tillrdcklig
personal kan avdelas for intendenturtjinst.

For att vara behdrig att arbeta pa ett fartyg krdvs det att man har ratt
utbildning. Bestimmelser om behorigheter och specialbehdrigheter finns i
forordning (2011:1533) om behorigheter for sjopersonal. Vilka
specialbehorigheter, certifikat och utbildningar som kravs framgar ocksa av
fartygssikerhetsforordningen (2003:438).

Vilotid

Kraven géllande vilotid inforlivas i svensk ritt genom lag (1998:958) om
vilotid for sjomdn. Lagen géller for alla sjdmén som &r anstéllda for
fartygsarbete pa svenska fartyg men i lagen finns ocksé bestimmelser for
sjomén pa utldndska fartyg som anvénds i1 affarsdrift och som anldper en
svensk hamn. En sjoman ska fa minst 10 timmars vila under varje 24-
timmarsperiod och 77 timmars vila under varje sjudagarsperiod. Vilotiden
far delas upp i1 hogst tvéa perioder om minst 6 timmar vardera. Tiden mellan
de tva viloperioderna far inte overstiga 14 timmar. For sjomén under 18 ar
géller andra regler om vilotid.

Undantag frn den lagstadgade vilotiden far goras endast for sjomén
ombord pa de passagerarfartyg som avses i fartygssdikerhetslagen
(2003:364) och som enbart anloper svenska hamnar (dock ej
Gotlandstrafiken). Undantagen géller for vaktgaende sjomin och andra
sjoméan med uppgifter som ror fartygets sikerhet, forhindrande av
fororening eller sjofartsskyddet. En sjoman ska enligt undantaget f4 minst
10 timmars vila under varje 24-timmarsperiod och 70 timmars vila under
varje sjudagarsperiod. Vilotiden far delas upp 1 hogst tre perioder pé ett
dygn varav en period maste vara minst 6 timmar lang och de 6vriga
perioderna minst en timme l&nga. Tiden mellan tva viloperioder inte far
overstiga 14 timmar. Undantag far inte géras under mer dn tva 24-
timmarsperioder under en 7-dagarsperiod.

Undantag fran vilotidslagstiftningen far ocksa goras for att t.ex. avvirja
hotande fara for liv, fartyg eller last, for att delta 1 dvning med
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sdkerhetsanordningar eller for att genomfora en dtgidrd som pakallats av en
myndighet i hamn.

Om den ordinarie arbetstiden verstiger 40 timmar i veckan si ska
sjomannen fa ersdttning for 6verskjutande tid 1 form av fritid i hamn eller
enligt vad som avtalats i kollektivavtal. Arbetstiden for sjoméin far dock
uppga till hogst 48 timmar/vecka i genomsnitt under en berékningsperiod pa
tolv manader.

I géllande lag finns dven bestimmelser om att det ska finnas en
arbetsordning som ska innehélla uppgifter om sjoménnens tjinsteschema till
sj0ss och 1 hamn samt om den minsta vilotid som foreskrivs enligt gédllande
bestammelser eller kollektivavtal. Vidare framgér dven att befalhavaren
eller den han utser ska se till att det pa fartyget fors anteckningar om
arbetstid och att anteckningarna ska héllas tillgdngliga vid
tillsynsforrittning.

3.5 Regler om rapportering av olyckor och tillbud

Rapportering av olyckor och tillbud inom sjofarten har en indirekt koppling
till sjosdkerheten. En god sidkerhetskultur dir fartygen rapporterar bade till
sitt rederi och till Transportstyrelsen, samt lér sig av tidigare incidenter r
efterstravansvart for att forebygga att olyckor sker och att man undviker
onodiga sikerhetsrisker. Genom vetskap om hidndelser till sjoss kan
Transportstyrelsen rikta sina tillsynsinsatser och se behov av eventuell
regelutveckling. Detta kan 1 forldngningen skapa forutsittningar for en
hogre sjosdkerhet och kontinuerligt forbattringsarbete inom hela
sjofartsbranschen. Lardomar och viktig information sprids genom
olycksstatistiken vidare till branschen for att 6ka sikerhetsmedvetandet samt
for att bidra till att generellt hoja sdkerhetskulturen inom sjéfarten.

Enligt bestimmelser i sjolagen (1994:1009) ér betilhavaren pa ett svenskt
handelsfartyg, fiskefartyg eller statsfartyg och befdlhavaren pa ett utlandskt
handelsfartyg eller fiskefartyg pa svenskt territorium rapporteringsskyldiga
nar olyckor och tillbud intraffar ombord. Rapporteringsplikten omfattar
dven om ndgon omkommer ombord, oavsett om dodsfallet beror pa en
olycka eller inte. Rapporteringen ska ske till Transportstyrelsen. Personer
med andra befattningar pé fartyget dr inte rapporteringsskyldiga enligt
sjolagen trots att de har vetskap om att en olycka eller tillbud skett, det
géller dven allminheten. Lotsar och hamninnehavare ar dock
rapporteringsskyldiga enligt fartygssdkerhetslagen (2003:364) om de
upptédcker uppenbara brister pa ett fartyg vilka skulle kunna dventyra
fartygets sidkerhet eller ge skador pa den marina miljon

Trots att rollen som befilhavare omfattas av lagkrav om rapportering av
tillbud och olyckor dr rapporteringsbendgenheten lag nar det kommer till
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framst mindre allvarliga olyckor och tillbud, under 2019 inkom det totalt
288 rapporter om olyckor och tillbud till Transporstyrelsen.'® Alla rapporter
om olyckor och tillbud inkommer inte till Transportstyrelsen pa det sétt som
sj6lagen anger, dvs. via att befilhavarna avger en rapport om sj6olycka.
Myndigheten far dven vetskap om ett flertal olyckor och tillbud fran
exempelvis Sjo- och flygraddningen, media, lotsar och Kustbevakningen.
Till foljd av det kan Transportstyrelsen dra slutsatsen att det ar betydligt fler
olyckor och tillbud som intrdffar &n de myndigheten far kinnedom om.

Nar en rapport om olycka eller tillbud inkommer till Transportstyrelsen
beddmer myndigheten om en eventuell inspektion av fartyget eller andra
atgirder behover goras. Transportstyrelsen dr ocksé skyldig att informera
Statens haverikommission som 1 sin tur gor en beddmning om en utredning
av olyckan/tillbudet behover goras. Detta da Transportstyrelsen dr ansvarig
for sjofartstillsynen och Statens haverikommission dr ansvarig for
eventuella olycksutredningar. Transportstyrelsen informerar 4ven om det dr
nddviandigt andra relevanta myndigheter om att en olycka/tillbud har skett,
exempelvis informeras Arbetsmiljéverket, Sjofartsverket och Polisen.

16 Av de 288 hiindelser som inkom till Transporstyrelen ar 2019, var 143 av héindelserna sjdolyckor, 77 tillbud och
68 personolyckor. Sjéolyckor kategoriseras som olyckor vilka kan kopplas till driften av ett fartyg och
personolyckor kategoriseras som olyckor vilka inte kan kopplas till fartygets drift. Ett tillbud &r en hindelse dir en
olycka kunde ha intréffat, men avvérjdes pa ett eller annat sétt.
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4 Kontroll och tillsyn

Det ér alltid rederiets och fartygets ansvar att folja de regler som finns. Det
ar en grundforutsattning for att sjofarten ska vara sdker, hallbar och effektiv.
Samtidigt har Transportstyrelsen en viktig roll, genom sitt ansvar for
tillsynen inom sj6farten.

I detta kapitel beskrivs hur kontroll och tillsyn av efterlevnaden av regler
gors generellt inom sjofarten och specifikt relaterat till de regelverk som
beskrivs 1 kapitel 3.

4.1 Arbetsgivarens ansvar for arbetsmiljon ombord

Det ér rederiet, 1 sin roll som arbetsgivare, som har huvudansvaret for
arbetsmiljon ombord pa fartygen. Arbetsmiljoansvaret géller dven da
fartygsarbete utfors av ndgon annan dn den som 4r anstélld av redaren.
Befilhavaren ar arbetsgivarens representant ombord och ansvarar for att
arbets- och levnadsmiljon dér ar tillfredsstillande och uppfyller regelverket.
Delegeringen till befalhavaren innebér dock inte att redaren befrias fran sitt
arbetsgivaransvar.

Aven ensamfbretagare ska folja delar av AML samt de regler som giller for
tekniska anordningar och kemiska dmnen.

Pé ett fartyg med minst fem ombordanstillda ska ett eller flera
skyddsombud utses!”. Skyddsombudet dr de ombordanstilldas representant
och foretradare 1 frgor som ror arbetsmiljon. Skyddsombudet ska enligt
FSL utses av de ombordanstéllda. Arbetstagaren kan lyfta funderingar,
missndjen och klagomal till skyddsombudet, som har till uppgift att
formedla uppgifterna vidare till en chef eller arbetsledare.

4.2 Transportstyrelsens ansvar for arbetsmiljoé under
fartygsarbete
Transportstyrelsen har sedan myndighetens bildande 2009 ansvar for tillsyn
av arbetsmiljo under fartygsarbete. Fartygsarbete dr det enda yrkesomradet i
Sverige dér ansvaret for tillsyn av arbetsmiljo ligger pd en annan myndighet
an Arbetsmiljoverket, i enlighet med AML och FSL. Regeringen har bl.a.
motiverat detta med att praktiska skil talar for att ”’samma myndighet utovar
tillsyn over fartygen i dess helhet” (Proposition 2002/03:109).

Begreppet “fartygsarbete” definieras 1 FSL som ”/...] arbete for fartygets
rdakning som utfors ombord eller pd annat stille av nagon som foljer med
fartygen”. Transportstyrelsens tillsynsansvar giller dirmed dven nér arbete
utfors pa annan plats 4n ombord pa fartyg nér arbetet gors for fartygets

17 P4 fartyg med minst tolv ombordanstillda ska det finnas en skyddskommitté. En skyddskommitté ska alltid
inrédttas om de ombordanstillda begir det, &ven om antalet anstillda &r under tolv.
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rdkning och av ndgon som foljer med fartyget, dvs. normalt av en
ombordanstilld.

I andra delar av sjofartssektorn, som inte ror fartygsarbete, utovar
Arbetsmiljoverket tillsyn med stod av Transportstyrelsen. Det géller bl.a.
arbete pd pramar 1 hamn och fartyg som anvinds for hotell- eller
restaurangverksambhet.

Transportstyrelsens tillsyn av arbetsmiljo ska enligt FSL utdvas 1 samverkan
med Arbetsmiljoverket. Transportstyrelsen har dock ett enskilt
tillsynsansvar for arbetsmiljon ombord pa fartygen enligt FSL och de
foreskrifter som dr meddelade med stod av samma lag.

Forutom den samverkan mellan Transportstyrelsen och Arbetsmiljoverket
som regleras 1 lagar och forordningar finns en dverenskommelse om
samverkan mellan myndigheterna, bade pa myndighetsniva och inom de
olika trafikslagen. Overenskommelserna klargor vilka frigor som respektive
myndighet sjilv ansvarar for och vilka omrdden som &r overlappande.

De omréden for samverkan som nimns i den myndighetsgemensamma
overenskommelsen dr informationsutbyte, sakkunskap,
kompetensutveckling, statistik, tillsyn, tillsynsmetoder, normgivning och
sirskilda insatser.

4.3 Begrepp relaterat till tillsyn

4.3.1 Olika typer av kontroller

Transportstyrelsens utfor i dag tillsyn av fartyg pa i huvudsak fyra olika sétt;
besiktning av fartyget, inspektion ombord, dokumentationskontroller och
kontroll av rederiets sédkerhetsorganisation.

Besiktningar utfors av Transportstyrelsen 1 samband med att ett fartyg ska fa
ett nytt certifikat, fornya ett befintligt certifikat eller som en mellanliggande
kontroll. Besiktningarna gors vid nybyggnad, ombyggnad eller inflaggning
av ett fartyg. Certifikatet som utfardas ar ett bevis pa att fartyget uppfyller
gillande krav. Vilka certifikat fartyget behdver beror pa vilka regelverk
fartyget omfattas av och avgors av bl.a. hur stort fartyget ar, vilken fart
fartyget ska kora 1 och vad fartyget ska transportera. Certifikaten ar viktiga
dokument som alltid ska finnas tillgdngliga ombord och som ska kunna
kontrolleras vid exempelvis inspektioner, hamnstatskontroller och
hamnanlop. Certifikat utfirdas antingen for en bestimd tidsperiod eller utan
giltighetstid. Ibland finns krav pé periodiska och mellanliggande
besiktningar.

En inspektion bestills inte av redaren, utan initieras av Transportstyrelsen
och behover inte vara kopplad till ett specifikt certifikat. Inspektionerna kan

36 (72)



RAPPORT
Redovisning av uppdrag att utreda och féresla atgarder fér en mer séker, hallbar
och effektiv sjéfart Dnr TSS 2020-2969

vara hindelsestyrda eller riskbaserade (se nedan). En skillnad mellan
inspektion och besiktning dr dock att inspektioner kan genomforas utan att
rederiet meddelats om detta 1 forvag.

Dokumentationskontroll genomfors for fartyg som omfattas av krav pa
egenkontroll. Genom kontroll av de handlingar som ska finnas for fartyget
gors en bedomning av om fartyget uppfyller tillaimpliga regelkrav.

Vid en rederikontroll ska Transportstyrelsen prova om rederiet har en
sikerhetsorganisation som uppfyller regelkraven avseende rederiers
sdkerhetsorganisation. En rederikontroll kan genomforas nir
rederiverksamhet startas och om rederiets organisation eller ledning dndrats.
Dessutom genomgér rederier ocksa arliga kontroller.

Aterkommande kontroller grundar sig i en av de principer som &terfinns i
SOLAS kap. IX om att systemet periodvis ska inspekteras for att pavisa att
det I6pande fungerar.

4.3.2 Periodisk, handelsestyrd och riskbaserad tillsyn

Tillsynsforrattningar kan initieras av olika anledningar. Viss tillsyn dr
periodisk, exempelvis besiktningar som ofta genomfors med vissa
forutbestimda intervall (se ovan). Tillsynen kan ocksa vara hindelsestyrd
eller riskbaserad.

Hdindelsestyrd tillsyn ér exempelvis inspektioner som gors ndr en anmélan
om missforhallanden eller brister i1 arbetsmiljon har kommit in till
myndigheten eller nir en olycka eller ett tillbud har intréffat.

Riskbaserad tillsyn handlar primért om att med riskmetodik faststélla ett
tillsynsomrade. Omradet kan antingen definieras som ett specifikt omrade
inom tillsynsobjektets verksamhet, t.ex. rutiner for fortojningsarbete.
Beslutet att fokusera pa fortojningsarbete bor da grunda sig pa analyser av
exempelvis olycksstatistik som visar att extra insatser kan vara nédvéindiga
inom just detta omrade inom ramen for en existerande tillsynsforrattning.
Metoden kan ocksa urskilja fartygsegment som dr mer olycksdrabbade dn
andra segment, exempelvis chartertrafik med RIB-batar eller pramar. Dock
ar det viktigt att forsta att en riskbaserad tillsynsmetodik anvinds vid val av
tillsynsomraden och &r inte en metodik som redogdr for genomforandet av
tillsyn.

4.3.3 Systemtillsyn och detaljtillsyn

Tillsynsverksamhet kan bedrivas som detaljtillsyn eller systemtillsyn.
Vilken typ av tillsyn som ska bedrivas ar titt ssmmanlénkat med
regelverkens krav.
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Detaljtillsyn &r generellt en vanlig form av tillsyn i samhéllet som helhet.
Inom sjofarten handlar det exempelvis om att inspektoren kontrollerar
fartygets efterlevnad av detaljkrav.

Systemtillsyn syftar till att tillsynen har som utgdngspunkt att granska om
tillsynsobjektet sjdlv ser till att de krav som omgéardar verksamheten
efterlevs. Det innebdr att myndigheten genomf6r en kontroll av
verksamhetens regeluppfyllelse, en sé kallad verksamhetskontroll.
Verksamheten maste dock 1 regelverket ha ett uttalat ansvar for styrning
och kontroll av den egna verksamheten'®, vilket i dag existerar i ndgon
omfattning inom alla segment av sjofartstillsyn.

4.4 Tillsyn av svenska fartyg och rederier

De fartyg som Transportstyrelsen har tillsyn 6ver kan generellt delas in 1 tre
segment. Forsta segmentet bestar av de fartyg som omfattas av krav pa att
uppfylla internationellt dverenskomna regler. Dessa kommer hidanefter att
bendmnas fartyg som omfattas av internationella regler. Det andra
segmentet bestar av fartyg som Sverige sjdlva kan stélla krav pa, dvs. fartyg
som dr mindre och mestadels bedriver nationell trafik.!” Dessa kommer
hiadanefter att bendmnas fartyg som omfattas av nationella regler. Det tredje
segmentet omfattar de fartyg som den europeiska gemenskapen reglerar
genom direktiv som Sverige har inforlivat. Det handlar primért om vissa
passagerarfartyg i nationell fart samt vissa fiskefartyg av en viss storlek. For
rapportens tydlighet dr det tredje segmentet inkluderat i segmentet fartyg
som omfattas av nationella regler da antalet &r begrénsat och den
operationella anvindningen av fartyget inte avsevart skiljer sig frin de
fartyg som bendmns som nationella fartyg.

441 Fartyg som omfattas av internationella regler

Segmentet av fartyg som omfattas av internationella regler innehaller sévil
passagerarfirjor som tankfartyg, torrlastfartyg och arbets- och supplyfartyg.
Vid utgangen av 2020 sa var antalet fartyg inom detta segment 93 stycken
fordelat pa 28 olika rederier.

I dag dr det mojligt for stater att i viss utstrackning uppdra till sa kallade
erkdnda organisationer?’ att utfirda och fornya certifikat fér denna grupp av
fartyg (se mer under avsnitt 4.5).

18 Riktlinje for systemtillsyn, TSG 2015-1678.

1 Det dr dock mojligt for fartyg inom detta segment att ocksa bedriva sjéfart mellan stater om de inte klassas som
passagerarfartyg eller om de storleksméssigt inte omfattas av internationellt 6verenskomna regler.

20 En organisation som har erkiints i enlighet med Europaparlamentets och ridets forordning (EG) nr 391/2009 av
den 23 april 2009 om gemensamma regler och standarder for organisationer som utfor inspektioner och utdvar
tillsyn av fartyg.
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Fartygen 1 detta segment behdver ha antingen ett fartcertifikat eller ett
passagerarcertifikat som bevis pa att de ir sjovirdiga?!, vilket dven giller
for vissa fartyg 1 nationell fart (se avsnitt 4.4.2). Dessa certifikat utfardas
alltid av Transportstyrelsen och inte av de erkdnda organisationerna. Forsta
gangen ett sadant certifikat utfirdas gors en besiktning ombord pé det
aktuella fartyget. Vid besiktningen kontrolleras bl.a. sddant som kan kopplas
till arbets- och levnadsvillkor ombord. For fartyg som delvis har
Transportstyrelsen som tillsynande organisation fornyas certifikatet vart
femte ar, utan en ny besiktning. For de fartyg som har delegerad tillsyn for
samtliga certifikat som Sverige har delegerat giller fart- eller
passagerarcertifikatet tillsvidare. Fartygen i detta segment omfattas av MLC
(se avsnitt 3.3.1), och det dr 1 forsta hand genom tillsyn utifran
konventionens regler som arbets- och levnadsvillkoren ombord kontrolleras
vid besiktningen.

Vid en besiktning av fartygets efterlevnad av MLC gors en grundlig
genomgang av fartyget. Regelverket tillater inte att endast stickprov tas,
utan alla delar av regelverket maste kontrolleras. Det inkluderar
dokumentationskontroller, rundvandring ombord och intervjuer med
besittningen. Ofta gors besiktningar relaterat till andra certifikat vid samma
tillfille, t.ex. ISM och sjofartsskydd (ISPS).

Eftersom 1 princip samtliga fartyg i denna grupp har valt delegerad tillsyn 1
nagon utstrackning ar det fraimst de erkdnda organisationerna som gor
tillsyn av arbets- och levnadsvillkor ombord pa dessa fartyg. For fartygen
med delegerad tillsyn gor Transporstyrelsen dock inspektioner nér en olycka
har intrdffat. Dessutom hanterar Transportstyrelsen fragor som
skyddsombudsstopp, begiran om foreliggande eller forbud?? och klagomal
pa arbetsmiljon ombord. Transportstyrelsen fattar ocksé beslut om undantag
fran tillimpning av vissa regler &ven om en erkénd organisation utfor
tillsynen.

Fartygen 1 detta segment omfattas av ISM-koden (14s mer 1 kap 3).
Rederikontroll och inspektioner relaterat till ISM gors av antingen
Transportstyrelsen eller en erkdnd organisation. ISM kraver att alla
obligatoriska regler och foreskrifter som traffar rederierna och fartygen ska
efterlevas. Pa en ISM-besiktning kan darfor arbetsmiljoproblem fangas upp
genom att inspektdrerna kontrollerar att rederiet efterlever de regler som
géller arbetsmiljo ombord. Detta kan t.ex. ske genom genomgang av

2! Enligt 2 kap. 1 FSL; Ett fartyg ér sjovérdigt bara om det &r sa konstruerat, byggt, utrustat och hallet i stind att
det med hénsyn till sitt andamal och den fart som det anvinds i eller avses att anvidndas i ger betryggande sékerhet
mot sjoolyckor.

22 enligt 6 kap. 6 a § AML
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skyddskommittéprotokoll och avvikelserapporter samt genom fragor kring
sjukskrivningar ombord.

442 Fartyg som omfattas av nationella regler

Segmentet fartyg som omfattas av nationella regler innefattar alla fartyg
som gar i nationell (yrkesmaéssig) trafik som dr 6ver 5 meter langa samt alla
passagerarfartyg. Det handlar exempelvis om fiskefartyg, bogser- och
bargningsfartyg, skirgardsbatar och viagfirjor. Sedan 2017 har tillsynen av
detta segment av fartyg forandrats??.

Passagerarfartyg och fartyg som &r 6ver 15 meter langa maste i dag ha ett
fartcertifikat eller ett passagerarcertifikat. Dessa utfiardar Transportstyrelsen.
Darefter giller certifikaten tillsvidare, vilket skiljer sig mot tidigare da
giltighetstiden var fem ar. Det nya systemet bygger istéllet pa att redaren
genomfor egenkontroller och fyller 1 en sjdlvdeklaration som skickas in till
Transportstyrelsen, som sedan gor en dokumentationskontroll. Ovanpa detta
ska myndigheten genomfora tillsyn som utgar ifran riskbaserad
tillsynsmetodik dir bl.a. risker for olika fartygssegment analyseras. Fartyg
inom kategorin som dr mellan 5 och 15 meter langa och som inte
transporterar fler dn tolv passagerare behover inga certifikat. Dock finns det
1 dag krav pa att deras verksamhet lever upp till funktionskraven i
Transportstyrelsens foreskrifter och allmdnna rad (2017:26) om fartyg i
nationell fart. Det innebdr att &ven segmentet mellan 5 och 15 meter beaktas
ndr myndigheten genomfor tillsyn som utgér ifrén riskbaserad
tillsynsmetodik dér risker for olika fartygssegment analyseras.

En stor del av fartygen i detta segment anvédnds bara under dagtid, vilket
innebdr att de som arbetar ombord inte bor ombord pa fartyget. I en del fall
ar det endast en person som arbetar ombord, vilket gor att de regler om
arbetsmiljo som stélls pa arbetsgivare inte blir tillimpliga.

Arbets- och levnadsvillkor ombord pa dessa fartyg kontrolleras framforallt
vid den si kallade sjovardighetsbesiktningen, dd passagerarcertifikatet eller
fartcertifikatet utfirdas. Da gors dven en kontroll av redarens systematiska
arbetsmiljoarbete och det systematiska sjosdkerhetsarbetet. Dérefter ar det
endast om klagomal inkommer till Transportstyrelsen som tillsyn gors,
eftersom passagerarcertifikatet och fartcertifikatet giller tillsvidare.

4.5 Delegering av tillsyn

Som ndmnts ovan kan Transportstyrelsen i viss utstrackning uppdra till sa
kallade erkidnda organisationer att utfora tillsyn samt for att utfarda och
fornya certifikat for svenska fartyg och rederier.

2 Det finns dock dvergingsbestimmelser som gr att vissa fartyg borjade omfattas av reglerna senare. Sedan den
1 april 2020 géller reglerna for samtliga fartyg som omfattas av dessa.
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Bakgrunden ir bl.a. att de sa kallade klassificeringssillskapen under mycket
lang tid har utarbetat detaljerade konstruktionsregler for t.ex. fartygs skrov
och framdrift, dvs. fartygen byggs enligt "klassregler”. Flaggstaterna har
under 14ng tid accepterat dessa krav som underlag for godkdnnande genom
de sa kallade klasscertifikaten. Klassificeringssillskapen har sedan utokat
sin verksamhet till att ocksd erbjuda utférandet av flaggstatsdtaganen sisom
certifiering och tillsyn, om flaggstaternas regelverk ger mojlighet till
delegering. De klassificeringsséllskap som fir utfora dessa
flaggstatsataganden kallas for erkédnda organisationer.

Ar 2015 och 2016 breddade Sverige méjligheten for delegering till erkinda
organisationer. Transportstyrelsen har i dag avtal med fem erkédnda
organisationer?*. Det dr upp till varje enskilt rederi att vélja om de vill anlita
Transportstyrelsen eller en erkdnd organisation som tillsynsorgan. De
erkdnda organisationerna okar flexibiliteten for rederierna, dé dessa
organisationer finns tillgdngliga i stora delar av vérlden.

I dag omfattas nédstan alla fartyg som omfattas av internationella regler av
ndgon form av delegerad tillsyn. Nagra fa rederier har valt att behélla
Transportstyrelsen som tillsynande organisation. Av de i dag 93 registrerade
fartyg som ingér i segmentet fartyg som omfattas av internationella regler
har 81 av fartygen delegerad tillsyn av alla certifikat som Sverige har
delegerat. Resterande 12 fartyg har valt att delvis anvinda
Transportstyrelsen for tillsyn?>.

Aven om de erkéinda organisationerna far utfora tillsyn och utférda certifikat
ar det som tidigare nimnt Transportstyrelsen som har det yttersta ansvaret
for tillsynen. Transportstyrelsen dr enligt FSL skyldiga att kontrollera
organisationerna regelbundet, och utovar en form av systemtillsyn dver de
erkdnda organisationerna for att sikerstilla att de utfor de delegerade
uppgifter i enlighet med flaggstatens 6nskemal. Denna kontroll sker
huvudsakligen genom inspektion ombord pa de fartyg som organisationen
har utfort tillsyn pd och genom revision av den erkdnda organisationens
verksamhet vid regionkontor. Fartygsinspektionerna utfors i nira anslutning
till att den erkdnda organisationen har utfort besiktning. Transportstyrelsens
kontroll av de erkdnda organisationerna utgar fran géllande
delegeringsavtal, EU-regler?® samt internationella regler som utvecklats
inom IMO?’.

2% American Bureau of Shipping (ABS), Bureau Veritas (BV), Lloyd's Register Group Ltd (LR), DNV AS (DNV)
och RINA Services S.p.A. (RINA).

5 Det bor noteras att uppgifterna som angetts enbart giller for registrerade farty gen som kategoriseras som
“fartyg” i en internationell kontext. Detta exkluderar pramar som i Sverige &r registrerade i farty gsregistret
oberoende av att de saknar egen framdrift.

26 Europaparlamentets och rddets forordning (EG) nr 391/2009 av den 23 april 2009 om gemensamma regler och
standarder for organisationer som utfor inspektioner och utdvar tillsyn av fartyg.

27 Resolution MEPC237(65) Code For Recognized Organizations (RO Code) (Adopted on 17 May 2013)
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De erkédnda organisationerna genomfor besiktningar av fartygen utifrdn de
bestaimmelser som fartyget omfattas av. Om Sverige har krav som skiljer sig
fran de internationella reglerna dr Transportstyrelsen skyldig att specificera
och meddela organisationerna vilka dessa bestimmelser ér.

4.6 Tillsyn av utlandska fartyg

Genom UNCLOS?® finns det sedan 30 &r tillbaka ett globalt
inspektionssystem som innebdr att en stat kan inspektera ankommande
fartyg fran andra flaggstater, sa kallad hamnstatskontroll. 1 denna kontext
har vérlden delats upp 1 nio regioner dér lander slutit verenskommelser om
hamnstatskontroller, sa kallade Memoranda of Understandig on Port State
Control.

Sverige ar tillsammans med 26 andra ldnder med i den internationella
overenskommelsen Parisavtalet om hamnstatskontroll (Paris MoU)?°. Inom
ramen for samarbetet forbinder sig varje medlemsland att arligen utfora ett
visst antal kontroller av utlindska fartyg som anloper landets hamnar.
Kontrollerna syftar till att sdkerstélla att fartygen uppfyller internationella
och delvis nationella krav. I Sverige ar det Transportstyrelsen som utfor
hamnstatskontroller av utldndska fartyg. Svenska fartyg dr foremal for
hamnstatskontroller i utlindska hamnar, men inte i svenska. Alla fartyg kan
utsittas for kontroll, oavsett vilket land fartyget 4r flaggat 1.

Hamnstatskontrollerna ar en viktig del i att kontrollera fartygs efterlevnad
av internationella regelverk, men det priméra syftet med hamnstatskontroller
ar att den sammantagna inspektionsstatistiken over alla hamnstatskontroller
speglar kvaliteten hos flaggstater. Hamnstatskontrollerna ér séledes en
kontroll av staters direkta ansvar for fartyg som dr flaggade i landet och kan
ddrmed aldrig ersétta den sé kallade flaggstatstillsynen som kontroll av
individuella fartyg. En stat som far mdnga anmérkningar 1
hamnstatskontroller far sdledes betala priset att 1 vérsta fall bli utestangd
fran att trafikera vissa omrdden beroende pa att flaggstaten inte beddms ta
sitt ansvar. Under en hamnstatskontroll har inspektoren jamforelsevis kort
tid pé sig att undersoka fartyget och syftet dr inte heller att gora en lika
djuplodande kontroll som vid en flaggstatsbesiktning.

8 United Nations Conventions on the Law of the Sea (UNCLOS), Havsrittskonventionen pa svenska, &r en
konvention som utvecklats under ledning av Forenta nationerna (FN) och som reglerar réttigheter och skyldigheter
mellan stater relaterat till det fria havet. Det handlar om havets nyttjande, nyttjandets paverkan pa havsmiljon,
nyttjande av havet och havsbottens resurser samt hur affarer inom dessa friheter skall bedrivas. Detta har ocksa
definierat staternas rittigheter till dessa friheter s som flaggstat samt kuststat. Aven hamnstatens rittigheter att
sékerstélla andra flaggstaters regelefterlevnad &r allmédnt kopplat till UNCLOS.

2 Hamnstatskontrollerna regleras av Paris Memorandum of Understanding on Port State Control och av
Europaparlamentets och radets direktiv 2009/16/EG av den 23 april 2009 om hamnstatskontroll. Férutom Sverige
ingar foljande lander i samarbetet: Belgien, Bulgarien, Kanada, Kroatien, Cypern, Danmark, Estland, Finland,
Frankrike, Tyskland, Grekland, Island, Irland, Italien, Lettland, Litauen, Malta, Nederldnderna, Norge, Polen,
Portugal, Ruménien, Ryssland, Slovenien, Spanien, Sverige och Storbritannien. Exempel pé liknande samarbeten i
andra delar av vérlden dr Tokyo MoU, Acuerdo de Vifia del Mar, Caribbean MoU och Abuja MoU.
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Hur ofta ett fartyg blir foremal for en hamnstatskontroll styrs av olika
riskkriterier. Utifran en databas, dér resultaten fran tidigare utférda
hamnstatskontroller fors in, far hamnstaterna information om vilka fartyg
som ska inspekteras. Utifrdn databasen far inspektorerna dven information
om det dr nagot som &r prioriterat att undersoka ombord pa fartyget.

Under en hamnstatskontroll kontrolleras fartygets efterlevnad av MLC 1
forsta hand genom en kontroll av sjoarbetscertifikatet. Darefter gor
inspektoren en rundvandring ombord och pratar med beséttningen. Om
inspektdren inte hittar ndgot som verkar bristfélligt vid denna grundkontroll
gors ingen vidare granskning. Om inspektoren ddremot hittar nigot som
anses vara bristfilligt ska en mer utforlig inspektion goras, dir det finns
mojlighet att granska fartyget mer grundligt 1 en enskild fraga. I dag ar d&ven
brister relaterat till ISM ett fokusomrade vid hamnstatskontroller. Metoden
for genomforandet av hamnstatskontroller utvecklas kontinuerligt men som
tidigare namnts sd har regleringen utvecklats med fokus pd bade
organisatoriska krav och arbets- samt levnadsvillkor under de senaste 20
aren.

4.7 Kustbevakningens kontroller

Transportstyrelsen har en dverenskommelse med Kustbevakningen*? om
medverkan vid viss tillsyn. Det innebér att Kustbevakningen genomfor
bemanningskontroller och kontroll av certifikat ombord pa vissa svenska
fartyg. Kustbevakningen utfor varje ar cirka 500 kontroller av yrkesfartyg,
framfor allt 1 det nationella tonnaget, och registrerar brister inom namnda
omraden 1 ungefir 120-160 av dessa kontroller. Bristerna formedlas sedan
vidare till Transportstyrelsen. Kustbevakningen kommer 1 kontakt med
utlandska fartyg genom tull- och granskontroller.

4.8 Mojligheter till sanktioner och ingripanden

4.8.1 Nyttjandeférbud

Ett fartygs resa far forbjudas om fartyget t.ex. inte bedoms vara sjovirdigt
for resa, att det i nagot vasentligt avseende har brister i fraga om skyddet
mot ohélsa eller olycksfall, att det inte &r barlastat pa ett betryggande siitt,
att det medfor passagerare utover det hogsta tillatna antalet, att det inte ar
bemannat pa ett betryggande sétt for den avsedda resan eller for att rederiet
eller fartyget inte uppfyller kraven pa sikerhetsorganisation.

Vidare kan forbud mot fartygets avgang eller vidare resa ske om olja eller
annat skadligt &mne slédpps ut eller befaras att komma ut pa ett eller annat
satt. Har fartyget inte fullgjort vad som foreskrivs om forsakringsskyldighet

30 Kustbevakningen har ett ansvar for att dvervaka maritima miljder och tillhandahaller sjinformation till andra
myndigheter.
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eller skyldighet att stélla sdkerhet enligt sjolagen (1994:1009) kan ocksa
nyttjandeforbud vara aktuellt. Finns vdsentliga brister i fartygets
sjofartsskydd ér dven det nyttjandeforbudsgrundande. Ett nyttjandeforbud
kan dven ldggas pa en specifik utrustning ombord pa ett fartyg, t.ex. en
lyftanordning eller arbetsutrustning.

Vanligtvis hivs nyttjandeforbudet nir grunden for forbudet ar atgardat.
Fartyget kan ibland ha behov av varvsbesok for att atgidrda de papekade
bristerna och da kan fartyget fa tillatelse till sa kallad enstaka resa.

4.8.2 Brott mot nationella arbetsmiljoregler

I flera av Arbetsmiljoverkets foreskrifter som géiller for fartygsarbete
medges att en sanktionsavgift ska tas ut nir vissa specifika krav inte
uppfylls, ytterligare andra krav ar belagda med boter. En sanktionsavgift ar
en avgift, medan boter ér ett straff man doms till i domstol nér brott har
begatts. Att bryta mot en bestimmelse som dr belagd med boter ses som en
kriminell handling. Ett sidant arbetsmiljédrende hanteras dérfor av polis och
gér sedan vidare till &klagare och domstol. I de fall Transportstyrelsens
inspektor misstianker att ett brott mot géllande regler begatts ska
myndigheten dérfor gora en atalsanmilan.

4.8.3 Straffbestammelser kopplat till rapporteringsskyldighet

I sjolagen finns straffbestimmelser relaterat till om befdlhavaren ombord pa
ett fartyg underlater att rapportera (rapport om sjoolycka). Befdlhavaren kan
da domas till boter vid forsummelse att avge rapport eller uppsatligen eller
av oaktsamhet ldmnar oriktig eller vilseledande uppgift i en sddan rapport.

4.9 Inspektorernas yrkesbakgrund och utbildning

I dag har Transportstyrelsen 26 sjofartsinspektorer. Tillsammans gor de i
stora drag 1 500 tillsynsforrattningar och 500 hamnstatskontroller pa ett ér.
Fartygsinspektorerna kan i huvudsak delas in 1 tva grupper beroende pa
vilken grad av kompetens de har; inspektorer med flaggstatskompetens som
utfor tillsyn endast pd svenska fartyg och inspektorer med
hamnstatskompetens som ocksa far utfora tillsyn pa utlindska fartyg
(konventionsfartyg samt hamnstatskontroller). Majoriteten av
Transportstyrelsens inspektorer har bade flaggstats- och
hamnstatskompetens.

Transportstyrelsens inspektorer som arbetar med sjofartstillsyn har normalt
bakgrund inom tre professioner; skeppsbyggnad (civilingenjorsexamen)
med fokusomraden pé konstruktion, skrov och stabilitet, sjokapten
(sjokaptensexamen samt erfarenhet som befdl) med operativt fokus pa
navigation, livriddning och lasthantering eller sjéingenjor
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(sjoingenjorsexamen samt erfarenhet som befil) med fokus pé framdrift, el
och brand.
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5 Analys av problem och utmaningar

I detta kapitel analyseras orsakerna till problemen ombord, hur géllande
regelverk efterlevs och utmaningen med hur regelefterlevnaden kontrolleras
genom tillsyn. Det ges ocksa en analys av vad som skulle behova forandras
for att skapa forutséttningar for en mer siker, hallbar och effektiv sjofart.

5.1 Manga faktorer paverkar sjosakerheten

Det gér att konstatera att sjosédkerheten paverkas av fler faktorer an bara de
fysiska sikerhetsanordningarna ombord pa fartygen. Som namnts pa flera
stdllen i denna rapport finns det en rad andra faktorer — s& som t.ex. trétthet,
hog arbetsbelastning, maktforhillanden, levnadsvillkor och socialt samspel
— som paverkar besittningens forutsdttningar att utfora sina arbetsuppgifter
pa ett sdkert sitt. Flera av dessa faktorer omfattas av det som kallas
organisatorisk och social arbetsmiljé. Om det finns brister 1 hur dessa fragor
hanteras ombord innebér det att sjosdkerheten paverkas negativt och att det
ddrmed finns en 6kad risk for att olyckor intréffar.

Vid en genomlysning av Transportstyrelsens statistik av olyckor och tillbud
under tiodrsperioden 2010-2019 kan det konstateras att den ménskliga
faktorn, organisatoriska problem eller brister i kommunikation och rutiner
har varit den priméra orsaken till ndra hilften (44 procent) av sjdolyckorna
och tillbuden till sj6olycka.

De problem som férekommer ombord pa fartyg pa svenskt vatten och pa
svenskflaggade fartyg var én i virlden de befinner sig skiljer sig at mellan
olika typer av fartyg eftersom forutséttningarna och forhéllandena ombord
kan vara vitt skilda mellan olika segment och sjofartsverksamheter.
Exempelvis bedriver fartyg i nationell fart 1 hogre utstrackning trafik under
dagtid, dir de ombordanstillda har en mer "normal” arbetssituation ur det
avseendet att de har mojlighet att ga hem vid arbetsdagens slut. Det skapar
battre forutsattningar for aterhdmtning dn for de ombordanstdllda som bor
ombord pa fartyget och dirmed behdver vara kvar dér efter arbetsdagens
slut. A andra sidan finns problem med bristande siikerhetskultur pa vissa av
fartygen inom den nationella sjofarten, vilket i flera fall har lett till olyckor.

Fartyg i internationell fart har andra typer av problem och utmaningar vilka
ocksa kan skilja sig at savil mellan svenska och utlandska fartyg, som inom
olika segment, t.ex. passagerarfirjor, tank-, RoRo- och torrlastfartyg.

5.2 Bristande systematiskt arbetsmiljoarbete

Det dr alltid arbetsgivarens, dvs. rederiets, ansvar att folja de regler som
finns kring arbetsmiljé ombord pé fartyg och dirmed ocksé ansvara for att
arbetsmiljon ute pa fartygen ar forenlig med géllande lagstiftning. I Sverige
ar det dock Transportstyrelsens ansvar att genom tillsyn av arbetsmiljon
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ombord pa fartyg kontrollera att rederierna efterlever de regler som finns.
Nar det kommer till fartyg i internationell trafik dr stora delar av tillsynen

1 dag delegerad till erkénda organisationer, vilket gor att Transportstyrelsen
inte har direkt insyn i hur arbetsmiljon ombord pé dessa fartyg ser ut.

Genom ett systematiskt arbetsmiljoarbete finns mojlighet att upptécka risker
innan ndgot hént, till skillnad mot att enbart genomfora atgéarder efter en
sjukdom, ett tillbud eller en olycka. Rederiet ar enligt lag skyldigt att genom
sitt systematiska arbetsmiljoarbete omhdnderta omrdden som stress, hog
arbetsbelastning och bristande aterhamtning samt forekomst av hierarkier,
krankningar och trakasserier ombord. Dock vittnar badde Transportstyrelsen
och branschforetradare om att forstaelsen for systematiskt arbetsmiljoarbete
ibland &r begrdnsad sdvil inom rederierna som ombord pé fartygen, sarskilt
géller detta for fartyg i nationell fart, vilket har uppmérksammats i
myndighetens tillsynsarbete.

Att det systematiska arbetsmiljoarbetet inte alltid fungerar har dven visat sig
1 att det inom vissa rederier finns en diskrepans mellan rederiernas rutiner
och riktlinjer och hur arbetet fungerar i praktiken ute pa fartygen, nagot som
ocksa visat sig i Transportstyrelsens tillsynsarbete.

5.3 Skyddsombudens roll ar viktig

Som lyfts 1 kapitel 2 sd har sjdoménnen ibland svért att lyfta sociala och
organisatoriska problem till befilhavaren, sarskilt i de fall da besdttningen ar
liten 1 antal. I dessa fall kan sjomannen istéllet kontakta sitt skyddsombud.
Fackforbundet Seko sjofolk har dock lyft fram att de anser att formen for
hur skyddsombud utses inom sjofarten &r problematisk. Enligt FSL ska
skyddsombuden utses av de ombordanstillda. I val av skyddsombud ska inte
befdlhavaren, den tekniska chefen eller sidan ledamot av skyddskommitté
som har utsetts av en arbetsgivare delta. Dock finns det risk for att
befdlhavaren skulle kunna ha ett indirekt inflytande 6ver vem som utses till
skyddsombud. Enligt Seko sjofolk skapar det en risk for att skyddsombuden
blir partiska, vilket kan leda till att sjdmédnnen inte alltid far det stod som de
har ritt till. Ménga av skyddsombuden &r ocksa oorganiserade och har
darfor ingen mojlighet att fa stod fran fackforeningar vid samverkanstvister
om de inte bekostar en rittsprocess sjdlva (Arbetet, 2019).

For att skapa en tryggare situation for sjoméannen skulle det i vissa fall vara
lampligt att utse sa kallade regionala skyddsombud. Seko sjofolk har dock
pekat pa faktumet att fackforbunden inte har ritt att utse regionala
skyddsombud?' inom sjofarten (Arbetet, 2019).

31 Ett regionalt skyddsombud ér, till skillnad fran ett lokalt skyddsombud, ett skyddsombud utanfor kretsen av
arbetstagare pa arbetsstéllet.
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De fackliga organisationerna vittnade under branschdialogerna dven om att
omsittningen pa skyddsombud inom vissa segment inom sjofarten dr hog.
Det skulle kunna ha att gora med att skyddsombudet 1 vissa fall hamnar 1 en
pressad situation mellan besdttningens dnskemal och rederiets ovilja att
vidta atgirder. Aven ur denna aspekt skulle mojligheten till att inritta
regionala skyddsombud vara positivt.

5.4 Daliga forhallanden ombord pa vissa utldndska fartyg

Forhallandena ombord pa vissa utldndska fartyg som anloper svenska
hamnar eller opererar pa svenskt vatten dr ibland mycket diliga (kapitel 2).
Pé fartygen dér dessa forhallanden forekommer foljs inte géllande regelverk
och det finns troligen flera orsaker till det. En orsak kan vara att
besittningen ofta kommer fran lander med uttalad fattigdom och darfor ar
beroende av den inkomst de tjénar ihop till sjoss for att kunna forsorja sina
familjer, trots att inkomsten inte alla ganger aterspeglar arbetsbordan eller
den summa som anges i anstillningskontrakt. Det gor att sjomédnnen som
arbetar ombord pa dessa fartyg generellt heller inte véljer att rapportera om
sina missforhallanden i radsla for att forlora sitt arbete och dairmed
mojligheten till forsorjning.

Ytterligare orsak till att dessa missforhdllanden kan fortga ar att
transportkOpare och befraktare inte alltid tar hdnsyn till sjdménnens sociala
forhallanden ombord. Transportkdpare och befraktare skulle kunna gora
skillnad genom att virdesitta sjoménnens sociala villkor och ddrmed vara
villiga att betala en hogre transportkostnad genom att vélja ett fartyg dar
missforhillanden inte forekommer. Hér dr det dock viktigt att lyfta att
fragan dr komplex da det inte alltid &r mojligt for en transportkopare att fa
information om vilket fartyg som deras varor transporteras med. Detta beror
pa att upphandling av sj6transporter kan ske i flera led, vilket gor att
transportkOparen i dagsldget inte har mojlighet att vélja bort fartyg med
sdmre arbets- och levnadsvillkor.

Det ar tydligt att sociala missforhallanden forekommer i hogre grad pa sa
kallade torrlastfartyg. P4 exempelvis tankfartyg, dir konsekvenserna av en
olycka kan bli mycket kostsamma, forekommer inte dessa missforhallanden
1 lika stor utstrackning. Till f6ljd av riskerna for ekonomiska forluster som
kommer med en olycka har olje- och kemikaliebolagen (som kdper
transporten) forstitt vardet av att ha kontroll och stéilla krav pa
forhallandena ombord for att sé 1&ngt som mojligt sékerstélla en séker
transport utan ekonomiska forluster. Systemet med sa kallad vetting3? ar
darfor vedertagen inom tanksjofarten, dér det ocksa generellt finns en god

32 Vetting dr kort beskrivet oljebolagens egen granskning av tankfartyg.
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sdkerhetskultur. Att utarbeta ett liknande system for andra lastfartyg skulle
mojligen kunna skapa béttre forutsattningar for en mer hallbar sjofart.

For att bidra till battre forhallanden pa torrlastfartyg har ett antal foretag
inom pappersmassaindustrin paborjat ett samarbete (Responsible Shipping
Initiative, RSI), vilket Transportstyrelsen ser som positivt.

Transportstyrelsen kommer i kontakt med utldndska fartyg framforallt i
samband med hamnstatskontroller, vilket innebér att endast en del av de
utlindska fartyg som anloper svenska hamnar fa besok av
Transportstyrelsen. Ett sitt for Transportstyrelsen att 6ka mdojligheterna
uppticka brister ombord pa fartygen som kan leda till sjosdkerhetsrisker ér
att utoka samverkan med andra myndigheter och organisationer. Det skulle
kunna handla om exempelvis Kustbevakningen, lotsarna, Polisen,
skeppsmaéklare, erkdnda organisationer och Internationella
Transportarbetarfederationen (ITF).

Ett sitt for Transportstyrelsen att angripa problemet dr ocksa att i det
internationella arbetet sirskilt bevaka och arbeta for att 6ka
medvetandegraden kring fragor som ror arbets- och levnadsvillkor ombord,
exempelvis genom att arbeta for ett okat fokus pd dessa frdgor under
hamnstatskontroller.

5.5 Lag bemanning och obalans mellan arbete och vila

De problem som lyfts i kapitel 2 som ror stress, hdg arbetsbelastning och
trotthet dr titt ssmmankopplade med savil balansen mellan sjoménnens
arbetstid och vilotid som bemanningen ombord.

Bemanningen bestdms bl.a. av de sikerhetsbeséttningsbeslut som varje
flaggstat utfardar for sina egna fartyg (kapitel 3). Darfor kan bemanningen
skilja sig mellan tvé liknande fartyg beroende pa flagga. Under de
branschdialoger som har hallits inom ramen for detta uppdrag lyfte
representanter frdn branschen att det forekommer problem med for lag
bemanning framforallt pa utlindska fartyg. Detta har ocksa
uppmirksammats genom Transportstyrelsens hamnstatskontroller. Med en
lag bemanning kan det vara svart for besdttningen att kunna vila i den
omfattning som krévs till foljd av korta liggtider i hamn da beséttningen
exempelvis maste skdta fortojningsarbete samt lasta och lossa fartyget. Om
dessutom restiden mellan hamnarna ar kort hinner sjoménnen i verkligheten
inte alltid f4 den sammanhéngande vila som foreskrivs enligt
vilotidsregleringen.

Balansen mellan vilotid och arbetstid ar central 1 diskussionen om stress,
arbetsbelastning och trotthet. Inom sjofartsregleringen anges inte primart
maximal arbetstid utan istdllet en miniminiva for vilotid per arbetsvecka

49 (72)



RAPPORT
Redovisning av uppdrag att utreda och féresla atgarder fér en mer séker, hallbar
och effektiv sjéfart Dnr TSS 2020-2969

(kapitel 3). I princip ger regleringen mojlighet till ett arbetstidsuttag pa
mellan 80 och 90 timmar per arbetsvecka. Detta har sin grund i att
regleringen om vilotid tilldter en genomsnittlig arbetstid pa 48 timmar per
vecka sett over ett ar. Eftersom ménga svenska sjomén efter en arbetsperiod
till sjoss ér lediga en lika lang period i land (1:1-system) kan de under tiden
till sjoss arbeta upp till 80-90 timmar per arbetsvecka, och dndd uppfylla
kraven om vilotid sett Over ett ar.

Det finns indikationer pd att vilotidsregleringen inte heller alltid f6ljs. Detta
forekommer framst pa utldindska fartyg men det ses ibland dven pa
svenskflaggade fartyg. Det forekommer att inspektorer vid
hamnstatskontroller uppticker att besédttningen/rederiet/befilhavaren
manipulerar vilotidsjournaler for att pd sa sitt forsoka kringga gillande
lagstiftning. Att sjomdnnen kan ha incitament att manipulera sina
vilotidsjournaler har dven visats 1 forskningsstudier. Bland annat visar
Baumler et al. (2020) att hog arbetsbelastning och laga bemanningsnivaer
leder till att sjoman bryter mot vilotidsregler och ddljer detta genom att inte
vara sanningsenliga ndr de fyller 1 sina vilotidsjournaler.

Det dr genom Statens haverikommissions utredningar av olyckor och tillbud
som problematiken med trotthet och obalans mellan arbetstid och vilotid
framkommer som tydligast men det framkommer ibland ocksa vid
tillsynsforrittningar och inspektioner av fartyg.

Regleringen av arbetstid och vilotid for sjomén &r internationellt styrd och
for att fa igenom en fordndring av balansen mellan dessa maste fragan
behandlas i internationella forum och stater maste vara overens for att en
fordandring ska vara mgjlig. Det dr ett arbete som dr tidskrdvande och det ar
inte ovanligt att det tar manga ar innan staterna nar en éverenskommelse.
Transportstyrelsen dr Sveriges representant i de forum dér fragan om vilotid
behandlas, vilket betyder att myndigheten i samrdd med regeringskansliet
har mojlighet att lyfta fragan for diskussion.

5.6 Brister i implementering av sakerhetsorganisation

I kapitel 2 1 denna rapport beskrivs kortfattat ett antal olyckor som skett pa
svenskt vatten dir Statens haverikommission i olycksutredningarna kunnat
konstatera att det funnits brister i implementeringen av
sikerhetsorganisationssystemen. Detta dr ett problem som Statens
haverikommission dterkommande visat pad och sambandet mellan bristande
implementering av siakerhetsorganisationssystem och olyckor som utretts, ar
vanligtvis tydligt. Ett exempel dr arbetsplatsolyckan som intraffade pa
fartyget Envik ar 2018 (Statens haverikommission, 2019b).

En bristande sdkerhetskultur har visat sig vara ett problem pa vissa fartyg
som gér 1 nationell fart och flera av de olyckor som de senaste aren intréffat
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med denna typ av fartyg har grundat sig 1 bristande sdkerhetskultur och/eller
implementering av siakerhetssystem. En orsak till det kan vara att en del av
fartygen 1 nationell fart endast har omfattats av regler kring systematiskt
sjosdkerhetsarbete sedan 2016 (kapitel 3), vilket kan forklara att det
mojligen finns en ovana och okunskap kring dessa fragor inom detta
segment. Transportstyrelsen har initierat en oversyn av den nationella
regleringen gillande systematiskt sjosidkerhetsarbete.

Under de branschdialoger som arrangerats inom ramen for uppdraget lyftes
flera problem som gar att hérleda till bristfillig implementering av
sdkerhetsorganisationssystem. Exempelvis lyftes forekomsten av délig
systemforstaelse ombord pa fartyg, otydligheter kring rapportering av
olyckor och tillbud, stort avstind mellan rederi och fartyg samt risktagande
kultur. Det framkom ocksa att det foreligger en stor omséttning pa
skyddsombud, vilket i sig skulle kunna indikera pé bristande dialog mellan
rederi och fartyg, oavsett om det sker genom skyddsombud eller inom
ramen for sdkerhetsorganisationssystemet.

5.7 Svart att uppticka vissa brister

Det dr 1 allménhet ldttare for en inspektor att uppticka brister 1 den fysiska
arbetsmiljon jamfort med i den sociala och organisatoriska arbetsmiljon, dar
bristerna ofta ar kopplade till mer diffusa och svarfingade faktorer. Det kan
exempelvis gilla svarigheten att fa en bild av hur besdttningen i realiteten
arbetar ombord pa fartyget, i relation till hur arbetsgangen ar beskriven i
olika dokument som granskas under en tillsynsforrattning. En annan
svarfangad aspekt dr hur det sociala klimatet, kulturen och samspelet mellan
besédttningsmedlemmarna dr jimfort med hur rederiets policydokument
beskriver hur ambitionen inom dessa omraden ser ut.

Ett omrade inom vilket det finns utmaningar for inspektorerna att finga upp
brister ér i rederiets och fartygets sikerhetsarbete®3. Mot bakgrund av ett
flertal olyckor som skett har Statens haverikommission dragit slutsatsen att
det verkar finnas svarigheter att upptacka vissa brister i
sdkerhetsorganisationssystemet, sirskilt nir det géller hur sjoménnen
faktiskt arbetar ombord pa fartygen (Statens haverikommission, 2019Db).

Statens haverikommission (2019b) har rekommenderat Transportstyrelsen
att “underséka och vid behov forbdittra de metoder som anvdnds vid
tillsynsutovandet for att sa langt som mojligt sdkerstdlla att
sdkerhetsorganisationen i de fartyg myndigheten har ansvar for dr
genomforda och upprdtthallna i praktiken savil som teoretiskt.”

3 Fartyg i nationell sjofart omfattas av regler om systematiskt sjdsikerhetsarbete och fartyg dver 500 brutto samt
passagerarfarty g omfattas av regler om sékerhetsorganisation.
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Da Statens haverikommission anger att rekommendationen giller for de
fartyg som Transportstyrelsen har ansvar for sa inbegriper det ocksa den
tillsyn av rederiers sikerhetsorganisation som ér delegerad. De erkdnda
organisationerna utfor tillsyn som baseras pd gemensamma riktlinjer
sammanstillda av International Association of Classification Societies
(IACS). Flaggstaterna brukar vanligtvis komplettera riktlinjerna med egna
nationella krav genom instruktioner till de erkdnda organisationerna.
Transportstyrelsen arbetar for narvarande tillsammans med de erkénda
organisationerna pa en metodik som ska kunna omhénderta Statens
haverikommissions rekommendation.

En orsak till att det ar svart att upptécka brister i den sociala och
organisatoriska arbetsmiljon samt hur kraven pé sékerhetsorganisation
uppfylls kan vara att Transportstyrelsens tillsynsverksamhet historisk har
utgjorts av detaljtillsyn dir fokus har legat pé att kontrollera att tekniska
krav pa fartygen efterlevs. En annan orsak, som hor thop med typen av
tillsyn som bedrivits, ar att inspektorernas formaga att upptécka brister till
viss del styrs av deras erfarenhet och bakgrund, vilket beskrivs ndrmare
nedan.

Ett sétt for Transportstyrelsen att skapa storre mojlighet att upptacka brister
kopplat till sociala och organisatoriska fragor skulle kunna vara att utoka
samarbetet med andra myndigheter och organisationer. Det skulle kunna
goras med exempelvis Arbetsmiljoverket, Kustbevakningen, lotsar, Polisen,
Forsdkringskassan, Sjomansservice, ITF och skeppsmiklare.

Sjoarbetskonventionen ér ett regelverk som berér manga olika omraden, och
1 vissa fall 4r det andra svenska myndigheter dn Transportstyrelsen som har
det huvudsakliga ansvaret pa omradet. Ett sitt att skapa battre mgjligheter
att agera nir bristande arbets- och levnadsvillkor ombord upptécks, och att
skapa battre mdjligheter att tolka regelverk dér andra myndigheter d4n
Transportstyrelsen har bemyndigande medan Transportstyrelsen dr ansvarig
for tillsynen skulle vara att utdka samarbetet med andra relevanta
myndigheter. Det géller sirskilt Sjofartsverket, Arbetsmiljoverket,
Arbetsformedlingen, Forsidkringskassan, Socialstyrelsen, Lakemedelsverket,
Folkhéalsomyndigheten, Livsmedelsverket och Pensionsmyndigheten.

5.8 Inspektoren styrs av sin bakgrund

Som tidigare ndmnts sé finns det en risk att inspektorens bakgrund,
erfarenhet och kunskap styr vilka omraden som hamnar i fokus under en
tillsynsforrittning. Erfarenhet av att ha tjanstgjort till sjoss kan exempelvis
vara till nytta for att forsta forhallandena ombord.

Forskning visar ocksa att tillsynsresultaten kan skilja sig at beroende pa
vilken bakgrund en inspektor har. Bl.a. har det pavisats skillnader i hur
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inspektorer fran olika stater bedomer fartyg vid hamnstatskontroller samt
vilka brister som de da hittar (Cariou et al., 2017; Graziano, 2018). Forskare
har ocksé pekat pé att inspektorernas bakgrund spelar roll for hur minga och
vilken typ av brister som uppticks (Cariou et al., 2017; Ravira et al., 2016).
Enligt Cariou et al. (2017) dr det mer sannolikt for t.ex. inspektorer med
erfarenhet av att arbeta 1 maskin att uppticka brister relaterat till framdriften
av fartyget. Enligt studien 6kar ocksa sannolikheten att upptiacka brister om
det ar flera inspektorer ombord pé fartyget under en tillsynsforréttning.

Transportstyrelsens inspektorer har i huvudsak teknisk bakgrund, vilket
skulle kunna bidra till att det finns risk for att sociala och organisatoriska
brister ombord péa fartyg inte alltid uppmérksammas.

Transportstyrelsen har inom ramen for detta uppdrag inte haft mojlighet att
undersoka vilken bakgrund inspektorer fran de erkdnda organisationerna
har, vilket gor att myndigheten 1 detta skede har svért att dra nadgra konkreta
slutsatser kring kopplingen mellan deras bakgrund och de brister som de
uppticker pa tillsynsforrattningar. Utifrn befintlig forskning dr det dock
sannolikt att &ven de erkdnda organisationernas besiktningar paverkas av
inspektdrernas bakgrund.

5.9 Utmaningar nar tillsyn delegeras

Som beskrivits i kapitel 4 sa har 81 av de fartyg som ingér 1 kategorin fartyg
1 internationell trafik valt att lata en erkénd organisation utfora tillsyn av alla
certifikat som Sverige har delegerat. Det medfor att Transportstyrelsen
sdllan kommer ombord pa dessa fartyg. Organisationerna utfor sitt arbete
ombord utifran de regler som fartygen omfattas av men det dr fortfarande
Transportstyrelsen som har det yttersta ansvaret for tillsynen. Till foljd av
den delegerade tillsynen av ett stort antal svenska fartyg i internationell fart
finns en risk att Transportstyrelsen inte far en helhetsbild av hur situationen
ombord pa dessa fartyg ser ut. Det beror frimst pa att det dr inspektorer
utanfor myndigheten som genomfor tillsynsforrittningarna och
Transportstyrelsen tar efter det del av deras dokumentation.

Transportstyrelsen kontrollerar dock vissa av de erkénda organisationernas
tillsynsforrattningar (kapitel 4). Pa de branschdialoger som myndigheten
haft inom ramen for detta uppdrag framkom det 6nskemél om att
Transportstyrelsen bor sikerstélla att de erkédnda organisationerna inkluderar
svenska arbetsmiljoregler i sina tillsynsforrdttningar och ddrmed
kontrollerar att dessa efterlevs.

Transportstyrelsen har sammanstéllt hur andra nérliggande flaggstater har
genomfort delegering av tillsynen och det gar att konstatera att det finns en
variation for vilka certifikat med tillhérande tillsyn som flaggstater véljer att
delegera. Det framgér ocksa att variationen av tillsynsstrategier mellan
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flaggstater &r stor. Fordelningen av delegeringen &r saledes ocksa spridd for
de europeiska ldnder som har viss likhet med Sverige.

I en sammanstillning framgér det att Sverige och Nederldnderna i storst

utstrackning har overgatt till fullstindig delegering, medan de 6vriga

landerna som myndigheten har tittat pa har behallit olika grad av kontroll
over de omraden som ligger ndrmast organisatoriska fragor, dvs. dokument
om godkind sdkerhetsorganisation (DOC), certifikat om godkénd

sikerhetsorganisation (SMC), sjdarbetscertifikat samt internationellt

sjofartsskyddscertifikat (ISPS). Se tabell nedan 6ver linders delegeringar av

certifikat.

Land/Certifikat

ISM DOC

Ja
Ja
(inte passfartyg)

Storbritannien Ja, utfora viss
tillsyn, men inte

Ja
(inte passfartyg)

Nederlanderna Ja
Tyskland® Ja, men inte

utfdrda certifikat

utfdrda certifikat.

ISM SMC

Ja

Ja
(inte passfartyg)
Ja, utfora viss
tillsyn, men inte

utfdrda certifikat.

Ja

Ja
(inte passfartyg)

Ja

Ja, men inte
utfédrda certifikat

MLC

Ja

Ja
(inte passfartyg)
Ja, utfora viss
tillsyn, men inte

utfdrda certifikat.

Nej

Ja

Ja

Ja, men inte
utfédrda certifikat

Figur 2. Sammanstillning av delegeringsniva for Sverige, Danmark, Storbritannien, Finland, Norge,

Nederldnderna samt Tyskland.

ISPS

Ja

Ja
(inte passfartyg)
Ja, utfora viss
tillsyn, men inte
utfarda certifikat.

Nej

Ja

Ja

Ja, men inte
utfédrda certifikat

En av anledningarna till att behélla tillsynen av vissa av dessa dokument och

certifikat dr att det ger flaggstaten en direkt insyn i tillsynsobjektens
verksamhet utan att informationen gar genom erkidnda organisationers

tillsynsrapporter. Danmark ar ett tydligt exempel dér man valt att
differentiera tillsynen mellan verksamhet med lastfartyg och

21 RO far utfirda vissa besiktningar och nigra av dessa endast delvis. RO far inte utfirda certifikat for négon

delegering enligt avtalet.
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passagerarfartyg. Danmark har gjort bedomningen att inte delegera DOC,
SMC och MLC for passagerarfartyg. Det beror troligtvis pa att
passagerarbefordran traditionellt har ansetts vara sirskilt viktigt att
flaggstaten har kontroll 6ver.

5.10 Nya forutsattningar kan moétas upp av en férandrad
tillsyn
Tillsynsverksamhet kan bedrivas som detaljtillsyn eller systemtillsyn
(kapitel 3). Vilken typ av tillsyn som ska bedrivas &r titt sammanlédnkat med
regelverkens krav. Transportstyrelsens sjofartstillsyn ér i dag fraimst
detaljstyrd for att mota upp tekniska krav. Dock har sjofartsregleringen dver
tid utvecklats till att ocksa omfatta organisatoriska krav, dér efterlevnaden
av kraven kan vara svér att sikerstilla genom en detaljtillsyn och dér det
finns forutsittningar att g mot en mer systembaserad tillsyn. Fartyg i
internationell fart omfattas i dag av organisatoriska krav i EU-férordning 34
som i sin tur baseras pa ISM. Fartyg i nationell fart omfattas av
organisatoriska krav 1 Transportstyrelsens foreskrifter(2009:1) om
sdkerhetsorganisation pd rederier och fartyg som inte omfattas av
forordning (EG) nr 336/2006 och Transportstyrelsens foreskrifter och
allmdnna rad (2017:26) om fartyg i nationell sjofart.

Under senare ar har besittningens arbets- och levnadsmiljé ombord blivit
mer och mer uppmérksammad. Fragorna kravstills 1 sjoarbetskonventionen.
Brister relaterat till arbets- och levnadsvillkor kan ocksé vara svara att
uppticka, vilket beskrivs ovan.

Sedan 2015 har stora forandringar i reglering och tillsyn av
sjofartsverksamheten 1 Sverige genomforts. Dels har en generell delegering
av tillsynsuppdrag till erkdnda organisationer genomforts for fartyg i
internationell fart, dels har funktionsbaserade krav inforts for fartyg i
nationell fart. En fordndrad tillsynsmetodik som bygger pa
verksamhetskontroll genom systemtillsyn skulle kunna méta upp
forandringar som skett inom svensk sjofart. Systemtillsyn dr som beskrivet i
kapitel 4 en tillsynsmetodik som syftar till att granska om tillsynsobjektet

sjalv ser till att de krav som omgérdar verksamheten efterlevs. Kontrollen av

om sédkerhetsorganisationen uppfyller de krav som stélls och om systemet ar
implementerat till den niva som kan begédras sker dd genom systemtillsyn.
Det ar dock viktigt att rederiet genom regler har ett uttalat ansvar for
styrning och kontroll av den egna verksamheten.

Genom att infora systemtillsyn 6ver ISM som kan ses som ett
“ramregelverk”™ skulle Transportstyrelsen fa en direkt insyn 1

3 Europaparlamentets och radets forordning (EG) nr 336/2006 av den 15 februari 2006 om genomforande av

internationella sékerhetsorganisationskoden i gemenskapen och upphévande av radets forordning (EG) nr 3051/95.
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tillsynsobjektens verksamhet. Genom att kontrollera systemet skulle
Transportstyrelsen fa en helhetsbild av rederiets och fartygens verksamhet
och darmed ldttare kunna upptécka brister relaterat till bl.a. arbets- och
levnadsvillkor for sjomén.

5.11  Bristande inrapportering

Enligt lag maste befdlhavaren ombord pa ett fartyg rapportera in hindelser
och olyckor som sker ombord pé fartyg till Transportstyrelsen (kapitel 3).
Det foreligger i dag en underrapportering av alla typer av olyckor och
tillbud. Underrapporteringen édr dock storst bland mindre allvarliga olyckor
och tillbud, vilket betyder att myndigheten inte har vetskap om alla tillbud
och olyckor som sker pd svenskt vatten. Nar det kommer till rapportering av
brister i den sociala och organisatoriska arbetsmiljon ombord pa fartyg sa
finns det, enligt lag, inga krav pa att dessa brister ska rapporteras in till
Transportstyrelsen forutom da ndgon skadar sig eller avlider till f6ljd av en
olycka. Dock finns det heller ingenting som hindrar att rapportera in sadana
brister till myndigheten.

Det finns troligen flera olika anledningar till att det forekommer en
underrapportering av olyckor och tillbud. En anledning som kom fram under
de branschdialoger som Transportstyrelsen holl inom ramen for uppdraget
ar att sekretesskyddet for de som rapporterar inte anses vara tillrackligt
starkt. Andra anledningar som framkom é&r att det inte finns en tillracklig
tydlighet 1 hur och var klagoméal och tips kan rapporteras till
Transportstyrelsen. I dag kommer rapporter in till myndigheten pa manga
olika sitt. Dels inkommer de genom myndighetens formuldr om rapport om
sjoolycka men ocksa fran allmédnheten och andra myndigheter s& som
Arbetsmiljoverket men ocksa fran allmdnheten och andra myndigheter sa
som SOS Alarm, Polisen, Sjofartsverket (JRCC, lotsar och VTS) och
Kustbevakningen. Det forekommer ocksa att andra typer av kanaler anvands
for rapportering, exempelvis rederiernas egna rapporteringssystem?? eller
rapport fran en besdttningsman som monstrat av.

Ytterligare anledning skulle kunna vara vetskapen om att det 1 dag ofta inte
utgdr ndgra sanktioner av att underldta att rapportera hindelser och olyckor
till Transportstyrelsen, trots att det finns bestimmelser 1 lag som séger att
olyckor och tillbud ska rapporteras.

Nér det kommer till rapportering av sociala missforhallanden ombord pa
fartyg sa kan en anledning till att dessa inte rapporteras i sa hog utstrackning
vara att det inte finns ndgot lagkrav om rapportering samt att héindelserna 1
forsta hand ska tas omhand av befilhavaren ombord eller av rederiet. En

3 Rederiernas eget rapporteringssystem far fartygen anviinda for att forenkla rapporteringen och kan godtas som
rapport om sjoolycka enligt 2016:121.
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annan anledning skulle kunna vara att sjélagen och AML delvis 6verlappar
varandra i fraga om vilka hindelser som ska rapporteras eller anmélas till
Transportstyrelsen samt att det 1 dagsldget finns flera sitt att rapportera till
Transportstyrelsen, vilket kan gora rapportoren osiker pa vilket sitt som bor
anvindas i det aktuella fallet.

5.12 Sverige som féregangsland

Inom ramen f6r detta uppdrag har Transportstyrelsen uppfattat att
regeringen har ambitioner om att Sverige ska ses som ett foregdngsland nar
det kommer till att skapa béttre arbets- och levnadsvillkor for sjomén.
Genom att gora det bidrar Sverige till att skapa en mer séker, héllbar och
effektiv sjofart, inte bara pa svenskt vatten, utan 6ver hela virlden. Det gir
hand i hand med regeringens ambitioner gillande arbetet med Agenda 2030
dar Sverige har ett uttalat mal om att fungera som ett foregdngsland nir det
kommer till uppfyllnad av de globala mélen. Att arbeta for att fi till en
positiv forandring i sjomédnnens arbets- och levnadsvillkor savil nationellt
som internationellt bidrar till att nd Sveriges ambitioner som foregingsland.

Den svenskflaggade sjofarten har lange presterat bra i forhallande till manga
andra flaggstater ndr det kommer till antalet brister som upptéicks vid
hamnstatskontroller och antalet nyttjandeforbud. Det har bl.a. visat sig
genom att Sverige har legat hogt upp i den ranking3® som tas fram inom
ramen for ldndernas samarbeten om hamnstatskontroller (1&s mer i kapitel
4). Sedan &r 2016 har dock Sverige fallit lingre ner i rankingen, som en
foljd av att fyra svenska fartyg har haft brister som har lett till att de har fatt
nyttjandeforbud 1 samband med hamnstatskontroller. I ett par av fallen kan
bristerna kopplas till arbets- och levnadsvillkor ombord, och &r en signal om
att de problemomraden som lyfts i denna rapport ar viktiga att arbeta med.

3¢ Den sé kallade vita listan”.
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6 Forslag till atgarder och
kontrollmajligheter

Detta regeringsuppdrag har bestatt i att utreda och foresla atgérder och
kontrollmdjligheter — med sérskilt fokus pa arbets- och levnadsvillkor
ombord pé fartyg — som skulle kunna bidra till en mer séker, hdllbar och
effektiv sjofart.

Utredningen har visat att det finns atgérder som skulle kunna genomforas
for att bidra till att 6ka sjosdkerheten pa svenskt vatten. I arbetet har
Transportstyrelsen kommit fram till att det inte 1 forsta hand &r brister 1
géllande regelverk som utgor det storsta hindret for att skapa en mer siker,
héllbar och effektiv sjofart. Det storsta hindret har istéllet visat sig vara
efterlevnaden av géllande regelverk. Dock finns det vissa regler som skulle
kunna fordndras 1 syfte att skapa béttre arbets- och levnadsvillkor ombord pa
fartyg.

Rederierna har tillsammans med befdlhavarna ansvaret for att regler
efterlevs, vilket dr en grundforutsittning for att sjofarten ska vara séker,
hallbar och effektiv. For att 6ka regelefterlevnaden har dock
Transportstyrelsen en roll att spela genom myndighetens tillsyn av
rederiernas och fartygens verksamhet. Under utredningen har det blivit
tydligt att tillsynen 1 vissa avseenden skulle kunna fordndras for att
inspektdrerna léttare ska kunna uppticka brister i regelefterlevnad.

Uppdragets syfte besvaras genom att utredningen har mynnat uti 11 forslag
till atgirder vilka presenteras nedan. Aven skil till forslagen presenteras i
korthet. For att f4 en storre forstaelse for bakgrunden till dtgirdsforslagen
bor dock utredningen ldsas i sin helhet.

Det dr av stor vikt att i sammanhanget podngtera att Transportstyrelsen ser
genomforandet av forslagen till atgédrder som ett langsiktigt arbete som bor
ske over en tidsperiod pé flera ér, dels pa grund av att myndigheten 1
dagsldget befinner sig i en ekonomiskt mycket anstrangd situation, dels for
att det dr viktigt att 1ata en fordndring av hur tillsynsverksamheten bedrivs ta
tid.

Sammantaget uppskattar Transportstyrelsen att det skulle krdavas ungefar tva
arsarbetskrafter for att genomfora alla forslag till dtgarder, dvs. genomfora
det utredningsarbete som foreslas. Atgird 1a och 1b anses vara de atgéirder
som tar storst resurser 1 ansprik. I dagslaget dr det dock svart att ange hur
stora resurser som skulle krdvas om och nér en systemtillsyn baserad pa
verksamhetskontroll skulle ta. Det dr en av frdgorna som maste utredas som
ett forsta steg i arbetet. Myndigheten dr dock av den uppfattningen att en
fordndrad tillsynsmetodik pé sikt kan effektivisera tillsynsarbetet men att
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utbildning, implementering osv kommer att innebédra en 6kad resursatgang
initialt.

Atgiird 1a:

Transportstyrelsen ska utvirdera och besluta om en ny strategi for
svensk sjofartstillsyn baserat pa verksamhetskontroll genom
systemtillsyn.

For fartyg i nationell fart (som omfattas av det funktionsbaserade
regelverket TSFS 2017:26) innebdr detta att Transportstyrelsen ska utveckla
sin metod for att granska redarens system for egenkontroll och granska att
systemet sékerstéller korrekt tillimpning av regelverket t.ex. genom att
utfora stickprovskontroller.

For fartyg i internationell fart bor systemtillsynen utga fran de certifikat som
ar kopplade till ISM-koden, 1 synnerhet dokument om godkénd
sikerhetsorganisation (DOC).

I de fall dir regelverket kraver det s& kommer detaljtillsyn fortsatt att
genomforas.

Parallellt med detta ska metodiken for att utfora riskbaserad tillsyn
utvecklas och implementeras, vad giller bade fartyg i nationell fart och
fartyg i internationell fart.

Skl till forslaget: Syftet att infora systemtillsyn ér att 6ka
Transportstyrelsens mdjligheter att bidra till en mer séker, hallbar och
effektiv sjofart. Att genomfora atgéard 1b dr en forutsittning for att kunna
genomfora denna atgérd.

Erfarenheter fran andra delar av myndighetens tillsynsverksamhet visar att
systemtillsyn har haft goda effekter 1 form av att tillsynen blivit mer
effektiv. Systemtillsyn leder inte bara till att enbart enskilda brister atgdrdas
utan dven till att orsakerna till att en brist uppstétt identifieras och atgérdas.
Pé sa sitt minskar risken att liknande brister uppkommer igen, vilket skapar
forutsittningar for en kontinuerligt 6kad regelefterlevnad.

Dessutom ska systemtillsyn, enligt Transportstyrelsens riktlinje for
systemtillsyn (TSG 2015-1678), vara den huvudsakliga tillsynsmetoden for
Transportstyrelsens tillsyn av organisationer om organisationen genom
regelverket har ett uttalat ansvar for styrning och kontroll av den egna
verksamheten. Sedan ndgra 4r tillbaka omfattas all sjéfartsverksamhet 1
Sverige av krav pa ndgon form av organisationssystem, t.ex. systematisk
sjosdkerhetsarbete och ISM-krav.
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Atgird 1b:

Transportstyrelsen ska utreda behovet av och méjligheten att iterta
hela eller delar av tillsynen kopplat till ISM-koden fran de erkinda
organisationerna for de rederier och fartyg som i dagsliiget har
delegerad tillsyn kopplat till denna kod.

I en sadan utredning ska konsekvenser for tillsynsobjekten analyseras. Det
bor ocksa papekas att ett atertagande av tillsynen kopplat till ISM-koden kan
goras 1 olika utstrackning. Exempelvis kan det handla om att endast dterta
tillsynen kopplat till dokument om godkind sékerhetsorganisation (DOC),
eller endast for en viss typ av fartyg.

Skil till forslaget: Att genomfora denna atgérd dr en forutséttning for att
kunna implementera systemtillsyn (atgird l1a). Genom att dterta tillsynen
kopplat till ISM-koden skapar flaggstaten ocksa en direkt insyn i
tillsynsobjektens verksamhet, dven for de omraden som fortsatt skulle vara
delegerade till erkédnda organisationer. Genom att aterta tillsynen av ISM
kan myndigheten sjilv kontrollera att alla obligatoriska regler och
foreskrifter som traffar rederierna och fartygen efterlevs. Transportstyrelsen
skulle ocksad genom tillsyn av ISM kunna kontrollera att det inom rederierna
och fartygen finns faststillda skydd mot alla identifierade risker samt
kontrollera att rederierna lever upp till kraven pa att de ska sakerstélla
sdkerheten till sjoss, forhindra att minniskor skadas eller omkommer samt
undviker skador pa miljon. Genom att kontrollera systemet genom tillsyn av
ISM kan Transportstyrelsen alltsa fa en helhetsbild av rederiets verksamhet
och didrmed ldttare upptiacka brister relaterat till bl.a. arbets- och
levnadsvillkor for sjomaén.

Atgird 2:

Transportstyrelsen ska internt 6ka sin forstielse for nedanstiende
omraden samt vilken betydelse dessa har for savil sjosdkerheten som
for arbets- och levnadsvillkor ombord:

- Systematiskt arbetsmiljoarbete
- Sékerhetsorganisation och systematiskt sjosidkerhetsarbete
- Organisatorisk och social arbetsmiljo

Det bor dven kontrolleras att de erkdnda organisationernas
fartygsinspektorer har god forstielse for systematiskt arbetsmiljoarbete,
sdkerhetsorganisation och systematiskt sjosdkerhetsarbete samt
organisatorisk och social arbetsmiljo.
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Skal till forslaget: En 6kad forstaelse for dessa omrdden dr en forutsittning
for att bedriva systemtillsyn. En 6kad forstaelse skulle dven oka
mojligheterna for Transportstyrelsen att upptdcka brister relaterat till dessa
omraden samt att se graden av allvarlighet 1 vissa brister och dirmed ha
lattare att ldgga sanktioner samt prioritera resurser inom ramen for tillsynen.
Detta skulle ssmmantaget bidra till en mer siker, héllbar och effektiv
sjofart.

Atgird 3:

Transportstyrelsen ska bidra till att 6ka forstiaelsen for
sikerhetsorganisation och sikerhetskultur pa fartyg i nationell fart, och
dess paverkan pa sjosikerheten.

Detta kan goras genom exempelvis information pa Transportstyrelsens
webbplats, informationskampanjer, utbildningsinsatser osv.

Skl till forslaget: Forslag syftar till att 6ka implementeringsgraden av
sdkerhetsorganisationssystem. Statens haverikommission har lyft att ett
battre implementerat sikerhetsorganisationssystem skulle kunna forhindra
att olyckor sker.

Atgird 4:
Transportstyrelsen bor mojliggora inrittandet av regionala
skyddsombud genom ett tilligg i 4 kap 11 § fartygssiikerhetslagen.

Detta innebér att Transportstyrelsen kommer att géra en framstidllan om
lagéndring till regeringen.

Skal till forslaget: Att kunna utse regionala skyddsombud skulle 6ka
mojligheterna for ett béttre arbetsmiljoarbete ombord pa fartyg med en liten
besittning. Detta skulle i forlingningen kunna bidra till en mer siker,
hallbar och effektiv sjofart.
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Atgird 5:

Relevanta myndigheter och organisationer, diiribland
Transportstyrelsen, ska utoka sitt samarbete i syfte att uppticka brister
som kan leda till sjosiikerhetsrisker.

Aktuella myndigheter och organisationer kan vara: Arbetsmiljoverket,
Kustbevakningen, lotsar, Polisen, Forsidkringskassan, Sjomansservice,
Skeppsmaklare, erkédnda organisationer och ITF.

Skil till forslaget: Ett brett samarbete mellan olika aktdrer som kommer i
kontakt med fartygen skapar storre mojlighet att upptécka brister ombord
vilket 1 forldingningen bidrar till en mer séker, hdllbar och effektiv sjofart.

Atgird 6:
Transportstyrelsen ska utoka sitt samarbete med andra relevanta
myndigheter kring frigor som ror tillsynen av sjoarbetskonventionen.

Aktuella myndigheter dr Sjofartsverket, Arbetsmiljoverket,
Arbetsformedlingen, Forsdkringskassan, Socialstyrelsen, Lakemedelsverket,
Folkhdlsomyndigheten, Livsmedelsverket och Pensionsmyndigheten.

Skil till forslaget: Ett utdkat samarbete skapar mdjligheter att snabbt kunna
agera ndr bristande arbets- och levnadsvillkor ombord upptécks. Ett
samarbete skulle ocksa skapa battre mojligheter att tolka regelverk dér andra
myndigheter d4n Transportstyrelsen har bemyndigande medan
Transportstyrelsen dr ansvarig for tillsynen.
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Atgird 7:

Transportstyrelsen ska i det internationella arbetet inom
sjofartsomradet sirskilt bevaka och arbeta for att 6ka
medvetandegraden kring frigor som ror arbets- och levnadsvillkor
ombord genom att:

- Instruera de som representerar Sverige i det internationella
sjosdkerhetsarbetet att sarskilt bevaka och framhalla betydelsen av arbets-
och levnadsvillkor ombord.

- Se over vilka initiativ till justeringar av det internationella regelverket som
kan vidtas i syfte att forbéttra levnads- och arbetsforhallandena ombord, i
synnerhet inom ramen for den kommande 6versynen av STCW-
konventionen/ koden inom IMO samt i det forberedande arbetet med
oversynen inom EU.

- Arbeta for ett okat fokus pa arbets- och levnadsvillkor ombord vid
hamnstatskontroller.

Skal till forslaget: Eftersom sjofarten 1 forsta hand regleras internationellt
ar det frimst genom internationellt arbete som eventuell regelforandring kan
ske. Genom att paverka utformningen av internationella regelverk kan
Transportstyrelsen bidra till en mer séker, hdllbar och effektiv sjofart
globalt.

Atgird 8:

Transportstyrelsen foreslar att det bor utredas om och hur
transportkopares forutsittningar att vilja hiallbara sjotransporter kan
oka.

Regeringen bor darfor ge lamplig instans i uppdrag att utreda fragan.

Skl till forslaget: I dag dr det av flera olika anledningar inte alltid mojligt
for transportkdparna att fa vetskap om vilket fartyg som deras gods
transporteras med, vilket gor att de har svart att vélja bort mindre héllbara
transporter. Ett mer transparant system med béttre forutsittningar for
transportkOpare att vilja mer hallbara sjotransporter skulle kunna bidra till
en mer sdker, hallbar och effektiv sjofart dér stdrre hinsyn till sociala
faktorer beaktas.
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Atgird 9:

Transportstyrelsen ska tydliggora och informera sjomén om vilka
viagar som finns for att limna tips, information och klagomal angiende
arbets- och levnadsvillkor ombord. Transportstyrelsen ska ocksa
fortsitta sitt arbete med att poéingtera vikten av att rapportera tillbud
och olyckor enligt giillande lagstiftning.

Detta kan goras genom exempelvis information pa Transportstyrelsens
webbplats och informationskampanjer.

Skal till forslaget: Information om férhdllanden ombord pé fartygen skapar
forutsattningar for Transportstyrelsen att bedriva riskbaserad och
hiandelsestyrd tillsyn.

Atgird 10:

Transportstyrelsen ska undersoka behovet av fortydliganden i sjolagen
(1994:1009) och/eller arbetsmiljolagen (1977:1160) vad giller
rapportering av olyckor, tillbud och arbetsmiljorelaterad problematik.

Skil till forslaget: Regleringen ér delvis overlappande i frdga om vilka
hiandelser som ska rapporteras eller anmalas till Transportstyrelsen.
Eftersom rapporterings- eller anmélningsskyldigheten enligt de bada lagarna
ar straffsanktionerad dr det viktigt att de som triaffas av bestimmelserna,
vilket skiljer sig &t 1 lagarna, latt kan avgora vilka hindelser som
Transportstyrelsen ska underriattas om, vem som ska gora det, nir det ska
ske och pa vilket sitt. Som ett komplement till atgiarden bor
Transportstyrelsen darfor undersoka om ytterligare klargéranden i
regleringen kan vara dndamalsenliga. Det behdver dven tydliggoras vilken
lagstiftning som ér tillamplig vid olika héndelser nir ¢j
rapporteringsskyldiga, sdsom sjomén och allménhet, vill anméla
missforhallanden och sékerhetsrisker.

Atgird 11:

Transportstyrelsen ska se 6ver om sekretesskyddet behover stirkas for
den som rapporterar tillbud, olyckor och
arbetsmiljorelateradproblematik till Transportstyrelsen.

Oversynen av sekretesskyddet vid rapportering bér omfatta bade
befilhavare som dr rapporteringspliktiga enligt sjolagen men ocksa den
Ovriga beséttningen samt allmidnheten (vilka idag inte enligt lag &r
rapporteringspliktiga). Problematiken kring sekretesskyddet har tidigare
lyfts, bland annat 1 SOU 2014:82 Nya bestdmmelser om sdkerhetsutredning
av olyckor.
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Skal till forslaget: Det ar av stor vikt att den som rapporterar till
Transportstyrelsen kénner sig trygg da det annars finns risk for att personen
véljer att inte rapportera 1 ridsla att bli utsatt for exempelvis trakasserier och
hot. Ett tillrdckligt starkt sekretesskydd kan dérfor bidra till en hogre grad av
rapportering, vilket i sin tur kan bidra till att 6ka Transportstyrelsens
mojligheter att bedriva en effektiv riskbaserad och hdndelsestyrd tillsyn.

Problematiken kring sekretesskyddet har tidigare lyfts, bland annat i SOU
2014:82 Nya bestimmelser om sdkerhetsutredning av olyckor.
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