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Johan Franson, 011-19 11 51

Sjosakerhetsarbetet

Regeringen beslutade den 19 april 2001 att Sjofartsverket skulle anordna ett
internationellt sjosakerhetsseminarium. Regeringen beslutade ocksa att
Sjofartsverket till detta skulle skriva en rapport om vilka atgérder, som
vidtagits for att forbattra sjosakerheten under tiden 1994-2001.
Sjofartsverkets rapport, daterad den 1 oktober 2001, presenterades vid
seminariet.

I denna promemoria kommer Kkortfattat att redovisas vad som
fortséttningsvis gjorts inom sjosakerhetsarbetet fram till idag. Promemorian
kan ses som en komplettering av rapporten. Den &r inte en fullstandig
komplettering men den innehaller det som ansetts vara viktigast att belysa.

1. Roropassagerarfartyg

Det arbete med roropassagerarfartygs sékerhet, som inleddes av FNs
sj0fartsorganisation, International Maritime Organization (IMO) efter
Estonias forlisning, avslutades internationellt med den s k SOLAS-
konferensen 1995, vid vilken ett stort antal andringar av den grundldggande
sjosakerhetskonventionen SOLAS 74 beslutades. SOLAS-konferensen
beslutade ocksa att regionala 6verenskommelser om roropassagerarfartygs
stabilitet fick traffas under vissa forutsattningar. Finland, Sverige, Tyskland,
Danmark, Norge, Storbritannien och Irland traffade 1996 en sadan
Overenskommelse, den s k Stockholmsdverenskommelsen. Nederlanderna
anslot sig senare till denna déverenskommelse. Denna 6verenskommelse
innehall strangare krav pa roropassagerarfartygs stabilitet och flytbarhet an
de krav, som beslutats vid SOLAS-konferensen.

Stockholmsoverenskommelsen, som stéller krav pa alla
roropassagerarfartyg, oavsett flagg, som regelbundet trafikerar de
avtalsslutande landernas hamnar, har i praktiken endast dndrats pa sa sétt att
en forbattrad modellforsoksmetod, som ar en del av 6verenskommelsen,
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tillampas. Forbattringarna ar gjorda pa grund av den kunskap och erfarenhet
man fatt genom en 6kad modellférsoksverksamhet.

Stockholmsoéverenskommelsen var, som ovan sagts, en regional
Overenskommelse, som géllde roropassagerarfartyg, som trafikerade de
avtalsslutande landernas hamnar i reguljar trafik. Den géllde
Ostersjoomradet, Nordsjon och delar av nordéstra Atlanten. Dess tekniska
innehall har nu genom Europaparlamentets och Radets direktiv 2003/25/EG
om sdrskilda stabilitetskrav for roropassagerarfartyg gjorts gallande for alla
EU-lander. Direktivet trader successivt i kraft fram till 2015,

2. Stora passagerarfartygs sakerhet

| rapporten fran 2001 berdrs det arbete med stora passagerarfartygs sékerhet,
som inleddes ar 2000. Det var ett arbete, som foranleddes av att
passagerarfartyg tenderade att bli mycket stora och av att utvecklingen av
reglerna for passagerarfartyqg inte alltid varit planmassig utan delvis
“accident driven”.

Arbetet, som avsags vara proaktivt, sattes igang mycket ambitidst inom
IMO. Ett stort arbetsprogram beslutades. Det visade sig sa smaningom att
programmet var sa ambitiost att det var svart att halla samman.

Efter en tid intraffade tankfartygen Erikas och Prestiges forlisningar utanfér
de franska och spanska Atlantkusterna. Dessutom kom terroristattackerna
mot New York och Washington den 11 september 2001.

Tankfartygsolyckorna féranledde mycket arbete inom IMO (se nedan under
5) liksom arbetet med sjofartsskydd, foranlett av handelserna den 11
september. Dessa tva fragor blev sa tunga inom IMO att arbetet med stora
passagerarfartygs sakerhet forsenades.

Vid det 78:e motet med IMOs sjosékerhetskommitté, som holls i maj 2004,
togs emellertid nya tag. En ny plan for arbetet med stora passagerarfartygs
sékerhet lades upp och sjosakerhetskommittén tog ett fast grepp om arbetet;
det sades, bl a av Sverige, under kommitténs 6verlaggningar att arbetet
maste slutforas pa ett riktigt och trovardigt sétt.

Arbetet med stora passagerarfartygs sakerhet gar inte bara in pa tekniska
fragor utan berdr ocksa operativa forhallanden ombord och sjéraddning. Det
berdr inte bara kryssningsfartyg och liknande fartyg utan dven
roropassagerarfartyg.

3. Stora bulkfartyg

| rapporten 2001 namndes det arbete, som inom IMO pagatt med sakerheten
hos stora bulkfartyg; arbetet avsag stora fartyg som forde torra bulklaster.
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Sakerheten hos stora bulkfartyg var ett internationellt problem av samma
magnitud som sdkerheten hos roropassagerarfartyg. Sverige berdrdes inte
direkt av detta problem eftersom stora bulkfartyg inte finns i den svenska
handelsflottan.

Arbetet med sakerheten hos stora bulkfartyg har nu avslutats. Det har pagatt
i ndrmare tio ar. Arbetet har lett till att regler om lastluckors styrka,
vattennivalarm i vissa utrymmen i fartygen och forbattrad
livraddningsutrustning inforts.

IMO hade tidigare dessutom principiellt beslutat att alla nya bulkfartyg,
avsedda for transporter av vissa tyngre laster (1 000 kilo/kvadratmeter och
dardver) och med en langd om 150 meter eller mer, skulle ha dubbelskrov.
Vid sjosakerhetskommitténs méte i maj i ar andrade kommitténs majoritet
pa detta beslut. Detta uppfattades av manga lander, daribland Sverige, som
en besvikelse.

4. IMO-arbetet i ovrigt

IMO &r den organisation, som enligt den grundldggande
havsréttskonventionen, har ratt att utarbeta séakerhetsregler for den
internationella sjofarten. IMO har f n 163 medlemsstater. Sett med svenska
6gon anses IMO vara en langsam och trog organisation. Det ar emellertid en
inte rattvisande bild av IMO.

Den internationella sjofarten kraver internationella regler. Varldshandeln
skulle hindras avsevart om enskilda lander eller regioner stéllde egna krav
pa sakerhetsomradet eftersom fartyg engagerade i internationell sjofart i
princip ror sig dver hela jorden. Arbetet inom IMO gar med svenska 6gon
sett langsamt men vid en jamforelse med andra FN organisationer fort. Det
ar dessutom ofrankomligt att vissa kompromisser ibland maste accepteras.

Forutom de stora fragorna, som t ex passagerarfartygs sakerhet eller
sjofartsskyddet, pagar ett traget arbete pa manga fronter inom IMO med att
forbattra sjosdkerheten. SOLAS-konventionen, som &r det grundldggande
regelverket inom sjosakerhetsomradet, forandras och forbéattras hela tiden.
Ett helt nytt kapitel V, som behandlar navigationsutrustning har beslutats.
Kapitel 11-2, som behandlar brandskydd pa fartyg, har — inte minst efter
svenska insatser — avsevart forbattrats. Sverige driver ocksa tillsammans
med vissa andra lander ett arbete i IMO for att forbattra sakerheten vid
évningar med livraddningsutrustning ombord pa fartyg; dessa innebér inte
séllan att fartygens besattningar utsatts for risker, som &r onodiga. SAR-
konventionen, som behandlar sjoraddning, har — ocksa efter betydande
svenska insatser — anpassats sa att hansyn tas till de 6kande migrationen av
manniskor till havs.
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Tidigare har namnts arbetet med sj6fartsskydd, som bidrog till att nagot
forsena arbetet med stora passagerarfartygs sékerhet. Detta arbete ledde till
ett nytt kapitel XI-2 i SOLAS-konventionen och den s k International Ship
and Port Facility Code, ISPS koden samt vissa andra smarre tillagg till
konventionen.

Det nya regelverket kan inte beskrivas som sjosakerhetsregler &ven om det
indirekt positivt paverkar sjosékerheten. Genom regelverket snabbades dock
inforandet av AIS (Automatic Identification System) transponders upp och
man stéller krav pa att fartyg i internationell trafik skall ha ett s k
Continuous Synopsis Record (CSR)ombord. Det &r ett dokument, som
innehaller uppgifter om fartygets agare- och driftsforhallanden, som 6kar
Oppenheten inom sjofarten. Det kommer att ha en betydelsefull indirekt
paverkan pa sjosékerheten.

Ett arbete bedrivs numera ocksa inom IMO for att i framtiden kunna
revidera hur IMOs medlemsstater fullgor de skyldigheter de har enligt av
IMO beslutade regelverk. Detta ar nagot helt nytt. Arbetet har sin grund i att
manga av IMOs medlemsstater havdat sina rattigheter som suverana stater
enligt de regelverk IMO beslutat medan det inte séllan varit sa att dessa
stater valt att bortse fran de skyldigheter de har enligt samma regelverk. Det
blivande revisionssystemet kommer att vara frivilligt men kommer — enligt
den inom IMO radande uppfattningen — att Gver tiden bli tvingande. Detta
kan ocksa komma att forandra IMOs roll fran att vara en traditionell
samarbetsorganisation inom FN-familjen till att bli en organisation med
Overstatliga inslag.

5. EU
Dubbelskrov

Tidigare har namnts att tankfartygen Erikas och Prestiges forlisning med
atfoljande omfattande oljeutslapp ledde till arbete inom IMO. Detta arbete
hade sin grund i EU. Frankrike och Spanien i forening med 6vriga EU
lander drev tanken att den utfasning av tankfartyg med enkelskrov och
inforandet av dubbelskrov, som sedan lange beslutats i MARPOL 73/78
konventionen, som &r en IMO-konvention, skulle paskyndas. | praktiken
framstod det som ett hot fran EU att om IMO inte gjorde som EU ville i
denna fraga skulle EU besluta regionala regler om utfasningen av
enkelskrov.

IMO anpassade sig efter de europeiska kraven efter Erikaolyckan. IMO

anpassade regel 13G i bilaga 1 till MARPOL, som innehaller
utfasningsbestdmmelsen, till EUs krav. EU beslutade darefter
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Europaparlamentets och Radets férordning (EG) nr 417/2002, som fran
tekniska utgangspunkter har samma innehall som den reviderade regel 13G.

Nér sedan Prestigeolyckan intraffade beslutade EU att snabba pa
utfasningen av enkelskrov annu mer. Man beslutade férordningen (EG) nr
1762/2003 varigenom den tidigare férordningen andrades. IMO anpassade
sig till den nya EG-férordningen men detta tarde mycket pa EUs
fortroendekapital hos IMOs 6vriga medlemsstater.

De initiativ, som togs inom EU, kommer avgjort att leda till en forbattring
av sakerheten inom tankfartygsflottan, som trafikerar EU, pa ett antal ars
sikt; flottan kommer att fornyas snabbare och genomsnittligt bli yngre. Pa
sikt &r det mer oklart vad det kommer att innebéra eftersom
dubbelskrovstankfartyg &r svarare att underhalla an enkelskrovsfartyg. Det
ar inte heller mycket troligt att olyckorna med Erika och Prestige hade sin
grundl&dggande orsak i att de var enkelskrovsfartyg utan snarare att de varit
foremal for felaktiga reparationer, daligt underhall eller bristande tillsyn
eller en kombination av detta. Nagra entydiga forklaringar till varfor
olyckorna intraffade finns inte.

Overvakning och rapportering

Inom EU har beslutats Europaparlamentets och Radets direktiv 2002/59/EG
om inrdttande av ett dvervaknings- och informationssystem for sjotrafik i
gemenskapen.

Direktivet innehaller krav pad medlemsstaterna och sjofarten pa dessa att
Overvaka sjotrafiken, att anméla att man avser att anlépa en
gemenskapshamn och vilken last man fér m m, att ha viss utrustning
ombord i fartygen ("svart lada™), att dvervaka trafikseparationssystem och
efterlevnaden av krav pa sarskild rapportering m m. Direktivet staller ocksa
krav pa att medlemsstaterna skall kunna anvisa "places of refuge” till
nodstéllda fartyg, dvs platser dit fartyget skall kunna ga eller tas om det
befinner sig i en nédsituation.

Direktivet ersatter ett tidigare direktiv, som framst stallde krav pa
rapportering av laster med farligt gods. Detta direktiv fungerade inte. Det
nya dvervakningsdirektivet staller stora krav pa medlemsstaterna och kan
uppfattas som byrakratiskt. Det ar dock sa att det ger och kommer att ge en
mycket battre bild av sjéfarten pa EUs vatten an vad vi tidigare har haft och
det kommer att ge ett battre underlag om beslut om insatser mot fartyg
kommer att behova fattas.

EMSA

Genom Europaparlamentets och Radets férordning (EG) 1406/2002 om
inrattande av en europeisk sjosékerhetsbyra skapades det som i dagligt tal

C:\Documents and Settings\evanor01\Skrivbord\Sj6sakerhetsarbetet.doc



6(8)

Datum Var beteckning

2004-09-13 0701-04-16975

kallas EMSA. EMSA ar en myndighet, understalld kommissionen, som
skall bista kommissionen i utvecklingen och genomférandet av europeiska
sjosakerhetsregler. EMSA skall sarskilt arbeta med fragor, som rér
hamnstatskontroll, lagstiftning om klassificeringssallskap, sdkerheten pa
passagerarfartyg, sakerheten for fartygsbesattningar och sjéfolks utbildning,
certifiering och vakthallning. EMSA kommer ocksa att fa uppgifter, som ror
sjofartsskydd och bekdmpning av férorening till sjoss.

EMSA ér en forhallandevis ny myndighet, som annu inte formerats helt.
Man har saledes annu inte anstéllt alla dem, som skall arbeta for byran och
det har forst i ar beslutats att byran skall placeras i Lissabon; tills vidare ar
den placerad i Bryssel.

Det &r idag svart att sdga vilken betydelse EMSA slutligen kommer att fa.
Den kommer dock sannolikt att vara betydande. EU bestar idag av 25
medlemmar. Skillnaderna pa deras handelsflottor, dessas storlek,
sammansattning och inte minst sakerhetsniva, ar betydande. EMSA kommer
sannolikt att kunna, nar det galler sékerheten och sjofartsskyddet, att aktivt
bidra till att nivaerna ensas. Detta kommer framst att betyda att vissa
medlemmars fartyg kommer att fa en hogre niva (nagra av dessa stater har
betydande handelsflottor) medan andra lander marginellt kan fa en nagot
lagre niva. | det stora hela kan man emellertid utga fran att en forbéattrad
tillampning av den europeiska sjosakerhets- och
sjofartsskyddslagstiftningen kommer att leda till en férbéattrad sakerhet och
ett forbattrat sjofartsskydd i Europa som helhet.

6. Sverige
Foreskrifter och sarregler

Den svenska sjosdkerhetslagstiftningen &ar sa uppbyggd att statsmakterna
beslutar ramlagstiftning. | denna bemyndigas Sjofartsverket att utfarda
detaljforeskrifter. Nar sddana beslutas satter Sjofartsverket i kraft de
internationella regelverken, som ofta ar mycket tekniska till sin natur. Inom
Sjofartsverket handhas detta framst av Sjofartsinspektionen.

Massan av Sjofartsverkets foreskrifter & mycket stor. | vissa delar ar den
foraldrad och systematiken i den &r inte bra. Sedan ett par ar pagar ett arbete
inom Sjofartsinspektionen, i vilket hela massan av foreskrifter ses 6éver och
till stora delar skrivs om, just for att fa alla foreskrifter helt uppdaterade och
béattre systematiserade. Arbetet kommer i allt véasentligt att vara fardigt inom
tva ar.

| detta arbete ar en av hornpelarna att de svenska foreskrifterna pa de
omraden som é&r internationellt reglerade inte skall ha annat innehall &n de
internationella reglerna. I de svenska foreskrifterna skall inte heller foras in
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tolkningar, som avviker fran tolkningar, som beslutats internationellt.
Endast om det inte finns en internationell tolkning och den internationella
regeln kraver en tolkning skall en svensk sadan beslutas.

Denna principiella installning inneb&r dock att svenska foreskrifter kan
beslutas pa omraden, som inte ar internationellt reglerade om det
internationellt beslutats att de inte skall regleras. Nagon internationell
reglering finns t ex i mycket liten utstrdckning nar det galler arbetsmiljo-
och bostadsférhallanden pa fartyg.

Installningen ar foranledd framst av medlemskapet i EU. Enligt Radets
forordning (EG) 613/91 om Overflyttning av fartyg fran ett register till ett
annat inom gemenskapen och en férordning om &ndring av denna hindras en
medlemsstat att stdlla andra krav inom SOLAS-, MARPOL och
lastlinjeomradena an som stéllts av en annan medlemsstat, fran vilken en
svensk redare forvarvar fartyget. | det laget framstar svenska sarkrav som
missriktade. De skulle leda till att svenska fartyg inkopta fran ett EU-land
skulle kunna komma att behandlas annorlunda &n fartyg inkopta fran ett
land inkdpt utanfér EU eller byggt for en svensk redares rakning.

| foreskriftsarbetet satsar Sjofartsverket ocksa pa arbetsmiljofragorna. Dessa
ar till stor del nationella svenska regler, eftersom det internationellt finns en
knapphandig reglering. Den satsningen, som dr ett resultat bl a av den nya
fartygssakerhetslagen (2003:364), kommer ocksa att leda till en 6kad
satsning pa tillsyn av arbetsmiljon pa svenska fartyg. Den kommer delvis att
ske i samarbete med Arbetsmiljoverket.

Sjosakerhetsarbetet inom Sjofartsverket

Sjofartsverkets uppgifter har i sak alla med sjosakerhet att gora. Det ma
galla sjokartlaggning, lotsning, farledsutmarkning eller
Sjofartsinspektionens arbete. En renodling av arbetet inom Sjofartsverket
kommer att ske fran och med den 1 oktober 2004. Alla fragor, som idag
ligger inom Sjofartsinspektionens verksamhet, kommer att beslutas av
chefen for Sjofartsinspektionen. Till de fragor, som ligger pa
Sjofartsinspektionen, kommer ocksa att foras fragor som galler foreskrifter
om och myndighetsbeslut i &renden som géller lotsning, sj6trafik och
utmarkning.

Tanken med denna forandring, som sker till foljd av en &ndring av 13 §
forordningen (1995:589) med instruktion for Sjofartsverket, ar att skilja pa
Sjofartsverkets tva roller, den som utforare av tjanster och som
sektorsmyndighet for sjofartsfragor, a ena sidan, och Sjcfartsverkets roll
som myndighet & andra.
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Som inledningsvis sades ar denna rapport inte en fullstandig komplettering
av det som hant inom sjosakerhetsarbetet sedan 2001, da den mer
omfattande rapporten om sjosakerhetsarbetet publicerades. Den &r en
komplettering av det som av Sjofartsverket ansetts vara sarskilt viktigt.

Johan Franson
Sjosakerhetsdirektor
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