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Till statsrådet och chefen för

Kommunikationsdepartementet

Genom beslut den 22 december 1994 bemyndigade regeringen chefen
för Kommunikationsdepartementet tillkalla kommittéatt fören att
analysera möjligheterna ytterligare utvecklaatt säkerheten inom
sjöfarten. Regeringen beslöt den 30 1995 högst sju ledamöterattmars
skulle ingå i kommittén

Med stöd bemyndigandena förordnade departementschefenav den
25 januari 1995 till ordförande chefsjuristen Christina Striby och den
5 april 1995 till ledamöter riksdagsledamoten Sten Andersson, numera
politiska sekreteraren Heli Kärkkäinen, kommunalrådet Margareta
Nachmanson, byggnadsingenjören Sven-Olof Petersson, riksdags-
ledamoten Anita Persson och Örnfjäder.riksdagsledamoten Krister
Margareta Nachmanson entledigades från sitt uppdrag den 26 mars
1996. Samtidigt utsågs riksdagsledamoten My Persson till ledamot.
Till förordnades denexperter 5 april 1995 byrådirektören Joakim

Heimdahl, direktören Jan-Olof Selén ochnumera chefsjuristennumera
Eva Westberg. Vidare förordnades fr.o.m. den 13expertersom
oktober 1995 civilingenjören Roger Karlsson, direktören Christer
Lindvall och avdelningsdirektören Roger Sundström.

Som sekreterare har tjänstgjort hovrättsassessorn Michael Cervin
fr.o.m. den 13 1995, hovrättsassessorn Elisabethmars Karlén fr.o.m.
den 24 juli 1995 och hovrättsassessorn Peder Bjursten fr.o.m. den 12
augusti 1996.

Vi har antagit Sjösäkerhetskommittén.namnet Härmed får vi
överlämna betänkandet Handlingsprogram för ökad Sjösäkerhet.

Uppdraget därmedär avslutat.



1996decemberiStockholm

StribyChristina

PerssonAnitaKärkkäinenHeliAnderssonSten

ÖrnjjäderKristerSven-Olof PeterssonPerssonMy

Cervin/Michael

KarlénElisabeth

Peder Bjursten



SOU 1996: 182 Innehåll 5

Innehåll

Ordlista 15. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .

1 Inledning 23. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .1.1 Uppdraget 23. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .1.2 Inkomna skrivelser 24m.m. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .1.3 Avgränsningar 24. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .1.4 Utredningsarbetet 25. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .

2 Handlingsprogram för ökad gösakerhet 29
. . . . . . . . . . .Action for maritime safetyprogramme greater 41

. . . . . . .

3 En kort presentation några sjöfartsmarknadensav av
aktörer 53. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .

4 Fartygsolyckor 59. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .4.1 Herald of Free Enterprise 59. . . . . . . . . . . . . . . . . . . .4.2 Scandinavian Star 63. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .4.3 Jan Heweliusz 66. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .4.4 Estonia 67. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .4.4.1 Internationella haverikommissionens delrapport i
tekniska frågor 67. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .4.5 Särskilt evakuering 73om . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .

5 Utveckling efter Estonia 75. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .5.1 Utredaren angående rapporteringsrutiner inom
Sjöfartsinspektionen 75. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .5.1.1 Tillförsel information 75av . . . . . . . . . . . . . . .5.1.2 Allmänt Sjöfartsinspektionens verksamhet 75om

.5.1.3 Verksamheten vid utredningssektionen 76
. . . . . .5.1.4 Samarbete med klassificeringssällskapen och

nordiska myndigheter 76. . . . . . . . . . . . . . . . .5.1.5 Roro-fartyg 77. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .5.1.6 Komplettering till Sjöfarts-rapporten om
inspektionen 77. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .



1821996:SOUInnehåll6

78regeländringarbeslutadeochexpertpanelsIMO:s5.2 rapport
80utgångspunkterExpertpanelens5.2.1 . . . . . .. . . . . 81Stabilitet5.2.2 . .. . . .. . . . . .. . . . .. . . . .. . . 84försvarslinjeandra5.2.3 En . .. . . . . . .. . . .. . . 84Brandsäkerhet5.2.4 . . . . . .. . . .. . . . .. . . . . . 85Konstruktionsfrågor5.2.5 . . . . .. . . . .. . . .. . . . 85frågorOperationella5.2.6 . .. . . .. . . . . .. . . . . 87Lastsäkring5.2.7 . .. . . . . .. . . .. . . . . .. . . . . 87Kommunikationsfrågor5.2.8 . . . .. . . . .. . . . .. . 88Livräddning5.2.9 . . . . .. . . . .. . . .. . . . . .. . 89evakueringförAnordningar5.2.10 . . . . . .. . . .. . . 91Räddningstjänst5.2.11 . . . . .. . . .. . . . . .. . . . . 92Utbildningsfrágor5.2.12 . . . . . . .. . . .. . . . . . .. 92Fartygsinspektioner5.2.13 . . . . . .. . . .. . . . .. . .

angåendeunderhusStorbritannienstill5.3 Rapport
93fárjesäkerhet m.m. . . . . . .. . . . .. . . . . .. . . . . .. 93Bakgrund5.3.1 . . . . . . .. . . . .. . . .. . . . . .. . 93Stabilitet5.3.2 . . .. . . . .. . . . . . .. . . .. . . . . . 94Livräddning5.3.3 . . .. . . .. . . . . . .. . . .. . . . 94Säkerhetsanalyser5.3.4 m.m. . .. . . . .. . . . . . .. 95förslagochSlutsatser5.3.5 . . . .. . . . .. . . . . . ..

99sjösäkerhetsarbeteInternationellt . . . . .. . . . .. . . . . 100Folkrättsliga regler . . . .. . . . .. . . . .. . . . .. . . . . 100Inledning6.1.1 . . . .. . . . .. . . . .. . . . . . .. . . fartyg 101ochvattenområdeninflytande6.1.2 Staters över
102i hamnfartygrollerStaters6.1.3 gentemot . .. . . . .
103Havsrättskonventionen6.1.4 . .. . . . .. . . .. . . . . 105Kontroll6.1.5 . . . . .. . . .. . . . . .. . . . .. . . . . samarbetetsinternationelladetSOLAS-konventionen och6.2
106uppbyggnad . . .. . . . .. . . . .. . . . .. . . . . .. . . . . 106Bakgrund6.2.1 .. . . . .. . . . .. . . . .. . . . . .. . 106organisationuppbyggnad ochIMO:s6.2.2 . . . . . .. 109tillämpningstruktur ochregelverkets6.2.3 Något om
111Stabilitet6.3 m.m. . . . . .. . . . .. . . . .. . . . . .. . . . .. 111Allmänt6.3.1 . . .. . . . .. . . . . .. . . .. . . . .. . 118Lastsäkring6.3.2 . . . . .. . . . . .. . . . . .. . . .. . 120Brandsäkerhet6.4 . . .. . . . . .. . . . .. . . .. . . . . . .. . 122Livräddningsutrustning6.5 . . .. . . . . .. . . . . .. . . .. . . 123behörighetsfrágorochUtbildnings-6.6 . . .. . . .. . . . . . . 123Inledning6.6.1 . . . . . .. . . . . .. . . .. . . . . .. . 124STCW-konvention19786.6.2 års . . .. . . . . . .. . .



SOU 1996: 182 Innehåll 7

6.6.3 1995 firs ändringar i STCW-konventionen 126
. . . .Höghastighetsfartyg 129. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .6.7.1 Inledning 129. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .6.7.2 Formella frågor 131. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .6.7.3 Stabilitet och konstruktion 132m.m. . . . . . . . . . .6.7.4 Evakuering och livräddning 133m.m. . . . . . . . . .6.7.5 Brandsäkerhet 134. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .6.7.6 Operationella frågor, dokumentation 134m.m . . . .6.8 Hamnstatskontroll 135. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .6.8.1 Folkrättslig status 136. . . . . . . . . . , . . . . . . . .6.8.2 Organisation 137. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .6.8.3 Verksamhetens inriktning 137. . . . . . . . . . . . . .6.9 ISM-koden 139. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .6.9.1 Inledning 139. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .6.9.2 Kodens huvudsakliga innehåll 140. . . . . . . . . . .6.9.3 Certifiering 142. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .6.10 Sjöfarts- och sjösäkerhetsfrágor i Europeiska Unionen 142

. .6.10.1 Allmänt 143. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .6.10.2 Sjöfart och fartygstrafik på
inre vattenvägar 143m.m. . . . . . . . . . . . . . . . .6.l0.3 Sjösäkerhetsfrågor 144. . . . . . . . . . . . . . . . . . .6.10.4 Normgivning efter EU:s samlade översyn 149

. . . .6.10.5 Policydokument för framtida utveckling 150
. . . . .

7 Utländska förhållanden 153. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .7.1 Danmark 153. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .7.1.1 Den danska lagstiftningen 153. . . . . . . . . . . . . .7.1.2 Sjöfartsstyrelsens organisation 155. . . . . . . . . . .7.1.3 Tillsynsverksamheten 156. . . . . . . . . . . . . . . . .7.2 Norge 157. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .7.2.1 Den norska lagstiftningen 157. . . . . . . . . . . . . .7.2.2 Sjöfartsdirektoratets organisation 159. . . . . . . . .7.2.3 Tillsynsverksamheten 159. . . . . . . . . . . . . . . . .7.3 Finland 161. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .7.3.1 finskaDen lagstiftningen 161. . . . . . . . . . . . . .7.3.2 Sjöfartsstyrelsens organisation 163
. . . . . . . . . . .7.3.3 Tillsynsverksamheten 163. . . . . . . . . . . . . . . . .7.4 Storbritannien 165. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .7.4.1 Organisationsfrågor 165. . . . . . . . . . . . . . . . . .7.4.2 Färjetrañk och tillsynsarbete 166. . . . . . . . . . . .7.4.3 Samarbete med klassiñceringssällskapen 167

. . . . .7.4.4 Roro-fartyg 168. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .7.4.5 Ansvarsfrågor 168m.m. . . . . . . . . . . . . . . . . .7.5 USA 169. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .



1996:182SOUInnehåll8

169Organisation7.5.1 . . . . . .. . . . .. . . . . . . . . . . 169hamnstatskontrollenInriktning7.5.2 av . .. . . . . ..
171klassificeringssällskapentill7.5.3 Förhållandet .. .
171Säkerhetsinformation7.5.4 . . . .. . . . . . .. . . . . .

173sjösdkerhetslagstiftningSvensk8 .. . . . . . . .. . . . . . .. 1731994:1009Sjölagen8.1 . . . . . .. . . . . .. . . . . . . . . ..
1988:49 ochFartygssäkerhetslagen8.2

1761988:594Fartygssäkerhetsförordningen . . . . . . . .. . 176Inledning8.2.1 . . . . . .. . . . . .. . . . . . . . . . .. 176tillämplighet8.2.2 Lagens . . .. . . . . . .. . . . . .. ochsjövärdighetfartygsBestämmelser8.2.3 om
177certifieringsskyldighet m.m. . . . . . . .. . . . . 179rederierfartyg ochTillsyn8.2.4 av . .. . . . . . . .. . 181fartyganvändaInskränkningar i8.2.5 rätten att . . ..
182undersökning olyckor1990:712Lagen m.m.avom . . . . . .

implementeringföroch teknikanvisningarSjöfartsverkets8.4
183konventionsstadgandenav . . . . . . .. . . . . .. . . . . . . 183Inledning8.4.1 . .. . . . . .. . . . . . . .. . . . . .. . 184stabilitet8.4.2 Fribord och . . . .. . . . . . . .. . . . . 184Lastsäkring8.4.3 . . . . . . . .. . . . . .. . . . .. . . . 185Brandsäkerhet8.4.4 . .. . . . . . . .. . . . . .. . . .. 186Livräddningsutrustning8.4.5 . . . .. . . . . . . .. . . .

bemannings- ochbehörighets,Utbildnings-,8.4.6
186sjöarbetstidsfrágor . . . .. . . . . . . .. . . . .. . 188godsfarligt8.4.7 Transport av . . . .. . . . . . . . .. 189Evakuering8.4.8 .. . . . . .. . . . . .. . . . .. . . . .

191Sjdfansverket . . . .. . . . . . .. . . .. . . . . . . . . .. 191instruktionOrganisation och . .. . . . .. . . . .. . . . . 192målverksamhet ochSjöfartsverkets .. . . . . .. . . . .. 192Inledning9.2.1 . . . . . . .. . . .. . . . . .. . . . . . . 192Sjömätning9.2.2 m.m. .. . . . . .. . . .. . . . .. . . 192utmärkningoch9.2.3 Farleder . .. . . . . .. . . .. . . 193Lotsning9.2.4 .. . . . . .. . . .. . . . .. . . . . . . . . 193Sjöräddning9.2.5 . . . . . .. . . . .. . . . .. . . . . . . 194Isbrytning9.2.6 . . .. . . . .. . . . .. . . . . . . .. . . 194Forskningsprojekt9.2.7 . .. . . . . .. . .. . . . . . . . 195Tjänsteexport9.2.8 .. . . .. . . .. . . . .. . . . . . . 195verksamhetSjöfartsinspektionens9.3 . . . . . .. . . .. . . . 195verksamhetSjöfartsinspektionensAllmänt9.3.1 om .
197säkerhetTeknisk9.3.2 . . . .. . . . . .. . . . .. . . . . 197säkerhetOperativ9.3.3 . . .. . . .. . . . .. . . . .. . 198Miljösäkerhet9.3.4 . . . .. . . .. . . . .. . . . .. . . .



SOU 1996: 182 Innehåll 9

9.3.5 Olycksutredningar och förebyggande analyser 198
.9.3.6 Tekniska kontroller och dokumentkontroller 198

. .9.3.7 Operativa kontroller 199. . . . . . . . . . . . . . . . .9.3.8 Den integrerade tillsynsmodellen 199
. . . . . . . . .9.3.9 Nyttjandeförbud 200. . . . . . . . . . . . . . . . . . . .9.3.10 Dokumentation olycksarbetet ochav

olycksrapportering 201. . . . . . . . . . . . . . . . . .

10 Klassificeringssällskapen 203. . . . . . . . . . . . . . . . . . .10.1 Bakgrund 203. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .10.2 Arbetsformer och arbetsuppgifter 204
. . . . . . . . . . . . . .10.2.1 IACS 206. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .l0.2.2 Tekniska kontroller 207. . . . . . . . . . . . . . . . . .10.2.3 Utveckling för kvalitetssäkring 209systemav . . . .10.3 Klassificeringssällskapens samarbete med Sjöfartsverket 210

10.3.1 Allmänt 210. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .l0.3.2 IMO:s modellavtal 211. . . . . . . . . . . . . . . . . .10.3.3 Sjöfartsverkets avtal med
klassificeringssällskapen 212

. . . . . . . . . . . . . . .

ll Teknisk provning och kontroll 215. . . . . . . . . . . . . . . .11.1 Bakgrund 215. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .11.1.1 Allmänt ..215. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .11.1.2 Kvalitet i provningsverksamhet 216
. . . . . . . . . . .11.2 EG:s för teknisk provning och kontrollsystem 217

. . . . .11.3 Står EG:s för teknisk provning och kontrollsystem
i konflikt med den internationella sjöfartens
provningsverksamhet 220. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .11.4 EG:s politik för effektivt ochettgemensamma
enhetligt genomförande internationella regler 222av . . . . .11.4.1 Inledning 222. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .11.4.2 Fartygens huvudsakliga funktioner och grundläggande

konstruktion 223. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .1l.4.3 Harmonisering säkerhetskrav för fartygs-av
utrustning 224. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .Övrigll.4.4 fartygsutrustning 225. . . . . . . . . . . . . . .

12 Några ansvarsfrágor 227. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .12.1 Allmänt 227. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .12.2 Ansvaret för sjösäkerheten 228. . . . . . . . . . . . . . . . . .12.3 Ansvar vid oljeskador 229m.m. . . . . . . . . . . . . . . . . .12.4 Befálhavarens 229ansvar . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .12.5 Befraktarnas för sjösäkerhet 230ansvar . . . . . . . . . . . . .12.6 Ansvarsförsäkring 232. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .



1996:182SOUInnehåll10

235Marknad13 . . . .. . . .. . . .. . . . . .. . . . . .. . . . . 235Bakgrund13.1 . . .. . . . .. . . .. . . . . .. . . .. . . . . . . 235allmänt13.1.1 Transportmönster, . . . . .. . . . .. . . 236förutsättningarGeografiskal3.1.2 . .. . . . . .. . . .. 236Roro-trañk, allmänt13.1.3 . . . . . .. . . .. . . . . . .. 237sjötransporterförändringarstrukturellal3.l.4 av . . .Ökade framtransportkvalitet driverkrav på13.1.5 nya
238lösningar . . . . .. . . .. . . . . .. . . . .. . . . 239roro-fárjetrafikOlika13.1.6 typer av . . . . .. . . . .. 243Snabbfárjor13.1.7 . . . . . .. . . .. . . . . . .. . . . .. 244logistikochTidtabeller13.1.8 . . .. . . . . .. . . . .. . 24613.2 Nuläge . . . . .. . . . . . .. . . .. . . . . .. . . . .. . 246grannländerFärjetrafiken pä13.2.l . . . . . .. . . . .. 248transportflödenFärjetrafikens13.2.2 . . . . . .. . . . .
25113.2.3 Färjerutter . .. . . . . . .. . . .. . . . .. . . . . 254Framtid13.3 . . . . .. . . .. . . . .. . . . . . .. . . . .. . . 254Finlandstrañken13.3.1 . .. . . . . .. . . . .. . . . . . 254BaltikumTrafiken på13.3.2 . . . .. . . . .. . . .. . . 255Ryssland13.3.3 . . . . . .. . . . .. . . . .. . . . . .. . 255Gotland13.3.4 . . . . .. . . . .. . . . .. . . . . . .. . 256Polen13.3.5 . . . . . .. . . .. . . . .. . . . . . .. . . . 256l3.3.6 Danmark . . . . .. . . . .. . . .. . . . . . . .. . 257Tyskland13.3.7 . . . . . . . .. . . . .. . . . .. . . . . . 257Holland13.3.8 .. . . . . . . .. . . . .. . . . .. . . . . 258Englandl3.3.9 . . . . . .. . . .. . . . . .. . . . . .. . 25813.3.10 Norge . . . . .. . . . .. . . . .. . . . . .. . . . 258Danmark13.3.11 Norge - . . . . . .. . . . .. . . . . .. 258övriga Europa13.3.12 Norge - . . . . . .. . . .. . . . . 258Tyskland13.3.13 Finland - . . . . . .. . . . . . .. . . . 259EstlandFinland13.3.14 - . . . . .. . . . . . . .. . . . ..

261Sdkerhetsläget14 .. . . . . . . . .. . . . . .. . . . . .. . . . 261säkerhetPassagerarfärjors14.1 . . . . .. . . . . . .. . . . . .. 261Bakgrund14.l.1 . . . . . . .. . . . . . . .. . . . . .. . 263passagerarfärjorochmellan last-14.l.2 Skillnader . .
270l4.1.3 Allmänt . . . . . .. . . . . . . .. . . . . . .. . . 273Säkerhetsbarriärer14.2 . . . . . . .. . . . . . . .. . . . . . . . 274Statistik14.3 . . . . . .. . . . . . . .. . . . . . .. . . . . . . . 275lnformationskällorl4.3.1 .. . . . . . . .. . . . . . . .. 286Hamnstatskontrollerl4.3.2 . . .. . . . . . . . . .. . . . 290statistikSjöfartsverkets14.3.3 .. . . . . . . . .. . . . . 298från statistikenutläsasl4.3.4 Vad kan

. . . . . . . .. .



SOU 1996: 182 Innehåll ll

14.4 Säkerhet 299. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .Ålderns14.4.1 betydelse för fartygs säkerhet 299ett
. . .14.4.2 Flaggans betydelse för säkerhet 303. . . . . . . . . .

15 Pågående säkerhetsarbete 305. . . . . . . . . . . . . . . . . . .15.1 Sjöfartsnäringen 305. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .15.1.1 Sjöfartens brandskyddskommitté 305
. . . . . . . . .l5.l.2 Sjöfartens arbetsmiljönämnd 307. . . . . . . . . . . .15.1.3 Avtal angående alkohol- och drogpolicy 308

. . . .l5.1.4 Forskningsprojekt angående läckstabilitet 309
. . .l5.l.5 Utbildning i Bridge Resource Management 310
. . .15.1.6 Införande ISM-koden 312av . . . . . . . . . . . . . .15.2 Angränsande områden 316. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .15.2.1 Flygsäkerhet 316. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .l5.2.2 Kärnkraftinspektionen 322. . . . . . . . . . . . . . . .15.3 Sjöfartsverkets uppföljning den särskilde utredarensav

rapport 326. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .15.4 Sjöfartsverkets konsultverksamhet i andra länder 329
. . . .

16 Den mänskliga faktorn 333. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .16.1 Inledning 333. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .16.2 Introduktion till den mänskliga faktorn 335
. . . . . . . . . .16.3 Några definitioner 341. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .16.4 Omständigheter påverkar uppkomstensom av

mänskliga fel 342. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .16.4.1 Inledning 342. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .16.4.2 Omständigheter hänförliga till människan 342
. . .l6.4.3 Omständigheter hänförliga till arbetsmiljön 343
. .16.4.4 Den tekniska utvecklingens betydelse 344

. . . . .16.4.5 Organisatoriska förhållanden 345. . . . . . . . . . .16.5 Identifiering fel och värdering risker förav av
felens uppkomst 346. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .l6.5.l Inledning 346. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .16.5.2 Riskanalyser 347. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .l6.5.3 Riskanalyser inom sjöfarten 348. . . . . . . . . . . .16.5.4 Särskilt höghastighetsfartygen 349om . . . . . . . .16.6. Några exempel på åtgärder kan minska uppkomstensom

mänskliga felav 352. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .16.6.1 Inledning 352. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .16.6.2 Risk Management 353. . . . . . . . . . . . . . . . . .16.6.3 Stödsystem 353. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .16.6.4 Utbildning och praktik 354. . . . . . . . . . . . . . .16.6.5 Underhåll 354. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .16.7 IMO 355. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .



1996:182SOUInnehåll12

Överväganden 35717 . .. . . . .. . .. . . . . .. . . . . .. . .. 357Marknadsutvecklingen17.1 . .. . . . .. . . . .. . . . .. . . . 357Passagerartrafik17.1.1 . . .. . . . .. . . .. . . . .. . 358Lasttrafik17.1.2 . .. . . .. . . .. . . . .. . . . . .. . 360Allmänt17.1.3 . . . .. . . .. . . . .. . . . .. . . . .. 360säkerhetslägetAnalys17.2 av . .. . . .. . . .. . . . .. . . . 360Inledning17.2.l . .. . . .. . . .. . . . .. . . . . . .. . 361händelserönskade17.2.2 Icke . .. . . .. . . .. . . . . 363Sammanfattning17.2.3 . . . . .. . . .. . . . .. . . . .
information ochangåendeReformbehov17.2.4

365dokumentation . . . . .. . . .. . . . .. . . . . . 367regelutvecklingsarbetetinternationella17.3 Det . .. . . . .. 367aspekterFolkrättsliga17.3.1 . .. . . . . .. . . . .. . . 37017.3.2 EU . . . . .. . . .. . . . .. . . . . .. . . .. . . 372reglerinternationelltEfterlevnaden17.4 antagnaav . .. . . . 372Inledningl7.4.1 . . . . . .. . .. . . . .. . . . .. . . . . 372kommersiellt värdeSäkerhet17.4.2 som . .. . . . . .
373publicitetBetydelsen17.4.3 av . . .. . . . .. . . .. . 375Tjänsteexport17.5 . . . . .. . . .. . . . .. . . . . .. . . . . . 376Hamnstatskontroll17.6 . . .. . . . .. . . . .. . . . .. . . . . 380Sjöfartsverket/Sjöfartsinspektionen17.7 . . . .. . . .. . . . . 380Inledning17.7.1 . .. . . .. . . .. . . . . . .. . . . .. . 381Normgivning17.7.2 . . . . .. . . .. . . . .. . . . .. . 383Tillsynsverksamheten17.7.3 . . . . .. . .. . . . . .. . 386olycksrapporteringarochUtredningsarbetet17.7.4 . .
389Klassiñceringssällskapen17.8 . .. . . .. . . . . .. . . . .. . 38917.8.1 Allmänt . .. . . .. . . .. . . . . .. . . . .. . . 391arbetettekniska17.8.2 Det . . . . .. . . . .. . . .. . . 391operativa arbetet17.8.3 Det . . . . .. . . . .. . . . . . 393IACS17.8.4 . .. . . . . .. . . . .. . . . .. . . . . . .. klassificerings-medsamarbeteRollfördelning och17.9
393sällskapen . . .. . . . . .. . . . .. . . . .. . . . . . .. . . 393Inledning17.9.1 . . . . .. . . .. . . . . .. . . . . . .. . certitieringsuppgiftertillsyns- ochDelegering17.9.2 av
394allmänheti . .. . . .. . . .. . . . . . . .. . . . tillsynsuppgiftercertifierings- ochDelegering17.9.3 av
395ISM-kodenenligt . . . .. . . . .. . . . . .. . . verksamhet397klassiñceringssällskapens17.9.4 Tillsyn av
398sjöfartenroll inomSWEDAC:s17.10 . . .. . . .. . . . . . . . 398Inledning17.10.1 . . .. . . . . .. . . . .. . . . . . . .. . 399Utgångspunkter17.10.2 .. . . . .. . . . . .. . . . . . . . 403Frågeställningar17.10.3 . . . . . .. . .. . . . . . . . . . 405förslagl7.10.4 Våra . . . . . .. . . .. . . . . . . . .. . . 409ISM-kodenTillämpning17.11 av . . .. . . . .. . . . . .. . . .



SOU 1996: 182 Innehåll 13

17.12 Reformfrágor teknisk 412artav m.m. . . . . . . . . . . . . .17. 12.1 En utvärdering tekniska frågor 412av . . . . . . . .17.12.2 Stabilitet 413m.m. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .l7.l2.3 Brandsäkerhet 416. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .17.l2.4 Livräddningsutrustning 418. . . . . . . . . . . . . . .17.12.5 Utbildning 420m.m. . . . . . . . . . . . . . . . . . . .17.13 Nykterhetsfrágor till sjöss 421. . . . . . . . . . . . . . . . . . .17.14 Forskning och utveckling 425. . . . . . . . . . . . . . . . . . .17.14,1 Utbildning 425. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .17.l4.2 Forskning 426. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .17.14.3 Riskanalyser 427. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .17.l4.4 Regelutvecklingen 428. . . . . . . . . . . . . . . . . .17.15 Några ansvarsfrágor 429. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .17.15.1 Begreppet redare 429. . . . . . . . . . . . . . . . . . .17.15.2 Befalhavaren 432. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .Övrigal7.15.3 aktörers 432ansvar . . . . . . . . . . . . . . .17.l5.4 Några avslutande synpunkter 433
. . . . . . . . . . .Åklagare17.16 i sjömâl 434. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .Övriga17.17 frågor 437. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .17.17. Politiskt inflytande sjösäkerhetsfrägoröver 437

. .17.17.2 Internationella haverikommissioner 437
. . . . . . .17.18 Ekonomiska överväganden 439. . . . . . . . . . . . . . . . . .18.117. Allmänna kostnadskonsekvenser vara förslag 439av

17.l8.2 Särskilt Sjöfartsverket 439om . . . . . . . . . . . . .17.19 Jämställdhet 440. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .

Bilagor

Bilaga 1
Kommitténs direktiv 441. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .

Bilaga 2
Färjetrafiken i nuläget 447. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .1 Färjetrafik Sverigepå land 447per . . . . . . . . . . . . . . . . .1.1 Finland 447. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .1.2 Baltikum 448. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .1.3 Ryssland 449. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .1.4 Gotland 450. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .1.5 Polen 453. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .1.6 Danmark 454. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .1.7 Tyskland 456. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .1.8 Holland 457. . . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . .1.9 England 458. . . . . . . . .. . . . . . . . . . . . . . .1.10 Norge 458. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .



1821996:SOUInnehåll14

459svensk hamnbesök ifárjetrañk2 Annan utan . .. . . . .. . 460Norge-Danmark2.1 . .. . . . . .. . . .. . . . .. .Norge-Övriga 461Europa2.2 . . . . . .. . . .. . . . .. 462Finland-Tyskland2.3 . . . .. . . . .. . .. . . . . . 463Finland-Estland2.4 . . . . . .. . . .. . . . . .. . . .



SOU 1996: 182 Ordlista

Ordlista

I ordlistan redovisas, förutom förkortningar organisationerav m.m.,
vissa tekniskaäven förekommer ofta i dentermer allmänna fram-som

ställningen.

ABS American Bureau of Shipping

Bilateral överenskommelse Avtal mellan två staters rege-
ringar

BITS Beredningen för Internationellt
Tekniskt-ekonomiskt Samarbe-

Svenskt biståndsorgante.

BRM-kurs Bridge Resource Management.
Specialutbildningorganiseradav
SAS Flight Academy

Bulk Oemballerad fartygslast, t.ex
kol, malm och spannmål

BV Bureau Veritas

Cabotage Rätten utföra inrikesatt trans-
inom landporter annat

COLREG Convention the Internationalon
Regulation for preventing Col-
lissions Sea, 1972at

CSS-koden IMO Code of Safe Practice for
Cargo Stowage and Securing

ändringar därtillsamt
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MAri-sikringDAtabank tillDAMA av
operationer. Entime gemensam

nordiska län-för dedatabas
derna

1.852milDistansminut nautisk meter

VeritasNorskeDetDNV

enligt ISM-Dokumentof ComplianceDocument som
rederiförutfärdaskoden ett

far-bunkerlast,denViktendeadweightDödvikt av
lösdrivmedel och ut-tygets
förmårfartygetrustning som

bära

Position-IndicatingEmergencyEPIRB
Radio Beacon

Ekonomiska Samar-EuropeiskaEES
mark-betsområdet. Gemensam

EFTA-län-ochför EU-nad
derna

Associa-TradeFreeEuropeanEFTA
frihandelssam-Europeiskation.

manslutningen

GemenskapenEuropeiskaEG

förstandarderEuropeiskaserienEN-45000 prov-
ackredite-besiktnings-,nings-,

certifieringsorganochrings

UnionenEuropeiskaEU

Effektand Ana-ModeFailureFMEA
beskri-Riskanalysmetodlysis.

höghastig-tilli annexven
HSC-koden.hetskoden

NationernaFörentaFN
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FSA Formal Safety Assessment. En
riskbaserad metod inom sjöfar-

enligt vilken bl.a.ten man
försöker identifiera riskområden
och hur förbättringar skallange
ske

FSI The Sub-Committee Flagon
State Implementation. Under-
kommitté till MSC

FTS FartygsTillsynsSystemet. Cen-
tral databas vid Sjöfartsinspek-
tionen

GL Germanischer Lloyd

HELCOM Helsingforskommissionen

HNS-konventionen Convention Liability andon
Compensation for Damage
Resulting from the Carriage of
Hazardous and Noxious Sub-

1996 års internationellastances.
konvention ochom ansvar
ersättning för skada vid sjö-

farliga och giftigatransport av
ämnen

HSC-koden International Code of Safety for
High-Speed Craft. 1994 års
höghastighetskod

IACS International Association of
Classification Socities. Interna-
tionell sammanslutning för
klassningssällskap som upp-
fyller bestämda kvalitetskrav

IAEA FNzs internationella atom-
energiorgan
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AviationInternational CivilICAO
luftfartsor-Organization. Civila

ganisationen

of Ship-International ChamberICS
Internationella redareföre-ping.

ningen

Organiza-International LabourILO
Internationella arbetsorga-tion.

nistionen

Maritime Dange-InternationalIMDG-koden
Goods Coderous

Maritime Organi-InternationalIMO
internationellazation. FN:s

sjöfartsorganisation

CodeInternational ManagementISM-koden
of ShipsSafe Operationfor the

Preventionfor Pollutionand
International Safety Manage-

1993 års ln-ISM Code.ment
säkerhetsorganisa-ternationella

tionskod

StandardizationInternationalISO
InternationellaOrganization.

Standardiseringsorganet

generellautarbetadeISOAvISO-9000 serien
kvalitetssäkringssystemkrav

TeleunionenInternationellaITU

AuthoritiesAviationJointJAA

fart. En knopfartygetsMåttKnop
timme,distansminut peren

krn/tim.alltså 1,85

lastlinjekonventionårs1966LLLOADLINE
därtilländringarsamt
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LR Lloyds Register of Shipping

MARPOL IMO Marine Pollution Conven-
tion. 1973 ârs internationella
konvention till förhindrande av
förorening från fartyg, såsom
den ändrats 1978 årsgenom
protokoll och ändringar därtill

MEPC Marine Enviromnent Protection
Committee. IMO:s kommitté
för skydd den marina miljönav

MSA Maritime Safety Agency. Brit-
tiska Kommunikationsdeparte-

byrå för sjösäkerhets-mentets
frågor

MSC Maritime Safety Committee.
IMO:s sjösäkerhetskommitté

NASA National Aeronautic and Space
Administration

OECD Organization for Economic Co-
operation and Development.
Organisationen för ekonomiskt
samarbete och utveckling

QSCS Quality System Certification
Scheme. Ett inom IACS inrättat
kvalitetssäkringssystem baserat

ISO-9000 seriens standarder

RRV Riksrevisionsverket

Roll roll off ro/ro Lastning och lossningon attgenom
lasten körs ombord via elleren
flera i fartygets änd-ramper
skepp eller sidor. De olika
fartygsdäcken förbundnaär
genom ramper
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Repor-and ImprovementSafetySAFIR
datoriseratEttting System. rap-

utarbetatporteringssystem av
iRedarföreningenNorska

ochmed bl.a. DNVsamarbete
Sjöfartsdirektoratet

Trailer. EnGods iSäkringSAGIT-gruppen av
frånmed representantergrupp

intresseorganisationerolika som
bedrev1980-taletunder ett

utredningsarbetefrivilligt röran-
lastsäkringde

ISM-kodenenligtCertifikatCertificateSafety Management som
fartygenskiltför varjeutfärdas

rederiinom ett

Conven-and RescueSearchSAR-konventionen
vention

Protec-EnvironmentSafety andSEP-klassen
DNVEtttion Management. av

kvalitetssäkringssys-utarbetat
tem

EU-län-Handelssjöfart mellanSSSShippingSeaShort
der

StandardiseringskommissionenSlS
Sverige.i

KärnkraftinspektionStatensSKI

System.Safety ManagementSMS
säkerhetsorganisationssy-Det

enligtföretagettstem som
utarbetaISM-koden bör

Con-Life SeaofSafetyIMO atSOLAS
internationellaårs1974vention.

försäkerhetenkonvention om
änd-sjössmänniskoliv till samt

därtillringar
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SOS SjöOlycksSystemet. Ett centralt
databassystem för olycksstatistik
vid Sjöfartsinspektionen

SSI Statens strålskyddsinstitut

STCW-konventionen International Convention on
Standards of Training, Certifi-
cation and Watchkeeping for
Seafarers, 1978

SWEDAC Styrelsen för ackreditering och
teknisk kontroll

SWEREF Sveriges Redareförening för
mindre passagerarfartyg

UNCLOS United nations Convention on
the Law of the Sea, 1994. FN:s
havsrättskonvention
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1 Inledning

l Uppdraget

Regeringen beslöt den 22 december 1994 tillkalla kommitté föratt en
analysera möjligheterna ytterligare utveckla säkerheten inomatt att

sjöfarten.
Uppdraget har sammanfattningsvis inneburit vi skallatt

förslaglämna hur det nationella och internationella sjösäker-om-
hetsarbetet bör inriktas bedrivasoch för förbättra säkerheten,att
främst i sjöfartden berör Sverige.som
utarbeta handlingsprogram för ökad Sjösäkerhet med speciellett-
inriktning på med färjor och redovisapassagerartransporter en
samlad strategi för det svenska agerandet i Europeiska unionen,
IMO ioch det övriga internationella samarbetet.

Direktiven bifogas bilagasom
Enligt direktiven har i vår analys sjösäkerheten ingått behand-attav
frågan förregler lastsäkring. Regeringen beslöt den 25 aprilom

uppdra1996 Sjöfartsverket reglergöra översyn föratt att en av
lastsäkring kartlägga efterlevnaden dessa. Om behov före-samt av
ligger skall Sjöfartsverket lämna förslag till tydligare regler alternativt
utökade möjligheter för kontroll efterlevnaden befintliga regler.av av
Verket beräknar redovisa sitt arbete under våren 1997. Vi har efteratt
samråd med Sjöfartsverket valt behandla lastsäkringsfrågor relativtatt
summariskt.

ÄndringarI 1994/95: 186, i fartygssäkerhetslagen l988:49,prop.
hänvisade27, regeringen till Sjösäkerhetskommittén det gällernärs.

frågan ackreditering certifierings- och besiktningsorganom av
sjösäkerhetsområdet och uttalade vår analys bl.a. rollfördel-att av
ningen och samarbetet mellan Sjöfartsinspektionen och klassifice-
ringssällskapen borde kunna underlag för det fortsattautgöra arbetet
i denna fråga.
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skrivelser1.2 Inkomna m.m.

iinkommit flertal skrivelser till kommittén. Innehållet demharDet ett
behandlar antal, vitt skilda synpunkter Sjösäkerhet irörett stort som

finns intresse ochbemärkelse. Vi kan konstatera detvid att ett stort
för sjösäkerhetsfrågor.engagemang

område och den tidEftersom vårt uppdrag har spänt över ett stort
vårt förfogande medgett ingående be-haft till inte harvi har en

frågor har vi varithandling samtliga för Sjösäkerhet relevantaav
ingripandevårt arbete, ibland ganska sätt.avgränsaatt etttvungna
redovisas nedanavgränsning har skett och vilka skäldennaHur av

under avsnitt 1.3.

Avgränsningar1.3

mycketutformade innefattar devåra direktivSåsom är ett stort
i sig betydelse-därför varit nödvändigt utelämnaområde. harDet att

i vid bemärkelse.frågor Sjösäkerhetfulla rörsom
Redareför-skrivelse från Sverigesmaj 1995 inkoml en gemensam

MaskinbefälsförbundetFartygsbefälsförening, SvenskaSverigesening,
Kommuni-SEKO-Sjöfolk tillSjöfolksförbundet numeraoch Svenska
skrivelsenöverlämnats till ISkrivelsen harkationsdepartementet. oss.

hur de ansågsynpunkterarbetsmarknadensframförde attparter
följti dragläggas Vi harvårt arbete bordeinriktningen storaupp.av

avgränsningen vårt arbete.vidframförda Synpunkternade av
förhållandenpåspeciellt riktat in rörVi har passage-somoss

förmycket relevantemellertid interartrafik. utesluter är ävenDet att
pekatangeläget har vivi funnit särskiltfartygstyper. När har detandra

passagerarfartygandra fartygfrämst berörpå risker äntyper avsom
allmänhet.i

på riskerolycksrisker har vi koncentreratvi behandlatharNär oss
försnabbt med riskutvecklasfartyget ochkan hota hela somsom

främstriskersådanakonsekvenser. Exempel äringripandemycket
grundstötning och kantring.kollision,brand,

internationellkustfart ellerfartyg går iinriktatVi har somoss
vi intebetyderfarten. Detinternationellaframför allt denfart, attmot

skärgårdstrafiken.behandlatsärskilt har t.ex.
driftenfaktiskadenbehandlat frågorhuvudsakligen rörVi har som

påverkaskanförhållandenviMed detfartyg. avsomavserav
tekniskasåvälgällerrederiet. Detbesättning ellerfartygets som

gå inhuvuduppgiftvårdetVi har inteoperativa frågor. attsett som
bortsettvi haremellertid intebetyderfrågor. Detdetalj i tekniskai att
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från dem. Vi har utvecklat stabilitetsfrågor tämligen utförligt, eftersom
de har särskildägnats uppmärksamhet efter Estoniakatastrofen.

l enlighet med principen behandla frågor fartygensrör drift,att som
vilka kan påverkas besättningen eller rederiet, har vi inte särskiltav
utvecklat räddningstjänsten. Vi vill dock betona räddningstjänstenatt

och betydelsefulltär område för sjösäkerheten.ett stort Den in-
ternationella haverikommissionen i anledning Estonias förlisningav
har inte redovisatännu sitt arbete. slutsatserDe den kan komma att
dra kan få sådan betydelse för dessa frågor de fårantas bildaatt
utgångspunkt för det fortsatta arbetet.

Miljöfrågor central betydelse förär Sjösäkerhet i vid bemärkelse.av
Sådana frågor intresseägnas berörda inom sjöfarten,stort parterav
såväl nationellt i internationella sammanhang. Vi har emellertidsom
inte de frågorna i någon betydandeansett att utsträckning har
ankommit oss.

Även med de beskrivna avgränsningarna har vårt uppdrag varit
omfattande. I stället för gå i detalj begränsat antalatt ett
områden har vi valt bred genomlysninggöra det omfattandeatt en av
sjösäkerhetsarbete bedrivs, främst i internationellt perspektiv.ettsom
Vi har velat belysa några de övergripande frågeställningarav som
finns. Våra därför huvudsakligen i rekommen-utmynnarresonemang
dationer vissa frågor.närmare överatt se

1.4 Utredningsarbetet

konsultuppdragExterna

Vi har utifrån dagens trafiksituation försökt klarlägga eventuellaatt
brister bedöma det i den sjöfart berör Sverige före-samt om som
kommer skillnader i säkerhetsnivå med avseende fartyg och
registerland. Vi har vidare studerat marknadsutvecklingen inom
färjesjöfarten och hur denna utveckling har påverkat eller kan befaras
påverka säkerheten.

Våra direktiv innehåller analysuppgifter angående marknadsut-
vecklingen och säkerhetsläget inom passagerarsjöfarten. För utform-
ningen i dessa delar avsnitt 13 med fördjupningsdel itextenav en
bilaga avsnitt 14, avsnitt 17.1 och delar avsnitt 17.2 har viav
anlitat konsulthjälp hos ADC Support AB. Arbetet har utförts av
företagets verkställande direktör, Hans Wermelin. För den slutliga
utformningen i betänkandet kommittén.svarar

Vi har vidare analyserat och värderat den mänskliga faktorns
påverkan sjösäkerheten. I detta arbete har vi uppdragit legitime-
rade psykologen Bengt Schager, Marine Profile AB, lämna in-att en
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troduktion till vår analys. Rapporten ingår i redigerat skick i avsnitt
16.2.

Externa kontakter

kommittén, företrädare ordförandenHela för kommittén, eller
sekreterarna har under utredningsarbetet varit i kontakt med ett stort
antal myndigheter, organisationer enskilda företrädare för olikaoch

sjöfartens område anknytningaktörer eller med med närapersoner
frågortill de vi har arbetat med. anspråk fullständighet kanUtan

följande nämnas.
förFöreträdare efterlevande- och anhöriggrupper bildats isom

anledning Estoniakatastrofen har träffat kommittén.av
Samråd har skett vid flera tillfällen företrädare förmed den

internationella haverikommissionen i anledning Estonias förlisning.av
ordföranden,Vid dessa kontakter har och sekreterare deltagit.experter

Vår förhoppning haverikommissionens och rekom-att rapportvar
mendationer skulle ha bildat underlag för delar vårt arbete. Så blevav
emellertid inte fallet.

klassificeringssäll-Bland kommitténs övriga kontakter bör nämnas
Veritas American of Shippingskapen Det Norske DNV, Bureau

Germanischer Lloyd Lloyds Register of ShippingABS, GL och
LR.

förKommittén har samrått med företrädare arbetsmarknadens
Redareförening, Maskinbefälsför-nämligen Sveriges Svenskaparter,

bundet, Svenska Sjöfolksförbundet SEKO-Sjöfolk ochnumera
Sveriges Fartygsbefälsförening.

Kommittén har besökt tillsynsmyndigheten i Finland. l samband
med besöket hos den finska myndigheten samrådde kommittén med

för Silja Line Line.och VIKINGrepresentanter
Ordföranden besökt tillsynsmyndigheterna ieller sekreterarna har

och Danmark.Norge
inom IMOUnder besök i London i samband med möteett ett sam-
för brittiskarådde ordföranden och sekreterarna med företrädare det

och United States Coast Guard.Department Transport
haft flertal kontakterOrdföranden och sekreterarna har medett

i NorrköpingSjöfartsverket och Sjöfartsinspektionens huvudkontor
vidbefattningshavare inom Sjöfartsinspektionen demed tresamt

sjöfartsinspektionsområdena i Stockholm, Göteborg och Malmö.
Redareförening anordnat med antal svenskaSveriges har möten ett

Sjötrafikrederier, nämligen Nordström Thulin, Stockholms AB,
RederiWalleniusrederierna Stena Marine, Tärntank AB ochAB, AB

BN Seapartner AB.



SOU 1996: 182 Inledning 27

Ordföranden och sekreterare har haft kontakter med SWEDAC
Styrelsen för ackreditering och teknisk kontroll.

Vi har också inhämtat uppgifter från försäkringsorganisationerna
ÅngfartygsSjöassuradörernas Förening och Sveriges Assurans

Förening.
Företrädare för kommittén eller Sekreterarna har deltagit i antalett

konferenser, bl.a. det andra nordiska färjeseminariet i Oslo i januari
1996.
Sekreterarna har varit i kontakt med företrädare för World Maritime

University i Malmö.
Som framgår det många har bidragit till dettaärovan som

betänkande olika lämna information ochsättattgenom svara
frågor. Vi vill här framföra vårt förtack detta.att storapassa

Vi har haft kontakt med Sjöfartspolitiska utredningen och Kommu-
nikationskommittén.
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2 Handlingsprogram för ökad

Sjösäkerhet

En utgångspunkt

Sjöfarten internationellär verksamhet. Vi därför0 en attanser en
förutsättning för god Sjösäkerhet de reglerär skall gälla föratt som
sjöfarten internationelltär accepterade. Sverige bör därför iäven
fortsättningen i första hand bedriva sitt grundläggande sjösäker-
hetsarbete internationelltinom IMO verka för erkändaattgenom
säkerhetshöjande krav.

Några internationella frågor

Regionala överenskommelser kan nödvändiga för uppnå0 attvara
önskad säkerhet i vissa frågor särskild betydelse i vårt närom-av
råde och får då undantag från huvudregelaccepteras som en om

möjliga internationellastörsta Sverige bör dock verka föracceptans.
IMO godtar sådana frågors särskilda betydelse.att

Sverige bör aktivt driva sjösäkerhetsfrågor också inom förEU0 att
där vinna möjliga uppslutning sådanastörsta i sjösäkerhetsfrågor

Sverige angelägna.som anser

Utan efterge sitt nationella förhandlingsutrymme, bör Sverige iatt0
sitt agerande inom IMO utnyttja den styrka EU-plattformsom en
kan i förhandlingar.ge
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ansvarsfrågorNågra
avsnitt 17.15

föreslår regeringen införaVi utreder möjligheten defini-att att0 en
fartygssäkerhetslagen.tion begreppet redare iav

inom i frågor sjöförsäkringVi välkomnar samarbete EU ochett0 om
vi vill samtidigt viktenlastägarnas och betona Sverigeattansvar av

fortsattverkar för samarbete övrig internationell nivå.ävenett

direkta förVi vill betona det redarna har detäratt ansvaret0 som
och skall kunna för hur uppfyllersäkerheten redogörasom man

uppgift utforma regler ochgällande krav. Flaggstatens är utövaatt
uppfyllatillsyn i övrigt till redarna har möjlighet sinasamt att attse

skyldigheter.
redarens verka för säkerhetsnivå gårDet är att somansvar en

gällande regler, vilka ofta består internationella minimi-utöver av
åtgärder vidtas beror vilken säkerhetskulturkrav. De som som
rederiet vilja vidareutvecklafinns inom och redarensytterst att

kultur.denna

Informations- dokumentationsfrågoroch
avsnitt 17.2 och 17.4

Sjöfartsinspektionen för kortVi förordar arbetar siktattatt0
säkerhetsdeklarationer från defrivillig få till stånd årligaväg

trafik svenska hamnar.driver medoperatörer som passagerare
Vi förutser vidareutveckling kan komma skeattatt genomen

överenskommelser normgivning inom EU.regionala eller genom

förSverige bör aktivt fortsätta inom IMO arbeta "svartattatt0 en
fall passagerarsjöfarten.låda" införs krav i inomvartsom

fortsätta följa utvecklingen metoder förSverige bör inom IMO0 av
innebär den driver fartygs-samlade säkerhetsanalyser, attsom som

vidareutvecklatstrafik skall visa trafiken säker. När metoderäratt
Öresundpassagerartrafiken påförsta pilotstudiebör i hand överen

genomföras.

för med-Sverige inom IMO verkarVi rekommenderar attatt0
lämna informationlemsländerna i utsträckning skallstörre om ge-

Sverige ihaveriutredningar. Vi föreslår enlighetnomförda att
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härmed förser IMO med svenska haveriutredningaröverrapporter
i omfattning vadstörre falletän i dag.ärsom

Tjänsteexport
avsnitt 17.5

Vi rekommenderar Sjöfartsverket i form tjänsteexport0 att verkarav
för fortsatt och fördjupat stöd, främst till länder i området kring
Östersjön och då i första hand med utveckla kompetensen hosatt
sjöfartsadministrationerna där.

Hamnstatskontroll
avsnitt 17.4 och 17.6

Vi förordar Sverige vid de årliga överläggningarna minister-0 att
nivå i anslutning till Parismemorandumet verkar för det s.k. 25-att
procentskravet skall kvarstå huvudregel, de erfaren-attsom men
heter land gjort skall kunna leda till kravet frångås.ett Desom att
länder frångår kravet skall då redogöra för vilka erfarenhetersom

medfört viss inriktning valts.attsom en

Vi rekommenderar Sjöfartsinspektionen med den engelska0 att
statistiken förebild i sitt analysarbete systematisktsom samman-
ställer iakttagelser gjorts vid hamnstatskontroll utländskasom av
fartyg. Detta bör gälla såväl bristernas deras fördelningart som
flaggstater. Uppgifterna bör lätt tillgängliga för allmänheten.vara

Vi rekommenderar Sverige fortsätter arbeta för nyanserade0 att mera
utförligaoch sammanställningar inom hela den region omfattassom
det s.k. Parismemorandumet, iakttagelser vid hamnstats-av av

kontroll, såväl vad gäller bristers bristernas fördelning påart som
enskilda flaggstater respektive kontrollerande hamnstater.

Sjöfartsverket/SjÖfartsinspektionen
avsnitt 17.7

Normgivning

Vi välkomnar det arbete pågår inom Sjöfartsverket med0 attsom
utveckla rutiner i det regelgivande arbetet, det gällernärnya som
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ledasvenskregler iinternationellt är ägnatinföra rätt attantagnaatt
internationella åtagan-sinauppfyllerSverige bättretill sättatt ett

den.

arbetet medprioriterarSjöfartsverketrekommenderarVi attatt0
tillämpningsföreskrifter.utfärda vägledande

verksamhetenTillsyns

vi den tillsynresurstilldelningför nuvarandeInom attanser0 ramen
effektivitetinriktning ochomfattning,denbedrivs i dag harsom
huvudsakockså imåsteDenrimligen kan begäras. ansessom
bör kunnatillsynsverksamhetenemellertidVigodtagbar. attanser
nedan.punkterpå någraoch effektiviserasförbättras som anges

rättssäkerhetsskäloch ärsjösäkerhets-Vi det avatt0 avanser
skertillsynsverksamhetenochcertifierings-avgörande betydelse att

bedrivsarbetedetbedömningar och stöderenhetligaefter avsom
skillnader.för minska dessaSjöfartsverket att

inspektionsom-förutarbetarSjöfartsverketrekommenderarVi att en0
likformigsäkerställerkontrollmetodikenhetligrådena ensom
rutinernainte minstkrav,ISM-kodenstillsyneninriktning överav
koden.tillämpningbrister isjöolyckor ochrapporteringför avav

användningökadinspektionenföreslår övervägerVi att aven0
tvångsmedel.andratillkomplementvitesförelägganden som

olycksrapporteringarochUtredningsarbetet

Sjöfartsver-mellaninlettsdiskussion harpositivt denVi som0 ser
analysarbetetförverkaför tillsammansnäringenochket attatt

i inledandeåtminstoneföreslår SjöfartsverketViförbättras. ettatt
incidentrapporteringssystemrederiernagodtarskede upprättaratt

förutvärderasResultatet börför anmälaren.anonymitetsskyddmed
underlagettill förbättrabidraranonymitetsskyddfastställa attatt om

utsträckning.önskadioch analysarbetetutrednings-för

rekommendationervägledandeutfärdarSjöfartsverketföreslårVi att0
bedömningverketsenligtincidenterochvilka olyckoröver som

lagstiftningenoch ii sjölagenrapporteringsskyldighetenomfattas av
olyckor.undersökning avom
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Vi vill framhålla vikten Sjöfartsinspektionen0 i det förebyggan-attav
de säkerhetsarbetet ytterligare utvecklar rutinerna för den statistiska
bearbetningen olycks- och incidentrapporter för uppföljningav samt

analysresultat. Vi välkomnar det arbete har lagts ned inomav som
Sjöfartsinspektionen i denna del och rekommenderar det ocksåatt
i fortsättningen, tillsammanas med arbetet kvalitetssäkra denatt

organisationen, bedrivs med hög prioritet.egna

Rollfördelning och samarbete med klassificerings-
sällskapen
avsnitt 17.8 och 17.9

Klassijiceringssällskapen

Vi det önskvärtär klassificeringssällskapen0 att vid sidanattanser
det tekniska arbetet i fortsättningenäven utvecklar den operativaav

och organisatoriska inriktningen i sin verksamhet. Det enligt vårär
mening nödvändig förutsättning för de huvudöver skallen att taget
kunna komma i fråga myndighetens utföraatt vägnar ISM-
certifieringsverksamhet.

Delegering tillsyns- och certtfieringsuppgzfteri allmänhetav

Vi rekommenderar Sjöfartsverket i avtalen0 med klassifice-att
ringssällskapen inte s.k. exclusiveaccepterar att övernon surveyors
huvud anlitas för certifierings- och tillsynsuppgiftertaget på
myndighetens vägnar.

Delegering certifierings- och tillsynsuppgifter enligt ISM-kodenav

Vi det inte finns några principiella skälatt delegering0 anser mot av
ISM-koden. Framtida erfarenheter får avgöra delegering börom
ske.

Vi rekommenderar Sjöfartsinspektionen den0 tidsplanatt överser
finns för genomförande ISM-koden för svenskasom av passagerar-

fartyg i inrikes trafik och bedömer det realistiskt certifie-är attom
ringen kan genomföras inom den föreskrivna tiden. För säker-att
ställa enhetligt införande koden med bibehållen kvalitetett av anser
vi det kan bli aktuellt inom för de internationellaatt att ramen
reglerna skjuta den svenska tidsplanen. Kvaliteten måste anses
viktigare snabbheten.än
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verksamhetklassificeringssällskapensTillsyn av

genomföra den integrera-Sjöfartsinspektionens avsiktVi stödjer att0
bördet arbeteoch vitillsynsmodellen fullt ärde att ettut somanser

prioriteras högt.

överenskom-för träffaSverige verkarrekommenderarVi attatt0
samarbetsformerländerna,fall med de nordiskaimelser, vart om

klassificeringssällskapen.revisionertillsynsmyndigheternasför av

sjöfartenroll inomSWEDAC:s
17.10avsnitt

grundläggande konstruktionFartygets

fördelarsäkerhetsmässigasådanainte någraför närvarandeVi0 ser
införafinns skäldeti tillsynsarbeteteffektivitetsvinstereller attatt

hosbedöma kompetensenackrediteringsorgan förSWEDAC attsom
myndighetenspåklassificeringssällskap,de närmast somorgan,

områdencertifieringsuppgifter rörfå utföraskallvägnar som
i sin helhet.fartyget

Fartygsutrustning

SWEDACSjöfartsverket ochregeringen uppdrarföreslårVi att0
tillsynsverksamheten klarläg-effektivitetsvinster imöjligautifrånatt

fartygsutrustning.gällersjöfarten detroll inomSWEDAC:s närga

ISM-koden

klassifi-tillbör skedelegering ISM-kodenVi inte att0 avanser
enhetligsäkerställaförnärvarande, bl.a.ceringssällskap för att en

uteslutitinteprincip hariimplementering koden, enmenav
föruppkommerinställning närva-Med dennadelegering.framtida

myndigheten skallandra utövafrågan huruvidarande inte änorgan
sådanaackrediteringcertifieringsverksamhet ellersådan avom

förutgångspunktfår bildaerfarenheterFramtidabör ske.organ
i denna del.övervägandenfortsatta

åsidan ISM-kodenålikheter mellanemellertidfinnsDet samtena0
förstandardernaoch9000-serieni ISOsidan standardernaandra

Likheternal4000-serien.i ISO ärmiljöområdetkvalitetssäkring
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enligt vår uppfattning sådana det kan värdefullt Sjöfarts-att attvara
verket och SWEDAC inom för det uppdrag, vi föreslårramen som
skall till dem beträffande fartygsutrustning, dis-ges gemensamt
kuterar ISM-koden föräven klarlägga finnsdet föratt utrymmeom
effektivitetsvinster samarbete också detta område.genom

Tillämpning ISM-kodenav
avsnitt 17.11

förordarVi Sjöfartsinspektionen vid granskningar företag ochatt av
svenska passagerarfartyg vid hamnstatskontroller fästersamt
särskild uppmärksamhet vid sambandet mellan landorganisationatt

fartygoch verkligen fungerar. Därvid bör de svårigheter särskilt
beaktas kan tänkas uppstå inflytande och förnärsom ansvar
verksamheten fördelat flertalär eller kontrolloperatörer, närett

fördelad på flertal nationella sjöfartsmyndigheter.är ett

Stabilitets- och konstruktionsfrågor
avsnitt l7.l2.2

SjöfartsverketInom pågår arbete med förbättrad kontrollett av
lastsäkring. Sverige bör inom EU driva frågan om gemensamma

för intyg säkring last inuti lastbärare eller förnormer om av
för sådan kontroll.gemensamma normer

Vi förordar utveckling avtalet efter Stockholmskonferensenatt en av
skall sikte på passagerarfartyg med enavdelningsstandard skallta att
utgå helt och hållet internationell trafik berör svenskaur som
hamnar och Gotlandstrafiken.ur

Sverige bör inom IMO arbeta för ytterligare utvecklingen av
metoder för indikering påkänningar fartygsskrov och för attav
sådan indikering förs in krav i internationellade regelverken.som

Brandsäkerhet

avsnitt 17. 12.3

Sverige bör vid den kommande ändringsomgången regler förav
brandsäkerhet i SOLAS verka för kortare genomförandetid föratt
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möjligt bör utvidgadsprinklerutrustning. Visar sig detta inte en
överenskommelse eftersträvas.regional

möjliga genomfö-verka för få kortastSverige bör inom IMO att
inredningsmaterial utvecklarförför gränsvärdenrandetid somnya

också ha till målagerande skallvid brand. Dettagiftiga ämnen att
vattendimma isläckning medanvändning förfå ökad passagera-

släckningsutrustning,förenhetligaoch attrutrymmen normer
för brandslangar.för kopplingart.ex.

röksprid-kunskap dokumenterasnationell nivå börPå närmare om
höghastighetsfartyg. Med ledningpåining passagerarutrymmen av

för tillIMO verkafram bör Sverige inomvad kommer attsom
sådanaför indelningutvecklade kravstånd utrymmen.avmera

Livräddningsutrustning
avsnitt 17. 12.4

livbåtar påför samtligainom IMO verkaSverige bör att passage-
utvecklingsjälvrätande. Dennaskall täckta ochrarfartyg varavara

expertpanelensför livflottarredan påbörjats översyn.har genom

förutveckling standarderverka förbör inom IMOSverige av
iförasså nödställda kanmottagande fartygoch förlivflottar att

mottagandetillfrånlivräddningsfarkoster ellerfrånsäkerhet vattnet
fartyg.

förstandarderför utvecklingIMO verkaSverige bör inom av
för evakueringssystem.termiskt skydd och

delssikt bör inriktaslängre omprövaSträvandena att nuvaran-
livbåtar,skall dels pålivräddningsfarkosterhuvudregelde att vara

beroende sjösättasskalllivräddningsfarkoster inte attatt vara av
Särskiltfartyget. börolycksdrabbadefrån detmed passagerare

så den s.k. frittutveckla konceptmöjligheter uppmärksammas attatt
tillfördelarfall-teknikens tas vara.
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Utbildning m.m.
avsnitt 17.12.5

Sveriges agerande i utbildningsfrågor inom IMO bör inriktas0 att
efter HSC-koden införamönster preciserade bestämmelserav mera
för hur övningar i säkerhetsfrågor bör organiserade.vara

Nykterhetsfrågor
avsnitt 17.13

Vi inte det finns tillräckliga skäl införa nedre0 attanser att ett
förgränsvärde sjöfylleri.

Vi det angeläget med lösning fråganär skallatt0 anser en av om man
införa förgränsvärde sjöfylleri. Våra överväganden kanett grovt
emellertid, bakgrund omfattningen våra direktiv, intemot av av
tillföra något till den debatt har pågått undernytt snart ettsom
sekel. Inför statsmakternas fortsatta hantering vill vi dock framhålla

i handelsflottan ingår hela besättningen i fartygets säkerhetsor-att
ganisation.

Forskning och utveckling
avsnitt 17.14

Utbildning

Utbildning träningoch avgörande instrumentär i sjösäkerhets-0 ett
arbetet. Vi välkomnar utbildningsfrågor har kommit fåatt att en
framträdande position i sjösäkerhetsarbetet, bl.a. Sjöfarts-attgenom
verket förstärkt samordningen forsknings-, utvecklings- ochav
demonstrationsverksamheten.

föreslårVi Sjöfartsverket analyserar behovetnärmare ochatt0 av
Ävenfinansieringsformer för inrätta sjöfartshögskola. detatt en

förslag ursprungligen framfördes till Sjöfartspolitiskasom ut-
redningen rederierna bör medel tillavsättaattom en gemensam
utbildningsfond för återkommande sjösäkerhetsutbildning och
kompetensutveckling bör enligt vår uppfattning övervägas närmare.
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Forskning

Vi rekommenderar den mänskliga faktorns inverkan tillgörs ettatt
forskningsområde inom sjöfarten, eftersom frågan fårprioriterat en
betydelse i den tekniska och kommunikationsmässigaallt större ut-

försöka definiera mänskligavecklingen. Man bör "Dentermenatt
Vidare det angelägetfaktorn" och problemställningarna. äravgränsa
felbeteenden.försöker klassificera olika typeratt avman

Riskanalyser

anledning föraEnligt vår uppfattning finns det övervägaatt att
för traditionellaför väsentliga de s.k.riskanalyserkrav system
frågan i IMO och får tillföreslår Sverige driver denfartygen. Vi att
huruvida sådana krav börstånd diskussion på internationellt planen

områden.införas och på vilka

Regelutvecklingen

vetenskapliga inriktning i Sjösäker-ställer positiva till denVi oss
hetsarbetet och rekommenderarFSA-metodiken innebär attsom

införs i IMO:s regel-aktivt arbetar i IMO för denSjöfartsverket att
utvecklande arbete.

Åklagare i sjömål
avsnittl7. 16

riksåklagarenregeringen uppdrarVi rekommenderar attatt
effektivtriktlinjer för huranalysera och besluta sättettmanom

åklagaresjörättsliga kompetenskan tillgodose behovet den somav
sjörättsligaför handläggningenoch utredningsmän måste ha att av

effektiv.mål skall bli

brottsut-kan komma berörasVi rekommenderar de attatt avsom
Kustbe-åklagar- och polismyndigheter,verksamhet, bl.a.redande
förinleder samarbeteSjöfartsinspektionen,vakningen och attett

finns.vilket utbildningsbehovklargöra som
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Övriga frågor
avsnitt 17.17

Politiskt inflytande sjäsäkerhetsfrågoröver

inte finnsVi det något skäl särskilt för sjösäkerhetenatt att0 anser
skapa andra former för politiskt inflytande det följerän attsom av
Sjöfartsverket del statsförvaltningen. Vi detär äratten av anser
väsentligt det inflytandet bibehålls och vill därför framhålla detatt

i det politiskaangelägna inslaget i styrelsen består.att

haverikommissionerInternationella

Vi rekommenderar Sverige kraftfullt verkar för formaliseraatt att0
bestämmelserna ansvarsfördelningen mellan länder kan haom som
intresse delta eller medverka i internationell haveriutred-attav en
ning.
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2 Action for greaterprogramme
maritime safety

A starting point

Shipping international activity. In view, therefore, good0 an our
maritime safety depends international of the rulesacceptanceon
which apply shipping. Sweden, accordingly, should,to toare as
hitherto, conduct its basic promotion of maritime safety by working
within IMO internationally accepted safety—enhancingto secure
demands.

Some international questions

Regional be of achieving the safety0 agreements can necessary means
desired with regard certain of particular importance into matters

immediate surroundings, in which they have be acceptedour tocase
exceptions the main rule of the possibletoas necessary greatest

international Sweden, however, should endeavouracceptance. to
IMO recognition of the special importance of such questions.secure

Sweden should also actively raise questions of maritime safety0
within the EU, obtain the widest possible EUtoso as support on

of maritime safety which Sweden attachesmatters primeto
importance.

For its actions within IMO, Sweden, without relinquishing its0
national for negotiations, should utilise the strength whichscope an

platformEU provide in negotiating situations.may
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Various questions of liability
Section 17.15

investigate the possibility ofthat the GovernmentWe propose
shipowner redare in theintroducing definition of the terma

Maritime Safety Act.

of marine insurance andwelcome co-operation inWe EU matters
underlinetime wish theowners’ liability, and the toat samecargo

co-operation elsewhe-of working for continuedimportance Sweden
international level.atre

directlythat shipowners whowish emphasiseWe to are
ofsafety able giveresponsible for and who be accountmust to an

of flagThe task thetheir compliance with requirements.current
supervision, and generallydevelop rules and exercise tostate to

fulfil their obligations.in positionthat shipowners toare aensure
of safety beyond thatlevelthe shipowner’s duty to pursue a

minimuminternationalwhich often compriseof rules,current
safety culturedepend therequirements. The takenmeasures on

and, ultimately, theprevailing within the shipping oncompany
further.of develop that culturereadiness the shipowner to

documentationinformationQuestions of and
andSection 17.2 17.4

Maritime takethat the National InspectoraterecommendWe steps
annual safetybasis the shortobtain, voluntary term,to on a

fromservices andfrom the ofdeclarations tooperators passenger
of further developmentforesee the possibilitySwedish Weports.

by EUregionalbrought about throughbeing agreements or
activity.regulatory

within IMO bring aboutits active effortsshould continueSweden to
in forrequirement,introduction of "black box"the any casea

shipping.passenger

developmenttheshould continue observeWithin IMO, Sweden to
incumbentwhereby will besafetymethods for theof conceptcase
safe.that In theshipping serviceofthe tooperator proveaon

pilotdeveloped,methods been furtherwhen havefirst instance, a
Öresund.inshipping operationsofshould be madestudy passenger
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We recommend intiatives by Sweden, within IMO, with view0 toa
member States providing extensive information concerningmore
commissions of inquiry. We accordingly, that Swedenpropose,
supply IMO with Swedish commissions of inquiryreports toon a

than thegreater extent at present case.

Technical assistance and institutional support
Section 17.5

We recommend efforts, in the form of technical assistance and0
institutional by the National Maritime Administration,support, to
bring about continuation and deepening of primarilysupport,a to
countries in the Baltic region and primarily in developing the

within the maritime administrations in that region.competence

Port controlstate

Sections 17.4 and 17.6

We advocate efforts by Sweden, of the annual discussions0 partas
ministerial level with reference Paristhe Memorandum,at to to

retention of the so—called 25 requirement maincentsecure per as a
rule, but with the possibility of national experience leading to
derogation of the requirement. Countries acting derogation of the
requirement shall then give of the experience leadingaccountan to

choicethe of particular direction.a

We recommend that the National Maritime Inspectorate, the0
of its analytical work and taking British statisticscourse as an
codifyexample, observations resulting from controls ofport state

foreign vessels. This should apply both the of deficienciesto nature
and their distribution between flag The information shouldto states.

readilybe available the general public.to

We recommend that Sweden continue work for detailed and0 to more
exhaustive codifications, throughout the region of the Paris
Memorandum, of observations resulting from control,port state as
regards both the of deficiencies and their distributionnature
between individual flag and controllingstates port states.
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NationalMaritime Administration/theNationalThe
Maritime Inspectorate
Section 17.7

activityRegulatory

within the Nationalwork inwelcome theWe progressnow
routines for regulatoryAdministration developMaritime to new

incorporation of in-which, regards thedevelopment work as
calculated result inadopted Swedish law,ternationally rules to

international obligations.adequately fulfilling itsSweden more

Administration giveNational Maritimerecommend that theWe
provisionsof implementingthe issuing advisorypriority workto on

guidelines.

activitiesSupervisory

has thesupervision conducted todayopinion that the scope,our
reasonably be expected, givenefficiency whichdirection and can

be deemed acceptableallocated. alsocurrentlythe mustresources
activity could befeel that supervisorywhole. We howevertheon
outlined below.streamlined in number ofimproved and respects,a

maritime safety and legalfor ofopinion,in reasonsour
supervisory activitiesfor Certification andvitally importantsecurity,

the workanduniformbe based supportassessments,to weon
AdministrationNational Maritimebeing done by thewhich to

differences in thesereduce respects.

Maritime Administration devisethe Nationalrecommend thatWe
methodology whichdistricts uniform controlinspectionfor the a

supervision of compliance withapproachuniformwill toensure a
regards the routinesCode, leastrequirements of the ISMthe not as

deficiencies in the implementa-accidents andreporting maritimefor
of Code.tion the

ofmakingconsiderthe InspectoratethatWe more usepropose
of coercion.othercomplementinjunctionspenal to meansas a
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Investigatory work and accident reporting

We welcome the discussion which has been started between the0
National Maritime Administration and the shipping withsector a
view jointly improv the analytical We that,to process. propose
during introductory phase least, the National Maritimeatan
Administration the shipping companies setting incidenttoagree up
reporting in which the informant remainsystems can anonymous.
The results should be evaluated, establish whethertoso as ano-
nymity safeguards conducive the desirable improvementtoare
the supportive documentation for investigation and analysis.

We that the National Maritime Administration issue0 propose
advisory recommendations concerning accidents and incidents
which, the Administration’s opinion, under the duty ofcome
reporting laid down in the Maritime Code and the legislation
concerning accident investigations.

wishWe underline the importance of the National Maritimeto0
Inspectorate, of preventive safety activities, furtherpartas a
developing routines for the statistical professing of accident and
incident and for the following of analytical findings. Wereports up
welcome the work which has been done by the National Maritime

in thisInspectorate connection, and recommend that be givenwe
continuing high priority, together with quality workassurance
relating the Inspectorate’s internal organisation.to

Allocation of roles and co—operation with the
classification societies
Section 17.8 and 17.9

The classification societies

We consider desirable that the classification societies, addition0
their technical work, should continue develop the operativeto to
organisationaland thrust of their activities. This, in opinion,our

essential there be question of their carrying ISMto outany
certification the authority’s behalf.on
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Delegation supervisory and certification duties generally

We recommend the National Maritime Administration, in its0
with classification societies, does all thatagreements not at accept

non-exclusive perform certification and supervisory dutiessurveyors
the authority’s behalf.on

Delegation supervisory and certification duties under the ISM Code

We objections of principle delegation of certification0 tosee no
under the ISM Code. The advisability of delegation will have beto
decided in light of futurethe experience.

We recommend that the National Maritime Administration review0
existingthe timetable for implementing forthe ISM Code Swedish

vessels in home that judge feasibilityand the ofwaterspassenger
certification within the prescribed period. We believe that the

swedish timetable have be readjusted, within thepresent tomay
framework of existing international rules, uniformtoso as ensure a
implementation of the Code with loss of quality. Quality mattersno

than speed.more

Supervision the Classificationactivities the societies

the National MaritimeWe Inspectorate in its intention ofsupport0
fully implementing the integrated supervision model, and this work
in opinion should be given high priority.our

We recommend that Sweden take concludesteps to0 agreements, at
all with the Nordic countries, co-operation forproceduresevents on
audits of the classification societies by the supervisory authorities.

in shippingSWEDAC’s role
Section 7.10

The ships structual integrity

do safety advantages efficiency gainsWe not at present0 see any or
supervisory activity justify the introduction of SWEDACto as an

ofaccreditation body for assessing the the bodies,competence
above all classification societies, charged with certification duties on

authority’s behalf relating the vessel in its entirety.the toareas



SOU 1996: 182 Action for. 47programme ..

equipmentMarine

We that the Government Commission the National Maritime0 propose
Administration and SWEDAC, with reference possible efficiencyto
gains supervisory activities, clarify SWEDAC’s role into
shipping regards marine equipment.as

ISMThe Code

do feelWe that delegation of certification under the ISM Codenot0
the classification societes should be formade the time being,to

with intentionthe other things of ensuring the coherent im-among
plementation of the ISM Code. We do however, exclude futurenot,
delegation in principle. With this point of view the questions do not
arise whether other bodies than the administration will be charged
with certification duties relating the ISM Code accreditationto or
of such bodies should take place. Future experiences will be a
starting point for further considerations.

There however, similarities between the ISM Code the0 are, on one
hand and, the other, the standards in the ISO 9000 series and theon
environmental QA standards in the ISO 14000 series. The similariti-

in opinion, such that be useful for the Nationales, our are may
Maritime Administration and SWEDAC, of the Commissionpartas

for them, where marine equipment concerned, alsowe propose
hold joint discussions of the ISM Code ascertainto toso as

fieldwhether, in this there for efficiency improve-too, scope
through co—operation.ments

Implementation of the ISM Code
Section 17.11

We recommend that the National Maritime Inspectorate, in its0
scrutiny of companies and Swedish vessels, and in itspassenger

controls, devote special attention the efficiency ofport state to
communications between shore organisation and ship. Special
consideration should be paid difficulties which conceivablyto may
arise when influence and responsibility for activities sharedare
between several when control divided betweenoperators, or
several national maritime authorities.
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Questions of stability and design
Section l7.l2.2

Work in within the National Maritime Administrationprogress
improve surveillance of ofthe securing Sweden shouldto cargo.

within the ofEU the question code forpursue a common cargo
and securing declaration of in load carriersstowage cargo or a
code of control this subject.common on

recommend that development of followingWe the theagreement
Stockholm Conference aimedbe the complete withdrawal fromat
international involving Swedish and from servicesroutes ports to

from of ofand Gotland vessels one—compartementpassenger
standard.

Within IMO, Sweden should for further of hulldevelopmentpress
indication for of indicationmethods and the introduction suchstress

conventions in the international requirements.as

Fire safety
Section 17. 12.3

coming of fire safety ofIn the round amendments the rulesto
SOLAS, Sweden should take obtain shorter implemen-steps to a
tation time for sprinkler equipment. Should this unattainable,prove
regional for.should be aimedagreementa

Within IMO, Sweden should take obtain the briefeststeps to
possible implementiation time limit applyingfor values tonew
structural materials emitting toxic substances in the of fire.event

ofThis action also be aimed securing wider water—mistmust at use
extinguishing establishing uniformin and atpassenger spaces
specifications for firefighting connecting devices forequipment, e. g.
firehoses.

national level, detailed knowledge should be documentedAt more
high-concerning smoke diffusion in boardonpassenger spaces

craft. the light of the findings obtained, Sweden shouldspeed In
action within IMO bring about developed requirementstake to more

partitioning ofconcerning the such spaces.
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Life-saving equipment
Section 17.12.14

Within IMO, Sweden should take action requirements thatto secure
all lifeboats vessels be covered and be mademuston passenger can
self-righting. Development work of this kind liferafts has alreadyon
started, suggested by the Panel of Experts.as

Within IMO, Sweden should take action bring about develop-to a
of standards for liferafts forand receivingment vessels, thatso
in distress be removed safety from vesselstopersons can rescue or

from the receiving vessel.water to a

Within IMO, Sweden should take bring about develop-steps to a
of standards for thermal protection and forment evacuation

systems.

Efforts in the longer should ofterm concentrate reassessmenton a
the existing main rule requiring vessels be lifeboats, andtorescue

vessels being dependent launching withnoton rescue on passengers
from the stricken vessel. Particular attention should be paid to
possibilities of developing whereby be made of theconcepts use can
advantages of free fall technology.

Training etc.

Section 17. 12.5

Swedens actions within IMO in of training should bematters
concentrated introducing, the lines of the HSC Code,on on more

provisions concerning the which safety drillsexact shouldway
be organised.

Alcohol policy
Section 17.13

There in opinion, sufficient for introducingnot, our cause a
lower limit for maritime drunkenness.

The question of whether introduce limit value for aggravatedto a
maritime drunkenness which, in opinion, urgentlyone our
requires solution. Our deliberations, however, and especially ina
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ofview of the of of reference, capableterms notscope our are
foradding anything the debate which has been goingto now onnew

ofPrior further consideration the byalmost century. to mattera
wish observe that, inand Parliament, however,Government towe
included in the safetymerchant fleet, all membersthe crew are

organisation board.on

Research and development
Section 17.14

Education

fortraining constitute vital instrument theEducation and0 pro-a
prominent positionmotion of maritime safety. We welcome the
in the promotion ofwhich educational haveaspects tocome occupy

safety, result of the closer co—ordination by themaritime partly as a
Administration of research, development andNational Maritime

activities.demonstration

Administration under-recommend that the National MaritimeWe0
ofanalysis of the necessity and funding basistake closer aa

of Navigation Seamanship. Close consideration shouldCollege and
proposal, originally made the Shippingalso be given theto to

asideCommission, the shipping companies shouldPolicy that set
safetytraining fund for maritimefor recurrenta commonmoneys

training and development.competence

Research

impact of human factor be maderecommend that the theWe0 a
shipping, in view of the growing importan-priority research field in

communications development. Anof this in technical andmatterce
define the "the human factor" andeffort should be made toto term

thatalso urgentlydelimit the problems. attemptnecessary an
ofmade classify differentbe typesto error.

analysesRisk

consider stipulating risk analysesopinion thereIn to0 causeour
"traditional" vessels. Wefor vital also boardsystems, recom-on

bring aboutthis question within IMO andthat Swedenmend pursue
requirements ofwhetherdiscussion, international level, toat asa

in whichthis kind should be introduced and, areas.so,
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Regulatory development

favourWe the scientific focus of maritime safety work which the0
FSA methodology implies, and recommend active initiatives bywe
the National Maritime Administration within IMO theto secure
incorporation of this methodology in the regulatory development
work of IMO.

Prosecutors in maritime causes
Section 17.16

We recommend that the Government instruct the Prosecutor-0
General analyse and decide guidelines for efficientlyto on sup-
plying the in maritime law required the ofcompetence parton

investigatorand in order for maritime beprosecutor tocauses
efficiently dealt with.

We recommend that the parties which be involved in0 tomay come
criminal investigation activities, prosecution and policee.g.
authorities, the Swedish Coast Guard and the National Maritime
Inspectorate, establish co-operation between themselves for the
identification of training needs.

Other matters
Section 17.17

Political influence questions maritime safetyon

We do why other forms of political influencenot0 see any reason
should be specially created for maritime safety, than those entailed
by the National Maritime Administration being of theparta

of We feel essential for that influenceapparatus government.
be preserved, and accordingly wish underline the vitalto to

importance of retaining the element of political control.

International commissions of inquiry

We recommend vigorous action by Sweden towards formalisation0 a
of the provisions the allocation of responsibilities betweenon
countries which have interest in taking in assistingpartmay an or
international commissions of inquiry.
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3 En kort presentation någraav av

sjöfartsmarknadens aktörer

Sjöfarten och påverkas flera olika myndigheter, organisationerstyrs av
eller sammanslutningar. Det följande flerakort och punkterär en
förenklad presentation några de inomaktörer sjöfarten kanav av som
påverka sjösäkerheten.

Ägare/redare

primäraDet för fartygs konstruktion, underhåll, be-ansvaret ett
Ägarendriftmanning och ligger hos kan eller fleraägaren. vara en

fysiska eller juridiska i olika konstellationer.personer
traditionella fartygsägaren skötte funktionerDen samtliga rördesom

fartyget. sådana förhållandenUnder fartygets också dessär ägare
Ägaren/redarenredare. igång verksamheten, leder den och bärsätter

den ekonomiska risken. Utvecklingen inom sjöfarten har medfört att
Ägarenbåda inte alltidde begreppen sammanfaller. alltidinteär

fartygets redare. Se vidare denna problematik under avsnitt 12. Iom
detta avsnitt förutsätts i fortsättningen, inget sägs,annat attom

ocksåfartygets dess redare.ägare är
Karakteristiskt för rederiverksamhet marknadssvängningarnaär att
snabba och kraftiga.mycket Sjöfart område intressantär är ärett som

för investerare, bl.a. försäljning fartyg.köp och Investe-genom av
har inte alltid fartygenskunskap förhållanden drift.rörrarna om som

därförDet har uppstått behov köpa tjänster olika slag.attav av
Redaren kan överlåta flera uppgiftereller till andra haren som
specialiserat sig på olika områden, managementbolag.s.k. Vissa bolag

specialiserat sighar på stå för bemanningen fartyg, s.k.att av
bemanningsföretag.

driftFartygets

Fartygets redare kan nyttja sitt fartyg på olika ytterlighetEnsätt. är
fartygetanvända för gods. andra ytterlig-Denatt transport egetav

heten använda fartyget försäljningsobjekt bedrivaochär att som
fartyg. finnshandel med Det mellanformer i nyttjaäven sättet att
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upplåta fartyget till andra fysiskafartygen. Redaren kan på olika sätt
eller juridiska personer.

linjefart tillkännager redaren eller flera fartyg skall företaVid att ett
fraktarregelmässiga mellan vissa hamnar och det godsatt motresor

för flera avtalspartersvederlag. Normalt det sig godstransportrör om
befraktaren i varjeFrifart karaktäriseras redaren ochräkning. attav

fall förhandlar frakt och övriga villkor i sambandförekommande om
med transporten.

de begreppintresse definieraDet kan att ett par av somvara av
i transporträttsliga sammanhang.används

terminologi denborzfraktare enligt sjölagensMed sommenas
fartyg tillför befordran gods bortfraktar upplåteravtal ettavgenom

certepartietbefraktaren. i avtaletnågon den s.k. Parterna ärannan,
denbortfrakta fartyget, oftast redaren, ochden skall somsom

funk-fartyget. Befraktaren kan lastägare. Hurbefraktar t.ex envara
enskilt fall bestämsansvarsfördelningen i varjetions- och utser av

framgår certepartiet.ochparterna av
partier gods befordra kan hanbefraktaren har enstaka,Om större att

fartyget,Resebefraktningen kan hela s.k.resebefrakta fartyg.ett avse
delbefraktning. Fartygetshelbefraktning, eller del det, s.k.aven

från hamn tillåtar sig visst godsredare att transportera en annanen
vederlag.mot

transportbehov liggerkontinuerligtOm befraktaren har större,ett
fartyg. innebär redarentill hands tidsbefrakta Detdet nära attatt ett

angiven period utföra deåtar sig under närmareatt resor somen
sig den tidför frakten baserartidsbefraktaren önskar. Vederlaget

disposition.fartyget står till tidsbefraktarenssom
Övergången till befraktaren framstårdriftsfunktioner från redarenav

utföraåtar sigtydligast vid tidsbefraktning. Redaren att ett trans-
hand fartyget, dessRedaren har visserligenportuppdrag. utrust-om

tidsbe-kommersiella driftenbemanning, denning och styrs avmen
framgårbegränsningarBefraktaren bestämmer, med defraktaren. som

skall föra, vilkentidscertepartiet, vilken last fartyget vägsortsav
Bilden kan komplicerasoch det skall ske.lasten skall närtransporteras

sin kan bort-tidsbefraktat fartyg sedan iden har turettattav som
s.k underbefraktning.frakta fartyget till annan,

driftsfunktionerredarens typiskavittgående övergångEn av
vilket innebärbareboat-befraktning,kännetecknar det kallas attsom

Befraktarenfartyg.fall leasar heltbefraktaren hyr eller i vissa ett
och försäkringutrustning, underhållfartygets bemanning,sörjer för

upplåtelseVid denna formtrafik för räkning.det isättersamt avegen
Bareboat-befraktningfartygets redare.befraktaren ärbetraktas som

rederi behöverexempelvisattraktivtmånga gånger när nyttett
ytterligare.vill skuldsatta sigför tillfället ogärnatonnage, men
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Lastägare

kanLastägaren redan samtidigt fartygets ellerägareantyttssom vara
befraktare.dess Det gäller särskilt för Oljebolagen. Så behöver

emellertid inte fallet. Flera omständigheter kan valetstyravara av
fartyg. Oljebolagen har anledning välja fartyg, eftersomatt noggrant
de har för föroreningar inte uppstår. För andra kan valetett attansvar

fartyg ekonomiska aspekter, fraktpriset.styras t.ex.avav av

Mäklare och speditörer

Bilden kompliceras vidare befraktningsavtalen ofta ingåsattav genom
förmedling mäklare. De inte sällan specialiserade. Vissaärav agerar
i samband med köp försäljningoch fartyg, andra vid avtalav om
befraktning fartyg. Mäklaren uppträder s.k. mellamnan och ärav som
inte avtalspart.

En mellanman har betydande roll i frågor rörannan som en som
gods speditörerna. Speditören kanär lastäga-transporter av ses som

i förhållande till befraktaren eller redaren och oftaharrens man
befogenhet fritt välja vilket fartyg skall godset.att transporterasom

Försäkringsgivare assuradörer

Såväl fartyget dess last kan bli föremål för försäkring.som
försäkringEn grundläggande för redaren kaskoförsäkringen hullär

insurance täcker bl.a. totalförlust fartyget fartygsskador.ochsom av
Kaskoförsäkringen kompletteras med särskild ansvarsförsäkring,en
kallad Protection and Indemnity-försäkring P Denna, för
sjöfarten unika försäkringsform, sikte på redarenstar motansvar
tredje denna ansvarighet inte täckt under kaskoförsäkring-när ärman

Ävenexempelvis vid oljeskador. omfattas dennaen, passagerare av
försäkring. På grund de belopp aktualiseras fartygnärstoraav som
med last totalhavererar används i omfattning tekniken medstor
återförsåkring försäkringsgivarens risk hos andra försäkringsgivare.av

brukarLastägarna normalt teckna transportförsäkring för sitten
gods, s.k. varuförsäkring cargo insurance.

Försäkringens inverkan sjösäkerheten behandlas i avsnittnärmare
12.6.
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Klassificeringssällskap

oftaKlassificeringssällskapen organisationer, i stiftelseform,är som
såvälkontrollerar fartyg, säkerhet och kvalitet nationel-mot egna som

myndigheters regler.
Ursprungligen främst försäkringsgivarna behövdedetvar som

fristående och kompetenta organisationer kunde bedöma ettsom
fartygs sjövärdighet och därigenom medverka till prissättaatt ett

i den kommersiella verksamheten. Fartygsägarna behövderiskerna
också teknisk vägledning för försäkra sig fartygenattatt varom

lång tid tillbakasjövärdiga. Klassificeringssållskapen har sedan
underhåll.regler för fartygs design, konstruktion ochutvecklat egna

dominerande klassificeringssällskapen också på sjöfarts-De agerar
certifierings- tillsynsverksamheten.administrationers i ochvägnar

klassificeringssällskapen kommer-Liksom försäkringsgivarna styrs av
kvalitetkrafter, vilket medföra skillnader i kompetens ochsiella kan

utför. Klassificeringssällskapens verksamhet beskrivsi det arbete de
avsnitti 10.

Flaggstater

rörlig del den nationflytande,fartyg kanEtt sägas av varsvara en
flaggstatenflaggstaten. innebär bl.a.flagg det för, den s.k. Det äratt

fartygets design,utfärda bestämmelser rörandeoförhindrad att
driftkonstruktion, underhåll, bemanning och m.m.

för desstill de fartygFlaggstaten har skyldighet att att somen se
följer internatio-till nationella krav eller kravflagg lever som avupp

nellt regelverk.antagna

Sjdarbetsmarknadens parter

Även bidrarsjöfackliga organisationerför rederier ochföreträdare
kansjöfarten. Som exempeltill utvecklingensitt arbete avgenom

för mindreredareföreningredareförening, SverigesSverigesnämnas
fartygsbefäls-SverigesSEKO Sjöfolk,passagerarfartyg SWEREF, -

maskinbefälsförbundet.och Svenskaförening,

Hamnstater

utlandsflaggade fartyg.hamnar besöksHamnstater är stater avvars
följer vissa befogenheter. Fartygenegenskapen harrmstatMed att vara

navigering ellerreglerskyldiga följa hamnstatens t.ex.att omanses
intemiljön. däremottill skydd för Dehar uppställtsregler ansessom
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vidare skyldiga följa hamnstatens regler har medgörautan att attsom
fartygens konstruktion, utrustning eller bemanning.

Ett särskilt samarbete mellan hamnstater sker inom förramen
överenskommelser hamnstatskontroll. Hamnstatskontrollen kanom ses

komplement till den kontrollskyldighet åligger flaggsta-ettsom som
ten.

Bakgrunden till överenskommelsen kunde konstateraär att attman
flaggstatervissa saknade vilja förmågaeller uppfylla sina skyldig-att

heter till dess fartyg uppfyller internationella krav.att att antagnase
Hamnstatskontrollen beskrivs i avsnitt 6.8.närmare

Kuststater

förenklatKuststater uttryckt kustlinje fartygär stater vars passeras av
frånkommer och skall till hamnar utanför den Kuststatenstaten.som"

har möjligheterbegränsade ingripa fartyg kan innebäraatt mot ettsom
hot intressen. Vilka befogenheter tillkommermot statens som

folkrättsligakuststaten principer.styrs av

Nationella myndigheter

nationella myndigheternaDe har dels normgivande funktion delsen
övervakande tillsynsfunktion. Myndigheten skall till in-atten se

ternationellt konventioner eller andra överenskommelserantagna
införlivas i den nationella lagstiftningen och övervaka reglernaatt

länderföljs. De flesta har överlämnat certifierings- och tillsynsupp-
åligger flaggstatengifter till klassificeringssällskap. Detsom annars

för tillsynen säkerheten ligger dock kvar denyttersta ansvaret av
sjöfartsmyndigheten.nationella

Myndigheten bedriver vidare tillsynsverksamhet följersådan som av
hamnstatskontrollen.

IMO International OrganizationMaritime

FNIMO organisation under arbetar med marinaär permanenten som
frågor. organisationen utvecklarInom internationella överenskom-man
melser i form konventioner och resolutioner Sjösäkerhetrörav som
och miljöskydd. sanktionsmöjligheter, de med-IMO saknar meni
lemsländer ratificerar konvention åtar sig införliva den i sittattsom en
nationella rekommenderande resolutionerna införsregelsystem. De
också i viss utsträckning i medlemsländernas nationella regelverk.
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EU

EU:s politik sjöfartens område går regelgivningen i förstaut att
hand bör ske globalt inom IMO. EU:s arbete inriktas för närvarande

effektivt och enhetligt införande de internationella överens-ett av
kommelserna i medlemsländernas lagstiftning säkerställasamt att att
de tillämpas enhetligt sätt.ett
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4 Fartygsolyckor

Regelutveckling och teknisk utveckling förs framåt främst degenom
erfarenheter vid olyckor fartyg.görs med I avsnitt 4.1 4.3 görsom -
vi återblick sådana händelser föranlett ifrågasättandenen attsom av
passagerartrafiken alls säker. Redogörelsernaär avseddaär att ge
underlag för praktiska jämförelser med den regelutveckling som
beskrivits i avsnitt l våra överväganden i avsnitt återkommer17
till frågor huruvida erfarenheter tillvaratagits eller kompromisser
gjorts.

Vårt omfattaruppdrag generell säkerhetenöversyn till sjöss,en av
särskilt passagerartrafik med färjor, omfattar inte detalj- ellermen
ansvarsfrågor kring någon enskild händelse. Sådana uppgifter
ankommer bl.a. på den internationella haverikommission tillsattssom
efter förlisning.Estonias Ansvarsfrågor rättsligt. Det dockprövas är
klart den civila fartygskatastrofenstörsta i Europa i modern tidatt
kommer få genomgripande betydelse för säkerhetsutvecklingen.att en
Material förelegat vid den tidpunkt avslutar vårt arbete redogörsom
vi för i avsnitt 4.4 och i avsnitt

belysandeEtt exempel på helheten i säkerhetsfrägoröversynen av
i färjetrafik den lämnades tillär underhuset i Storbritanni-rapport som

parlament i juli 1995 och återges i avsnitt 5.3. ocksåDen ärens som
underlag för våra överväganden frågan färjetrafiken säkerett ärav om

och vad har valt kalla informationsproblemet inom trafiken.attom
Några exempel på teoretiska och praktiska situationer med be-

lysning problem uppstår säkerhet intenär längreav som passagerares
Ävenkan fartyg måste lämnas i avsnitt 4.5.övergesgaranteras utan

detta ingår i underlaget för våra överväganden huruvida färjetrafiken
säker.är

4.1 Herald Free Enterprise

Fartyget, trafikerade mellan Zeebrügge i Belgien ochruttensom
Dover i England, kantrade den 6 1987 omkring fyra minutermars
efter avgång från Zeebrügge sedan in bildäck. Underträngtvatten
de sista gjorde det snabb gir styrbord och undgickmomenten atten
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sjunka endast därför fartygssidan bottenatt tog grunt vatten.
Slagsidan kom snabbt uppgå till 30 grader och ökade långsamt tillatt
90 grader. Fartyget vattenfylldes snabbt. Minst 188 omkom,personer

150 och 38 besättningsmän. Många andra skadades.varav passagerare
Den omedelbara orsaken till olyckan biträdande båtsmanattvar en

försummat sin skyldighet bogportarna vid avgången. Understängaatt
utredningen han han hade vid ankomstenöppnatatt portarnauppgav
och därefter deltagit underhålls-i och renhållningsarbete till dess han

båtsmannen.avlöstes Biträdande båtsmannen somnade sedan i sinav
hytt och reagerade inte på Harbour Stations "för och akter".utropet

Båtsmannen lade kätting efter det den sista bilenöver atten rampen
ombord. Någonkört anledning med fannsvänta stängaatt att portarna

därefter inte. Stängningen ingick inte i båtsmannens uppgifter utan var
biträdande båtsmans ansvar.

Olyckan utreddes undersökningsdomstol Court of investiga-av en
tion tillsätts efter beslut det brittiska kommunikationsdeparte-som av

offentliggjordesRapporten den juli 1987.24 Avmentet. rapporten
framgår bl.a:

I rederiets allmänna instruktion ingick bogportarna skulleatt vara
säkrade fartyget avgick från hamn. instruktion åsidosattesDennanär
regelbundet eller tolkades så den för lastningen ansvarigeatt styrman-

skulle till någon redo Andrestyrman-stängaatt att portarna.senen var
han han blivit avlöst han hördenär över-att ansett attnen uppgav

Överstyrmannenorder kommunikationsradio.överstyrmannen ge
han andrestyrmannen borde bege sig akterutatt antytt attuppgav

medan han själv slutförde lastningen. Domstolen drog slutsatsen att
lämnat fordonsdäcket medan varit ochÖverstyrmannen öppnaportarna

då inte funnitsdet någon detta däck. Av de felatt person som
begåtts betecknade domstolen uppträdande detöverstyrmannens som

legat olyckan.närmastsom
Befälhavarens uppgifter tydde brukat uppfattaÖverstyrmannenatt

så möjligt bege sig från fordonsdäcket föratt snart atten press som
kunna tillorder Harbour Stations.rorgängaren göraatt utropetge
Rederiets stående order vakthavande befäl skulle bege sig tillatt
bryggan minuter före avgång15 kunde också skapa pliktkollisionen
i den mån befälet samtidigt förhade lastningen. Detta hadeansvar
också redan år 1982 framhållits i frånmemorandum seniorbefäl-ett en
havare på systerfartyg. Domstolen betecknade ståendeden ordernett

för eftertankeuttryck den bristande företagsledningen ägnatettsom
instruktioner för befälen.

augusti inomI 1986 hade olika memoranda cirkulerat rederiets
landorganisation och från seniorbefälhavare på systerfartygett atten
rutinerna i hamnen borde påskyndas. Ofta 30-40 minuterstod endast
till förfogande för lossning och lastning. Domstolen instämde i
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företagets påpekande olyckan inte hade inträffat överstyrman-att om
dröjt kvar lastdäck omkring minuter längre hanvadännen tre

gjorde, tillade hans brådska kunde ha orsakats fartygetattmen attav
avgick fem minuter försenat.

Befälhavaren ombord ansvarig för fartygets och ombordvarandevar
säkerhet och hade enligt domstolen för fartygetpersoners attansvar

avgått med bogportarna Detta måsteöppna. dock bakgrundmotses av
otydligt utformad stående order från rederiet befälsen rapporterom

till befälhavaren. Inom rederiets flotta hade tolkning blivit vanligen
innebar befälhavaren hade fartygeträtt klart förattsom att anta att var

avgång uteblev. Befälhavaren hade över-rapportom en noterat att
kom bryggan. Han hade haft utgå frånstyrmannen rätt attupp att

överstyrmannen och biträdande båtsmannen kompetenta utföraattvar
sina åligganden, inte från de verkligen hade utfört dem.attmen
Domstolen tillade uppenbarligen hade inte någon inom rederietatt
beaktat explicit instruktion stängning bogportaratt en om av var
nödvändig.

Tre omständigheter talade enligt domstolen i förmildrande riktning
för befälhavaren. Han följde fyra andra befäl-systemsamma som
havare på fartyget och hade godkänts seniorbefälhavaren.som av
Rederiets stående fartygsorder innehöll inte något öppning ellerom
stängning bog- eller akterportar. Före katastrofen hade det inträffatav
vid fem tillfällen fartyg hade avgått med bog- eller akterportaratt

Dessa händelseröppna. delvis bekanta för rederiet, hade intevar men
gjorts kända för befälhavarna. Det bristfälliga uteslöt docksystemet
inte befälhavaren på allvarligt försummat utföra sinasättatt ett att
plikter.

Fartyget handhades arbetslag befäl och fem arbetslagtreav av av
manskap, samarbetade i olika kombinationer. Fartygets seniorbe-som
fälhavare hade vid två tillfällen under tiden november 1986 till
januari 1987 fäst rederiets uppmärksamhet antal bytenatt ett stort
skett bland fartygsbefälen och kontinuiteten eftersatts i frågaatt om
underhåll, kontroll säkerhetsutrustning, utbildning besättningenav av

den övergripande driften. Han hade emellertid godtagit detsamt att
befäl övervakade lastningen nöjt sig med kontrolleraattsom att
biträdande båtsmannen plats för bogportarna. Hanstängaattvar
hade inte vidtagit åtgärder för oklarheten undanröjdes i frågaatt om
vad det innebar till stängda.att att portarnase var

Domstolen anförde vidare fullständig granskningatt en av om-
ständigheterna kring katastrofen ledde till slutsatsen de bakom-att
liggande eller felen begåtts högre nivåerstörsta inom rederiet.
Samtliga inom rederiets ledning från styrelseledamöter till yngre
arbetsledare hade brustit i fråga företagsledning. Det brittiskaom
kommunikationsdepartementet hade utfärdati juli 1986 anvisningar
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särskilt betonade vikten klara instruktioner till befälhavare ochsom av
övriga befäl, särskilt adekvata stående order. Anvisningarnagenom
betonade vikten samarbete effektivoch regelbunden, kommu-näraav
nikation mellan fartyget och organisationen i land. De hade upp-

inommärksammats rederiet inte lett till någon åtgärd. Vid ettmen
sammanträde i 1986 där seniorbefälhavare deltog hade före-mars
tagsledningens avböjt propåer definieranärmarerepresentant attom

förroller exempelvis och hänvisat till rollerna bordeöverstyrman att
få utveckla sig själva. Domstolen betecknade oförmåga ellerdetta som
ovilja klara order. Någon ansvarig hade inte funnits inomatt ge
rederiet för ordergivning i sjösäkerhetsfrågor. Styrelseledamöterna

därförhade för brist riktlinjer. Styrelsensett tungt ansvar en
ordförande hade dock tillträtt kort tid före katastrofen. Mycket hade
gjorts i efterhand för förbättra rederiets infallsvinkel på frågoratt om
företagsledning, instruktioner skullebl.a. bogportar stängasattgenom
och med kontrollsystem.

Rederiets landorganisation för innehållakritiserades vidare inteatt
någon ansvarig för sjöfartsfrägor. praxisDet gällde som som
seniorbefälhavarna Vid något tillfälle hade två och ettvar ense om.

år förflutit dessa Organisationen i landhalvt sammankallats.utan att
inte lyssnat från befälhavare i flera väsentligahade rapporter

gällde passagerarantalet överstigit det tillåtna,avseenden. Detta att att
önskemål framställts indikeringslampor för bog- och akterportar,om

siffror för djupgående inte ballastpumpar medkunde avläsas och attatt
fyllts förhög kapacitet skulle installeras för tankartömma attatt som

förförligt trim vid kajen i Zeebrügge. Påpekandenskapa stortom
hade vidare gjorts vid fem tillfällen under september-antal passagerare

november 1986.
Incidenter med inte förekommit tidigare.hade Enstängtsatt portar

biträdande båtsman systerfartyg hade i oktober 1983 glömtett att
såväl bog- akterportar. Seniorbefälhavaren det fartygetstänga som

utfärdade i oktober skriftliga befälhavare på1984 order. En annan
fram indikeringslamporfartyg lade i juli 1985 förslagettsamma om

pekade risken den skulle kunde blioch stängaatt portarnasom
Någonfördröjd. Frågan berördes under 1986. allmännytt

katastrofen.installation indikeringslampor skedde inte förrän efterav
från befälen ombord tagitLandorganisationen hade utgått att ansvar

påför passagerarantal djupgående anpassades till varandraochatt
utebliven informationföreskrivet Påpekanden från befälhavaresätt. om

för fartdjupgående, passagerarantal och lastens vikt högsamt omom
praxis.avfärdats förfaringssättet följde Domsto-i tjocka hade med att

landorganisationen, intetillfogade generellt omdömelen ett att som
sjöfartsfrågor, nekat lyssna till sinakvalificerad bedöma attattvar

Företagsled-befälhavare, vilka hade de kvalifikationer behövdes.som
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ningen hade också upphävt befälhavares beslut disciplinåtgärder,om
vilket äventyrade befälhavarnas auktoritet.

Domstolen drog följande slutsatser. Olyckan hade orsakats attav
fartyget gått till sjöss med inre och bogportar vidöppna. Näryttre
hastigheten ökade hade vattemnängder in fordonsdäckträngtstora
och omintetgjort stabiliteten. Räddningsoperationen hade fungerat väl.
Orsaker eller bidragande orsaker till olyckan felaktiga åtgärdervar

vidtagits befälhavaren, ochöverstyrmannen den biträdandesom av
båtsmannen befattningshavare hos rederiet alla nivåer:samt av
styrelseledamöter, företagsledare avdelningen för sjöfart och tillner

arbetsledare.yngre

4.2 Scandinavian Star

Fartyget byggdes i Frankrike 1971. Det klassades från början hos
Bureau Veritas och överfördes 1987 till Lloyd’s Register. Närmast
före den trafik bedrevs vid olyckstillfället hade fartyget använtssom
för dagturer utanför Miami. Lloyd’s Register hade utfärdat passagerar-
fartygscertifikat Bahamas i januari 1990.vägnar Fartyget hade nio
däck, numrerade nerifrån och uppåt.

Scandinavian Star redaren frånövertogs tidigare iägareav
Fredrikshavn den 30 1990 och in mellansattes ruttenmars
Fredrikshavn i Danmark och Oslo den april1 1990. Fartyget avgick
från Oslo den april7 1990 med 383 och 99 besättnings-passagerare
medlemmar. Mellan kl. 01.45 och 02.00 började det brinna i högen
sängkläder utanför hytt babordssidan däck 4. Denna branden
släcktes. Kort efter kl 02.00 började andra brand i aktre delenen av
korridoren styrbords sida däck sannoliktnr genom an-
vändning eld. Eld och giftigaöppen rökgaser spred sig mycketav
snabbt till däck 4 och 5 därefter långsammare till övriga däck.samt
Nödsignalen Mayday sändes kl 02.24. Befälhavaren och besätt-ut
ningen lämnade fartyget kl 03.20.

Vid branden omkom 158 156 och 2personer, varav passagerare
besättningsmedlemmar. Flertalet, omkring 125 bedömdes hapersoner,
avlidit rökförgiftning koloxid. Samtliga dödsfall ansågs hagenom
inträffat före kl 02.45.

Olyckan utreddes kommission tillsatts Norgesav en som av
regering efter samråd mellan regeringarna i Norge, Danmark och
Sverige. En utsågs efter förslag flaggstaten, Bahamas.representant av

Kommissionens betänkande innehåller ingen uppgift fartygetsattom
konstruktion i något avseende central betydelse avvikit frånav
gällande regler enligt SOLAS 1960. Brandskyddsutrustning hade
installerats i enlighet med SOLAS 1974. flertalEtt brister i fråga om
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och aprilemellertid funnits den 6 7och underhåll hadeutrustning
inte avlägsnats.bildäck hadeTidigare upprättade verkstäder1990.
föreskrivetdäck hade inte säkratsTryckflaskor däck 3 och 5 sätt

brandutredningenVidlatent fara under branden.och utgjorde varen
igengroddapå bildäckethälften sprinklerhuvudenaomkring rost.avav

vanligochbranddörr utelämnatsPå däck 6 hade ersatts av enen
fungerade inte,branddörr på bildäcksjälvstängandeglasdörr. En utan

saknades.alarmhornbrandförloppet. Treunder helastod öppen
tillräcklig. Livbåtarnavariti utsträckning inteLjudstyrkan hade stor

hade målatsdåligt skick. Rost- och över.allmänt i rötangreppsettvar
språk. Vissa skyltarskandinavisktnågotsaknadeNödskyltar text

utrymningsvägar.motstridiga besked omgav
hänsyn tillRegister medslutsatsen LloydsKommissionen drog att

upptäckt ochdokumentation borde habefintliganvändning ochtidigare
och bristeralarmsignalerverkstäder, bristfälligaanmärkningriktat mot
inspektörflaggstatensmotsvarande bordelivbåtarna. Pågällande sätt

ha reagerat.
olikahade rekryteratsbesättningsmedlemmarna sätt.99De tre
fartygtjänstgjortflera fartygsbefäl hadeBefälhavaren och ett vars

Maskinchefen ochStar.i Scandinavianhade intressen ävenägare en
tidigare.fartyget sedanmaskinbesättningen hade kännedomdel omav

ihade rekryteratsbesättningenövervägande delenheltDen av
på ofmanagementföretag Islestark tidspressPortugal under ettav

Besättningen hadegällande krav.storlek uppfylldeBesättningensMan.
gjordes.detaljanmärkningarradtillräcklig utbildning. Enhelhetsom

Överstyrmannen brandbekämpning ellerutbildning ihade inte
säkerhetsutbildning.tillräcklighade interökdykning. Navigatörerna

livbåtar ochhandhavandemed certifikat ibesättningsmänAntalet av
besättningsmed-tillräckligt. radinte ha varit Enansågslivflottar av

uppfylldei engelskainte kunskaperfrån Portugal hadelemmarna som
flaggstatens krav.

tidspress.hade skett underdrift fartygetförFörberedelserna av
den 23 30under tidenbesättning kom ombordochBefälhavare mars.-

långaMycketförst efter den 30skeFörberedelser kunde mars.
arbetstidcateringpersonalen,försärskiltförekom,arbetsdagar vars
flera hållförekomBristertimmar dag.uppgå till 12-14kunde per

enligtuppgifterderasmanskapetinformeradet gälldenär att om
befäl.tilllämnatsinformationjämfört med dennödplanen som

gjortsbehålla den nödplanBefälhavaren beslöt att enupp avsom
terminologi andreenligt svenskFörstetidigare redare. styrmannen

för-tillnödplanen deförauppgiftfick istyrmannen överatt nya
överföringen.vidförekomFlera bristerskulle gälla.hållanden som

anpassad tillPlanenföljandeexempel kanSom nämnas. envar
omkring 100. Förstei stället för228besättning styrman-personerom
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hade inte tidigare gjort någon nödplan. Befälhavarennen hadeupp
uppgifter den besättningens kvalifikationer, arbetade underom nya
tidspress och hade flera andra uppgifter parallellt. Vissa fel med
oklara syftningar olika befattningshavare fördes till denöver
bearbetade planen. Befälhavarens kännedom fartyget och nöd-om
utrustningen begränsad och det brast från hans sida i uppföljningenvar

befälen. I den bearbetadegentemot versionen ingick befälhavaren
i sambandsgruppen. Ett flertal gruppledare med förensam ansvar

evakueringen utsågs inte. Någon plamnässig genomgång säker-av
hetsutrustningen gjordes inte. Brandvakten fick endast muntligen
genomgång inte någon praktisk demonstration kontroll-men av var
nycklar placerade. Någon livbåts- eller brandövning ägde intevar

vilket klar överträdelse gällande regler i SOLAS.rum, var en av
Varken tidspress, andra arbeten eller åtgärder för ersätta öv-att
ningarna bedömde kommissionen giltig ursäkt för övningarnasom att
inte genomförts. Kommissionen framförde också kritik rederietmot
för inte ha givit befälhavaren föratt reparationsarbetena.ansvar

Som övergripande slutsats uttalade kommissionen fartyget inteen att
från säkerhetssynpunkt klart i bruk den april1 1990.att tas Attvar
detta ändå skett betecknades resultat påtryckningar frånettsom av
rederiet. Läget hade inte förbättrats den 6 april. Ytterligare repara-
tions- och inredningsarbeten hade genomförts vid den tidpunkten, men
detta hade också medfört ytterligare påfrestningar för besättningen.

Besättningens uppträdande kritiserades åtskilliga punkter. Den
allvarligaste bristen besättningen aldrig kom uppträdaattvar att som

enhet.en
Befälhavaren vaktenövertog snabbt efter larmet den förstaom

branden. Han beordrade emellertid inte någon undersökning fastän
uppgifter kunde tolkas branden varit anlagd. Arbetsgrupperattsom

i nödplanen organiserades inte.upptogs Rökdykarutrustning kornsom
till användning endast i mycket begränsad utsträckning. Organiserade
försök genomföra genomsökning hytterna,att evakuering ellerav
brandbekämpning kom inte till stånd. Arbetet försvårades också attav
många besättningsmedlemmar till följd tidspress vid förberedelse-av
arbetet hade bristande kännedom sina uppgifter enligt nödplanen.om
Däremot kunde någon bestämd slutsats inte dras huruvida språksvårig-
heter bidragit till försvåra evakueringen. Antaletatt ipersoner
livbåtarna räknades inte, vilket bidrog till oklara besked till fartyg i
närheten vilka insatser nödvändiga. Befälhavaren ochom som var
besättningen lämnade fartyget vid tidpunkt det hade varitnären
möjligt kvar och det inte stod klartnäratt stanna ytterligareom
insatser kunde förgöras rädda liv.att

Kommissionen lade fram antal förslag till reformer regelver-ett av
ket för konstruktion och kontroll fartyg. Man föreslog ocksåav att
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passagerarfartyg i regel-genomföras förvissa förslagen skulleav
internatio-avvaktatrafik på skandinaviska hamnarbunden ettutan att

utformning korrido-avsåg främstgenomförande. Reformernanellt av
rökbe-för rökvarning ochfartyg, förbättringpâ systemavnyarer

särskildochsprinklersystem i samtligakämpning, passagerarutrymmen
roro-passagerarfartyg.säkerhetsutbildning ombord

Heweliusz4.3 Jan

januari 1993avgick den 13i reguljär linjetrafik,gickFartyget, som
Sverige.Swinoujscie till Ystad i Detfrån färjeterminalen ikl 23.25

ombord. bestodbesättningsmän och 34 Lasten29hade avpassagerare
20 lastbilar.järnvägsvagnar ochtio

kustradiostationen i Lyngby,uppfattadesNödsignalen "Mayday" av
januari 1993 kl.Nikolaj Kopernik den 14och färjanDanmark, av

från till 70 grader,hade då snabbt ökat 30slagsida04.36. Fartygets
fartyget förliste.med kölen uppåt ochförorsakade kantringvilket att

sjöräddningsområdet. Räddnings-inträffade inom det tyskaOlyckan
i Niosjöräddningscentralen Bremen.samordnadesaktionen av

återståendetill livet.besättningsmedlemmar räddades Av togspersoner
saknade.betraktadesmedan 1440 ornkomna sompersonersomupp

uppdrag Trans-haverikommission avlämnadeEn rapport aven
framgår polskaSjöfartsministeriet i Polen.och Av attrapportenport-

med marginalvarit uppfylldaintaktstabilitetfartygsregistrets krav
SOLAS 1960 hadeLäckstabiliteten enligtlastkondition.vad gällde

för-Bristen hade möjligenvid avgången.inte varit tillräckligdäremot
i anti-heelingtankarnafördelning ballastosymmetriskvärrats avgenom

Videoupptagningar vidsidotank.intag ballast till babordseller vid av
och lastbilarjärnvägsvagnarpolska marinen visadedykningar attav

fördelade och surrade.varit korrekt
förutsåg inte deväderfaxkartorochTillgängliga väderprognoser

förutsågvid olyckan. Prognosernaförhållanden råddeextrema som
Beaufort ellertill niomed styrka åttafrån sydväst ochvind väst upp

ovanligtnågotvilket inteBeaufort i vindbyarna,till tio var
Östersjön vid årstiden.

Beaufort, itio och elvaemellertid till mellanVindstyrkan uppgick
vrida från sydvästBeaufort. Vinden komtill tolvvindbyarna attupp

vindförhållandena betecknadeskonstateradeoch nordväst. Detill väst
någotsådanabedömdesFörändringarna attextrema. varasom

bedömdes ha förelegat.risktagande inte
slutsatsenkommissionenmanövrering drogBeträffande fartygets att

Slagsidanstyrbord.till slagsidafrån babord letthård vind mot
förförberedelserochmed ballastsystemetkompenserades storm
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vidtogs kursändring till fartminskningväst, och styrninggenom med
bogpropellrarna.

Kommissionen drog vidare slutsatsen plötslig förändringatt en av
vindriktningen till vind från nordväst givit våldsamt ochett oväntat
tryck från styrbord. Därigenom uppstod och snabbt tilltagandestoren
slagsida babord, inte möjlig förmot besättningensom var att
bemästra.

4.4 Estonia

Som vi redan vårtnämnt arbete inte sikte någontar enskild
händelse syftar till dra generella slutsatserutan möjligheteratt om att
förbättra färjesäkerheten. Den Internationella haverikommissionen
kommer i sin slutrapport redovisa slutsatseratt undersökningarav
kring katastrofen

Det dockär angeläget redovisa några de förstahandsintryckatt av
vi tagit del vid samråd företrädaremed för stödföreningen Neptun.av
Till Översiktendenna har 40 54 överlevande i Sverige anslutit sig.av
omfattar reaktioner vi uppfattar representativa ochsom som som tar
sikte själva olycksförloppet.

Förloppet så snabbt besättningen i0 praktiken inte hade någonattvar
chans att reagera.
De reagerade direkt den första slagsidan0 hade bäst chanssom att
överleva. Trapphusen kunde så då. Senaregott tommavara som
fylldes de människor, strävade efter klättra uppåt.av attsom
Skyltningen uppfattades liten vägledning.0 ge
Livtlottar mycket svåra loss. Remmar0 mycket hårt.attvar satt
Någon hade kniv lyckades loss flotte.som en
Livbåtarna föreföll i huvudsak oanvändbara. Inte någon0 överlevande
omhändertogs från livbåt köl.rätten
Flytvästarna svåra använda och slog0 huvudetatt över närvar upp
någon korn i De skulle hållasnören flytvästarnavattnet. påner som
plats defekta.var
överlevande kände stark det fannsnär många fartyg0 i närhetenoro

inte hade möjlighet ombordsom att ta personer.

4.4.1 Internationella haverikommissionens delrapport i
tekniska frågor

Estlands, Finlands och Sveriges statsministrar beslutade den 28
september 1994 haverikommission för undersökningom en gemensam

förlisningen. I kommissionen ingåtthar nio ledamöter, för varjeav tre
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Kommis-estniska ledamöterna.bland deOrdföranden harland. utsetts
nautiskatekniska ochockså biträttssionen har experter.av

delrapportkommissionenoffentliggjordeapril 1995I omen
Slutledningarolycksförloppet.förhållanden underorsaker ochtekniska

tekniska frågor. Denendastberöriorsakeroch rapportensom anges
några operativahelleroch intehändelseförloppetbeskriver inte hela

olyckan.relaterade tillfrågor

användningtidigaretillkomst ochFartygets m.m.

Jos. Lbyggdesroro-passagerarfärjaEstonia varvetavsomvar en
medKonstruktionen skeddeTyskland.Papenburg,Werft iMeyer
VidVeritas regler.klassificeringssällskapet Bureauledning av

flagg ochfinländskförde fartyget198020 junidenleveransen sattes
Sally.rederiet Rederi ABfinskatrafik deti av

Stockholm-Åbo.trafikbörjan itillFartyget ruttensattes en
gick underfartygetEffjohn Oy ochuppgick iBeställarrederiet namnet

därefterochtidigare,trafik förstiSilja Star rutt somsamma
Vasa-Umeå/Sundsvall, underjanuari 1991fr.o.m. namnetrutten nu

Wasa King.
tillsynstått underjanuari 1993den 14hade fram tillFartyget av

Veritas utföraauktoriserat Bureaui Finland,Sjöfartsstyrelsen attsom
understod fartygetjanuari 1993den 15From.skrovinspektioner.

Veritasauktoriserat BureauEstland hadeMyndigheten itillsyn.estnisk
internationel-andraochSOLAS-konventionenenligtutföra åtgärderatt

konventioner.
statsägdaoch detThulin ABNordströmsvenska rederietDet

till lika delarLtd ägdeEstonian Shipping Companyföretagetestniska
Ltd. 15E-line DenrederietMarine C0 Ltd ochEstlineföretagen

i formhyrde detEstlineförvärvades fartygetjanuari 1993 utsomav
bedrevsVerksamhetentill E-line.boat-charter hyrabare avav

Nord-managementkontrakt.enligtShipping CompanyEstonian ett
underhåll.drift ochför tekniskThulin svaradeström

september 199427-28händelseförloppet denHuvudpunkter i

dvs. 151994 19.15,septemberden 27från TallinnEstonia avgick
989,fartygetombordAntaletefter tidtabell.minuter varpersoner

Lastenbesättningsmedlemmar.och 186803 passagerarevarav
26Skåpbilar ochlastbilar, ll25långtradare,bestod 38bildäck av

avgångenvidEstonia hadelastade akterut.Fordonenpersonbilar. var
trim 0,5akterligtstyrbord ochslagsidagrads ett ca m.omen

Vindstyr-sydvästlig.sydlig tillfrånvred vindengångUnder resans
våghöjdensignifikanta15-20 m/s. Dentillfrån 8-10 m/sökadekan
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omkring midnatt 3,5—4,5 sistnämnda värde vadöverstegvar m. som
angivits i väderleksrapporten 2,5-3,5 m.

Omkring kl. 0.30 girade fartyget vid brytpunkt till kurs 287° fören
fortsatt Söderarmsinloppet, dvs. det inloppet tillmotresa norra
Stockholm. Farten har uppskattats till omkring 14,5 knop och
stabiliseringsfenorna hade fällts ut.

Omkring kl. 0.45 uppfattade flera vittnen metalliska ljud, som
tolkades tecken något onormalt. En maskinist isom
maskinkontrollrummet har uppgivit han omkring kl. 1.15 iakttogatt

trängde i längs sidor, denna föreföll inärvatten som rampens vara
läge. Metalliska ljud hördes.stängt Rullningen ökade och slagsida

ökade styrbord.mot
Någon gång därefter lossnade fartygets bogvisir föll framåtoch över

På grund längdstäven. hade lådliknande konstruktionav rampens en
i visiret.byggts Visiret med sig tills denna fulltrev rampen var
Stora mängder strömmade in bildäck.öppen. vatten

När slagsidan ökade uppstod panik och många försökte sig uppåtta
i fartyget för komma Mayday-nödsignaler uppfattades i land kl.att ut.
1.24. Inredningsdäcken började vattenfyllas omkring kl. 1.30 och
styrbordssidan under 1.35.vattenvar

De lyckats sig hoppade eller sköljdes ita utpersoner som ner
Några lyckades sig i livfarkoster lösgjorts ellervattnet. ta upp som

utlösts farkosterna kommit under Den sista synliganär vatten.
indikationen radarskärm försvann kl. 1.48.en

Under räddningsoperationen, ibedrevs hårt väder, kunde 137som
överlevande plockas Antalet omkomna återfanns 94.upp. som var

Haverikommissionens undersökningar och slutsatser

Undersökningarna har grundats på iakttagelser bärgade föremål,av
nämligen fartygets bogvisir fästöron,och gångjärnsbussning samten

låsbult till visirets bottenlås. Kommissionen har också redovisaten en
observation student i augusti 1994 avseende sprickor i och intillav en
gångjärnsanordningarna till visiret.

Kommissionen konstaterar bogvisiret och rampinstallationen hadeatt
utformning vanlig vid tiden då fartyget byggdes.en som var

Installationen bestod uppåtöppnande visir fordonsrampochettav en
ledad vid huvuddäcket. uppfälltI och läge sträckte sigstängt rampen

i lådliknande konstruktion visirets däck.upp en
Visiret isäkrat läge hydrauliskt lås.stängt manövreradetrevar av
bottenlås det s.k. Atlantlåset och två sidolås. Två manuellaett

låsanordningar installerade, enligt kommissionen intevar men synes
ha betraktats del det operativa låssystemet.som en av
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stack i uppfällt och låst i den låd-Rampen läge 1,5upp ca rn
liknande konstruktionen på visirets däck. manövrerades medRampen
två hydraulcylindrar, två sida.varje

Kontrollpanelen för och visirets manöversystemrampens var
babordssidan innanför Indikeringslampornamonterad strax rampen.

monterade i panel vid manöverplatsen.var en
tillEn andra panel monterad i frontpanelen bryggan straxvar

Indikeringslampornahöger vakthavande manöverplats.styrmansom
respektiveför avkänning och visir visade endastgrönt närav ramp

föranordning helt stängd och visade Lampornarött.annarsvar
låsenlåsanordningarna kopplade så de visade rött näratt varvar

förhelt utskjutna. Strömställarnatillbakadragna och degrönt när var
låsensidolåsen respektive ramplåsen seriekopplade så alla iattvar

måste i korrekt läge. Om låsanordningarna ikretsen varvara en av
lyste inte någon lampa.mellanläge

bildäcket fanns iTV-skärmar för övervakning av
bryggan.maskinkontrollrummet och i kartrummet

framför främsta lägetFordonsrampen placerad omkring 4,2var m
förlängning.för kollisionsskottets övre

hade inte till fulloförlängning kollisionsskottetKravet övreen av
Enligt SOLAS 1960, gälldeinarbetats i Bureau Veritas regler. som

läget femfartyget byggdes, motsvarade främstanär procent av
främsta placering hade intefartygslängden. Kravet avseende skottets

i Veritas regler, vilka emellertid innehöll Bureauinarbetats Bureau att
förlängdesVeritas huvudkontor hade kräva kollisionsskotteträtt att att

ovanförtill backdäcket, dvs. i det aktuella fallet däcket roro-däcket.
uppgift något partielltbyggnadsspecifikation innehöllFartygets atten

sjöfartsmyndigheten i Finland.kollisionsskott inte erfordrades enligt
myndighet utfärdade vid leveransen från säkerhets-Denna ettvarvet

certifikat för passagerarfartyg i enlighet med SOLAS. Myndighetens
aktuellafartyget avhandlas inte i denunder det byggdesnärvaro att

delrapporten.
regelmässigtoch frånvaronEstonias av enramparrangemang

kollisionsskottet typiskakorrekt placerad förlängningövre varav
1980-taletsfrån år 1960 tillföreteelser färjor byggda under tiden

gälltmed de reglerbörjan. stämde inteArrangemanget överens som
SOLAS-konventionen. Kommissionen har1948 års versionsedan av

ställning tillkunnatvid sammanställningen delrapporten inte ta omav
förlän-långt fram hade godkäntsplaceringen förtrots somrampen

från kravet.eller helt bortsettgning kollisionsskottet om manav
skallkonstruktionslastkravenkonstateradeKommissionen att som

Estoniaetableraderoro-fartyg inte vältillämpas bogvisir i närvar
konstruk-beräkninganvändes förbyggdes. Den procedur avsom

krafter i statiskuppsättningtionslaster visiret inte som varengav
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balans med krafter. Konstruktionslasterna hade beräknats till 100yttre
för och fem infästningspunkter. De värden år 1982ton var en av som

kom i IACS’ Unified Requirements skulle ha givitatt anges en
konstruktionslast 200 för varje låsanordning. beräknadeDetonom
konstruktionslasterna användes för bestämma minimimått iatt
infästningar för varje låsanordning med ledning allmänt tillämpadeav
påkänningsvärden. Beräkningarna underställdes inte Bureau Veritas för
granskning.

Kommissionen har gjort antaganden angående styrka och hållfasthet
hos de låsanordningar kommit till användning för visiretssom
bottenlås och sidolås. På grund uppgifter lämnats från varvetav som
har antagits bottenlåsenheten komplett verkstad ochatt sammansatts
därefter till förpikdäcket. Några specifika svetsinstruktionersvetsats
fanns inte. tillämpningEn konstruktionsberäkningar skullevarvetsav

tillha lett dimensioner förstörre bottenlåsets fästöron eller till ett
svetsutförande med fullt lastbärande svetsfogar.annat

Kommissionen drog beträffande installationen bottenlåsetav
slutsatsen intedet fanns tillräckliga lastbärande tvärsnittsytor föratt att

konstruktionsberäkningarna. Två vertikala förstyvnadsprofi-motsvara
ler hade begäran klassificeringssällskapets inspektör installeratsav
bakom varje låsöra för sidolåsen lokala förstärkningar. Kommis-som
sionen drog slutsatsen frånvaron tillräckligt detaljerade till-att av
verknings- och installationsritningar för sidolåsens låsöron lett till att
beräknad hållfasthet inte byggts in.

Sjöfartsmyndigheten i Finland hade fråga från tillverkaren av
anfört ritningar bara behövde sändas in tvivel råddeattrampen om om

regeltolkning. Därvid förutsatte myndigheten rutinmässigatt en
granskning andra ritningar utfördes klassificeringssällskapet.av av
Skriftväxlingen avsåg inte installationsritningar. Klassifice-varvets
ringssällskapets inspektör gjorde anmärkning på sammanställnings-en
ritningarna låsanordningarnas godkännande ålåg den nationellaatt
myndigheten. Enligt kommissionen ingahar tecken under undersök-
ningen visat sådana installationsritningar insänts till den finskaatt
sjöfartsmyndigheten. En anmärkning strukturella förstärkningaratt
bakom låsen skulle godkännas klassificeringssällskapets lokaleav
inspektör ha beaktats och föranlett anmärkning inspek-synes en
tionslistorna för den kompletta installationen två förstärkningspro-att
filer skulle framsidan visirets bakre skott.svetsas av

Två manuella lås vid sidorna enligt kommissionen inte hasyntes
betraktats delar det operativa låssystemet.som av
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händelseförloppEtt sannolikt

observationer skador ochKommissionen grundangav av av av
händelseförloppet.gjorda beräkningar det sannolikaresultat mestav

i varande låsanordningar kan ha brustit i vilkenBogvisirets bruktre
ordning helst. Hävstångsverkan visirets hydraulcylindrar leddesom

från havererade invändigt. Visirettill dessa drogs loss skrovet elleratt
därefter sig fritt kring gångjärnen. Vittnesutsagorkunde röra om

mellanljud från bogområdet ochskarpa vatten sprutatom som upp
uppåt och nedåt under någonvisir och däck tyder visiret sigrörtatt

i svetsfogar till visiretsPå grund slagen uppstod bristningartid. av
kraftig kundefrån visiret. Någon delstävskena, separerade annansom

fortsatta slag komprimera-därefter kraften i slagen. Genominte ta upp
bottendelen visiret 0,2des meter.av ca

uppåt- framåtrik-visiret sig lägre normalt uppstod ochNär änsatte
Ytterligare iakttagelserkrafter i gångjärnen, bröts sönder.tade avsom

vertikala rörelserenligt kommissionen visiretsskador tydde att
fortsatte.

jämte masskrafter frånvattensamling inuti visiretSenare kan
visiret börjat tippa framåt.stampning ha bidragit tillfartygets att

visirets i kontakt medi den lådan på däck kornBakre väggen rampen,
ledde tillbabordssidan. ökadefrämst Den attpressen rampen

öppnades efterhand ochefterlåsanordningar brast Rampendess en en.
fortsatte sina rörelservisiret medan dettaivilade tvärstöttornamot

maskinistensidor iakttogsInträngande längsframåt. vatten rampens av
studsat bulbstäven.Visiret kan hai maskinkontrollrummet. motsenare

tippadedrogs skrovetstyrbords hydraulcylinder slutligenNär ur
bl.a.bulbstäven uppstodframåt. Vid kontakt medvisiret enen ny

detta skedeintryckning på visirets framsida. Iutsträckt var rampen
fullt öppen.

färjor därtill tillbud andraKommissionen hänvisade även
delvis haveri förbrustit, bl.a.låsanordningar för visir har ett

i januari 1993.systerfartyg Diana IIlåsanordningar på Estonias nära
ochbehandla dettai sin slutligaKommissionen rapportattavser

rutiner för tillvara-frågankommenteraliknande tillbud samt att om
från sådana tillbud.erfarenhetertagande av

slutsatserkommissionensInvändningar mot

undersökningar vidytterligareutfördesföranstaltandePå varvetav
Undersökningar-Hamburg.högskola iförsvarsmaktens tekniskatyska

ordningsföljden mellanantagandentill grund förhar lagts attomna
vadvaritvid bottenlåsetgångjärn och brott änpåbrott en annan

antagit.kommissionen
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4.5 Särskilt evakueringom

Den dramatiska farligaoch situationen förmest ombordpassagerare
fartyg det visar sigär när fartyget inte längreett säkertäratt utan

måste Medöverges. teoretiskt och två praktiska exempel deett senare
hämtade från Svensk Sjöfarts Tidning 17/95 och 51-52/95 villnr nr
vi något belysa de problem uppkommer vid evakuering ochsom som
inte bara påtagligt mycket dramatiskarör situationer. Exemplen ger
också uppfattning hur störningar förvärrar svårigheter.en om

Den nordiska kommissionen utredde katastrofengemensamma som
med Scandinavian Star lät utföra beräkningar tidsåtgången för olikaav
antaganden rökfyllning, passagerarbeläggning och vilken andelom av

skulle omfattas utrymningen. Av avgörandepassagerarna som av
betydelse i allmänhet måste räkna med något mindreattvar man att

hälften deän nås larm i sina hytter kommerav passagerare som av att
kvar där till dess hytterna genomsöks och de fårstanna direkten

uppmaning Passagerarnas reaktioner stämde välatt utrymma. överens
med detta antagande. 96 lämnade sina hytter medan 99personer

påträffades döda i hytterna. Beräkningarna visadepersoner att
dramatiska tidsförskjutningar inträffar utrymningennär störs av
rökutveckling. Fartyget medförde 383 Fullbeläggningpassagerare.
skulle omfatta 0521 Vid full beläggning skulle i princippassagerare.

fullständig utrymning kunna genomföras på 29 minuter. Viden
rökutveckling skulle denmed aktuella beläggningen utrymning 60av

gå omkring minuter5 medan detprocent av passagerarna var
nödvändigt räkna med åtta timmaröver 90att procentom av

skulle evakuera.passagerarna
Den 17 april 1995 före klockan 10 förmiddagen grundstöttestrax

passagerarfärjan Saint-Maia under mellan Jersey och Sark ien resa
Engelska Kanalen. Fartyget snabbgående 41 katamaran.metersvar en

Vid grundstötningen hade fartyget 32 knops fart och hade råkat 185
kurs. Det började få slagsida babordmeter genast ta vatten,ur

och luta akterut. Befälhavaren efter grundstötningen ordergenastgav
fartyget. Slagsidanöverge medförde det endast möjligtattom att var

använda livflottar och lejdare styrbords sida. Två fyraatt av
evakueringspunkter blev otillgängliga och de kvarvarande bleven av
allt svårare använda efter hand lutningen akterut ökade.att som
Däcken mycket hala. Ett antal tvingades hoppastortvar passagerare
3,7 Normalt skulle inte avståndet mellan lejdare ochmeter ner.
livfarkost 1,4 Många skadades vidän evakueringen.meter.vara mer

300Av fördes 55 till sjukhus. Evakueringen timmepassagerare tog en
och minuter17 genomföra. Bland ansåg endast 16att passagerarna

dem besvarade enkät de hade uppfattat säker-procent attav som en
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själva eller med hjälpTvå tredjedelar hade intehetsinformationen. av
flytvästarna.instruktionskort kunnat sigsätta

den 22Tallink grundstötteBil- och passagerarfärjan morgonen
till Tallinn.Helsingforsefter avgång frånapril 1995 kort väg

Sveaborg. VattenvidGrundstötningen ägde smal närapassageenrum
Siktenfick snabbt slagsida.och fartygetträngde in i maskinrummet

rådde ochtjocka. Stiltjegrund100 vid olyckanundersteg meter av
omfattadeEvakueringensjögång.praktiskt ingendet taget cavar

praktisktkunde genomförasDen0001 taget utanpassagerare.
kritiserade besättningenoch halv timme. Passagerareproblem en en

sjöbevakningsdistriktför Finska vikensi massmedia. En talesman var
räddningsoperationen.nöjd med genomförandeti huvudsak av
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5 Utveckling efter Estonia

5.1 Utredaren angående rapporteringsrutiner
inom Sjöfartsinspektionen

F.d. regeringsrådet Magnus Sjöberg redovisade i 1995 ettmars
regeringsuppdrag kartlägga rapporteringsrutiner och vissa andraatt
frågor avseende sjösäkerhetsarbetet inom Sjöfartsinspektionen.
Utredaren hade undersökt hur information analyserades och fördes
vidare inom inspektionen. Motsvarande analys utfördes avseende
informationsutbyte mellan sjösäkerhetsinspektionerna i de nordiska
länderna mellan sjöfartsmyndigheter och andrasamt organ.

5.1.1 Tillförsel informationav

Sjöfartsinspektionen har omfattande kontaktnät bland myndigheter,ett
samverkansorgan, assuradörer och befraktare. De kunskaper som
fanns inom inspektionen goda, avsaknad rutiner förvar men av
dokumentation, rapporteringsvägar och för uppföljning in-externaav
formationsflöden kunde leda till information inte tillvaratas fulltatt ut.
Sjöfartsinspektionen borde därför utforma policy till ledning fören
anställda för hur dokumentation och rapportering skall ske och

någon form återkoppling tillöverväga berörda intressenter i formav
sammanställd information. Som informationskällor demutöverav nya

där regelbundna kontakter redan förekom i utsträckning nämndestor
Sjöberg möjligheten samråda med organisationer för inflytelserikaatt
befraktare.

orsak tillEn problemet med bristande benägenhet att rapportera
incidenter kunde ovilja eller arbetskamratersatt rapporteravara egna
misstag eller risken drabbas sanktioner från arbetsgivare elleratt av
myndigheter.

5.1.2 Allmänt Sjöfartsinspektionens verksamhetom

Brister hade redan uppmärksammats Sjöfartsinspektionen, bl.a.av
efter s.k. audit administrativa rutiner under våren 1994.en av
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inspektionsområdenainom prägladesregionala verksamhetenDen
praktiska tillsynsverksam-självständighet.decentralisering och Denav

inspektionsområdena enligt derasutsträckningsköttes iheten stor av
vid inspektioner skiftadeoch bedömningargottfinnande. Metoder

för checklistor, dokumen-mellan inspektörer. Former blanketter,olika
resultatuppföljningar varierade. Den planeradetation, påminnelser och

systematisering iakttagel-förutbyggnaden det s.k. FTS-systemet avav
skulle kunnasynnerligen angelägen. Dettavid inspektionerser var

vidtagna åtgärderoch påpekandenmedföra gjorda iakttagelser samtatt
dokumentationNågon särskildredovisas entydigt och klart.kunde

åtgärdades,brister sedermerai vissa sammanhang inteutfördes av som
snabbt åtgärdasnybyggnadsbesiktningar eller bristervidnämligen när
också förbättrasInformationsunderlaget kundefartyg avlöper.innan ett

utfördes.temagranskningarriktade inspektioner ellerattgenom
Överskådligheten aktbildningen skedde.också hurbegränsades av

uppföljningförutsatte styrinstrument ochverksamhetenStyrning av
Överinspektörsmöten viss regel-förekom medverksamheten.av

utredarenmedel nämndeytterligare användbarabundenhet. Som
normbildning.policybeslut ochvägledande annan

utredningssektionenVerksamheten vid5.1.3

Årutredningssektionen.tillpå heltidTvå utredningsmän knutnavar
utfördes mycket359 ärenden. Arbetetinkom sammanlagt1993 ett

fallet eftersikte det enskildamedförtjänstfullt änsätt, enmen mer
inte efterSäkerhetssammanträden hadejämförande helhetssyn. ägt rum

gällande någonhade gjortsFrån utredningssektionenår 1988. att
ledningens sida. Analys- ochförekom frånegentlig "feed-back" inte

betydligt.och stärkasbehövde utvecklasuppföljningsfunktionerna
till sjösäkerhets-direktborde ankommaSådana funktioner ett

säkerhetssammanträdenaLikaså bordeknutet stabsorgan.direktören
återupptas.

nordiskaklassificeringssällskapen ochSamarbete med5.1.4
myndigheter

klassifice-lagstiftarenförutsatteinfördesfartygssäkerhetslagenNär att
beträffande skrovutföra åtgärderdärefter skulleringssällskapen även

regelbedömningarsådant derasmaskineri påoch sätt attett som
Sjöfartsinspektionenskontroll frånskulle godtaskunna närmareutan

kontrolleralöpande följa ochbehovetSamtidigt betonadessida. attav
verksamhet.sällskapens

tillrelationersjöfartsmyndighetersländernasolika nordiskaDe
Danmark ochvarandra. Iskilde sig frånklassificeringssällskapen
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Norge sammanträder myndigheterna årligen med sällskapen, och har
möjlighet påpekanden.göra I Norge förekom dessutom redanatt
auditering sällskapen. Sverige har till skillnad från Danmark ochav
Norge inte något internationellt fartygsregister. Endast 300 svenskaca
fartyg den storlekär de klassade huvudär överattav taget.

Sjöfartsinspektionens integrerade tillsynsmodell inslagmed såvälav
dokumentkontroll operativ kontroll innebar dubbelarbeteettsom
jämfört med sällskapens arbete. Sjöfartsinspektionen vill inte överlåta
operativa kontroller till sällskapen. De svenska klassade fartygen såär

till antalet inspektionen sig ha för kontrollerattpass utrymmeanser
och fartygen.vart ett av

Arbete med förenhetligande tillsynsverksamheten bordeav ge
erfarenheter för ställningstagande till Sjöfartsinspektionensett om
kontroll klassificeringssällskapen borde organiseras på sättav samma

i Norge och Danmark.som
Samarbetet mellan de nordiska myndigheterna bestod i så gott som

dagliga kontakter i det löpande arbetet och årliga chefsnivå.möten
Det fanns inte skäl föreslå samarbetet skulle bindasatt att upp genom
formella överenskommelser. Arbetet med nationella och gemensamma
datasystem ökade möjligheter urskilja pågående trender.attger

1.5 Roro-fartyg

Sex skador och olyckstillbud avseende roro-fartygrapporter om
genomgicks. Fallen vid handen många punkter avseendegav svaga
roro-fartygens grundläggande koncept. Detta hade uppmärksammats
redan under l970-talet. Ansatser till generella analyser kunde spåras
i akterna. Någon systematisk granskning roro-fartyg hade intemera av
blivit följden, Sjöfartsinspektionen hade efter förlisningen medmen
Herald of Free Enterprise 1987 omedelbart gått igenom svensk-
flaggade passagerarfartyg i stabilitetshänseende. Upplysningar hade
inhämtats hos några de färjerederierna rutinerstörre vidav om
barlastning och trimning för öppning, stängning och säkringsamt av
portar.

En till Kommunikationsdepartementet år 1981 avseenderapport
roro-fartyget Zenobias förlisning hade lagts till handlingarna år 1983.
Rapporten frågan roro-fartygens tillförlitlighet i hela desstog upp om
vidd och efterlyste antal vidare överväganden, liksom fleraett stort
generella och framåtsyftande åtgärder.

5.1.6 Komplettering till Sjöfartsinspektionenrapporten om

Magnus Sjöberg biträddes f.d. sjösäkerhetsdirektören, f.d. general-av
direktören för Statens haverikommission, Göran Steen, sakkun-som
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under den tid Göran Steensjöolycksutredningar utförtsnig. Sedan som
entledigadesingå i underlagetsjösäkerhetsdirektör kommitvarit att

överlämnadefrån uppdrag. Hanbegäran sittGöran Steen ettegen
Kommunikationsdepartementetsakkunnigutlâtande tillkompletterande

roro-passagerarfartygs konstruk-avsåg främstUtlåtandeti april 1995.
Sjöfartsinspektionens inbördesklassiñceringssällskapens ochtion,

såSjöfartsinspektionens tillsynsansvarutvecklingroller och attaven
luftfartentillämpas inomföljer principer och metoderdet närmare som

också bristandekritiseradekärnkraftssektorn. Göran Steenoch
Zenobiasroro-passagerarfartygettidigareuppföljning rapport omenav

ansvarsfördelning mellanförslag tillår 1981 ochförlisning av
intagits i betänkandetklassificeringssällskap, vilkaochmyndigheter

fartyg K 1981:17.säkerhetstillsyn DsSamordnad av
för incidentersjälvrapporteringssystemfinns frivilligaflygetInom

rapporteringsbe-ökatfungerar väl och harenligt Göran Steensom
amerikanskabrittiska ochsvenska,redovisar denägenheten. Han

andrai Storbritannien och USARapporterna emottassystemen. av
Hankontroll verksamheten.i allmänhetdem utövarän avsomorgan

Storbritannien finnsdet i USA ochkonstaterar t.o.m.attt.ex.
straffrihet.möjlighet att garantera

inomsäkerhetstänkandetbeskrivningenillustreradeGöran Steen av
inträffade i juli 1992 vidincidentkärnkraftsindustrin med somen

föroreningar i nöd-grundSilar igenBarsebäcksverket. sattes av
fleraunderdriften vid fem reaktorerstoppadekylsystemet. SKI

driftsansvarigaförrän defick intemånader. Reaktorerna nyttstartas
driften fyllde säkerhetskraven.visat att

övrigtkärnkraftens område isäkerhetsfrâgorredogörelse förEn
avsnitt 15.2.2.finns under

beslutadeochIMO:s expertpanels5.2 rapport
regeländringar

DanmarkSverige ochFinland,Sjösäkerhetsdirektörerna i Norge,
förarbetsgrupperfyra1994tillsatte i oktober attgemensamma
Arbets-olika säkerhetsnormer.ändringarförslag tillutarbeta av

därsituationerstabilitetsfrágor avseendemedarbetadegrupperna
dettaunderbildäck och detin vattentätaträngt utrymmetvatten

låsnings-dimensioneringbogportskonstruktioner,däck har skadats, av
anordningar,övervakning dessahandhavande ochanordningar, av

livräddningsutrustning.evakueringsfrâgor samt
december 1994tillsatte isjösäkerhetskommitté MSCIMO:s en
m.fl. konventioner.SOLASändringar iför förberedaexpertpanel att
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I panelen ingick 21 oberoende kom från sjöfarts-störreexperter som
nationer.

Uppgiften för expertpanelen göra grundlig översynattvar en av
säkerhetsfrågor för roro-passagerarfartyg. Säkerhetsåtgärder skulle
utvecklas för olika tänkbara incidenter för begränsa den samladeatt
risken för sådana fartyg. Därvid skulle beaktas förhållandevisävenatt
osannolika incidenter kan oacceptabla följder.

Den grundläggande konstruktionen roro-fartyg, principer förav
handhavande fartygen och krav tillsyn dem skulleöver över.av ses
Riskabla situationer kan uppstå under fartygets tid i drift ochsom
därmed förbundna tänkbara konsekvenser för säkerhetsfrågor skulle
identifieras. Därefter skulle vilka konsekvenser bedömdesanges som

oacceptabla eller behövde begränsas. Utifrån detta skulle avgörassom
i vad mån nuvarande krav fullständiga och effektiva och vilkavar
åtgärder behövdes områden inte reglerats. Arbetet skullesom som
bedrivas med beaktande tillgänglig erfarenhet avseende konstruk-av
tions- och handhavandefrågor, forskningsresultat de studier ochsamt
modelltester kunde tillkomma.som

De nordiska ländernas arbetsgrupper tillställde expertpanelen sina
förslag från de nordiska länderna.rapporter som gemensamma

Rapporten bogportskonstruktioner tillställdes klassifice-ävenom
ringssällskapens organisation, IACS, regler igemensamma vars nya
dessa frågor avsågs träda i kraft under 1995. Nödvändiga förändringar
skulle genomförda de fartyg aktuella vidärvara senastsom
utgången juni 1996.av

Ett nordvästeuropeiskt forskningsprojektgemensamt avseende
konstruktion framtida roro-fartyg startades under våren 1995.av
Projektet beskrivs inärmare avsnitt l5.l.4 och redovisningen
lämnades i juni 1996.

Expertpanelens ursprungliga framlades i och aprilrapport mars
1995. Den byggde i allt väsentligt vad de nordiska länderna
föreslagit.

Förslagen vid diplomatkonferens i MSC i junitogs 1995.upp en
Eftersom delade meningar förekom bl.a. föreslagna regler förom nya
läckstabilitet hänsköts förslagen i utsträckning till diplomat-stor en
konferens inom IMO i november 1995. Frågor stabilitetom som
utvecklas i det följande hänsköts till vidare förhandlingar, leddesom
fram till regionalt i februariavtal 1996 vid den s.k. Stockholms-ett
konferensen.

Expertpanelens förslag innehöll förändringar SOLAS m.fl. kon-av
ventioner på trettiotal punkter. Efter redovisningett expert-en av
panelens utgångspunkter refereras enskilda frågekomplex här huvud-
sakligen i den mån de innebär förändringar för roro-passagerarfärjor.
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delsfrågekomplex återgesför enskildaredogörelsernaI de senare
delsutvecklade,expertpanelenallmännavissa resonemang som

förändringförslagen. Närförändringar föranleddes av enenavsom
mån skillnaderbeslutades. I dende ändringarregel beskrivs avses som

särskilt. Någonbeslut dettamellan förslag och närmareförekom anges
ellerMSC i junidiplomatkonferensernas beslut imellanåtskillnad

november 1995 inte.görs

utgångspunkter5.2.1 Expertpanelens

dagensdär utvecklingenutgick från bakgrundFörslagen storamoten
passagerarfärjor beskrivs.

för1800-taletunder slutetRoro-fartyg började byggas attav
smidigt Detoch lossasskulle kunna lastas sätt.järnvägsvagnar ett

väderdäckregelsamtidigt ijärnvägsdäcket utgjordegenomgående
alltsåhadevind. Fartygenför väder ochdäckdvs. är öppetett som
fartygroro-däck vilketmotståndskraft annatvattenmot somsamma
ökadframåt med1950-talet ochUtvecklingen frånhelst.som
medförändringarledde tillpersonbilar och lastbilaranvändning av

Färjornaavfart.för pâfart ochlätt åtkomligabildäck varsom
föranordningarmed omfattandesamtidigtutrustades passagerarnas

bildäcktillledde framUtvecklingenbekvämlighet under storaresan.
Samtidigtbredd.längd ochfartygens helautbredningmed över

flera däck.överbyggnader ihögafärjor medbyggdes moderna
besättning ochförkonstruktion gjorde det lättFartygens passagerare

väderdäck bildäcketfartyg medi grundenförbise fartygen ärattatt
sådana.skall handhasoch som

uteslutandefartyg konstruerasmodernaBildäcken nästan utan
överbyggnadfartygetsmeddet möjligt räknavilketlänsportar gör att

intaktstabilitet.fribord ochminsta möjligaberäkningvid avav
djupgåendet ökas.minskas ochfartygens fribordkundeDärigenom

många ländersoundgänglig delRoro-fartyg utgör trans-aven
begränsadetransportslag medmiljövänligtocksåDe är ettportsystem.

tragiskadeöverraskningdärför inte någonmiljöutsläpp. Det attvar
samtidigt lettintetillkallatsföranlett panelenolyckshändelser attsom

huvud-Enroro-fartyg skullebakomhuvudidén överges.till självaatt
konstruktion,frågaiföreslå sådana ändringaruppgift att omvar
återställa dettillkunde ledahandhavandeochutrustning attsom

och last.till sjössförtroendet förallmänna transport passagerareav
självainte i sigregeländringarocksåbetonadeExpertpanelen att

sjöfartsnäringenochmedlemsländernaförbättringar,leder till attutan
detaljerade ochAlltförsäkerhetskultur skapas.förhar attett ansvar en

"efterlevandekultur"fått till effektiblandsofistikerade regler har att en
efterdär intedvs. strävarskapas,compliance culture synsättett man
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högsta möjliga säkerhet i stället bygger fartygutan precissom
uppfyller kraven. Inom IMO borde därför för framtiden övervägaman

skeppsbyggare, och aktörerägareatt för säkerhetenge ansvar som
helhet, inte bara uppfyllande relevanta regler.som av

5.2.2 Stabilitet

Expertpanelen konstaterade det farligaste problemet föratt ett roro-
fartyg med inneslutet roro-däck effektenett är fritt vattenav som
samlas det däcket. De nuvarande kraven för intaktstabilitet
bedömde panelen tillräckliga, förutsatt fritt intesom att vatten
förekommer roro-däck. Läckstabilitetskraven behövde emellertid
utvidgas för beakta skadetillfällen då den signifikantaatt våghöjden
överstiger 1,5 meter.

Andra i praktiken relevanta frågor nuvarande dräneringssys-attvar
inte ha tillräcklig kapacitet förtem dränera detanses att vatten som

skadan kan påtränga däck och den aktuella sjögångengenom iatt
vissa farvatten i praktiken påverkar fartygs förmåga överleva efteratt

skada.en
Expertpanelen fann inte något slutligt frågan nuvarandesvar om

antaganden vattenfyllning samtliga skadademomentenom av ut-
verkligen riktigt förär dagens roro-fartyg. Antagandenarymmen är

förutsättning för undvika osymmetrisk fyllning. Omatt emellertiden
fartygs indelning i avdelningar underett roro-däcket kan antas ge

upphov till problem bör de nationella sjöfartsmyndigheterna hänsynta
till detta de bedömer fartygensnär stabilitet. Expertpanelen har inte
heller inom den tid stått till förfogande kunnat bedöma i vilkensom
utsträckning dynamiska effekter kan i beaktande direkt, i stället förtas

beaktas endast indirekt.att som nu
Från de angivna utgångspunkterna utvecklade expertpanelennu

tilläggsregler vilka vattenrnängder fartyg skall klara I sinom av.
slutliga utformning avsågs ändringsförslagen tillämpas på samtliga ro-
ro-fartyg, existerande fartyg lika väl fartyg byggs i fram-som som
tiden. Reglerna betraktas provisoriska till dess forskningensom att
givit underlag för stabilitetskrav enligt probabilistisk metod.en
Expertpanelen övervägde olika möjligheter till övergångstider för att
de föreslagna kraven skulle uppfyllas. Avgörande blev bättreatt ett
fartyg uppfyller kraven indelningvattentät under skottdäck, desto
längre skulle fristen bli för uppfylla de stabilitetskraven. Någotatt nya
samlat tidsintervall inte inom vilket de föreslagna kraven skulleangavs

slutligt uppfyllda.vara
Om in såväl påträngt roro-däck under det däcketvatten skullesom
fartyg enligt expertpanelens förslag, vidett det minst förmånliga

antagandet restfribord, överleva med genomsnittlig vattennivåom en
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på fartygpå roro-däcketin endastOm0,5 trängtvattenmeter.om
överlevaförslagenligt expertpanelensskulle fartygmed bogport en
nationellamotsvarande Degenomsnittlig vattennivå meter.en

lägre nivåergodkännamedgessjöfartsmyndigheterna rätt ettatt om
fartygetsinstallerats ellerdräneringssystemhögeffektivt opera-om

medDräneringsfrågor hartionsområde begränsats. göraatt an-som
ytterligare.utredasenligt förslagettvärskeppsskott skallvändning av

kanfrånroro-passagerarfartyg skall ventilerPå samtliga spygatt som
föreskrivs enligtdäckplats ovanför detfrån vattentätastängas somen

Manövrering sådanahållas underlastlinjekonventionen, öppna avresa.
i loggboken.ventiler skall antecknas

förslag toleransexpertpanelensDiplomatkonferensen godtog inte om
i ställetbeslut skallEnligt konferensensinträngande vatten.mot

fartyg lika välexisteranderoro-passagerarfartyg,samtliga som nya
innebär90-standarden. DennaSOLASuppgraderas till den s.k.fartyg,

minst 15°. Fartygenefter skada skallstabilitetsviddenbl.a. att vara
krängandeklaraSOLAS 90-standardenockså enligtskall momentett

allavindtryck ellervisstutsättning livbåtar,motsvarande attettav
kraftigast.vilketsida, ärsamlas moment somenpassagerare

oktobertiden denske under lstandard skulleAnpassningen till denna
utsträck-från vilkenutgångspunkt imedoktober 20051998 den 1-

indelninguppfyller vattentätafartyg kravaktuelltning ett av
kraven ifartyg uppfyller de störstunder däck. Desektioner ut-som

sist.sträckning skall anpassas
föreslog250medföratillåtsroro-fartyg änFör passageraremersom

stabilitetenskärpningytterligaredessutomexpertpanelen attgenomen
skadanlängdriktningi fartygetsbeståskulle oavsett varsomvar
fartygpåskulle begränsasantaletdvs.belägen, att sompassagerare

skottdäck s.k.undersektionvattenfyllning endastöverlever av en
Diplomatkonferensenenkompartmentsfartyg.ellerenavdelnings-

användningbegränsning förbeträffandeändrade förslaget aven
enavdel-Samtliga existerandepassagerartrafik.ienavdelningsfartyg

ombord till 400antaletsänka det maximalaningsfartyg skall personer
fartygtill år 2010. Nyafrån år 1998genomförandeperiodunder en

400medföra änefter den juli 1997byggda 1 personermeravsessom
tvåkompartmentsfartyg.skall vara

medlemsländernaresolutioniDiplomatkonferensen attenangav
läckstabilitets-särskildaavtalfår träffamultilateraltbilateralt eller om

trafikschemalagdregelbunden,roro-passagerarfartyg iförregler
enligtländerna. Kravenavtalsslutandei debestämda hamnarmellan

tillbilagorivadöverstigaborde intesådana avtal som angavs
förslagpå expertpanelensvidarehuvudsak byggdeiresolutionen, som

modellförsök. Deförtill standarderförslag attoch stater avsersom
Intresseradegeneralsekreterare.IMO:sunderrättaavtal skullesluta
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skulle beredas tillfälle förhandlingarna.delta istater Avtal skulleatt
träda i kraft först tolv månader efter anmälan till generalsekreteraren,

i sin underrättar medlemsstaterna inomtur IMO.som

Stockholmskonferensen

Under vintern 1995-96 fördes omfattande förhandlingar mellan
för 25-tal sjöfartsnationer.representanter större Representanterett för

IMO föroch EU följde förhandlingarna. Ryska federationen deltog
dock inte. Vid konferens i Stockholm den 27-28 februari 1996en

avtalstext stabilitetsregler iantogs väsentliga delar byggeren om som
vidare expertpanelens förslag till läckstabilitetsregler.

Expertpanelen hade föreslagit konstant dvs. oberoendeatt en av
fartygets krängning vattenmängd skulle ha samlats skadatantas ett
fartygs roro-däck. Följden blir höjdskillnaden mellan havsytan ochatt

bildäck ökar krängningsvinkelnvattnet större blir. Detta har
ifrågasatts eftersom vågornas förmåga "trycka" påatt vattenupp
bildäck inte beroendeär krängningsvinkeln. Enligt Stockholmsavta-av
let skall det vattenhöjden dvs. skillnadenantas mellanatt vattenytan
inuti och utanför fartyget konstant.är Vattenvolymen kommer att
variera med krängningsvinkeln.

Om den nationella sjöfartsmyndigheten modellförsök ärgenom
övertygad fartyg inte riskerar förlisa vidatt ett skada underom att en

angivnanärmare antaganden signifikanta våghöjder kan undantagom
medges från Stockholmsavtalets krav. Fartygets operationsområde eller
operationstid kan begränsas. Normala antaganden signifikantaom

Östersjönvåghöjder i Nordsjön ioch i bilaga till avtalet,anges en
liksom de förut angivits i diplomatkonferensens resolution. Modellför-
söken regleras i fråganärmare hur modellen skall konstrueras förom

så långt möjligt efterlikna verkligaatt förhållanden, hur den skallsom
för inströmmandeutsättas vilken realtid den skall överleva,vatten,

vilket antal försök skall utfalla och vilken slagsidagynnsamtsom som
kan för försök skall betraktas framgångsrikt.accepteras att ett som

I avtalet åtar sig de avtalsslutande sörja för fartygparterna att att
tillhör länder inte inteär skall förmånligsom partersom ges meren

behandling no favourable fartygtreatment än för demore som
avtalsslutande flaggor. Avtalet träder i kraft vidparternas det senare

två angivna datum, år efter notifikation till IMO:sett generalsekre-av
eller vid den tidpunkt då minst femterare blivitstater parter.

Notifikation skedde den aprill 1996. T.o.m. oktober 1996 har
Storbritannien, Irland, Danmark, Finland, Sverige, Tyskland och
Norge anslutit sig till avtalet.
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försvarslinje5.2.3 En andra

skallroro-passagerarfartygförsvarslinje innebär bl.a.andraEn att ett
inströmningtilllederöverleva skadakunna vatten roro-avsomen

däck.
kollisions-överbyggnad, skallförliglångfartyg harPå ett ensom

skottdäcket.omedelbarttill däcketförlängas vädertätt överskottet
skadas bogporteninte kanså denskall byggasFörlängningen att om

fortsättningdirektintebehövereller lossnar. Denskadas avvara en
avståndet mellaninnanförplaceradskallkollisionsskottet, envaramen

fartygetspåberäknas baseratlinjeaktrelinje ochfrämre somen
längd.

lutandekanjuli 1997före denfartyg byggda lexisterandePå en
delförlängning. Denkollisionsskottetsdelingå aven avsomramp
sträckaskottdäcket fårovanför2,3ligger högre än metersomrampen

begränsningslinjefrämre nämntsframför densig högst sommeteren
inteexisterandeförekommakanföregående stycke. Deti att rampen

kollisionsskottet ochförlängningkan att rampenaccepteras avsom en
begränsningslinjerna.förlängning mellanbyggerutesluter att enman

dockbegränsningen,aktreakter denfår då placerasFörlängningen om
skall kunnaförlängningenföravstånd behövsdethögst attsom

skadasföröveröppnas utan att rampen.av
undermedförbindelserdirektafartyg skallPä utrymmennya

skottdäcket. Vattenovanförfrån däcketfå finnasskottdäck endast
ilängsttillvidaredå inteskottdäcket kan tränga utrymmen ner

regeländringgenomförsfartygexisterandefartyget. För somen
stängdahållasvädertäta,skallfrån skottdäckdörrarinnebär att vara

indikerade till bryggan.gång ochunder vara
År efter den lpassagerarfartyg byggdainfördes krav1992 att

fjärrmanövrerade.dörrarskall ha ärfebruari 1992 vattentäta som
ochkrängningvid 15"vattentryckskall kunnaDörrarna stängas mot
fårdessa kravuppfyllerinteindikerade till bryggan. Dörrar somvara

skallochdå dörrarna stängssjöss. Tiderna öppnastillinte öppnavara
i loggboken.antecknas

för såvälobligatorisklastkondition blevBeräkning aktuell ex-av
Herald Freemedförlisningenefterroro-färjoristerande som nya

detaljeradframgårdetförtydligas såregelEnterprise. Denna attatt en
överslag.inte endastochberäkning skall göras ett

Brandsäkerhet5.2.4

harnyligenändringarantalnoteradeExpertpanelen stortatt ett
tterliföreslåanlednindärförfannenomförts, och att areY 8g8eng

brand,lokalförriskenpanelenansågändringar. Dock attatt somen
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uppstår i särskilt brandkänsligt område, utvecklas tillett störreen
brand inte tillräckligt beaktadär i nuvarande regler. I sådana områden
borde särskilda automatiska bekämpningssystem installeras. Diplomat-
konferensen resolution med uppmaningar införaantog deen att
aktuella i avvaktan på regler införs.systemen att nya

5.2.5 Konstruktionsfrågor

Ventilations- och luftrör går roro-däcket medför risksom genom en
för tillbakaströmmar skadat fartyg krängeratt när eftervatten ett
osymmetrisk fyllning lägre belägna De frågor hörutrymmen.av som
hit regleras i första hand i lastlinjekonventionen. Expertpanelen
föreslog emellertid ändringar i SOLAS eftersom den konventionen har

enklare procedur för ändringar inte förutsätter antalen att ettsom
aktivt stöder ändringen.stater

Ventilationstrummor skottdäck skall kunna motståpenetrerarsom
det vattentryck kan uppstå i dem vid den högsta tillåtna kräng-som
ningsvinkeln under olika stadier vattenfyllning. Där penetreringenav

skottdäcket till någon del finns bildäck skall kunnaav trummorna
motstå det tryck orsakas eventuell vattenrörelse bildäck. Påsom av

fartyg byggda efter den 1 juli 1997 skall avluftningsrörnya som
innanför överbyggnad placerade minstutmynnar en metervara en

ovanför vattenlinjen vid det antingenstörsta 15° krängning eller denav
högsta krängningsvinkel uppstår under olika stadiersom vatten-av
fyllning. Alternativt får andraavluftningsrör frän tankar oljetankarän

överbyggnadens sida.utmynna
På existerande fartyg byggda före den 1 juli 1997 skall alla

nedgångar till under roro-däck vädertäta och detgöras skallutrymmen
indikeras till bryggan de ellerär öppna stängda. Nedgångarna skallom

innan fartyget lämnarstängas kaj, och får huvudregel inte öppnassom
förrän fartyget på ligger vid kaj. På fartyg byggda efter dennytt nya
1 juli 1997 skall alla öppningar till under roro-däckutrymmen vara

Öppningarplacerade minst 2,5 det däcket.över ellerm ramper
Öppningarlägre nivå skall larmade och indikerade bryggan.vara

skall ochvattentäta skall vädertäta. Såväl öppningarvara ramper vara
skall stängda undersom ramper vara resa.

De krav styrka för dörrar i skrovet klassificeringssäll-nya som
skapens organisation IACS ställt bedömde expertpanelenupp som
tillfredsställande.

5.2.6 Operationella frågor

Expertpanelen noterade ISM-koden kommer obligatoriskatt att vara
för passagerarfartyg från den juli1 1998. Den tid återstod ditsom
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alltför för skall kunna beslutabedömdes kort att ettomvara man
erinrade rekommendationtidigare datum. Expertpanelen att omom en

påskyndat gjorts. Samtidigtikraftträdande redan tidigare hade
tillämpning ISM-kodenmarkerade ändamålsenligatt avman en

föreslogsför förberedelser. mindre ändringförutsätter rimlig tid En
enskildför det varjedock klargöra operatörsär attattatt ansvar

det enskilda fartyget.går tillämpautarbeta checklistor attsom
i ISM-koden inteansåg ändringarDiplomatkonferensen i juni 1995 att

Ändrings-kraft internationellt år 1998.innan koden ikunde göras trätt
formmedlemsstaterna ioch distribuerades tillförslaget uppsköts ettav

cirkulär.
förutkast till riktlinjersammanställde utförligaExpertpanelen

beslutsstöd krissituationer tillpassagerarinformation och för i
obligatoriskt för allasådant stödsystem blirbefälhavare. Ett passage-

rarfartyg.
befälhavareninförs i SOLAS innebäruttrycklig regelEn attsom
eller någonskall påverkas eller begränsasinte operatörägare,av

fartyget.för framförandei sina beslut säkertett avpersonannan
innesluta eventuelltlängsgående skott skallochAlla tvär- som

plats innansäkradepå roro-däck skallackumulerat vatten vara
fartyget nårförbli säkrade till desskaj och skall nästafartyget lämnar

gång.nödvändig undermedges förkaj. Undantag kan passage
gång innebär riskerroro-däcket undertillträde tillPassagerares att

för detillträde förbjudsmed bränder. Sådantförstärks i samband nu
befälhavaren uttryckligen tillåter undantag.fall inte

och iregler i SOLASarbetsspråk skall enligtEtt gemensamt nya
passagerarfartyg. Varjefastställas för varjeSTCW-konventionen

fall orderförekommandeförstå och ibesättningsman skall kunna ge
Arbetsspråket skall ändrasspråket.och tillbaka det närrapportera

språksigföranleder det. Om det änförhållandena rör ett annatom
innehållaanslåsinformationofficiella språk skall allflaggstatens som

arbetsspråket;översättning tillen
införaresolutionerMedlemsstaterna uppmanades i gemensamtatt

begränsningar sinaoperationellaarbetsspråk dokumentationoch av
internationell fart.nationell elleroberoende de går ifartyg av om

genomförs i SOLAS.ändringarYtterligare antalett
fartyg haranvändningenbegränsningariOlika operationella ettav

skall samlasändringarbristfälligt. Alla sådanadokumenteratsibland
följerbefälhavaren ochtillgänglig förskalli manual somsom varaen

hållas uppdaterat.skalllivslängd. Dokumentetunder hela dessfartyget
franska skall detelleravfattat engelskainteOm dokumentet är

två språken.till något definnas översatt av
indikeringm.fl. skall habogport, akterportöppningarAlla yttre

låst eller inte.stängd ochöppningenskall visatill bryggan. Den ärom
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Den skall larm någon eller lås låsesöppnas Enportge om upp.
omställare på bryggan skall kunna ställas i sjö- respektive harnnläge.
Larm skall utlösas någon öppning inte riktigt stängd eller låst.ärom
Indikeringssystemet skall ha strömförsörjning. TV-övervakningegen
och läckageindikering skall finnas vid alla skrovöppningar och skall
kunna avläsas såväl från bryggan från maskinkontrollrummet.som
Kontinuerlig patrullering eller TV-övervakning skall ske roro-ut-av

Instruktioner för manövrering, stängning låsningochrymmen. av
samtliga skrovdörrar skall finnas ombord.

5.2.7 Lastsäkring

Expertpanelen uppmanade med eftertryck IMO i samarbete medatt
motsvarande organisation för utarbetavägtransporter gemensamma

förlösningar säkerställa last säkras inuti lastbärare. Enävenatt att
lastsäkringsmanual kommer bli obligatorisk internationelltävenatt
under 1997. En regeländring genomförs så det blir obligatorisktatt att
avsluta lastsäkring i enlighet med manualen innan fartyg lämnarett
kaj. I resolution lämnade diplomatkonferensen rekommendationeren

fastställande styrkekrav för säkring lastenheter, varvidom av av av
fartygsrörelser,bl.a. krängningsvinklar efter skada och vattenfyllning

skulle beaktas.

5.2.8 Kommunikationsfrågor

frågaI kommunikation utanför det fartyget framhöllom egna
expertpanelen det nödvändigt ansvarsfördelningenär heltäratt att
klar. På mönstringslistan borde föransvarigen person anges som
radiokommunikation i nödsituationer. Den skulle undantaspersonen
från andra uppgifter i sådana lägen. Information utåt i nödlägen skulle
kunna aktiveras trycker enda knapp eller påattgenom man en
knappar samlade panel vid manöverplatsen. Diplomatkon-samma
ferensen beslöt de föreslagna ändringarna skulle genomföras.att

Om EPIRB Emergency Position-Indicating Radio användsBeacon
andrasystem för aktivera nödsignaler och den inte fjärrkon-ärattsom

trollerad det enligt expertpanelen tillräckligtär EPIRBatt extraen
installeras bryggan. Indikeringsutrustning bör också uppgiftge om

nödmeddelanden och specificera vilken sändnings-mottagna typ av
utrustning använts.som

Förutsatt de angivna ändringarna genomförs ansågatt expert-nu
panelen det inte fanns anledning införa krav på regelbundenatt att
kontakt med kuststation.en

En "svart låda" borde enligt expertpanelen också införas som
obligatorisk utrustning för säkerställa information vid olycksutred-att
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ningar. Lagringskapaciteten skulle uppgå till minst 24 timmar.
Diplomatkonferensen förslaget, resolution däravslog antogmen en
MSC utveckla operationella krav och utförandekrav.attuppmanas
Medlemsländerna uppmanades använda sådan utrustningatt prov.
Likaså förkastade diplomatkonferensen förslag transponder- ellerom

Ävenför fartygspositioner. itransceiversystem bestämmande denav
utvecklingfrågan i resolution rekommendationerangavs en om av

radiofrekvenser borde till-utförande- m.fl. krav. Lämpliga göras
gängli

Livräddning5.2.9

kommit tillEnligt expertpanelen hade livräddningsutrustning regelsom
emellertidanvändning ändamålsenligt undantagEttsätt.ett var

sådana fall kansådana olyckor utvecklas mycket snabbt. Isom
utrustningensällan få personlig hjälp besättningen, utanavpassagerare

måste sådan och kan använda den.attvara var en
utgångspunktenExpertpanelen framhöll särskilt den nuvarandeatt

anspråklivräddningsutrustning skall kunna användas eller itasatt
typgodkänna utrustning.minuter endast gäller skallinom 30 när man

vilka förhållandeninte garanti fartyg underDen kan att ettvara en
syftar till säkraskall överleva så länge. Stabilitetsreglerhelst attsom

någonviss tid vid sådana skador medfartygets överlevnad under som
inträffa.sannolikhet kan väntas

Diplomatkonferensen beslöt följande ändringar i regelverket.
Informationskall räknas före avgång.Alla ombordvarande personer

särskilda hjälpbehov eller handikappade skall lämnasmedpersonerom
uppgiftbefälhavaren före avgång. Passagerarlistor medtill om namn,
skall från denåldersnivå barn eller spädbarn 1kön och vuxen,

före avgång och till-huvudregeljanuari 1999 upprättas varasom
gängliga för sjöräddningstjänsten.

dubbelsidiga.självrätande ellerlivflottar skall antingenAlla vara
räddningsbåtar hablandroro-passagerarfartyg skallSamtliga

räddningsbåt fast boat. Dennaåtminstone s.k. snabbgående rescueen
Varjealla väderförhållanden.sjösättas och användas underskall kunna

utbildade och övadeskall ha minst tvåsnabbgående räddningsbåt
besättningar.

för kunna räddaskall ha utrustningroro-passagerarfartygVarje att
livräddningsfarkoster.frånfrån elleröverlevande vattnet

samlingsstationerna. Detillräckligt antal vidskall finnas iLivvästar
belysning.försedda medskall vara

livrädd-angåendebestämmelsernafråga införande deI av nyaom
byggdafartygnågot förenklat. Nyagäller följandeningsfarkoster
Vissafulltuppfylla de kravenjuli 1998 skallfr.o.m. den 1 ut.nya
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begränsningar i sak och något längre genomförandetider gäller för
existerande fartyg. Fartyg byggda före den julil 1998 skall uppfylla
krav för livflottar, snabba räddningsbåtar och utrustning för om-
bordtagning från eller från livräddningsfarkoster vid den förstavattnet
periodiska besiktningen efter den juli 2000.1 Fartyg byggda före den
juli 1986l skall vid den första periodiska besiktningen efter den julil

2000 använda särskilda slides, för embarkeringsystem, t.ex.
livflottar. Alternativt skall den sistnämnda fartyg uppfyllagruppen av
vissa angivna tekniskanärmare krav för sjösättningsanordningar av
livflottar.

Diplomatkonferensen avslog förslag radiosändare förett om
livflottar. MSC anmodades i resolution skyndsamt utvecklaatten
operationella och utförandekrav för lokaliseringssändare med låg
uteffekt för livflottar regler för utrustning livflottarsamt av roro-
passagerarfartyg med sådana. IMO anmodades tillsammans medatt
ITU Internationella Teleunionen prioritetstörsta utvecklingenge

tekniska krav för lokaliseringssändare med låg uteffekt för livflottarav
säkerställa lämpliga radiofrekvenser tillgängliga.samt görsatt

Alla roro-passagerarfartyg skall ha särskilt arrangerad helikopter-en
vinschplats. De fartyg byggs efter den januari1 1999 och ärnya som
längre 130 skall ha godkändän helikopterlandningsplats.m en

5.2. 10 Anordningar för evakuering

På alla passagerarfartyg skall finnas högtalarsystem ombord utöverett
det finnsredan föreskrivet. Systemet skall simultant såväl frånsom
bryggan från andra lämpliga platser kunna sända meddelanden tillsom
alla där besättning eller normalt uppehåller sigutrymmen passagerare
och till samlingsstationer. Systemet skall skyddat obehörigmotvara
användning. Ljudnivån skall kunna den beräknadeöverrösta bullerni-
vân i olika En särskild funktion skall möjliggöra sändningutrymmen.

nödmeddelanden enskildaäven högtalare har stängtsav om av,
volymen har sänkts eller föranvänds andra ändamål. Påsystemetom
fartyg byggda efter den juli 19971 skall högtalarsystemet ha minst två

kretsar och ha två förstärkare. Systemet skallseparata separata
uppfylla IMO:s rekommendationer.närmare

På roro-passagerarfartyg byggs efter den juli1 1997 skallsom
med utrymningsvägar analyseras redan på ritningsstadiet.systemet

Evakueringssystemet skall dimensionerat förrätt kunnaattvara
fungera i alla tänkta nödsituationer. Diplomatkonferensen noterade ett
förslag den maximala tiden för evakuering roro-passagerarfartygatt av
föreslagits 60 minuter, och uppmanade MSC fråganövervägaattvara

Uppgiftennärmare. 60 minuter bör här jämföras med reglerattom
för livräddning hittills har förutsatt evakuering skall kunna skeatt
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inom minuter från vid embarkerings- eller30 det samling skettatt
samlingsstationer. tidsgräns förts tal tiden frånDen nya som avser

larmdet allmänt ges.att
På sådana roro-passagerarfartyg gäller också nedre halv-attnya

gå demalla skott skall förstärkta så kanmetern attav man omvara
äldrefartyget får slagsida. Medlemsstaterna till ävenattuppmanas se

genomgår uppfylla standarden.Ut-fartyg ombyggnader skall densom
så direktarymningsvägar från hytter till trapphus skall vara som

möjligt med minsta möjliga riktningsändringar. Man skall inte behöva
från sidan till vid utrymning. Inte heller skallden andraena en

gå uppåt neråt två däck för komma tillbehöva eller än att enman mer
samlingsstation eller däck.öppetett

svårt förstå förUttrycket "mönstringsstation" har ansetts att
"samlingsstation".och skall generellt bytas motutpassagerare

r0ro—passagerarfartyg.antal ändringar gäller för alla FörEtt stort
vid första periodiskaexisterande fartyg skall kraven uppfyllda envara

besiktningen efter den juli 1997.l
utrymnings-skall finnas i alla korridorerLedstänger utgörsom

vägar styrkekrav. All lösoch handtag skall uppfylla vissaStänger
bord och stolar, skallinredning, inklusive exklusivemattor varamen

får finnassäkrad på plats. hinder städ- eller tvättvagnarInga t.ex.
längs utrymningsvägar under gång.

finnas från alla platserUtrymningsvägar till samlingsstationer skall
så direktanormalt uppehåller sig. skalldär De vara sompersoner
rekommendatio-symboler enligt IMO:smöjligt markerade medsamt
däcksytor kunnamöjligt alla öppningar tillDär det skall öppnaärner.

nödutgångar.användas som
medAlla däck skall märkas, och benämnas ävennummernumreras

ochritningar insidan hyttdörrarde har andra Enkla avnamn.om
utrymningsvägen.visa den snabbastei offentliga skallutrymmen

fartygets längdriktning.Ritningarna skall orienterade irättvara
inifrån nyckel. Dörrarskall alltid kunnaHyttdörrar öppnas utan

nyckel i denutrymningsvägar skall alltid kunnalängs öppnas utan
riktning utrymningen sker.

väsentliga i den fortsattanämnde också frågorExpertpanelen ärsom
tillIMO initiativutvecklingen. Man rekommenderade tar attatt

vid nödsituationer.för vägledningutarbeta systern passagerareav
de besättningsmedlemmarskulle kunna innehållaSådana attsystem

skall kunna talai nödsituationerskall vägleda passageraresom
fartygeti despråk förekommerengelska eller tala de statersom

förtestmetoderförordade panelen krav ochanlöper. Vidare att
för skyltningIMO:s standardlivfarkoster utvecklas och överatt ses

realistisk evakue-ISO-standarder. Vidare bordetilloch enanpassas
vilken tidgenomföras för uppfattningringsövning att somomge en
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behövs för säker evakuering. Fördelar och nackdelar med skyddsmas-
ker för borde över.passagerare ses

5 .2. 11 Räddningstjänst

Vi har tidigare anslutit till vad sjöarbetsmarknadensoss parter
anfört räddningstjänsten bör utredas Den följandeattom senare.
korta sammanfattningen därförär avsedd endast allmänsom en
översikt.

Expertpanelen konstaterade allmän inomöversyn IMOatt en av
SAR-konventionen Search and Rescue nödvändig.är

Endast mindre antal flygfarkoster föravsedda sjörädd-ett ärsom
ning har kommunikationsutrustning täcker de frekvensersom som
används inom sjöfarten. Luftfartsväsendets organisation, ICAO, har
ställt sig avvisande till ändra sina regler härvidlag. Diplomat-att
konferensen beslöt alla passagerarfartyg så de kanatt utrustas att
kommunicera med luftfarkoster deltar i sjöräddningsoperatio-som
ner.

Alla passagerarfartyg fasta skall ha insatsplan förrutter en
nödsituationer utarbetad i samarbete med alla berörda sjöräddnings-
tjänster. Insatsplanerna skall regelbundet.övas

Vidare förordades ändringar innebär befälhavareattsom en som
uppfattar nödmeddelande skyldigär med full fartett att genast
komma till undsättning. En sådan skyldighet skulle upphöra detnär
stod klart undsättning har lämnats. Fartygens manualer föratt annan
räddningstjänst borde utvidgas för innehålla vägledning föratt
kommunikation i nödsituationer och vid räddningsoperationer.
Diplomatkonferensen beslöt utvidga möjligheterna för sjörädd-att
ningstjänsterna fartyg delta i sjöräddningsinsatser såatt attuppmana

möjligheterna blir de för befälhavare.att MSC ochsamma som
medlemsstaterna uppmanades i resolution utarbeta procedureratten
för de fall där befälhavare finner sig förhindrade inledaattvara en
räddningsaktion.

bedömdesDet finnas anledning fastställa minimikrav för land-att
baserade kommunikationsresurser. Sjöräddningsenheter har
konstaterat betydande svårigheter identifiera farkoster medatt
räddade och särskilt skilja mellan farkosteratt ärpersoner, som

få undsättningväg och andra farkoster. Stora brister finns vadatt
gäller insamling och bearbetning information räddnings-av om
operationer.
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Utbildningsfrågor5.2.12

omfattande revision,varit föremål förSTCW-konventionen har en
förslag.expertpanelen lade fram sinafortfarande pågick närsom

frågaansåg preciseringar borde iExpertpanelen görasatt om
roro-passagerarfartyg, särskiltför besättningsmedlemmarutbildning

snabbgåendesåsom besättningsmänför vissa befattningshavare
uppgifterhar vissa särskilt krävanderäddningsbåtar och för dem som

hantering folkmassor crowd management,brandbekämpning, avsom
stabilitetsfrågor och ledandelossningshantering,ochlastnings-

skiftar dock såkrissituationer. Förhållandenavid ledning ifunktioner
certifieringen bordefartyg utbildningen ochmellan olikamycket att

dock ha kvarSjöfartsadministrationerna skullespecifika fartyg.avse
för ochutfärda certifikat gällermöjlighet att en samma personsomen

fartyg.flera
drogmissbrukalkohol- ochnoteradeExpertpanelen utgöratt

revideradesärskilt i nödsituationer. Detallvarliga säkerhetsrisker,
fram bedömdeSTCW-konventionen hade tagitstextavsnitt i som

föreslagna reglernatillade deändamålsenligt,panelen attmensom
avsnitt dvs.STCW-kodens A,till vadborde föras äröver numerasom

endast rekommenda-för alla fartyg och inteobligatoriska reglerutgöra
tioner.

Fartygsinspektioner5.2. 13

klassificeringssällska-pågående inomnoterade arbeteExpertpanelen
checklistor och anvisningarfastställaorganisation IACS för attpens

deninnerdörrar. Utöveröppningar i skrovet,för inspektion ävenav
roro-passagerarfartyg borde detbesiktningenobligatoriska årliga av

inspektionytterligaregenomföra minstflaggstateråläggas att en
frågor. En kon-operationellasärskild inriktningårligen med

frånaktivt samtyckepunkten förutsätterventionsändring på den ett
uppnå inommöjligtbedömdes inteantal länder. Dettavisst att

tilldärför utkastföreslogöverskådlig tid. Expertpanelen ett en
förvidta åtgärderflaggstaterförslagetresolution. I även attuppmanas

skrovöppningar ellerrapportering skadorsäkerställaatt om
för frågorkommitteResolutionen IMO:sövrigt.skrovet i antogs. om

ImplementationStateregler Flagimplementering ändradeav
med frågorna.arbeta vidarekommerCommittee, FSI att



SOU 1996:182 Utveckling efter Estonia 93

5.3 Rapport till Storbritanniens underhus
angående färjesäkerhet m.m.

I juli offentliggjorde1995 underhuset i Storbritanniens parlament en
från kammarens transportkommitté. innehållerDen samladrapport en

säkerhetsfrågoröversyn över aktuella i sambandär med trans-som
mellan Storbritannien och Frankrike Engelska kanalen.överporter

Den uppdelad i tvâ avsnitt.är Det första avsnittet tunneln underavser
Engelska kanalen. Nedan återges huvuddrag i andra delrapportens om
färjesäkerhet.

5.3.1 Bakgrund

ÅrligenOmkring 140 färjor trafikerade brittiska hamnar. genomfördes
84 000 Antalet uppgick till miljoner51 och antaletresor. passagerare
transporterade fordon uppgick till miljoner.14 Trafiken mellan
Storbritannien och Frankrike utgjorde 71 de samladeprocent trans-av
portrörelserna. Roro-färjor dominerade klart.

Den praktiska tillsynen sjösäkerhetenöver ombesörjs Marineav
Safety Agency ungefär Kommunikationsdepartementets byrå för
sjösäkerhetsfrågor, härefter MSA.

5.3.2 Stabilitet

Efter katastrofen med Herald Free Enterprise år 1987 IMOantog
år 1988 stabilitetskrav skulle gälla för fartyg byggda fr.o.m.som nya

Övergångstidenår 1990. omfattar tiden fram till 2005. På grund av
forskningsresultat publicerades i Storbritannien år 1991 arbetadesom
MSA för dessa stabilitetskrav skulle utvidgas omfattaatt ävenatt
existerande fartyg. förslagDetta fick inte tillräcklig majoritet detnär

i MSC år 1992. I stället lägre standard förtogs antogsupp en en
fartyg byggda före den 29 april 1990 med övergångsperiod t.o.m.en
år 2005. Storbritannien därefter initiativ till den nordvästeuropeis-tog
ka överenskommelsen, vilken trädde i kraft i oktober 1994 och som
innebar de ursprungliga kraven enligt beslutet år 1988 skulle gällaatt
för samtliga fartyg år 2007.senast

Enligt MSA skulle övergångstiden för ändringar i SOLAS innebära
30 de fartyg trafikerade brittiska hamnar aldrigatt procent av som

skulle komma modifieras under sin tid i drift.att
Det brittiska Kommunikationsdepartementet offentliggjorde i april

1995 förteckning samtliga färjor i trafiköver brittiska hamnaren
med uppgift huruvida de uppfyllde stabilitetskraven enligtom
ändringar i SOLAS år 1990 så ikraven det ursprungliga förslagetsom
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varit avsedda tillämpas. Offentliggörandet eko också i svenskaatt gav
fartygen intemedier. de aktuella uppfyllde 27 kraven medan 62Av

uppfyllde återgav uppgifterdem. Kommittén vidare från brittiska
ingenjörsvetenskapsakademin Royal Academy Engineering, RAE

institutet för Navaloch skeppsbyggnadsingenjörer Royal Institute
effekterArchitects, RINA översvämning roro-däck och omom av av

fjärdedelar färjorna i trafik brittiska hamnar löper riskatt tre attav
kapsejsa vid sådana händelseförlopp, det möjligtsnabbt där är att ett

fartyg kantra omkring 90 ansågs också framgåkan sekunder. Det
15°slagsida mycket uppnås, och såvälsnabbt kan attatt en

kan så evakueringbesättning väntas attpassagerare som reagera en
väsentligt försvåras.

anhörigföreningen efter för-Enligt tolkning formulerad aven
visade tillgängligalisningen med Herald Free Enterprise HFA

för kollisionsskadorbrittiska forskningsresultat risk allvarliga varten
femte eller okontrollerad vatteninträngning på roro-däckår varten

år. Båda de tänkbara förloppen blisjunde eller åttonde angavs
90katastrofala med omkomna motsvarande procent personerav

ombord.
förbättra stabiliteten, däribland längs-RINA metoder attangav sex

tvärgående skott rorodäck och användninggående eller av
uppskattade kostnaden för erforderliga åtgärder till 90HFAsponsorer.

medföraför existerande fartyg. Enligt RAE skulle dettamiljoner pund
biljett i färjetrafiken mellan Storbri-prishöjning med pundett peren

tannien och Frankrike.

Livräddning5.3.3

färjor byggts år 1986 och skall kunnaPersoner ombord senaresom
beträffandetorrskodda. uppfyllda 45 49evakueras Kraven avvar

i fråga detbrittiskregistrerade färjor. Vidare noterades tvivel attom
förutsättsgå färja minuter, vilket enligtskulle evakuera 30att en

i frågan hade inte utförts under deSOLAS 90. Någon forskning den
praktisk övning genomförts15 åren. heller hade någonIntesenaste

flera 500 deltagare.med än

Säkerhetsanalyser5.3.4 m.m.

angivitöverhuset hade år 1992kommitté tillsatt det brittiskaEn av
den idealiskasäkerhetsanalys safety casefullständig somen

beskrivit sådanområde, hadereformen sjösäkerhetens men en
förförhållanden. Underlagorealistisk under dåvarandereform som

effekter i förhållande tillbedömning risker ellerkvantitativ aven
ochkostnader fanns inte. Fartygskonstruktörer operatörer var vana
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vid det nuvarande preskriptiva regelsystemet, vilket skiljer sig från
reglerar de mål skallett system uppnås. Eftersom flertaletsom som

har svårigheter uppfyllastater detäven nuvarandeatt preskriptiva
kraven skulle byggt fullständig såkerhetsanalysett system ökaen
avståndet mellan de bästa och de flggstaterna.sämsta Hamnstats-
kontrollen skulle då bara kunna användas de blygsamma målemot

de minst ambitiösa ställde Detta skullesom staterna upp. vara
särskilt olyckligt för Storbritannien med dess minskande roll som
flaggstat och betydelsefulla roll hamnstat.som

förslagI till IMO:s sjösäkerhetskommittéett MSC år 1993 hade
Storbritannien framfört ramverk för formalisering säker-ett nytt av
hetsanalyser Formal Safety Assessment. Denna skulle innebära
identifiering riskfaktorer, uppskattning riskernas storlek,av en av
bedömning alternativa lösningar, avvägning kostnader jämförtav en av
med uppskattad och slutligen beslut vilken lösningnytta om som
skulle väljas.

I personalfrågor framförde såväl fackliga organisationer som
rederier regelverket sjöfartens områdeatt alltför inriktatvar
tekniska frågor och för lite på de mål borde uppnås.som

frågaI fartygstyper framhöll HFA behovetom nya att av en
fullständig säkerhetsanalys skulle särskilt i fråga destortvara om
höghastighetsfartyg står i begrepp i bruk. Sjöbefälsföre-att tassom
ningen betonade vikten fortsatt dialog med sådanaoperatörerav av
fartyg. Rederier framhöll de fartyg avsågs i brukatt över-tassom
träffar fastställda standarder. Fartygen ansågs också säkrare än
traditionella färjor, eftersom kommer finnasattpassagerarna ett
enda däck, vilket begränsar risker vid bränder och underlättar
evakuering.

5.3.5 Slutsatser förslagoch

Kommitténs övergripande slutsats säkerheten påattvar roro-passage-
rarfartyg rimligen kunde förbättras. Detta betydde inte allvarligaatt
olyckshändelser skulle sannolika allvarliga olyckorutan närattvara
de väl inträffar riskerar få katastrofala följder. Från denna utgångs-att
punkt rekommenderade kommittén följande åtgärder.

Regeringen borde efter nå fram tillsträva överenskommelseatt en
inom IMO regel innebär alla roro-färjor skall kunnaattom en som
förbli vid kraftigupprätta, sjögång,även länge efter det att vattennog
kommit in på bildäck för alla ombord skall kunnaatt passagerare
evakueras på säkert sådanEn tidsperiodsätt. kunde tänkasett vara
längre två timmar.än
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åtgärderOm detta skulle visa sig omöjligt till följd andra ländersav
förpåtryckningaroch ställningstaganden borde Storbritannien utöva

förtill stånd inom densådan regel skulle kunna komma-att ramenen
färjeoperatörernordvästeuropeiska överenskommelsen. Kravet att
tidmodifieringar borde uppfyllas inom högst den utgörgöra som en
skäl för dröjsmålunderhållscykel, dvs. inom fyra år. saknasfärjas Det

överenskommelsen,uppkommit inom fördet slag som ramenav
sekel.effekt förrän stycke invilken inte får full nästaett gott

Ägare uppmanadestill roro-färjor trafikerar brittiska hamnarde som
för nå det målmodifieringar nödvändigadegöra är attatt somsom

och MSA borde granskabeskrivits. Kommunikationsdepartementet
uppnår målet i frågaför bekräfta åtgärdernasådana åtgärder att att om

förredogörelser defartygens förmåga överleva och publiceraatt
åtgärder vidtas.som

allvarkustbevakningen borde medBrittiska övervägastörsta att
realistisk evakueringövning efterliknargenomföra avenen som

roro-färja och resultatenfrånåtminstone OOO1 attpassagerare en
ställning till i vad mån detmöjligtoffentliggörs så det blir att taatt

evakuering 30 minutergenomföramålet äruppsatta att en
realistiskt.

SafetyFormal Assess-initiativ för utveckla riskanalyserMSA:s att
fortsätta påtryck-för fartyg välkomnades. MSA borde utövament

Safety Casesäkerhetsanalyserså efter fullständiganingar strävanatt
Regeringen bordesjöfartsnäringen.allmän anslutning inomvinner

godprioritet försäkra sigfortsätta medockså största attatt om en
fastställer.i de regler IMOsäkerhetskultur till uttryckkommer som

sinoffentliggöra resultatenborde under 1996MSA översyn avav
och Kommunikationsdeparte-arbete. MSAklassificeringssällskapens
inspektions- och regeltillämp-borde också göra översynmentet en av

förbättringar imöjligafärjor ochningsarbetet avseende rapportera
inriktning eller utförande.arbetets uppläggning,

avseendebedömningardetaljer alla sinaborde publiceraMSA av
så det blirfartyghöghastighetsfartyg och större atttypernya av

traditio-respektive påsådana fartygmöjligt jämföra säkerhetenatt
roro-färjor.nella

olikatransportslagför skildaKommittén godtog regelsystem äratt
fannsför detlikväl bekymmeruppbyggnad, uttrycktetill sin attmen

visadet inte ålåg fartygsoperatörergjordeskillnader att attattsom
sjöfarten säker.är

under MSA:sinrättasskulleKommittén föreslog att ett system
tillmed hänsynsäkerhetsklasserin fartyg iför delaöverinseende att

färjeoperatörerskulleöverlevnadsförmåga. Dettaderas ettge
utformaskunnaför säkerhetsfrågor ochkommersiellt intresse som en

distribuerasin i materialInformationen bordestjärnmärkning. tas som
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färjeoperatörer och ställas tydligt ombord på fartygen.sättut ettav
Till detta fogade kommittén det borde införas lätt åtkomligatt en
funktion det möjligt förgör allmänheten framställa frågor ochsom att
förslag beträffande färjesäkerhet.
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6 Internationellt sjösäkerhetsarbete

Sjöfart verksamhet iär hög grad präglas fartygs rörligheten som av
och tillgänglighet till olika farvatten och hamnar regelutveck-samt av
ling i internationellt samarbete. Regelverket omfattning.är av enorm
Det pågår också oavbrutet utveckling de tekniska, operationella,en
ekonomiska och sociala områdena påverkar sjöfarten.som

Sjöfarten präglas också den har utvecklats under lång tid framattav
till dagens högteknologiskt anpassade passagerarsjöfart. Handlingsut-

för enskilt land eller för länder i samverkan, bestäms irymmet, ett
sista hand folkrättens regler. introduktionEn till frågor medav
anknytning till dessa finns i avsnitt 6.1.

Våra direktiv utredningsarbetet och våra förslag i förstaattanger
hand skall inriktas passagerarfärjor berör Sverige i internatio-som
nell trafik. På det vi har berört isätt avsnitt harl vi avgränsatsom
vårt arbete så vi särskilt beaktar förhållanden riskeratt utgörsom som
utvecklas mycket snabbt med mycket genomgripande konsekvenser för
säkerheten för fartyget i dess helhet. Frågor räddningstjänst harom
med denna avgränsning fått lämnas utanför. Detta betyder inte att
frågorna saknar betydelse. Tvärtom det visar inte minst de katastro--
fer varit de omfattandeär och relevanta. Vi utgår också frånsom att-
den utredning den Internationella haverikommissionen medsom
anledning Estonias förlisning kan komma kan ligga tillgöraattav
grund för utveckling räddningstjänsten.av

Beskrivningen i avsnitt 6.2 frågor den Internationellaavser om
sjöfartsorganisationens International Maritime Organization, IMO
uppbyggnad och vissa förutsättningar för det internationella kon-
ventionsarbetet, där SOLAS-konventionen central Safety Lifeär at
Sea, 1974 års internationella konvention säkerheten för männi-om
skoliv till sjöss ändringar därtill.samt

avsnittI och4 5 har vi gjort återblick några de rapporteren av
har efterupprättats genomgripande fartygsolyckor i vårt närom-som

råde. Vi har valt frågor stabilitet,överväga brandsäkerhet,att om
livräddningsutrustning utbildnings- och behörighetsfrågor församt om
sjöfolk eftersom dessa frågor centrala. Regelutvecklingen iär de
frågorna beskrivs i avsnitt 6.3 6.6. Som kommer framgånärmare att-
i det följande avsnitt 6 sker intensivt arbete förett attav vunna
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tillsnabbt skall kunna liggaerfarenheter inte minst från fartygsolyckor
också klart ekonomiskaför förändringar. Det emellertidgrund är att

genomförsförbättring ochförhindrar varje tänkbarrealiteter genastatt
gäller alltså i olikamarknaden inom trafikslag. Detför hela ett

fartygen harskilda regler för fartyg beroendehänseenden när
olika versionerbeskriva skillnader mellanVi kommerbyggts. att av

standarder.godtagna
kommen-för framtida färjetrafikendenDe närmaresomprognoser

höghastighetsfartygen kommervisar de s.k.i avsnitt 13.3 attattteras
utvecklingenskett vidroll. nytänkandespela mycket Detstor somen

avsnittreglerna beskrivs i 6.7.deav
för ocharbete medSjöfartsverkets och Sjöfartsinspektionens normer

Kontrollenavsnitt 8 ochsvenska fartyg beskrivs iinspektion avav
hamnstatskontroll.fartyg i svenska hamnar skerutländska genom

ISM-koden Internationalför avsnitt 6.8. s.k.redogör vi i DenDenna
fartygsför kontrollenCode centralSafety Management är av

fartygsorga-mellan land- ochfrågor sambandsäkerhetssystem och om
refereras i avsnitt 6.9.nisationer. Koden

frågor sjöfart ochRedogörelsen i avsnitt 6.10 omom synen
iför våra övervägandenutgångspunktSjösäkerhet inom EU bildar en

förbättraagerande förtill regionaltavsnitt 17.3 möjligheter attom
till sjöss.säkerheten

Folkrättsliga regler6.1

Inledning6.1.1

utvecklats successivtnäring, reglerSjöfarten internationellär varsen
rörelsefrihetarbetat förlång tid. har under årtiondenunder mycket FN

frågor. konkretai sjörättsliga Detsamarbete länder emellanoch mest
UNCLOS,havsrättskonventionensträvandenresultatet dessa ärav

medthe Sea. ArbetettheUnited Nations Convention Lawon
följd svårighetertillkonventionen pågick under lång tid, mycket attav

inte minstekonomisk betydelse,frågornå enighet stor omom av
ekonomiskinrättarätt attstaters en zon.

1982.avslutades Denmed konventionenförberedande arbetetDet
ratificerats 60kraft 1994 denträdde i sedan stater.av

centrala.sjörätteninternationellaprinciper inom denTvå är
inflytandekuststat har överFörenklat kan störresäga attman en

detavstånd från kustenmindreterritoriumvattenområden kring sitt
förrättsordning centralflaggstatensSamtidigtfråga är ettär om.
redanprinciper tordebefinner sig. Dessadettafartyg oavsett var

internationellellerframgått konventionertidigare ha genomav



SOU 1996:182 Internationellt sjösäkerhetsarbete 101

sedvanerätt. I traktaträtten har därtill efterhand utvecklats regler för
hamnstaters rättigheter skyldigheter.och

Inte minst efter Estonias förlisning har frågor ställts vilkaom
folkrättsliga möjligheter hamnstat, flaggstat eller "passagerarstat"en
har i sitt intresse. Exempel på sådana frågoratt eget äragera om en
hamnstat kan förbjuda icke önskvärt fartyg anlöpa hamn,ett att en om

"passagerarstat" kan ställa några krav och hamnstat kanen om en
ställa särkrav.

6.1.2 Staters inflytande vattenområdenöver fartygoch

friaDet havet the high iseas princip tillgängligtär för alla fartyg,
de lyder under kuststater eller underoavsett kust.om stater utan egen

Motsvarande frihet gäller i utsträckning för vissa ellervattenvägarstor
sund. Ett fartyg befinner sig det fria havet i principsom anses
underkastat flaggstatens jurisdiktion enbart.

Vattenområdet inom tolv nautiska frånmil kust denen anses vara
territorialhav. Området utanför betecknasnärmaststatens angränsande

contiguous zone. Territorialhavets avgränsning vidnärmarezon
kusten bestäms detaljerat regelsystem för hur skallett gränsergenom
dras i vattenområden i skärgårdar och i vikar. Med utgångspunkt från
dessa dras baslinjer.gränser Vattenområden innanför baslinjerna anses

respektive inre Hamnar generellt inreärstats vatten.vara vatten.
En viktig skillnad finns mellan territorialhav och inre Ettvatten.

handelsfartyg i princip oberoende nationalitet ha tillrättanses av
oskadlig genomfart territorialhavet. Inre däremotgenom vatten anses

integrerad del kuststatens territorium där kuststaten har fullvara en av
suveränitet. Någon till oskadligrätt genomfart föreligger inte här.
Kuststaten ha vilka hamnarrätt förär öppnaattanses ange som
internationell trafik och hamnarstänga dettaöppna sker föratt attom
skydda kuststatens vitala intressen. En omdebatterad fråga har varit i
vad mån främmande handelsfartyg har anlöparätt hamn.att en

Den dominerande åsikten torde någon sådanattnumera vara
generell inte finns, bortsett frånrätt vissa speciella situationer, t.ex.
för nödställda fartyg. Om hamn eller hållsstängs stängd måsteen
detta ske enligt grunder inte diskriminerar någon viss Skersom stat.
detta ändå kan det medföra för kuststaten fastän någon tillrättansvar
hamnanlöp inte finns. En sak för sig iär är praktikenatt att stater
eftersträvar hålla sina hamnar för internationell fartygstrafiköppnaatt
för tillgodose intresset fri konkurrens ochatt regelbundetav av
fungerande kommunikationer.

En till hamnanlöprätt kan däremot följa avtal mellan Påstater.av
så har länderna isätt EU anlöparätt varandras hamnar. Det böratt
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folkrätten avtalviktig grundprincip inomobserveras är attatt en
inte avtalspart.varken berättigar eller förpliktar någon ärstat som

huvudprinciphandelsfartyg sådana degällerFör ärattsom som
befinner sig.flaggstatens jurisdiktion deunderkastade oavsett var

iStaters fartyg hamn6.1.3 roller gentemot

handelsfartyg väl haralltså tänkbar konfliktuppkommerDet när etten
och kuststatens, harTvå rättsordningar, flaggstatensanlöpt hamn.en

situationer det allmäntför sig anspråk giltighet. I antal ärettvar
hamn underkastatfartyg frivilligt anlöpterkänt äratt ett ensom

ochlotsning, ankring, tull-såsom navigation,kuststatens regler,
jöskyddsregler och stadgan-milSkatteregler, hälsoskyddsbestämmelser,

ingripa iocksåinvandringskontroll. Kuststaten harden rätt attom
avståböradär dess ordning och säkerhet hotas. Densituationer anses

inre ordning,i frågor gäller fartygetsfrån inblandning närmastsom
internationell hövlighet.av

internationellasärskild fråga hamnstaters roll. GenomEn gäller
åtagit sigolika regioner har olikaöverenskommelser i stater att

försärskild redogörelse detsjöfarten.samarbeta kontroll Enom av
hamnstatskontroll, gäller mellan 15Parismemorandumets.k. somom

6.8. Där behandlaslämnas i avsnitteuropeiska och Kanada,stater
inte undertecknatfrågan i vilken utsträckningockså stater somom

memorandumet berörs detta.av

berörsdet frågaFör närvarande öppenär stat som avom enen
grund denfartygsdrift har något skyddat intresse ärattav en

denEtt sådant uttryck har använtspassagerarstat. av gemensamma
tillsattes Norgesnordiska granskningskommissionen avsom

NOUScandinavian Starregering efter brandkatastrofen
fartygsolyckor190f. emellan förekommer1991:1A Stater atts.

förekomvadangelägenhet. Utöverbetraktas somsom en gemensam
Star-katastrofen förtjänar detefter Scandinavianvid utredningen att

Finland Estlanderinras Sverige, och gemensamtenatsatt omom
eftertillsattshaverikommissioni den internationelladeltagande som

efter haveriet medutredningenbrittiskaförlisning. l denEstonias
Belgien ingickiutanför ZeebrüggeHerald of Free Enterprise
krängningsprovutfördehaveriplatsen däromfattande försök på man
Åtgärderna harhavererade fartyget.systerfartyg till detmed ett

samförstånd mellan de berördavidtagits i staterna.

utfärdamöjligheterolika berördasagda gällerDet attstaters normer
vilkaFrågan därefterfartygstrafik berörsför den ärstaterna av.

följa dehandelsfartyg skallfinns begäramöjligheter det attatt



SOU 1996:182 Internationellt sjösäkerhetsarbete 103

säkerhetsregler beträffande fartygs konstruktion och drift ställssom
Änkuststat. gång skall betonas sjöfarten ärupp av en atten en

internationell näring där rörelsefrihet självklar ochär grund-en
läggande förutsättning för den internationella samfärdseln. Om varje
land för sig skulle skapa säkerhets- och konstruktionsnormeregna
skulle kaos bli följden.

1.4 Havsrättskonventionen

Strävan efter internationell enhetlighet vad gäller kuststaters norm-
givning har kommit till uttryck i artikel i21 havsrättskonventionen.
Kuststaten har reglerarätt utövandet till oskadligrättenatt av
genomfart territorialhavet i vissa nämnda avseenden. Reglernagenom
får fartygs konstruktion bara i den mån följerde allmäntavse
godtagna De aktuella stadgandena har följande lydelse.normer.

fårKuststaten lagar och andra författningar, i enlighet medanta
bestämmelserna i denna konvention och andra folkrättsliga regler,
rörande oskadlig genomfart territorialhavet med avseende på allaav
eller någon följande frågor:av

Sjösäkerheta och reglering trafiken till sjöss,av
b skydd för hjälpmedel och anordningar för navigering samt
andra anordningar och installationer,
c skydd för kablar och rörledningar,
d bevarande havets levande tillgångar,av

förhindrandee överträdelser kuststatens lagar och andraav av
författningar på fiskets område,
f bevarande kuststatens miljö förhindrande, be-samtav
gränsning och kontroll förorening därav,av
g marinvetenskaplig forskning och hydrografisk kartläggning,
h förhindrande överträdelser kuststatens lagar och andraav av
författningar rörande tullar, skatter, invandring eller hälsovård.

Sådana lagar och andra författningar skall inte tillämpas
utformning, konstruktion, bemanning eller utrustning utländskaav
fartyg, intede uttryck allmänt accepterade internationellaom ger
regler eller standarder.

Kuststaten skall vederbörligen offentliggöra alla sådana lagar och
författningar.andra

4. Utländska fartyg till oskadlig genomfartutövar rättensom av
territorialhavet skall iaktta alla sådana lagar författningaroch andra
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internationella regler förhindraalla allmänt accepterade attsamt om
kollisioner till sjöss.

påavseende fartyg befinner sigförpliktelserFlaggstatens öppnasom
sådan skallhavsrättskonventionens artikel 94. Enutvecklas ihavet stat

befälhavare, befälfartyget ochjurisdiktionoch överutöva överanta
sociala frågor. Staten skalli administrativa, tekniska ochoch manskap
konstruktion, utrustningsörja för säkerhet i fråga fartygetsvidare om

skäl" clear grounds,har "uppenbaraoch sjövärdighet. Den stat som
grunder"sammanhang med "klaravilket i andra översätts attatt anta

fartyg har möjlighetinte antagit jurisdiktionflaggstaten över attett
flaggstaten. hartill Dennade faktiska omständigheternarapportera

med påstådda brister ochundersöka hur det förhåller sigmöjlighet att
åtgärder.vidta vederbörligaatt

enligt sin lydelse.alltså inte heltäckandeHavsrättskonventionen är
främmande hamnbefogenheter fartyg anlöptFlaggstaters när ett en

för främman-säkerhetsnormerskärparespektive hamnstaters rätt att
framgårheller huruttryckligen reglerade. Intede fartyg inteär stor

skall allmäntbehövs för regleruppslutning att anses varasom
varit dedet traditionellaPå den punkten hargodtagna. synsättet att

sådanakonventioner innehållerm.fl.framgår SOLASregler avsom
krävainte möjligtinnebära detregler. Detta kan är att attatt
särkravnationellafartyg skall följa hamnstatensbesökande länders
börjattolkningar har dockkonstruktionssäkerhet. Andrabeträffande

1992 reservationStorbritannien gjorde årgällande. motgöras en
Ändringarna medfördeintaktstabiliteti reglerändringar m.m.om

existerandeomfatta såvälstabilitetskrav kominte skärpta attatt
Storbritannien eftersträvar. Enfartyg, vilketfartyg som nya

Storbritannien inte bundetärden innebördenreservation kan ha att
kan kommalångtgåendede mindre att antas.normer somav

ihar formuleratsi säkerhetsfrågoraccepteradeAllmänt normer
vissaöversiktföljande avsnittet lämnas överSOLAS. I det närmast en

betydandeöverlämnas iDetaljtolkningarutformning.centrala reglers
sjöfartsmyndigheter. Iländernastill de enskildautsträckning samma

gällandeuppstår vid ändringarfrågorockså deavsnitt berörs avsom
vilkagrandfather clauses,farfarsklausulernas.k.särskilt deregler,
gällerkonstruktionskravtekniskautsträckning innebäri attstor nya

visst datum.byggda efterför fartygendast är ettsom
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6.1.5 Kontroll

Flaggstatens nationella sjöfartsmyndighet skall utföra besiktningar
fartyg för klarlägga huruvida fartyget uppfyller relevanta konstruk-att
tions- och säkerhetskrav. Inspektionerna kan delegeras till vissa
erkända organisationer, dvs. till klassificeringssällskapen SOLAS kap.

ÄvenregelI 2 och 6. i de fall delegering inspektioner ochav
utfärdande certifikat sker certifikatet utfärdat för flaggstatensav anses
räkning. Besiktningar och inspektioner berörs i avsnitt 9.3.6 och
10.2.2. Efter godkänd besiktning skall certifikat utfärdas regeletten
12.

Vid kontroll utländska fartyg fördragsslutande skyldigärav parten
godta certifikat utfärdats regel 17. Deatt ett partsom av en annan

fartygskontroller utförs skall i första syftahand till undersökaattsom
relevanta och giltiga certifikat finns. Om det finns klara grunderatt

clear grounds fartygets skick eller utrustning i väsentligaatt anta att
avseenden inte med certifikatenöverensstämmer skall dessa inte
godtas. Inspektionen får då utvidgas fartyget sådant. Denatt avse som

g inspekterande sjöfartsmyndigheten skall vidta åtgärder för säkerstäl-att
fartyget inte avgår någon till reparationsvarvänatt annanstans ett

avfärden medför fara för fartyget eller för deutan att personer som
befinner sig ombord regel 19. Relevant information skall vida-
rebefordras till sjöfartsmyndigheten i hamn fartygetnästa som avses
anlöpa. Kontroller skall utföras sådant alla otillbörligasättett att

överträdelserkvarhållanden eller dröjsmål undviks. kan medföra att
fartyget sic får till ersättning.rätt

Kuststater och hamnstater har enligt havsrättskonventionen rätt att
ingripa miljöskäl främmande fartyg. Rätten till ingripandenmotav

åtgärderrad undersökning, inspektion fartyg ochavser en som av
rättsliga åtgärder. Kuststaters möjligheter i allmänhetäratt agera mera
vittgående hamnstaters. Detta gäller bl.a.än högre krav ställs påatt
det underlag hamnstaten måste ha för ingripa artikel 217-220,attsom

kommentar i 1995/96:även 140 123 ff.se prop. s.
fråga tekniskI utveckling forskningoch sjöfartsområdet börom

artikel 266 i havsrättskonventionen efterStater skall förmåganämnas.
bidra till utveckling och utbyte resultat detta området. villkorDeav

ställs skall rättvisa och förnuftiga.som vara
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6.2 SOLAS-konventionen och det
internationella uppbyggnadsamarbetets

6.2.1 Bakgrund

enhetligaRedan vid 1900-talets början pågick strävanden skapaatt
passagerarfartyg.för konstruktion fartyg, i första handnormer av
första versionArbetet påskyndades Titanics undergång 1912. En avav

internationell låg färdig 1914. Någonsäkerhetskonventionen
förstakonvention motsvarande detta förslag kom grund av

världskriget aldrig i kraft.trädaatt
första konvention kraft SOLASDen kom träda iattsom var som
år Konventionen i olika versioner medbeslöts 1929. betecknas allmänt

förkortningen SOLAS jämte årtal för klargöra vilken version detatt
versioner-fråga version fastställdes 1948. båda förstaNästa Deår om.

passagerarfartyg.i väsentligt regler förSOLAS alltupptogna av
sjöfartsorganisationens International MaritimeInternationellaEn av

första uppgifterIMO, följande avsnittOrganization, närmast varse
Ändringarna komställning till föreslagna ändringar i SOLAS 48.att ta

tillutvecklingsarbetet leddeSOLAS 1960. Det fortsattautgöraatt
Någon fullständig ytterligareSOLAS 1974, trädde i kraft 1980.som

konventionen sannolikt inte ske,revision hela kommer utanattav
detaljän-kommer kunna genomföras snabbareändringar attatt genom

acceptance-förfarandet.dringar sker det s.k. tacitgenom

organisation6.2.2 IMO:s uppbyggnad och

sjöfartsorga-mellanstatliga rådgivandekonvention angående denFN:s
Organization,Inter-Governmental Maritime Consultativenisationen

Organisationenskraft år 1958.IMCO år 1948. Den trädde iantogs
Samtidigt1959. ändradesförsta beslutande församling hölls i januari

Sjöfartsorganisationen Internationaltill Internationellanamnet
konventionsarbetetinternationellaMaritime Organization, IMO. Det

tidigareför lång kritiken åtminstonekritiserats tid. Atthar att ta var
kraft först år 1982.framgår namnändringen trädde i Ettbefogad attav

uttryckligentidsutdräkten det krävdesskäl till att parternaattvar
i allmänhetkonventionsändring. tillämpasgodtog Numera etten

nedan.förfarande med "tyst accept" se
för samarbete mellantillhandahålla mekanismersyfteIMO:s är att

tillvägagångssätt allaregelgivning och praktiskasåvitt gällerstater av
internationell handel. IMOsamband medgäller sjöfart medslag som

praktisktde högsta tänkbaraoch underlättaskall uppmuntra an-
navige-effektivfrågor gäller Sjösäkerhet,standarder ivändbara som
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ring kontroll och förebyggande miljöförstöring från fartyg.samt av
IMO skall behandla administrativa och rättsliga frågor gäller desom
angivna syftena.

finnsDet anledning betona IMO organisation för samarbeteäratt en
mellan dvs. främst mellan regeringar. sekretariatet, ärstater, som
beläget i London, har ungefär 300 anställda, och förverksamtär att
samordna och bidra till bästa möjliga användning det arbete förav
Sjösäkerhet och miljöskydd medlemsländerna själva utför.som

IMO hade inte från början några överstatliga befogenheter. Ett steg
i riktning de ändringar i den s.k. STCW-konventionenären ny

Ändringarnaangående bl.a. utbildningsfrågor år 1995.antogssom
innebär IMO får möjligheter tidigare ställastörre kravänatt att
dokumentation åtgärder enskilda medlemsländer vidtar förav som
utbildning, vidareutbildning certifieringoch sjöfolk. Den aktuellaav
konventionen beskrivs nedan i avsnitt 6.6.närmare

l november 1995 hade lMO 153 länder fullvärdiga med-som
lemmar. IMO:s högsta beslutande församlingenden s.k.ärorgan
Assembly. Alla medlemsstater ingår i denna och den sammanträder

år. Extra sessioner kan förekomma däremellan. Försam-vartannat
lingen har vissa administrativa och övergripande uppgifter, bl.a. att
fatta beslut i budgetfrågor och välja organisationens högstaatt
verkställande rådet Council.organ,

Rådet består 32 medlemsländer. Genom konventionsändring,av en
beslutades 1993 inte i kraft, utökades antaletännu trättsom men

länder till fjärdedel40. En dessa skall bland de harutses staterav som
de intressena det gäller tillhandahålla tjänster på denstörsta när att
internationella sjöfartens område. De länder valts till dennasom grupp
för 1995-1997 Grekland, Italien, Kina,är Japan, Norge, Ryssland,
Storbritannien och USA. En fjärdedel skall bland andrautses stater

har de intressena inom internationell sjöburen handel.störstasom
Sverige ingår bland de länder i denna åter-Denutsettssom grupp.
stående hälften medlemsländerna skall bland länder inteutsesav som

i någon de tidigare nämnda har särskildautsetts av grupperna, som
intressen i fråga till sjöss eller navigationsfrågor ochtransportom som
kan säkerställa samtliga geografiska regioner blirstörreatt represente-
rade.

Rådets uppgifter samordnande slag. skall ocksåDetär mottaav
och förslag från organisationens kommittéer och överlämnarapporter

dem till församlingen och till olika medlemsstater. skall ocksåDet utse
organisationens generalsekreterare. Församlingen skall dock godkänna
rådets beslut i den frågan.

tekniska funktionlMO:s högsta dess sjösäkerhetskommittéär
Maritime Safety Committee, MSC. Samtliga medlemsländer i IMO
ingår. Sammanträden hålls två gånger år, dock endast gång deper en
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år församlingen sammanträder. Kommittén skall varje frågaöverväga
inom organisationens arbetsområde har med navigations-göraattsom
hjälpmedel, fartygs konstruktion och utrustning, bemanningsfrågor i

månden de har med säkerhet regler för förebyggagöra,att att
kollisioner, handhavande farlig last, krav och tillvägagångssätt förav
säkerhet till sjöss, hydrografisk information, loggböcker dokumen-och
tation navigation, utredning sjöolyckor, bärgning och räddnings-av av
tjänst. Uppräkningen inte uttömmande, organisationensutanavses vara
arbetsuppgifter kan omfatta varje fråga har direkt göraattannan som
med säkerhet till sjöss.

I den grundläggande konventionen bildandet IMO förutsesom av
MSC kan tilldelas ytterligare uppgifter. MSC har också föratt ansvar

och vidarebefordra koder, rekommendationeröverväga ochatt
riktlinjer till församlingen för beslut.

Till MSC nio underkommittéer knutna för vissaär bestämda frågor
eller ämnesområden. Underkommittéerna frågorbehandlar om

flytande i bulk ochämnen gaser,
farligt gods och fasta containerfrågor,ämnentransport samtav

brandskydd,
radiokommunikation och räddningstjänst,
navigationssäkerhet,
fartygs utformning och utrustning,
stabilitets- lastlinjefrågoroch frågor säkerhet för fiskefar-samt om
‘Y8.

förstandarder utbildning och vakthållning, samt
flaggstaters implementering regler för sjöfarten.0 av

finnsDärutöver särskilda kommittéer för juridiska frågor, för skydd
marinaden miljön Marine Environment Protection Committee,av
förMEPC, tekniskt samarbete för frågoroch förenklingom av

dokumentationen fartyg.ombord En särskild konventionett
reglerar arbetet i frågor handläggs i sistnämndaden kommittén.som
Det kan i förbigående det redan under 1970-talet kundenämnas att
förekomma befälhavare fartyg i internationell fart kunde tänkasatt

införstå krav förete 50-tal olika dokument under ochatt ett en samma
Förenklingskommittén behandlar frågor medsamarbete polis-resa. om

och tullväsende förenklad utformning dokument. MSC ochsamt om av
MEPC samarbetar bl.a. arbetsgrupp för frågorgenom en gemensam
med anknytning till den mänskliga faktorn Joint Working Group on

Element.the Human
Bland ytterligare funktioner för internationellt sjöfartssamarbete kan

IMO:s internationella sjörättsinstitut Internationellanämnas samt
sjöfartsuniversitetet World Maritime University, iWMU Malmö.
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Sverige enskilda bidragsgivareär största till universitetet och svarar
för 25 dess budget. Under tiden 1989-1995 har 051procent lca av
studenter utexaminerats. Utbildningen till viktig ochavser en
huvudsaklig del vidareutbildning sjöbefäl för tjänstgöring i ickeav
industrialiserade länder i tredje världen, särskilt vid nationella
sjöfartsmyndigheter och i hamnar.

6.2.3 Något regelverkets struktur och tillämpningom

Det praktiska sjösäkerhetsarbetet hålls sjöfartsnäringensamman av
själv i samarbete med de nationella sjöfartsmyndigheterna. Dessa
myndigheter har traditionellt haft mycket rörelsefrihetstor atten
påverka säkerheten till sjöss såvitt gäller fartyg attegna genom
materiellt fylla reglerna.ut

Ett exempel detta det i SOLAS m.fl.är regelverkatt attanges
den tillämpningennärmare regel skall ske det sättav en som en
nationell sjöfartsmyndighet finner godtagbart the satisfactionto of the
administration.

Detta liknandeoch uttryck förekommer enbart i SOLASvaga
300 ställen. Pånärmare tid har detta leder tillansett attsenare man

osäkerhet det praktiska området. En har därför påbörjatsöversyn
inom IMO för skapa överblick vilka möjligheter de nationellaöveratt
myndigheterna har den praktiska tillämpningenatt styra av normerna.

De nationella sjöfartsmyndigheterna påverkar emellertid den
praktiska regeltillämpningen i fler avseenden än göraattgenom
värderingar hur eller allmänt hållna standarder uppfyllda.ärav vaga

En möjlighet nationellär myndighet beviljar undantagatt en
exemption. Detta kan ske på två SOLAS direkt tillämpligsätt. är
enbart fartyg går i internationell trafik, dvs. berör änsom ettmer
land. Den nationella myndigheten kan medge fartyg i inrikestrafikatt

enstaka internationellgör Det också möjligtär medgeen attresa.
vittgående undantag från konstruktionskrav i fråga stabilitet,mera om

struktur, brandsäkerhet, livråddnings- eller radiokommunikationsut-
rustning. sådanaI fall skall det fråga företeelser featuresvara om nya

novel kind och undantaget får inte medföra negativa följder föra
säkerheten för den Direkta undantag från SOLAS-resa som avses.

frågaregler i livräddningsutrustning förutsätter fartyget inteom att -
avlägsnar sig 20 nautiska mil frånän land.mer

Enskilda länder kan vidare godkänna s.k. likvärdiga lösningar
equivalents under förutsättning de praktiska försök elleratt genom

kan dra slutsatsensätt lösning i fråga inpassning,annat att en om
material eller anordning el.dyl. minst lika effektiv huvud-är som
regeln. Möjligheten till likvärdiga lösningar såväl bland SOLASanges
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förutsättningar i avsnitt behandlar enskilda komplexallmänna som som
brandsäkerhet.frågor, t.ex.av

beviljar för enstakamyndighet undantagDen än resasom mer en
alternativ lösning underrätta IMO, i singodkänner skalleller somen
övriga medlemsländer.skall underrättatur

också resolutioner inom IMO.Tillämpningen de antasstyrs somav
inte formellt bindande. De kanResolutionerna kan behöver varamen

föreskrifter.långtgående och detaljerade T.0.m.innehålla mycket
antagit omkring 820 resolutioner.1995 har lMOhösten
också formell mening påverka sjösäkerhetenEnskilda länder kan i

konventionsändringar. Liksom på andrainitiativ tillatt tagenom
ändringarfolkrätten har i SOLAS traditionellt gälltområden inom att

framgått tidigareratifikation visst antal Somförutsätter ett stater.av
kraftmedföra många ändringar träder i mycketkunnathar detta att

fastställts. En mycketefter det själva ändringstextenlång tid att
SOLAS 1974 i och medinfördes emellertidbetydelsefull nyhet genom

införde då helttidigare huvudregeln. Manvände denatt en nyman
inom viss tidland inteändringsprocedur innebär detatt somsom

ha godtagit detta.ändringsförslaginvändningaranmält mot ett anses
ochaccepterande tacit acceptancebrukar benämnasProceduren tyst

i praktikenMotstånd till ändringar kanhelt dominerande.är numera
förordar den traditionellaländertill uttryckkomma attattgenom

skall användas.ändringsproceduren
huvudsakligenhuvuddel mycket kortfattad ochSOLAS är upptar ett

finns samladeFöreskrifter i tekniska frågorformella föreskrifter.antal
innebärbilaga. ändringsprocedurenmycket omfattande Deni nyaen

i bilagan skall hatekniska föreskrifternaändringar deatt ansesav
tillbakavisasde intetvå år från det de beslutats,antagits inom att om

tredjedel defall tidi varje enskilt bestämdinom stateren avaven
omfattarhandelsflottorkonventionen ellerantagit stater varsavsom

världens samlademinst 50 procent tonnage.av
emellertid begränsade ikonventionsändringarVerkan är ettav

ekonomiska realiteterhänsyn till deviktigt avseendemycket tarsom
varit tekniska ändringar,har nämligenråder. Huvudregeln attsom

i fartyg, kompletterassjälva strukturensärskilt ändringar ettsom avser
endastinnebär deÖvergångsbestämmelsermed införande- och attsom

grandfathervisst datumför fartyg kölsträcks efterskall gälla ettsom
inte gälltMotsvarande huvudregel harfarfarsklausuler.clauses eller

för viss lösgäller fartyg ellerhandhavandeför ändringar avsom
utrustning.

olikaoch radnågot entydigt begreppFarfarsklausuler inteär en
övervägandenOmfattandeförerkommer i praktiken. görstillämpningar

fall,väljas.övergångsdatum skall Ivilkavilket eller ett parsomom
katastrofen medbrandskyddsregler efterbeträffande ändringart.ex. av
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Scandinavian Star eller stabilitetsregler efter Estonias förlisning,av
har beslutat existerande fartyg skalläven omfattas vissaattman av
ändringar efter övergångstid. Följden beslutade ändringar kanen av
också bli vissa äldre fartyg "fasas vid någonut" tidpunkt iatt
framtiden.

Framställningen har hittills tagit sikte frågor regeltillämpningom
och regeländring. I det praktiska arbete med sjösäkerheten desom
nationella myndigheterna utför ingår bl.a. periodiska besiktningar av
det landets fartyg, inspektioner mellan besiktningarna och andraegna
kontroller, hamnstatskontroll. En godkänd periodisk besiktningt.ex.
skall ligga till grund för certifikat, för passagerarfartyg skallett som

igälla tolv månader. Sjöfartsverkets verksamhet beskrivs inärmare
avsnitt 8 och ‘

Certifikat utfärdas i utsträckning klassificeringssällskapenstor av
efter delegering. Vi återkommer till dessa i avsnitt 10. En grund-
läggande förutsättning emellertid flaggstat aldrigär kan undgåatt en
sitt delegera granskning och utfärdande certifikat.attansvar genom av

För Sveriges del gäller i fall sedan mitten 1980-taletvart attav
Sjöfartsinspektionen i sitt arbete med besiktningar, inspektioner och
kontroller grundläggande krav ställer under allaattsom upp om-
ständigheter de tekniska krav i SOLAS 1974 skallsom anges vara
uppfyllda. Sjöfartsinspektionen har beträffande höghastighetsfartyg
utfärdat vägledande beslut väsentliga delar det särskildaett attom av
regelverk, HSC-koden, i kraft den januariträtt 1 1996, skallsom
tillämpas nyetableringar existerandeäven fartyg.av

följandeDen beskrivningen vissa enskilda tekniska frågor tarav
främst sikte utvecklingen därefter. Vissa föreslagna regeländringar
efter förlisningEstonias beskrivs utförligt i avsnitt angående5.2mer
den s.k. expertpanelens rapport.

6.3 Stabilitet m.m.

6.3.1 Allmänt

Frågor passagerarfartygs stabilitet har på genomgripande sättettom
blickfångetkommit i de tragedier inträffat medgenom som roro-

passagerarfartyg under år. minstInte gäller detta två händelsersenare
inträffat i vårt närområde i Nord- eller Nordvästeuropa: Heraldsom

of Free Enterprise år 1987 och årEstonia 1994. I synnerhet har
uppmärksamheten i massmedia kommit riktas på frågor huruvidaatt
fartyg klarar vatteninflöde på roro-däck och vilka toleransnivâer som
det bör fråga framtiden.ivara om
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stabilitets-utförlig eftersomframställningen relativtföljandeDen är
detsjösäkerhetsdiskussionenkommit bli centrala ifrågorna senasteatt

året.
mål medel. Enmellan ochpraktiken uppstår frågor sambandenI om

probabilistiskdeterministisk ochdistinktion den mellanviktig är
uppfattasskeendeförra betraktelsesättet innebärmetod. Det att ett som

formlerdå fysikaliskafaktorer. ställervissa givna Manbestämt uppav
metodProbabilistiskfartyg konstrueras.arbetet närstyr ettsom

sannolikheten förbeskriverutifrån känd statistikinnebär attatt man
såsedaninträffa. konstruerasskall Fartygenolika händelser att

skallefter skadaför det skall överleva störresannolikheten att varaen
gränsvärde.än ett

olikaöversikt hurframställningen innehållerföljandeDen aven
beräknings-utvecklingin videfter hand kommitfaktorer vägasatt av

inträngandeförmåga klaraangående fartygsmetoder vatten.att
undergång år 1912stabilitetsregler efter TitanicsmedArbetet

indelningförempirisktetablerainriktades systernettatt av
fartyg berorskott påskott. Antaletpassagerarfartyg med vattentäta ett

antalfråga Ettfartyg detlängd och vilkenfartygets ärtyp om.av
vattenfyllas vid skadasektioner skulle kunnanärliggande vattentäta

marginallinjen,den s.k.nedanför fribordsdäcket,tänkt linjeutan att en
då ligga 76bestämdesMarginallinjenunderskulle hamna vattnet. mm
skulle nåskottendedäck till vilketunder det vattentäta3 tum upp.

omfattandedvs. dende högsta kraven,Fortfarande gäller mestatt
passagerarfartyg.indelningen, avser

damagebegreppkraft infördes1948 trädde iSOLASNär ett
begränsningdimensionerspecifikaenvelope förpenetration samt av

motfyllning.följandedäreftervattenfyllning ochslagsida eftertillåten
marginallinjen intetill tidigare kravinnebar i tilläggSOLAS 1960 att

finnas vissskullevisas detskulleunder Detfick hamna attvattnet.
uppgå tillMetacenterhöjder skullefartyg.reststabilitet i skadatkvar ett

påpåverkanoch sjönsvindensPå så skulleöverstiga 5eller sättcm.
visade sigEffekternafartyget kompenseras.skadadedet vara

tillräckliga.och intemarginella
År A.2658.resolutionförsamlingbeslutandelMO:s1973 antog en

uppfattatsofta harvilkenprobabilistisk metod,Resolutionen bygger
åtgärdersäkerhetsvärden ochbestämmalogiskadet sättet attmestsom

till problem.för rättaatt
symmetrisk ochinfördes begreppenSOLAS 1974Genom osymmet-

faraockså denuppmärksammadeskada. Manvattenfyllning efterrisk
någranågon ellermedföra vattentätastabilitet kundenegativ närsom

i tillämpningsan-krävdeStorbritannienvattenfylldes.avdelningar
inteför roro-fartygmarginallinjenår 1980 dessutomvisningar att
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skulle få hamna under under pågående vattenfyllning ochvattnet
därefter.

ändringar tillI SOLAS 1974 år 1981 stabilitetsviddenattangavs
skulle enligt sjöfartsmyndighetens bedömning to the satisfactionvara

the Administration. Storbritannien krävde den rätande hävarmenatt
GZ under det stadium då vattenfyllning pågick skulle minst 3vara

inom 5° vidd dessa värden därefter skulle minst 5samt attcm vara cm
och 7°.

För den följande framställningengöra tillgänglig här inatt tas en
översikt hur på deterministiskt betraktelsesätt grundad metodettav en
för stabilitetsberäkningar uppbyggd.är

Enligt Arkimedes princip tyngden kropp nedsänktmotsvaras av en
i vätska tyngden den undanträngda vätskevolymen. Generali-en av av

innebär det volymen V den del fartyget liggerserat att av av som
under multiplicerat med densitet pvattenytan vattnets motsvarar
fartygets vikt W, dvs. W V-p.

viktstyngdpunktFartygets G kan beräknas momentekva-genom en
tion, likaså tyngdpunkten den nedsänkta volymen B. Metacenter-av
radien BM kan härledas matematiskt samband.ettur

Ett tvärsnitt fartyget får detta utseende.av

kölen given,K B och M beroende fartygsskrovets formär är ochav
nedsänkning. G beror fartygethur lastas och således det endaärav

kan påverkas för bestämt flytläge. Samtliga krafter verkar iettsom
vertikalplanet, fartygets tyngd nedåt i G och lyftkraften uppåt i B.
Krafterna likaär stora.

lägre position G har destoJu stabilitet har fartygenstörre stort
avstånd mellan G och M, GM litet KG.stort
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GM inte fullständig information endast mått påärutan ettger nu
initial stabilitet, dvs. vid små krängningsvinklar. Skälet till detta är att

inte beroende fartygetGM hur ovanför vattenlinjen. Vidär utav ser
små krängningsvinklardessa verkar lyftkraften i DärförB M.genom

denna punkt intressant.är
För kunna bedöma fartygs stabilitetsegenskaper måsteatt ett man

kontrollera hur det uppför sig då det kränger. Detta baseratgör man
fartygetpå hur benäget sig efter krängning, dvs.är rätaatt upp en

betraktar det rätande GZ-W.momentetman
För enkelhetens skull har fartygets vikt W tagits bort kriterietur
såledesoch återstår GZ den Precisrätande hävarmen.är närsom som

det gäller GM innebär GZ hävarm stabilitet.en störreett stort stor
GZ beroende såväl tyngdpunkten Gzs läge fartygetsär av som

skrovform och varierar med krängningsvinkeln.

fartyg kränger flyttar sigNär deplacementtyngdpunkten från B tillett
horisontella avståndet mellan uppåtriktade kraften i ochB’. Det den B’

fartygets tyngd G den rätande hävarmen GZ. Beräknas värdetär nu
för några olika krängningsvinklar fortfarande fysikalisktGZav

korrekt kan dessa plottas i GZ-kurva, dvs. rätande hävarmen som
funktion krängningsvinkeln.av
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Righting lever står för rätande hävarm och heeling angle står för
krängningsvinkel.

Som tidigare GM mått stabiliteten vid smånämnts är kräng-ett
nings-vinklar. GM kan således återfinnas såsom derivatan riktningen

GZ-kurvan vid O.p
Traditionella stabilitetskrav reglerar

minsta begynnelsestabilitet,l GM,
2 minsta rätande hävarm, GZ,
3 minsta stabilitetsvidd, dvs. minsta utsträckning den positivaav
delen GZ-kurvan, ochav
4 minsta under GZ-kurvan.area
Då kännedom GM eller KG tillräcklig information för attom ger

känna till GZ-kurvans form för fartyggivet utformas i praktikenett
såsomkraven GMmmalternativt KGW för varje djupgående och trim.

För underlätta för fartygets befälhavare bedöma aktuellatt att
stabilitet gränskurvor för djupgåendenolika trim.upprättas och
Grånskurvorna kan antingen formi KG-gränskurvor eller ivara av

syftenform GM-gränskurvor. Båda entydiga och tjänarär sammaav
Sverigeoch vad väljs fråga tradition. förespråkarIär mestsom en om

vi KG-kurvor då vi dem Vadlätthanterliga. befäl-anser vara mera
havaren behöver alla vikter ombord multi-göra är att summera
plicerade med sina respektive avstånd från K och dividera med
fartygets totala vikt, justera för fria vätskeytor kontrollerasamt att
erhållet värde hamnar sida gränskurvan.rätt av
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Under år har blivitdet allt vanligt installera s.k.attsenare mer
stabilitetsdatorer Soñstikeringsgradenombord. varierar allt ifrån
kompletta med on-line-avläsning djupgående, trimsystem samtav
innehåll i tankar till oftaenklare hemgjorda för tyngdpunkts-program
beräkning. Det ställs för inga frånnärvarande detalj krav myndighetens
sida avseende dessa Dock arbetar lMO:s underkommitté försystem.
stabilitets och lastlinjefrågor fram relevant kravspecifika-att ta en
tion.

Betraktelsesättet i fråga läckstabilitet skiljer sig inte i grund ochom
frånbotten det används gäller intaktstabilitet.det Detnär ärsom

fortfarande den rätande hävarmen studeras. förut-Däremot ärsom
sättningarna och kraven annorlunda. tillkommer kravDessutom ett

marginallinjen inte får hamna under i jämviktsläge efteratt vattenytan
skada, vilket i praktiken innebär minsta restfribordkrav 76ett om

Restfribord det minsta vertikala avståndet mellan stillaärmm. en
fartygetsoch det skadade bildäck.vattenyta

Då det orimligt kräva fartyg skall överleva varje skadaär att att ett
definieratalls kan tänkas inträffa har IMO i SOLAS skade-ensom

längd i praktiken funktion fartygets längd 3är +som en av m
längden0,03, för fartyg 200 långt. Skadandvs. 9 ärettm som m

femtedel bredd haförutsätts in fartygets ochtränga antasen av
obegränsad utsträckning i vertikalled.
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Detta det s.k. SOLAS kollisionsscenario.är En pågår medöversyn
hänsyn till statistiska data visat skador ofta, till hälftenatt att upp av
studerade fall, i någon dimension överstiger vad gäller för detsom
vanliga antagandet.

tidigareSom redan har berörts, fartyg för uppfylla läckstabili-är att
tetskraven indelade i antal avdelningar undervattentätaett separata
skottdäck. Antalet varierar ungefär mellan åtta och 20 beroende om
fartyget eller tvåavdelningsstandardär och vilken längdav en-
fartyget har. Enavdelningsstandard innebär alltså fartyget skallatt
överleva "regelskada" inträffar mellan två vattentäta tvär-en som
skeppsskott. Tvåavdelningsfartygen skall överleva skadanoavsett var
inträffar utefter fartygslängden.

IMO:s sjösäkerhetskommitté sammanträdde hösten 1988 för att ta
ställning till olika ändringsförslag påskyndats efter erfarenheterdesom

gjorts Herald of Free Enterprise förlistenär i 1987.som mars
Ändringarna trädde i kraft den 29 april 1990 och gäller fartygnya

konstruerats fr.0.m. den dagen. Reststabiliteten efter skada skallsom
15°ha minsta vidd slagsidan i det sista skedetutöveren av av

vattenfyllning. 12°Den slutliga slagsidan får inte överstiga detnär
7°gäller vattenfyllning två avdelningar eller detvattentäta närav

gäller fartyg konstruerats för vattenfyllningklara endastattsom av en
avdelning. Arean under den rätande kurvan skall minst 1,5vara

27°cm-radianer från 22°.fartyget jämn köl till respektivemätt Det
gäller också maximal rätande hävarm inte får mindre 10änatt vara

ökat med med de marginaler påverkan allautgörs attcm som av av
samlade väderdäck påverkan sjösättningsamtpassagerare av av

fullsatta livräddningsfarkoster fartygets sida.ena
Detta innebär alltså i regelverket fört in hänsynstagandeatt ettman

faktorertill praktiska gäller hur fartyget handhas vid olyckasom en
där måstedet När det fartygetsgäller förmågaöverges. överlevaatt
i sjögång visar modellförsök reglerna tillräckliga föräratt en
"regelskada" vid 1 1,5 signifikant våghöjd dvs. medelvärdetm av-
den högsta tredjedelen vågor under mätperiod ochsom passerar en
den vattenmängd i dessa sjöförhållanden skadan trängersom genom
in och ackumuleras roro-däck.

Modifierade regler för existerande fartyg byggda före den 29 april
1990 för iträda kraft den oktober 1994.1antogs att

Före de ändringar i SOLAS kraftträdde i i april 1990 harsom
reglerna läckstabilitet varit baserade statiska förutsättningar,om
dvs. spegelblankt hav och ingen samtidig förändring fartygetsett av
tvärskeppstyngdpunkt passagerarförflyttningart.ex. ellergenom
sjösättning livbåtar.av

praktiskt fråganRent hanteras vatteninströmning så attom man
beräknar hur mycket totalt in efter skada,strömmarvatten som en
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dvs. det slutliga jämviktsläget nåtts.när Denna vattenmängd delas
därefter i antal delar exempelvis 25 50 och 75ett procent, procent

varefter genomförprocent beräkningar för dessa fyllnads-man nya
grader. Det bör påpekas detta förenkling, då ingen hänsynäratt tasen
till dynamiken i förloppet.

För andra lastfartyg olje- kemikalie- och gastankers harän
läckstabilitetsregler för första gången förts in i SOLAS genom
ändringar 1992. Reglerna tillgrundas övervägande del påantogssom
probabilistiska metoder i enlighet med IMO:s resolution A.2658.

frågorFör stabilitet och hållfasthet Lastlinjekon-är ävenom
frånventionen 1966 betydelse. utgårKonventionen från att ettav

fartygs djupgående efter lastning förcentral dess säkerhet. Dessär
omfattarregler huvudsakligen beräkningar för hur s.k. fribordsmärken

skall placeras fartygens sidor efter hänsynstagande till tillåtenbl.a.
lastning och skrovintegritet påfrestningar. En gradering skermot yttre
bl.a. vattentäthet och vädertäthet. Reglerna hänsyn till hurtarav
risker kan variera med i vilka områden fartyg skall i trafik ochett

skiftandemed påfrestningar vid olika årstider. De skrov-rön om
hållfasthet ligger till grund för konventionens regler hade i storsom
utsträckning gjorts vid 1940-talets slut.
Ändringar i Lastlinjekonventionen har gjorts vid fyra tillfällen

Årmellan 1971 och 1983. 1975 beslutades införa förenkladedetatt
ändringsförfarande innebär den inte inom viss tidatt partsom som

invändningaranmäler ha godtagit ändringsförslaget tacitanses
ändringsomgångarnaacceptance. Ingen har ratificerats i tillräckligav

omfattning för kunna träda kraft.i Medan krav på bl.a. indikeringatt
till kommandobryggan successivt har införts för olika funktioner gäller
inte något sådant för indikering påfrestningar på fartygets skrov.av

förMetoder detta befinner sig fortfarande utvecklingsstadiet.

6.3.2 Lastsäkring

Stuvning och säkring frågorlast har samband med stabilitetav om
brister vid lasthantering riskerar ödesdigra konsekven-att attgenom

för roro-fartygs säkerhet. svårigheter ställsDe operatörerser som
inför följande.bl.a.är

Last körs ombord roro-däck i form fordon. fordonenNärav
kommit ombord finnaoch står tillsammans det ofta svårttätt är att

för säkringsanordningar på säkrast möjliga sätt.utrymme att montera
Variationer i storlek utformning fordon detoch hos lastbärande gör
svårt finna säkringsanordningar lämpliga för alla fordonsty-äratt som.

Fordonen utformade särskilt med tanke sjöfartenssällanärper.
behov, i första för innebär de oftahand landtransporter. Det attutan

Åtgärdersaknar punkter för säkring. måste vidtas för lastbilarnasatt
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fjädringssystem inte skall så säkringar lossnar. Fordonensgöra att
lastutrymmen förseglas regelbundet efter lastning med hänsyn till
säkerhetsaspekter och för tillgodose tullregler. Fartygs- ochatt
hamnpersonal saknar ofta praktisk möjlighet kontrollera säkringatt att

inuti lastbäraren. svårtskett Det för dem ordna bästa möjligaär att
villkor för stuvning och säkring grund fordonen inte anländerattav

fartyget i någon speciell ordning. Eftersomtill tvärskeppsskott hittills
saknats roro-däck kan skador säkringsanordninghar t.ex. en

lastfordonmedföra välter drar antal andra fordonatt ett stortett som
,med sig. Fordonen tenderar ha mycket höga tyngdpunkter denäratt

lastade. Lasten kan stabil på fordonet, last och fordonär vara men
inte stabila förtillsammans den skull.är

vid olika tidpunkter utfärdatIMO har sedan 1970-talet cirkulär och
resolutioner för anvisningarför lasthantering på fartyg. Detatt mestge
utförliga dokumentet resolutionen A.7l4l7 beslöts år 1991.är som

innehåller omfattande kod för etablera internationellDenna atten en
standard för stuvning och säkring last. Koden syftar till fästaattav
fartygsägares och fartygsoperatörers uppmärksamhet på behovet attav
försäkra sig fartyget lämpligt för det avsedda ändamålet. Rådärattom

för underlag för fartyget har lämpliga säkrings-lämnas att attge
anordningar. Allmänna råd lämnas lasthanteringen för attom
minimera risker för fartyg och besättning. Mera detaljerade råd

för särskildalämnas avseende lasttyper kända innebäraär attsom
svårigheter eller risker. Praktiska anvisningar lämnas för åtgärder vid
kraftig sjögång och för råda bot på effekter inträffad lastför-att av
skjutning. Anvisningar och råd lämnas med utgångspunkt i att
befälhavaren ansvarig för fartygets säkra framförande och förär
fartygets, besättningens och lastens säkerhet.

efterlevnadBetydelsen säker lasthantering och regler kanav av
för-följande exempel undersökningar ställts tillbelysas genom som

förfogande IMO.
riktlinjer framlades år 1978 hänvisade IMO:ssamband medI att

underkommitté för stabilitetsfrågor till stickprovsundersökning ien
fordon, vilka mindre 300 varit lastade iSverige 535 lastade änavav

gällde.enlighet med de regler som
iTrade and IndustryNäringsdepartementet Department

undersökning visade tolvStorbritannien lade år 1979 fram atten som
följdroro-fartyg varit för olyckor till26 undersökta hade utsatta avav

olyckorna hade varitinte fungerat. Tresäkerhetsarrangemangatt avav
fordon och last.medfört omfattande skadorallvarliga och

undersökningredovisade år 1983Norske VeritasDet aven
1965-1982, enligt vilken 43rom-fartyg under årenfartygsolyckor med

fel i lastning ellerundersökta tillbud hade samband medprocent av
handhavande.
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Sjöförsäkringsgivare i Frankrike offentliggjorde år 1984 en
undersökning skador roro-fartyg i trafik i Engelska kanalen ochav
i Medelhavet, enligt vilken minst hälften olyckorna kunde till-av
skrivas olämplig eller defekt säkring last eller lastbärare.av

Som kan slutligen vid kontroll i Norrkö-nämnasparentes atten en
pings hamn i oktober 1996 noterades fel i lastning eller lastsäkring
19 40 undersökta fordon.av

6.4 Brandsäkerhet

Under början 1960-talet inträffade flera olyckor med bränderav
ombord passagerarfartyg. Ett flertal ändringar i SOLAS beslutades
år 1966 och 1967 för förbättra brandsäkerheten ombord påatt
passagerarfartyg, kombinationsfartyg tankfartyg.och
Ändringarna bygger i utsträckning följande principer.stor

Fartygen indelas i i horisontal- vertikalled.och Utrymmen därzoner
besättning eller uppehåller sig från övrigaavgränsaspassagerare

termiska och strukturella avgränsningar.utrymmen genom genom
Användningen brännbara material begränsas. Varje brand skallav
kunna upptäckas i den där den uppkommer. Den skall ocksåzon
kunna begränsas och släckas i område. Utrymningsvägarsamma
skyddas liksom tillträde för brandbekämpning. Tillgången till
brandbekämpningsutrustning underlättas. Risken för antändning av
brännbara från lasten begränsas.gaser

I avsnitt finns4.2 redogörelse för den upprättadesrapporten som
under norsk ledning nordisk undersökningskommis-av en gemensam
sion efter katastrofen med Scandinavian Star är 1990. Händelsen
föranledde omfattande inom förIMO regler brandsäker-översynen av
het passagerarfartyg. Ett ändringarantal i SOLAS beslutadesstort
i maj 1991.

Två ändringar gälla för alla fartyg oberoende byggnadstid-avses av
punkt. gällerDetta brandbekämpningsplaner och tillgång till utrustning

Ändringarnaför brandbekämpning. i övrigt passagerarfartygavser nya
efterbyggs den januari1 1994.som

Ett de och svårbemästrade problemenstörsta vid brändermestav
på fartyg gäller rökspridning, medför såväl brandspridningsom som
förgiftning. De ändringar beslutades 1991 syftar bland påannatsom
brandsäkerhet i atrier dvs. främst i modernaöppnastora utrymmen,
kryssningsfartyg, sträcker sig minst däck i höjdled och i vissatresom
inneslutna affärer och De nämndautrymmen, t.ex. restauranger. nu

skall enligt de reglerna tillgång tillha minst tvåutrymmena nya
Åtminstoneutrymningsvägar. den utrymningsvägarna skall haena av

direkt anslutning till vertikal innesluten utrymningsväg.en
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För inneslutna skärptes vidare kravenutrymmen rökvarnings-
och rökevakueringssystem. Rökevakueringssystemet skulle kunna
aktiveras såväl manuellt automatiskt via rökvarningssystemet.som

Ytterligare ändringar brandsäkerhetsregler beslutades underav
1992.

Ett antal ändringar beträffande existerande fartyg innebar ett
trendbrott det desättet tekniska och konstruktionsmässigaatt avser
frågor lösutöver utrustning. Branddörrar i trappschakt och vertikala
huvudbrandzoner skall förses med fjärrmanöver för kunna utlösasatt
från kontrollstation. Vägledande markering eller belysningen skall
finnas låg nivå i alla korridorer och utrymningsvägar för göraatt
det lättare orientera sig vid rökutveckling.att Högtalarutrustning skall
finnas i hela fartyget. Möblemang i trappschakt och utrymningsvägar
begränsas. Kraven ventilationstrummor i kök skärps.
Ändringarna skall införas successivt från år 1994 till år 2005. Ett

automatiskt för upptäckande brandsystern med rökdetektorer skallav
infört den oktoberl 1997. Krav stålkonstruktioner ivara trapphus

och uppehållsutrymmen, fast brandsäckningsutrustning i maskinrum
vissa förbättringar ventilationsutrustningsamt och branddörrarav av

skall genomförda den 1 oktober 2000. Krav automatisktvara ett
sprinklersystem införs för fartyg från 1994 och för de äldstanya

Årexisterande fartygen från 1997. 2005 eller år15 efter fartygets
konstruktionsdatum, vilket denär tidpunkten, skallsenastesom
samtliga existerande fartyg utrustade med automatisktettvara
sprinklersystem. Oavsett installation sprinklerutrustning gällerav att
fartyg med vissa brännbara material i inredningentyper skall utgåav

trafik år 2010.senastur
För fartyg tillkommer enligt motsvarande ändringar följande.nya
Isolering fartygssidor skall förbättras där sjösättning flottarav av

och livbåtar sker. Kraven ökas för automatiska för upptäckandesystem
Övervakningbrand i inredningen. sådana vid kontrollsta-av systemav

tioner skall kontinuerlig och flertalet olika funktioner, bl.a.vara avse
branddörrar, dörrar,vattentäta ventilationsfläktar, alarm, kommunika-
tionssystem och mikrofoner till det allmänna högtalarsystemet. Kraven

utrymningsvägar ökas det på fartyg inte får finnasattgenom nya
korridorer har utgång bara i änden. Kraven på brandhärdighetsom ena
för skott och för däck skärps.

Besättningens förmåga hantera brand brandöv-prövasatt genom
ningar. Enligt SOLAS skall för passagerarfartyg evakuerings-ochen
brandövning genomföras varje vecka.
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Livräddningsutrustning6.5

långochinternationellmellan kortfinnsdistinktionviktigEn resa
fartyg inteinnebärinternationellEn kortinternationell ettattresaresa.

frånmilnautiska200bortlängreunder ängång ärnågon enresan
ibesättning kanoch sättasdärplatsellerhamn passagerareannan

fårankomsthamnenochavgångshamnenmellanAvståndetsäkerhet.
mil.nautiskaöverstiga 600inte

såsker undersjöfartsmyndighetnationellOm att resananseren
onödigtorimligt ellerskulledetförhållanden attskyddade att vara
från dessaundantagmedgefår denföreskrifter,fleraellertillämpa en

inteunderfartygstyperfartyg ellerenskildaföreskrifter för resasom
praktiskharfrån land. Dettamilnautiska20sigavlägsnar änmer

Öresund.DanmarkochSverigetrafik mellanför fartyg ibetydelse
i SOLASlivräddningsutrustningbestämmelser antogsDe somom

utsträckningnämnvärdiförändrades inteoch 19601948 genom
infördesinternationelllångpassagerarfartyg1974. FörSOLAS resa

livflottar.frigöringsanordninghydrostatiskdock av
1983 ochårSOLAS 1974,ikapitel IIIrevideradesSedan antogs

in-långpassagerarfartygjuli 1986. Förkraft den 1trädde i
passagerarfartygSådanaförändringar.gjordes ingaternationell resa

totala antaletdetför 50livbåtskapacitethaskall procent aven
sjöfartsmyndighetenellersidanvarderaombordvarande om

sidanvardera37,5minstlivbåtskapacitet procentmedger, aven
På kortlivbåtarna.iinteför demlivflottarfirningsbaraoch rymssom

tillrelationilivbåtskapacitetfinnasskall detinternationell enresa
ochlivbåtari30minstombord, dvs.antalettotala procentpersoner

skall finnaslivflottar. Därutöverfirningsbarai70högst procent
firningsbaraireservkapacitetinternationelllångochbåde kort resa en

ombord. Kravettotala antaletdetför 25livflottar procent personerav
såtillvidaskärpteslivflottarellerbruk livbåtarimöjligheter att ta
slagsidamöjlig vidskullereglernaenligt desjösättning envaraatt nya

vidsjösättningtillmöjlighetpågällt kravhadeTidigaregrader.20om
slagsida.graders15

1983 be-årdetförändringengenomgripande attDen varmest
samtligaförembarkeringtorrskoddkravslutades personerett

kunnaskulleendastlivflottarnaföreskrevsTidigareombord. att
Förfrånellerlejdareviasjösättning, dvs. vattnet.efterembarkeras

skalllivbåtar1986julidenföreskrivs sedan lpassagerarfartyg att vara
skall dessutomlivbåtarHelt täcktahelt täcktdelvis eller varatyp.av

beredskaps-också förinfördesbestämmelserSärskildasjälvrätande.
flot-för bogseranödställda ochundsättaföranvänds attbåtar, attsom

livbåtar.ochtar
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Vid sjöolyckor faran förär hypotermi nedkylning faranstörre än
för drunkning. De skärpta kraven år 1983 innebär också krav att

överlevnadsdräkter skall finnas i varjetre livbåt och beredskapsbåt.
Dessutom skall det finnas skydd slag kyla, s.k. rädd-annat motav
ningssäckar. Dessa krav gäller dock inte för sådana livbåtar ärsom
helt eller delvis slutna, eller fartyget stadigvarande används förom

i klimat.varmtresor
Som huvudregel gäller reglerna i kapitel Ill i 1983 års lydelseatt

skall tillämpas fartyg kölsträcks fr.0.m. den julil 1986. lsom
vissa ordningsfrågor och handhavandefrågor gäller dock deatt nya
bestämmelserna skall tillämpas existerandeäven fartyg, t.ex.
nödanvisningar till besättning och bemanning livbåtarpassagerare, av
och övningar i fartyget,överge vilka skallatt genomföras gången per
vecka.

Bestämmelserna för laszfartyg enligt 1983 års ändringar skiljer sig
i vissa avseenden från vad gäller för passagerarfartyg. Lastfartygsom
skall varje sida ha livbåtar har plats för samtligasom personer
ombord. Som huvudregel gäller samtliga livbåtar skallatt vara av
täckt och överlevnadsdräkter skall finnastyp föratt samtliga personer
ombord. Som alternativ till livbåtarett s.k. fritt-fall-båtaranges som
kan sjösättas frittmed fall från fartygets akter med ombordpersoner
eller firas ner.

6.6 Utbildnings- och behörighetsfrågor

6.6.1 Inledning

Arbetet med utveckla kvalifikationer bland sjöfolkatt har pågått inom
IMO alltsedan organisationens verksamhet påbörjades i sin nuvarande
form år 1959 i det följande bortses från organisationens tidigare

IMCO. Den konferens SOLAS 1960 fattadenamn, antogsom
samtidigt beslut resolution där deltagande länder uppmanadesom en

vidta alla praktiskt tänkbara åtgärder föratt vidmakthålla ochatt
förbättra teoretisk och praktisk utbildning sjöfolk. Samtidigten av
inledde IMO samarbete med Internationella arbetsorganisationenett
International Labour Organization, ILO.

En kommitté mellan IMO och ILO Joint Commission ofgemensam
Training lade fram förslag till dokument år 1964.ett antogssom
Dokumentet innehöll vägledande anvisningar teoretisk och praktiskom
utbildning befälhavare, övriga befäl manskap i frågorav samt om
användning och hantering navigationshjälpmedel och livrädd-av av
ningsutrustning anordningar för förebyggande,samt upptäckandeav
och bekämpning brand. Anvisningar lämnades för hand-ävenav
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fartyg.säkerhetsarbetetanvänds iutrustninghavande somannanav
framtillfällen under tidenvid flerabeslutadesoch ändringarTillägg

1985.till år

STCW-konventionårs19786.6.2

år 1978avslutadesinom IMOsjuårigt arbeteEtt att engenom
STCW-konventionenför 72 länderföreträdarekonferens med antog

andCertificationTraining,StandardsInternational Convention on
årbörjani kraft 1984. Iträddefor Seafarers. DenWatchkeeping av
detmotsvarande 95med1996 hade 114 procenttonnagestater avca

konventionen.ratificerati världensamlade tonnaget
bemanningsnivåer. Vägled-frågoromfattar inteKonventionen om

regel1974 kap. VSOLASfrågor lämnasi dessaning numera genom
A.481XIIresolutionkompletterasvilken13, antogssomgenom en

frågaomdiskuteradlivligtfortfarande1981.IMO år Det är omenav
konventionsform.direkt ibemanningsnivåer bör regleras

mini-fastställaförsöketdet förstaSTCW-konventionen attvar
bemanning förochcertifieringutbildning,i frågamistandarder om
standarder hadeSådanahela världen.gällaskullesjöfolk, vilka över

någonallmänhetför sig, ivarje landfastställtstidigare utanav
i andra länder.standarderhänvisning till

uppbyggdSOLAS-konventionenmedi likhetKonventionen ettär av
förut-folkrättsligagrundläggandevissaartiklar därantalbegränsat
ifinnstekniskt slagDetaljregler och reglersättningar enavanges.
ifinns 23reglervägledandeantalbilaga. Ettomfattande stort

kommerkonventionen. Somsamtidigtbeslutadesresolutioner somsom
införtsdetaljreglerändramöjligheterytterligareframgå har attatt

år 1995.beslutatskonventionändradeden somgenom
bilaganmöjligt ändradethuvudartiklarnafrånTill skillnad är att

ratifikationinväntarinteförfarande därsnabbaredet avmangenom
intesamtyckeförutsätteri ställetantalnågot bestämt utanstater, om

acceptance.viss tid tacitframförts inominvändningaruttryckliga
månaderår ochkraftträder iändringarHuvudregeln är ettatt sex

invändningar inteförutsättningarunderde beslutats,efter attatt
konventionenratificeratde ländertredjedelfrånframförs somaven

världens50handelsflottorsammanlagdaoch procentmotsvarar avvars
samlade tonnage.

sjöfolk iuppdelningtraditionellutgår frånKonventionen aven
maskinbesättning.däcksbesättning och

tillhörfartygtillämpligKonventionen även stater somsomanses
fartygenshipskonventionen närnon-partytillanslutnainte är

förpliktarländernaanslutnakonventionsstat. Deihamnbesöker enen
vilken flaggafartygkontrollfunktionertillämpasig oavsettatt
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fartygen för i den utsträckning behövs för till icke-attsom attse
konventionsfartyg inte behandlas förmånligtett sätt änmer
konventionsfartyg n0 favourable treatment.more

Certifikat utfärdas enligt konventionen detär grundläggandesom
verktyget det möjligtgör kontroll.utöva Ett fartygsom iatt en
främmande hamn kan för kontrollutsättas certifikat enligt kon-attav
ventionen finns för personalen ombord. De certifikat utfärdatssom
innan konventionen trädde i kraft fortsätter gälla, oberoendeatt av
nivån hos de nationella standarder dessa certifikat byggt på. Sedan
konventionen i kraft förträtt får efter fem år inte längrepart partenen
utfärda Äldre,certifikat enligt tidigare standarder. grundläggandenya
certifikat kan komma förnyas efterhand. För tilläggsbehörigheteratt
måste avläggas.nya prov

Det finns bestämmelser förutsättningar för dispenser, detnärom är
oundgängligen nödvändigt exceptional necessity sjöfolk tjänstgöratt
i befattningar ha certifikat i erforderlig omfattning.utan att Dispenser
får dock inte beviljas för radiobefäl eller radiooperatörer.

En hamnstatskontroll skall huvudregel begränsas tillsom att avse
utfärdade certifikat och till uppskattning besättningens förmågaen av

upprätthålla konventionens standarderatt i vissa angivna fall,närmare
såsom vid kollision, grundstötning, utsläpp förbjudna substanserav
och nyckfull eller säkerhetshotande manövrering. Ett certifikat skall

huvudregel godtas det inte finns klara grunder clearsom groundsom
certifikatet erhållits påatt anta bedrägligtatt eller innehassättett av

någon den innehavaren.än rätte Om certifikaten inte godtasannan kan
fartyget hållas kvar. Om så sker skall hamnstaten allagöra ansträng-
ningar möjliga vilketär betraktas mycket långtgåendesom ettsom
uttryck för förhindra onödiga dröjsmålatt uppstår.att

Vissa lättnader i de allmänna förutsättningarna kan medges för
certifikat enbart kustnära fart.som avser

Regler för befälhavare, nautiskt befäl och däckspersonal uppställer
grundläggande principer för hur bryggvakt skall Dettautövas. avser
frågor praktiska för vakten, tjänsteduglighet,som arrangemang
navigation och hjälpmedel härtill, fördelning uppgifter ochav ansvar,
utkikens uppgifter, navigation lots finnsnär ombord vilket inteen
fritar befäl från deras ansvar och miljöskydd.

Kravens höjd och utformningnärmare varierar med bl.a. storleken
de fartyg det frågaär gränser går vid 200 och 600l bruttore-om

gisterton enligt äldre mätregler. Andra faktorer betydelse ärav
sjömannens ålder, vilken befattning han inneha ochsamt artenavses
omfattningen tidigare tjänstgöring. Skillnader förekommer vadav
gäller kustnära fart och trafik.annan

För vakthavande befäl i bryggvakt gäller sålunda för fartyg större
200 bruttoregistertonän minimiålder 18 år och vederböran-en attom
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månadersfullgjorttill sjösstjänstgöringårsförinomde sextreramen
befäl.kvalificeratöverinseendeunderbryggtjänstgöring ettav
gamla16 årminstmåstei bryggvaktdeltarDäcksmanskap varasom

bryggtjänst-månadersfullgjort åtminstonehahuvudregeloch sexsom
göring.

sinavidmakthållabefäl skall kunnaandraochbefälhavareFör att
detbl.a.utvecklingenmedfortbildas i taktmåste dekunskaper
fårintemellanrum,med jämnaskallområdet. Detekniska som

sjöfartsmyndighetennationelladenår, kunnafemöverstiga övertyga
Sjöfartsmyndigheternayrkesskicklighet.tjänsteduglighet ochsinom

för demsärskiltutbildning,sörja fördettamöjliggöraförskall somatt
förocksåskallsjöss. Detjänstgöring tillåtergå till attskall svara

i demed ändringarförsestillsynunder derasstårfartygsamtliga som
för denskyddochSjösäkerhetgällerregelverkinternationella som

miljön.marina
begränsan-storlekför fartygetsi ställetmaskinbefäl gällerFör som

utvecklar. Förutommaskinerfartygseffektvilkenfaktorde ettsom
brandfrågoroch imaskinkunskaputbildning itjänstgöringstid har

maskinpersonalfartygsobserverasbör härbetydelse. Detsärskild att
förorganisationenicentral rollhandelsflottan harsvenskai den en

brandskydd.
i varierandebefäl måstenautisktförbefälscertifikatsökerDen som

endastinteomfattarexaminationgenomgåttutsträckning ha som
stabilitet ochfartygsfartyg,handhavande ävenochnavigation utanav
laststuvning,ochlasthanteringkraftkällor,skadekontroll,konstruktion,
andra kon-SOLAS ochinklusivesjörättsjukvård,brandskydd,
ochlivräddningsignaltjänst,personalfrågor,ventioner, annan

ochbefattningar nämnssamtligaräddningstjänst. För typer som nuav
vilkapreciseringarytterligaretillkommerradiooperatörerför av
förgällerspecialbehörigheterKravskallfärdigheter prövas.som

gasfartyg.ochtankfartygkemikaliefartyg,befäl pånautiskt
praktiktjänst-utbildning ochradiopersonalsföruppställsKrav även

och föryrkeskunskaperderasminimikrav förocksåfinnsgöring. Det
kvalifikationer.sinavidmakthållerhur de

förtankfartyg ochpåpersonalförslutligenuppställskravSpeciella
livräddningsfarkoster.handhavandeyrkesskicklighet i av

STCW-konventioneniändringarårs19956.6.3

ladesSTCW-konventionenomfattande översynResultatet avenav
års arbete.tvåefterjuni 1995idiplomatkonferensvidfram en

detaljeradeÖversynen Allasyften.huvudsakligaföljandehade
skulle kunnakod,tillöverförasskulletekniska krav separat somen
färdigheterochdröjsmål. Kompetenseröverflödigtochlättändras utan
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skulle definieras bättre tidigare.än De nationella myndigheterna skulle
ställas inför direkta krav kontrollutöva och förbättraatt över
kvalifikationer hos de befälhavare, övriga befäl och hos den radioper-
sonal myndigheterna går i god för. De anslutna länderna skullesom

IMO lämna redovisning till varandra hur de går tillvägagenom förom
införa konventionsändringar och huratt utbildning och certifieringom

bedrivs.
Den STCW-koden delad iär två delar. Del innehållerAnya

obligatoriska minimistandarder för den kompetens krävs demsom av
tjänstgör till sjöss. Del B innehåller vägledande rekommendatio-som

hur konventionsstaterna kan till förväga genomföraner om att
konventionens krav.

Genom den ändrade konventionen får IMO för första gången i några
frågor direkta befogenheter authority i förhållande till enskilda
länder. Medlemsstaterna skall lämna detaljerad information till IMO

administrativa åtgärder de vidtar för till de uppfyllerom attsom attse
sina åtaganden. Informationen skall IMO:sprövas sjösäkerhetskom-av
mitté, MSC, för skapa klarhet länder förmåratt visa de kanattom att

konventionsstadgandenaomsätta i praktiskt handlande.
Informationen till IMO skall innehålla bl.a. följande.

förteckning de juridiskaöver och administrativa0 åtgärderen som
vidtas för till konventionen uppfylls, särskiltatt i frågaattse om
utbildning och uppföljning, medicinska standarder och utfärdande

certifikat.av
tydligt ställningstagande i fråga vilkaett målsättningar0 om som

tillämpas för teoretisk och praktisk utbildning, examination,
kompetenskontroll assessment och certifiering.

översikt de utbildningar,över träningsprogram,0 examinationeren
och kontroll färdigheter har samband med de certifikatav som som
utfärdas.

översikt hur gåröver till för vidare0 väga bemyndi-en attman ge
ganden i olika former för konventionens krav i frågaatt om
praktisk utbildning, examination och kompetenskontroll skall kunna

Översiktenuppfyllas. skall kompletteras med förteckning överen
vilka bemyndiganden lämnats.som

sammanfattning hur går tillväga dispenser lämnas.0 nären man
översikt bl.a. vilken repeterande och vidareutbildande0 en av

praktisk utbildning förekommer.som

Nationella myndigheter skall tillämpa kvalitetssäkringssystem denär
uppfyller sina åtaganden. De allmänt hållna bestämmelserna ändras
vidare i bl.a. följande avseenden.
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hanteraförmågasjöfolkskontrolleramöjlighet attHamnstaters att0
finns,riskervissaskall gällautökas ochvakthållning när typer av

grundstötningellerkollisionordning,inte icertifikat närärnär
föroreningar ellerorsakarsker ocholagligt utsläppinträffar, när ett

konstateras.manövreringenbrister ivissanär
åtgärder in-undersökabereddaåläggsMedlemsstaterna att avvara0

för miljönfarasäkerhetsrisker ellercertifikat,deras närnehavare av
dis-straff eller vidtaockså kunnaskall utmätaDeuppkommer.

förekommer.konventionsöverträdelseråtgärderciplinära när
skallSimulatorererkänns.hjälpmedeltekniskavissaBetydelsen0 av
ochradaranvänderutbildning i hurpraktiskvidanvändas man

apparatur.annan
årfemteminstskallradiooperatörbefäl ochbefälhavare,Varje vart0

tjänsteduglighet ochfrågaigällande kravuppfyllerdevisa omatt
yrkesskicklighet.

Ändringarna trädakunnatacitprincipenväntas acceptanceomgenom
äldrekonventionen ienligtCertifikatfebruari 1997.kraft den li

till den leller erkännasutfärdasfortfarandekommerlydelse att
ellerutbildningsinpåbörjatsjöfolkgäller2002. Dettafebruari som

Konventionsländerna1998.augustiföre den 1till sjösstjänstgöring
behovetbedömaförstandarderbefintliga attåläggs över att avatt se

innehavareförutsesfebruari 2002. Detden 1förnyas attcertifikat per
utbildning.tidigarebehövacertifikat kan repeteraav

personalförutbildningpraktisksärskildkapitel införsEtt nytt om
särskildabesättningarförroro-passagerarfartyg. Krav typerpå av
bestämmelsertankfartyg. Degälltendasttidigarefartyg har somnya

lMO:sframlagtsförslagföljd dedirektinförs är avsomavennu
besättningarförUtbildningenförlisning.efter Estoniasexpertpanel
hanteringfrågor,tekniskaomfattaskallroro-passagerarfartyg av

frågorandraochmanagementand crisiscrowdkrissituationer om
samtidigt förinförsspecialbehörighetbeteende. Kravmänskligt

roro-passagerarfartyg.befälnautiskt
kapitel VII.in icertifieringalternativs.k. ett nyttRegler tasom

avdelningarolikatjänstgöramöjligt ettdetskallDetta göra att
iochdäcksbesättningblandbefattningarmellanfartyg, t.ex.

länderFrån olikafråga.kontroversielldockmaskinrum. Detta är en
kraventilllederändringsförslagengällande attgjortshar att

mycket.förerfarenhet begränsaspraktisk
3 OOOrespektive500tilländrasbehörighetsklasserförGränser
litenharvilketskeppsmätning,förreglerföljdtillbrutto nyaav

praktiken.ibetydelse
kanbehörigheter nämnaspreciseringexempelSom närmare av

ochbefälhavareför över-certifikatuppställs förde kravdel somen av
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på fartyg minststyrmän 500 brutto. Innehavaren skall ha kompe-
organisera vakthållning. Han skall ha grundliga kunskapertens att om

både innehåll tillämpningoch såväl de internationella sjövägs-av
reglerna för undvikande kollisioner de principer gällerav som av som
för hur bryggvakt fungerar. Hans praktiska kunskaper skall ocksåen
omfatta tillvägagångssätt för lagarbete bryggan. Innehavarens
kompetens skall demonstreras antingen godkänd yrkeserfaren-genom
het eller simulatorträning där detta kan ske. Kompetensen skallgenom
utvärderas undersöker hur innehållet i de internationel-attgenom man

regelverken uppfylls så drifts- och navigationssäkerhet, skydd föratt
den marina miljön och säkerhet för fartyg och ombord till-personer
godoses.

Diplomatkonferensen 1995 års ändringar i STCW-kon-antogsom
ventionen vidare antal rådgivande resolutioner. Enantog dessaett av
behandlar frågor teoretisk och praktisk utbildning med efter-om
följande praktisk tjänstgöring. Resolutionen erkänner olika länderatt

skiftandehar och tillgång till erfaret sjöfolk för genomföraresurser att
konventionens krav, särskilt utvecklingsländerna. Tekniskt samarbete
regeringar emellan medel förbättra situationen i deett attanges som
länder inte nått erforderligännu nivå i form ellersom av resurser
personal. Medlemsländerna i IMO biståndattuppmanas ge genom
organisationen.

Ytterligare resolutioner behandlar bl.a. följande frågor.

utbildning i frågor krishantering och mänskligt beteende för0 om
bosättningar roro-passagerarfartyg och praktisk utbildning för
besättningar på passagerarfartyg i allmänhet.

certifiering för tjänstgöringöversyn i olika befattningar alterna-0 av
tive Certification.
utveckling internationella standarder för tjänsteduglighet0 av ettur
medicinskt perspektiv.
främjande kvinnors deltagande i sjöfartsindustrin.0 av

6.7 Höghastighetsfartyg

6.7. 1 Inledning

Höghastighetsfartygen innebär nyheter i rad avseenden, tekniskten
såväl operationellt. innebärDe genombrott för konstruktionerettsom
där lättmetall aluminium används i utsträckning förstor passagerar-
fartyg där antalet de färjornas. Hastig-störremotsvararpassagerare
heterna betydligt högre förär konventionellaän passagerarfartyg. En
marschhastighet 40 knop kommer bli vanlig.attom
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år Dynamically SupportedIMO 1977 den s.k. DSC-kodenantog
Craft. framsteg gjordes med konstruktion allt ochDe störreavsom

föranledde moderniseratsnabbare fartyg arbete inom IMO medett ett
därförväsentligt utökat regelsystem. maj 1993 IMO:soch I antog

sjösäkerhetskommitté, MSC, den s.k. koden för höghastighetsfarkoster
HSC-koden, International Code of Safety for High-Speed Craft, HSC

resolution MSC.3663. Koden trädde i kraft för fartygCode, nya
januari särskilt kapitel i SOLASden 1996. Den har tagits in1 ettsom

för fartygstyper.avsedd sammanhängande heltoch är att ett nyavara
Tillämpning skall ske oberoende övriga bestämmel-koden kunna avav

och Lastlinjekonventionerna.i SOLAS-ser
internationella utgått från hur konventionellaTidigare regelverk har

varit byggda. vanliga byggnadsmaterialet har varit stål ochfartyg Det
utgått från minimum kontroller fartygetshar att ettman av av

utföras. certifikat väl utfärdats skallhandhavande skall behöva När ett
fartyg i princip överföras helst ikonventionellt kunna vartett som

fråga operationella frågor.världen några begränsningar iutan om
i medvetandeArbetet med vidareutveckla DSC-koden har skettatt

säkerhetsnivåer höjas betydligt sambandkan att ettatt genomom
Översynenbefintlig infrastruktur i land. har också tagitetableras med

till höghastighetsfartygen blivit allthänsyn större.att
därför såväl på traditionell försvarsstrategiHSC-koden bygger mot

minskning risker.tänkbara olyckor hantering och Den tarsom av
höghastighetsfartygens deplacement lätt, vilketockså hänsyn till äratt

hastigheter tidigare. Icke-det möjligt hålla väsentligt högre ängör att
byggnadsmaterial godtas, detta förutsättertraditionella att manmen

säkerhetsnivå minst jämförbar med den gällerkan nå är somsomen
detpå traditionella fartyg. I vissa avseenden kan man genom nya

nå fördelar jämfört tidigare. innebär det lågabyggnadssättet med T.ex.
reservflytkraft. risker, kollision i högdeplacementet Andrastor t.ex.

bestämda handhavandekrav och kravfart, hanteras bl.a. genom mera
ingår också operationellanavigationsutrustning. I koden att

tänkbara för-begränsningar skall kunna fastställas för de sämsta
vilka fartyget skall kunnaintended conditions underhållanden worst

signifikant våghöjd,i trafik med hänsyn till bl.a. vindstyrka,användas
sikt.lufttemperatur och

för skydd och rädd-DSC-koden har tvåSedan synsättantogs, nya
tillgängligräddningstjänst finns lättningstjänst kunnat etableras. Där

vissahar å sidandet totala passagerarantalet begränsatoch där är ena
aktivt avvärjande skyddi passivt förebyggande ochinskränkningar

kategori A-fartyg. När det gällermöjliga. Sådana fartyg kallasansetts
B-fartygkategori harpassagerarantaletfartyg och är störrenärstörre

säkerhetsåtgärderytterligare passiva och aktivaå andra sidan ansetts
områden för säkersörjer förnödvändiga. innebär bl.a.Detta att man
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tillflykt vid olyckor, redundans dvs. tillgänglig sidokapacitet om
någon funktion faller bort i väsentliga ökade kravsystem,
vattentäthet och strukturell uppbyggnad tillgång till brandsläck-samt
ningskapacitet i full utsträckning.

Riskanalyser obligatoriska. Denär särskilda metod utvecklatssom
och för höghastighetsfartyg har fått beteckningen Failureanpassats
Mode and Eflect Analysis FMEA. Vi denna metod i avsnitttar upp

angående16 den mänskliga faktorn.

6.7.2 Fonnella frågor

Tillämpningen kodens krav förutsätter följande.av

Koden måste tillämpas i sin helhet.0
Företagsledningen hos det företag driver fartyget skall hålla0 som
strikt kontroll drift och underhållöver kvalitetssäkrings-ettgenom
system.
Företagsledningen skall säkerställa endast0 äratt personer som
kvalificerade handha just höghastighetsfartyg denatt rutt som

blir anställda.avses
De sträckor trafiken omfattar och de tänkbara för-sämsta0 som
hållanden där trafik tillåts skall förut leda till trafik-nämntssom
mässiga begränsningar.
Fartyget skall vid varje tidpunkt i rimlig närhet plats där0 vara av en
det kan söka skydd.
Sambandsresurser, väderleksprognoser och underhållsresurser skall0
finnas tillgängliga i adekvat omfattning inom trafikomrâdet.
Lämpliga för räddningstjänst skall finnas tillgängliga inom0 resurser
trafikomrâdet.
Utrymmen där brandrisken maskinrumär och i0 stor utrymmen en
speciell brandsäkerhetskategori, där särskilt brännbara material
finns, bl.a. bildäck skall skyddas brandhärdiga materialgenom
och brandsläckningssystem.
Effektiva skall finnas för snabb och säker evakuering0 resurser av
samtliga ombordvarande till livräddningsfarkoster.
Sittplatser skall finnas för alla ombord, besättning lika väl0 personer
som passagerare.
Kojplatser i hytter för skall inte få finnas.0 passagerare
Kojplatser för besättning kan tillåtas sjöfartsmyndigheten gjortnär0

grundlig brandsäkerhetsåtgärderöversyn och förfaringssätten av
vid evakuering.

Höghastighetsfartyg skall underkastas besiktningar och inspektioner:
inledande besiktning, förnyade besiktningar med högst fem års
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år och tilläggsinspektionerperiodiska besiktningar varjeintervall, när
förutsträckningförekommer. följer ianledning Detta mönstretstor

höghastighetsfartyg tillkommercertifiering fartyg i allmänhet. Förav
Detta skalltrafiktillstånd permit operate.emellertid särskilt toett

för intyga kravensjöfartsmyndighetflaggstatensutfärdas att attav
tillgängliga räddnings-och påkvalitetssäkringssystemoperatörens

utfärdas skall sjöfartsmyn-trafiktillståndetuppfyllda. Innanärresurser
för erhålla detaljeradsamråda med varje berörd hamnstatdigheten att

operationför trafiken conditionsinformation de villkor somom
skalltrafiktillståndet och detskall iUppställda villkorställs angesupp.

följamanual skall medtrafikmanual operationingå i den route som
kontroll 30skyldig hållaFlaggstaten över närmarefartyget. är att

återkalla trafiktillståndetskyldigtomständigheter ochangivna är att om
dessa brister.någon av

inspektera höghastighets-möjligheterharEn hamnstat större att
fartyget och granskafår inspekteraandra fartyg. Hamnstatenfartyg än
desssyftet klarläggadokumentation i det enda överensstäm-dess att
upphör trafiktill-brister konstaterastrafiktillståndet. Därmelse med

bristerna korrigeras.gälla till dessståndet attatt
reglerad i HSC-kodenutförligtSpridning information änär merav

sjöfartsmyn-nationellakonventionella fartyg. Degäller förvad som
alternativa lösningar dessagodkännamöjlighetdigheterna har att om

lösningarna. Omregleradede uttryckligenminst lika effektivaär som
speciellt fartyg fåropraktisk förvisar sigtillämpning krav ettettav

säkerhetsnivån inte sänks.förutsattlösning väljasalternativ atten
vidarebefor-skalltill IMO ochavvikelser skall ingesInformation om

får anledningsjöfartsmyndighettill medlemsstaterna. Dendras attsom
skall ingehöghastighetsfartygmedundersöka olycka ettetten

Organisationen skallIMO.officiella tillexemplar den rapportenav
informationen finns.uppmärksamhetfästa medlemsstaternas att

denationella myndigheteninformera denskall vidareFartygsägare om
viss fartygsut-utrustning förellerbrister i fråga struktur enom
erfarenhetpraktiskframformning kan komma avgenomsom

fartygen.

konstruktionStabilitet och6.7.3 m.m.

dels i frågaregleradöverlevnadsförmågafartygensFrågor är omom
hänsynStabilitetsberäkningarnafråga stabilitet.flytkraft, dels i tarom

tillstånd dettill i vilketskadat, delsintakt ellertill fartygetdels ärom
skiljer här mellanomgivningen. Mani förhållande tillbefinner sig

hydrostatiskahuvudsakligenstödsmode då fartygetdisplacement av
hydrodynamiskastödsmode då detnon-displacementkrafter och av

vissadeterministiska. För gång iBeräkningsmetodernakrafter. är
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farvatten krävs beräkningarna hänsyn till eventuell nedisning.att tar
ÖstersjönSverige berörs detta på så går isätt gränsernaattav en av

vid 56 grader nordlig bredd dvs. något söder Blekinges södraom
kust.

Fartygens konstruktion skrov och överbyggnad mycket kortfattatär
reglerad. frågaDet här mål medel. Fartygetsär änattmera om ange
konstruktion skall kunna motstå de statiska och dynamiska krafter som
påverkar det under alla praktiska förhållanden där det tillåts i
trafik, otillåtlig deformation inträffar, förlorasvattentäthetutan att
eller säker drift Cykliska och dynamiska fårlaster inteäventyras.

den konstruktionsmässiga integriteten structural integrityäventyra
fartygets förutseddaunder tid i drift. fårDe inte heller hindra normala

funktioner för maskineri och utrustning eller besättningensäventyra
möjligheter sköta sina åligganden.att

6.7.4 Evakuering livråddningoch m.m.

finnasDet skall allmänt högtalarsystem når alla ditett utrymmensom
Översvämningbesättning och har tillträde. eller brand ipassagerare

avdelning skall inte andra delar funktion.sätta systemetsen ur
Passagerarfartyg skall dessutom ha upplysta skyltar eller videoin-
formationssystem skall synliga för alla denärsom vara passagerare
sitter Skyltarna eller videosystemen skall vidarebefordra in-ner.
formation i säkerhetsfrågor. Sittplatser finnasskall för alla passagera-
re.

Tiden för evakuering fartyg skall beräknas enligt formelettav en
utgår från vilken brandhärdighet krävs det aktuellasom som

fartyget för områden i förden högsta klassen brandskydd. praktikenI
innebär detta ordnad evakuering kunnaskall genomföras påatt en
omkring minuter.17 Tiden beräknas så fler åtgärder skall hinnaatt
genomföras de klass A-fartygen deänutsattamera mera
oberoende klass B-fartygen. finnasDet skall särskild evakue-en
ringsprocedur, skall kompletteras med praktisk demonstrationsom en
och skall dokumenteras sjöfartsmyndigheten.den nationellasom av

Höghastighetsfartyg i allmänhet byggda med helt lodräta sidorär
och med enstaka däcksplan där uppehåller sig underett passagerare
färd. frågaI livräddning medför detta det inte varit aktuelltatt attom
upprätthålla den gamla huvudregeln livräddningsfarkoster skallatt vara
livbåtar. Reglerna finnasinnebär det skall minst livräddnings-att tre
farkoster och de skall ha kapacitet överstiger högsta tillåtnaen som
antalet med tio Vidare skall det finnas snabbprocent.passagerare en
livräddningsbåt; två för fartyget får medföra flerstycken det fall än
450 passagerare.
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6.7.5 Brandsäkerhet

Brandsäkerhet liksom för konventionella fartyg regleradär attgenom
delar in fartygs olika med avgränsningarett utrymmenman av

brandhärdigt material. De olika för höghastighetsfartygärutrymmena
iindelade olika brandklasser med måttlig och mindre förriskstörre,

brand. Ju risk för det uppstår brand, desto krav ställerstörre störreatt
på den tid där avgränsningen skall motstå brand. I viss utsträck-man

ning krävs inte strukturellt brandskydd det tillräckligt medärutan
brandhärdigt eller brandbegränsande material materialet intenär
släpper igenom rök. Med hänsyn till aluminium material medäratt ett
lägre smältpunkt stål, toleransnivån för tillåtenän sätts temperatur-
höjning inom viss tid lägre förvad gäller strukturer iän som
konventionella fartyg.

För passagerarfartyg skall allmänt tillgängliga klassutrymmen
B-fartyg indelade i minst två Medellängden fårvara zoner. av en zon
inte överstiga 40 dem uppehållerFör sig i område skall detettm. som
finnas alternativt säkerhetsområde alternative safety area.ett
Området skall avskilt från andra passagerarområden med röktätavara
avgränsningar icke brännbart eller brandmotstâende material.av
Ventilationssystemen i de olika skall separerade.utrymmena vara
Något krav avgränsning i klass A-fartyg uppställs inte. För
allmänna finns också fastakrav sprinklersystem.utrymmen
Standarder för fördessa och användning brandhärdiga material ärav
i utsträckning utvecklade IMO. Ofta dettaskerstor av genom
hänvisningar till resolutioner. Det kan här anmärkas föratt utrymmet
tolkningar hos de nationella myndigheterna the satisfaction theto
Administration väsentligt mindre gäller i SOLAS förvadär än som
övrigt.

6.7.6 Operationella frågor, dokumentation m.m

Konventionella fartyg uppvisar så skillnader sinsemellan detattstora
har varje fartyg unikt. Motsvarande intehar gällaärsagts att ansetts

flygtrafiken.inom För höghastighetsfartyg gäller detaljerade krav på
hur kommandobrygga eller motsvarande skall utformad.vara

bådeFartygsprototyper skall genomgå fullskaletest vad gäller normal
funktion och olika situationer där fel förekommer. skall alltidBryggan

bemannad med minst tvâ nautiska befäl.vara
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Den dokumentation varje höghastighetsfartyg skall medförasom
omfattar

handhavandemanual för fartyget Craft Operating manual,
handhavandemanual för den avsedda Route operationalrutten
manual,
manual för övningar Training manual, samt
underhålls- och servicemanual Maintenance and servicing manual.

traditionella fartygFör skall särskilda certifikat utfärdas enligt STCW-
konventionen avsnitt 6.6 för befälhavare,se övriga befäl och för
tjänstgöring i antal angivna befattningar. För höghastig-närmareett
hetsfartyg gäller särskilt certifikat skall utfärdas för varjeatt ett
besättningsmedlem befattning Certificate.type ratingoavsett

Kraven övningar för nödsituationer betydligt omfattandeär mer
för höghastighetsfartyg för konventionella fartyg. Pâ passagerarfar-än

skall övningar hållas varje vecka. inteDet längre frågaärtyg attom
bara övningar skall hållas med vissa intervall, innehålletatt utanange

detaljerat med utförliga uppgifter vilka typer momentanges om av
skall Olika scenarier skall inom förövas. varjeövas typsom ramen

övning. Vid utrymningsövningar skall hantering räddningsbåtarav av
speciellt. Utöver brandövningar förekommer ocksåövas särskilda

skadekontrollövningar damage control drills.

8 Hamnstatskontroll

Den 28 januari 1982 undertecknade företrädare för sjöfartsmyndig-
heter i 14 europeiska länder det s.k. Parismemorandumet om
hamnstatskontroll De länder ursprungligen undertecknadesom
dokumentet Belgien, Danmark, Finland, Frankrike, Förbunds-var
republiken Tyskland, Grekland, Irland, Italien, Nederländerna, Norge,
Portugal, Spanien, Storbritannien och Sverige. Innehållet i överens-
kommelsen trädde i kraft juliden 1982.1

Senare har Kanada och Polen undertecknat memorandumet.även
årUnder 1995 har Ryssland anslutit sig. deltagandeDe ländernaäven

uppställer krav för anslutning bl.a. år istater, att stat treav nya en
följd inte får ha överskridit den genomsnittliga nivån kvar-över
hållanden efter inspektion.

Överenskommelser hamnstatskontroll efterhar hand kommit attom
slutas i andra regioner. Latinamerikanska träffadeländer iäven
november 1992 överenskommelse benämnd Acuerdo de Viña delen

december 1993Mar. I undertecknades det s.k. Tokyo-memorandumet
avseende förhamnstatskontroll länder i Asien-Stillhavsregionen. Såväl
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federationenRyska Kanada har undertecknat Tokyo-memorandu-som
årUnder 1996 har förhandlingar avslutats regionalmet. om en

överenskommelse mellan länder Karibiska havet.runt

6.8.1 Folkrättslig status

Parismemorandumet har betecknats memorandumettsom om
samförstånd memorandum understanding. undertecknadesDet av

för nationella sjöfartsmyndigheter företrädareföreträdare och inte av
för regeringar. Detta innebär handlingen har lägre folkrättsligatt
dignitet traktat. Vid sin tillkomst har memorandumän etten mera
varit återge avsikt skapa folkrättsligtänattavsett atten gemensam
bindande rättigheter eller förpliktelser. ParismemorandumetI anges
också uttryckligen det bl.a. underrättelser till andrasägsatt som om
sjöfartsmyndigheter, skyndsamhet vid inspektioner eller tillrättom

i rättigheter skyldig-ersättning inte ändra något de ellerär avsett att
följer konventioner.heter avsom

emellertid inte eller skyldigheter ändåhindrar rättigheterDetta att
Parismemorandumet. Under 1994kan följa undertecknatatt statenav

fartyg från flaggstater. Teoretisktutfördes inspektioner 124 olika
hindrasåtgärder leder till fartyg kvarhålls ellerkansett att ettsom

kontrollerande blir ersättningsskyldig. Någotleda till denatt staten
på ersättning emellertid inte framställts grund någonkrav har av

enligt Parismemorandumet under de tio första århamnstatskontroll
tillämpats.memorandumet harsom

förklarade de harundertecknat överenskommelsenDe attstater som
tillämpningen vissa konventioner påför avsikt övervakaatt av

område, nämligensjösäkerhetens

Lastlinjekonventionen0
MARPOL0
SOLAS0
STCW-konventionen0
COLREG0
ILO-konventionen 1470 nr

enligt deskall denna tillämpasgäller ILO-konventionen 147Vad nr
memorandumeti bilagorna till sespecifikationer som anges en av

nedan.
deltagandeockså förklaring deMemorandumet innehåller atten

behandlingförmånlig noåtar sig inteattstaterna morege en mera
någotinte ratificeratfartyg frånfavourable treatment stater avsom

Motsvarande förklaringarrelevanta.folkrättsliga instrumentde ärsom
konventioner påskiftande utformning i flertaletmedförekommer
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sjösäkerhetens område. Enligt IMO-resolution 466XlI,A vilkenen
från 1984 ingår del Paris-memorandumet, skall hamnstatersom en av

kontroll icke-konventionsfartyg.utöva s.k.även av

8.2 Organisation

Hamnstatskontrollen leds kommitté, bestårav en som av en represen-
för sjöfartsmyndigheten i varje deltagande land ochtant en represen-
för EU-kommissionen. I praktiken har dock ländernastant represen-

hämtats från högre politisk nivå, dvs. departementschefer.tanter
Kommittén sammanträder årligen och skall verka för harmoniseraatt
procedurer för inspektioner, avhjälpande brister, kvarhållande ochav
för säkerställande principen icke-konventionsfartyg inte skallattav om
erhålla förmånlig behandling fartyg för de ländersänmera som
flaggor ratificerat aktuella konventioner.som

Kommitténs sekretariat beläget hos sjöfartsmyndighetenär i Ne-
derländerna. Rapporterna från hamnstatskontroller samlas i en gemen-

databas i Saint-Malo i Frankrike. Den tillgänglig förär ochsam var
de deltagande länderna och används i det löpande kontrollar-en av

betet. sekretariatet sammanställer årligen omfattande statistisken
översikt de anmärkningaröver Statistikengörs. systematiserassom
också efter feltyper. Bl.a. framgår hur många varje landsprocent av
fartyg hålls kvar.som

Frågan vilken statistik skall publiceras omdiskuterad. lärom som
den årliga sammanställningen iakttagelser ingen uppdelning förgörsav
varje kontrollerande hamnstat.

sekretariatet för hamnstatskontroll anför i årsrapporten för år 1994
traditionellt intagit försiktig hållning med offentliggöraatt attman en

detaljerad information vilka flaggor de kvarhållnautöver fartygen för.
En hållning eftersträvasöppen emellertid, och uppgifter offent-mera
liggörs elleräven sekretariatetägare framhålleroperatör.om
emellertid enstaka kvarhållande inte nödvändigtvis behöveratt ett
innebära fartyget undermåligt. informationDenär publicerasatt som
kvartalsvis innehåller därför detaljerad information endast fartygom

kvarhållande under detutöver kvartalet dessutomsenastesom
kvarhållits någon gång under de föregående två åren.

Uppgifter förekomsten fel hos olika flaggstaternade offent-om av
liggörs inte, vilket har kritiserats.

6.8.3 Verksamhetens inriktning

Den målsättning ställts varje hamnstat skall inspekteraär attsom upp
25 de främmande handelsfartyg besöker respektiveprocent av som

hamnar under varje tolvmånadersperiod.stats
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utföras besök ombordInspektioner skall utgångspunkt somsom en
memorandumetsyfte granska certifikat och andra dokumenti att som

skall utförlighänvisar till. Saknas något relevant dokument en mera
finns grunderdet klarainspektion företas. Motsvarande gäller om

grundläggande avseenden integrounds fartyget iclear att anta att
dokumenten.vad i något de relevantamotsvarar avsom anges
klara grunderFörteckningen vad skall äröver som anses vara

frånsigkortfattad och allmänt hållen. Det kan röra rapportom en en
uppgifter eller klagomålsjöfartsadministration. Vidare ansesannan
berättigat intresseorganisation medfrån någon eller attett avperson

Motsvarandeklara grunder.framförs säkert kunnafartyg utgöraett
iakttagelser allvarliga brister.gäller konkreta av

sjöfartsadministrationenför inspektion skallfartyg väljsNär ut
förbundna med vissarisker kansärskilt hänsyn tillta att vara

gastransportfartyg och kemikalielast-oljetankfartyg,fartygstyper, t.ex.
nyligenfartygSärskild uppmärksamhet skallfartyg. ägnas som
förinte klara grunderha flertal brister. Finnskonstaterats ett en

sjöfartsadmini-certifikatkontroll skallinspektion går utöver ensom
någon gånginspekteratseftersträva undvika fartygstrationerna att som

månaderna.under de senaste sex
medför klarafinns bristerinspektion visar detOm att somen
vidta erforder-öfartsmyndighetenskall nationellasäkerhetsrisker den

allmänhetfartyg skall ikvarhållande. kvarhålletåtgärder, Ettliga t.ex.
bristernaavhjälpts. Omavgå förrän konstaterade bristertillåtasinte
fartygetingripandet gjorts kanavhjälpas i den hamn därinte kan
innebärdetta inteförutsatttillåtas avgå till hamn, attannanen

miljö. Sjöfartsmyndighetereller förorimliga risker för säkerhet, hälsa
anlöpa skall underrättas.hamnar fartygeti de avses

riktlinjer förParismemorandumet lämnasbilaga till närmarel en
utför hamnstatskontrollerna.inspektörer som

elleransluten till någotinteflagg frånunder ärFartyg stat somen
Parismemorandu-enligtkontrolltraktater mednågra de avsessomav
inspektiongenomgå utförligalltid utöverskall vid inspektionmet, en

certifikat.kontroll av
sådanagrundasbrist skallavhjälpandebeslutEtt enom av

kontrollinspektionvid detaljeradgjorts utöveriakttagelser avensom
avgång förkvarhållande ellerVid beslutcertifikat. senareomom

omdöme. Hanyrkesmässigaanvända sittskall inspektörenreparation
gäller föromständighetertill de speciellaockså hänsynskall ta som

fartyget.avsedda medjust den resan
skall godtai allmänhetinspektörbemanningsfrågorl att enanges

besätt-flaggstaten. Omutfärdatsbemanningscertifikatett avsom
sammansättning intebesättningens överens-antal ellerningmännens

fråninhämtassynpunktercertifikatet, skalluppgifterna imedstämmer
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flaggstatens myndigheter huruvida fartyget bedöms kunna avgå.
Behörighetscertifikat skall godtas direkta vilseledandennärutom
förekommer. Om befälhavaren, maskinchefen eller överstyrmannen
inte har korrekt certifikat får fartyget hållas kvar.ett Certifikat-
kontrollen skall utförligtgöras i frågaän fartyg därmer annars om
flytande last riskabelt slag i bulk. Inspektören skall itransporterasav
sådana fall försäkra sig befäl med för lasthantering ellerattom ansvar
handhavande fartyget har den praktiska erfarenhet behövs.av som

Vad gäller förebyggande olycksfall, hälso- och hygienfrâgor skallav
inspektör vid granskning i enlighet med ILO-konventionen 147en nr

de s.k. Minimum Standards i ljuset sitt allmänna intryckav ettav
fartyg använda sitt yrkesmässiga omdöme för bedömaatt om en
utförlig inspektion skall företas. Några uppgifter den konventionenur

uppfattning den miniminivån i vissa socialager en om gemensamma
frågor.

Barn under fjorton års ålder skall inte tillåtas arbeta ombord. Varje
ombordanställd skall ha läkarintyg visar den anställde iett attsom
fråga hörsel och allmänt hälsotillstånd kan utföra sin uppgift.om syn,
Detaljerade bestämmelser hur hytter, sanitära anordningar ochanger

för hantering och dryck för besättningenutrymmen skallmatav vara
beskaffade. Det också exempel hur inspektör kan förvissaanges en
sig förhållandena godtagbara.ärattom

Om inspektör finner allvarliga brister jämfört med något deen av
regelverk ligger till grund för kontrollen skall han fästa befäl-som
havarens och säkerhetsbefälets uppmärksamhet detta och fråga

efter flaggstatensnärmare regler på området. Brister i förhållande till
dessa regler skall framföras till flaggstaten.

6.9 ISM-koden

6.9.1 Inledning

ISM-koden har betecknats något helt inom sjöfartensnyttsom
regelsystem, eftersom den innebär för första gången delsatt tarman

helhetsgrepp fartyget och dess delsett beaktarägare, samspelet
mellan människa, teknik och organisation.

Katastrofen med Herald Free Enterprise år 1987 och därefter
katastrofen med Scandinavian Star år 1990 har initierat och påskyndat
arbetet med koden. Vid de utredningar följde kundesom man
nämligen konstatera brister i säkerhetsorganisationerna såvälstora
ombord i land.som

Några års utvecklingsarbete och diskussioner möjligheten attom
införa tvingande bestämmelser området ledde år 1993 fram till The
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Code Internationella säkerhetsorga-International Safety Management
resolution A.741l8. Koden harnisationskoden, ISM-koden, IMO:s

år gjorts tvingande.kapitel i SOLAS 1994 ochtagits in ett nyttsom
internationellt år 1998. Ettskall träda i kraftKodens bestämmelser

för sin del.tidigare ikraftträdande EUflertal länder har beslutat om
i kraft för medlemsstaternaskoden skall trädahar beslutat att passage-

rarfartyg under 1996.
ändringar i fartygssäker-införlivats i svenskKoden har rätt genom

juli 1995trädde i kraft den prop.hetslagen l988:49 lsom
på svenskaavsnitt 8.2.4 skall tillämpas1994/95: 186, härom Dense

vidare SFSbörjan juli 1996passagerarfartyg med den se1
1995:1187.

säker sjöfart skyddövergripande syfte uppnåKodens är samtatt en
egendom.människor, miljö ochför

stödjaregeringarutgångspunkt för kodenEn är attatt uppmanas
för sjösäkerheten.i deras arbetebefälhavarna

landorganisationensföretagsledningens ochKoden betonar engage-
säkerhetshantering.för godgrundläggande enmang som

huvudsakliga innehåll6.9.2 Kodens

skiftandetillämpas underhållen för kunnaallmäntKoden är att
fartyg.förhållanden och alla typer av

företaget theskall ligga hosför säkerhetenHuvudansvaret
ocksåfartygets Det kani första handDärmed ägare.company. avses

organisation redarenfråga någon eller t.ex.annan personomvara
övertagitbesättning harhyr fartygeteller den ägarensutan somsom
skyldigheter ochdrift gått medför fartygets och övertaattansvar

enligt ISM-koden.ansvar
innehållersäkerhetsorganisationssystetrzsombör utarbetaFöretaget ett

följande komponenter.bl.a.

miljöskyddsfrågor,för säkerhets- ochpolicy0 en
fartygsdriftför säkerställa säkerförfarandeninstruktioner och att0

och flaggstatensinternationellskydd för miljön enligtoch rätt
lagstiftning,

mellan landpersonalkommunikationskanaleransvarsfördelning och0
respektive personalgruppinomsjöpersonaloch samt

tillämpningenbrister irapportering olyckor ochrutiner för av0 av
ISM-koden,

för nödsituationer,handlingsplan samt0 en
organisationen.internkontroller ochrutiner för översyn0 av
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Säkerhets- och miljöskyddspolicyn skall beskriva hur företaget skall
uppnå angivna målsättningar säkerställa sjösäkerheten, förhindraatt att
människor skadas eller omkommer undvika skador miljön ochsamt

egendom. Policyn skall genomföras alla nivåer inom organisa-
tionen, såväl i land till sjöss.som

Om någon fysisk ellerjuridisk förän ägarenannan person ansvarar
fartygets drift, skall anmälaägaren den tillnamnet personen
administrationen. Ansvarsfrågor bör definieras och dokumenteras för
all personal arbetar med säkerheten. Företaget skall ocksåsom utse en
eller flera i land har tillgång till högsta företagsled-personer som
ningen, för säkerhets- och miljöfrågor för varje fartygssom ansvarar
drift och kan avdela nödvändiga och landbaserat förstödsom resurser
fartygen.

Företaget skall klart befälhavarens innebärange attansvar som
genomföra säkerhets- och miljöskyddspolicyn, motivera be-att
sättningen arbeta för denna, tydliga order, kontrolleraatt att attge
fartygsspecifika krav iakttas och fortlöpande brister iatt rapportera
säkerhetsorganisationssystemet till den landbaserade ledningen.
Säkerhetsorganisationssystemet skall tydligt befälhavarensange
övergripande beslutsbefogenheter och möjligheter efteransvar, att
behov begära företagets hjälp.

Företaget har övergripande för ochäven personal-ett ansvar resurs-
frågor.

Befälhavaren skall väl kvalificerad föra befäl, insatt iattvara vara
företagets säkerhetsorganisationssystem och få nödvändigt stöd av
företaget. Varje fartyg skall bemannat med kvalificerad ochvara en
behörig besättning försedd med giltiga läkarintyg i enlighet med
nationella och internationella krav. Rutiner skall fastställas för att
nyanställda förflyttadoch personal skall introduceras i sina uppgifter.
Instruktioner för ombordpersonal skall bestämmas, dokumenteras och
överlämnas. All personal berörs skall nöjaktigt förståsystemetsom av
relevanta regler. Rutiner för nödvändig utbildning skall fastställas och
upprätthållas. säkerhetsinformation till personalen bör på ettges
arbetsspråk eller språk de förstår. Fartygspersonal skallett som
kunna kommunicera effektivt inbördes de utför uppgifternär med
anknytning till säkerhetsorganisationssystemet.

Företaget skall fastställa rutiner för utarbetande planer ochav
instruktioner checklistor för nyckelfunktioner ombord.samt

Företaget skall ha beredskap för nödsituationer. Tänkbaraen
Övningsprogramnödsituationer skall beskrivas. skall fastställas.

Åtgärder skall säkerställer nödsituationer alltid kanattanges som
hanteras inom företagets organisation. Olyckor, tillbud och bristande
efterlevnad koden skall till företaget. Utredning ochrapporterasav
analys skall ske där.rapporternaav
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underhållsfrågor företaget för regelbundna in-harI attansvar
rättelserspektioner vidtas, brister och orsaker till dessa rapporteras,

Inspektionerna skallför samtliga åtgärder dokumenteras.görs attsamt
rutinerdriftsunderhåll. Det skall finnasingå i fartygets rutinmässiga

farakan medföraidentifiera utrustning och tekniskaför systematt som
för sådanSpecifika åtgärder skallinte fungerar.de göraattangesom

regelbundetAlternativa förfaranden börutrustning tillförlitlig. provas
i drift.utrustning inte kontinuerligtliksom ärsom

tillgängligeffektivt ochDokumentationen skall ske sättett vara
Ändringar granskasi dokument skallaktuell form där den behövs.i

godkännas behörig personal.och av
skall ske internaVerifiering, och utvärderingöversyn genom

effektivitet skall utvärderassäkerhetskontroller. Säkerhetssystemets
rutiner ochskall ske enligt dokumenteraderegelbundet. Kontroller

i förhållande till detsjälvständiggenomföras personal ärsomav
ansvarig personal skall kännedomområde kontrolleras. All omsom

ställning.personal i ledandeFel skallresultat kontroller. rättas avav

Certifiering36.9.

drivertvå slag. Företagetcertifiering förekommerDen år somavsom
säkerhetsorganisationangående godkändskall ha dokumentfartyget ett

certifikatfinnasskall detCompliance. DessutomDocument ett
varje fartyg Safetysäkerhetsorganisation förgodkändangående

skall utfärdasoch certifikatenCertificate. DokumentenManagement
organisa-erkändnationella sjöfartsmyndighet ellerflaggstatens enav

klassificeringssällskap. Företagetsvanligention i praktiken ett
sjöfartsmyndighetflaggstatenskan dessutom uppdragdokument av
verksamhet. Vidbedriva sinland företaget valtutfärdas i det att

sjöfartsmyndigheten kontrolle-skallutfärdande fartygens dokumentav
fungerarombordorganisationensambandet mellan företaget ochattra

säkerhetsorganisationssystemet.med det godkändai enlighet

isjösäkerhetsfrågorSjöfarts- och6.10

Europeiska Unionen

relevans förmed särskildprinciper inom EUgrundläggandeVissa
beskrivssjöfartsmarknadenutvecklingenSjösäkerhet ochfrågor avom

inom gemenskapenprinciper förverkligasdessai avsnitt 6.10.1. Hur
sjöfartfrågoröversiktdär vibeskrivs i avsnitt 6.10.2 övergör omen

trafik inretrafik och vattenvågar.betydelsen internationellhär i
våra övervägandentillockså del bakgrundenavsnittDetta är omen av
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vilkeni utsträckning, på vilka områden och med vilka medel EU tar
aktiv del i utformningen praktisk politik. Samma material harav en
betydelse för frågan i vad mån olika bereddaär sinagörastater att
marknader för fartygsdrift tillgängliga. I avsnitt 17.3 och 17.12,2 drar
vi slutsatsernärmare beträffande Sveriges agerande inom EU. EU:s
grundläggande policydokument Sjösäkerhet, CommonA Policyom on
Safe Seas, refereras i avsnitt 6.l0.3. Dokumentet uppfattningger en

EU:s övergripande vilka praktiska omständigheterom syn som
innebär problem med anknytning till sjösäkerhet. En del resultatetav
hittills den handlingsplan dokumentet innehåller framgår deav som av
rättsakter i avsnitt 6.10.4. Det avsnittet inriktasm.m. som anges
frågor har anknytning tillnära dem tidigare tagit isom som upp
avsnitt 6.3-6.6. Vissa policydokument avseende sjöfartspolitik i
framtiden diskuteras i avsnitt 6.10.5. Detta ingår också i underlaget
för bedömning den kommande utvecklingen EU:s politik fören av av
säkerhet till sjöss. Frågor teknisk provning och kontroll behandlasom
för sig i avsnitt 11.

6.10.1 Allmänt

Utvecklingen inom det den Europeiskaär unionen har gåttsom nu
från strävanden efter tullunion och marknad vissaen en gemensam
avgränsade områden till dynamisk politisk kraft för främjaen att
utvecklingen i ekonomiska, sociala och andra frågor. De grund-
läggande dragen kännetecknar den inre marknaden rörelsefrihetärsom
för tjänster och kapital. Etableringsfriheten uppfattasvaror, personer,
ofta "femte frihet".som en

6.10.2 Sjöfart och fartygstrafik inre vattenvägar m.m.

Transportfrågor är område för politik inomettnumera en gemensam
EU. Det har funnits svårigheter komma fram tillatt en gemensam
transportpolitik. Detta har också gällt sjöfart. EG-domstolen fastslog
år 1974 regler etableringsrätt och fri rörlighet föratt tjänsterom
skulle tillämpas bl.a.även sjöfart. Frågan fartygstrafik på inreom

hade däremotvattenvägar grund den trafikens sambandnäraav
med landtransporter inte varit kontroversiell från någon principiell
utgångspunkt. EG-domstolen konstaterade år 1985 ministerrådetatt
inte hade uppfyllt Romfördragets krav på införande denav gemensam-

transportpolitiken.ma
År 1986 rådet sjöfartspolitiskt paket i form fyra för-antog ett av

ordningar i kommersiella 4055-4058/86.ämnen Rådet ställningtog
i frågor frihet utföra sjöfartstjänster mellan medlemsstaternaattom
respektive mellan medlemsstater och länder inte ingår isom gemen-
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och medlemsstater-successivt avvecklasLastuppdelning skulleskapen.
bestämmel-lastuppdelning. Närmareingå avtalförbjöds att omnyana

konkurrensbe-tillämpning förbudetmeddelades motavomser
vissa undantagsamtidigtenskilda,åtgärder mellangränsande som

för ingreppgrundprissättningIllojalmedgavs. motangavs som
priser på sjötrans-dumpargemenskapen,i länder utanförrederier som

medlemsstaterna.berörporter som
medarbetetsådana hargäller fartygstransporterdetNär som

medlemssta-riktas påkommitutsträckningregelutformning i attstor
inrikestrafik medcabotagetrafik dvs.ochinre vattenvägarternas

trafikendet därlandregistrerat itransportmedel änär annatett som
ömsesidigtår 1991rådsdirektivfartyg.bedrivs med Ett antogs om

passagerartrafikcertifikat för bl.a.nationellagodkännande av
tillåts3921/91rådsförordning91/672. Enligtsådana vattenvägar en
medförordning cabotageEncabotagetrafik på inre vattenvägar. om

registreradeochflaggamedlemsstats ärgår underfartyg somensom
Liberaliseringen3577/92.1992i decemberEU-landi antogsett

genomfördfulltkommerförordningensistnämndaenligt den att vara
år 2004.först

Sjösäkerhetsfrågor10.36.

siktebörjan tagittillharfråga SjösäkerhetNormutvecklingen i enom
dels på rekom-områden,avgränsadeellervissa detaljfrågordels

konventioner. Eninternationellatillanslutningmendationer meraom
policydokumentet Aintogs år 1993handlingslinjesamlad genom

Safe Seas.PolicyCommon on
i Nordsjön ochlånglotsaranvändningår 1978direktivEtt avavser

förminimikrav1979ochfrån 1978DirektivEngelska kanalen. om
år 1993hamnargemenskapensanlöpertankfartygvissa ersattessom

elleranlöperför fartygminimikravdirektiv 93/75 somett omav
gods.förorenandeellermed farligthamnargemenskapensfrånavgår
med-rekommendationerutfärdades1983tiden 1978Under om-

MARPOL-konventio-ochSOLAS-,till bl.a.anslutninglemsstaternas
Torremolinoskon-ochsjöräddnings-Internationellasamtnerna

fiskefartyg.gällersistnämndadenventionerna

.Safe SeasPolicyCommonA on

Allmänt

ladesSafe SeasPolicyCommonmeddelande AKommissionens on
probleminventering,innehållerMeddelandet1993.februarifram i en

åtgärder.gemenskapensförhandlingsprogramöverväganden och ett
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Inventeringen problem utgick i utsträckning från statistikstorav
från försäkringsgivare Lloyds m.fl. förluster inom världshan-över
delsflottan. En tilltagande tendens i förluster fartyg ochsvagt av
människoliv noterades i slutet åttiotalet och början nittiotalet.av av
Särskilt olycksdrabbade fartygstyper bl.a. mindre och medelstoravar
lastfartyg bulkfartyg. Förlusterna visade tydligtstörresamt ett
samband med fartygens tilltagande ålder. Olycksfall i europeiska

inträffadefarvatten i mycket utsträckning längs Atlantkusten.stor
Många flaggstater oförmögna säkerställa effektiv kontroll iattvar en
fråga Sjösäkerhet miljöskydd.och Andelen förluster i förhållandeom
till respektive flottas totala storlek särskilt för de flottorstorvar som

i storlek. Det tydde samband utflaggningväxte med fartyg.ett av
mänskliga faktornDen betraktades bidragande orsak bakom 60som en

krav försäkringsersättning och till 80störreprocent procentav av
inträffade olycksfall.

Handlingsprogrammet utgick från fyra övergripande typer av
åtgärder för att

etablera enhetlig tillämpningconvergent existerande0 en av
internationella regelverk inom gemenskapen,
säkerställa och effektiv hamnstatskontroll,stramare0 en mera
inklusive enhetligt genomdrivande från kuststaternas sidaett av
internationella fartyg,regler vilken flagg de för,när oavsett
trafikerar farvatten,gemenskapens
främja sammanhållen och harmoniserad utveckling naviga-0 en av
tionshjälpmedel och infrastruktur för trafikövervakning, vilket för
säkerhet till sjöss in i elektroniskaden åldern, med särskild
uppmärksamhet föråtgärder trafik i miljökänsliga områden, samt
för att
stödja internationella organisationer och dem i stånd stärkasätta0 att

förgrundsrollsin för utveckla internationella standarder.att

i lika hög väsentligaSom grad betraktade kommissionen åtgärder för
förbättra kvalifikationer och praktisk utbildning för besättningsmed-att

för sålemmar, bemöta problemet med den mänskligasättatt
faktorn. Kommissionen ansåg också intensivt nyinriktatochatt ett
forskningsprogram bidrakunde till nå det övergripande måletatt att
förbättra säkerheten till sjöss.

Normgivning främst kort sikt under 1993

fråga normgivning på kort sikt kommissionen iI uttalade huvudsakom
följande i farligt eller förorenandeTransport godsprogrammet. av
borde förbättras säkerställa information till kuststaternasattgenom
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myndigheter så de kan vidta lämpliga åtgärder. Ett ochatt gemensamt
obligatoriskt rapporteringssystem på forskningsstadiet skulle vidareut-
vecklas se direktiv 93/75. Särskild uppmärksamhet ochnumera
särskilt stöd skulle IMO:s arbete med transpondrar, vilkaägnas gör
det möjligt för kuststaterna skapa överblick trafiken ochöver göraatt
det möjligt för dem identifiera fartyg.att

Direktiv borde utarbetas för skulle kunna nå fram tillatt man en
tillämpning regler hamnstatskontroll, kort siktstramare av om

särskilt fastställande kriterier för ingående inspektionergöraattav mer
granskning certifikat direktivän se 95/21, avsnitt 6.10.4.av

Bristande konkurrens kunde snedvrida konkurrensen mellan hamnar.
Kommissionen stödde sig här uppgifter samlats i denett som

databasen i Saint-Malo avsnitt 6.8. Antaletsegemensamma
konstaterade brister vid harnnstatskontroller hade stadigt ökat över en
femårsperiod 1991. Andelen kvarhållna fartyg varierade myckett.o.m.
starkt vid jämförelser såväl med antal hamnanlöp med antalet in-som
spekterade fartyg andelarna höga vid den nordvästra Atlantkustenvar
såsom i Nederländerna, Belgien och Storbritannien och de särskiltvar
låga i Finland och Italien. Svårigheter följa konstateradeatt upp
brister vid hamnanlöp förelåg också.senare

En likformig tillämpning vissa IMO-resolutioner borde säkerstäl-av
las inom gemenskapen. Detta gällde särskilt fartyg transporterarsom
farligt gods och bulkfartyg. För dessa fartyg borde klassifice-även
ringsällskapens tekniska regler för hållfasthet inarbetas im.m.
gemenskapens rättsordning. Bestämmelser i resolutioner lättnaderom
i hamnavgifter för miljöanpassade tankfartyg med dubbelbotten eller
dubbelskrov borde bindande se förordning 2978/94. frågagöras I om
passagerarfartyg borde regler i IMO:s resolution A.68017 vars
innehåll vidareutvecklats till ISM-koden; vår anm. görasnumera
obligatoriska och särskilt säkerhetsansvarig safety manageren person

inom rederierna förordningse 3051/95, avsnitt 6.10.4, ochutses
direktiv 96/35 Säkerhetsrådgivare för inretransporter vatten-om
vägar.

Kommissionen förordade olika förhållningssätt till regelutveckling
för å sidan tekniska lösningar för maskineri, elektriskaskrov,ena
installationer och installationer för kontrolländamål å sidanandrasamt

utrustning förlös bruk på fartyg. Eftersom i princip klassifice-det var
ringssällskapen själva för regelutvecklingen på det förstsvaratsom
nämnda området borde inriktasgemenskapens arbete tillatt attse
det bedrivs med tillräckligt hög kvalitet samråderoch sällskapen såatt

utvecklingen dem gåremellan i takt. Detta skulle ocksåatt samma
innebära proportionalitetsprincipen tillgodoses. Enskilda länderatt ges
frihet själva vilken modell för styrning skulle före-avgöraatt som
komma.
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Olika länders skilda tolkningar konventionsregler för skepps-av
buren utrustning leder till skilda kostnadsnivåer i olika länder med de
konkurrensnackdelar detta medför. För sådan utrustning skallsom
finnas fartyg enligt krav i SOLAS eller MARPOL ansåg kommis-
sionen direktiv med inriktning gemenskapens strävanden iatt mot
fråga tekniska specifikationer, provning och certifiering skulleom
kunna bidra till den fria rörligheten för underlättas. Ett god-att varor
kännande från medlemsstat förutsattes bli respekterat ien en annan
medlemsstat.

Kommissionen noterade i utsträckning delegerar sinaatt stater stor
uppgifter flaggstater till klassificeringssällskap. flertalEttsom nya
sällskap hade etablerats, inte alltid hade tillräckliga regelverk ellersom
tillräcklig erfarenhet falla tillbaka på. Samtidigt klassifice-att är
ringssällskapens regelverk avgörande betydelse för väsentliga delarav

fartygens uppbyggnad. rådsdirektivEtt borde handlingssätt förav ange
medlemsstaterna direktivse 94/57, avsnitt 6.10.4; avsnittävense
11.4.2. Staterna skulle anlita endast sådana klassificeringssällskap

preciserade och högtmöter ställda krav effektivitet och kvalitetsom
i tillsyns- och certifieringsarbetet.

Kommissionen förordade vidare kommitté skulle inrättas inomatt en
gemenskapen för säkerhet till sjöss. Kommittén skulle identifiera
viktiga arbetsområden för medlemsstaterna och samordna deras
initiativ inom IMO, samtidigt IMO:s arbetsmetoder respekterades.som
Det också viktigt minimera möjliga negativa reaktionerattvar
utvecklingen regionala åsiktsyttringar inom IMO.av

förutSom berörts hade kommissionen den mänskliganoterat
faktorns betydelse för olyckor till sjöss. Enligt undersökningen som
offentliggjorts den brittiska assuradörsföreningen United Kingdomav
Protection and Indemnity PI Club inträffade 32 procent av
kollisionsolyckor under tiden mellan kl. 4 och kl. 8 morgonen.
Flertalet dessa inträffade gryningen i trafikerade områdentättruntav

fullständigmed vakt i tjänst, inklusive befälhavaren. Både STCW-
konventionen och tillämpningen denna behövde därför förbättras seav
direktiv 94/58, avsnitt 6.10.4. Normgivning direktiv borde igenom
första hand ske i fråga manskap och livbåtspersonals kunskaperom
och kompetens. I andra borde direktiv vidareutvecklas förett steg
befälhavare och Fortsatt utveckling säkerhetssystemstyrmän. iav
enlighet med den tidigare nämnda IMO-resolutionen A.68017 var
också angelägen i fråga den mänskliga faktorn.om

Normgivning under år 1994 och år 1995

Fartyg, inte faller under internationella konventioner, bordesom
ställas under regler. Detta gäller passagerarfartyg igemensamma



Internationellt sjösäkerhetsarbete148 SOU 1996:182

inrikes trafik, fiskefartyg med minst 24 längd lastfartygmeters samt
mindre storlek inte regleras konventioner.av som genom
Arbetet med för hanmstatskontroll skulle inriktasnormer gemen-

kriterier för kvarhållande fartyg och för kontrollsamma av av
effektiviteten i de nationella myndigheternas inspektioner.

Normer marin infrastruktur ansågs nödvändiga med hänsyn tillom
miljöskador efter fartygsolyckor inträffat tankfartygmed undersom
år 1992 och år tankflottan1993. Olyckorna hade samband med att

allt äldre. Gemenskapen borde därför söka fastställa vilkablev
områden speciellt miljökänsliga. också nödvändigtDet attsom var var

för harmonisering förfaringssätt trafiklednings-verka med ochen av
trafikövervakningssystem, vilka i Europa hade utvecklats nationell

Eftersom kvaliteten för trafik-nivå samordning.utan system
övervakning hjälpresurser infrastructure varierat bordeoch aid
kostnader i framtiden utjämnas mellan medlemsstaterna genom en

kontrollinstans.central
reglering miljöområdet behövdes också i frågaNärmare om

från last, avsiktlig och oavsiktlig förore-hantering av gaser som avges
ning från småbåtar svavelhalt i flytande bränslen.samt om

Praktiska åtgärder normgivningutöver

fråga praktiska åtgärder innehöll handlingsprogrammet bl.a. föl-I om
jande.

Särskildautbildningsprogram planerades förbesättningsmedlemmar,
hamnstatsinspektörer. Befintligaklassinspektörer, trafikledare och

för ekonomiskt tillfonder inom gemenskapen kunde användas stöd
sjöfolk. socialfond stod till buds, särskiltutbildning Gemenskapensav

sjötrafiken farligtvad avsåg med gods.
Åtgärder behövdes för stödja utvecklingen marin in-att av en

navigationssystem.frastruktur i fråga trafikledning och Ut-om
i land för ochvecklingen skulle föras vidare med att ta emotresurser

frånhantera avfall fartyg.
fråga bl.a.studier utföras för åtgärder iNärmare skulle om

bärgningstjänstsamordning tillgängliga förav resurser
riskvärdering förebyggande riskeroch av

undermåliga fartyganvänderekonomiskt för lastägare somansvar
besättningsmedlemmars ochfartygsägares för passageraresansvar

säkerhet
miljöskadortill civilrättsligt förmöjligheter ansvar

i fråga bulkfartygolycksfallsrapporter, särskiltutvärdering0 omav
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Forskning och utveckling skulle inriktas vissa angelägna över-mot
gripande områden den mänskliga faktorns betydelse fört.ex.som
sjöolyckor och miljövänliga koncept för konstruktion tankfartyg.av

6.10.4 Nonngivning efter EU:s samlade översyn

Efter det allmänna policydokumentet har viss normgivning ägt rum
inom EU i några de frågor vi tagithar tidigare i avsnittav som upp

Direktivet 94/57 innehållerA regler och standardergemensamma
för fartygsinspektion, för övervakande organisationer dvs. klassifice-
ringssällskap och för de nationella sjöfartsmyndigheternas verksam-

Klassificeringsällskapenhet. skall uppfyllergodkännas de närmareom
angivna krav i fråga bl.a. heltäckande regelutveckling, verksam-om

omfattning och utbredning,hetens etiska regler och kvalitetssäkring.
medlemsstat klassificeringssällskapEn godkänner skall aktivtettsom

förvissa sig sällskapet uppfyller kraven. Godkännande iattom en
medlemsstat skall respekteras andra medlemsstater. Medlemsstater-av

skall till kommissionen, i sin skall granskarapportera turna som
Direktivet har lett till ändringar i fartygssäkerhetslagenrapporterna.

vilka klassificeringssällskap utfärdabl.a. skall certifikat förom som
Sveriges räkning prop. 1995/96:2l9, SFS 1996:994.

Direktivet 94/58 innehåller miniminivåer sjöfolksB regler förom
utbildning. Bestämmelser för underordnade i vissa fallrätt attom

i sinaträda överordnades ställe återger vad i STCW-kon-som anges
ventionen. Bestämmelser möjligheter kommunicera vissaattom

fartyg har förts från IMO-resolution. Bl.a. be-övertyper av en
från STCW-konventionenstämmelser handhavande livrädd-om av

ningsfarkoster i bilaga till direktivet.tas upp en
Direktivet utförligt.C 95/21 Det gäller tillämpning in-är av

förternationella säkerhet fartyg, förhindrande föroreningnormer av
boende- och arbetsförhållanden ombord på fartyg anlöpersamt som

hamnar framförsgemenskapens och i medlemsstaternas territorialvat-
Direktivets innehållhamnstatskontroll. uppbyggnad och iärten stor

utsträckning vidareutveckling Parismemorandumet. Kriterieren av
utförligt för föreliggadet skall otvetydiga grundernäranges anses

förclear ground: inspektion kontroll certifikat. Skälenutöveren av
skall grundade inspektörs yrkesmässiga omdöme.vara en

Direktivet innehåller detaljerade bestämmelser uppföljningom av
noterade brister. Uppgifter kvarhållna fartyg skall offentliggöras.om
Fartyg skall prioriteras för inspektion bl.a. de flaggats i statom en

flervisar nyttjandeförbud och kvarhållanden det löpandeänsom
för treårsperiodermedeltal publiceras i årsrapporten enligtsom

Parismemorandumet. Om klagomål från ombord föranlederen person



Internationellt150 sjösäkerhetsarbete SOU 1996:182

ingående inspektion får identitet inte för fartygetsen personens uppges
Ävenbefälhavare eller passagerarfartyg och bulkfartyg äldreägare. än

årtolv särskilt fartygstyperbland skallnämns prioriteras försom
utökad inspektion.

D I december 1995 rådet vidare förordning 3051/95antog en om
säkerhetsorganisation för roll-on/rol1-off-passagerarfartyg roro-
fartyg. förordningenI anförs det angeläget vidta åtgärder föräratt att

förbättra säkerheten de nämnda fartygen be-göraatt attgenom
stämmelserna i ISM-koden obligatoriska och tvingande. ISM-koden
har refererats utförligt i avsnitt 6.9. Förordningen förutser att
medlemsstaterna kan komma klassificeringssällskapanlita elleratt
delegera sina uppgifter dit. Sällskapen skall uppfylla fordringarna i det
tidigare nämnda direktivet 94/57.

Medlemsstaterna får utfärda certifikat godkänd säkerhetsorgani-om
sation endast för företag har sin huvudsakliga verksamhetsortsom
respektive territorium. skall erkänna certifikat utfärdadeDestats eget

andra medlemsstater eller dessa och dessutomvägnarav av
godkänna certifikat från tredje land, det kan visas förord-attom
ningens krav uppfyllda. Om finnermedlemsstat trafik medär atten

roro-passagerarfartyg innebär allvarlig fara för liv eller hälsa ochett
drar in bedriva trafik, skall kommissionen underrättas.rätten att
Kommissionen fastställer sedan indragningen berättigad.ärom
Förordningen tillämpas från den juli 1996, dock först vid 1997 års1
utgång för inrikestrafik i Grekland. detDatumet redanär samma som
tidigare i utsträckning gäller för svenska passagerarfartyg ochstor
innebär ISM-koden träder i kraft för roro-passagerarfartyg två åratt
tidigare den tidpunkt angivits IMO.än som av

6.10.5 Policydokument för framtida utveckling

meddelande frånA Ett kommissionen i juli 1995 utvecklingenavser
närsjöfart i Europa. Med närsjöfart sjötransporter utomav avses

oceanfart. Ett huvudsyfte med meddelandet stödja godstrans-är att att
förs från landburen till sjöburen Det förutses docköverport transport.

de åtgärder föreslås för godstransporterna till sjöss kommeratt attsom
få positiv effekt kvalitet och effektivitet i sjötransporterävenen av
passagerare.

Brist samordning med andra problem förtransportsätt är ett
j öfarten. Enligt kommissionen finns det utvecklingsbar korridornärs en

mellan Benelux/Tyskland och de nordiska länderna. Enligt det s.k.
PACT-programmet pilotåtgärder för kombinerade kantransporter
kommissionen bevilja ekonomiskt stöd till pilotprojekt. sådantEtt pro-
jekt korridor från till Danmark Tyskland.Norge/Sverige ochavser en
Dokumentationskrav särskilt i hamnar, fortfarandeoch procedurer, är
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avsevärda hinder för smidig godshantering. Kraven bör begränsasen
till minsta möjliga, i möjliga månstörsta enhetliga i hela unionenvara
och gälla för alla transportsätt.

B Kommissionen lade i 1996 fram grönbok betecknad Motmars en
sjöfartsstrategi den s.k. Kinnock-rapporten. Avsikten ären ny att

gemenskapens sjöfartspolitik.ompröva Politiken beträffande sjösäker-
het betraktas redan fastställd dokumentet CommonAsom genom
Policy Safe Seas och vidareutvecklas i det dokumentet.nya

Kommissionen föreslår beträffande Sjösäkerhet politiken som
grundar sig enhetlig tillämpning internationellten antagnaav
regler, i möjliga utsträckningstörsta bör tillämpas för allasom
flaggor. Vissa IMO:s icke-bindande resolutioner skall kunna görasav

Äventvingande gemenskapslagstiftning. fartyg från tredje landgenom
bör omfattas tillämpningen.av

EU och medlemsstaterna i IMO bör besluta villkorgemensamt om
skall gälla hela världen beträffandeöver flaggstatsadministrationersom

och fartygsregister.deras Förslag från 1989 ett gemensamtom
andraregister för gemenskapen EUROS dras tillbaka. Principer för
medlemsstaternas flaggstatsregister bör fastställas rättsligt och
säkerställa etableringsfrihet och konkurrens. Till följd därav behöver
ägandeförhållanden inom sjöfarten och eventuellt anställningsvillkor
granskas.

Hamnstatskontrollen bör stärkas samarbete med tredje land.genom
Beteenden baseras viss självreglering bör främjas.som en

Aktörer bör bl.a. skattelättnader och differentierade hamnav-genom
gifter efter höga kvalitetsstandarder.sträva Ekono-uppmuntras att
miska sanktioner kan komma införas lagstiftningsvägen föratt
lastägare medvetet eller försumlighet använder undersom genom
mâliga fartyg. Obligatorisk ansvarsförsäkring skall undersökas ettsom
villkor få tillträde till EU:s hamnar.att

vissaI särskilda och motiverade fall kan gemenskapen fastställa
standarder för säkerhet och arbetsvillkor för geografisktegna

begränsad verksamhet, för färjetrafik. Lagstiftningsåtgärder skallt.ex.
för stödja allaövervägas avtal sluts mellan rederier ochatt som

fackförbund villkor för arbete ombord på färjor bedriverom som
regelbunden trafik till och från EU:s hamnar.
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7 Utländska förhållanden

7. 1 Danmark

7.1.1 Den danska lagstiftningen

Den centrala lagstiftningen på sjösäkerhetsområdet lavenärmest om
skibes sikkerhed i fortsättningen kallad fartygssäkerhetslagen.m.v,

Fartygssäkerhetslagen liksom den svenska motsvarigheten,är, en
ramlag. Detaljföreskrifter hur fartyg skall byggda, utrustade,om vara
bemannade och arbetsförhållanden ombord utfärdas efter be-om
myndiganden i lagen Erhvervsministeren näringsminis-närmastav

i fortsättningentern, kallad ministern. Ministern kan bemyndiga
Sjöfartsstyrelsen de befogenheter ministern har enligtutövaatt som
lagen.

Lagen gäller danska fartyg med undantag för fartyg i försvarets
tjänst. Ministern kan dock bestämma lagens bestämmelser elleratt
föreskrifter har utfärdats med stöd lagen tillämpasskall påsom av

fartygutländska i dansk hamn eller i danskt sjöterritorium. Därvid
skall hänsyn till de begränsningar följer Danmarkstas som av
förpliktelser andra länder.gentemot

Sjövärdighet

Fartygssäkerhetslagen för fartygs sjövärdighet. Ettanger ramarna
fartyg skall byggt och så, människoliv till sjössutrustat attvara
skyddas på fullt betryggande och det till detsätt ärett att anpassat
ändamål fördet varje tid bestämt för. Vidare möjligaskallär största

tillhänsyn skydd havsföroreningar.tas mot
Sjövärdighet relativt begrepp. kan varieraKraven medär ett

fartygets storlek och den fart det går Om fartyget byter fart kantyp,
det innebära skärpta krav på konstruktion eller utrustning.

Närmare bestämmelser fartygs sjövärdighet meddelasom av
ministern eftereller bemyndigande Sjöfartsstyrelsen.av

danska fartygDen utgångspunkten utländska i danskaär vattenatt
uppfyllaskall kraven i de internationella regelverken. säkerhets-När
hälsomässigaeller skäl talar för det kan det enligt förarbetena till
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fartygssäkerhetslagen emellertid bli avvikelseraktuellt med från eller
kompletteringar till de internationella reglerna. Det exempel påanges
i vilka situationer det kan bli aktuellt.

Konventionernas övergångsbestämmelser, de s.k. farfars-klausuler-
innebär i huvudsak regler inte tillämpas existerandeattna, nya

fartyg endast fartyg.utan nya
Utgångspunkten i den danska lagstiftningen vid varjede tidär att

gällande reglerna skall tillämpas fartyg, dedanska när äroavsett
byggda. Danmark kräver fartyg skall föralla utrustadet.ex. att vara

klara torrskodd evakuering, kravet internationellt gälleratt trots av
endast för fartyg årbyggda 1986 eller Vidare ställsärsom senare.

fartyg,krav på alla ålder, skall uppfylla samtliga regler iatt oavsett
SOLAS 1960.

Om det bedöms försvarligt från säkerhetssynpunkt kan ministern
föreskriva regler inte tillämpas existerande fartyg.skall Deatt nya
internationella minimistandarder. ibestämmelserna Det angesanger

finnasförarbetena till fartygssäkerhetslagen det kan behovatt attav
skärpa reglerna nationellt till gälla för utländska fartyg,ävenatt men
betonas den internationella konkurrenssituationen kan sätta gränseratt
för hur långt kan gå med ställa nationella särkrav.attman upp

Ansvarsfrågor

omansvarsförhållandenFartygssäkerhetslageninnehållerbestämmelser
befäl-ombord. De samlade i kapitel och reglerar redarens,är ett

förpliktelser.havarens och övriga befattningshavares allmänna
Också i den danska motsvarigheten till vår sjölag och sjömanslag

finns bestämmelser reglerar olika befattningshavares skyldigheter.som
enligt i fartygssäkerhetslagen,Redaren skall, bestämmelserna

får kännedom åtgärdas,sörja för fel eller brister hanatt omsom-
samt

fartyget genomgår tillsynsförrättningar ochtill lagstadgade ärattse-
försett med giltiga certifikat.

för fel eller bristerEnligt lagens förarbeten redaren även somansvarar
haft kännedomhan till följd tillsynsplikten borde ha om.av

möjlighettill befälhavaren harRedaren skall vidare attattse
åvilaruppfylla de förpliktelser denne.som

iingen definition begreppet redare. DetinnehållerLagen ärav
bedömningtill grund förförsta hand ägarförhållandena ligger avsom

andrafartygs redare,skall betraktas ävenett mensomvem som
disponerarhar medomständigheter övergöraatt vem somsom

fartyget beaktas.
hari den danska sjölagenBefälhavaren, enligt bestämmelsersom

ställningen ombord, skallden högsta
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sörja för fartyget i säkerhets-är och hälsomässigt tillfredsställan-att-
de skick,
sörja för arbetet ombord kan utföras säkerhets-att ochett-
hälsomässigt tillfredsställande sätt.

Bestämmelserna befälhavarens förpliktelser kompletterar be-om
stämmelser i sjölagen och sjömanslagen befälhavarens plikter föreom
och under en resa.

Reglerna straffsanktionerade.är Den bryter bestämmelser-motsom
i lagen eller straffsanktionerade bestämmelser har meddelatsna som

med stöd lagen kan dömas till böter eller fängelse till två år.av upp
Böter kan ådömas juridisken person.

1 Sjöfartsstyrelsens organisation

Sjöfartsstyrelsen lyder under Erhvervsministeriet. Sjöfartsstyrelsen är
knuten till ministeriet olika råd och nämnder. Som exempelgenom
kan Skibstilsynsrådetnämnas tillsätts ministern. Rådetssom av
uppgifter ministerietär och Sjöfartsstyrelsen råd i frågoratt ge som

fartygssäkerhetslagensrör tillämpningsområde, följa den tekniska
utvecklingen och lämna förslag i regelutvecklingsarbetet. Rådet består

ordförande ministern förutsesav en som samt representanterav
exempelvis redare, ombordanställda och varv.

Sjöfartsstyrelsen har sitt huvudkontor i Köpenhamn. Det finns tvâ
regionala distrikt, och medöst sammanlagt nio lokalkontor,väst,

Färöarna och Grönland. Tillsynsarbetet bedrivsett iettvarav
huvudsak vid de regionala kontoren.

Verksamheten vid huvudkontoret kan indelas i sjugrovt sett
enheter, Regelkontoret, Det tekniska kontoret, juridiskaDet kontoret,
Skibsregistret, Uddannelsekontoret, för utbildningsfrågor,som svarar
Det nautiska kontoret Opklarings- kontrollenheten.samt og

Tillsynsverksamheten bedrivs främst Skibsregistret.av
Opklarings- kontrollenheten för Sjöfartsstyrelsensog ansvarar

interna kvalitetskontroll. Kvalitetssystemet omfattar bl.a. området som
tillsyn fartygrör verksamheten handlägga och bearbetasamt attav

olycksstatistik. En kvalitetsgrupp har inrättats. Den har fått till
huvuduppgift övervaka utvecklings- och förbättringsbehovatt att tas

diskuteras.ochupp
Sjöfartsstyrelsen har till uppgift säkerställa bestämmelsernaatt att

i fartygssäkerhetslagen och de föreskrifter har meddelats med stödsom
lagen följs.av
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Tillsynsverksamheten1.3

DAS och in-finns nationellt fartygsregisterDanmarkl ettett
ternationellt register DIS.

fartygregleras i lagen och danskatillsynsförrättningarDe somsom
genomgåskall är

fartygetfullständig tillsyn hela hovedsyn,av-
ochfartyget konzrolsynpartiell tillsyn av-

med fribordförhållanden harundersökning görarör attsom som-
fribordssyn.

partiella, oanmäldaantalhar gått utökatUtvecklingen mot ett
tillsynsförrättningar.

utländska fartyg inomomfattar ocksåTillsynsverksamheten ramen
hamnstatskontrollen.för den s.k.

fartygs skrov, maskineri,fel brister itill följd ellerOm det ettav
grundlastning, bemanning ellersäkerhetsutrustning, ärannan
hälsaombordvarandes säkerhet ellerfara för deförbundet med att

kvarhållas intefår fartygetfortsätter sinfartyget påbörjar eller omresa
Kvarhållandeomgående.bristerna åtgärdasfelen eller motsvaras av

fartygssäkerhetslagen, vilket allmäntsvenskaförbud i denbegreppet
nyttjandeförbud.benämnasbrukar

Om påtaladeoch dokumenteras.kvarhållanden registrerasRegelrätta
myndighetensomgående registreras inteåtgärdasfel eller brister

ingripande.
lagstadgadSjöfartsstyrelsenjuli 1995 har rättSedan den 1 atten

Upplysning-kvarhållits.fartyg haroffentliggöra upplysningar somom
ochklassificeringssällskap fartyget harvilketfår t.ex.arna avse

målsättningenEnligt motivenkvarhållandet.orsaken till är att
upplysningaroffentliggörakvartalsvis skallSjöfartsstyrelsen om

till kvarhållandet,orsakernafartygs redare ochkvarhållna omnamn,
förhållandenkvarhållandetklassificeringssällskap och rörfartygets om

kontrollerat.sällskapet harsom
tillsynsuppgifter tillcertifierings- ochöfartsstyrelsen delegerathar

och japanskaGL, LR detABS, BV, DNV,klassificeringssällskapen
för omkring 70Kyokai.Kaiji Sällskapensällskapet Nippon svarar
Delegeringsmön-tillsynsverksamhet.all certifierings- ochprocent av

förDAS,registret,för fartygen i det danskadetär somstret samma
internationella registret, DIS.i detfartygen

till-certifierings- ochdelegeratinteSjöfartsstyrelsen har ännu
sådan delegeringvissISM-koden. Avsiktensynsuppgifter enligt är att
passagerartrafikbestämd. FörinteOmfattningenskall ske. är ännu

delegering ske.någondock intekommer att
i sällskapens verksam-insynkontroll ochTillsynsmyndighetens av

dåi fallmed sällskapende kontakterskerhet tassomgenom
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öfartsstyrelsen uppmärksammar brister. Sjöfartsstyrelsen kräver för-
klaringar från sällskapen i berörda hänseenden. Sjöfartsstyrelsen utför
ingen systematisk genomgång sällskapens uppbyggnad, organisationav
och arbetsmetoder.

7.2 Norge

7.2.1 Den norska lagstiftningen

Den centrala lagen sjösäkerhetens områdemest lavenär Stats-om
kontrol med Skibes Sjödygtighet I det fortsatta kommer denm.v. att
benämnas fartygssäkerhetslagen. Lagen motsvarighetär till denen
svenska fartygssäkerhetslagen. Den innehåller bestämmelser bl.a. om
certifikat, fartygs bemanning och tillsynsverksamhet.

Den norska sjösäkerhetslagen i likhetär, med den svenska motsva-
righeten, ramlag. Den innehåller i enlighet härmed bemyndigandenen
för Sjöfartsdirektoratet utfärda föreskrifternärmare olikaatt
områden.

Ansvarig myndighet på de områden omfattas lagen ärsom av
Utrikesdepartementet. Undantag gäller för frågor föroreningarrörsom
från fartyg, för vilka Miljödepartementet ansvarig myndighet.är Till-
synsmyndighet Sjöfartsdirektoratetär lyder under Utrikes-som
departementet.

Fartygssäkerhetslagen tillämpas enligt huvudregeln norska fartyg
50 bwt och däröver, dock inte fartyg i försvarets tjänst. Utrikes-

departementet har bemyndigande utsträcka lagens tillämpningsom-att
råde till utländska fartyg de befinneratt sig inär inre norsktavse

och förhållanden kan skadavatten norska intressen. Omavser som
inte folkrättsligt erkända regler eller överenskommelser med andra

lägger hinder i kan lagenvägen utsträckas tillstater utländskaatt avse
fartyg i norskt sjöterritorium, norsk del kontinentalsockeln eller iav
Norges ekonomiska zon.

Sjö värdighet

Den grundläggande regeln fartygs sjövärdighet utformadärom ett
sjövärdighetsbegreppetsätt än i den svenska lagstiftningen.annat l

stället för för fartyg skall betraktasatt när ettange ramarna som
sjövärdigt beskrivs förhållanden medför fartyget inte kanattsom anses
sjövärdigt.
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brister rörandefartyg sjöovärdigt det grundEtt när avanses
skrov,-
utrustning,-
maskineri,-
bemanning,-

grundeller av
överlastning,-
bristfällig lastning,-

till den farti sådant skick det med hänsyneller andra grunder är att
människolivförbundet fara förbestämt för meddet änstörreär anses

betraktas sedvanligt.vad som som
meningsjöovärdighet i fartygssäkerhetslagensBegreppet är ett

farvatten och årstid.påverkas bl.a. last,relativt begrepp, som av
går i nationell eller iberoende fartygetkan varieraKraven om

varierasedvanlig fara kaninternationell fart. Innebörden begreppetav
uppfattningar vilkateknisk utveckling och allmännaberoende om

risker godtagbara.ärsom

Ansvarsfrågor

befäl-bestämmelser reglerarinnehållerFartygssäkerhetslagen som
sjövärdigtoch hålls iför fartygetoch redarenshavarens ärattansvar

skick.
rörandehar ställtsför reglerBefälhavaren att uppsomansvarar

ombordvarandes säkerhetför desjövärdighet till skyddfartygets samt
till exemplarföljs. Befälhavaren skalloch intressen att ett avse

med stödföreskrifter har meddelatsfartygssäkerhetslagen och de som
framgårBefälhavarensfinns ombord.lagen även avansvarav

befälhavaren förebestämmelser i Sjofartsloven. Där stadgas att avresa
sjövärdigt skick, vari ingårtill fartyget ioch under skall ärattresa se
förhållanden lastenbemanning, proviantering ochutrustning, rörsom

ombord.
skyldighandlar redarensRedaren eller den ärvägnar attsom

säkerställer skrov,passagerarfartygens delrutiner företablera attsom
övrigbrandutrustning ochlivräddningsutrustning,maskineri, utrust-

föreskrifter.gällandeuppfylleri betryggande skick ochning är
vidare skyldighandlar redarensRedaren eller den vägnar ärsom

sådanagenomgårfartygetrutiner säkerställeretablera attatt som
föreskrifter meddelatsharföljer lagen ellerbesiktningar somsom av

med stöd den.av
fartygsjöovärdigträttsstridigt medverka tillfår inteRedaren att ett

får hellerföljs. Redarenföreskrifter integällandegår till sjöss eller att
certifikat elleri stridtill fartyget brukasmedverkainte motatt

handlingar.liknande
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Vem fartygetsär redare från fallavgörs till fall.som En ut-
gångspunkt för bedömningen ägarförhållandena.är

Fartygssäkerhetslagen innehåller inga straffbestämmelser. De finns
i Almindelig borgelig Strafielov. En befälhavare kan dömas till
fängelse till år han går till sjösstre med sjöovärdigt fartygupp om ett
eller fartyg belagt medett är nyttjandeförbud. Till straffsom samma
döms redare eller den handlar i redarens ställeen olovligensom som
medverkar till sjöovärdigt fartyg går till sjöss.att ett Befälhavare eller
redare bryter bestämmelser syftar tillmotsom säkerställasom att
fartygs sjövärdighet eller till tillvarata de ombordvarandes intressenatt
döms till böter eller fängelse till månader.treupp

Om straffbud överträds någonett handlat juridiskav som en
kanvägnar den juridiska dömas till böter.persons personen

7.2.2 Sjöfartsdirektoratets organisation

Sjöfartsdirektoratet tillsynsmyndighetär sjöfartens område.
Direktoratet lyder under Utrikesdepartementet. Direktoratet om-
organiserades år 1994. Man bröt då den fackorienterade organisa-mot
tionsformen. Den fackorienterade organisationsformen innebar att
verksamheten uppdelad i legala/administrativa frågor, tekniska ochvar
operativa frågor. Den organisationsformen innebär verksam-nya att
heten utifrån fartygstyper, nämligenstyrs fiskefartyg, lastfartyg,
passagerarfartyg och offshoreverksamhet. Samtliga för respektive
fartygstyp relevanta frågor såväl teknisk, operativ juridisk ochav samt
administrativ karaktär har samlats inom respektive avdelning. Varje
avdelning i sin indeladär i operativ ochtur strategisk enhet. Deen en
strategiska enheterna arbetar med övergripande frågor, mål, in-
riktning, analyser Syftet med den organisationsformenm.m. ärnya att
få samlad bild de faktorer har betydelse för varjeen mer av som
fartygstyp.

För bistå Sjöfartsdirektoratet skallatt det finnas sakkunnigt råd.ett
Rådets ordförande och medlemmar Utrikesdepartementet.utses av

I samband med omorganisationen år 1994 inrättades särskilden
kvalitetschef leder arbetet med Sjöfartsdirektoratets internasom
kvalitetskontroll.

7.2. 3 Tillsynsverksamheten

I Norge finns nationellt fartygsregister, NOR-registret,ett och ett
internationellt register, NIS-registret.

När direktoratet finner skäl till det skall fartygen genomgå ingående
besiktning. Vid förrättningarna kontrolleras huruvida fartyget är
sjövärdigt i övrigt och bemannat i enlighetsamt med gällandeutrustat
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undersökaskall vidareTillsynsmyndighetenföreskrifter.och attlagar
kvalifikationerantal och ärbesättningensställsfordringarde som

uppfyllda.
organisationen,regionaladenskerfartygKontrollen genomav
fördeladeskeppskontrollstationerbestårSkipskontrollen. Den sexav

MiamiRotterdam,iskeppskontrollskontorfinnsdistrikt. Dessutom
Nazaire.Sztoch

tillsynsverksamheten ärtanken bakomgrundläggande attDen
fartygetvisakunnatillfälle skallvarjevidfartygens operatörer att

ellerpassagerarfartygnorskaNybyggdagällande krav.uppfyller
genomgåtrafik skalliskallpassagerarfartyg sättasnorska som

gångregel skebesiktningDärefter skallbesiktning.fullständig ensom
upprätthåller sinfartygetkontrollerasbesiktningarnaåret. Vid attom

reparationbetydandegenomgåttfartyg harstandard. Omtekniska ett
besiktningskallsäkerhetsmässigtdetkan påverkafått skadoreller som

också äga rum.
inspektionsrutinersystematiseradeutarbetatharSjöfartsdirektoratet

Medriskområde.s.k.täckerVarje listachecklistor.baserade ett
brister påeventuellaupptäckahoppasunderlag ettlistorna mansom

Riskområdenastadium.tidigt är
vatteninträngning,-
brand,-

gods,farligtlastning av-
grundstötning,ochkollision-

bildäck,fordon och lastförskjutning samtav-
evakuering.ochräddning-

ställsuppfylla de kravsig intebesiktning visarvidfartygOm somett
kvarhållaeller beslutaföreläggandenutfärdabli aktuelltdet attkan att
svenskaförbud i denbegreppetKvarhållandefartyget. motsvaras av

nyttjande-benämnasbrukari allmänhetvilketfartygssäkerhetslagen,
förbud.

certifikat ellergiltigabesiktning inte harvidfartygOm ansesett
kvarhållabeslutetmedsambandkvarhållas. Iskall detsjöovärdigt att

förvidtasskallåtgärdervilkafastställasskall också attfartyget som
farten.aktuellasjövärdigt för denskallfartyget anses

A-föreläggan-C-förelägganden.ellerindelas i A-, B-Förelägganden
till för-ledakunnabedömsvilkafelen,allvarligastededen avser
ombord.livsfaraförorening ellerbetydandelisning, representera

B-föreläggandenaavgång.föreåtgärdasmåstebristerfel ellerDessa
inomavhjälpasskallvilkafel brister,allvarliga ellerför andraanvänds
inomavhjälpasskallC-föreläggandenabrister iochFeltvå månader.
inteFöreläggandenmånader.tvålängrekanfrist änsättas somsomen

ogilitiga. Detförklarascertifikatelleri böterresulterakanföljs att
Sjöfartsdirektoratetmeddelaskriftligenbefälhavarenankommer att
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bristerna har åtgärdats. Föreläggandenaatt sänds också till fartygets
klassificeringssällskap för uppföljning.

Skeppskontrollen också tillsynutövar utländskaöver fartyg inom
för den s.k. hamnstatskontrollen. Kontrollernas innehållramen och

omfattning beror det sigrör passagerarfartyg eller inteom om samt
fartyget trafikerar norsktom vatten.

För utländska passagerarfartyg skall i regelbunden trafik påsom
norsk hamn kontrollenär ingående. Man går igenom fartygetsmer
dokumentation och inhämtar andra, kompletterande upplysningar.
Innan fartyg tillåts i trafik skallett s.k. förstagångsbesiktningen
ske ombord. Man kontrollerar internationella krav ochatt vissa
nationella särkrav uppfyllda,är bl.a. rörande stabilitet. Därefter sker
kontroll ombord sjätte månad. Fartygen blir också föremål förvar
oamnälda inspektioner, antingen avseende hela fartyget eller med
inriktning på speciella riskområden.

Certifierings- och tillsynsuppgifter har delegerats till klassificerings-
sällskap. Utrikesdepartementet har ingått avtal vilka områdenom
och i viken utsträckning sällskapens utnyttjas. Avtal har ingåtts med
DNV, LR, GL, ABS och BV. Delegeringen alla certifikat föravser
lastfartyg med bruttodräktighet 500 eller däröver ochen ärsom
registrerade i den internationella registret NIS. Någon delegering för
passagerarfartyg i NIS-registret har inte skett. För fartyg i NOR-
registret har inte någon delegering skett.

Norge har nyligen beslutat delegering certifierings-att ochav
tillsynsuppgifter enligt ISM-koden kommer ske för lastfartyg i NIS-att
registret. I övrigt kommer ingen delegering ske.att

Sjöfartsdirektoratet skaffar sig insyn i och kunskap klassifice-om
ringssällskapens uppbyggnad, organisation och arbetsmetoder genom
revisioner auditeringar sällskapen. Inför auditeringarna gårav man
igenom sällskapens regelverk och instruktioner. Auditeringar sker
både huvudkontor och stickprovsvis lokala kontor i Norge och
i utlandet. Huvudkontoren auditeras regelbundet gång året.en om

7.3 Finland

7.3.1 Den finska lagstiftningen

Den finska motsvarigheten till den svenska fartygssäkerhetslagen är
lagen tillsyn fartygssäkerhetenöver 370/95. Lagen innehåller iom
huvudsak bestämmelser tillsynen fartyg.rör Bestämmelsersom av om
bl.a. fartygs sjövärdighet finns i sjölagen 679/94.

Lagen tillsyn fartygssäkerhetenöver tillämpas fartygom som
används vid handelssjöfart på finskt vattenområde finskasamt
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för dessatillämpasvattenområde. Lagenfinsktockså utanförfartyg
bedriverutländska redaresådanaredarefinskafartygs samt som

påintetillämpasvattenområde. Lagenfinskthandelssjöfart på
intedessafartyggränsbevakningsväsendetsförsvarsmaktens eller om

last.ellerbefordrantrafik föri allmänanvänds passagerareav
skillnad fråninnehåller tillfartygssäkerhetentillsynLagen överom

antalfartygssäkerhetslagarnanorskadanska ochsvenska,de ett
Vioch redare.fartygssäkerhetdefinieras begreppenBl.a.definitioner.

avsnitt 12.underbegrepptill dessaåterkommer

Sjävärdighet m.m.

ioch ledningsarrangemangdriftsjövärdighet, säkrafartygsFör
redarensdriftsäkeranknytning till samt omen

itill vad stadgashänvisasISM-kodensäkerhetsledningssystem som
stöd den.medhar bestämtsoch vadsjölagen avsom

bemannatsåskall byggt,fartygI sjölagen sägs utrustat,att ett vara
förnöden-nödvändigasådanaförsett medbarlastatelleroch lastat samt

tillbeskaffenhettill farvattnenssåvälmed hänsyndetheter, somatt
egendomliv ochanvänds kan ärfartygeti vilkenfartden attanses

tryggade.
säkerhetssystemochsjövärdighetföreskrifter fartygsNärmare om

meddelakanTrafikrninisteriet närmareförordning.lämnas genom
föreskriftermeddelaSjöfartsstyrelsenkanföreskrifter. Dessutom om

sjövärdighet.till fartygsansluter sigdetaljertekniska som

Ansvarsfrâgor

någrainnehåller intefartygssäkerhetentillsynLagen överom
för fartygetsredarensbefälhavarens ellerbestämmelser rör ansvarsom

sjölagen.finns ibestämmelsersjövärdighet. Sådana
Befäl-sjövärdigt.ombesörja fartygetskall ärBefälhavaren att
medtill fartygetbl.a.påbörjasinnanskallhavaren attseresaen

ingårsjövärdighetensjövärdigt. Ioch årstidentill atthänsyn ärresan
medförsettochbehörigen bemannatfartyget utrustat samtär

vakabefälhavarenskall överUnderförnödenheter.nödvändiga resan
ibristerfinns fel ellerdetskick. Omi behörigthållsfartygetatt

befälhavarenskallavhjälpaskanintesjövärdigheten genast,som
detta.redarenunderrättaofördröjligen om

år hanhögstfängelseellertill böterbefälhavare dömsEn ett om
haftfartyg harmedtill sjössdet gåtttill ett somtvungenattutan vara
harellerutrustningellermaskinskrov,brister i frågasådana somom

eller barlastatlastatolämpligtså hårt ellerellerbemannatvarit så illa
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han bort inse förbunden medatt uppenbar livsfara föratt resan var
dem ombord.som var

En redare eller döms till straff hanannan person samma om
uppsåtligen har förlett befälhavaren till sådan gärning eller med råden
eller handling främjat den. Det gäller redare eller någonsamma en

i redarens ställe har haft hand fartyget, hanannan person som om om
med vetskap brister eller fel har underlåtit det har varitom att, om
möjligt för honom, förhindra fartyget till sjöss.att

7.3.2 öfartsstyrelsens organisation

Sjöfartsfrågor administreras i Finland Sjöfartsstyrelsen,av som
samordnar flera i huvudsak självständiga verksarnhetsgrenar. Sjöfarts-
avdelningen har relativt liten stab fyra Under dennaen om personer.
fungerar Sjöfartsinspektionsbyrån. Styrelsens verksamhet finansieras
huvudsakligen med olika avgifter. Uppgifterna omfattar tillsyn över
den finländska handelsflottan miljoner2 vilket kanton,om ca
jämföras med den svenska handelsflottan 13 miljoner ton.om ca

Av inrikestransporterna utförs omkring 30 med finsktprocent eget
Traditionellt finns stark koppling mellan industrintonnage. ochen

sjöfarten skapat stark lojalitet med sjöfart under finsk flagg.som en
Passagerartrafiken mellan Finland och Sverige bedrivs så heltgott som
med fartyg hör hemma i något de båda länderna. Ett Panama-som av
registerat fartyg förekommer i trafiken. Trafiken till Estland bedrivs
under estnisk flagg. Trafiken till Ryssland har minskat påtagligt och
har ganska liten omfattning. Finska intressen har kontroll övernumera
trafiken till Tyskland. Det det viktigt behålla kontrollenäratt attanses

passagerartrafiken sådanöver den i sista handär parlamen-nu, genom
tariska åtgärder.

7.3.3 Tillsynsverksamheten

l lagen tillsyn fartygssäkerhetenöver grunddragen förom anges
organisationen tillsynen.av

lagenSjöfartsstyrelsen har enligt tillsyn fartygssäkerhetenöverom
genomföra inspektionrätt eller undersökning fartyg i denatt av

omfattning behövssom
fartyget saknar nödvändiga dokument,om-
det finns anledning fartyget inte sjövärdigt, elleräratt anta attom-

idet övrigt inte uppfyller kraven i stadganden eller bestämmelseratt-
fartygssäkerheten eller bestämmelser i för Finland bindandeom

internationella överenskommelser.
Inspektioner fartygssäkerheten skall genomföras så ofta och såav
effektivt nödvändigt för tillsynenär och förutsätts i försom som
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nationella stadganden ochFinland bindande överenskommelser eller
bestämmelser.

behäftatframgår fartygetOm det vid inspektion eller ärattannars
tillsynsmyndigheten överläggamissförhållande skallmed brist eller
lämpliga instruktioner föreller befälhavarenmed redaren attom

följermissförhållandena. Om redaren intebristerna elleravhjälpa
tillsynsmyndighetentål dröjsmål fårinstruktionerna eller frågan inte

åtgärdervidta nödvändigaredaren eller befälhavarenförelägga att
får förenas med vite.viss tid. Föreläggandetinom

drift fartfartygets i denbrist sådanOm fel eller är art attett en av
fara förför människoliv eller omedelbarför åsamkar faradet är avsett

skall till-marina miljön,övriga trafiken eller denfartyget, den
fartyget eller inskränkafattasynsmyndigheten beslut att stoppaom
utrustning.förbjuda vissdrift eller användningendess av

föreskrifter tillsynenTrañkministeriet kan meddela närmare om
Sjöfartsstyrelsen meddelakanfartygssäkerheten. Dessutomöver

anknytning till tillsynentekniska detaljer medföreskrifternärmare om
fartygssäkerheten.över

farledssä-fartygssäkerhet,omfattar områden:Säkerhetsarbetet tre
frågorområdet innehållersjöräddning. förstakerhet och Det om

social trygghet.utrustningssäkerhet ochkonstruktionssäkerhet,
klassificeringssällskapenfartygstillsyn ombesörjsDen avsom

verksamhetSällskapenshållet tekniska frågor.omfattar helt och
kunna lösas.uppgifter skallnödvändig för tekniskabedöms att

bemanningskontrollomfattarjöfartsstyrelsens tillsyn till 15S procent
Syftet med kontrollenteknisk kontroll.och till 85 år även attprocent

intressen. Tillsynenmiljöintressen och fartygspersonalenstillgodose
speciellavseendesjövärdighet, sjövärdighetomfattar teknisk en resa,
Kontrollenoperativa sjösäkerheten.trygghetsfrågor och densociala av
Sverige ochsjösäkerheten startadesoperativaden gemensamt av
periodiskatillsynenpraktiskt skerFinland år 1990. Rent genom
tillsynsför-besiktnings- ochfart med stödbesiktningar, för inrikes av

Parismemorandumetgrundför fart särskiltordningar och utrikes av
s.k. Minimum147 deILO-konventionenhamnstatskontroll och nrom

Standards.
initiativ efternordisktockså iFinland deltog gemensamtett

utkast tillår 1987 medEnterprisekatastrofen med Herald Free ett
rederier, vilketsäkerhetsorganisation förresolution angående senareen

till ISM-koden.utvecklats vidarehar
sigriktar insäkerhetsorganisationrederiersVid tillsynen över man

Även dendettaorganisationen fungerar. ärkontroll att omav
konstruktionssä-kontrollverksamheteninriktningen ärhuvudsakliga av

områden.viktigafortfarandeutrustningssäkerhetochkerhet
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En inspektör särskiltär ansvarig för internutbildningen. Denna
främst grundkurser för besiktningsman och inriktasavser i första hand

nybyggnader. Utbildningen har bedrivits regelbundet sedan 1989
och har lett till tidigare kritik bristande konsekvensatt inte längreom
förekommer.

De operativa kontroller Sjöfartsstyrelsen utfört har i något fallsom
lett till synpunkter framförts från fartygsoperatöratt i Tysklanden om

frågan skulle hänskjutas till Internationellaatt Domstolen i Haag.
Detta har emellertid inte hänt.

Finland deltar i det internationella samarbetet i sjösäkerhetsfrågor,
bl.a. sjösäkerhetsdirektören ordförandeatt är igenom IMO:s
underkommitté för implementering regeländringar Flag Stateav
Implementation och ledamot i Det Norske Veritas tekniska kommitté.
Sjöfartsstyrelsen förbereder också kommande auditeringar hos
klassificeringssällskapen. Förberedelserna för auditeringar pågår
fortfarande, bl.a. utbildning lead auditors. Med auditeringargenom av

är för de nordiska länderna skulle effektivi-som t.ex.gemensamma
tetsvinster kunna såväl hosgöras myndigheter hos klassificerings-som
sällskap. Samarbete i operationella frågor förekommer redan, bl.a.

Sverige granskat säkerhetssystematt hos Silja Line.genom Sverige
och Finland har också samarbetat lämnaatt ettgenom gemensamt svar

frågor från USA brandsäkerheten i Silja Symphony med långom en
genomgående promenadgata kunde lösas så den kunde godtas deatt av
nationella myndigheterna i den mening SOLAS-konventionen
förutsätter.

7.4 Storbritannien

7.4.1 Organisationsfrågor

Sjöfartsfrågor i Storbritannien handläggs Kommunikationsdeparte-av
Department Transport. Inommentet själva departementet finns ett

direktorat för sjöfartspolitiska frågor i allmänhet. Detta i sinär tur
uppdelat byråer för inrikes- försvars- och nödfallsberedskap, för
EG-frågor och övriga handelsfrågor för frågor säkerhet ochsamt om
miljöskydd.

Direkt under departementet lyder vidare verkställandetre separata
myndigheter executive agencies. Den myndighet närmastsom

Sjöfartsinspektionen i Sverigemotsvarar Marine Safetyär Agency
MSA. Myndigheten har år 1994 fått självständig ställningen mera

tidigare, då denän ingick i organisationstörre för trafikövervak-en
ning, Surveyor General s Organisation. MSA har hand tillsyn överom
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Omkring 180bestämmelser.och operativavad gäller tekniskafartyg
anställda.inspektörer är

inommiljöskydd hanterasräddningstjänst ochangåendeFrågor
ställningockså harGuardCoastKustbevakningen somsom

myndighet.verkställande
nedan undersjössolyckor tillutreder nämnsmyndighetDen som

avsnitt 7.4.5.

tillsynsarbeteFärjetrafik och7.4.2

ifärjor, 70omkring 140trafikerasbrittiska kusternaDe cavaravav
färjorna 46defördenovember 1995internationell trafik. I senareav

förde 16 Bahamas-fartygutländskabrittisk flagg. Bland 21stycken
miljoneromkringutfördes 51år 1993Underflagg. passagerarresor,

kanalen.Engelskai trafikenmiljoneromkring 35 övervarav
säkerställaförårligenflagg inspekterasbrittiskunder attFartyg att

gällandetillgodoserhandhavandefrågorochutrustningkonstruktion,
80Omkringinternationellaochnationella procent avnormer.

de femtill någotdelegeratuppskattasinspektionsarbetet avvara
delegering tillutvidgadklassiñceringssällskapen. Endominerande

maskineri på färjorochskrovtillsynklassiñceringssällskapen överav
uppskjutits.tills vidareaktualiserats hartidigaresom

förbe-ståndpunktenalltid iakttagit denStorbritannien har att en
bedömaskall kunnaförnödvändiginspektionredande är att omman

grunder""klaramotiverad. Kravetinspektioningående ärmeraen
sig medså nöjeralltså inteinspektion tillämpassådanför att manen

uppfattatstillämpning harcertifikat. Dennakontroll somaven
konventioner.internationellatillåten enligtimplicitåtminstone

Översynen från MSA.inspektörunder ledningfärjor sker enavav
utfärdandegrund förtillskall liggabesiktningden årligaFörutom som

kaninspektioner. Detvå årligaåtminstoneutförs på färjorcertifikatav
såkerhetsut-konstruktion,områdenanågot eller någrasikteta av

bemanning, doku-miljöskador,förebyggametoder förrustning, att
oanmält.ocksåskerInspektionernahandhavande.mentation eller
erfarenhet.yrkesmässigainspektörernasfrågor byggerUrvalet av

kanDet avse

stabilitet,ochlastninginformationtillgänglig om
fordon,särskiltlast,säkring avav

navigationsutrustning,
besättningsmedlemmar,kommunikation mellan

säkerhetsmeddelanden,
loggbok,förande av

gods,farligt
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stängning dörrar,vattentäta0 av
brandpatruller och0

för planerat underhåll.system0

MSA utför operationellaäven kontroller efter anmälan i förväg till
rederiet. Det kan sig såvälröra brandövningar övningar iom attsom

fartyget abandonöverge ship drills. Det vanliga MSAär att
bestämmer uppläggningen övningen, detta tillämpas flexibelt.av men

Arbete med rutiner för övningar de fartygen pågårstörsta hos
MSA.

Antalet kvarhållanden fartyg i brittiska hamnar har ökat mycketav
kraftigt, från år17 1987 till 225 år 1994. Ett enda passagerarfartyg
under utländsk flagg kvarhölls under år 1994. Sedan år 1994 publice-

uppgifter kvarhållanden regelbundet. Allmäntras om anses passagerar-
fartyg hävda sig frågaväl i säkerhet. De brister vidom noterassom
fartygsinspektioner täcker hela spektrumet avvikelser från kon-av
ventionskrav, bristfälligt underhåll livräddnings- och brand-men av
skyddsutrustning, överträdelser bemanningsregler brister isamtav
lastlinjefrågor dominerar. Brister i fråga handhavande få alltom anses

betydelse, framför alltstörre vad gäller genomförande övningar.av

7.4.3 Samarbete klassificeringssällskapenmed

Klassificeringssällskapens rutiner kontrolleras auditeringar. Ettgenom
skriftligt dokument samförstånd upprättades år 1990. förstaDenom
omgången auditeringar avslutades under verksamhetsåret 1994-95 efter

flerårigt arbete. Auditeringar i första hand sikte på huvud-ett tar
kontoret för respektive sällskap, det vanligtär motsvarandeattmen
kontroll sker hos sällskapetsäven representation i Storbritannien.
Samtidigt sker kontroll minst två slumpvis utvalda fartyg ien av
sällskapets medlemsflotta. Granskningen genomförs vanligen av

där i fall ledaren auditeringen genomgåtttremannagrupper, vart av
s.k. Lead Assessor-träning i enlighet med ISO 9000-standarden.
Granskningarna har huruvidaäven sällskapen inarbetatavsett
konventionsändringar i sina regelverk, i vilken utsträckning de
genomfört kvalitetssäkringsprogram ioch vad mån de anlitar in-
spektörer anlitas andra klassificeringssällskapäven jointsom av
surveyors/non-exclusi surveyors.ve

erfarenheterDe gjorts har givit vid handen påpekandenattsom
snabbt leder till åtgärder. Inträffade olycksfall kan också anledningge
till kontakt detmed berörda klassificeringssällskapet. I något fall har
det inträffat i utlandet efter olycksfall med brandatt representanten en
erbjudit sig sända certifikat för fartygetöveratt göragenast utan att
någon granskning.



förhållanden168 Utländska SOU 1996:182

Frågan delegering till klassificeringssällskapen granskningom av
frågorför certifikat enligt ISM-koden omdiskuterad, liksomär om
Såväloffentliga åtaganden och offentlig verksamhet i allmänhet.

skall skötapolitiskt håll inom MSA MSAär strävan attsom
passagerarfartyg.granskningsverksamheten, i fall förvart

7.4.4 Roro-fartyg

kraftigHerald år 1987 ledde tillKatastrofen med Free Enterprise en
förbättradeforskning och förslag till IMOsatsning på om

fråga vissaStorbritannien istabilitetsregler. ensamt omvar
från andra länderEftersom Storbritannien till skillnadreformförslag.

ansågslutligen år 1992reservation de reglergjorde antogsmot somen
Såtillvida fickkommit fram till.sig inte bundna de regler IMOman av

avtal medlyckades slutaStorbritannien gehör för sina krav som man
trafik Storbri-passagerarfartyg ii närområdetkuststaterna attom
s.k. nordvästeu-hårdare ställda krav, dentannien skulle uppfylla vissa

särkravockså nationellaöverenskommelsen. Landet hävdarropeiska
passagerarlistor.vägning lastbilar ochfråga stabilitet,i omom avom

kraven. Inte heller har EU-invändningar har gjorts gällandeInga mot
överenskommelsen.inväntkommissionen mot

Ansvarsfrågor7.4.5 m.m.

finnsunder departementethelt självständigtSom ett enorgan
Accidenttill sjöss, Marineutredning olyckormyndighet för av

finnsgäller i Sverigeskillnad från vadBranch. TillInvestigation som
domstolsliknandeenskilda fall tillsättaockså möjlighet idet att en
ersättningsfrågor,ochutredning civilrättsligafunktion för ansvars-av

åberopasdär får intevittnesmålInvestigation. DeCourt avgessom
förfarande.i straffrättsligtbevis vittnet ettmotsom

vidingripanden ochtill grund förgrundläggande begreppEtt ansvar
fartygsjövärdigtunsafe ship ickesäkerhetsrisker dangerouslyär som
till sjössståndfartyginnebärmedför fara. Detta är attettatt ur

medBristerallvarlig fara.imänniskoliv kommerutan att som avses
utrustning helt ellerellermaskinerigäller bl.a. fartygetsbegreppet

i frågaandra bristeröverlast ellerunderbemanning,delvis, om
säkerhet.för fartygetsrelevantafrågorlastning eller andra ärsom

förmedföradetkanosäkertfartyg konstaterasOm ansvarett vara
Ägaren allaför vidtaansvarigocksåbefälhavaren.eller är attägaren

påhandhasfartygetbegäras förrimligtvis kanåtgärder ettattsom
Ägarens Omkan övertassäkert sätt. person.annanav enansvar

vidtagitöverlåts kan detta betraktasdriften ägarenför attansvaret som
Shipping kap.Merchant Act,krävs honom semått ochde steg avsom
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21 sektion 94, 98 och 100. Konstruktionen med kanägaransvar som
föras vidare har legat till förgrund motsvarande konstruktion i ISM-
koden.

En särskild fråga gäller konstruktionen för allvarligaansvaretav
olyckor. I engelsk förekommer kollektivträtt straffansvar corporate
criminal liability. Efter katastrofen med Herald Free Enterprise
fördes talan fartygsägaren P O Ferries Limited straff-mot om
rättsligt för ombord hade omkommit. Talan gälldeattansvar personer

för manslaughter närmast vållande till död. Det hadeansvar annans
gjorts gällande talan för sådant brott inte kunde gällandegörasatt ett

juridisk I fallet fastslogs sådan talan i principmot atten person. en
möjlig. måletI ogillades dock talan andra skäl.var av

USA7.5

7.5. Organisation1

Tillsynen fartygssäkerhet i USA ombesörjs den federalaav av
kustbevakningen United States Coast Guard, USCG. Hamnstats-
kontroll i hamnar47 längs deutövas amerikanska kusterna. Verksam-
heten sysselsätter sammanlagt omkring 3 300 personer.

finnsDet relativt få fartyg under amerikansk flagg. Ett fåtal större
passagerarfärjor går i trafik mellan USA och Kanada. Stor upp-
märksamhet däremot kryssningstrafiken,ägnas omkring 125 fartyg.

7.5.2 Inriktning hamnstatskontrollenav

Kustbevakningens inspektioner syftar i första hand till kontroll attav
giltigt certifikat bevisar internationella konventionskravett äratt

uppfyllda. För passagerarfartyg 100 brutto eller har bäddaröver som
för minst 50 gäller emellertid mycket ingåendeattpassagerare en
inspektion genomförs fartyget första gången anlöper amerikansknär en
hamn. Fartyget får sedan inte avgå förrän inspektionen har genom-
förts. internationellaKravet i konventioner på det skall finnas klaraatt
grunder för inspektion granskning certifikat uppfattas inteutöveren av

något hinder.som
Fartygets skall 45 dagar före ankomsten tillhandahållaägare senast

uppgifter bl.a. fördatum kölsträckning, fartygets tidigareom namn,
förplaner brandbekämpning, utrymningsvägar och uppgifternärmare

brandskyddsutrustning.om
Inspektionen vanligen mellan fyraoch dagar genomföra.tar tre att

Utförliga manualer finns för hur inspektionen skall genomföras
praktiskt. Granskningen sikte på fartygsskrovets tillstånd,allmännatar
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maskineri, säkerhetsutrustning, strukturellt brandskydd, utrustning för
detta och livräddningsutrustning. Kustbevakningen skall också bevittna
brandövningar och övningar i fartyget. Inspektören skallövergeatt
försäkra sig besättningen i stånd utföra sina uppgifter,äratt att attom
den känner till vad den har nödsituationer och den väli ärgöraatt att

fartyget.förtrogen med
grundlig inspektion utförs årligen. Däremellan före-En sedan

inspektioner särskilt sikte på hand-kommer varje kvartal, tarsom
havandefrågor, till ytterligare kontroller.kan anledningmen som ge

operativa kontrollerna särskilt sikte besättningens samladeDe tar
förmåga hantera nödsituationer kommunicera medochatt att passage-

för mänskliga faktorns betydelseInitiativ klarlägga denattrare.
syfte. Värdefulla erfarenheter har vunnitsundersöks med samma

tillstudera incidenter inte lett olyckor, s.k.att neargenom som
Inspektörerna också i undersöka bakomliggandemisses. tränas att

ocksåorsaker till inte fungerar. Kustbevakningen haratt system
samarbetat med utomstående företag för undersöka lednings-att

visat sig uttröttningsfenomen mellan kl. 2 ochfunktioner. Det har att
för inträffade olyckor.kl. 6 spelar mycket rollstormorgonen en

befälhavarennågon tredjestyrman beredd klaga tillKnappast är att
fråga attitydfrågoruttröttning. Det härär änöver om mer om

bemanningsnivåer.
år 1994 infördes poängberäkningssystem. IakttagelserI början ettav

åren skall ligga tillvid hamnstatskontrollen i USA under de tre senaste
kontroller påför kustbevakningens uppträdande vidgrund senare

fartyg eller på fartyg med intressenter. In-gemensammasamma
komma till medriktningen det skall möjligt rättaär att attvara

rederier, flaggländer eller avlastare.missförhållanden berörsom

flagg vilken iVarje fartyg i rederiflotta, seglar under0 enen som
får sjuredovisar genomsnittet,statistiken resultat poäng.sämre än

vid kontroll får samtligafartyg blivit särskilt utpekatOm ett0 en
fartyg i det rederiets flotta fem poäng.

inte kvalitetssäkratstillhör klassificeringssällskapFartyg0 somsom
tillhör IACS, och harenligt ISO-standarden 9000 eller inte som

statistik genomsnittet får fem poäng.sämre än
undermåliga fartyg oftafartyg till anläggning ditEtt0 resa en

får tvåfärdas poäng.
vid hamnstatskontrollenVarje anmärkning poäng.0 ger en

tankfartyg, gasfartyg,känsliga fartyg, kemikaliefartyg,Vissa t.ex.0
passagerarfartyg, fårtio år ellerbulkfartyg äldre poäng.än en

aktuella fartyget beaktasanmärkningar vid kontroll detTidigare av
också.
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fartygOm får 17 måste fartyget de fartygenoch andra ipoängett
rederi inspekteras ingående innan något fartygen får anlöpasamma av

amerikansk hamn. Om fartyg får måste liksomdet,poängetten sex
de andra fartygen i rederiet, inspekteras före det last elleratt passage-

får ombord eller fartyget. fartyg får fyralämna När poängtas ettrare
inspekteras det fartyget.

Förhållandet till7.5.3 klassificeringssällskapen

federalFör närvarande medger lag delegation myndighetensav
befogenheter endast till klassificeringssällskap, American Bureauett
of Shipping. finns fastställda för auditering.Det procedurer Samarbete

flera sällskap kan komma inledas. förmod-med Arbetet kommeratt
få inriktasligen de sällskap medlemmar i IACSärattatt som

uppgifter.klarar sina Det finns inte något beslut i fråganännuav om
granskning certifiering enligt skall ombesörjasoch ISM-koden av
myndigheten eller delegering skall ske till klassificeringssällska-om
pen.

Under år 1996 har kustbevakningen för första gången lagt iakttagel-
vid hamnstatskontrollen till grund för betygssättning klassifice-ser av

ringssällskapen. betyget, fick Veritas,Högsta noll Det Norskepoäng,
Lloyds Register, American of Shipping och Nippon KaijiBureau
Kyokai. China Classification Society, Germanischer Lloyd, Registro

Veritas och Register of Shipping fickItaliano Navale, Bureau Korean
ryska och polska sällskapen fickDe Lägstapoäng. poäng.treen

fem fick bl.a. grekiskt klassificeringssällskap.betyget, poäng, ett

säkerhetsinformation7.5.4

lagstiftning innehåller krav säkerhetsinformation tillFederal
Den säljer passagerarfartyg för minst 50passagerare. som resor

informeraskall vilka säkerhetsstandarderpassagerare passagerarna om
fartyget uppfyller. United Code § 3503.Se States 46
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8 Svensk sjösäkerhetslagstiftning

8.1 Sjölagen 1994: 1009

Grundläggande bestämmelser fartygs säkerhet redarenssamtom om
och befälhavarens skyldigheter och för sjösäkerheten finns iansvar
sjölagen 1994:1009. Lagen trädde i kraft den oktoberl 1994. Enligt
kap.l 9 § skall fartyg, det hålls i drift,när sjövärdigt.ett vara
begreppetI sjövärdighet ingår fartyget äratt

försett med nödvändiga anordningar till förebyggande ohälsa ochav-
olycksfall,
bemannat på betryggande sätt,-
tillräckligt provianterat och utrustat samt-
så lastat eller barlastat säkerheten för fartyg, liv eller gods inteatt-
äventyras.

I paragrafens andra stycke erinras det finns särskilda be-attom
stämmelser säkerheten på fartyg. Dessa bestämmelser finns främstom
i fartygssäkerhetslagen l988z49, nedan under avsnitt 8.2.se

Bestämmelserna i sjölagen somutgår från det befälhavarenäratt
har det ombord. Befälhavarenyttersta skall innanansvaret en resa
påbörjas till fartyget sjövärdigtär och underatt vaka överse attresan
fartyget hålls i sjövärdigt skick. Om fel eller brist i sjövärdigheten inte
kan avhjälpas skall befälhavaren omedelbart underrättagenast, redaren
eller den i redarens ställe har befattning med fartyget.som

Bestämmelserna straffsanktioneradeär i 20 kap. Om befälhavareen
försummar till fartyget sjövärdigt, kan hanär dömasatt till böterattse
eller fängelse högst månader. Till straff döms redaresex samma en

försummar avhjälpa fel eller brist i sjövärdigheten, hanattsom ägtom
eller bort kännedomäga felet eller bristen. Vidare kanom en
befälhavare dömas till böter han försummar underrätta redarenattom

fel eller brist i sjövärdigheten.om
En redare kan vidare dömas till böter eller fängelse högst två år om

han, det möjligt för honom,är underlåtertrots hindra fartygetatt att
till sjöss föreståendenär påatt grund fel eller brist ien resa av

sjövärdigheten kan bli förenad med allvarlig fara för de ombordvaran-
de.
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alltid självklart.fartygs redare inteVem ärär att ettsomsom anse
sig i sjölagenlegaldefinition begreppetfinns inte någonDet vareav

fråganredogörelseEni fartygssäkerhetslagen. röreller närmare som
avsnittiredare och dennesbetraktaär att gesansvarsomsomom vem

12.
befäl-straffsanktionerade bestämmelserfinns§l 6 kap. 14 om

beskrivnai lagtextenskyldighet närmarehavarens rapporteraatt
fannsbestämmelseSjöfartsverket. Dennahändelser tillolyckor eller
70-därför i dag talabrukari 70 § sjölagen. Mantidigare än om

rapporter".
skyldighetensamband medrapporteringsskyldighet harDenna nära

finns i 18 kap.sjöförklaringBestämmelsersjöförklaring.att omavge
syftar till klargöraförfarande vid domstolSjöförklaring är attett som

Befälhavarendess orsaker.grundstötning, ochhändelse, t.ex. enen
hållas.sjöförklaring skallSjöfartsverkettillskyldig anmäla närär att

undersökningfinns bestämmelserdet20 § erinras18 kap.I att omom
berörandra händelsersjöolyckor ochsäkerhetssynpunktfrån somav

olyckor, nedanundersökning1990:712i lagensjöfarten seavom
8.3.avsnittunder

Sjofylleri

20sjöfylleri. EnligtstraffbestämmelserinnehållerSjölagen även om
fartyg ellerframförsjöfylleriden tillsjölagen döms4 §kap. ettsom

förväsentlig betydelseuppgiftfullgörfartygi övrigt aven
alkoholhaltiga dryckerpåverkadoch då såtill sjösssäkerheten är av

be-han intedet kanmedel,någoteller ettattatt antas,annat
Straffetåligger honom.därvid ärutföra vadtryggande kansätt som

månader.fängelse högstellerböter sex
Är sjöfylleriför20 kap. 5 § dömasskall enligtbrottet grovtgrovt

skallbrottetbedömandetvå år. Vid ärfängelse högsttill grovtav om
beaktassärskilt om

någotellerpåverkad alkoholvaritgärningsmannen avsevärt av
medel,annat

särskiltfullgöra varithaftgärningsmannenuppgiftden2. attsom
eller andraegenskapertill fartygetsmed hänsynkrävande om-

ständigheter, eller
säkerhetenfara förpåtagliginneburitfartygetframförandet enav

sjöss.till
fritidsbåtar tillsmåfrånfartygstyper,gäller för allaBestämmelserna

1991julifr.o.m den 1Sjöfylleribrottet delaspassagerarfartyg.stora
sjöfylleri. Detsjöfylleri ochsvårhetsgrader,tvåi grovt grovaupp

detliknandeSjöfylleribrottet uppbyggt sätt ratt-är grovasom
trafikbrott.vissastraff för1951:649enligt lagenfylleribrottet om
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Till skillnad från bestämmelserna rattfylleri innehåller sjöfylle-om
ribrotten inte några gränsvärden för alkoholkoncentrationen i blodet
eller i utandningsluften.

Frågan huruvida bör införa gränsvärden i sjölagens straffbe-man
stämmelser onykterhet till sjöss har diskuterats sedan 1920-taletom
och främsthar förknippats med utvecklingen fritidsbåtsintressetav

har ökat åren. Den allt trafikentätare med snabbare båtarsom genom
har inneburit förhållandena för trafiken ochatt vatten mer mer
liknar de gäller för trafiken i land. Kraven på reaktionssnabbhet,som

omdöme och nykterhet till sjöss har ökat. Förslaggott införaatt
gränsvärden har emellertid hittills avvisats.

I 1990/912128 sjöfylleri ansågs tidenprop. attom m.m. var mogen
för gränsvärde, frågan borde utredas vidare.ett attmen

I betänkandet SOU 1992:131, Grovt Rattfylleri och Sjöfylleri,
föreslog Våg- och Sjöfyllerikommittén inget nedre gränsvärde för
sjöfylleri. Man ansåg straffbarheten i fortsättningenäven skulleatt

s.k. kliniskprövas bedömning. Däremot föreslogs övregenom en
skulle gälla förgräns sjöfylleri och den borde överens-grovtsom att

med den gäller förstämma rattfylleri.grovtsom
Regeringen bedömde i 1993/94:44, Grovt rattfylleriprop. m.m.,

inte heller det fanns tillräckliga skäl för införa nedreatt att ett
gränsvärde för sjöfylleri och konstaterade de problem kundeatt som
förknippas med sådant gränsvärde inte kunde lösas rimligtett sätt.
Beträffande eventuellt gränsvärde för sjöfylleri konstateradeett grovt
regeringen bl.a. någon genomgripande värdering 1991 årsatt av
ändringar inte hade skett. Mot bakgrund härav uppdrog regeringen

BRÅBrottsförebyggande rådet sådan utvärdering.göraatt en
BRÅ har i PM 1996:1, Sjöfylleri, utvärderat 1991 års ändringar av

bestämmelserna i sjölagen nykterhet till sjöss.om
Av promemorian framgår det årliga antalet fällande domar föratt

sjöfylleri förhållandevis litet ochär det sedan början 1990-taletatt av
stadigt har minskat.

När det gäller de utdömda påföljderna framgår lagändringenatt
hade medfört bedömning. Antalet fängelsestraffsträngare änen mer
fördubblades samtidigt antalet bötesdomar minskade.som

BRÅenkätundersökningI genomförde ställdes fråganen som om
ansåg det borde införas gränsvärde för sjöfylleri. Enatt ett grovtman

kvalificerad majoritet ansåg gränsvärde för sjöfylleriatt ett grovt
borde införas.
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1988:498.2 Fartygssäkerhetslagen och

Fartygssäkerhetsförordningen 1988:594

8.2.1 Inledning

huvudsak i fartygssä-Lagbestämmelser säkerhet på fartyg finns iom
ramlag medkerhetslagen 1988:49. till delarLagen är stora en

bemyndiganden för regeringen ochhållna bestämmelser ochallmänt
föreskrifterutfärda föreskrifter. Regeringensmyndigheter närmareatt

Även förordning harfartygssäkerhetsförordningen. dennafinns i en
övergripande karaktär.

det finns mycketSjöfarten i hög grad internationell ochär ett stort
1974 års internationellakonventioner på området. Det främstantal är

protokollför människoliv till sjöss och desskonvention säkerhetenom
områdeninnehåller bestämmelser på defrån 1978 SOLAS somsom

ofta mycket detalje-fartygssäkerhetslagen reglerar. Konventionernas
bemyndiganden i fartygssäker-bestämmelser har, med stödrade av

införlivats med svenskfartygssäkerhetsförordningen,hetslagen och rätt
fartygssäker-kungörelser utfärdade Sjöfartsverket. Ifrämst genom av

fartygs sjövärdighet,bestämmelserhetslagen närmare omges
tillsyn,arbetsmiljö, skyddsverksamhet,certifikat, lastning, bemanning,

ansvarsbe-använda fartyg ochinskränkningar iregler rätten attom
stämmelser.

tillämplighet8.2.2 Lagens

fartygenligt huvudregeln i kap. § allaFartygssäkerhetslagen gäller 1 1
sjöterritorium svenskaför sjöfart inom Sverigesanvänds samtsom

sjöterritoriet. gäller alltsåför sjöfart utanför Lagenfartyg användssom
från denna havs-fartyg inom territoriet. Undantagutländskaäven

internationella överenskommelser.emellertidprincip följerrättsliga av
härmed antal uttryckligainnehåller i enlighetFartygssäkerhetslagen ett

tillämplighet.fartyg från lagensundantar utländskabestämmelser som
rederier utländskasvenskaFartygssäkerhetslagen gäller även samt

fartyg eller användersjöfart med svensktrederier bedriver annatsom
sjöterritorium. RegleringenSverigestill sjöfart inomfartyg samman-

lagstiftning. Enligt ISM-infördes i svenskmed ISM-kodenhänger att
säkerhetsorganisa-godkändrederi dokumentskall hakoden ett ett om

tion.
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8.2.3 Bestämmelser fartygs sjövärdighet ochom
certifieringsskyldighet m.m.

Till ledning för bestämmande det sjövärdighetskravav som anges
generellt i sjölagen finns regler i 2 kap. fartygssäkerhetslagen. Enligt
2 kap. § fartyg1 sjövärdigtär bara det så konstruerat,ett ärom
byggt, och hållet i stånd det med hänsyn till sittutrustat ändamålatt
och fartden det används i eller användas i erbjuderattsom avses
betryggande säkerhet sjöolyckor.mot

Regeringen eller Sjöfartsverket får meddela föreskrifter hur ettom
fartyg skall konstruerat, byggt, och hållet i stånd förutrustatvara att
det skall sjövärdigt meddela föreskrifter rederierssamtanses vara om

fartygsoch säkerhetsorganisation.
fartygEtt skall ha de certifikat i lagen. Bestämmelsersom anges

härom finns i kapitlen 2-4. Ett de certifikat i lagen ärav som anges
fartcertifikat. sådantEtt certifikat bevis på fartygär vidett att ett
tillsyn har befunnits sjövärdigt. Vidare skall fartyget ha fribords-ett
certifikat. Det bevis fartygsär fribordsmärken vid tillsynett att ett
har befunnits anbragta fartygets sidor riktigt och varaktigtett

För passagerarfartygsätt. skall också finnas passagerarfartygscerti-ett
fikat. Certifikatet bevis fartygetär vid tillsyn har befunnitsett att
lämpligt och innehåller uppgiftatt dettransportera passagerare om
högsta antal fartyget får medföra.passagerare som

För passagerarfartygens del har vidare i fartygssäkerhetslagen
införts bemyndigande för regeringen eller den myndighet som
regeringen bestämmer meddela föreskrifter skyldighetatt attom
registrera uppgifter angående ombordvarande. Bestämmelsen trädde
i kraft den juli1 1995. Den tillkom följd i sambandattsom en av man
med Estoniakatastrofen kunde konstatera det efter förlisningatt en
behövdes tillförlitliga listor de ombordvarande.över

Sedan den julil 1996 gäller för flertalet passagerarfartyg de fåratt
ianvändas sjöfart endast deras rederi har dokument angåendeettom

godkänd säkerhetsorganisation och fartyget försett med certifikatär ett
angående godkänd säkerhetsorganisation ISM-koden. Certifikatet är

bevis fartygets säkerhetsorganisationett att överensstämmer med
rederiets godkända säkerhetsorganisation.

harDet nödvändigt införa ISM-kodens tillämpning stegvisansetts att
och därvid, bland olika fartygstyper, i första hand prioritera passage-
rarfartygen. Genom förordning 1995:1170 tillämpning lagenom av
1995:927 ändring fartygssäkerhetslagen I988:49 beslötom av
regeringen ISM-kodens tillämpning såvitt gäller passagerarfartyg.om
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följande passagerarfartyg tillämpasFör och deras rederier ISM-
koden sedan den juli 1996.1

svenska passagerarfartyg utrustade med anordningarärsom som-
det möjligt för eller järnvägsfordon rulla ochväg-gör att av

roro-passagerarfartyg, fartygfartyget dessa används till sjöfartnär
fastlandet internationell sjöfart,mellan och Gotland eller i
svenska passagerarfartyg får flerandra 100äntransporterasom-

fartyg sjöfart fastlandetdessa används till mellannärpassagerare,
Gotland eller i internationell sjöfart,och

utländska roro-passagerarfartyg och-
passagerarfartyg får flerandra utländska 100äntransporterasom-
dessa fartyg till sjöfart mellan fastlandetanvändsnärpassagerare,
i internationell sjöfart svensk harrm.och Gotland eller

i ISM-koden tillämpas den juli 1996Bestämmelserna sedan 1 även
rederier har sin huvudsakliga verksamhetsort i Sverige svenskasom
rederier och bedriver internationell sjöfart med utländska roro-som

passagerarfartygpassagerarfartyg och med andra utländska fårsom
fler 100äntransportera passagerare:

roro-passagerarfartyg och andra passagerarfartyg fårFör som
fler 100 dessa fartyg används tillän närtransportera passagerare,

inrikestrafik försjöfart i svensk derasän angetts samtovanannan som
från julirederier, gäller reglerna och med den 1997.l

föreskriverCertifikat utfärdas Sjöfartsverket inte regeringenav om
något Certifieringsuppgiften kan, enligt kap. 6 §fartygssäker-lannat.
hetslagen delegeras till antal klassificeringssällskap, nämligenett
American of Shipping ABS, Bureau Veritas BV, DetBureau

Germanischer Lloyds RegisterNorske Veritas DNV, Lloyd GL,
of Shipping Registro Italiano och klassificerings-LR Navale RINA

i socialistiska râdsrepublikernas union, Register ofsällskapet De
tillShipping of the USSR. Det sist nämnda sällskapet har ändrat namn

of Shipping.Register
Delegering förutsätter avtal träffas mellan och sällskapetatt staten
utfärdande certifikat för svenska fartyg. Sådana avtal har enligtom av

fartygssäkerhetsförordningenregeringens bemyndigande i träffats
Sjöfartsverket och klassificeringssällskapen ABS, BV, DNV,mellan

och LRS. fem klassificeringssällskap accepterade allaGL Dessa är av
Även fribordsjöfartsnationer. uppgiften fastställa minsta tillåtna haratt
avtalsdelegering.lämnats föröppen

fartygssäkerhetslagenGenom lagen 1996:994 ändring i somom
kan kommaträder i kraft den januari 1997 kommer den krets1 som
Ändringarnatillsynsuppgifter vidgas.i fråga för certifierings- och att
standarderföranledda EG-direktivet 94/ 57/ EG,är om gemensammaav

tillsyn fartygför organisationer utför inspektioner och utövar avsom
sjöfartsadministrationernas i förbindelse därmed.och för verksamhet
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har inte ståDet i överensstämmelse med direktivetansetts att
certifierings- och tillsynsuppgifter står endast för begränsatöppna ett
antal uppräknade klassificeringssällskap. Från den januari1 1997

möjligheten delegera sådana uppgifter till andra klassifice-öppnas att
ringssällskap och till andra organisationer har erkänts för sådansom
verksamhet.

Klassificeringssällskapen derasoch verksamhet beskrivs närmare
nedan under avsnitt 10.

Kapitel i fartygssäkerhetslagen handlar fartygs bemanning.5 om
beskrivs befälhavarensDär bl.a. och maskinchefens skyldigheter.

Befälhavaren skall till han har den kännedom fartygetattse om som
han behöver för kunna fullgöra sina skyldigheter säkerhe-röratt som

fartyget. Maskinchefen, sådan finns, enligt 5 kap.ten om ansvarar
§ för drift och underhåll fartygets3 maskineri med tillhörandeav

anordningar för fartygets brandsäkerhet. Bestämmelsen in-samt
skränker emellertid inte det övergripande för hela fartygetansvar som

ibefälhavaren har enligt bestämmelser i sjölagen.
Straffbestämmelser olika befattningshavarnasknyter till desom an

skyldigheter finns i kapitel tillämpas i den mån12. Dessa skall en
inte belagd straff i brottsbalken ellergärning medär strängare

sjölagen.
Kapitel 6-9 innehåller bestämmelser arbetsmiljön ochom om

skyddsverksamhet bemyndiganden för regeringen eller densamt
myndighet regeringen meddela föreskrifterbestämmer attsom om
arbetsmiljön. Frågor arbetsmiljö och skyddsverksamhetrörsom var
föremål för i fartygssäkerhetslagenssamband med den nyaöversyn

Översynenikraftträdande. föranleddes önskemål bringaattav
lagstiftningen arbetsmiljön till sjöss i nivå med vad gäller förom som
arbetsmiljön land.

8.2.4 Tillsyn fartyg rederierochav

kapitel i fartygssäkerhetslagen de förI 10 regleras yttre ramarna
tydligttillsynsverksarnheten. Karaktären ramlag framträder i dettaav

kapitel. Detaljbetonade bestämmelser, till delar speglarstorasom
innehållet i främst SOLAS-konventionen, meddelas Sjöfartsverket.av

övergripande för tillsyn sjösäkerheten ligger hosDet ansvaret av
Sjöfartsverket.

inte något Sjöfartsverket tillsynOm i lagen utövarannat anges
enligt lagen och föreskrifter meddelade med stöd lagen såvitt avserav

säkerhetsorganisa-fartyg och deras utrustning, drift, lastning och
tion,
säkring förts ombordlast inte harännu samtav som
rederiers säkerhetsorganisation.
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Tillsyn vid tillsynsförrättningar. Tillsynsförrättningar utförsutövas
besiktningar, rederikontroller eller inspektioner. Besiktningar ochsom

rederikomroller planmässigt. Om det finns särskild anledning fårgörs
besiktningar Inspektionerplanen. till-göras även görs närutom
synsmyndigheten timer det motiverat.äratt

fartygetsDet redare och för fartygetär ägare attsom ansvarar
genomgår föreskriven tillsyn.

Besiktningar främst siktetar att
undersöka fartyg sjövärdigt,ärettom-
undersöka det lämpligt användas passagerarfartyg,är attom som-
bestämma minsta tillåtna fribord och-
undersöka fartygets säkerhetsorganisation medöverensstämmerom-
rederiets godkända säkerhetsorganisation.
fartygEtt byggs för svensk beställare skall besiktigas. Detsom en

skall undersökas det sjövärdigt innan det för sjöfart.användsärom
Om utländskt fartyg blivit svenskt skall besiktning sjövärdig-ett av

fartygetsheten och säkerhetsorganisation ske inte detom anses
fartygobehövligt. Ett skall besiktigas särskilt det genomgåttharom

någon ombyggnad, reparation förnyelseeller eller har liditstörre
skada kan inverka menligt sjövärdigheten.som

Rederikontrollen innebär tillsynsmyndigheten rederietprövaratt om
säkerhetsorganisationhar uppfyller kraven i lagen elleren som

föreskrifter har meddelats med stöd lagen. Syftet bakom ISM-som av
koden i 2 kap. § fartygssäkerhetslagen. Enligt4 bestämmelsenanges a
skall rederiverksamhet bedrivas sådant sjösäkerhetensätt attetten
upprätthålls människor, miljö och egendom skyddas. Närmaresamt
föreskrifter de krav ställs framgår Sjöfartsverketsom som av

SJÖFS föreskrifterkungörelse 1996:2 med rederiets och fartygsom
säkerhetsorganisation ISM-koden.

Vid inspektion skall, förhållandena inte föranleder annat,en om
undersökas arbetsmiljö, lastning, bemanning, fartyget i övrigt ärom
i behörigt skick och fartygets säkerhetsorganisation överensstäm-om

med rederiets säkerhetsorganisation.mer
Tillsyn utländska fartyg sker inspektion. Oftast inskränksav genom

till fartygetskontrollen certifikat. En ingående kontrollatt avse mer
skall ske endast det finns grundad anledning fartyget,att anta attom

utrustning eller säkerhetsorganisation avviker från uppgifterna idess
certifikaten eller handlingarna i något väsentligt avseende. En närmare
beskrivning kontroll utländska fartyg i avsnitt 6.8om av ges om
hamnstatskontroll.

Tillsynen sker Sjöfartsinspektionen. Inspektionen ingår somgenom
avdelningar inom Sjöfartsverket. Inspektionen har centralen av sex en

förvaltning inspektionsområden med kontorbelägen i Norrköping, tre
respektive Stockholm, Göteborg Malmö, kontor ii och samt ett
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Rotterdam. En beskrivningnärmare Sjöfartsinspektionens organisa-av
tion och det praktiska sjösäkerhetsarbetet i avsnittges

Vissa inspektioner genomförs Kustbevakningenäven i denav
utsträckning Sjöfartsverket beslutar i samråd med Kustbe-som
vakningen. I frågor arbetsmiljön skall tillsynen iutövassom avser
samverkan med Arbetarskyddsstyrelsen.

I enlighet med delegeringsmöjligheten i 10 kap. 20 § fartygssäker-
hetslagen och regeringens bemyndigande i fartygssäkerhetsförord-
ningen har Sjöfartsverket träffat avtal delegation vissa till-om av
synsuppgifter femmed de erkända klassificeringssällskapen ABS, BV,
DNV, GL och LRS. Närmare klassificeringssällskapens verksam-om
het, avsnitt 10.se

8.2.5 Inskränkningar i rätten fartyganvändaatt

felNär eller brister konstateras i samband med tillsynsförrättningar
finns det två sanktionsmöjligheter; förbud i fortsättningen kallat
nyttjandeförbud och förelägganden.

Ett nyttjandeförbud innebär fartygs får förbjudas tillsatt ett resa
rättelse har skett. Ett beslut nyttjandeförbud får meddelas detom om
finns skälig anledning att anta

fartyget inte sjövärdigt förär i den avsedda farten,att resa-
idet något väsentligt avseende har brister i frågaatt skyddetom-

ohälsa eller olycksfall,mot
intedet lastat eller barlastatär betryggandeatt sätt,-

det medför det högsta tillåtnaatt utöver antalet,passagerare-
intedet bemannat betryggandeär för denatt avseddasätt resan,-

eller
rederiet eller fartyget inte uppfyller kraven säkerhetsorganisa-att-

tion.
Nyttjandeförbud får vidare meddelas fartyget inte hålls tillgängligtom
för tillsynsförrättning eller fartyget inte har giltiga eller nödvändi-om

certifikat eller dokument.ga
Ett nyttjandeförbud kan partiellt, vilket innebär det kanattvara avse

endast viss anordning, viss arbetsprocess, visst arbetsredskap eller viss
lokal.

Om upptäckta brister inte motiverar beslut nyttjandeförbudett om
får föreläggande utfärdas för fartygets redare eller avhjälpaägare att
bristerna inom viss tid.

Såväl nyttjandeförbud förelägganden får förenas med vite.som
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1990:712 undersökning8.3 Lagen avom

olyckor m.m.

undersökning olyckor och den i anslutning19902712Lagen om av
förordningen 1990:717 undersökning olyckordärtill utfärdade om av

och tillbud tillbestämmelser undersökning olyckorinnehåller om av
omfattar luftfartsolyckor,olyckor från säkerhetssynpunkt. Lagen

allvarliga olyckor.järnvägsolyckor och andrasjöolyckor,
olyckor vidundersökas enligt lagenSjöolyckor skall ärsom

statsfartyg harhandelsfartyg, fiskefartyg elleranvändning somav
medfört att

allvarligtavlidit eller blivit skadade,flera människor hara
fartyget fåttinte med harfartyget eller egendomb transporterassom

uppkommit i miljön,omfattande skador haromfattande skador eller
eller

försvunnit eller i sjön.fartyget harc övergetts
Även inneburitomfattas lagen tillbudettillbud till olyckor av om

tillbudet tyderinträffa ellerallvarlig fara för olycka skulleatt omen
fel fartyget.väsentligt hosett

haverikommission.Undersökningarna genomförs Statensav
enskilda fall beslutafår föreskriva eller iRegeringen att en

olycka ellerenligt skallundersökning lagen göras även när etten
undersök-så allvarligtillbud inte är angettsart ovan, men ensomav

Händelser berörfrån säkerhetssynpunkt.ändå påkalladning är som
Sjöfartsverket.militär sjöfart får undersökassjöfart än avannan

omfattar händelserolyckorundersökningLagen somm.m.om av
fartyg fårutländsktinträffat i Sverige. Om händelsen berörhar ett

finns särskilda skäl ochendast detundersökning dock göras om
Undersökningsjöterritorium.befinner sig inom Sverigesfartyget som

hän-fartyg skallhändelse berör svenskt göras även näravser som
internationellainte följerhar inträffat utomlandsdelsen annat avom

Sverige.har biträttsöverenskommelser som av
enligt lagen skall, i denundersökningmyndighetDen görsom en

kangenomförbart, underrätta demmån det praktisktär varasom
sig. hartillfälle Dessahändelsen och demberörda rättatt yttraav ge

vid utredningarbetetochvid undersökning olycksplatsennärvaraatt
för utredningen.det kan skei övrigt utanom men

intressentersådanapersonalorganisationer kanHuruvida utgöra som
till Statensförarbetena lagen.inte berörts ii lagen har närmareavses
riktlinjer försinahaverikommission har tidigare enligt ut-egna

fackligaföreträdare förregelmässigt kallatredningsverksarnheten
någotomfattning,inte idet skerorganisationer, sammanumeramen

organisationer har kritiserat.för fackligaföreträdaresom
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Vid tillämpning lagen skall alltid iakttas de bestämmelserav om
medverkan vid undersökningar finns internationellai överenskom-som

har biträttsmelser Sverige. I fråga samarbete medsom av om
utländskamyndighetervidolycksutredningar skallhaverikommissionen

riktlinjernabeakta i IMO:s resolution 637l6 Co-operationA in
Maritime Casualty Investigations det inte strider lag eller ärmotom
olämpligt Resolutionen innehåller bestämmelsersätt.annat om
tillsättande och former för samarbete vid olycksutredningar.statersav

intressehar betydande substantial interest i olyckanDe ettstater som
vid undersökningen.har rätt närvaraatt

Sjöfartsverkets anvisningar teknik för8.4 och

implementering konventionsstadgandenav

Inledning8.4. 1

bedrivs omfattande internationellt sjösäkerhetsarbete inomDet ett
inte minst regelutveckling. viktigaste regelver-IMO, det gäller Denär

beskrivits under avsnitt Vissa regelverk, främstken har ovan
konventioner, blir bindande för Sverige vid tillträdandetstatsom

ratificering. blirundertecknande eller De däremott.ex.genom
tillbindande för svenska medborgare först regelverket svensknär görs

författning. internationella bestämmelsersvensk Andrarätt genom en
bindande rekommendationer. dessai form icke koder eller Iutges av

innehållet tillfall det till varje land skall görasär avgöraattupp om
nationell rätt.

lång tid tillbaka arbetat aktivt inom IMO.Sverige har sedan
vill fungerande sjöfartsnäring, harEftersom Sverige kunna bedriva en

till rådande internationelladet nödvändigt med anpassningansetts en
därför varit börförhållanden. Den svenska policyn har att man

nödvän-internationellt vedertagna regler endast detutöver om anses
digt eller motiveras specifika förhållanden.av

implementering efterlevnaden konventionerför ochAnsvaret av
i kraftprincip flaggstaterna. Sverige konventionernaläggs i sätter

föra i den nationella lagstiftningen antingenin dematt genomgenom
transformering ellertill svenska författningardemgöraatt om

inkorporering.fastställa de gäller svensk rättatt att somgenom
sjöfartensde internationella reglernaUppgiften implementeraatt

huvudsakligen Sjöfartsverket.område ävilar
ofullständiga i sin regleringinte sällanEftersom konventionerna är

utforma kompletteran-flaggstatendå det i andra fall lämnasoch att
tillämp-Sjöfartsverket ofta nationelladetaljföreskrifter, meddelarde
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ningsföreskrifter. Sjöfartsverkets kungörelser publiceras i Sjöfartsver-
SJÖFS.kets författningssamling,

De svenska övergångsbestämmelserna ofta innehållet imotsvarar
konventionernas s.k. farfars-klausuler. De innebär i korthet att nya
bestämmelser i regel inte tillämpas existerande fartyg, endastutan

fartygpå byggs efter visst datum. Denna tidpunkt brukarettsom
med den tidpunkt då konventionen skall börjaöverensstämma

liggertillämpas och ibland flera år framåt i tiden.
inte folkrättenOm hinder i finns det inget formelltsätter vägen som

hindrar respektive land från internationella regler i kraftsättaatt nya
nationellai den lagstiftningen innan de blir internationellt bindande.
det följande Sjöfartsverkets implementerings-I beskrivs och

regelutvecklingsarbete översiktligt på områden.antalett

Fribord stabilitet8.4.2 och

fribordBestämmelser och stabilitet finns i Lastlinjekonventionenom
och SOLAS, kapitel Varken Lastlinjekonventionen eller SOLASII-1.
innehåller specificerade intaktstabilitet.emellertid krav på

SJÖFSFrågor fribord stabilitetoch regleras i 1993:3. Kungörel-om
bestämmelser svenska fartyg. Trafiken delas in i fribords-sens avser

fribordsområde denområde II, III och IV, där IV representerar
vidsträckta farten femton nautiska mil från land. Föränmest mer
trafik refereras till SOLAS och Lastlinjekonventionen.denna Kungö-
innehåller skärpningar i förhållande till konventionerna.relsen delen

fribordsområde och vissa lättnader i förhållande tillI III görs
konventionerna.

fartyg uppfylla föreskrifterna i Lastlinjekon-Utländska skall
omfattas föreskrifterventionen och, i den mån de SOLAS, de somav

där fribord och stabilitet.finns om
Frågor stabilitet behandlas utförligt i avsnitt 6.3.om

Lastsäkring8.4. 3

regelverken på lastsäk-de grundläggande internationellaEtt mestav
resolutionenringsområdet den IMO i november 1991är antagnaav

säkerhetsanvisningar för stuvning och säkringKod medA.71417, av
KodenCode Safe for Cargo and Securing.last Practice är

och alltså inte bindande.internationellt endast rekommendationsett en
svenskför vissa delar, medinförlivades emellertid, med undantagDen
fartyg iför fartyg och utländskaår 1993. Koden gäller svenskarätt

hamnar.svenska
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Resolutionen f.n. inomöver IMO och skall eventuellt införas ises
SOLAS. När detta arbete slutfört kanär Sjöfartsverkets föreskrifter
behöva till konventionstexten.anpassas

Ett exempel Sverige har gjortannat internationelltatt icke
bindande rekommendationer till svensk gäller lastsäkringsmanua-rätt
ler. Sedan den 17 februari 1994 skall svenska fartyg förseddavara
med lastsäkringsmanual uppfyller kraven i appendix 2 till denen som

IMO resolutionen A.489XII,antagna Recommendationav theon
Safe Stowage and Securing Cargo Units and Other Entities in Ships
other than Cellular Container Ships. Kraven på lastsäkringsmanual är
dock internationellt bindande sedan den julil 1996 ändringargenom
i SOLAS.

En de svårigheternastörsta det gällernär lastsäkring få tillav är att
stånd samordning mellan olika transportslags regelverk. En delen stor

den last ombord finns i lastbärare hartasav som transporteratssom
eller kommer eller järnväg.att vägtransporteras

De grundläggande bestämmelserna säkring last fordonom av
under färd i Sverige finns i Vägverkets föreskrift TSVFS 1978:10.
Sjöfartsverkets bestämmelser lastsäkring bygger i princip dessa.om
Reglerna för järnvägstransporter bygger också internationella
regelverk. Det främst reglerna förär sjö- och järnvägstransporter som
har skilt sig innehållsmåssigt.

8.4.4 Brandsäkerhet

De internationella bestämmelserna brandsäkerhet finns i SOLAS,om
SJÖFSkapitel II-2. Enligt Sjöfartsverkets kungörelse 1985:24 om

brandskydd på fartyg omfattas 1974 års internationellasom av
konvention säkerheten för människoliv till sjöss SOLAS skallom
fartyg används till sjöfart i svenska farvatten och svenska fartygsom

deäven när används till sjöfart utanför svenska farvatten uppfylla de
krav och tillämpningsbestämmelser i kapitel 11-2 i SOLASsom anges
i den lydelse kapitlet har efter 1981 och 1983 års ändringar. I en
bilaga till kungörelsen finns aktuell konventionstext tillöversatt
svenska. Sjöfartsverket har dessutom meddelat kompletterande
tillämpningsföreskrifter, vilka också redovisas i bilagan i anslutning
till den konventionstexten.översatta
Ändringar i SOLAS efter 1985 har gjorts till svensk rätt genom

SJÖFSSjöfartsverkets kungörelser 1990:3, 1994:3, 1994: 12, 1994:16
och 1994:17.

Bestämmelserna i SOLAS brandsäkerhet indelade i fyraärom
delar. I den första allmänna frågor såsom grundprincipertas ochupp,
definitioner. Vidare behandlas bl.a. konstruktionsfrågor. följandeDe
huvudavsnitten behandlar brandsäkerhet utifrån viss fartygstypsett en
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finnsanvändningsområden. Detochdess speciella egenskapermed
tankfartyg.lastfartyg ochför passagerarfartyg,regler

Livräddningsutrustning8.4.5

livrädd-områdetimplementeringsteknikSjöfartsverkets rörsom
förprincipuppbyggd iningsutrustning sättär samma som

i SOLAS,bestämmelserna finnsinternationellabrandsäkerhet. De
SJÖFS med1996:5kungörelseSjöfartsverketskapitel III. senaste

fartyganordningarlivräddningsredskap ochföreskrifter somom
försäkerhetenkonventionårs internationellaomfattas 1974 omav

augusti 1996.i kraft den 19sjöss SOLAS träddemänniskoliv till
internationellpassagerarfartygtillämpas svenskaKungörelsen

angränsande ochGotland eller öarmellanoch ortenresaresa
fartyg påandra svenskaocksåDen tillämpassvensk ort.en annan

förmed undantaginternationell resa
understiger 500,bruttodräktighetlastfartyg vars-

framdrivningsmaskineri,saknarfartyg som-
primitiv konstruktion,träfartyg av-

lustfartyg och-
fiskefartyg.-

i kapiteluppfylla kravenkungörelsen skallomfattasfartygDe som av
1992 års1983, 1988 ochefterlydelse kapitlet harSOLAS i deniIll

tillämpningsföre-nationellauppfylla deskall deändringar. Dessutom
kungörelsen.ställt iSjöfartsverket harskrifter uppsom

därefterdel. Detinledande allmäninnehållerRegelverket upptaren
nämligeni fartygstyp,utgångspunktför fartyg medföreskrifter

lastfartyg.passagerarfartyg och
SJÖFS livräddnings-föreskrifter1996:6 medKungörelsen om

den in-omfattasinteanordningar på fartygochredskap avsom
sjössmänniskoliv tillsäkerhet förkonventionenternationella om

för delivräddningsredskapföreskrifterinnehållerSOLAS om
påomfattas fartygBl.a.SOLAS-fartyg.inte s.k.fartygstyper ärsom

augusti 1996.kraft den 19trädde iKungörelsennationell resa.
ÖFSgäller enligt SJvadden medkorresponderarInnehållsmässigt som

SOLAS-fartygen.för1996:5

bemannings- ochbehörighets,Utbildnings-,8.4.6
sjöarbetstidsfrågor

andCertificationTraining,StandardsSTCW-konventionen,
utbildning,för sjöfolksinnehållerför Seafarers,Watchkeeping normer
resolutio-antalhörTill konventionenvakthållning.ochcertifiering ett

innehållet iförstärkervilkaanvisningar,rekommenderandemedner
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konventionen. Sverige har tillträtt konventionen. Konventionen
innehåller regler med grundläggande bestämmelser skall beaktassom
vid vakthållning brygga, i maskinrum och radioavdelning. Den
innehåller minimikrav för certifiering olika personalkategorier. Detav
finns också bestämmelser fortbildning.om

SOLAS innehåller också bestämmelser olika befattningshavaresom
behörigheter. I konventionen hänvisas också, såvitt här intresse,är av
till IMO-resolutionen A.481 XII, Principles Safe Manning, som
föreskriver fartyg skall bemannat betryggandeatt ett Isätt.vara
resolutionen rekommenderas alla länder fastställa minstaatt en
säkerhetsbesättning för sina fartyg och denna i särskiltatt ettanges
dokument skall förvaras ombord.som

Innehållet i de internationella regelverken har införlivats med svensk
och kan återfinnasrätt inärmast 5 kap. fartygssäkerhetslagen, 5 kap.

fartygssäkerhetsförordningen och antal kungörelser. Implemente-ett
ringstekniken skiljer sig från den gäller för bl.a. brandsäkerhet.som
I stället för kort hänvisa till bestämmelserna i de internationellaatt
regelverken uttrycks innehållet i materiella svenska bestämmelser. Den
svenska lagstiftningen innehåller i enlighet innehålletmed i resolutio-

A.481 XII, Principles Safe Manning, bestämmelsernen, attom
fartyg gods eller skall ha individuellatransporterarsom passagerare
beslut från Sjöfartsverket hur de skall bemannade.om vara

Grundläggande bestämmelser arbetstid finns i sjöarbetstidslagenom
1970:105. De dispositiva till sinär Undantag från lagensnatur.
tillämpning kan kollektivavtal.göras genom

dettaI sammanhang bör också Sjömanslagennämnas 1973:828
innehåller arbetsrättsliga bestämmelser bl.a. sjömänssom om

anställningsförhållanden, fartygsnämnd och vissa ansvarsfrågor.
En reviderad STCW-konvention IMO underantogs av sommaren

Ändringarna1995. kommer iträda kraft den februari1 1997.att
Materiellt innehåller den reviderade STCW-konventionensett
omfattande utbildningskrav för personal tjänstgörnya som roro-
passagerarfartyg.

Målsättningen med revisionen bl.a. få till stånd internatio-är att ett
nellt kontrollinstrument konventionsländernasöver implementering av
konventionens bestämmelser. De bestämmelserna åläggernya
administrationerna till IMO hur implementeraratt rapportera om man
innehållet i konventionen. Detta nyhet i konventionssammanhangär en

innebäroch i princip konventionsstadgad skyldighet implemente-atten
konventionens regler.ra
De länder har ratificerat konventionen skall tolvsom senast

månader efter det ändringarna har i kraft till IMOträttatt rapportera
hur uppfyller konventionsâtagandena. Rapporten skall beskrivaman
hur har implementerat kraven i den nationella lagstiftningen ochman
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myndighetensinnehålla uppgifter den ansvariga rutiner ochom
för kontrollera kraven efterlevs. Det meningenmetoder äratt att att

inom IMO. föruppgifterna skall granskas Formernaexpertgruppav en
granskning inte klar.denna är ännu

åläggs förvissa sig huruvidaFlaggstaten dessutom att en annanom
uppfyller konventionskraven eller inte. I dettaflaggstats certifikat

ligga tillIMO:s granskning konventionsländerna grundarbete kan av
certifikat enligtbedömningen. Som bevis utländsktför ett att ett

utfärda särskildbedömning uppfyller kraven skall denflaggstatens en
behörighetshandling.

farligt gods8.4.7 Transport av

omfattande ämnesområdefarligt gods berörTransport är ett somav
lufttransportersjöfarten. järnvägs-, sjö-, och hängerbara Väg-,inte

internationel-transportkedjan. finns antalintimt i Det stortettsamman
område.överenskommelser detta

farligtGrundläggande internationella bestämmelser transportom av
passagerarfartyg finns i kapitel i SOLAS. VidareVIIgods bl.a.

förhindrandetill MARPOL bestämmelserfinns i III om avannex
till sjöss iskadligaförorening ämnen transporterasgenom som

förpackad form.
klassificering, indelning farligt godsbeträffande dvs.IMO har av

etikettering, dokumenta-för föpackning,olika farlighetsklasser,i samt
antagit IMDG-koden,separation farligt godsstuvning ochtion, av

Goods Code.International Maritime Dangerous
sjöfartsnationer tillämpar,vilka de flestabestämmelser,Dessa stora

svensk Sjöfartsverkets kungörelseinförlivats medhar rätt genom
SJÖFS råd tillföreskrifter och allmänna1995:2 med transportom

hänvisas tillförpackad form I kungörelsenfarligt gods isjöss m.m.av
nyttjastillämpas på fartyginternationella regelverken. De skallde som

svenska fartyg desjöfart i svenskt farvatten ochtill även när
utanför farvatten intetill sjöfart svensktutnyttjas sägsannatom

uttryckligen i kungörelsen.
svenska lagstift-bakom den nuvarandeTvå huvudprincipernaav

samordning mellan transportsla-önskvärt meddetningen är äratt en
anpassning viktig.internationelloch ärattgen

principerinnehåller i enlighet med dessalagstiftningensvenskaDen
farligt1982:821ramlag, lagengrundläggande transport avomen

bemyndigan-innehållerför alla transportslag. Dengällergods. Lagen
regeringen bestämmermyndighetregeringen ellerförden attsom

emellertid endastomfattarföreskrifter. Lagenmeddela närmare
sambandIgods och alltså inte bulktransporter.förpackattransport av

för-säkerhetsproblemansågs detillkomst ärmed lagens att som
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knippade med bulktransporter särpräglade och sjöfartsspecifikavar
samordningsbehovensamt mellanatt transportslagen därför inte såvar

För bulktransporter finnsstort. särskilda internationella koder som
Sjöfartsverket i kraft för svenska fartyg.satt

I anslutning till lagen farligt gods finnstransport ocksåom av
förordningen SFS 1982:923 farligt gods.transport För-om av
ordningen innehåller vissa materiella bestämmelser och bemyndigan-
den för bl.a. Sjöfartsverket meddela ytterligare föreskrifter.att

Sverige har ingått regionalt avtal förett farligt godstransport av
Överenskommelsenroro-fartyg. har ingåtts mellan berörda myndig-

heter i Tyskland, Danmark, Finland, Polen och Sverige. Avtalet
överensstämmer med rekommendationerna i den internationella koden
för sjötransport farligt gods IMDG-koden, bestämmelsernaav i
reglemente internationell järnvägstransport farligtom gods RIDav
och den europeiska överenskommelsen internationell transportom av
farligt gods väg ADR. Den gällande versionen överenskom-av
melsen finns intagen i Sjöfartsverkets meddelanden l/l995.nr

I avtalet meddelas föreskrifter alternativaär till reglerna isom
IMDG-koden. Avtalet Östersjön,tillämpligtär alla roro-fartyg i
Bottniska Östersjönviken, Finska viken och inträdet till begränsat i

linje mellan Skagen och Lysekil.norr av en

8.4. 8 Evakuering

I anledning Estoniakatastrofen tillsattes nordisk arbetsgruppav en som
skulle behandla frågor evakueringrör passagerarfartyg.som av
Gruppen har förstudie problematikenpresenterat kringen om

nyaevakuering från passagerarfartyg och sammanställningen av
förslag till åtgärder kan förbättra utrymningsmöjligheternasom i
existerande passagerarfartyg.

förstudienI pekas på det faktum SOLAS-konventionen inteatt
innehåller någon särskild reglering själva utrymningen fartyg,av av

endast ställer tekniska kravutan brandskydd och livräddnings-upp
utrustning.

Förstudien beskriver hur evakueringsprocessen kan uppdelas i tre
faser.

Inre evakuering till mönstringsstationer
Yttre evakuering i säkerhet från fartyg
Räddning till säkerhet på fartyg eller i landett annat

Arbetsgruppen fram antal konkreta förslagtog tillett åtgärder.
Underlaget lämnades till IMO:s särskilda expertpanel och resulterade
vid SOLAS-konferensen i november 1995 i IMO antalatt antog ett

bestämmelser för förbättra evakueringsmöjligheterna.attnya Be-
stämmelserna berör bl.a. utrymningsvägar och innebär fartygenatt
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lössäkringbättreantal ledstängerutökatmedförsesskall samt avett
inredning.

tillmöjligheternaförbättrasyftar tillreglerVidare attantogs som
lämnaskall kunnaadekvatpersonalen sättsåkommunikation, ettatt

säkerhetsinformation till passagerarna.
ochstuderaskallunderkommitté, MSC,IMO:sbeslötsSlutligen att

realistiskfastställaför kunnautrymningssystemanalysera att en
borde kunnautrymningvilkeninomtidsgräns genom-passagerareav
rekommendationerochkravlämpligaockså utvecklaskallMSCföras.

evakuering.avseende
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9 Sjöfartsverket

9.1 Organisation och instruktion

Enligt förordningen 1995:589 med instruktion för Sjöfartsverket har
verket hand frågor sjöfarten.rör Uppgifterna omfattar huvud-om som
sakligen

tillsyn sjösäkerheten,över
lotsning,
utmärkning farleder,av
sjöräddning,
isbrytning,
skyddet för miljön förorening från fartyg,mot
sjökartläggning,
redovisning och dokumentation Sveriges till havsgränserav samt
skötsel och tillsyn dessa gränsers utmärkning,av
beredskapsplanläggning i fråga sjötransporter,om

10. transportstöd till Gotland fastställande och turplanersamt taxorav
för viss linjesjöfart Gotland,

11. högstprisreglering godstransporter med bil tillm.m. som avser
och från Gotland.

Sjöfartsverkets verksamhet bedrivs med inriktning huvudsakligen på
handelssjöfarten, fiskets,även marinens och fritidsbåtstrafikensmen
intressen skall beaktas.

Inom Sjöfartsverket finns avdelningar; sjötrafikavdelningen,sex
sjökarteavdelningen, isbrytningsavdelningen, Sjöfartsinspektionen,
tekniska avdelningen och ekonomiadministrativa avdelningen.
Dessutom finns det fyra staber; personal, juridik, information samt
närings- och sjöfartspolitik. Varje avdelning och stab förestâs av en
direktör. Sjöfartsverkets huvudkontor finns i Norrköping.

För den regionala verksamheten landet indelat iär sjötrafik-tretton
områden sjöfartsinspektionsområden med kontorsamt tre i Stockholm,
Göteborg och Malmö. Dessutom finns sjöfartsinspektionskontor iett
Rotterdam, organisatoriskt hör under sjöfartsinspektionsområdetsom
i Malmö.

En kommitté Inspektionskommittén har haft i uppdrag bl.a. att- -
överväga inspektionsmyndighet för luft-, sjö- ochen gemensam
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lufta sjö-SOU 1996:82, Enspårtrafiken. sitt betänkandeI översyn av
fannsdet intefann kommitténspårtrafikens myndigheter,och att

inspektionsmyndighettillskapatillräckligt starka skäl att aven
järnvägsinspektionerna.sjöfarts- ochluftfarts-,

Sjöfarts-Sjöfartsverket ochfann vidareKommittén attatt nyttan av
organisatorisk enhet äninspektionen vägerutgör etttyngreen

åt.skilja demeventuellt intresse att
månad.novembergick i mittenRemisstiden ut

siktehuvudsakligenbeskrivningenavsnitt kommerdettaI att ta
ansvarsområde,Sjöfartsinspektionenstillhörfrågorsådana som

fastställdaefterlevnadochsådana tillsynframför allt rör avsom
emellertid i korthetInledningsvis kommersäkerhetsnormer. att

måluppgifter och deövrigaSjöfartsverketsnågrabeskrivas somav
för sin verksamhet.ställtverket har upp

målochverksamhetSjöfartsverkets9.2

Inledning9.2.1

1997-1999verksamheten årenförsin tre-årsplanhar iSjöfartsverket
Verksamhetsinriktningplaneradbeskrivitolika mål ochställt upp

måletövergripandeför. Det ärverketområdende att seansvararsom
säkra ochunderfarvattenbedrivas i svenskasjöfart kantill att

svenskaombordför säkerhetenverkaeffektiva former samt att
farvatten.oberoendefartyg av

Sjömätning9.2.2 m.m.

vadkännedomsjöfartförutsättning för säker ärförstaEn somomen
svenskamed få deSjöfartsverket arbetarunderfinns attvattenytan.

standard. Behovetinternationellt vedertagen ärtillsjömåttafarvattnen
med modernaintefarvattnen mättadelar äreftersom storastort, av

revideringkontinuerligdetta arbete skeranslutning tillImetoder. en
publikationer.nautiskaochsjökortav

utmärkningFarleder och9.2.3

kännedomskaffa sighjälpmedel förnödvändigtSjökort är att omett
ytterligaresäkerhetsnivånhöjaframkomlighet. Förfarvattnens att

förochnavigeringenför underlättabygger att varnasystemuppman
fyrarfarleder medutmärkningskerhinder. Detdolda t.ex. avgenom

till till-syftarUtmårkningenutprickning.bojar attoch samt genom
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försäkra sjöfarten god och ändamålsenlig framkomlighet i svenskaen
farvatten. Ytterligare mål tillhandahållaär trafikinformationatt i tätt
trafikerade områden till nödvändig regleringsamt finnsatt tillattse
förhindrande grundstötning och kollision. Hänsyn skall ocksåav tas
till miljön.

Sjöfartsverket skall fortlöpande farledshållningen tillanpassa
ändrade trafikflöden och till den tekniska utvecklingen. Internationella

och åtaganden skall följas. Arbetet kommer inriktasnormer påatt
Åtgärdertekniska förbättringar navigeringsanordningar. förav

framkomlighet i trånga under nedsatt sikt och vid isför-passager
hållanden kommer prioriteras.att

9.2.4 Lotsning

Målet för lotsningsverksamheten kunna erbjudaär säker lotsningatt
för fartygens vägledning till alla hamnar betydelse för handelssjö-av

Öresundfarten. Man eftersträvar tillhandahålla lotsning iatt samt,
Östersjöninom för lotsningssamarbetet i och Nordsjön, erbjudaramen

öppensjölotsning.
Sjöfartsverkets målsättning kunnaär erbjuda lotsningshjälp medatt

god service, tidsprecision och kvalitet. Kompetensen hos lotsarna skall
vidmakthållas och utvecklas med bl.a. simulatorutbildningar och
BRM-kurser Bridge Resource Management.

9.2.5 Sjöråddning

Sjöfartsverket har enligt den svenska räddningstjänstlagstiftningen
för organisera, planera och leda den svenskaatt sjöräddnings-ansvar

tjänsten.
Målet för Sjöräddningen efterforskningär och räddningatt av

människor i sjönöd Sjuktransporter från fartyg skall kunna utförassamt
dygnet inom områden omfattas denrunt svenska lagstiftningensom av
eller internationella åtaganden.

Sjöfartsverket samarbetar med Marinen, Kustbevakningen och
Luftfartsverket i sjö- och flygräddningscentral ien gemensam
Göteborg. Inriktningen sjöräddningscentralenär i Göteborgatt skall
ha ledningsansvaret för Sjöräddningen i hela landet den januari1 1999.

ÖstersjönförändradeDen situationen i med självständigatre nya
har inneburit förändringar i Sverigesstater samarbetsavtal om

Östersjön.sjöräddning med länderna öster om
Ryssland har förklarat sig ha i Sovjetunionensträttatt man anser

ställe i det avtal slöts år 1989 med Sovjetunionen. ingicksAvtalsom
med Finland i november 1993 och med Tyskland i 1995.mars
Förhandlingar pågår med Danmark och Polen. Man planerar därefter
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baltiska Estland,förhandlingar med Norge och de staternaatt ta upp
Litauen.Lettland och

Isbrytning9.2.6

vintersjöfart bedrivasmål skall kunnaIsbrytningsverksamhetens är att
upprätthållabetydelse. kunna dennaalla svenska hamnar Förpå attav

sekelskif-två äldsta isbrytarna omkringservicenivå behöver de ersättas
inför denna ersättningsan-och specifikationsarbetenStudiertet.

bli färdigt under år 1996. Pro-pågår och kommerskaffning att
årförsta beställning 1998.inriktasjektarbetet kommer motatt en

Forskningsprojekt9.2.7

sjöfart bedrivas i svenskamål till kanSjöfartsverkets attatt se
föreffektiva former utgångspunktensäkra ochfarvatten under är

utvecklingsfrågor.forsknings- ochinriktning iSjöfartsverkets
områden.miljö prioriteradeSjösäkerhet och är

och utvecklingspro-inblandat i flera forsknings-Sjöfartsverket är
jekt.

itvärvetenskapligtSjöfartsverket anlägga synsättatt ettavser
förekommande psykologiskaredansjösäkerhetsforskningen. De

medmänskliga faktorn skall utökasforskningen deninslagen i om
inriktas riskanaly-Forskningen skallsociologiska aspekter.bl.a. ett

mellanvidare bygga helhetssynskalltiskt tänkesätt. Den renten
med människansförhållanden, förhållanden hartekniska göraattsom

rådersociala förhållandenteknisk utrustning och dehantering somav
på fartyg.ombord ett

få särskildsjösäkerhetSjöfartsverkets forskningsprogram väntasom
kollision, grundstöt-skrovskadorbetydelse för olyckor rör genomsom

stabilitetsförlustFrågorbrand ombord.ning eller yttregenomom
säkerhetendärmed följande inre rubbningarpåverkan och genomav

ocksåi farlig last kommerlastförskjutning eller reaktioner att
behandlas.

inom bl.a.varit pådrivandemiljöområdet har SjöfartsverketInom
arbetsfartyg Scandica harkatalysatorområdet. Sjöfartsverkets som

samtligapåi världen försetts med katalysatorerförsta fartyg motorer.
kväveoxidrening goda.fullskaleprov medErfarenheterna detta ärav

med och finansierarVerketöverstiger 95Reningseffekten ärprocent.
utvecklingsprojektforsknings- ochtämligen omfattandeföljersamt upp

miljöområdet.inom
transpondersystemsatellitbaseratutvecklingSjöfartsverkets ettav
och andra fartygtrafikcentralerkommunikation medmed elektronisk

enkelttransponderIMO och EU. Enuppmärksammats inom ärhar
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uttryckt anordning kan sända olika signaler,en utsom typer t.ex.av
identifikationsuppgifter, till Transpondern kunna fåmottagare.en tros

betydelse för miljön och sjösäkerheten,stor eftersom navigationssä-
kerheten och rapporteringsfunktionen för farligt gods förbättras.

9.2.8 Tjänsteexport

Sjöfartsverket bedriver konsultverksamhet, både nationellt och
internationellt. Inom för denna verksamhet ligger det s.k.ramen
biståndsarbetet till utvecklingsländer. Sådant arbete bedrivs främst i
form utbildning eller rådgivande verksamhet.av annan

Målet biståndsarbetetär skall övergå tillatt permanenta, mer
ömsesidiga samarbetsformer. Inom Sjöfartsverket finns särskilden
exportenhet för all Sjöfartsverkets utlandsverksamhet. Häri ingår
biståndsarbetet. Tjänsteexportfunktionen organiseradär som en

rörelsedrivande resultatenhet med fasta förseparat, marknads-resurser
föring och affärsutveckling.

Sjöfartsverkets exportenhet skall stödja internationell harmonisering
sjösäkerhets- och miljöarbetet i samklang med konventionsåtagan-av

den stärka Sjöfartsverkets roll i det internationellasamt samarbetet.
Östersjön,Verket skall också bidra aktivt till miljöarbetet i bl.a.

bistå sjöfartsmyndigheterna i de baltiskaatt Tyngd-genom staterna.
punkten i verksamheten ligger konsultation. En redogörel-närmare

för denna verksamhet i avsnitt 15.4.se ges

9.3 Sjöfartsinspektionens verksamhet

9.3.1 Allmänt Sjöfartsinspektionens verksamhetom

Sjöfartsinspektionens samlade verksamhet syftar till tillatt attse
kraven på fartygs säkerhet och skydd vattenförorening från fartyg,mot
kraven farledsanordningar kraven rederiers fartygsochsamt
säkerhetsorganisation uppfylls. Internationell standard i utvecklade
länder skall beaktas.

Chefen för Sjöfartsinspektionen sjösäkerhetsdirektören,är som
enligt instruktionen för Sjöfartsverket för och beslutar iansvarar

frågor fastställande tekniska såkerhetsnormer för fartyg,om av av
för räddningsorganisationen ombord fartyg ochnormer av

såkerhetsnormer för farledsanordningar det Sjöfartsverketsärsom
uppgift sköta,att
frågor tillsyn fastställdaöver såkerhetsnormer följs ochattom
frågor undersökning sjöolyckor det Sjöfartsverketsärom av som
uppgift sköta.att
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ochindelad i staberhuvudkontoretvidSjöfartsinspektionen är
sektioner.

frågor,och juridiskaadministrativaförSamordningsstaben svarar
sekretari-internationellaockså detfinnsskeppsmätning. DärochADB

atet.
fartygsområdenför rörsektionenFartygstekniska somansvarar

stabilitet, fribord,såsomvidmakthållande,utrustning ochkonstruktion,
navigationsut-radio ochlivräddnings-,brandskyddhållfasthet, samt

rustning.
fartygsför frågorbl.a.sektionenfartygsoperativaDen omansvarar
frågorbehörigheterutbildning ochombordanställdbemanning, samt

arbetsmiljö.arbetarskydd ochom
marina miljön,denfrågorför rörMiljösektionen yttresomansvarar

gods.farligtinklusive transport av
understab direkttillombildatsnyligenUtredningsstaben, ensom

olycks-sjöolyckor,utredningmedarbetarsjösäkerhetsdirektören, av
ochsäkerhets-brottmisstankarfrågorstatistik rör motsamt omsom

analysockså medarbetarStabenmiljöskyddsbestämmelser. av
tillsynsförrätt-vidframkommeravvikelserincidenter ocholyckor, som

ningarna.
kvalitetssäkring denkvalitetsstab förinrättatharVidare avenman

organisationen.egna
centralt i Norrkö-delsverksamhetsinbedriverSjöfartsinspektionen

inspektionsområdena medregionalainom dedelsping, om-tre
ivid kontoretMalmöochGöteborgStockholm,irådeskontor samt

tjänstebeteckningeninspektionsområdena harCheferna förRotterdam.
sjösäkerhetsdirektören.underoch lyderöverinspektörer

decentraliseringkännetecknasverksamhetSjöfartsinspektionens av
inspektionsområdena.verksamhetsuppgifter tilldelegeringmed av

sjöfartinspektionsom-likformighet mellanuppnåsyfteI störreatt
inköpsmötenochombyggnads-nybyggnads-,hållsverksamhetrådenas
Vidare harbeslut.principiellafattasdessaVidhuvudkontoret.vid
lednings-införtspå huvudkontoretsektionschefsmötenveckovisa samt
överin-vid vilkaår, ävengångereller fyragruppmöten tre per

utrednings-förchefenföredrarVid dessadeltar. mötenspektörerna
rekommenda-ochtillbud,ocholyckoreventuellasektionen rapporter

i varjevidtasskallåtgärdervilkabeslutasVidtioner. mötet som
enskilt fall.

1997-1999årenverksamhetenförtre-årsplanSjöfartsverketsEnligt
förriskenminimeramålövergripandeSjöfartsinspektionens attär
denkonsekvensernaminimeraändå sker,olyckaocholyckor avom en

upprepande.förhindraoch ett
skallInspektionen

miljösäkerhet,ochfartygs-avseendeutarbeta normer-
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tillhandahålla kunskap fartygs- och miljösäkerhet,om-
utföra säkerhetskontroller och-
verifiera säkerhetsorganisationer hos rederier och del andraen-
intressenter har inflytande fartyg, inklusiveöver dess drift.som

Sjöfartsinspektionens verksamhet delas in i teknisk säkerhet, operativ
säkerhet, miljösäkerhet och olycksutredningar.

9.3.2 Teknisk säkerhet

Sjöfartsinspektionen skall i nationell internationelloch samverkan
utarbeta regler för Sjösäkerhet. Arbetet inriktas i störreatt
utsträckning tidigare användaän vetenskapliga metoder. Riskanalystek-
nik används i utvecklingen tillsynsregler. Tekniken innebärnumera av

anlägger samlat betraktelsesätt den totala fartygssäker-att ettman
heten. Man försöker förutse, analysera och värdera de risker ärsom
förknippade med verksamheten.

Inspektionen deltar i olika forsknings- och utvecklingsprojekt,
tekniska utvärderingar arbeten med utveckla produkter ochsamt att
anordningar.

En viktig del arbetet utföra besiktningarär och inspektionerattav
det tillsynsarbete följer hamnstatskontrollen. Ocksåsamt som av

uppgiften utfärda certifikat ingår. Sjöfartsinspektionens tekniskaatt
kontroller kommer beskrivas utförligt nedan under avsnittatt mer
9.3.6.

9.3.3 Operativ säkerhet

Bland uppgifterna för den operativa verksamheten ingår utvecklaatt
säkerhetsregler föreskrifteroch för bemanning, utbildning, lastsäkring,
sjukvård, hälsokrav Till uppgifterna hör utföra besiktningarattm.m.

inspektioneroch ombord på fartyg kontroll rederiers säker-samt av
hetsorganisation.

De besiktningar och tillsynsuppgifter med operativ inriktning som
kan hänföras till de operativa uppgifterna beskrivs nedannärmare
under avsnitt 9.3.6.

Sjöfartsinspektionen kommer fortsätta metodutvecklingenatt om
kontroll rederiers säkerhetsorganisation inklusive operativaav
kontroller efter den introduktion ISM-koden pågått underav som
1994-1995.
Försöken med minskad bemanning fartygi fortsätter och utvärderas

löpande. Också försöksverksamheten med vakthavande styrman som
vakt på bryggan under dygnets mörka timmar kommeräven attensam

utvärderas och resultaten till IMO i enlighet medrapporteras
internationella föreskrifter.
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arbetet med arbetsmiljöbestämmelserna i fartygssäker-I att anpassa
frågorhetslagstiftningen till motsvarande lagstiftning land kräver

egenkontroll, rehabilitering,arbetsgivarens arbetsmiljöansvar,om
författningsarbete.skyddsorganisation fortsattm.m.

Miljösäkerhet9.3.4

Sjöfartsinspektionen skall bl.a.
regler för miljö-nationell och internationell samverkan utarbetai-

skydd,
farligthandlägga ärenden marin miljö och gods,transportom av-

utvecklingsprojekt kart-delta i och initiera forsknings- och samt-
från sjöfarten inklusive fritidsbåtssek-läggningar miljöpåverkanav

samttorn,
miljöhänsyn utifrånför ökat miljömedvetande ochverka nya-

för bredast möjliga internationellaforskningsrön arbetasamt
lösningar.

Olycksutredningar förebyggande analyseroch9.3.5

sjöolycksutredningar ingårSjöfartsinspektionens arbete medI att
föra statistikoch fastställa olycksorsakerutreda, analysera översamt
efterpersonolycksfall. Vidare ingår analyssjöolyckor och att av

relevant underlagolycksutredningar, besiktningsprotokoll och annat
lämna förslag tillidentifiera behov säkerhetshöjande åtgärder samtav

sådana åtgärder.
för några år sedan mänskligainriktas i högre gradAnalyserna än
Sjöfartsinspektionens arbetebeteenden. beskrivningEn närmare av
dokumentation säkerhets-området olycksrapportering ochrör avsom

arbetet i avsnitt 9.3.10.ges

Tekniska och dokumentkontroller9.3.6 kontroller

bedriverSjöfartsinspektionentekniska tillsynsarbeteDet avsom
besiktningar ochfartyg omfattande. Tillsynen skersvenska är genom

besiktning i samband medSvenska fartyg genomgårinspektioner. att
in frånnybyggnadsbesiktning. fartyg köpss.k. Närde byggs, ett

inköpsbesiktninginköpsbesiktning. Engenomgår det s.k.utlandet en
nybyggnadsbesiktning.omfattandemindre änär en

före-besiktningar enligtperiodiskaDärefter genomgår fartygen
passagerfartygens del,i fartygssäkerhetslagen. Förskrifter bl.a.

minsttrafik, sker besiktninggår i internationellåtminstone de ensom
gång år.per
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Svenska fartyg genomgår också inspektioner. De genomförs inte
plamnässigt och kan oanmälda. Vid inspektioner riktar oftavara man
in sig tillsyn något specifikt område.av

Utländska fartyg i svenska hamnar blir också föremål för tillsyn av
Sjöfartsinspektionen den s.k. hamnstatskontrollen. Harrmstats-genom
kontrollen går i huvudsak till så normalt inspektör går ombordatt en

fartygetpå och kontrollerar fartyget har giltiga certifikat. Om såom
inte fallet eller det finnsär klara skäl, clear grounds, attom anta att
fartygen inte väsentligen uppfyller kraven i tillämpliga internationella

ingåendegörs kontroll.normer, en mer
Omständigheter anledning till ingående inspektionsom ger en mer

innehålletkan i meddelanden från andra myndigheter, klagomålvara
från befälhavare eller besättning eller andra indikationer allvarliga
brister ombord. Det förekommer relativt ofta går denutöveratt man

dokumentkontrollen. En ingående beskrivning hamnstats-rena mer av
kontrollen har lämnats i avsnitt 6.8.

9.3.7 Operativa kontroller

Säkerhetsarbetet har under år i högre grad tidigare inriktatsänsenare
på operativa förhållanden förhållandenoch den mänskligarörsom
faktorn. Brister härvidlag bidrar ofta direkt eller indirekt till olyckor.
De operativa inslagen i tillsynsverksamheten resurskrävandeär änmer

tekniskade eller dokumentkontrollerande inslagen.rent
operativ flaggstatskontrollEn utförs oftast fartyget ligger vidnär

kaj. Normalt deltar flera inspektörer. Kontrollen kan till så, att
fartygets besättning innan övningen sin början informerasstrax tar om
vissa tänkta förhållanden, fartyget befinner sig, antaletyttre t.ex. var

och det finns farlig last ombord. Det betonas attpassagerare om
övningen skall genomföras så realistiskt möjligt. Självasättett som
övningsförloppet bestäms sedan fortlöpande instruktionergenom av
inspektörerna, hur brand utvecklas och sprids ombord.t.ex. om en
Vid övningarna normalt fartygets hela säkerhetsorganisationprövas
och besättningens förmåga sköta anordningar olika slag ochatt attav

fartyget.evakuera bristerDe förekommer ofta bristandesom avser
kommunikation mellan fartygets befattningshavare, felaktiga metoder
för brandbekämpning, vissa alltför lång tid i anspråkatt moment tar
eller brister i handhavandet utrustning. operativaDe kontrollernaav
har hittills främst inriktats passagerarfartyg.mot

93.84 integreradeDen tillsynsmodellen

Sjöfartsinspektionen har utarbetat s.k. integrerad tillsynsmodell.en
Syftet den tillsynsmodellen på bättreär levasättatt ettgenom nya upp
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till det myndigheten har för sjösäkerhetsarbetet.yttersta ansvar som
i klassificeringssällskapens verksamhet skall förbättras.Insynen

Modellen uttryck för sjösäkerhetsarbetet bästär synsättetett att
tillgodoses med helhetssyn tekniska, mänskliga och organisato-en
riska förhållanden. Så arbetet med implementeringen ISM-snart av

sjöfartsinspektionen börja tillämpa denkoden avslutatär attavser nya
tillsynsmodellen.

tillsynsförrättningen ingår genomgångintegreradeI den av
utfördsociala ombord, i allmänhet operativdet systemet som-

ombordaudit med avseendekontroll, bemanningskontroll och
ISM-koden,

förtekniska till den del det ingår i inspektion utrustnings-system-
certifikat,

maskineritekniska till den del det skrov, och andrasystem avser-
klassificeringssällskapens underlagsarbeteförhållanden ingår isom

certifikat,sällskapenssamt egna
fartyget,klassificeringssällskapets arbete medresultatet av-

fråga införande ISM-koden,rederiets istatus om av-
förhållandeninterna redovisningklassificeringssällskapets av-

fartyget och
utfört sina uppdrag ombord,andra tillsynsorgan harhur externa-

lyftinrättningar, personhissar, fastai fråga kontrollert.ex. om av
och gasolanläggningar.brandsläckningsanordningar

Nyttjandeförbud9.3.9

nyttjandeförbud meddelas.beslutInspektioner kan leda till att om
förutsättningarna förpartiellt. lagligakan totalt eller DetBeslutet vara

fartygssäkerhetslagen.nyttjandeförbud finns i kap §meddela 11 latt
tills har skett,fartygs förbjudas rättelseEnligt stadgandet får ett resa

finns anledningdet att antaom
avsedda farten,inte sjövärdigt för i denfartyget äratt resa-

i fråga skyddetväsentligt avseende har bristerdet i någotatt om-
olycksfall,ohälsa ellermot

betryggandeeller barlastat pådet inte lastat sätt,är ettatt-
tillåtna antalet,högstamedför detdet utöveratt passagerare-

för avseddabetryggande denbemannatdet inte sättär ettatt-
ellerresan,

säkerhetsorganisa-påfartyget inte uppfyller kravenrederiet elleratt-
tion.

nyttjandeför-beslutfartygssäkerhetslagen skall2 §Enligt 13 kap. om
underlag underställssjösäkerhetsdirektören.underställas Detbud som

identifierarinnehålla uppgifterskallsjösäkerhetsdirektören som
skälen förinnehålla bristerskall vidare defartyget. Det utgörsom
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inspektörens beslut meddela nyttjandeförbud och de åtgärderatt som
skall vidtas för rättelse. Beslutet skall delges fartygets befälhavare.
Beslutet skall amnälas till polis-, tull- och lotsmyndighet i vissasamt
fall till Kustbevakningen. Om nyttjandeförbudet utlands-ettavser
flaggat fartyg skall flaggstatens beskickning underrättas. Sjöfartsverket
har utarbetat standardblanketter för nyttjandeförbud med svensk och
engelsk text.

Nyttjandeförbud meddelas i genomsnitt till två gånger månaden per
inom varje inspektionsområde, eller 50-60 stycken âr för helaper
riket. Enligt Sjöfartsverkets uppfattning skall de uppgivna bristerna

eller för sig kunna innebära det finns skäligsammantagna attvar
anledning någon eller några de uppräknasatt anta att att-satserav som
i kap. §fartygssäkerhetslagen11 1 tillämpliga. Om nyttjandeförbu-är
det partiellt, dvs. endastär anordning, redskap, viss lokalavser
arbetsprocess, arbetsmetod eller visst Sjöfartsverketämne detattanser
skall finnas skälig anledning användningen kan medföraatt anta att
väsentlig skada, något inte direkt framgår lagen.som av

åtgärdsförslagDet i besluten inte före-är attsom anges se som
lägganden, förslag till åtgärder för förbud skall hävas. Detutan att ett
kan förhandslöfte nyttjandeförbudet kommerett attses som attom
hävas de föreslagna åtgärderna vidtas. Det redaren ellerärom
befälhavaren fartyget åter skallavgör i trafik eller inte.sättassom om

stårDet dem fritt vidta alternativa åtgärder för upphävaatt att
bristerna eller fartyget drift och avvakta med vidtaatt ta attur
åtgärdsarbeten.

10 Dokumentation olycksarbetet och olycksrapporteringav

SjöfartsinspektionensI arbete med dokumentation och analys av
olyckor det viktigt inspektionen fårär tillgång till relevantatt
information. informationskällaEn härrör från befälhavarnas skyldighet

olyckor och vissa händelser till inspektionens huvud-att rapportera
kontor, de s.k. § 70-rapporterna. Vidare tillförs inspektionen
information vid utförda inspektioner. ISM-kodens krav rederiers
avvikelserapporteringssystem kommer också bli informationskäl-att en

för inspektionen. Sjöfartsverket vidare utredande myndighet vidär
vissa olyckor inte skall undersökas Statens haverikommission.som av

Det databaserade fartygstillsynssystemet iFTS drift under årtogs
1992. Systemet har därefter utvecklats successivt. Det skall underlätta
arbetet med bl.a. statistiska frågor, dokumentering och rapportering
i samband med tillsynsarbetet. Systemet består två delar;av en
fartygsdel och rapporteringsdel.en

Fartygsdelen omfattar alla svenska fartyg Sjöfartsverket harsom
tillsyn I den finns fartygsrelaterade uppgifter fartygetsöver. som
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finns uppgifterålder, måttuppgifter Detägare, ävenm.m. omnamn,
antal utländska fartyg har varit föremål för tillsynsverksamhetett som

i Sverige i form hamnstatskontroll.av
förRapporteringsdelen fungerar diarium förrättningsbe-ettsom

fartygstyp, fartområde,ställningar. Med utgångspunkt i bruttodräk-
fartyget sällskap medlem itighet och klassat någotär ärom av som

skapa "skräddarsydda" rapportformulär medIACS eller inte kan man
förrättningen. Efterförrättningsaktiviteter skall utföras vidde som

upptäcktaförrättningen förs uppgifter in godkännanden ellerom
brister.

områdenas kontrollverksamhetFTS-systemet redovisasGenom
fortlöpande kontroll ochtill huvudkontoret därsystematiskt en

nyligen tillsatta analystjänsten.utvärdering kommer ske denatt genom
olycksstatistik införts.Vidare datorbaserat förhar ett nytt system

till helhetssyn. Med hjälpkommer förbättra möjligheternaSystemet att
Sjöfartsverketsjöolyckssystem, SOS, och FTS hoppasdetta attnyaav

få bild olika olyckor ochmöjligheterna samlad typeratt avaven
incidenter förbättras.
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10 Klassificeringssällskapen

10.1 Bakgrund

internationellaDe klassificeringssällskapen har betydelse istor
sjösäkerhetsarbetet. Traditionellt har främstde sysslat med tekniska
frågor. De har i hög grad bidragit till den snabba utvecklingen av
fartygs konstruktion.

internationellaDe klassificeringssällskapen började sin verksamhet
under l800-talet. Industrialismen och världshandelns genombrott under
1800-talet ledde till sjösäkerheten, liksom delar denatt stora av
tekniska och ekonomiska utvecklingen, i första hand lämnades de
kommersiella krafterna. Ansvaret för fartygens sjövärdighet kom
därför åvila sjöfartens ekonomiska intressenteratt såsom redare,
befraktare, lastägare och försäkringsgivare.

Det främst försäkringsgivarna behövde fristående ochvar som en
tekniskt kompetent organisation objektivt kunde bedömasom ett
fartygs sjövärdighet och därigenom medverka till pris påsättaatt ett
riskerna i den kommersiella verksamheten.

Fartygsägarna behövde teknisk ledning för försäkra sigatt attom
fartygen sjövärdiga. Klassificeringssällskapen utvecklade reglervar
främst för fartygs design, konstruktion och underhåll. Många
försäkringsgivare krävde och kräver i dag fartygenän skallatt vara
klassificerade hos något klassificeringssällskap. Om fartyg vidett
besiktning befinns uppfylla klassificeringssällskapets fordringar,
utfärdas certifikat därigenom fartyget klassificerat.är-

Klassificeringssällskapens roll har utvidgats åren. Ett områdegenom
tillkommit off-shoreverksamhet.är Vissa sällskap har också undersom

lång tid varit verksamma inom material- och konstruktionskontroll
inom vissa sektorer tillverkningsindustrisamt och landtransporter.av

Sjösäkerhetsarbetet har utvecklats från tidigare omfatta framföratt
allt tekniska aspekter till inkludera också andra frågor, såsomatt
människans förhållande till maskiner, samspelet mellan fartygets
besättningsmedlemmar och andra sociala förhållanden. Utvecklingen
har medfört klassificeringssällskapens verksamhetatt successivt har
utvidgats. Numera sig deägnar sällskapenstörsta också kvalitets-
säkringsarbete och riskanalyser.
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finns femtiotal klassificeringssällskap i världen. DeDet störstaett
omfattande internationell verksamhet, medan de övriga idriver

fem erkända sällskapennationella. De allmänthuvudsak ärär
Veritasof Shipping ABS, Bureau BV, DetAmerican Bureau

LloydsGermanischer Lloyd GL ochVeritas DNV,Norske
samtligaaccepteradeof Shipping LR. Dessa sällskapRegister är av

sjöfartsnationer.
drivs ofta i stiftelseform eller liknande. DeKlassiñceringssällskapen

profit distributing companies societies".sig "nonbetraktar orsom
klassificeringssällskapens verksamhet används tillfråninkomsterna att

deras kompetens.konsolidera sällskapen och

arbetsuppgifterArbetsformer och10.2

uppgift klassificeringtraditionellaKlassificeringssällskapens är av
klassifice-alla fartygomfattas praktisktdagfartyg. I störretaget av
avtal medutförs enligttillsynsarbete. Arbetetringssällskapens

fartygsyftar till bestyrkaKlassificeringenfartygens ägare. att ettatt
säkerställer allmänkonstruktionsnormmedöverensstämmer som enen

hâllfasthet.tillförlitlighet och
fastställda i publicerade reglerKonstruktionsnormerna är som

kontinuerligt alltReglerna uppdaterassjälva ställersällskapen upp.
material. har främsti fråga teknik och Deutvecklingenefter om

besiktningföreskrifter för konstruktion ochdetaljeradeomfattat när
elektriskskrovkonstruktion, maskineri ochskrovmaterial,gällerdet

utrustning.
felgreppkonstruktion innebärtekniskt kompliceradeFartygens att

sig kan konstitueradess utrustning ihandhavandet fartyget elleri av
kommitKlassiticeringssällskapen har därmedriskmoment. attnya

myndig-främst ingått i de nationellatidigareområdenberöra som
bemanning ellerfartygsuppgifter, frågorheternas rört.ex. som

organisatoriska frågor ombord.
myndighetsfunktioner itagitKlassificeringssällskapen har över

harbristfälliga sjöfartsmyndigheter. Deteller harsaknarländer som
sin verksamhettvingats inriktatill sällskapen harockså bidragit att

frågor.operationellaorganisatoriska ochpåäven
omfattandeklassificeringssällskapen finnsinternationelladeHos

sålundaSällskapen harsäkerhetsarbetet.tekniskaför detresurser
fartyg.för besiktningforskningför såvälbetydande avsomresurser

kvalificerademycketutvecklingsavdelningarforsknings- och ärDeras
beräkningskapacitet.tekniskprovningsverksamhet ochbetydandemed

klassificeringssällskapen harinternationellaFramför allt de stora
fördelademed besiktningsmanorganisationervärldsomspännande
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kontor i världen. De har betydande försteg framför derunt ettom
nationella myndigheterna inte har lika ekonomiska ellerstorasom
administrativa till sitt förfogande och verksamhet främstresurser vars

hemlandsbaserad.är
Klassificeringssällskapen konkurrerar med varandra klassifi-om

ceringsarbetet för den internationella flottan. Trots tidigareatt man
utgick ifrån det försäkringsgivarna hade detatt tyngstvar som
vägande intresset sällskapen utövade kvalitetskontroll påattav
fartygen, det i dag framförär allt redarna har det direkta ellersom
indirekta intresset klassificeringssällskapens verksamhet ochav
därigenom inflytande sällskapens arbetsinriktningöver och allmänna
policy. Det kan leda till vissa integritetsproblem för klassificeringssäll-
skapen. Det gäller särskilt i förhållande till de nationella myndig-
heterna de områden där sällskapen myndighetsfunktion,utövar en

i den ordinarie klassificeringsverkamheten.även Misstankar kanmen
uppstå i fråga sällskapens objektivitet. Kritik i denna riktning harom
också framförts åren.genom

Klassificeringssällskapens verksamhet och roll i sjösäkerhetsarbetet
har behandlats bl.a. i betänkandet Ds K 1981:84, Samordnad
säkerhetstillsyn fartyg och Kommunikationsdepartementetsav
promemoria Ds K 1984:4, Tillsyn fartyg.av

I det först nämnda betänkandet konstaterades den svenskaatt
sjöfartsmyndigheten kunde förutse kraftigt ökade arbetsuppgifter,
framför allt i form flertal internationella konventionsåta-störreettav
ganden, till följd nationell lagstiftningäven sjöfartensmen av
område. kundeMan emellertid inte förvänta sig ökad resurstilldel-en
ning från statsmakternas sida.

Utredningen ansåg det inte realistiskt sjöfartsmyndigheten skulleatt
kunna påta sig tillsynsarbete i omfattning vad dåstörre än som var
fallet. Utredningen ansåg säkerhetsarbetet skulleattsnarare gagnas
bäst klassificeringssällskapen påtog sig utökat tillsynsom-att ettgenom
råde. övergripandeDet för sjösäkerhetsarbetet skulleansvaret
emellertid ligga den nationella myndigheten och förutsättningen

Sjöfartsverket bättre levde till dettasättatt ettvar upp ansvar.
Utredningen betonade vikten få till stånd tillsynssystematt ettav

innefattar samlad bedömning alla de förhållanden rörsom en av som
fartygs konstruktion, byggnad, utrustning och handhavande.ett

Verksamheten skulle alltså i högre grad vad då falletän som var
inriktas främja sjösäkerheten tekniska och operativamot att attgenom
krav samordnades. Utredningen tryckte sådan arbetsin-att en
riktning förutsätter samarbete mellan klassificeringssällskapnäraett
och myndighet sjöfartsmyndigheten får insyn i klassificerings-samt att
sällskapens verksamhet.
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hade vid denna tid framförts viss kritik klassificerings-Det mot
sällskapen, något emellertid enligtsällskapen utredningenssom
bedömning hade uppmärksammat och tagit allvar. Utredaren ansåg

sådankritiken inte hade substans sällskapens pålitlighet bordeatt att
ifrågasättas. Eventuella tilltrosproblem kunde lösas ochöppnagenom
förtroendefulla samarbetsformer mellan myndigheten och klassifice-
ringssällskapen. formerna för samarbetet skulle enligtDe närmare
förslaget framgå särskilt upprättade avtal mellan respektiveav

myndigheten.klassificeringssällskap och
Betänkandet remissbehandlades. Betänkandet och remissvaren

föranledde genomgång inom Kommunikationsdepartemen-närmareen
Resultatet det arbetet redovisades i departementspromemoriantet. av

fartyg.1984:4, TillsynDs K av
promemorian föreslogs, i enlighet med utredningens förslag,I att

klassificeringssällskapen skulle utnyttjas i tillsynsarbetet i större
utsträckning vad då fallet. Vidare föreslogs utvidgatän att ettsom var

mellan Sjöfartsverket och klassificeringssällskapen skullesamarbete
avtal emellan.baseras dem

i den lagstiftning gäller i dag, nämligenFörslaget resulterade som
klassificeringssällskapenmellan Sjöfartsverket ochsamarbetetatt

emellan.avtal dembaseras

IACS10.2.1

åren riktats kritik kvaliteten hos vissa klassifi-harDet mot avgenom
inspektörer. En betydande delceringssällskapen och dessas av

traditionellavärldshandelsflottan seglar under andra flaggor deän
många gånger dåligtsjöfartsländernas. andra flaggstater harDessa

därför beroende klassifice-utvecklade sjöfartsmyndigheter och blir av
ringssällskapens arbete. Klassificeringssällskapens och dessas

särskilt viktig.kompetens och kvalitet blir därmedinspektörers
till kravhävdat de inte alltid levt deKritikerna har att upp

måste ställas. Vidare har detoch kvalitet kunnakompetens som
klassificeringssällskapens objektivitet till följdframförts tvivel avom

framförtsråder mellan dem. Kritik har ocksåkonkurrensden motsom
håll haft svårtinspektörer vissaklassificeringssällskap och attatt

kommersiellamyndighetsfunktioner från dehålla isär sina mer
iinslagen verksamheten.

International Associationbidragit till IACS TheKritiken har att
i organisationenClassification har bildats. MedlemsskapSocieties är

och den expertisklassificeringssällskap har deförbehållet som resurser
medlemmar, bl.a.har elva fullgodaorganisationen kräver. IACSsom

inom IMO ochsällskapen. IACS har observatörsstatusfem erkändade
i IACS.1993 har IMOsedan december representanten
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Som led i försöka motverkaett omotiveradeatt skillnader mellan
klassificeringssällskapens regelverk olikheter i enskilda in-samt
spektörers tolkningar och tillämpningar bestämmelserna har IACSav
utarbetat klassregler, vilka i utsträckninggemensamma stor motsvarar
konventionsregler och rekommendationer utarbetas inom IMO.som
Reglerna uppdateras kontinuerligt. Regelverket består minimikrav,av
unified rules. IACS har också arbetat fram enhetliga tolkningar av
dem, unified interpretations.

Det förekommer standardmässiga skillnader mellan IACS:s
medlemmar. I stället för utesluta medlemmar inte leveratt som upp
till högt ställda standarder har inom organisationen valtman att
försöka "lyfta" de mindre kompetenta klassificeringssällskapen genom

tvinga dem följa lägre ställda minimikrav.att Omatt klassifice-ett
ringssällskap utesluts har det finns risk för detansett attman atten

ytterligare i jämförelse med detappar ansedda sällskapen.mest
Inom IACS arbetar också med komma till med olikarättaattman

former osund konkurrens mellan klassificeringssällskapen. Man harav
reglerupprättat gäller former fört.ex. överförande fartyg frånsom av

sällskap till Det har lett tillett det harett blivitannat. svårare föratt
mindre seriösa redare förhandla med klassrepresentanter i syfteatt att
undvika krav eller skaffa sig fördelar.

IACS har vidare utvecklat obligatoriskt kvalitetssäk-ett eget
ringssystem. Systemet har godkänts såväl EU IMO. Merav som om
detta nedan under avsnitt 10.2.3.system, se

10.2.2 Tekniska kontroller

Eftersom de erkända klassificeringssällskapen har försteg framförett
nationellt verkande tillsynsmyndigheter i fråga tekniska ochom
ekonomiska läggs klassificeringssällskapens bedömningar oftaresurser,
till grund för nationella myndigheters tillsynsarbete med klassade
fartyg. Många länder, bl.a. sådana saknar fungerandesom egna
sjöfartsmyndigheter, har överlämnat all fartygstillsyn till klassifice-
ringssällskapen.
Klassificeringssällskapens uppgifter kan indelas i huvudsakligatre

kategorier.
De utför obligatorisk klassning fartyg. Den syftar till attav genom

inspektioner kontrollera fartyget sjövärdigt ochär uppfylleratt
klassificeringssällskapets regler det kan anförtros förasamt att att

eller last haven.över Fartyget skall så länge det nyttjas tillpassagerare
sjöfart genomgå obligatoriska, periodiska besiktningar. Besiktningarna

främst tekniska förhållandenrör såsom skrov, maskineri och utrust-
ning. Ett klassat fartyg kan också bli föremål för särskild inspektion
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kanmaskineri eller utrustningskrov,fått skadordet harnär som
påverka dess klass.

utrustningar ochkontrollerasyftar tillFrivillig klassning att
noteringarMed hjälphögre värde.fartygetegenskaper ett avsom ger

egenskaper.specifikacertifikat dessaanges
innebärmyndighetsfunktionen. DenuppgiftentredjeDen är att

räkningsjöfartsmyndighetersnationellaklassificeringssållskapen för
ochinternationella säkerhets-uppfyllerfartygenkontrollerar att

Lastlinjekonventio-MARPOL ochSOLAS,miljöskyddsregler, t.ex.
Klassificeringssällskapenövrigt.regler iföljer nationellasamtnen,

nationer.för drygt 125myndighetskontrollutför
Sjöfartsinspektionen ärSjöfartsverketSverige detl år somgenom

fartyg isvenskacertifieringtillsyn ochmyndighet föransvarig av
miljö.socialarbetarskydd ochförmiljöhänseendeochsäkerhets- samt

klassificeringssällskapvilkal988:49fartygssäkerhetslagenI anges
myndighetsfunktioner. Detavtalsdelegering fårs.k.efter utövasom

Veritas DNV,Norskeof Shipping LR, DetRegisterLloydsär
Germani-Veritas BV,Shipping ABS, BureauofAmerican Bureau
klassifice-ochItaliano Navale RINARegistroLloyd GL,scher
Register ofunion,rådsrepublikenassocialistiskai Deringssällskapet

of Shipping.Registertillnamnändratof the USSR,Shipping numera
DNV,beträffande LR,delegeringsmöjlighetenutnyttjatSverige har

klassifice-medSjöfartsverkets avtaloch GL. NärmareABS, BV om
10.3.2.under avsnittnedanringssällskapen, se

fartygssäkerhetslagenändring iSFS 1996:994lagenGenom om
den krets1997 kommerkraft januarii den 1träderl988:49 som

tillsynsuppgifterochcertifierings-fråga förkomma ikan attsom
Ändringarna 94/57/EG,EG-direktivetföranleddavidgas. är omav

inspektioner ochutförorganisationerstandarder för somgemensamma
verksamhetsjöfartsadministrationernasoch förfartygtillsynutövar av

medöverensstämmelsestå iintedärmed. harDeti förbindelse ansetts
förstår endasttillsynsuppgiftercertifierings- och öppnadirektivet att

Från denklassificeringssällskap. luppräknadeantalbegränsatett
uppgifter tillsådanamöjligheten delegerajanuari 1997 öppnas att

erkäntsorganisationertill andraklassificeringssällskap ochandra som
verksamhet.sådanför

kanbesiktningsman. DeutförsKlassificeringssällskapens arbete av
för visstuteslutandearbetarexclusives.k. ettsomsurveyorsvara
non-exclusiveutsträckning s.k.vissutförs också iArbetetsällskap. av

iblandharsällskapet. Dettillfälligt förarbetarDessa mersurveyors.
ibesiktningsmannämndai den sistbristerkonstaterats avgruppen

integritet.ochstandardfråga om
och fartygs-fartyginte baracertifierarKlassificeringssälskapen
farkoster ochkategoriOffshore-enheternadelar. är stor avannanen
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installationer berörs sällskapens verksamhet. Sällskapensom av
godkänner också materialval för andra konstruktioner fartygän och
har i övrigt inte obetydlig landbaserad verksamhet.en

10.2.3 Utveckling för kvalitetssäkringsystemav

Olycksorsaker brukar ofta indelas i tekniska orsaker och orsaker som
har med dengöra s.k. mänskliga faktorn,att handhavandefel. Ent.ex.

beskrivningnärmare den mänskliga faktorn i avsnitt 16.av ges
Insikten den mänskliga faktorns betydelse har lett tillom säkerhets-att
arbetet i högre grad har inriktats förhållanden harmot göraattsom
med den mänskliga faktorn och fartygets drift. Man betonar alltmer
betydelsen utvecklade för ledning organisationensystemav medav
hjälp mål uttryckta i kvalitetstermer, s.k. kvalitetssäkringssystem.av
Systemen tänktaär förbättra möjligheternaatt påverka denatt
mänskliga faktorn i säkerhetsarbetet. De bygger vår kunskap om
samspelet mellan människa, teknik och organisation. ISM-koden är ett
sådant kvalitetssäkringssystem syftar till åstadkommaattsom att
rederierna knyts hårdare till det de har för sina fartyg.ansvar
Närmare ISM-koden, avsnitt 6.9.om se

De klassificeringssällskapenstörsta har år lagtsenare storaner
kvalitetssäkringsarbete. De tillämpar iresurser utsträckning destor

internationella standarderna i ISO 9000-serien de kvalitetssystem-när
certifierar rederier, eventuellt kompletterad för uppfylla myndig-att
hetens krav på säkerhetsnivå i ISM-koden. ISO 9000-standarderna är
främst inriktade på kvalitet för och tjänster utifrån de särskildavaror
behov finns inom tillverkningsindustrin. De innehållersom vissa

inte vidare kanmoment applicerasutan det marina området.som
Klassificeringssällskapen bedriver sedan några år tillbaka kvalitets-

säkringsarbete inom branscheräven inte har med sjöfartgöraattsom
eller marina förhållanden.

Ett exempel klassificeringssällskapens kvalitetssäkringsarbete är
den DNV utarbetade SEP-klassen Safety andav Environment
Protection Management. DNV har efter isträvat den inkorporeraatt
de säkerhetsrelaterade krav ställs i ISM-koden. SEP-klassensom upp
innehåller också kvalitetsmässiga baserade på ISO 9000-moment
serien, har till marina förhållanden.anpassats Systemetmen som
innehåller alltså för säkerställa såväl säkerhetmoment att kvalitet.som

De klassificeringssällskap Sjöfartsverket samarbetar med isom
tillsynsverksamheten har uttryckt önskemål påta sig uppgifternaattom

utfärda dokument och certifikat enligtatt ISM-koden utövasamt att
tillsyn på detta område. De måste därför sina kvalitetssäk-anpassa
ringssystem efter innehållet i koden.
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på ISObaseratkvalitetssäkringssysteminternthar utarbetatIACS ett
Scheme.CertificationQuality SystemQCSC9000-seriens normer,

inkluderarcertifierade. SystemetmedlemmarelvaAlla IACS:s är
kvalitetssystemmedlemmarnasauditeringarperiodiska revisioner av
organisation,klassificeringssällskapensverifierasyftar tilloch attatt

organisationens kravproduktkvalitet uppfyllerfunktion och
myndighetsupp-delegeradeklassificeringsarbete ochtraditionellt

gifter.
kvalitetssäkrarklassiñceringssällskapenkritikriktatsharDet mot att

klassifice-ifrågasatt inteharsitt Manenligtsig själva eget system. om
oberoendeheltborde kontrollerasringssällskapen organ.av

enligt ISOcertifieratkan påpekas LRsammanhang ärdettaI att
fleraBSI ochStandard InstituteBrittish9000-principerna The attav

landbaserade harklassificeringssällskapensde större grenarav
dessSWEDAC ochSWEDAC. Närmareackrediterats omav

avsnitt 11.nedan underackrediteringsverksamhet, se

medsamarbeteKlassificeringssällskapens10.3

Sjöfartsverket

10.3.1 Allmänt

Sjöfarts-fartygssäkerhetslagen regleras20 §och 10 kap.kap. 6 §I l
tilltillsynsuppgifterochcertifierings-delegeramöjlighetverkets ettatt

klassificerings-uppräknadeklassificeringssällskap. Denamngivnaantal
klassificeringssäll-ochRINADNV, GL, LR,ABS, BV,sällskapen är

of Shippingunion, Registerrådsrepublikernassocialistiskai Deskapet
of Shipping. DessaRegisternamnändrat tillUSSR,of the numera

erforderlig kompetens.ochha renomméharsällskap gottansetts
Delegeringemellertid förändras.sällskapen kanKvalitetsnivån hos

ochmellandetunder förutsättningskedärför endastfår statenatt
Avtalen kandelegering.avtal sägassällskap träffasberört upp.om

myndigheten,ansvarigaviktigt denhar närmastDet attansetts
klassificeringssällska-följafortlöpandetillfälleSjöfartsverket, attges

tillräckligt höghållerkontrollera deochverksamhet attattpens
kontroll-myndighetensmåstekvalitetsnivå. avtalenoch Ikompetens-

Avtaldelegeringen.förövrigtliksom iregleras,verksamhet ramarna
förföreträdareSjöfartsverket såsommellanträffats staten samthar

GL och LR.DNV,ABS, BV,
avtalsvis delegeramöjlighetenjanuari 1997denFrån 1 öppnas att

klassificeringssällskapsamtligatillsynsuppgifter tillcertifierings- och
uppgifter.sådanaförorganisationer erkäntstill andrasamt som
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10.3.2 IMO:s modellavtal

IMO har utarbetat riktlinjer för bemyndiganden för organisationer att
myndigheters ivägnar certifierings-agera och tillsynsarbetet.

Bemyndiganden kan enligt riktlinjerna ske till erkänd organisationen
recognized organization. För varje delegering från myndigheten till
klassificeringssällskapet skall det finnas formell, skriftlig överens-en
kommelse. Avtalet skall innehålla förgränserna och omfattningen av
delegerade uppgifter och befogenheter. Det skall vidare innehålla
bestämmelser former för fortlöpande rapportering och kommunika-om
tion mellan klassificeringssällskapet och myndigheten.

IMO har upprättat modellavtal uppfyllerett överenskomnasom
minimikrav. Avtalet innehåller inledningsvis allmänna villkor, såsom

erinran delegeringen landetsatten fartyg förom avser egna att
fastställa de uppfyller kraven i nationellatt lagstiftning eller tillämpliga
internationella konventioner. Avtalet innebär de tillsyns- ochatt
certifieringsuppgifter klassificeringssällskapen utför i princip skallsom
godtas den nationella myndigheten de hade utförtsav som om av
administrationen.

Modellavtalet innehåller bl.a. tolkningsbestämmelser. Vid tolkning
nationella eller internationella regler administrationenav tolknings-ges

företräde. Vidare får klassificeringssällskapet inte meddela undantag
från gällande krav godkännande från administrationen.utan Sällskapet
får dock i undantagsfall tillåta fartyg fortsätta till lämplig hamnett att
för erforderliga reparationsåtgärder.

I modellavtalet betonas vikten förtroendefullt samarbete medettav
regelbunden kommunikation mellan klassificeringssällskapet och
administrationen. Administrationen tillgång till material frångaranteras
inspektioner lett till utfärdande certifikat.som av

Administrationen i avtalet möjlighet revisionerges att genom
audits hos klassificeringssällskapet förvissa sig det haratt ettom
tillfredsställande kvalitetssystem. Myndigheten kan välja användaatt
sig utomstående, oberoende Administrationen kanav ocksåorgan.
välja själv utföra revisionerna. Dåatt skall omfattningen ochav
innehållet i dessa framgå överenskommelsen.av

Under avtalets övriga villkor behandlas frågor tystnadsplikt,om
frågor tillämpligrör lag och hur eventuella tvister enligt avtaletsom
skall lösas. Vidare frågor klassificeringssällskapenstas ersättnings-om
ansvar upp.

Det står varje administration fritt lägga till bestämmelser elleratt
fylla villkoren med fler detaljer. Tillut ledning härför har IMO
utarbetat förslag på alternativa bestämmelser och utvecklingar av
avtalsvillkor. När det gäller kommunikations- och samarbetsfrågor
föreslås exempelvis regelbundna där klassificeringssällskapetmöten
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innehållet idiskuteraochbl.a kanadministrationenoch presentera nya
samarbetettekniskaavtalet. I detomfattasområdenregler avsom

till relevantskall haadministrationen begäran rättföreslås att
överenskommelsen.omfattasfartygberörinformation avsomsom

Även klassifice-fartygs bytetillknyterfrågor ett avansom
Ännu rekommen-åtgärdervidtagnaickebehandlas.ringssällskap som

meddeladedeinomföljassällskapet börtidigaredetderats uppav
sällskapet. In-i deterhåller klassfartygetinnantidsfristerna nya

konstruk-administrationen. Dennatillvidarebefordrasbörformationen
IACSutarbetatsde reglermedition överensstämmer stort sett avsom

"class-shopping".kallas förbrukarfenomenmotverka detför somatt
fartygundermåligttillbl.a.uttrycket ägareMed ettattmenas

tillföra detdriftdet i överhålla ett annatfortsätter attatt genom
klassificeringssällskapet harförradetklassiñceringssällskap, atttrots

åtgärder.och krävtbristerpåtalat
tillsällskapenåläggerreglerinnehållaAvtalen kan attsom

kvalitetssäkrings-dessrörandedokumentationinmyndigheten ge
information.ellerriktlinjerochcirkulärinternaregler, annansystem,

slumpmässigaadministrationenförutsätterAvtalen att genom
delegeradeverifierar deochflottasinkontrollerarinspektioner att
omständig-effektivt Omkorrekt och sätt.funktionerna utövas ett

klassiñceringssällskapetslokaladettillåter det bör representan-heterna
Berörtrevisionsteamet.assisteravid behovochtillåtas närvarater

följs.rekommendationereventuellatillskallsällskap attse

klassificeringssällskapenmedavtalSjöfartsverkets10.3.3

LRGL ochDNV,ABS, BV,avtal medträffatharSjöfartsverket om
oljeskyddskon-internationellaenligt deninspektionochbesiktning

oljeskydds-internationelltutfärdandeförMARPOLventionen samt av
certifikat.

internationelladenenligtinspektionochbesiktningAvtal om
nationelltutfärdandeprotokolljämtelastlinjekonventionen samt av

GL och LR.DNV,med BV,träffatsfribordscertifikat har
utfärdandeSOLASenligtinspektionochbesiktningAvtal samtom

ochGLDNV,ABS, BV,ingåtts medharkonstruktionscertifikatav
passagerarfartyg.inteomfattaravtalLR. Dessa

utfärdats ellerharcertifikatinnebärAvtalsdelegeringen att som
godtasklassificeringssällskapetutförtsinspektioner som omavsom

Sjöfartsverket.utförtsbesiktningenellerutfärdatscertifikatet av
utfärdandeMARPOL,enligtinspektionochbesiktningAvtalen om

enligtinspektionbesiktning ocholjeskyddscertifikat,internationelltav
fribordscertifikatnationelltutfärdandeLastlinjekonventionen samt av

sittpresenteradeIMOtillkom innanochuppbyggda sättär samma
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modellavtal. De upprättade efterär det modellavtal utarbetadessom
i samband med den tillsynsarbetetöversyn redovisades iav som
betänkandet Ds K 1981: 17, Samordnad säkerhetstillsyn fartyg, ochav
Kommunikationsdepartementets promemoria Ds K 1984:4, Tillsyn av
fartyg, utmynnade i lagstiftning samarbetet mellansom senare attom
Sjöfartsverket och klassificeringssällskapen skall baseras avtal dem
emellan.

l avtalen betonas det för besiktningar ochatt yttersta ansvaret
inspektioner ligger på den nationella myndigheten, dvs. Sjöfartsverket.
Avtalen innehåller bestämmelser ansvarsförhållanden och ersätt-om
ningsskyldighet.

Om den svenska ådrar sig för förlust eller skadastaten ansvar som
har orsakats uppsåtlig handling eller underlåtenhet frånav en
klassificeringssällskapet eller dess tjänstemän eller handlatannan som
på sällskapets har denvägnar, svenska fulltill kompensationrättstaten

klassificeringssällskapet. För skada har orsakatsav som genom
vårdslös handling eller underlåtenhet har administrationen tillrätt
ersättning till belopp miljon svenska kronor. Under ingaettupp om en
förhållanden emellertid klassificeringssällskapet för indirektasvarar

såsomskador, utebliven vinst, eller följdskador.andra
Avtalen innehåller ganska detaljerade, vägledande bestämmelser om

myndighetens kontroll klassificeringssällskapens verksamhet.av
Kontrollen bör inriktad sällskapets organisation, procedurer,motvara
rutiner och dokumentation, dvs. systemkontroll. Systemkontrollen bör
kompletteras årligamed klassiñceringssällskapensvid vilkamöten,
uppgifter och ordningen för administrationens kontroll sällskapetav
diskuteras.

Avtalen innehåller bestämmelser tillförsäkra Sjöfartsver-som avses
ket tillgång till relevant dokumentation. A

Avtalen besiktning och inspektion enligt SOLAS konstrukom samt
tionssäkerhetscertifikat följer IMO:s modellavtal. Innehållsmässigt
skiljer de sig dock inte från övriga någraavtal avgörande punkter.
Det finns regler informationsutbyte, myndighetenst.ex. över-om
gripande för de delegerade uppgifterna, kontroll klassifi-överansvar
ceringssällskapens verksamhet ansvarsförhållanden.och l avtalen har.

tillklassificeringssällskapens maximerade ersättningsskyldighet höjts
belopp två miljoner svenska kronor.ett om
Sjöfartsverket kritiserades i betänkandena Ds 1981:17,K Samord-

nad säkerhetstillsyn fartyg, och Ds K 1984:4, Tillsyn fartyg, förav av
inte sitt övergripande för de delegerade uppgifterna.att ta ansvar

Verket ansågs inte i tillräcklig omfattning kontrollera klassificerings-
sällskapens verksamhet. I syfte denna kontroll haratt strama upp
Sjöfartsverket enänsteföreskrift 3/ 1995 utformat principer förgenom
s.k. integrerad inspektion svenska klassade fartyg. Tillsynsmodellenav
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implementeringfullt så arbetet medtänkt tillämpasär ut snartatt av
genomfört.ISM-koden är

tillsynsmodellenden integreradeGrundtanken bakom är att
faktorer fartygets tekniskaberoende flerasäkerheten utöverär av

mäste helhet och behandla socialaKontrollarbetetstandard. ses som en
tekniska frågor. Utöverförhållandet människa/teknik ochfrågor, rent

kontrollerna i allmänhettekniska förhållanden skallinspektion av
uppmärksamhet skalloperativa inslag. Särskildockså innehålla ägnas
går i linje med deavvikelserapportering. Tankarna väls.k. som

Samordnad säkerhet-betänkandet Ds K 1981:17,framfördes redan i
fartyg.stillsyn av

olikaarbete skall skeklassificeringssällskapensKontrollen av
fartygets certifikatbakomHandlingar liggersätt. samt rapportersom

Inspektören bör ocksåfartyget skall gås igenom.händelser medöver
klassbesiktningsman. Genom-vederbörandemuntlig kontakt medta

förhållandenklassificeringssällskapets internagång skall ske genomav
innehålletsig iMyndigheten skall försäkraarkiv.sällskapets attom

verkliga förhållanden.medhandlingarupprättade överensstämmer
möjligt ske vidförrättningar börinspektioner ellerSamtliga om

närliggande förrättningar.i följdtillfälle eller genomsamma
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ll Teknisk provning och kontroll

1 l Bakgrund

11.1.1 Allmänt

Hur väl olika produkter uppfyller ställda krav bestäms genom
provning och kontroll. Termen produkt används här i mycket viden
mening.

Med provning undersökning för bestämma ellerattmenas en en
flera egenskaper hos produkt. Med kontroll undersökningen avses en
för bestämma produkts egenskaper uppfyller ställdaatt krav.om en
Kontroller utförs ofta med hjälp provning. Egenskaper hosav en
produkt kan dokumenteras certifiering. Det betydergenom att ett

efter kontroll intygar produkten överensstämmer medattorgan t.ex.
föreskrift eller standard.en en
SverigeI har den provning och kontroll nödvän-staten ansettsom

dig, s.k. obligatorisk kontroll, främst utförts myndigheter ellerav av
enskilda Den dominerandevägnar. organisatoriskastatensorgan
planen för denna verksamhet från mitten 1970-talet det s.k.var av
riksprovplatssystemet. Riksprovplatserna utförde i monopolställning

ålagd provning. Systemet administrerades Statensstatenav av
provningsanstalt, SP. Den juli1 1983 avskildes del provningsan-en av
stalten för bilda den centrala förvaltningsmyndighetenatt Statens Mät-
och Provråd, MPR, sedermera omorganiserat och narrmändrat till
Styrelsen för ackreditering och teknisk kontroll, SWEDAC.

Det centrala och sammanhållande i Sverige för standardise-organet
ringsarbete Standardiseringskommissionenär i Sverige, SIS. Ett tvåav
standardiseringsorgan med global verksamhet Internationalär
Organization for Standardization, ISO. SIS medlem i dennaär
organisation.

Sjöfartsverket såväl normgivandeär myndighet tillsynsmyn-som
dighet på sjöfartens område. Härutöver verket för certifie-ansvarar
ringsverksamheten. innebärDet verket utför provnings- ochatt
kontrolluppgifter.

Redan i början 1970-talet fördes diskussioner rollfördel-av om
ningen mellan myndigheter och provande En har varitsträvanorgan.
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tillsynrenodla myndighetsrollen till normgivning ochförsöka samtatt
utanför myndigheten.lämna provning tillatt organ

emellertid sådan strikt rollfördelning inte varitpraktiken harI en
organisera. nämligen svårt dra mellanmöjlig Det gränsenäratt att
provning. omständighet, gäller för sjöfarten,tillsyn och En annan som

många gångerutrustning och byggelement till fartygprovningär att av
provningsverksam-underlag för särskilt utbyggdinte har kunnat ge en

till viss provningsverksamhet påinom riket. Det har letthet att
genomförts klassificeringssällskap det harsjöfartens område har närav

lyftanordningar.fartyg, tryckkärl och Förgällt klassade t.ex. av
provning anläggnings-oklassade fartyg har sådan skett AB Statensav

mån klassificeringssällskapen eller AB Statensprovning. I den varken
den utförtsanläggningsprovning har utnyttjats i kontrollen har av

Sjöfartsinspektionen.
remissbehandlingen betänkandet Ds K 1981: 17,samband medl av

fartyg, kritiserade dåvarande StatensSamordnad säkerhetstillsyn av
alternativaför inte diskuterat olikaprovningsanstalt utredningen haatt

erinradestå i tillsynsverksamheten. Mankan till budsresurser som
gällde då och särskiltmed riksprovplatseråter igen systemet somom
anläggningsprovning,verksamhet bedrevs AB Statensdenom avsom

och lyftanordningar.riksprovplats för bl.a. tryckkärlsom var

provningsverksamhet11.1.2 Kvalitet i

provnings- och kontroll-säkerställa kvalitet hosFörfaranden för att
säkerställa kvalitet iåren. Förökat i betydelseresultat har attgenom
får mätdatagarantier förprovningsverksamhet krävs att sammaman

olika håll. krävs inte baraprodukt på Det attsamma provasom
lämplig utrustning och iakttarkompetent personal,laboratorierna har

provnings-väldefinieradeockså det finns"god laboratoriesed" attutan
likartattolkar och tillämpar demlaboratoriernametoder och ettatt

sätt.
denna s.k. reprodu-möjligheterna tillteknik för förbättraEn att

erkännanden labora-formellaackreditering, dvs.cerbarhet är attav
kompetentakontrollorganbesiktnings- ellercertifierings-, ärtorie-, att

särskiltmeddelasuppgifter. Ackrediteringspecificeradeutföra ettav
provnings-utvärderinggenomfördackrediteringsorgan efter attav

vilkauppgifter förför devillkor gälleruppfyller deorganet som
stårackrediteringenUnder den tidackreditering har meddelats. varar

ackrediteringsorganet.regelbunden tillsynunderprovningsorganet av
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11.2 EG:s för teknisk provning ochsystem
kontroll

För säkerställa kvalitet i provningsverksamhet har EG valtatt systemet
med ackreditering. EG:s del gällandeutgörsystem, som en av
rättsordning inom unionen, syftar till uppnå ömsesidiga godtagan-att
den provningar och certifieringar. Inom EG användsav numera

"bedömning överensstämmelse" conformity förtermen assessmentav
beteckna vad tidigare kallades "certifiering och provning".att som

Termen precist det förfarande nämligen huranger mer som avses,
skall styrka produkt uppfyller ställda krav.attman en

I det fortsatta har vi dock valt huvudsakligen använda uttrycketatt
"certifiering och provning", eftersom "bedömning överens-termen av
stämmelse" inte förekommer inom sjöfarten i någon nämnvärd ut-
sträckning och i fall "certifiering" vedertaget ochär centraltvart ett
internationellt begrepp.

förutsättningEn för uppnå ömsesidiga godtaganden certifie-att av
ringar och provningar inomär skapar förtroende föratt systemetman
provningar oberoende i vilket land och vilket de ärav av organ
utförda. Det måste finnas klara och enhetliga krav kvalitet och
kompetens hos de skall medverka inom Vidaresystemet.organ som
måste bedömningen provnings-, ackrediterings- och certifie-av
ringsorgan ske objektivt och efter likformiga principer. finnsDe
europeiska standarder med sådana allmänna krav för provnings-,
besiktnings-, ackrediterings- och certifieringsorgan, den s.k. EN
45000-serien.

Ett viktigt inslag i EG:s det skall för allaär öppetsystem att vara
kompetenta certifiera och besiktiga, både offentligaattorgan prova,
och enskilda. Kontrolluppgifter betraktas enligt systemet rentsom
tekniska förfaranden inslag myndighetsutövning.utan av

Systemet innebär föreskrivande myndigheter föreskriver ochatt
tillsyn inom sina respektive områdenutövar medan kompetensprövning

de aktörer skall få certifiera och besiktiga i enlighetav som prova,
med respektive myndighets krav skall ske i enlighet med de europeiska
principerna för provning och kontroll "The Global Approach to
Certification and Testing".

uppgifterDe skall utföras tredje skall ske "anmäldapartsom av av
organ" notified bodies. Det medlemsstaten övrigaär gent emotsom
medlemsländer för de amnälda uppfyller de kravattansvarar organen

ställs på dem. Organ uppfyller de europeiska standardernasom som
i EN 45000-serien med kvalitetskrav för provnings- certifierings-och

förutsätts ställda krav. kraven iAtt standardernamöta ärorgan
uppfyllda skall normalt visas bedömning nationella ackredi-genom av
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teringsorgan med uppgift för bedömning kompetensen hosatt avsvara
laboratorier, provnings-, certifierings- och besiktningsorgan.

kontroll har godtagitsbeskrivna för tekniskDet öppna systemet av
Näringspolitik för för tillväxt, ochstatsmakterna jfr 1990/91 :87,prop

samarbetsområdet.1991/92: 170, Europeiska ekonomiskaprop
1990/91:87, Näringspolitik för tillväxt, detI attangavsprop.

för obligatorisk kontroll successivt bör tillsvenska systemet anpassas
effektivitet aktörerna.principer. skulle bidra till ökad hosEG:s Det

utomstående bedömningar, anmäldaskallDe göra organorgan som
EG-kommissio-skall medlemsstaterna anmälas tillnotified bodies, av

för utseende provnings-Regeringen ansåg vissa riktlinjeratt avnen.
sådant bordecertifieringsorgan, anmälda ioch systemettorgan,

fast redan då. Riktlinjerna innebärläggas
skall kunna dvs.såväl offentliga enskilda utses,att organsom-

skall för alla kompetentaöppetsystemet organ,vara
nationellt ackrediteringsorganSWEDAC, i egenskapatt som av-
gäller insyning och tillsynhade byggt kompetens detnär avupp

45000-seriens standarder,utifrån de kriterier i ENorgan som anges
bliuppgiften bedöma de önskarskall anförtros att somorgan

ackrediteringsförfarande, ochanmälda, närmast ettgenom
rikta in sig påönskar bli anmälda börde svenska attatt organ som-

45000-serien, vilkatillämpliga standarderna i ENuppfylla de
bli normerande.bedömdes komma att

Näringspolitik,l990/9lzNU35,Näringsutskottets betänkandel
provnings- ochriktlinjer för utseendeutskottet detillstyrkte av

detpropositionen framhöllcertifieringsorgan i ärattsamtsom angavs
provningför obligatorisksvenskabetydelse detatt systemetstorav

EG.till det gäller inomoch kontroll anpassas som
hemställan1990/9l:317 utskottetsRiksdagen biföll rskr attgenom

angivna riktlinjerna.godkänna de
regeringen fram1991/922170, bilaga ladeEES ll,I ettprop.

riktlinjer för avvecklingtill teknisk kontroll ochförslag lag avenom
inte stod iväsentliga punkterriksprovplatssystemet, eftersom det

intebl.a. för detöverensstämmelse med EG:s öppetattsystem, var
innebar i korthetRiktlinjernaför alla kompetenta att enorgan.

dengenomfördriksprovplatssystemet bordeavveckling senastvaraav
sektorsansvarigajanuari 1994 och de ankommerl attatt organ

avvecklingen.och genomförainitiera
ekonomiskaEuropeiskabetänkande 1992/93:EU1,EES-utskottetsI

anledning härav till vadisamarbetsområdet, hänvisade utskottet
lagförslagettillstyrkteframhöll i 1990/91 :NU35näringsutskottet samt

riksprovplatssystemet.för avvecklingoch riktlinjerna aven
hemställan18 utskottetsbiföll rskr 1992/93:Riksdagen attgenom

beträffandeteknisk kontrollförslag till lagregeringens samtanta om
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riksprovplatser godkänna regeringens riktlinjer för avvecklingatt av
riksprovplatssystemet.

Det svenska för obligatorisk provning och kontroll harsystemet i
enlighet med statsmakternas beslut successivt tillanpassats ovan
nämnda principer. Enligt lagen 1992:1119 teknisk kontroll,om som
gäller från den januari1 1994, handhar SWEDAC ackreditering av

laboratorier för provning och mätning,
certifieringsorgan2. för certifiering produkter, kvalitetssystemav
eller personal och
besiktningsorgan för besiktning eller liknande kontroll.
betonadesDet i förarbetena till lagen sektorsmyndigheternaatt som

ansvariga för säkerhetsfrågor inom sitt ansvarsområde har be-ett
tydande intresse vilka anmälda och hurutsesav organ som som organ
dessa utför sina uppgifter de i allmänhet besitter betydandesamt att en
kompetens inom sitt område och har behov erfarenhetsåterföringav
från de utför prövningar och certifieringar inom myndig-organ som
hetens ansvarsområde. Det betonades vidare SWEDAC därföratt
måste bedriva sitt arbete avseende insyning och därefter fortlöpande
tillsyn i mycket samarbetenära med de sektorsansvariga myndig-
heterna.

1 4 § lagen teknisk kontroll i enlighet härmed innanom attanges ett
anmäls skall SWEDAC i samråd med berörda myndigheter haorgan

gjort bedömning uppfyller de krav ställs deorganeten om som
skall utföra den uppgift anmälanorgan som avser.

SWEDAC har i enlighet med bestämmelserna i lagen ackrediterat
antal certifieringsorgan, bl.a. flera de internationellaett klassifice-av

ringssällskapens landbaserade verksamheter.
Sjöfartsverket har också vissa områden sig till EG:sanpassat

principer den typprovningsverksamhet eller de utfärdandenattgenom
typcertifikat verket tidigare sysslat med har lämnats till denav som

s.k. provningsmarknaden.öppna Det framförgäller allt brandut-
rustningar.

Genom lagen 1996:994 ändring i fartygssäkerhetslagenom
1988:49 träder i kraft den januaril 1997 kommer den kretssom

kan komma i fråga för certifierings- och tillsynsuppgiftersom att
Ändringarnavidgas. led i Sverigesär anpassning till EG:sett system

och föranledda EG-direktivet, 94/57/EG, standar-av om gemensamma
der för organisationer utför inspektioner och tillsynutövarsom av
fartyg och för sjöfartsadministrationernas verksamhet i förbindelse
därmed.

1 sin nuvarande lydelse kap.1 6 § och 10 kap. 20 fartygssäker-§
hetslagen medges certifierings- tillsynsuppgifteroch delegeras tillatt

begränsat antal uppräknade klassificeringssällskap. sådanett En
ordning inte med direktivet.överensstämma Från den januari1anses
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certifierings- och tillsynsupp-möjligheten delegera1997, öppnas att
organisationertill andraklassificeringssällskapsamtligagifter till samt

uppgifter.för sådanaerkäntsharsom

provning ochför tekniskStår EG:s11.3 system
internationellakonflikt med denikontroll

provningsverksamhetsjöfartens

tillsynsmyndighetmyndighetnormgivandesåvälSjöfartsverket är som
certifieringsverk-förverketomrâde. Härutöversjöfartens svarar
provnings- ochcertifierings-,utförverketinnebärsamheten. Det att
provning ochför tekniskEG:senligtkontrolluppgifter, systemsom

tredjepartsställning i äriskall skekontroll ett system somav organ
verksamhet.för sådanbedöms kompetentaför allaöppet somorgan

införandemedi sambandaktualiseradesprincipernaeuropeiskaDe
svenskiISM-koden rätt.av

s.k.fartyg. Denrederier ochförkvalitetssystemISM-koden är ett
kvalitetssäkrings-förstandarderinternationella9000-serienISO är

ISM-kodensakliga likheter. ärinnehållerbådaDe systemensystem.
generell9000-serienförhållanden. ISO ärsjöfartensavpassad för mer

flesta sektorer.inom detillämpasoch kan
Enligt lagenSjöfartsverket.ISM-koden skerenligtCertifiering av
ackrediteringSWEDAC förkontrollteknisk1992:1119 ansvararom

enligtkvalitetssystembl.a.kvalitetssystem,certifierarsomorganav
9000-serien.ISO

synpunkterCSWEDA :s

förslagSjöfartsverketsremissförfarandetsamband medI omav
Ändringar186,1994/95:svenskISM-koden i rätt,införande prop.av
följande.SWEDAC bl.a.anförde1988:49,fartygssäkerhetslageni

EG:sstrider9000-serien. DetISOvariantISM-koden motär aven
Sjöfartsverket,verk,statligtkontrolltekniskföröppna att ettsystem

utföraskvalitetssystemcertifiering, kanutförmonopolställningi som
enligt lagentillsynstår undercertifieringsorgankompetenta somav

kontroll.tekniskom
klassificeringssällskaptilldelegerascertifieringsverksamhetenOm

bedrivakommaskulleSjöfartsverketpraktikeniinnebär det attatt
certifieringsorganackrediteringliknar attverksamhet genomavsom

kompetentklassificeringssällskap ärtill fall bedöma attfrån fall ettom
certifieringsverksanrhet.utföra
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De klassificeringssällskap Sjöfartsverket kan komma attsom
godkänna för certifieringsverksarnhet behöver flerai fall ackreditering
för sin landbaserade verksamhet certifiera kvalitetssystem. Detatt
skulle innebära sällskapen får genomgå dubbel kontroll, delsatt av
SWEDAC och dels Sjöfartsverket.av

SWEDAC har vidhållit sin uppfattning under vårt arbete och tillagt
bl.a. följande. Konflikten mellan EG:s principer för teknisk provning
och kontroll de principer gäller inom sjöfarten inskränkersamt som
sig inte till ISM-koden, i princip certifierings-all ochutan avser prov-
ningsverksamhet. Den emellertid särskilt aktuellär beträffande ISM-
koden, eftersom SWEDAC har erfarenhet kvalitetssäkringssy-stor av

och ackreditering certifierar sådanastem system.av organ som
Sverige bundet riksdagens beslutär certifierings- ochattav anpassa

Ävenprovningsverksamheten till EG:s principer. det kommer attom
lång tid sjöfarten fullt till de europeiska principernata att utanpassa

bör i fall EG:s riktlinjer för utseende provnings- och certifie-vart av
ringsorgan, s.k. anmälda kunna tillämpas inom relativtorgan, en snar
framtid. SWEDAC förutsätter i sin verksamhet samarbete mednäraett
respektive föreskrivande myndighet, inte minst områden som
kräver särskild fackkunskap.

En anpassning till EG:s principer alla samhällsområden skulle
innebära befintliga utnyttjas på effektivt riskatt sättett utanresurser
för dubbel kontroll certifierings- och provningsorgan. Förav
Sjöfartsverkets del skulle det innebära frigörs.att resurser

Sjáfarts verkets synpunkter

Sjöfartsverket har SWEDAC:s kritik invänt i huvudsak följande.mot
ISM-koden har formulerats helt fristående från ISO 9000-serien,

sakliga likheter finns. föreslagnaäven Den modellen för certifie-om
ring och tillsyn enligt ISM-koden uppbyggd i enlighet medär
fartygssäkerhetslagen. En avgörande skillnad mellan ärsystemen att
den kvalitet företag vill säkerställa enligt ISO 9000-serien bestämssom

företaget eller kunden, medan de krav ISM-koden innehållerav som
formuleratshar myndigheten och skall säkerställa hög säkerhets-av en

standard.
Modellen har hämtat förebildersina i internationella konventioner.

Konventionerna utgår från administrationen skall genomföraatt
kontroller och utfärda certifikat. Det regeringen i varje kon-är
ventionsland vilken eller vilka myndigheter utföravgörsom som
tillsynen.

Administrationen kan anförtro tillsynen till organisationer ärsom
erkända administrationen. Traditionellt sådanahar uppdrag sällanav
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klassificeringssäll-någon institution de etableradegivits till änannan
skapen.

för svenskaGenom den s.k. integrerade inspektionsmodellen
skaffatfartyg Sjöfartsverket har sigklassade att ettanser man

kontrollinstrument klassificeringssällskapens arbete.verksamt över
utanförangelägenhet med verkningarISM-koden global ävenär en

igenerella i EG-kommissionenEuropeiska unionen. Den ansatsen
skall ansluta sig till detsjösåkerhetsfrågor medlemsländernaär att som

EG har i sittfram i det internationella sjösäkerhetsarbetet.kommer
hänvisat till deimplementering ISM-koden intemedarbete avav

certifiering.reglerna ackreditering ochSWEDAC åberopade om

effektivtpolitik förEG:s11.4 ettgemensamma
internatio-enhetligt genomförandeoch av

nella regler

Inledning11.4.1

sjöfarten i första hand börregelutvecklingen inomEU:s ärsynsätt att
i kraftdärefterinom IMO och reglernainternationellt sättsske att

gemenskapen.inom
EG-kommissionenPolicy Safe Seas från 1993 harCommonIA on

sjösäkerhets-inför det kommande arbetetmålsättningaruttryckt
införaenhetligt skalleffektivt ochområdet, bl.a. hur sättettman

konventioner har antagits.internationellade som
fartygen och dessregler utvecklingenBeroende vilka styr avsom

huvudområden.EG:s policy delas in iutrustning kan tre
konstruktion,funktioner grundläggandehuvudsakliga ochFartygensl

. installationer och kontroll-maskineri, elektriskasåsom skrov,
gällande kon-områden kraven iPå dessaanordningar. anses

utveck-detaljerade de kanventioner inte så sägas styraattvara
klassificeringssällskapensi ställetreglerlingen. De ärstyrsom

normer.
internationellafinns detaljeradeFartygsutrustning, för vilken det2.

regler.
Övrig internationella reglerutrustning, för vilken det saknas attom

säkerhetsmässigeller hålla vissskall finnas ombordutrustningen
standard.

förområdena behandlasdeföljande avsnitten kommerdeI atttre var
sig.
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l1.4.2 Fartygens huvudsakliga funktioner och grundläggande
konstruktion

EG-kommissionen konstaterar i A Common Policy Safe Seas atton
varken SOLAS-konventionen från 1974 eller Lastlinjekonventionen
innehåller så detaljerade för fartygens nybyggnadskonstruktionnormer
eller hur de därefter skall bibehållas i säkert skick de säkerställeratt

enhetlig tillämpning dem. Det gäller särskilt för fartygens skrov,en av
maskineri, elektriska utrustning och kontrollanordningar.

För denna utrustning det i ställetär klassificeringssällskapens
regelverk tillämpas och utvecklingen. De flesta admini-styrsom
strationer har därför delegerat certifierings- och tillsynsuppgifter till
klassificeringssällskap dessa områden.

Traditionellt har klassificeringssällskapen haft hög kompetensen
tekniska områden fartygs konstruktion.rör Under de tvåsom senaste
årtiondena har antalet sällskap ökat. Kommissionen mångaattanser

dem inte har den kunskap och erfarenhet eller den kvalitetav annars
krävs för delegering certifierings- och tillsynsuppgifter börattsom av

ske till dem.
Avsaknaden tillräckligt detaljerade, internationellt reglerav antagna

i kombination med skiftande kvalitet och kompetens hos klassifice-
ringssällskapen kommissionen säkerhetsrisk. Klassifice-anser vara en
ringssällskapens regelverk varierar, liksom tillämpningen dem.av

beskrivnaDe problemen bör enligt kommissionens uppfattning lösas
direktiv sikte på certifierings- och därtill knutnatargenom som

tillsynsuppgifter.
förstaDet ansåg kommissionen enligt uttalandena från 1993steget
utfärda direktiv säkerställer nationerna fåratt störreattvara som en

insyn i och kontroll den certifierings-över och tillsynsverksamhet som
bedrivs klassificeringssällskapen. enlighetI med dessa strävandenav
har utfärdat rådets direktiv 94/57/EG den 22 november 1994man av

regler och standarder för organisationer utförom gemensamma som
inspektioner och tillsyn fartygutövar och för sjöfartsadmini-av
strationernas verksamhet i förbindelse därmed.

Direktivet säkerställa effektivt och enhetligt genomfö-att ettavser
rande internationella regler standarder förav genom gemensamma
klassificeringssällskap. Det innehåller minimikriterier för erkännanden

organisationer skall utföra certifierings- och tillsynsuppgifterav som
administrationens vägnar.
Det andra i strävandena effektivt och enhetligtsteget mot ett

genomförande internationella regler området skrov,rörav som
maskineri, elektrisk utrustning och kontrollanordningar är att
säkerställa alla konventionsfartyg med underatt rätt att en
medlemsstats flagg uppfyller i detalj uttryckta, internationelltmer
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konstruktion ochbåde vad gäller certifieringkrav,antagna av ny
inspektioner under fartygens livstid.senare

fartygsutrustningHarrnonisering för11.4.3 säkerhetskravav

gjorde EG-kommissionen i sittfartygsutrustningFör gemensamma
bedömning den gällerhandlingsprogram delvis annorlunda än somen

kontrollutrustning. Skäletbrandinstallationer ochmaskineri,för skrov,
finns detaljeradebeskrivna områdetdet dettill det är att nu

får därför inteKlassificeringssällskapens reglerinternationella regler.
betydelse.så stor

skiftande krav,finns flera regelverk medinte detProblemet är att
tolkningar de reglerförekommer olikadetattutan somavsnarare

kommissionendärför enligttolkningar måsteMyndigheternasfinns.
möjligt.samordnas så långt det är

förgällerproblematiken liknar demKonsekvenserna somav
utrustning. finnsDethuvudsakliga konstruktion ochfartygens
tillämpningsföreskriftermyndigheternas nationellaskillnader mellan
följs.konventionernas kravskall säkerställa attsom

olika kravställerförvärras medlemsländernaProblemen attav
kontroll kompetenspröv-för teknisk provning ochprocedurer samt

och tillsynsupp-utföra certifierings-skall fåning de organ somav
gifter.

säkerhetsnivå mellanskiftandeskillnaderna innebärbeskrivnaDe
motvillighetentillleder närmaremedlemsländerna. Det att utanatt

ökar.i andra länderhar godkäntsutrustningarkontroll acceptera som
tillhandelshinder uppstårtekniskaleda tilli sin kanDet samtatttur
tillprocedurer relateradeadministrativaonödiga kostnader och

utrustning i fartygen.godkännanden av
nödvändigt vidtaansåg år 1993 detKommissionen attatt var

förtekniska kraveninternationellaharmonisera deåtgärder för att
certifiering ochförförfarandenafartygsutrustning överattsamt se

provning.
försäkerhetsnivåavsåg etableraKommissionen att gemensamen

ansåg vidareKommissionengemenskapen.fartygsutrustning inom att
provningför tekniskgemenskapensaspektervissa öppna systemav

förfarandenbl.a. rörandetill användning,kontroll skulle kommaoch
conformity assessmentöverensstämmelsebedömningvid motav

förprocedurercertifiering,provning ochdvs.uppställda krav, samt
utförakompetentaorganisationererkännande är attnogsomav

provningsuppgifter.certifierings- och
antagitrådetsträvanden harkommissionensenlighet medI en

junirådet den 18EG 37/96ståndpunkt, antagen avnrgemensam
marin96/428/EGdirektivrådetsinför antagandet1996 omnrav
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utrustning. Syftet med direktivet erbjudaär för enhetligatt ochen ram
obligatorisk tillämpning internationella provningsstandarderav av
medlemsstaterna. Direktivet reglerar sådan utrustning avseddärsom

placeras ombord och för vilka säkerhetscertifikatatt utfärdas med-av
lemsstaterna eller deras i enlighetvägnar med internationella
bestämmelser. Enligt direktivet skall bestämmelserna tillämpas från
och med den januari1 1999.

Den utrustning med direktivet delas in i två Försom avses grupper.
den finns det internationella provningsstandarder och för-ena gruppen
faranden för bedömning överensstämmelse, vilka enligt direktivetav
skall tillämpas. För den andra saknas det detaljeradegruppen
standarder. För den sist nämnda kategorin skall gemenskapen efter
direktivets ikraftträdande hos IMO eller de europeiska standardise-
ringsorganisationerna ansöka sådana standarder fastställs.attom

Varje medlemsstaterna vill för förfaranden för be-organ som utse
dömning överensstämmelse skall uppfylla vissa kriterierav som anges
i bilaga C till direktivet. De anmälda skall enligt bilaga Corganen
bl.a. uppfylla kraven enligt den relevanta EN 45000-serien med
kompetenskrav för provnings-, certiñerings- och besiktningsorgan.
Medlemsstaterna skall minst år låta administrationen ellervart annat

opartiskt administrationen,ett genomförautsesorgan som av en
granskning de arbetsuppgifter de anmälda utför förav som organen
dess räkning.

Övrig11.4.4 fartygsutrustning

För sådan fartygsutrustning för vilken det inte finns några internatio-
nella regler föreskriver den skall finnas ombord eller vilkenattsom
säkerhetsmässiga standard den skall ha förväntar sig EG-kommissionen

det föröppna teknisk kontrollatt skall tillämpassystemet fullt Manut.
emellertid rikta in sig endast sådan utrustningatt för vilkenavser

det har visats föreligga tekniska handelshinder.
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12 Några ansvarsfrågor

12. 1 Allmänt

Begreppen redare och rederi tidigare harär inte enhetligaangettssom
redarfunktionen kan fördelas olikautan sätt.

En vanlig uppfattning rederi företag,är är elleratt ett ägerett som
driver fartyg. Ett rederi kan emellertid också helt basera sinegna
verksamhet hyra in fartyg dotterbolagägs elleratt t.o.m.som av
andra rederier, vilka saknar anknytning till det rederi, hyr insom
fartyget.

Redaren kan överlåta eller flera uppgifter till andra haren som
specialiserat sig på olika områden, s.k. managementbolag. åtskilligaI
skandinaviska rederier arbetar med huvuddelen driftsbeslutenman av
delegerade till dem arbetar ombord. Ibland sker detta tillsom ett
särskilt driftbolag bildat delar befälet ombord. Enkelt uttrycktav av
hyrs då delar driftekonomin beting tillstora utav ett management-
bolag exempelvisägt seniorbefälet ombord.av

För iavgöra det enskilda fallet juridisktatt skallvem som anses
redare måste helhetsbedömning omständig-vara man genom en av

heterna i det konkreta fallet bilda sig uppfattning denen om vem
övervägande delen de typiska redarfunktionerna vilar. Detta innebärav

begreppet kan växla beroende på vilka regleratt fäster särskiltman
avseende vid. I frakträttsliga sammanhang det exempelvisär avtalspar-

ansvarig för skadorär godset,ten han tillär ägaresom oavsett om
fartyget eller inte. Det således inte givetär denatt ettsom anses som
fartygs redare i frakträttsligt sammanhang också bör betraktasett som
redare vid tillämpning fartygssäkerhetslagen, eller förenklatav
uttryckt; det civilrättsliga redarbegreppet kan skilja sig från det för-
valtningsrättsliga redarbegreppet. Eftersom sjölagen innehåller såväl
civilrättsliga förvaltningsrättsliga regler kan därför begreppetsom
redare få olika betydelser beroende på i vilket sammanhang som
begreppet förekommer. Det framstår därför svårt attsom ge en
generell och i såväl sjölagen fartygssäkerhetslagen likalydandesom- -
definition redarbegreppet. Däremot torde det inte någramötaav



1996:182SOUansvarsfrágorNågra228

fartygssäkerhetslagen,definition iinförasvårigheter somatt en
förvaltningsrättslig karaktär.innehåller regler av

sjösäkerhetenför12.2 Ansvaret

redare harbegreppetlegaldefinitioninföraFrågan att avenom
åren.gångerflerabehandlats genom

lagstiftningi svensk prop.ISM-kodeninförandetsamband medI av
definitionavsaknadenriksåklagarenpåpekade1861994/95: att av en

vilkenfastställasvårighetermedförredarebegreppet att person somav
därföransåg detRiksåklagarenstraffrättsligabär det ansvaret.

Regeringenredare.legaldefinition begreppetmedönskvärt aven
legaldefinitioninförasärskilda skälfannsdet då inteuttalade attatt en

delhänvisade i dennafartygsäkerhetslagen,iredarebegreppet utanav
fartygssäker-kap. 2 §specialmotivering till 1departementschefenstill

fartygssäkerhetslag.propositionen 1987/88:3ihetslagen en nyom
formelenkelinte meddär detkonstateradeDepartementschefen att en

redare.fartygsskallklargöraskan ettanses varavem som
skall enligtdrift fartygledning ochför säkerHuvudansvaret aven

fartygets"företag" ägareMedföretaget.ISM-koden ligga hos avses
eller densåsom redarenorganisation ellernågoneller person,annan
övertagitharbareboat-charter,besättningfartygethyr utan somsom

pågått meddärviddrift ochfartygetsförfartygsägarens somansvar
föreskriver.kodenoch detskyldigheterdeöverta somatt ansvar

juridiskfysisk ellernågonkodengäller enligtVidare att, annanom
skall anmäladrift,för fartygets ägarenän ägaren ansvararperson

administrationen.tilldennamnet personen
kansjösäkerhetenför över-såledesförutsätterISM-koden att ansvar

eller indirektavtal sätt.antingenlåtas annatgenom
införlivaarbetet medregeringen vidfannanmärktsSom attovan

föreslånödvändigtdet intesvenskISM-koden med rätt att en
har"företaget"begreppISM-kodensredarbegreppet.definition av
2stödSjöfartsverket medsåmed svenskinförlivats sätträtt att av

SJÖFS 1996:2,kungörelse,fartygssäkerhetslagen§5kap. genom
skalltillämpliga delarisäkerhetsorganisationrederiersföreskrivit att

ISM-koden.iföreskrivsvadmedöverensstämma som
har däremotfrån 1995fartygssäkerhetslagenfinska gettsdenl en

lagenI 2 §och redare.fartygssäkerhetlegaldefinition begreppenav
bl.a.:stadgasfartygssäkerhetentillsyn överom

medlagdennaI avses
ochdrift fartygsjövärdighet, säkerfartygsfartygssäkerhet1 av

drift, redarenssäkertillanknytningiledningsarrangemang en



SOU 1996:182 Några ansvarsfrágor 229

säkerhetsledningssystem förhindrande föroreningsamt vattensav
förorsakad fartyg,av

redare3 den eller hyr hela fartygetäger och ellersom som ensam
tillsammans med andra faktisk beslutanderättutövar ipersoner
fartygssäkerhetsfrågorna; i denna lag jämställs med redaren en
sådan enligt avtal eller något faktiskt harsättperson annatsom
hand frågor med anknytning till fartygets fartygssäkerhet.om

Definitionen redare i den finska fartygssäkerhetslagen, täckerav som
Sjösäkerhet i vidare bemärkelse ISM-koden,än överensstämmer
således med ISM-kodens begrepp "företaget".

12.3 Ansvar vid oljeskador m.m.

fall, dåI vissa fråga särskilt farlig verksamhet, harär föransvaretom
verksamheten kanaliserats till den registerade Genomägaren.
kanaliseringen utesluts i princip från exempelvis fartygetsansvar
redare han inte fartyget och fartygetsäger befraktare ellerävenom

i redarens ställe handhar fartygets drift. Exempel påannan som
lösningar kanalisering till registrerade ägarengenom av ansvar
återfinns i 1969 års internationella konvention ansvarighet förom
skada orsakad förorening olja med 1992 års ändringspro-av genom
tokoll.

Även den i maj 1996 års1996 internationella konventionenantagna
och ersättning för skada vid sjötransport farliga ochom ansvar av

giftiga den s.k. HNS-konventionenämnen; uppbyggd påär samma
princip gäller för oljeskador.ägaransvarom som
Ägaransvaret innebär i fråga registrerade fartyg skall denatt om

i fartygsregistret har antecknatsägare Harägare.anses som som som
registrering inte skett, med den civilrättsligtägare ägeravses som
fartyget. Beträffande fartygstatsägda "brukas" bolag iettsom av

och där bolaget registrerad brukare skall bolagetärstaten som anses
ägare.som

Ägaransvaret kompletteras i vissa fall form befraktaran-av en av
nedan avsnitt 12.5.svar, se

12.4 Befälhavarens ansvar

Bestämmelserna i sjölagen och fartygssäkerhetslagen utgår från detatt
befälhavaren har detär ombord fartyget.yttersta ansvaretsom
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Även ISM-koden betonar befälhavarens övergripande ochansvar
befogenheter ombord. kodens 5.2 uttalas bl.a företaget iI art. att
säkerhetsorganisationssystemet tydligt bör befälhavaren harattange

fattaövergripande och befogenheten beslutdet ansvaret att om
förhindrande förorening. Några ytterligare uttalandensäkerhet och av
hur befälhavarens självständiga ställning högstasomangersom

praktiskt finns inte i ISM-koden.ansvariga ombord skall säkras rent

SjösäkerhetBefraktarnas för12.5 ansvar

för sjösäkerheten har uppmärksammatsFrågan varuägarnasom ansvar
fokuserats kringtid. Frågan har framföralltalltmer varu-senare

undermâligtvid valägarnas tonnage.ansvar av
tvâaktuellt sammanhang, indelas iBefraktare kan, i grupper.nu

kanmed undantagkännetecknasEna änägaregruppen av som om --
Befraktarerelativt i valethasägas tonnage.ett stort avengagemang

tillhör denna Den andraolja, och liknade godsträ grupp.gas,av
oftast sker viakännetecknas valetatt tonnage engruppen av av

såsom skeppsmäklare eller speditör. Denmellanman stora gruppenen
skiljerstyckegodsbefraktare tillhör denna Den senare gruppengrupp.

ocksåmånga gånger sker iockså på det godstransportensig sättet att
med passagerartrafik.kombination

sjöfartspolitiskEG-kommissionen i sitt förslaghar om en ny
utvecklastrategi, s.k. Kinnockrapporten, lyft fram behovetden attav

förslaget konstaterar kommissionen lastägarnalastägarnas I attansvar.
oljeindustrin den kemiskatrafik, såsom inom ochinom viss sorts

försin önskan samarbeteindustrin, redan uttryckt starka attom
ochgenomföra politik främjar "säkraupprätthålla och renaen som

sjösäkerhetspolitiken grundaKommissionen vidare börhav". attanser
varje frakt- sjöfarts-säkert fartyg förutsättning för ochsig ett som

inom förtransaktion och hänvisar till möjligheten att enramen
uppförandekodsjälvreglerandeinternationell konvention utarbeta en

Kommissionen uttalar slutligen den kommercode conduct. attatt
undersöka för ekonomiskautsträckning böri vilken lastägarna utsättas

försumlighet chartrarsanktioner de medvetet eller på grundnär av
fartyg.oförsäkrade underförsäkradeanvänder sjöodugliga, ellereller

kommissionengenomfördesstudie lastägaransvar,I avom somen
självreglerandeförslag hurredogjordes för vissa1994, om en

kunnai EU, skulleför i första hand medlemsstaternauppförandekod,
bestämdabl.a.Enligt studien skulle koden kunna reglerautformas.

förfarlig last ochfartyg vid olika kategorierkriterier för val rättavav
utkräva böter.exempelvis inspektörer att
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Enligt studien skulle denna lösning verka såväl förebyggande som
sanktionerande. Vidare skulle inkomsterna från böterna kunna läggas
i internationell fond.en

övrigtI föreslogs följande huvudlinjer i eventuell uppförandekod:en
sanktioner kan riktas farligtägare gods godset har lastatsmot av om-
på undermåligt fartyg,ett
sanktioner kan komma ifråga endast lasten miljöfarlig,ärom-
lastägaren åläggs presumtionsansvar på så det faktumsättett att att-
hans gods lastat på undermåligtär fartyg visar han inte varitett att
tillräckligt vid val fartyg,noggrann av
sanktioner kan komma i fråga endast fartyget hamnstats-när genom-
kontroll har visat sig underrnåligt substandard och bristerna är att

påtagliga,anse som
sanktionerna kan verkställas den genomfört hamnstats-statav som-
kontrollen och därvid funnit fartyget underrnåligt,
sanktionerna skall grunda sig på internationell konvention.en-

Kommissionens förslag torde rikta sig dennärmast förstmot ovan
nämnda lastägare och således inte den stycke-motgruppen grupp av
godsbefraktare anlitar exempelvis speditörer för sinasom trans-
portavtal.

Sjöfartspolitiska utredningen uppmärksammade i sitt betänkande,
1995:112,SOU frågan hänvisadeoch tillvaruägarnas attom ansvar

bl.a. den synpunkten framförts avsaknad kunskapvaruägarnasatt av
de fartyg befraktas till viss del beror tekniken vidom som

kontraktsslutet. den internationellaI handeln har under årens lopp ett
antal leveransvillkor utvecklats reglerar istort parternasom vem av

köpeavtalet skall ombesörja dels varupartiet bliratt transporteratsom
från säljaren till köparen, dels godset blir försäkrat underatt trans-

kanDet således, beroende på leveransvillkoren, antingenporten. vara
eller importörenexportören väljer transportmedlet för densom

aktuella godstransporten. Ofta utförs fleramed olikatransporten
transportslag såsom järnvägs-, sjö- och och ofta ombe-vägtransport
sörjs eller flera mellanmän.transporten av en

formEn lastägaransvar behandlas i den nyligen HNS-antagnaav
konventionen, reglerar skadeståndsansvaret vid sjötransportsom av
farligt gods och giftiga HNS-konventionen innebär,ämnen. förutom

strikt begränsat för fartygsägaren, möjlighet tillett men ansvar en
ytterligare frånersättning fond till vilken industrin lastägarnaen
bidrar med avgifter. Sedan olycka har inträffat kräveren som
ersättning från fonden vilket oftast skadorna överstiger detär när-
belopp för skallutgör gränsen den tagitägarenssom ansvar som-

vissa farligtmängder gods betala avgift för detta till fonden.emot en
förutsättning förEn avgiftsskyldigheten skall utlösas är änatt att mer
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farligaviss minsta mängd det godset har tagits emot mottagaren.aven av
Lastägaransvaret kanaliseras således i detta fall till Medmottagaren.

"reciever" i konventionen den fysiska ellermottagaren avses
i konventionsstat avgiftspliktigtjuridiska har tagit emotperson som en

dågods. I konventionen har beaktats de fall godsetäven mottas av en
exempelvis inte speditörenmellanhand speditör. För skallattsom en
betala avgiften kan han "avslöja" sin huvudman föratttvungenvara

så fä denne bli En förutsättning försättatt att mottagare. att
avgiften skall kunna "överföras" på huvudmannen denne har sinär att

i konventionsstat.verksamhet en
Även fondkonventionenoljeimportörerna har den s.k. ettgenom

liknande lastägaransvaret i HNS-konventionen. 1992 års in-ansvar
ternationella oljeskadefond finansieras avgifter läggs pågenom som
sjötransporterad råolja eller tjock e1dningsoljas.k. avgiftspliktig olja.
Avgift till fonden betalas oljan.mottagarenav av

förutom frågorhar samband med,Lastägaransvaret näraett om
lastsäkringfarligt gods, frågor kring lastsäkring. Regleräven om

avsnitt och 8.4.3. Som tidigare anförtsbehandlas i 5.2.7, 6.3.2 är en
vad gäller lastsäkring få till stånd bättresvårigheterna att enav
olika transportslags regelverk. Härvid uppkommersamordning mellan

speditörens eventuella samordningsansvar förfrågoräven om en
Östersjönolycksfall med brister i lastsäkring södraEtttransport.

särskilt utrednings-år 1995 föranledde regeringen lämnaunder att ett
inhämtattill Sjöfartsverket. Vi har under handuppdrag att man

möjligheten införa lastsäkringsintyg, skallundersöker att ett som
vid lastningen.utfärdas

Ansvarsförsäkring12.6

kommissionenKinnockrapporten konstaterarden s.k.I att ansvaret
regleratför många sjöfartstjänster intetredje ärgentemot man

frågan obligatoriskinternationellt och betonar att ansvars-om enman
för hamntillträde bör undersökas.försäkring villkor noggrantsom

innebär fartygsägarna skallRegleringen på oljeskadeområdet taatt
ersättningsansvaransvarsförsäkring för detvidmakthållaoch somen
obligatoriskMotsvarande regleringåläggas dem.kan ansvars-om

återfinns i HNS-konventionen.försäkring
ochsjölagens kapitel befordrannorskaI den passagerareavom
förför fartyg brukasmöjlighet föreskriva detresgods attatt somges

skall tecknasoch utlandetpassagerartrañk bl.a. mellan Norge en
möjlighetenligt sjölagen. Dennatäckerförsäkring attansvaretsom

övrigaansvarsförsäkring finns inte i deobligatoriskföreskriva om en
till användninginte kommitRegeln har docknordiska länderna. ännu
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och det har inte heller nâgra föreskrifternärmare utform-getts om
ningen försäkringsplikten.av

Sjöfartspolitiska utredningen föreslog i sitt betänkande det tillatt
konkurrensanpassningen rederistödet borde kopplas obligatorisktett
försäkringskrav försäkringsfrågorna i bör utredas ochsamt att stort

omfatta frågor haräven medgöra vid valvaruägarnasattsom ansvar
fartyg.av
Regeringen har i l996/97:1, Förslag till statsbudget för årprop

1997, aviserat obligatoriskt försäkringskrav för rederierett som
medges stöd och föreslagit det skall ankomma Nämnden föratt
rederistöd föreslåssom namnändrat till Rederinämnden sinatt genom
praxis utforma de reglernärmare skall gälla. Vad gäller sjöför-som
säkringsfrågorna och lastägarnas uttalar regeringen denattansvar
liksom EG-kommissionen den bedömningengör dessa frågoratt
tydligt bör betonas i långsiktig och europeisk sjöfarts-en gemensam
strategi.
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13 Marknad

13. 1 Bakgrund

13.1.1 Transportmönster, allmänt

l de flesta länder är huvudsakligentransportvägar byggda för att
underlätta mellan Vanligentransporter växtzoner. sträcker sig
huvudvägar bit i landet i nord-sydlig riktning med lokalaen
avstickare till hamnar Detta naturligt eftersomär förekomstenetc. av
olika slags naturprodukter varierar med Därmedväxtzoner. uppstår
behov handel med och huvudsakligen i nord-av varutransportervaror
sydlig riktning. Kulturbanden, de mänskliga kontaktstråken däremot,
löper regel i stället parallellt med dvs.växtzonerna,som tvärs

Detta kan förklarastransportvägarna. behovet kontakter iattav av
växtzon är mellan olikastörre än det falletväxtzoner. I detsamma rör

sig främst besökstrafik, handel med tjänster och lättaom transporter
inte motiverar lika satsningar infrastruktur destorasom tyngresom

mellan Transportvägarväxtzoner.transporterna i nord-sydlig riktning
därför normalt bättreär i ost-västligän riktning, så också i Sverige.

Modern industri borde oberoende växtzoner den har inte,vara av men
lokalt, förmåttän rubba dettaannat Detta kan möjligenmönster.

förklaras sydligare regioner ofta har bättre förutsättningaratt förav
jordbruk nordliga.än Detta har i sin bidragit till industripro-tur att
duktion blivit framgångsrik i nordliga regioner. mångaI ländermer

industriproduktionenär förlagd till nordliga regioner medan sydliga är
inriktade jordbruk. När lönekostnaderna drivits i industria-mer upp

liserade områden och transportmöjligheter förbättrats har förmånliga
ekonomiska villkor i lâgproduktiva jordbruksområden attraherat
arbetskraftsintensiv industri. Ofta samverkar den antingen med
industrin i eller industri kontinent. Flödetnorr en annan av varor

fortfarande huvudsakligenär riktat nord-syd.
Numera finns emellertid i och med Sovjetunionens kollaps ett stort

behov bygga transportinfrastrukturen iatt ost-västlig riktning.av upp
Öst-Detta nödvändighet förär jämna olikheterna i ochatten ut

Västeuropas ekonomier. Skälen till detta blandningär kommer-en av
siella och politiska motiv. Sannolikt förblir ändå vid detmönstret
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transportin-nord-sydligadenbyggabehoveteftersomgamla utatt
ocksåi Europafrastrukturen är stort.

förutsättningarGeografiska1.213.

månoch i vissFinland ävenSverige, Norge,Transportmässigt är
landsvägstrafiken ochochjärnvägs-Utvecklingenöriken.Danmark av

Sverige ochgjortnärsjöfart harkonkurrenskraftigavsaknaden av
och fråntillgrannländernasförtransitländertillDanmark transporter

världen.övrigaävenövriga Europa samt numera
Öresundstrafiken, tillhöran-DanmarkochSkånemedintensivaDen

förefallakanpå trafikexempelde ärväxtzon, passaett somsamma
tillFörklaringarteorinbeskrivna växtzoner.med dendåligt omovan

Öresundstrafiken funnits behovalltidhistorien. Det harifinns av
Öresund SkåneSverigemellanriktningost-västligi överkontakter

gränshandelsundet harsigLätthetenDamnark. över gynnatoch att ta
mellanbraockså varit resväghar detföroch persontransporter en

Sverige ochibyggdesjärnvägarNärövriga Europa.ochNorden
detförbinda dessanaturligtdärfördetövriga Europa attvar

Helsingör. DenochHelsingborgmellandvs.stället,smalaste
fördå ocksåanvändessundettransportinfrastukturen överbefintliga

H-H-linjen blevförbinda järnvägarna.effektivt sätt enettatt
tidendenlasttrafiken,Därmed kom"broförbindelse". även som

ost-västlig riktning.itillfälligtvis avlänkasomfattning,litenhade att
harskiljaviktigtdetsammanhang är rutterdettaI att som
ochlandtransportermeddvs. hörbroförbindelse,karaktär sammanav

vägfärjeförbindelserochsjöfart.med Bro-hörfärjetrafik sammansom
åRoro-färjeförbindelserminimeras.sjösträckansåofta attarrangeras

effektivblir såsammanlagdadendras såsidanandra transportenatt
väljsFärjeterminalernahuvudtransportriktningen.imöjligt, dvs.som

upptagnings-landtransporter,anslutandetillhänsynmeddärför stor
hittills varitharsjöfartenförUtgångspunktenavsättningsområden.och

och intelastensöker tvärtfartygen om.att upp

Roro-trafik, allmänt13. 1

transportalternativet förrationelladetförrSjötransporter mestvar
iSjöfarten har,länder.ochregionermellankontakterochhandel

alltutvecklatständigtbehov,marknadersolikatillanpassningen
informationssystemhanteringsmetoder,fartyg,verktyg;effektivare

hartransportarbetetökningenkraftiga1900-taletunderDen avetc.
Dennalösningar.storskaligautnyttjasjöfartenmöjligt fördetgjort att

kombinationellermedrullande lastdvs.sjötransporter, utantyp av
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med har sedan 60-talet fått alltpersontransporter betydelse förstörre
i Nordeuropa.transporter

Behovet färjetransporter och tillgången nödvändigt sjö-av
fartskunnande i regionen förklaringarär till Nordeuropa haratt
dominerat utvecklingen den s.k. roro-tekniken. Under 70- och 80-av
talet bidrog bl.a. Sverige-Finlandstrafiken starkt till denna utveckling.

Järnvägen fick i början på seklet snabbt betydelse förstor person-
Innan järnvägarnatransporter. över högvärdigttog transporterna av

gods kontinenterna sjöfart det dominerande transportmedlet.var
Sjöfarten inriktades därmed interkontinentala ochtransportermer
långväga kontinentala I närtrafiken blev i principtransporter. endast
det lågvärdiga godset kvar för sjöfarten. När och vägfordonvägnät
förbättrades kunde vägtransporter erbjuda gods- och persontransport-
marknaden ytterligare förbättrad transportkvalitet. Järnvägen förlorade
alltmer sin ledande ställning till förmån förtransportör lastbils-som
trafiken mycketövertog de högvärdigasom transporterna.av
Järnvägen har med osedvanligt kraftiga subventioner och årssenare
kvalitetsförbättringar kommit återta något sin forna position.att av

Först 60-talet, i och med utvecklingen roro-tekniken, komav
sjöfarten tillbaka med lösningar kvalitetsmässigt kunde komma isom
fråga i konkurrensen närtransporter. Roro-teknikens konkurrens-om
kraft dock fortfarande På där de geografiska förut-var ruttersvag.
sättningarna för sjöfarten överlägsna kom den först till använd-var
ning. Finlandstrafiken sådantär exempel där landvägenett runt
Bottenviken färjetrafiken konkurrensfördel. Utvecklingenger en av
roro-tekniken stärkte också indirekt lastbilstrafikens konkurrenskraft.
Exempelvis blev direkttransporter med lastbil mellan Skandinavien och
övriga Europa allt vanligare. Också i transoceansk sjöfart hade roro-
tekniken under några år fördelar fartygen kundestora omsättaattav
last snabbare i hamnarna andra fartyg.än En fördel förstorannan
roro-fartygen också deras lämplighet för s.k. projektlaster storavar
dimensioner, Numeraetc. roro-fartygtungtransporter är sällsynta på

linjer. Dessa transportuppgifter har alltmertransoceana övertagits av
containerfartyg och höggradigt specialiserade fartyg för projektlaster.

l3.1.4 Strukturella förändringar sjötransporterav

Världssjöfartens struktur har sedan 70-talet genomgått föränd-stora
ringar. Stordriftsfördelar har drivit koncentrationen transoceanaav
lastflöden till några centralhamnar på varje kontinent. Denstora
"lokala" uppsamlingen och fördelningen lasten sker med matar-av
fartyg efter kuster och på floder med systemtåg och lastbil. Densamt
tid då Sverige hade frekventa direktanlöp fartyg från hela världenav
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ständigtroro-färjor del fårpasserad. Närsjöfarten ärär envarav en
betydelse.ökande

TradeNAFTA North American Free AgreementBlock EU,som
sina ökandePacific Cooperation medAPEC Economicoch Asian

effektiva närtrafiksys-ytterligare på behovethandel driverinterna av
övergår alltmerochUtvecklingen handel transporttem. varorav av

nord-till bliost-västligafrån det mönstret atttransoceana mer
sydriktat.

Ökade driver framtransportkvalitetkrav på13. l nya
lösningar

IndustrinsförändringarRegionalt sker transportmönvster.stora av
inte baratillverkning direkt efter order ställerspecialisering ochökade

kvalitet harkapacitetkrav transporternasutantransportsystemens
viktigare.blivit allt

och transportvillkortransportflödenkraftiga förändringarnaDe av
inte barasamhällsplanerare. Detmånga redare och äröverraskathar

Kraftfulla ansträngningartrafikinfarkter.liderEuropa attsom av
många håll i världen.landtransportinfrastrukturen görsförbättra
terminalanläggningar,områden dominerasCentralt belägna av

järnvägar.ochmotorvägar
ovanligtdocktransportinfrastruktur detnationellplaneringar ärI av

finns medhamnanläggningar,formsjötrafik, i än somatt annan
exempelvisfinnstillhör undantagen. Därfullvärdigt alternativ. Japan

Eftersom sjö-sträckningfärjelinje med motorväg.som ensammaen
fär-lastbilarna därpålitlig använder gärnatransporten anses mer

förhållandevis litensjöfartorsak tilljeförbindelsen. En ägnasatt
sjöfarttransportinfrastrukturi planeringenuppmärksamhet är attav

sådärmed inte blivitmiljö. Sjöfarten hari multinationellbedrivs en
verksamhet.landbundeni nationella frågorstarkt engagerad som

moderniseringenlandområden harmed sina vidsträcktaUSAI av
lastbils-Svårigheter rekryterapågått länge.järnvägstransporter att
drivitför dragbilar haroch kostnaderför längrechaufförer resor

innebär bl.a.långt. Detintermodalautvecklingen atttransportermot
Double stackjärnväg.sträckor 35 mil körslängretrailers än ca

förekommit länge,containrar i höjd, harmed tvåtågsätttrains
fortfarande. Dessaökarkvaliteten dessaochkapaciteten transporter

parallellapåofta fortare personbilarna motorvägar.tåg kör änenorma
förutsträckninganvänds iroro-färjor inteOrsaken till störreatt

sådanförsökinte det saknasregionala är att startatransporter att
varitmisslyckanden harflertaletAnledningen tilltrafik. att trans-

trafikenellerpå kvalitetfyllt marknadens kravinte harporttjänsten att
redarehunnit ställas Dentransportflöden haravbrutits innan avom.
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så många gånger framgångsrikt använda taktiken försiktigt kännaatt
sig för hur marknaden svår tillämpaär för den härattreagerar typen

transporter.av
För dessa skall lyckas krävsatt transporter hög kvalitet erbjudsatt

redan från början och satsningen uthållig.är Kravenatt noggrann
planering och finansiell styrka blir därmed höga för lyckas medatt att

roro-linjer för regionalstarta trafik. Långsiktig strategisknya
planering och utveckling transportlösningar förr känneteck-av nya var

förnande svensk sjöfart.

13.1.6 Olika Roro-färjetrafiktyper av

Figuren trafikkomplexitet den följandenärmast sidan avseddär att
åskådliggöra skillnader mellan olika slags färjetrafik. Högre nummer
indikerar ökad komplexitet både säkerhets- och kommersiellur
synpunkt. Antalet kombinationer kan ökas ytterligare. Detta har av
hänsyn till överskådligheten inte gjorts här. Trafikerna indeladeär i

Den lägsta innehållertre enbart yrkestra-grupper. gruppen, grupp
fik:

Renodlad1 lastlinje, dygnet Färjelinjen hämtar och levererarrunt:
trailer eller järnvägsvagnar från terminal till terminal. På längre
sträckor liknar denna roro-service traditionell linjesjöfart. På
korta och medellånga sträckor ingår sjötransporten ofta som en

länkarna i integrerad transportkedja.av en

2 Dagtrafik med chaufförer förekommer kortare sträckor. För
chauffören blir sjöresan ofta planerad med besök irasten
cafeteria eller liknande. Arrangemangen kan enkla. Dagtra-vara
fik med chaufförer medellånga sträckor kan förekomma när
chauffören skall följa med lasten för själv till denatt attse
kommer till slutdestinationen. Annars detta åkarensär en ur
synpunkt improduktiv lösning.

3 Nattrafik med chauflérer. Fartyget fungerar då både trans-som
portverktyg och hotell. Chauffören avslutar sitt arbetspass med

parkera fordonet ombord. Därefter uppsöker hanatt sin till-
delade hytt. Bland chaufförerna det ofta uppskattatär inslagett

få tillfälle träffa kollegor De middag,att badaratt äterresan.
bastu, TV Detta omfattandeäretc. ettser mer arrangemang

kräver hytter och utvecklade publikasom utrymmen.mer
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i utsträckning själva. Mellan ochstor III ökar behovetgrupp av
hytter och avancerade publika Kraven hotell- ochutrymmen.mer
cateringservice ökar också.

Steget erbjuda transporttjänster till allmänhetenatt dvs.år stort,
från den första och uppåt. Allmänhetens kunskapsteget gruppen om

sjötransporten ofta begränsadär till vad förmedlats via marknads-som
föringen. Gruppen heterogen och harär svårt ombord klara sig påatt

hand. Kraven tydliga och rationella flöden ombord bliregen
väsentligt högre iän grupp

Ofta marknaden elastisk,är dvs. bättre marknadens behov kan
tillgodoses till konkurrenskraftiga priser desto blir framgångenstörre
för linjen. Passagerartrafikens behov personal bidrar också tillav mer

den kompliceradgöra lasttrañk.änatt mer

4 Enbart dagtid, den enklaste formenärpersontransport, av
Öresund,passagerartrafik. Exempel på denna finns i Stockholms

skärgård I trafiken mellan Sverige och Finland, Danmarketc.
Tyskland finns exempel avanceradesamt mer arrangemang.

På de kortaste finns inte alltid sittplats för allarutterna ens
Bokning behöver inte vissagöras Det ärpassagerare. rutter.

bara köpa biljett och gå ombord. Servicen ombordatt ären
avpassad till längd och marknadens behov; från ingenresans
service alls till underhållning och flera måltider där middagstor

Ävenkan ingå. tillgång till hytt förekommer.

5 Persontransport inkl. privatbil, dagtid: Denna kan hagrupp
programutbud för i Möjligheten4.samma attpassagerarna som

med bilen på har tillkommit. Flödet och bokningen blirta resan
komplicerade. Bilburna kör i regel självamer passagerare

ombord och parkerar bilen. Allt handbagage blir kvar iutom
bilen under De kommer till fots slussas regelresan. som som
direkt in i fartygets publika Det tillkommande flödetutrymmen.

bilburna och bilarna kraven ökar pågör attav passagerare
fartygets arrangemang.

Kombinerad6 last och passagerartrafik, dagtid: Utökas trafiken
med rullande last ökar kraven framför allt fartygets upp-
byggnad, dvs. ökad fri höjd och styrka lastdäck. På medel-
långa kombineras ofta last- och biltrafik sårutter säsongsva-att
riationer utnyttjas. Lastutrymmet förses då med hissbaraextra
däck för personbilar så parkeringsytan för dessa kanatt nära
fördubblas under turistsäsongen. Skillnaden ombord i det
kommersiella jämfört med föregående 6 ärprogrammet
vanligen liten. En publik avdelning för lastbilschaufförerseparat
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kan tillkomma. I verksamheten finns produktlinjertrenu
"fotpassagerare", bilburna lasttrañk. Dessa kansamtpassagerare
efter behov delas i ytterligareupp grupper.

7 Kryssning/konferens, dagtid: Med kryssningstrafik avses
vanligen börjar och slutar ställe. Pro-en resa som samma

och ombord varierar med marknader.grammet arrangemangen
Passagerarna kan enskilda eller kon-vara personer, grupper
ferensresande. Eftersom i sig det viktiga kanärresan program-

ombord avancerade.men vara

skillnadenDen mellan passagerartrafik enbart dagtid grupp IIstora
och passagerartrafik nattetid grupp behovetIII hytter ochär attav

bäddar sig i för Hotellverksarnhetensäng natten.passagerarna ner en
innebär omfattande utökning kraven på fartyget och dessen av
service. Behovet hytter kan fartygets storlek, räknatgöra attav per

i jämförelse med dagfärja fördubblas. Fartygetsnärapassagerare, en
flödenoch blir betydligt komplicerade än motsva-arrangemang mer

rande färja avsedd enbart för dagtrafik.

8 Kombinerad last- och passagerartrafik, nattetid: jämförelseI
med 6 tillkommer hytter för olika passagerarkategorier. Ofta

avdelning för lastbilschaufförer. Kraven påseparatarrangeras en
fler måltider cateringprogramrnet blir omfattande.gör att mer
Kraven hotellservice ökar också.

Kryssning/konferens,9 nattid: Eftersom lastdäcket inte finns med
i renodlad kryssningstrañk, med eller konferensmöjligheter,utan

detta byggnads- flödesmässigtoch någotär enklare. Programmet
för kan emellertid kräva så omfattande utrymmenpassagerarna

fartyget kan bli såväl lasten funnits med. Detatt stort som om
kommersiella avgörande för hur kompliceratärprogrammet
fartyget behöver Exempelvis bagage- och/ellervara. om
tenderservice erbjuds kan detta innebära störrepassagerarna
svårigheter i planeringen vad lastdäck för med sig. Kravenän ett

fartygets servicesystem och därmed svårigheterna att arrange-
bra flöden ökar med längd, i dygn räknat. Medra resans

konferensgrupper följer ofta speciella krav på tekniska och
kommersiella lösningar. Denna trafik kan allt från mycketvara
enkel till mycket avancerad.

10 Kombinerad last-, konferens- och kryssningstrafik,passagerar-,
nattetid den komplexa färjetrañken. Det vanligasteär ärmest att
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bara är över två förekommer.nätter I övrigtnattenresan men
gäller i tillämpliga delar vad sagtssom ovan.

13.1.7 Snabbfärjor

Genomgången olika färjetrañk konventionellatyperav av ovan avser
fartyg. Erbjuds produkt med snabbfärja ökar svårig-samma men
heterna ytterligare. Först behövs dock förklaring till begreppeten
snabbfärja. Ytbundna farkoster färdas med 25 knop eller harsom mer
i branschen kommit kallas snabbfärjor. Med denna definition detatt är
många färdats Atlantenöver med snabbfärja innan flyget översom tog

T/S Finnjet i trafiken mellan Helsingfors ochpassagerartransporterna.
Travemünde har också, med den definitionen, sedan många år
kategori 10 ovan också bedrivit snabbfärjetrañk. En entydigmer
definition den tekniska;är snabba fartyg de drivs i sådanär som upp
hastighet framdrivningsmotständet ökar mycket hastigt.att Detta
inträffar talhastigheten ökar sånär Froudes stiger till 0,3. Föratt ca

komma dessa hastigheter förses snabba fartyg med väsentligtatt upp
högre maskineffekt vanliga fartyg.än

farvattenI svenska har snabba fartyg länge för allmännaanvänts
För tio år sedan utvecklingen snabbatransporter. störretogca av

fartyg fart. Först introducerades katamaraner marknadenstora
sedan kom den s.k. wave-piercern från Australien bidrog starktsom
till snabba färjor fick kommersiellt genomslag i Nordeuropa. Detatt
finns dock skäl räkna med kortare teknisk livslängd för snabbaatt
färjor byggda aluminium för konventionella färjorän byggdaav av
stål inte hänsyn tagits till följande:om

Aluminium saknar utmattningsgräns, dvs. till skillnad från stål har-
aluminium ingen lägsta spänning under vilken risk för utmattning
upphör.

aluminiumFör reduceras hållfastheten i svetsfogar och området-
intill kraftigt.närmast Därför måste svetsfogar lokaliseras till lågt

belastade områden områden där spänningar låga.är

os/auUtmattningshållfastheten lägre för aluminium förär stålän-
jämförtca 7 med 4. Detta innebär detaljutformningen är änattca

viktigare för aluminium- för stålkonstruktioner.än

Kvoten mellan hastigheten i m/s och längden i multi-roten ur m
plicerad jordaccellerationen 1r1/s2.i



182SOU 1996:Marknad244

känsliga för brister i tillverknings-Aluminiurnkonstruktioner är mer-
stålkonstruktioner.miljön än

detaljkonstruktion, speciella lösningar,innebär kravenDetta att
mycket högre föroch tillverkningsmiljötillverkningsmetoder är

känslighetMaterialets utnyttjandegrad ochför stål.aluminium än
underhållskostnadenmedföra högrealuminiumskrov kaninnebär att ett

anledningutmattningskänslighet kanAluminiumsstålskrov.än ett ge
får teknisk livslängdfartyg byggda i aluminium kortaretill änatt

byggda i stål.fartyg
med fartygsstor-med aluminium ökarSvårigheterna och problemen

operationsomräde för fartyget. Knytningenoskyddatoch gradenlek av
branschen påståsanledning till det ialuminiumtill är attatten

omöjligt använda snabbavåra detiförekomsten gör attvattenav
anledningför framtiden finns det dockåret. planeringenfärjor hela I

året isnabba färjor kommerräkna med runtattattatt operera
isförhållanden.med måttligafarvatten

Därifrån har dekunde snabbfärjor endastbörjanI ta passagerare.
ochbilar, sedan bussarutvecklats till även taatt numerapassagerarnas

snabbfärjor rullande last.klarar även

logistikTidtabeller och13.1.8

centrala frågan.tidtabellen denplaneringenI är mesttransporterav
produkten och in-förmycket viktigTidtabellen är parameteren
produktionsappara-också inverkantjäningsförmågan. harDen stor
driftskostnader.kapital ochresursinsatsenutformning, dvs.tens -

för-restiden. Denfärjor halveringmöjliggör snabbaOftast aven
dendriftskostnaden kompenseraskapital- ochhållandevis högre av

någorlunda jämntlasttillgångentransportkapaciteten så längeökade är
fördelad mellan resorna.

såsomförutsättningaroch navigatoriskaTerminalförhållanden
nödvändig tidframförandeför fartygetsbegränsningardistanser, samt

färjetrafikplaneringen. lför den tekniskadei hamn yttre ramarnager
avgörande förmycketönskemål tidtabellenmarknadensär om

konventionell linjetrafikskillnadendetta avseenderesultatet. I är mot
invänta fartyget.kan lastenDärstor.

medellång- ochidelas kort-,Färjetrafik i detta sammanhangkan
efterfrågardärdagfärjor, dvs.korttrafik använd endasttrafik.lång I

trafiken gårtrafikmedellångsällan hytter. I ävennärpassagerarna
trafikI långregel hytter.erbjuds tar resannatten passagerarna som

för-kryssningslikasigbörjar trafikendygn. Då närmaän ettmer
hånanden.



SOU 1996: 182 Marknad 245

Lasttrafikmarknaden och passagerartrafikmarknaden har olika krav
tidtabeller. Industrin vill i regel sända lasten efter arbetsdagens slut

och last arbetsdagen börjar.när Ideal avgångs- och ankomsttidta emot
för färjan beror därutöver transittiden mellan respektive anläggning

Äroch terminalen. transiteringstiden längre vad kan klarasän som
inom körskift ökar behovet alternativa lösningar.ett En alternativav
lösning variantär systemtrafik fartygendär hand trailersen av tar om
från och till färjeterminalerna. Detta den minst tidtabellkänsligaär
färjetrañken.

Passagerarnas önskemål avgångs- och ankomsttider bekvämaärom
tider. Dessa skall med anslutande transporter,passa passagerarnas
arbetstider För redaren gäller det optimera fartygets intjäningetc. att

Detta han försökergör erbjuda kommersielltrutten. attraktivtatt- ett
ombord för till tidtabellen.är Iprogram anpassatpassagerarna som

praktiken innebär detta tidtabellen för passagerartrafik oftast bliratt
hårdare styrd omständigheter lasttrañk.änyttreav

En kort förknippas vanligen med tillärresa treen resa som upp ca
timmar. sådanaFör behovetär service, komfort ochresor av program
ombord relativt blygsamt. När restiden blir längre kombineras ofta
dag- och nattrafik. På dras då regel last inatturerna som samma

dagtid till privatfordon.använtsutrymmen som
Möjligheten med snabbfärjor halvera transiteringstiden ändraratt

drastiskt förutsättningarna för planeringen. Resmål tidigaresom
krävde övernattning kan med hjälp snabbfärjeförbindelser besökasav
enbart dagen. Färjetransporteröver tidigare kunde hel dagtasom en
i anspråk kan lösas så rationellt överfart kan ingåattnu en som en
planerad i längrepaus en resa.

Eftersom känsliga för längdär i tid ochpassagerartransporter resans
hur in i med mattider, anslutningar,resprogrammetresan passar

blir snabbhet viktigaremöten för företc änpassagerartransporter
godstransporter. För de i tjänsten dessutomär transportenssom reser
pålitlighet högt prioriterad. Flertalet ingår i lo-varutransporter numera
gistiska Kraven på dessa sig passagerartrafikens.närmar Kravsystem.
på pålitlighet och turtäthet kommer emellertid vanligen före snabbhet
i logistiska Detta beror pålitliga och tillräckligtsystem. att
frekventa det möjligt för industrin minskagör kapital-transporter att
bindningen och upprätthålla leveranssäkerhet. Snabbheten innebäratt

effektiviseringendast den transportlänken. Pålitlighet frek-ochen av
möjliggör däremot effektivisering hela logistikkedjan. Till-vens en av

gången till bra därmed viktig faktorär för industrinstransporter en
konkurrenskraft. För åkaren däremot snabbhet omedelbarger en mer
effekt eftersom han därmed har möjlighet arbete meduträttaatt mer

dragbils- och trailerpark. Hans kapitalbindning minskar.samma
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Passagerarflöden kan ändras snabbt efter transportutbudet. För att
krävs regel minständra flödet i logistiskt däremot ettett system som

DärförFörändringar i logistiksystem strategiskt viktiga beslut.år. är
fattas med hög grad säkerhet. Effekten bättremåste dessa av av en ny

därför oftatransportmöjlighet erbjudits transportmarknaden dröjersom
till linjen igång. Enstakatvå år innan flödet last kommeravca

förbättringdär transportmöjligheten innebärtransporter en reagerar
mindreemellertid ofta desnabbare. Dessa volymer avsevärt änär som

ingår i logistiska system.

13.2 Nuläge

Färjetrafiken grannländer13.2.1

Sverige och sådanUppställningen nedan visar färjetrafiken
inverkan denna.färjetrafik mellan grannländer kan hasom

1995. TrafikenProcentsiffrorna förändringen från 1985 t.o.m.anger
41%62% ochdominerar medDanmark persontransporterna avav

Finlandstrañken med 24%Därefter kommerlastbilstransporterna. av
Tysklandstrafiken denoch 16% lasten. näst störstaärpassagerarna av

33% 7%lastfärjetrafiken med har endast persontransporterna.men av
innevånare i Sverige ochlångtradareCa 4 enkelresor och 1/7 perca

betydelse för det svenska folket.indikerar färjetrafikensår

1000 lastb.enh FrekvensLinier på Sverigemilj. pax
26%2 41% 28 avg/dagFinland 200,2Sverige 8,73-

579%5% avg/dagBaltikum 0,20 25,8 1Sverige -
0% avg/dag296% 1,6 0Sverige Ryssland 0,07-

-l8% avg/dag21% 30,7 4Gotland 1,02
130%201% 9 avg/dagSverige Polen 0,49 64,7-
2%-11% 200 avg/dagDanmarlQ2,71 514,6Sverige -

avg/dag59% 82% 20Tyskland 2,60 416,3Sverige -
avg/vecka23% 3Sverige Holland 0,08 --
avg/vecka7% 3Sverige England 0,18 --

738% avg/dag769% 12,7 5Sverige Norge 0,58-

40% avg/dag7% 26826736,7 1

2 BaltikumUndantag:från 1985 1995.Tillväxt t.o.m.procent avser
FinlandEstland 1990 -95,Holland 1988 -95, Finland1990 -95, --

Tyskland 1991 95-
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Andra inverkande linier mili. 1000 lastenh FrekvensDax
Norge Danmark 3,83 59% 100,0 26% 8,5 avg/dag-
Norge Andra dest. 0,68 87% 42,3 108% 1,5 avg/dag-
Finland Tyskland 0,21 6% 139,3 130% 3,5 avg/dag-
Finland Estland 4,04 400% 30,1 2476% 12 avg/dag-

ÖresundLättheten över betydandegör delatt attresa en av person-
resandet mellan Sverige och Danmark gränshandel. Dennaär
gränshandel inte enbartär handeläven med tjänsterutanvaror
förekommer. Denna trafik fyller därmed funktion i den regionalaen
ekonomin. Gränshandels- och tax-free-resor väsentliga faktorer ivar
uppbyggnaden inlandstrafiken,F särskilt den korta mellanruttenav

Åland.Sverige och
taktI med skillnaderna mellan Sverige och grannländernasatt

ekonomier utjänmas minskar gränshandelns betydelse. Tax-free-resan-
dets betydelse minskar och kommer försvinna i framtiden deatt

där tax-free, konsekvens medlemskapet i EU, bort.rutter tassom av
Rutten Finland Estland speciell, den dominerasär gränshandelav-
tax-free-trafik.och 1995 fler mellan Helsingfors ochreste passagerare

Tallinn mellan Helsingforsän och Stockholm.
Övriga på listan "andra inverkande linjer" med för derutter är att
avlastar färj etrafiken Sverige och transportinfrastrukturen i Sverige.

Diagrammen nedan visar det totala antalet ochpassagerare
lastbilsenheter med färjor till och från Svensk hamn under perioden
1985 1995. Kurvornas svängningar uppfattning fär-t.o.m. ger en om
jetrafikens koppling till konjunktursvängningarnai Sverige. Eftersom
Estonia-katastrofen inte orsakade nedgång i passagerarvolymer iutan
stället resulterade i prissänkningar, avspeglar kurvan för antal

inte den s.k. Estoniaeffekten.passagerare

svenge:mhlander Svennemanländer- -

1985 199 7996§5 ggg |9g5

utförligEn presentation färjetrafiken främst mellan Sverige ochmer av
angränsande länder finns bilagai
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Färjetrafikens transportflöden13.2.2

relativtkanflexibla transportslaget. Fartygtorde detSjöfart mestvara
ändrasverksamheten kanförmellan olika Formerflyttaslätt rutter.

fördeltransportslag,Sjöfart jämfört med andrahar,snabbt. stor aven
möjligt idetutvecklingskostnader. Dettaförhållandevis låga gör att

transportbehov ochför individuellaeffektiva lösningarutvecklasjöfart
transportkapaciteten.snabbtatt anpassa

därför uppfattas1995, skalltransportflödenfigur, färjorsFöljande
i figuren visarröda pilarnastillbild det året. De persontra-avsom en

detproportioneradetjockleklasttrafik. Pilarnasde blåfik och är mot
lastbilsenheterrespektivetransportflödettotala passagerareav

enligt tabellenSverige, ovan.
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transportinfrastrukturen land ofta inordnats efterFöreteelsen att
avsnitttidigare allmänt,beskrevs transportmönster,växtzoner

röda pilarnaSjöfarten följer också i detta De13.1.1. mönster.stort
i nord-sydligi ost-västlig riktningfiguren markantai änär mer

exempel hurHelsingfors och Tallinnriktning. Trafiken mellan år
avvikelser från dettakraftig gränshandelseffekt kan skapa mönster.en
geografiska hinder, effektertill avvikelser kanorsakerAndra avvara

något missledanderöda pilarna Norgecentralorter De äretc.
pil den norsk-svenskadet saknas kraftig ost-västligeftersom överen

landgränsen.
förefallariktning kande blå pilarna i ost-västligOrienteringen av

tilllasttrafiken har måstkraftig. orsakasväl Detta att anpassasav
avsändarelinje mellantransportinfrastruktur, dvs. drasbefintlig en

tydligare riktad i nord-syd.medellast blir linjenoch mottagare av en
trafik ursprungligen byggtsFinlandstrafiken exempel påär somen

Finland. Lastunderlagetpassagerartrafik mellan Sverige ochförupp
tillräckligt för försörjahar blivitFinland och Tysklandmellan attnu

förbindelse väl kommitkvalitet. sådandirekttrafik hög Närav enen
vilket i sinlastunderlaget ytterligare,igång förbättras i regel görtur

ytterligare Mycket dennaförbättra kvalitetenmöjligtdet att avosv.
Danmark. viaSverige och Lasttransiterade tidigarelast genom

via Norrköping.destinationer kan sändasStockholm med sydligare nu
alternativ för nordlig last.och KapellskärHargshamn är ett annat

exempel på raktDanmarkLasttrafiken mellan Norge och är ett
blå pilenockså stadig tillväxt. Denvisar tvärsflöde. Detta en
betraktasförbindelsen kaneliminerar DenOslofjorden omväg. somen

roro-färjeförbindelse.broförbindelse ochmellanting mellanett
den blåTjocklekenSydsverige börFlödet i sammantaget. avses

proportion med ländernasDanmark inte imellan Sverige ochpilen är
lasttrafiken transiterar.betydande andelhandelinbördes utan aven

blir situationensummerade streckaddanska och tyska pilenMed den
mångaroro-färjor har sedanLastbilstrafiken mednågot förståelig.mer

+59%TysklandSverige ochkraftigare tillväxt mellan änår haft en
+2%. LasttrafikensDanmarkSverige ochden mellan respons
Tysklandstrafiken har varit god.ikvalitetsförbättringarkapacitets- och

vridits alltmer syd. Detsummapilenden streckadeinnebärDet motatt
nord-sydliga lastflödeti detförändringar ärförefaller styrasom

FörbättringarTysklandstrafiken.kvalitetsförbättringarikapacitets- och
Öresund, inteharförbindelserost-västlig riktning, dvs.i över samma

genomslagskraft.
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13 .2. 3 Färjerutter

35 färjerutter svenska hamnar har identifierats. Dessa markeradeär
i figuren på följande sida. Varje har försetts med identifierings-rutt ett

Rutterna i dennärmare detaljerade översiktnummer. överanges mer
färjetrafiken i nuläget har tagits in i bilaga 2 till betänkandet. Of-som

det fler färjeoperatörär än varjetast I den här fram-en rutt.
operatörerställningen inte I figuren flaggor inritade.är Deanges

markerar de flaggor fartygen seglar under på olikasom rutter.
ÅlandshavAnhopningen färjetrafik till och Södra Sverige såärav stor

några har måst i förstoradeatt bilder.rutter anges
Kartöversikten efter dennärmast följande sida visar mellanrutter

andra länder indirekt kan påverka "Sverige-färjornas"som trans-
portarbete. Det vill förbättringsäga dessa linjer innebäratt en av en
sannolik avlastning transportinfrastrukturen och i Sverige, ellerav

försämringomvänt, leder till del transportbortfalleten att en av
belastar Sverige. I denna figur anhopningenär färjetrafik tillav
Skagerack och Finska Viken särskilt Båda bilderna visarstor.
situationen våren 1996. Figuren inte aviserade ändringaranger av

till 1996.rutter sommaren
Bollarna i bilden nedan visar leveransår för fartygen respektive

linje.

3 För information och fartygoperatörer respektive linjemer om
hänvisas till särskild bilaga till konsultrapporten vadutöver som
tagits in i kommitténs betänkande.
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Framtid13.3

Finlandstrafiken13.3. 1

Åtstramningar bådaiperiod.svåriinneFinlandstrafiken är en
orsakarEstoniakatastrofenfråneffekterekonomier ochländernas

trafikenförGrunden ärpassagerartrafiken.frånintäkterminskade
privatekonomiskasikt detPåländerna.mellan närkontaktbehovet av
återhämtningkanförbättrasländernakonsumtion iför avenutrymmet

upptagningsområdesvenskatrafikensIpassagerartrafiken förväntas.
konferensalternativochrekreations-färjeresatillattitydenhar somen

i efter-katastrofenBehandlingenEstoniakatastrofen.påverkats avav
Sverige.frånpassagerartillströmningeninverkahand kommer att
följtkapacitetsutnyttjandeförbättratsig ivisaråterhämtning avEn

Möj-problem.tax-freeslopandetPå siktbiljettprishöjningar. är ettav
konferensresande. Deochkontakt-ökatbalanserasdettaligen kan av

tax-freeköpainförsFinlandiinskränkningar att resornusom
finskaviktigt tillskottinnebärakantimmar,20 ettkortare än av

Tallinn.Helsingfors ochtrafiken frånför ruttenpassagerare
dockfinnsstarkt. DetutvecklatsårenunderharLasttrafiken senare
Denkonkurrensen.ökandedenuppmärksammaanledning att

bilagaTysklandochFinlanddirekttrafiken mellanexpanderande
nyöppnadetrafiken. Denfråntransitolastövertagitredanhar2.3

möjlighethar övertaHelsingforsochNorrköping attmellanlinjen
medtakteuropalast. Ivissockså attSverigesödratransitlast men

handelnövergårvarandraliknar motalltmerekonomierländernas mer
växandeEffekternaolikabytesamverkanindustriell än avvaror.av

för lasttra-dvs.varandra,konkurrensökande väntasochekonomi ta ut
Ökningen finskadentillväxt.kraftigingendärförförväntasfiken av

itillväxtendeltilloch motsvaraväntas storimporten exporten
huvudsakdvs. iFinlandstrafiken,alternativ tillärtransporter som
bilagaNuläge,Tyskland.Finland ochmellandirekttrafiken se

1.1.

BaltikumTrafiken13.3.2

ibyggdeTallinnochStockholm startenmellanPassagerartrafiken
Estoniakatastrofen denärEftermarknaden.svenskadenmycket

Tillströmningenutveckling.marknadensestniskadenberoende avmer
konkurrensmarknaden begränsassvenskafrån den avpassagerareav

utveckling väntasPassagerartrafikensFinlandstrafiken.ochflygetfrån
ekonomi.Estlandsifölja tillväxten

betraktafortfarandetrafikenlastfärjelinje attreguljär är somSom
genomgri-tid. Denhandelindustri ochUppbyggnaden tarav nyung.
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pande systemförändring från planekonomi till marknadsekonomi som
de baltiska länderna genomgår omfattande.är När väl ekonomin
kommit igång finns dessutom många interna akuta behov måstesom
tillgodoses innan handeln med andra länder kan komma igång
allvar. Försök har gjorts med färjetrafik till Lettland. Trafiken
Baltikum därför underantas 1900-talet fortsattresten domineradav av
lättrörliga lastvolymer. Det kan befaras tid innan stabil handelnta en
får genomslag i trafiken. Nuläge, bilaga 1.2.se

l3.3.3 Ryssland

svårigheterna färjetrafik påatt Rysslandstarta torde tillräckligtvara
kända för avskräcka redare frånatt "Väst". Det troliga Sverige-är att
last kommer transiteras medatt Finlandstrafiken tills någon från
Ryssland med tillräcklig kontroll och finansiell styrka försöker
återuppta färjetrafiken Sverige.

Transiteringen last från Europa via Finlandav ocksåär stoppad
sedan tid. Omfattande volymer transiteringslasten fyller bl.a.nu
hamnen i Kotka de ryska beställarnaatt intep.g.a. kan betala.
Nuläge, bilaga 1.3.se

13.3.4 Gotland

Gotland har färjetrafik för last och året Trafikenpassagerare om.
under lågsäsong styrdär Gotlands basförsörjning, dvs. lasttrafikensav
villkor. Under högsäsong utökas antalet för klara besökstrafi-turer att
ken på Gotland. Med lasttrafik huvudinriktning trafikenär påsom
Gotland i svår situation. Gotland med sina 58 000 invånareen kan inte
bli någon industri-ö försörjer färjelinje. Trafiken isom grundenären

ost-västlig kontakttrafik. Till denna skallen också räknas dennumera
så aktuella småföretagarverksamheten i meningen tjänsteföretag som
stödjer näringsverksamhet inom "växtzon", dvs. kompletteran-samma
de tjänster för liknande näringar i det ost-västliga nätverket. Förut-
sättningen för sådan verksamhet emellertidär braen transportkvalitet
året Priset har i det fallet mindre betydelse.om. Förblir åretrunttrafi-
kens kvalité vid vad den med kapacitetsförstärkningarär under hög-
och mellansåsong för besökstrañken, blir Gotland alltmer beroende av
svängningar i denna marknad. Upphandling trafik för kommandeav
koncessionsperiod har avslutats under år 1996. I upphandlings-
direktiven krav förutom den bastrafikangavs att,som ärsom
nödvändig för Gotlands försörjning, skall anbud också innehålla någon
lösning med snabbtrafik för passagerare.

Diagrammet nedan visar hur känslig passagerartrafiken Gotland
har kommit bli för det svenska folketsatt köpkraft och sommarväder.



1821996:SOUMarknad256

resandettotalaoch detköpkraftentillfasiTrafiken svänger motsatt
1.4bilagaNuläge,Sverige.ifärjamed se

SverigeGotlandTotalPangerare-

N951%I985

Polen13.3.5

utvecklingenmedi taktfortsätta växatrafiken avi väntasTillväxten
påefterfråganökarlastvärdenStigandeekonomin.polskaden

tillräckligtvuxittransportvolymernatidenMedtransportkvalitet. när
Nuläge,kvalitetssegment.itransporttjänsterna sesannoliktdelas upp

1.5.bilaga

Danmark13.3.6

förändringentillorsakviktigförändring. EniDanmark ärTrafiken
BristenonaturligtDanmark är stor.transittrafikenär att genom

transportflödetgjorttransportalternativ har attkonkurrenskraftiga
motiverar. Denupptagningsområdetnaturligavad detblivit änstörre
därmed i högDamnark berortrafikenutvecklingenframtida av
transportlös-alternativakonkurrenskraftigaframväxtengrad av
JyllandochSverigemellan samttrafikenutvecklingendvs.ningar, av
TillgängligaTyskland.ochSverigemellantrafikenutvecklingen av
Öresund harförbindelserna överförbättringartyderuppgifter att av

Danmark.trafikenutvecklingenförbetydelseunderordnad av
medöverensstämmelsevisarDanmarkpåtrafikenUtvecklingen av

JyllandFärjetrafikenväxtzonsteorin.beskrivnainledningsvisden
bekostnadexpansionfortsattgenomgå avTyskland väntasoch en

riktningnord-sydligilastflödetÖresundstrafiken, vridningendvs. av
iinneJyllandtrafiken ärKonkurrensen enfortsätta. nuväntas om

beläggningsgraden.ökasyfteiförbättrastransportkvaliteten attdärfas
ökadvs.vid,fas attförbättrats nästabeläggningsgraden tarNär
öka.avgångsfrekvensenocksåkapacitetökad väntasMedkapaciteten.

marknadenvadförÖkad viktigavgångsfrekvens parameterär somen
konkurrenskraft ökartrafikensdvs.transportkvalitet,uppfattar som

ytterligare, osv.
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För passagerartrafiken mellan Sverige och Danmark finns ett
dominerande basflöde kontakttrafik i ost-västlig riktning. På dennaav
överlagras persontrafik mellan Sverige och kontinenten. För konti-
nenttrafiken fungerar Sydsverige Här märks därförtratt.som en en
betydande nord-sydlig persontrafik. Detta resande har emellertid inte
så mycket karaktär kontaktresande är uppsamladav utan snarare en
affärs- och turistresande iström nord-sydlig riktning mellan Sverige
och övriga Europa. När dessa resande erbjuds enklare väljervägen
de detta alternativ kapacitetnär och kvalitet kraven.motsvarar

I takt med förbindelserna med Jyllandatt och Tysklandstrafiken
förbättras såledesväntas denna kategori iresenärer utsträckningstor

Öresundöverge till förmån för Jyllands- och Tysklandstrafiken. Den
effekten ökadsammantagna trafik Jylland kraftigareav men en
Öresundminskning i resulteraväntas i passagerartrafiken påatt

Danmark totalt fortsattväntas minskning. Nuläge, bilagaen se
1.6.

13.3.7 Tyskland

Trafiken inne iär expansiv fas. Nya fartyg med högreen avsevärt
produktionskapacitet gamla.ersätter Mycket talar för utvecklingenatt

tysklandstrafiken blir kraftig. Förutom leveranserav passagerarlast-av
färjor med hög kapacitet de årennärmaste kommer snabbfärjeförbin-
delsen privatbilaräven och bussartar bli konkurrenskraftigtsom att ett
transportalternativ för mellan Sverige och Tyskland.passagerare
Införandet snabbfärjeförbindelse innebär sannoliktav rutten ett
trendbrott för passagerartrafiken. Med den utformning snabbtrafi-som
ken för tillfället har inverkar den inte lasttrafiken. Lasttrafikens
framtid kommer därför tillsvidare bero hur koncepten föratt av
passagerar/last- och lastfärjorna utvecklas traden. Nuläge, se
bilaga 1.7

13.3.8 Holland

Trafiken starkt beroendeär turistresande. Såvida inte den svenskaav
kronan kraftigt förstärks de övriga europeiska valutornamot väntas en
lugn utveckling på denna Kan kvaliteten hållas börrutt. trafikenuppe
stabiliseras och bli mindre känslig för ändringar i köpkraft. Den
allmänna utvecklingen i Europa minskade fluktuationer i köpkraftmot
medverkar till Stabilisering trafiken. Nuläge, bilaga 1.8.en av se
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13.3.9 England

behålla tillräckligtsvårigheterpå linje medexempelDetta är ettatten
attraktivt pris.kvalitet tillför erbjuda godpassagerarunderlag ettatt

frånkonkurrensallt hårdarelinjen fått kännaåren harUnder av
England. TrafikensSverige ochmellanalternativa transportsätt

förhållande tillpundetsockså medtendens höravtagande samman
avgörande förockså blikursutveckling kommerkronan. Denna att

1.9.Nuläge, bilagatrafikens framtid. se

13.3.1O Norge

Även till Jyllandfrån södra Norgefrån färjetrafikenkonkurrensenom
Strömstadlinjentillväxten fortsättaden snabbahårdnar förväntas

ekonomiallt starkareOrsaker till detta NorgesSandefjord. är men~
förbättring linjensköpkraft i Sverige.förbättrad Enockså trans-av

ytterligare. Nuläge,förstärka tillväxtenbidra tillportkvalitet skulle att
1.10.bilagase

Danmark13.3.11 Norge -

expansiv fas.inne ioch Jyllandsödra NorgeTrafiken mellan är en
ekonomi ochstarkasnabbfärjetrafik.bl.a. NorgesintroducerasDär nu

ökningstaktökadorsakatransportkvalitetförbättrad väntas aven
2.1.bilagaåren. Nuläge,trafiken de närmaste se

övriga Europa13.3.12 Norge -

genomgå fortsättoch övriga EuropaFärjetrafiken mellan Norge väntas
Trafik-ekonomin ökar.norskamed styrkan i deni takttillväxt att

kvalitetsförbättring.kraftigbörjar förpå Englandunderlaget enmogna
bilaga 2.2.Nuläge, se

13.3.13 Finland Tyskland-

uppdämtresultatlasttrafikenökningenEftersom är ettett avav
fartygmed leveransertillgodosestransportbehov kunnat av nyasom

hurframtidendeni trafikentillväxten närmastebestäms transport-av
ökningfortsättLasttrafikenutnyttjas.kapaciteten kan väntas som en

takt.i något lugnarekapacitetsutnyttjande, fastförbättratföljd av
kvalitets-tid bedrivaöverskådliginompä svårigheternaBeroende att
fåförbindelsedennaSovjetunionen kandirekt på f.d.trafik stor

långsiktigEstlandRyssland ellertransittrafik till närbetydelse för mer
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rysk handel kommer igång. Passagerartrafiken få fortsattväntas en
långsam ökning. Nuläge, bilaga 2.3.se

13.3.14 Finland Estland-

Nyligen infördes i Finland restriktioner för införsel tax-free frånav
kortare 20 timmar. Flertaletån mellan Helsingfors ochresor resor

Tallinn tillhör denna kategori korttidsresor. Detta torde resultera iav
omedelbar minskning antalet Det naturligaen av passagerarresor.

resandet betydligtär lägre nivå detta "24-timmars-en om avser
kryssningar", normal grånshandel, affärsresor och kontaktresor i den
mån det förekommer. Passagerartrafiken minska relativtväntas snabbt

sådan nivå.mot en
Lasttrafiken fortfarande blygsamär i relation till vad den bordesett

för handeln mellan Finland ochatt Estland f.d.representeravara
Sovjetunionen på lång sikt. Lasttrafiken därförväntas öka lång tid
framöver för så småningom skifta karaktär alltmer industrielltatt mot
baserad trafik. Nuläge, bilaga 2.4.se





SOU 1996: 182 Säkerhetsläget 261

14 Säkerhetsläget

Eftersom arbetet koncentrerats till färjor har inte roro-lastfartyg tagits
med i marknadsöversikten. Transport järnvägsvagnar inte hellerärav
med eftersom det skulle kräva framtagande statistik vilket inteav ny

inom den tilldelade tidsramen.rymts

14.1 Passagerarfârjors säkerhet

14.1.l Bakgrund

Grundreglerna för och lastfartygs konstruktion ochpassagerar-
utrustning desamma.är För passagerarfartyg gäller dock ytterligare
krav. Före olyckan regelutveck-med Herald Free Enterprise gick
lingen långsamt. Olyckan fart den tidigare regelutveck-trögagav
lingen.

Titanic hade betydelse för utvecklingen kommunikations-stor av
och livräddningsutrustning. Vissa bestämmelser infördes kort efter
olyckan 1912 och den första SOLAS-konventionen 1914,antogs men

Årträdde aldrig i kraft. 1929 gjordes försök skapaett nytt att en
SOLAS-konvention. Den trädde i kraft tjugo år efterän Titanic-mer
olyckan 1936.

Herald Free Enterprise-olyckan i Zeebrügge 1987 medförde att
vissa länder inom IMO försökte införa högre krav roro-passagerar-
färjors stabilitet. Krav på motståndskraft på lastdäck fannsmot vatten
redan då med i diskussionen. Slutligen bestämdes att en passagerar-
färja i skadat tillstånd läckstabilitet skulle ha tillräcklig återstående
stabilitet för möjliggöra sjösättning dess livbåtar havetatt även närav
inte helt lugnt. Senare skulle det emellertid visa sig IMO:svar att
uppmärksammande fartygsdriftens och -operationens inverkanav
skulle få betydelse förstörre sjösäkerheten. Verksamheten ombord
betraktades inte längre isolerat ombord- och landorganisationernautan
sågs alltmer helhet.som en

Branden Scandinavian Star bidrog till förbättringaravgörande av
brandskydd och brandbekämpning. Eftersom brister i land- och
ombordorganisationen hade stark inverkan olyckan ökade kraven
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tvingande bestämmelser för den samlade organisationen. Detta
i International Safetyresulterade ISM-koden Management Code.
ISM-koden också STCW-konventionenArbetet med ledde till frånatt

sjöfolkets1978, reglerar utbildning och tjänstgöring ombord,som
reviderades. ISM-koden banbrytande i det den den förstaär äratt

faktorer.regeln behandlar mjuka STCW-konventionen isomsom mer
mening också mjuka faktorer kan möjligenavgränsad reglerat räknas

föregångare ISM-koden.tillsom en
införandet angrips väsentligaoch med ISM-koden delar vadI av av

den egentliga säkerhetsproblematiken, dvs. den s.k.ärsom numera
mänskliga faktorn. Tekniken inte längre för vadsätter gränser som

begränsningarna finns i männi-kan göras, systemenutan numera av
teknik. Utgångspunkten för säkerhetsarbete bör därförochskor

mänsklig otillräcklighet grundorsak till allaärattvaranumera
uppfattasolyckor. Detta skall inte det är operatören ärattsom som

många gånger så de skapatotillräcklig. I stället detär att som
miljö i sin otillräcklighet gjort det alltför svårt föroperatörens

20%,vanligen haveriutredningar benämnerResten,operatören. som
omfattningtekniska fel mått i vilken haveriutre-är ettsom snarare

fastställa mänsklig otillräcklighet.darna inte lyckats
skadestatestik iSedan några år förs de nordiska ländernas samman
drag redovisar denna;statistik, Nordic Dama. lgemensam grovaen

efter och inblandadolycka slutresultat olycka, symptomtyp enav
felbeteende fem kolumner för orsak tillfartygstyp. Mänskligt är en av

någonStatistiken det möjligt upptäckarespektive olycka. gör att om
år förs ocksåolycksdrabbad andra. Sedan mångafartygstyp är änmer

haft betydelse föromfattande arbetsskadestatistik. Denna har stor
förbättringar arbetsmiljön ombord.av

komma vidare i arbetet med förbättra säkerheten behöverFör att att
statistik angivande orsak till den mänskligakompletteras meddenna av

klassificerafelfunktion varit grunden till respektive olycka. Attsom
till mänsklig felfunktion uppgift kommer ställaorsaker är atten som

rederimiljöer land- ochingående kännedom bl.a. hurkrav om
ombordmiljö fungerar, olika tekniska miljöer blir till och hurhur

förutsättningar.miljö slutligen inverkar pådenna operatörens
det regionala kravetInförandet ISM-koden och accepterandetav av

roro-färjor tåla viss mängd roro-däck har iskall vattenatt en
sjösäkerhetslagstiftning gått snabbt. Förvänt-jämförelse med övrig

höga.säkerhetsförhöjande verkan Detningarna ISM-kodens är
tid för arbeta in ISM-koden. Attemellertid ytterligare någonkrävs att

väsentligt höja säkerhetenför rådandeinomdärutöver systemramarna
tid. Någotinom rimligpassagerarfärjor låter sig knappastför göras

tillföras.bör därförnytt
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sådanEn förändring borde ha utgångspunkt stärka deattsom
positiva krafter verkar för ökad säkerhet. Utvecklingen inomsom
miljöområdet exempelär vad kan åstadkommas med konsu-som
mentmakt. Till början hade konsumenten svårt vadavgöraen att som

bra respektive dåligt för miljön. Behovet komma tillrättavar attav
med miljöproblemen drev så småningom fram informationsformer som
gjorde konsumenten kunde rationellaatt göra miljöval.

Denna kraft har många gånger visat sig effektivare änvara
tvingande regler. Att skapa liknande kraften som gynnar passagerar-
färjors säkerhet naturligtvisär svårt och kommer ställa viljan tillatt
utveckling på En viktig målsättning med sådan verksamhetprov. en
skulle säkerhet igöra passagerartrañk tillatt lika påtagligvara en
faktor för ställningägarna till ekonomi ochatt miljö.ta som numera

14.1.2 Skillnader mellan last- och passagerarfärjor

Allmänt

Denna genomgång säkerhet begränsas till primär olyckspotential.av
Detta innebär förebyggande och operativa åtgärderatt kan görassom
för minska konsekvenser tillbud eller minska risken föratt dessaattav
uppstår inte berörs vadän krävs sammanhanget.mer som av

Redan målsättningen med färja skall kunna färdasatt passagerare en
med grad säkerhet lastbilschaufförer lastfärjasamma av som en
leder till omfattande säkerhetsåtgärder för passagerarfärjor. Tvåmer
anledningar till detta är:

genomsnittlig inte kan förutsättasatt ha denen grupp passagerare-
fysiska minimistandard yrkeschaufförer har. Till allmänsom en

räknas bl.a. barn och rörelsehindrade.grupp passagerare

yrkesmän kan förutsättas förtrognaatt med vad trans-vara mer-
innebär, dvs. de klarar sig bättre handporten aktivutanegen

hjälp från besättningen.

Samhället har i lagar och förordningar uttryckt vad det skallanser
uppfyllas för medborgarna acceptabelt skydd olycka ochatt ett motge
ohälsa. internationellI sjöfart finns säkerhet skallsträvan atten vara
densamma under vilken nationsflagga sjöfarten bedrives. Detoavsett
internationella regelverket är och flertalet viktiga kon-gemensamt
ventioner täcker 98% världshandelsflottan.än Numera ärmer av
problemet därför inte så mycket det saknas regler hur deatt utan
genomförs och efterlevs.
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FN-organet IMO diskuteras och konventioner, koder ochI utges
förresolutioner för medlemsländerna grund denatt en gemensamge

sammanjämkanationella lagstiftningen inom sjöfartssektorn. Att
sjöfartsnationernas intressen till dylika konsensus-gemensamma

ofta lång omständlig Resultatet, dvs.lösningar ochär en process.
internationella minimistandar-ratificerade konventioner skall denvara

sjöfartens förädlad färjetrafik marknadenför säkerhet. Iden är som
minimistandard, dvs.villig betala priset för säkerhetregel utöveratt

verksamhetens ekonomiskasäkerhet behöver inteökad tära
färjelinjerkommersiella medkortkurrenskraft. I Nordeuropa är

erfaren-Redare med begränsademinimal säkerhetsstandard sällsynta.
uppfatta de tagit sin delpassagerartrafik kan emellertidheter att avav

certifikat fråntrafik de erhållit signeradeoch har säker näransvaret en
alltså bedrivas medmyndigheterna. En sådan verksamhet kan

bekräftelseerhålla myndigheternas på "alla"målsättningen attatt
för erhållauppfyllts. Formellt har samhället i kravenregler sett att
certifieringensina på redaren. och medcertifikat uttryck krav l

nationsför redarens operation denåterförs det formella ansvaret
certifierat verksamheten.samhälle som

säkerhetenemellertid verkligheten den,sjötransportFör ärär att
besättningens agerande underberoendestarkt resan.av

för lastfartygpassagerarfartyg vad gällerKraven utöver som
skick,överlevnadsförmåga i skadathuvudsak fartygetsiberör

fartygets övergivande. Detutrymning ochbrandbestämmelser, är
för redare harförhållandevis enkel operationemellertid somenen

lastlämpligt lastfartyg kompletteratillgång till transportenattett av
bestämmer huvud-Fartygets strukturmed ävenatt ta passagerare.

Åtgärder uppfylla formellaförantaletsakligen attpassagerare.
de kaninte omfattandesäkerhetskrav behöver än attvara mer

besättning.driftsavdelning eller fartygetsrederietshandläggas av
förknippade medtransportsammanhang regelRisker i är attsom

sig frånavlägsnanågon form frigörs. Svårigheterenergi i att
Militärflyget, intefarlig.situationen akuttransportmedlet kan göra
lösning dettafallskärmen elegantpassagerarflyget, har med en

trafik säkerhetsproblemspårbundenPå land har buss ochproblem.
sjöfartens.liknarsom
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Kemiskt bunden energi

Brand .har alltid varit fruktad ombord. I brand frigörs kemiskten
bunden energi. Värme och pyrolysprodukter skapas. Det görsom
brand så allvarlig ombord fartyg förekomstenär mängderstoraav
brännbart material i kombination med svårigheter komma bort frånatt
brandplatsen. Ofta inte själva branden denär primära faran utan

bildas branden. Både risken för brand och konsekven-gaserna som av
med brand i passagerarfärjor regelär istörre änserna en som

lastfärjor. Några orsaker till detta är:

mängden inredningsmaterial ökar, dvs. den potentiella brand-att
gasmängden ökar,

det i samling människor finns antalatt en ettav personer som
oavsiktligt eller avsiktligt handskas vårdslöst med eld,

inredning regelstörre medför längre utrymningsvägar,att en som

del uppträder irrationellt i nödsituationatt en av passagerarna en
och måste hand riktigt sätt,tas ettom

del har svårt sig eller rörelsehindradeatt röra äratten passagerare
och måste få hjälp förflytta sig,att samt

antalet skall hand i nödsituation kanatt taspersoner som om en
stort.vara

Brandfrågor för passagerarfärjor komplexa och svårlöstaär föränmer
lastfärjor. Exempel sådana frågor reducering brandrisker,är av
förebyggande åtgärder minskar riskerna för vidsom passagerarna en
eventuell brand, upptäckande brand och åtgärder vid brand. Därförav

kraven erfarenhet, kunskapär och för hålla högattresurser en
säkerhetsnivâ brand annorlunda och högre vad normaltmot än som
gäller i lasttrafik.

För vikt byggs snabba färjor oftast i aluminium. Näratt spara
brandskyddet fungerar skall snabbfärja aluminium haavsettsom en av
likvärdig säkerhetsnivå med konventionell färja byggd i stål.en
Marginalen felfunktion för snabbfärjan däremot mindre. Närärmot

höjs aluminium styrkan vid 200° C. Ståltemperaturen tappar tapparca
styrkan vid 500° C. Konventionella färjor skall kunna evakueraca
samtliga däck. En snabbfärja däremotöppet tillåtsutpassagerare
evakueras direkt från inredningen, dvs. kommer direktpassagerarna
från inredningen till livräddningsutrustningen. För kompensera föratt
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detta skall snabbfärja kunna evakueras gånger snabbare äntreen ca
konventionell färja. Nuvarande regler för snabba färjor överens-en

så långt praktiskt möjligt med regler för konventionellastämmer
färjor. Förhållandet mindre snabba färjor inte kan erbjudaatt

skydd konventionell färjastorpassagerarna samma som en anses
mindre färjor har operationsom-kompenseras begränsatatt ettav mer

råde innebär bättre möjlighet fråntill assistans omgivningen isom
händelse olycka inträffar.attav en

Rörelseenergi

rörelseenergi riskfaktor. kollisionFartygs När skerär en annan
rörelseenergin energiformer.omvandlas till andra
med fast föremål också påseglingKollision grundstötningär men av

konstruktioner hamnanläggningar Kollision med isberg,etc.som som
fall, fenomen också tilli Titanics hör betraktat dennasom grupp.

och trögheten i isberg det jämförbart med fastMassan görett ett
föremål. Under förhållanden kan också åstadkom-vattenogynnsamma

effekter fast föremål. Betydelsen kollisionsvin-ettma samma som av
har och upplevt magplask erfarit.keln Närmot vatten ettvar en som

krafterfartyg för överbrytande sjö verksam-är ärutsatt storaett grov
Sjön kan exempelvis flytta ankarspel, kröka kanonrör Ettetc.ma.

fart farten i fartygets rörelseenergi,fartygs och kvadrat, dvs.massa
energi kollision tid skall omvandlas tillden mängd i kortär som en

energiformer. Vanligen energiomvandlingen tvåandra sker sätt.
fartyget får energi. åkerökad potentiell FartygetDet är att uppena

föremålet. kan också öka målets potentiella energiFartyget attgenom
fartyget eller föremåletploga bottenmassor Det andra äretc. attupp
rörelseenergi ifartyget kolliderar med deformeras, dvs. omsättssom

deformationsenergi.
fart fasta föremålets egenska-Fartygets storlek, och detsamtmassa

fritidsbåtgeometri vad sker i kollision. En litenoch avgörper som en
grund kan klara sig med enbart några ochkör smärresom repor

intryckningar i ombord däremot fara illa denbotten. De kanärsom av
händelsen jämförbarhäftiga inbromsningen. För de ombordvarande är

säkerhetsbälte. farkosts styrkamed bilkrock En lätt ärutan enormen
accelerationernajämförelse med fartygs, därav de kraftiga ochi ett

liknandefartyg och iskador. Ett harblygsamma ärstor enmassa
bordlägg-situation konstruktion. belysa detta kanFör atten svag

passagerarfärja jämföras med fritidsbåts.ningens tjocklek för enen
vikt och bord-färjans deplacement 20 000Antag är ton attatt

1 mv3/2.mått på rörelseenergiVikten eller är ettsnarare massan
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läggningen 10 stål.är Proportioneras denna kvadratisktztjocklekmm
till fritidsbåt med deplacementet 2 skulle fritidsbåtens bord-en ton
läggning bli 0,10 Eftersom fartygsplåten har stödjandemm. en
struktur och dessutom ofta ingår sida i tank ärsom etc.en en
skillnaden inte fullt så drastisk i verkligheten. förMen ändåatt
förmedla känsla vad inträffar, fartygnär exempelvisen gårav ettsom

grund, kan fartygets bordläggning tänkas mjuk folie.som en
Förenklat kan sägas små farkosternär kolliderar med fastaatt

föremål risken förär personskador farkosten klarar sig istor men
regel relativt oskadd, fartyg kolliderarnär med fastettmen ett
föremål de primära riskernaär fartyget allvarlig skada. Föratt tar att
de ombordvarande på fartyget skall för fara måsteutsättas skrovska-
dorna så omfattande de överträffar fartygets överlevnads-attvara
förmåga. Vattendjup och bottentopografi skall dessutom sådanavara

fartyget tillåts sjunka. I detta sammanhangatt snabbfärjorutgör en
kategori. Snabba färjor blir allt Storlekenstörre. och den högaegen

farten i sambandgör med kollision med fast föremålatt finns risk
både för omfattande strukturella skador och kraftiga retardationer som
kan orsaka personskador.

Beaktas enbart fartygen och dess utrustning riskenär mindresnarare
passagerarfärjor kolliderar med fasta föremålatt lastfartygän göratt

det. fartygAtt väl byggtär och braett dock inteärutrustat ett
tillräckligt skydd. Förutsättningarna för fartygets operation och
driftsbetingelser i många fallär bestämmande för säkerhetsnivån.mer
Skillnader i operationella förhållanden kan redan i definitionenanas av
färjetrafik. Färjetrafik bedrivs enligt förhand offentliggjorden
tidtabell. Tidtabellen ellerär mindre förpliktigande utfästelseen mer

marknaden. En följd dettamot är passagerarfärjor, förattav att
minska risker, inte benägna tillär fartreduceringar i ut-samma
sträckning lastfärjor. För passagerarfärjor skall kunnasom att
framföras lika säkert eller säkrare lastfartyg, behövsän förbättrad
teknik och operation. Exempel på detta manöverförmåga,är säkrare
kontroll fartygets framförande och fartygets samtliga vitalaav att
tekniska funktioner skall fungera deäven för allvarligautsättsom
störningar. Viktigast dock fartygetär handhas korrekt.att

Passagerarfärjor oftare för starkutsätts operativ lastfartyg.änpress
Detta demgör för risker lastfärjor.än I praktikenutsatta ledermer
detta till högre krav ställs säkerhetsåtgärder föratt passagerarfärjor

för lastfärjor.än

2 För reflektera plåtens energiupptagande förmågaatt proportioneras
kvadratiskt och inte linjärt.
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kollisionKollision med flytande föremål gäller i huvudsak med
två klarar sigfarkoster och is. Närandra stötermassor samman som

bättre från skador den mindre. Detta gällerregel den större änmassan
konstruktioner, fart och kollisions-också fartyg. Fartygens massor,

kollisionsskadornas omfattning. En omedelbar,vinkel bestämmer
fartygetfara kollision i det mindreprimär, vid är atten personer

fartygen löper också riskenför retardationer. Personerutsätts stora
träffas det andra fartyget.att av

ipassagerarfärjor normalt harMed de moderna radarsystem som
passagerarfärjorutvecklade bryggrutiner, löperkombination med

vanligarerisk kollidera lastfärjor. För de alltmindre änattsnarare
fartskillnadenförhållandena speciella.snabbfärjorna Denär stora

medsnabbfärjor och konventionell sjöfart orsakar problemmellan att
konventionella sjöfartentillämpa gällande sjövägsregler. Denstrikt

praktiken inga, möjligheterlångsammare fartygen har små, idvs. de
snabbare fartyg.uppfylla sin väjningsplikt avsevärtmot ettatt

sidan situationen heltsnabbfärja å andra upplevsFrån an-en
sjöfart upplevsSnabbfärjans högre hastighet övrignorlunda. gör att

väljasnabbfärjan obehindrat kan kurs"stillastående". Så längesom
dåligarestriktioner för manövreringinte störd t.ex. manö-och är av

sjögång underlättar den höga farten undamna-veregenskaper eller
fartändring-undvika närsituationer medSnabbfärjor kan ävennövrar.

vattemnotståndeteffektpådraget orsakar det kraftigaMinskas enar.
också farten innebärfartreducering. viktig faktorsnabb En är att att

fartygets framförande,koncentrerade tillaktiviteterna bryggan är
praktiken måstefallet i konventionell sjöfart. Iinte alltidvilket är

villför kollisioner inte inträffar. Detsnabbfärjan hela attta ansvaret
framföras huvudregeln i sjövägsreglernasnabbfärjor får enligtsäga att

finns undvika närsituationer.skyldighet attatt
fara vadhittills inte utgjort någonKollision med har änannan
fartygsvårt förföljer isförhållanden kan detgöra attattavsom

kan emellertidlika obehindrat öppetmanövrera vatten. varasom
isflakvåren efter issäsongen kan enstakaför snabbfärjor. Påfaraen

isbumlingarenstakapå i övrigt Detfinnas äröppet vatten.ett som
såmed tiden avsaltatsblivit mycket hållfasta havsisen harmed tiden

färskvattenis dessakan jämföras medfått hâllfasthetdenatt somen
höghastighetsfärjor.fara förkan utgöra en

förpraktiken harsnabbfärjor, farten fri, iEftersom där är ansvaret
kollision ensidigt bedömasinträffar bör risken förkollisioner inteatt

Utvecklingenframföras.snabbfärjor kanutifrån hur säkert av
Tekniken hörvarit snabb.decenniet harsnabbfärjor under det senaste

flygindustri, inte i dei ochfortfarande hemma yachtregel mersom
Ännufartygsdrift innebär.kontinuerligförhållandenkrävande som

iområde. Variationerutveckla inom dettaåterstår mycket att
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snabbfärjors grundläggande egenskaper det svårtgör generelltatt
bedöma snabbfärjors möjligheter undvika kollisioner. Exempelatt
viktiga egenskaper skiljer manöverförmåga,är känslighet försom
olika sjötillstånd Tills vidare kan kollisionsrisken enbart bedömasetc.
i fall.enskilt Eftersom snabbfärjors riskpotential högre kon-är än
ventionella färjors, gäller högre krav och kompetens enligtansvar
HSC-koden för dess redare och besättningar.

Lägesenergi

Av symmetriskäl avslutas denna genomgång olika formerav av
energiomvandling med behandla lägesenergi. fartygNär fylls medatt

sjunker de helt eller delvis, fartygets lägesenergivatten minskar
därmed. fartygAtt sjunker vanligenär sekundärt olycksförlopp,ett
dvs. det följd någonär primär händelse, exempelvisen av annan att
fartyget kolliderat eller grundstött. Det har också hänt och kan fort-
farande hända fartyg sjunker slarv, dvs. de inte varitatt attp.g.a.
tillräckligt tillslutna.

Kravet på skrovöppningar skall larm bryggan ochatt numera ge
utvecklade bryggrutiner minskar denna risk. Det kan också hända att
läckor uppstår i skrovgenomföringar, kylvattenrör Sådanaetc.
händelser larmas indirekt i maskin hög länsvattennivå. Den typensom

händelser kan för passagerarfärjor leda till allvarliga driftstörningarav
i sin kan få allvarliga följder för fartyget. För lastfartyg,tursom ett
har försvar inträngandesämre sådanutgörmotsom vatten, en

händelse direkt hot. Passagerarfartyg har med kravetett tätare
indelning i avdelningar däremotvattentäta goda möjligheter klaraatt

sådan situation. Dessutom det normaltär passagerarfartygsav en att
maskinrum ständigt bemannade,är maskinrummen ärtrots att
utrustade med larm, dubblerade automatik för klarasystem, etc. att
tidvis obemannad drift.

Det nämndes tidigare under fartygs fribordsdäck delasatt utrymmen
in i avdelningar förvattentäta öka fartygs förmåga motståatt att
vatteninträngning. Flertalet passagerarfartyg skall klara vattenfyllning

två avdelningar. Titanic förmodades osänkbar byggdav som vara var
efter engelska flottans krav. Hon klarade vattenfyllning antingen deav
fyra förligaste avdelningarna eller de två Detta hjälpte dockstörsta.
inte. Den isberget orsakade öppnade avdelningar.reva som sex

Flertalet de olyckorna med passagerarfärjorstörre i modern tidav
hamnar under rubriken lägesenergi. Erfarenheterna från dessa visar
dock på andra primära olycksorsaker penetrering skrovetän underav
fribordsdäck. fallenI Jan Heweliusz och Herald Free Enterprise var
de primära orsakerna felaktigt handhavande.
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Även sjönk följd felbedömning. En alltför nordligTitanic som av en
valdes.rutt

Estoniakatastrofen fortfarande utreds konstateras härEftersom
inte fallet under fribordsdäckendast heller i det har skrovetatt
Gemensamt för roro-färjor förlist den destabili-är attpenetrerats. som

fartygen, i olycksförloppenseffekten fria vätskeytor inne iserande av
alltför regionala kraven på ökainledande fas, blivit De attstor. nya

ovanförpassagerarfårjors förmåga motstå inträngande vattenatt
i skick, strukturella åtgärder minskar defribordsdäck, skadat är som

innebära. Historien lär docklastdäck kanrisker attvattensom
inte helt elimine-felaktig hantering kan mildraskonsekvenser menav

strukturella åtgärder.medras
för planeringenEstoniakatastrofen utgångspunktenInnan avvar

in lastdäck.roro-färjor i mängder inte kommeratt vatten stora
fel. utgångspunkten kanvisade sig NumeraDetta är att vattenvara
och passagerarfärjor skall klara detta.in lastdäckkomma att av

kan habehöver inte för den skull punkteratFartyget utan vattenvara
förinbyggda riskenkommit in andra orsaker. Den att vattenav

konstruktionsfilosofi,redarens dvs.in på berorkommer sättannat av
skrovanslutningar arrangerade.öppningar och övrigahur fartygets är

rutiner olikakontrolleras sedan med "säkra"riskerDessa samt
åtgärder för tidigtför minska risken för felfunktion ochåtgärder attatt

harfelfunktion. där fören högreupptäcka eventuell Fartyg öppnas
öppning i aktern. Fartyg medriskpotential de med enbart harän

riskpotential däremellan. Riskpotentialenöppningar i sidan har en
arrangerade.också skrovöppningars tillslutningarvarierar med hur är

olika tekniska lösningar vad händerviktig skillnad mellanEn är som
feluppstår, dvs. öppningen tillsluts ellerfel näröppnasomom

utanförvattentrycketuppstår. "felar normalt till säkerhet" dvs.Portar
fel Visir däremotvill detäven ärstänga porten.portenporten om

riskabelnödvändigtvis, fela såbehöver intekan, att en mermen
få visirfrån kansituation uppstår, dvs. trycket öppnaattvattnet

fartyget.
passagerarfärjor klararSammanfattningsvis konstateras att av

lastfärjor.lastdäck bättreinträngande under änvatten

14.1.3 Allmänt

respektiveRedare ägare

entydigaderespektive harRedare ägare använts voresom omovan
definiera vilkasvårtemellertidbegrepp. praktiken kan detI attvara
möjlighetersjöfart finnsde aktuella rollerna. Ihar stora attsom

penningflöden ochkostnadskillnader mellan olika länder,utnyttja styra
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välja graden riskexponering. En landbaserad industri med stationärav
produktionsanläggning har långt ifrån dessa möjligheter ärutan mer
bunden lagarna i det aktuella landet.av

sjöfartI kan produktionsanläggningen fartyget hyras med eller
besättning. Det kallas normalt "bare-boat charter".utan I detsenare

fallet behöver ofta enbart befälhavaren ha nationstillhörighetsamma
fartyget. Fartygets flagga och certeparti "hyresöverensk0mmel-som

se" bestämmer vilka lagar och vilka säkerhetsbestämmelser skallsom
tillämpas ombord. Besättningen kan komma från eller fleraett
bemanningsföretag i olika länder. Ett utomstående företag kan ha
uppdraget sköta den tekniska driften fartyget. Ytterligareatt ettav
sköter marknadsföringen. Samordningen verksamheten skötsav
normalt operationsbolag på eller kontrollerasett sättettav annatsom

vad benämnts eller redare.ägareav som ovan som
Detta möjligheter välja de lagar jordenstorager som passar

verksamhetens olika delar. Ansvarsförhållanden regleras med avtal
mellan de engagerade företagen. Införs restriktioner för verksamheten
finns möjligheter så önskas, justera verksamheten såatt, om att
restriktionerna undviks. Mellanstatliga överenskommelser t.ex.om
hamnstatskontroller motåtgärd frånär myndigheternas sida för atten
begränsa detta handlingsutrymme.

Säkerhet

Vanligen avspeglar lastens värde de krav förknippade medärsom en
transporttjänst. Lastvärdet blir därmed också mått på den kompe-ett

och de erfordras för långsiktigttens transportörresurser attsom av en
överleva på välinformerad marknad.en

jämförelseEn mellan last- och passagerarfärjetrafik begränsad till
enbart fartygen och dess utrustning leder till slutsatsen att passagerar-
färjor säkrare lastfärjor.är jämförelseän En och i många fallrutterav

tidtabeller talar inte föräven passagerarfärjetrafik skulleatt vara mer
krävande övrig lastfärjetrafik.än

Ses enbart till strukturell säkerhet och teoretiska förhållanden skulle
passagerarfärjor säkerhetsmässigt överlägsna lastfärjor.vara

Risker i passagerarfärjetrafik orsakas regel de operativaattsom av
förhållandena komplexa iär lasttrafik. I transportsammanhangänmer
finns eller mindre medveten tradition med ökat lastvärdeatten mer
följer ökade förväntningar tidtabeller skall hållas. Passagerareatt

den högvärdigaste lasten. fallandeär I skala följer sedan lastbilar,
trailers och containers. Passagerares känslighet för avgångs- och
ankomsttider praktikenI kan minutersär 15 skillnad i tidtabellenstor.
för avgångs- eller ankomsttider avgörande för lyckad ellervara en
misslyckad trafik. Sådana mjuka faktorer kan beroende på hur trafiken
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planerad marginalerna för störningar operationen blirgöraär att av
små. Om störning inträffar kan det bli nödvändigtväl att accepteraen

för bibehålla Förseningar har prisförsening säkerheten. ettatten
såmarknaden minskade säkerhetsmarginaler märks inte länge detmen

inträffar olycka. finns därmed frestelseinte Det att tummaen en
säkerhetsmarginalerna. Eftersom passagerarfärjor,moderna deras

utrustning komplexa krävs kompetenttekniska och säkerhetssystem är
personal, erforderliga såväl ombord i land välsamtsomresurser

förfungerande rutiner för fartygsdriften. Detta gäller inte enbart
avviker frånnormala situationer för situationer detävenutan som

situationer till nödsituationer.normala och kan utvecklas Isom en
frånpressad operation finns risk avvikelser säkragörsattannars

allvarliga övergripande säkerhetsriskenrutiner. Det och närärmest
Säkerhetskulturverksamhetens säkerhetskultur har brister. är ett

förenklat uppfattasdiffust i detta sammanhang kan detbegrepp men
det allvarorganisationen i land och ombord säkerhetennär tarsom

kännetecknas ofta seriöskrävs. En god säkerhetskultur attav ensom
diskussion ständigt pågår mellan fartyg och rederi ochoch kompetent

för varandra.i denna har naturlig respekt och förtroendeparternaatt
"hårda" och "mjuka".Inbyggda marginaler kan alltså både Devara

infartyget byggt och byggshårda hur Detär är mestautrustat. som
säkerheten.fartyg för passagerartrafik har någon inverkani ett

övergripande mjuka värdet. Den bl.a.Säkerhetskulturen det ärär
och hur denför och sjöpersonalens kompetensbestämmande land-

mjuka värdenaför aktivt säkerhetsarbete. Deutnyttjas ärutövaatt ett
besättning med riktigahårda på så godöverordnade de sätt att en

fartyg så eventuella bristerarbetsbetingelser kan handha sätt attett
inte, dvs. aldrighårdvaran kompenseras. Det omvända fungerari ett

dåligfartyg inte säkert med be-så väl byggt och väl ärutrustat en
sättning.

risknivå bestäms redan innanpassagerarfärjelinjesDet mesta av en
fartygpåbörjats: beslut tidtabellmed färjeprojektarbetet ett om - -

organisation i land och ombordbesättning ombord samtprogram- -
utveckling projektet.för styrning och Dentilldelning avav resurser
förutbestämd eftersom denkvalitetsnivån blirmöjliga säkerhets- och

projektet har inomfår i uppgift skötaorganisation attatt agerasom
anställda i företagetpolicy och affärsidé. Deför företagetsramarna

intentioner.förverkligar vad de uppfattarinklusive VD ägarnassom
avgörande detinflytande verksamhetenEftersom ärärägarnas

passagerarfärjetrafikens säkerhetbehandlaomöjligt utan attatt
företaget enligtförroll. Styrelsen VDbehandla ägarnas utser somen

enligtför sköta verksamhetenuppfattning har kompetensenderas att
förses sedan med dedirektiv. Hanstyrelsens ansesresurser som

informeradingår hålla styrelsenåtagandennödvändiga. I VD:s att om
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verksamheten och, han så nödvändigt, lämna förslag tillom anser
justeringar företagets policy. Det också naturligt denärav att person

styrelsen till VD vald bl.a. förutnämnt hanär eller hon delarattsom
uppfattning hur verksamhetenägarnas skall bedrivas. Sammantagetom

fungerar så sig deägarna, medvetna det ellersystemet äratt vare om
inte, har direkt och avgörande inflytande verksamhetensett över
säkerhetsnivå.

Diskussioner och utvecklingen Sjösäkerhet har hittillsom mestav
behandlat fartyg och dess utrustning, besättningar, rederiers och
myndigheters organisationer Stora framsteg har också gjorts ochetc.

Äveninom dessa områden.görs detta viktigt så begränsasär detom
ändå till vad skall den miniminivån försom vara gemensamma

Ävensäkerhet. det i praktiken svårt gripa mjukaär värdenattom
såsom säkerhetskultur och liknande arbetar branschen med dessa
frågor sedan några år. Införandet ISM-koden behandlarav som
förutsättningarna för fartygsoperation,säker dvs. mjuka värden, är en
banbrytande händelse för sjösäkerheten.

Sammanfattningsvis: myndigheterna bestämmer den minimala
säkerketsnivån passagerarfärja skall uppfylla, den verkligasom en
säkerhetsnivån beror vilja och förmågaägarnas skapa säkerattav en
trafik.

tillvägagångssättEtt värdera säkerheten, enbartannat änatt att
kontrollera hur gällande bestämmelser efterlevs, tillsammansär att
med länder visar intressegemenskap utveckla metoder försom att
bedöma redares vilja förmågaoch upprätthålla hög säkerhetsni-att en
va.

Säkerhetsbarriärer14.2

kort beskrivningHär den tankemodell vilken säkerhetmotges en av
i den följande speglas. avsnittetI passagerarfärjors säkerhettexten om

relativtbeskrevs utförligt olika hot sjösäkerheten. Att energi imot
någon form utlöses okontrollerat allmänt hotär Deett mot transporter.

hoten fartyg brand och inträngandestörsta i fartyget.ärmot vatten
Dessa hot ständigt närvarande eliminerasär normalt de skyddmen av

in i fartygen.byggtssom

påExempel inbyggt skydd:
Primärt skydd Brännbara material inte för högautsätts tempera--

förekomstenoch brännbara material be-turer av
gränsas.
Skrovet hålls tillslutet.-
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Sekundära skydd Begränsning brands möjligheter spridas,attav en-
upptäckt och larmning brand evakueringsamtav
och brandbekämpning.
Fartygets tålighet för inträngande vatten samt-
förutsättningar för evakuering ochav passagerare
besättning.

godtagbar säkerhetsnivå skall upprätthållasFör krävs utöveratt en
inbyggdafartygets skydd också besättningen handhar fartyget påatt ett

intesäkert Detta gäller enbart hur icke önskade händelsersätt.
Viktigthanteras. också hur fartyget och dess underhålls,är system

besättningens förebyggandedvs. uppgifter.

in-Fanygets Handhavandeskyddbyggda

Vattenintrangning

Skydd

visaFiguren hur hot brand och vatteninträngning avvärjsattavser som
fartygets skydd. fartygetsFörst inbyggda skydd och be-närav

sättningens motåtgärder inte bemästrat hotet uppstår icke önskaden
händelse. Ständig exponering för unikt för sjöfart.hot inget bil-Enär
förare, exempelvis, reflekterar sällan varje medöver möteatt en

bil livsfara. Förarens normala rutiner dockutgör ärannan en som
regel tillräckliga för avvärja detta potentiella hot.att

14.3 Statistik

statistiska underlaget för bedömning säkerheten i passagerarfär-Det av
jetrafiken på Sverige För bakgrund till Sjösäkerhetär magert. att ge en

passagerarfärjor trafikmed i på Sverige har också statistik för sjöfart
studerats. för undgå förhastadei allmänhet Läsaren att, attuppmanas

i statistiken uppmärksamma vad passagerarfärjorslutsatser, som avser
trafik på Sverige och vad refererar till sjöfart i allmänhet.i som

Anledningen till uppmaningen världssjöfarten inhomogen,är äratt
domineras lastfartyg.dessutom den av

Syftet med genomgången med statistik utgångspunkt sökaär att som
på följande allmänt formulerade frågor:svar
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Är passagerarfärjor/fartyg säkra
Är passagerarfärjor/fartyg lika säkra ålderoavsett
Är passagerarfärjor/fartyg från olika regioner/länder lika säkra
Hur det förrvar
Hur det nuär

framtidenHur utser

14. l Inforrnationskällor

Allmänt informationsflödeom

I sökandet efter de ställda frågorna har delvis oberoende källorsvar
Den följandeanvänts. illustrationennärmast visar hur information om

säkerhet flödar från fartyg och rederi till myndigheter och andra
organisationer.

Ombord i fartygets underhållssystem, logg- och tillsynsböcker och
skriftväxling bör komplett information fartyget finnas. Hos detom
klassningssällskap övervakar fartygets tekniska tillstånd finnssom
sammanfattade uppgifter fartygets tekniska historia oftast gårom som
tillbaka ända till den tid då byggnationen fartyget planerades.av
Denna information emellertid klassensär interna och lämnas därför ut

enbart till fartygetägaren eller tillexternt utomståendeav annan om
sitt medgivandeägaren till detta.ger

En "intern" informationskälla försäkringsbolag.är ln-annan
formationen där härrör ofta från skaderegleringar från försäk-samt
ringsbolagets inspektionsverksamhet. Dessa inspektioneregen egna

för underlätta bedömningengörs risker och åtaganden.att av
Merparten informationsflödet berör säkerhetav som processas av

besättningen internt ombord. Fartygstriangeln, "fartyg händelser",A
symboliserar det samlade informationsflödet berörombord som
säkerhet. I "fartygstriangens" nedre hörn finnsvänstra litensvarten
triangel för informationsvolymen säkerhet från den dagliga driftenom

utväxlas med rederiet. På rederiet detta fartygär "A" vanligensom ett
flera fartyg B, C.. informationDen säkerhet från fartyg "A"av om
sedan går vidare från rederiet till den nationella sjöfartsmyndig-som

heten ytterligare reducerad.är Den informationen symboliseras denav
lilla triangeln i "rederitriangelns" nedre högra hörn.svarta Det som
därefter går vidare till IMO försumbart.är närmast

Sverige,I där Sjöfartsverket den nationella tillsynsmyndigheten,är
"Rapport Sjöolycka"år bättre informationskälla direktin-änom en

formationen från fartyg och rederier. Grunden för dessa ärrapporter
föreskrifter i sjölagens 6 kap. 14 § fartyg skall, till Sjöfartsver-attom
ket, händelser varit allvarliga för sjösäkerhetenrapportera ellersom
för ombord. Varje sådan rapporterad händelse utredspersoner av
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med någon form beslutUtredningen avslutasSjöfartsinspektionen. av
form åtgärd. Rapporternainnebära någonallvarliga fall kani avsom

statistikför Sjöfartsverketsunderlagbildarsjöolyckor omom
Sverige,nordiska ländernadesjöolyckor. Numera rapporterar

tillsjöolyckoroch IslandDanmark,Finland, Norge, gemensamen
informationlämnafinns skyldighetTill IMODAMA.databas att

utvecklingenförkan ha betydelsesjöolyckorutredningarfrån somom
internationella regler.av

från fartyglrederisäkerhetsinformation

Klaunings-Försäkringa- Underalls- uiillskapbolag logg-system.tmsynsblickar

"DAtabanknu
MAri-slkvlngavtimeoperationer"
ABADCSupport

tilllederCodeInternational Safety ManagementISM-certifieringen
myndigheten. Däremotförinteför rederietstatistikkällaintern menen

rederier,granskningarnauppföljandecertifieringar och de avger
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myndigheterna möjligheter till djupare insyn i hur säkerheten ären
uppbyggd och fungerar i det enskilda rederiet.

Den huvudsakliga källan till information för den nationella myndig-
hetens arbete med Sjösäkerhet inspektioner i sambandär med
certifiering fartygde registrerade i landets fartygsregister.ärav som
Det följ ande schematnärmast visar flödet information från Sjöfarts-av

inspektionerverkets fartyg.av
Inspektioner nationens fartyg för myndighetengörs skallattav

kunna intyga, certifiera, säkerheten når den standardatt ärsom
föreskriven i gällande regler och bestämmelser. I samband med
inspektioner upprättas I Sverige har Sjöfartsverketrapporter. en
central databas FTS, FartygsTillsynsSystemet där dessa rapporter
lagras. Detta intern databas förär alla inspektionsdistrikten gemensam
i Sverige. Normalt använder inspektörer databasen för förberedaatt
fartygsinspektioner. Där finner inspektören allmänna informationer om
det aktuella fartyget och dess "inspektionshistoria". Databasen är
också viktigt stöd för Sjöfartsverkets internationella arbete i bl.a.ett
IMO.

möjliggöraFör inspektioner främmande fartyg på besök, ochatt av
därmed befrämja jämnare säkerhetsstandard mellan fartyg,en
undertecknade 14 europeiska länder den 28 januari 1982 det s.k.
Parismemorandumet hamnstatskontroller. Sedan dess har ytterliga-om

länder och regioner träffat liknande övenskommelser hamnstats-re om
kontroller. I hamnstatskontroll har den aktuella harrmens nationellaen
myndighet inspektera andra nationersrätt fartyg med avseendeatt

de uppfyllerhur rad internationella konventioner för in-en mer
formation avsnittet harrmstatskontroll, 6.8. Ett besökandese om
fartyg får dock inte hamnstatskontrolleras med intervalltätare än sex
månader särskilda skäl föreligger. Skäl till inspektionerutan att extra
kan godkänna åtgärdade brister inte godkänts.ännu Ettattvara som

skäl kan myndigheten uppmärksammats fartygetannat attvara att
i något avseende allvarligt bryter någon de konventionermot av som
inkluderas i avtalet hamnstatskontroller. De rapporterom som

i samband med hamnstatskontrollerupprättas registreras i en gemen-
databas för länder undertecknat Parismemorandumet.sam som

Harnnstaten har möjligheten kvarhålla fartyg med utländskatt ett
flagg, det bryter någon de konventioner överenskom-motom av som
melser hamnstatskontroller omfattar. Verkan sådan sanktionom av en
varierar, för passagerarfärjor detta goda möjlighetermen attger
påverka besökande fartygs säkerhetsstandard. Hanmstatskontroller

främstgäller fartygens inbyggda skydd. I och med hamnstats-att
kontroller kan innebära operativa kontroller,även dvs.numera
kontroll besättningens kunskaper färdigheteroch i säkerhet, finnsav
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också möjligheten kontrollera delar det i bilden i avsnittatt av som
kallas för "handhavande".14.2

beskrivna, reglerade flöden förUtöver insamling information,av
finns mängd organisationer uppgifteraktivt samlar inen som om
sjöfart; klassningssällskap, bransch-, försäkrings-, forskningsorganisa-
tioner, media specialiserade sjöfart och Ofta dessaärtransport etc.
informationer emellertid alltför förgenerella kunna användasatt som
underlag för besvara preciserade frågeställningar. följandeI avsnittatt
kommenteras olika statistikkällor kortfattat med hänsyn till deras an-
vändbarhet källor för kartlägga allvarliga brister i Sjösäkerhet.attsom

Séikerhefsinfbrmation: frånf igf
vsjöfartsmynidighátéñsinspektioner

Å

iUndøkkius-
logg-system.tillsynsböcksr

F
"F.,V9§ -.tiliayns.systemet

ADCSupportA8
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Internationell statistik

Sjöfartsverkets statistik och icke önskade händelser medrapporter om
passagerarfärjor användbara.större Ett specielltär avsnitt ägnas

detta "Sjöfartsverkets statistik", avsnitt 14.3.3. Av övrig internatio-se
nell statistik har följande studerats:

The International Chamber Shipping ICS-
ICS sammanslutning världens redare.är Inom ICS finnsen av en
underavdelning för redare med passagerarfartyg. Fyra statistiksam-
manställningar från ICS har studerats. I dessa jämförs sjöfart,
järnväg, flyg och vägtrañk.

Antal omkomna transportslag.per
Omkomna och skadade transportslag.per
Antal Omkomna miljard passagerarkilometer.per
Uppskattat antal dödsfall miljard passagerartimmar.per

Även sjöfarten hävdar sig väl i dessa jämförelser har det inteom
bedömts lämpligt med dessa uppgifter i den häratt ta samman-
ställningen. Några skälen till detta är;av

passagerarfärjor i jämförelse med dessa övriga transportslagatt
har förhållandevis fâ antal rörelser mångamed passagerare.
Detta innebär genomslaget i statistiken från enda störreatt en
sjöolycka så starkt statistiken sittär värdeatt tappar som

förgrund generella slutsatser.

sjöfart i statistiken omfattar hela Europa. Relevansen medatt
färjetrafik till respektive från Sverige kan därmed ifrågasättas.

The Institute London Underwriters-
Institute ofThe London Underwriters för försäkrings-är centrum

världen, imponerande försäkringsbörs där praktiskt allt kantageten
försäkras. Dess tyngdpunkt förlagdemellertid till marin verksam-är
het. Följande diagram sammanställda statistik från Under-är ur
writers. Diagrammen bild situationen förattavser ge en av
världssjöfarten i allmänhet. Statistik i den fortsatta därtexten
världen urvalsgrund bör bakgrunden dessa diagram.är motses av
Läsaren påminns passagerarfärjor till/från Sverige haratt storaom
olikheter med den allmänna världssjöfarten. Diagrammen därförär
inte representativa för förhållanden.svenska
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"årliga förlusterDiagrammet av
i världen uppdelat i ålders-fartyg

från Mig.visar klar ökning smug::vinnImangrupper" en smmgunm:pmm
år10-14 20-24åldersgruppen mot

för sedan åter minska medår att
ålder.stigande

till diagrammet hörFörklaringar
fartygs-med faktorersamman som

kommersiella ochunderhåll, fartygs
tekniska åldrande, byte ägare,av

krav iklassningssällskapens ökade
fartygsamband inspektioner när ett

ålderuppnått 20 års m.m.
fartygviktigaste förklaringen till diagrammetenskiltDen är näratt

trafik ofta fleraålder regel bytt ochnått 20 års har de ägare,som
omgångar.därmed ha reducerats i mångaDriftsstandarden kangånger.

ifartyget beställdes och denursprungliga kan redanDen närägaren
skulleefter övertygelsen det merpris handriften haföljande attagerat

merkostnadernaandrahandsmarknaden inte skullefå motsvaraut
påunderhållet fartyg. väljer standardoch väl Hanför väl byggtett

nedredärefter underhållet till denochnybygget gräns som,anpassar
bedömning, marknadenenligt hans accepterar.

för världsflottansårs puckeln20-25 v...........,......m.m.
blir uttaladförluster närän mer

åldersfördelning""världstonnagets
i 20-24 årsFartygenbeaktas. grup-

10%,förhållandevis få,är capen
ändå för mellan enmen svarar

far-hälften allafjärdedel och av
dvs. riskentygsförluster, att ett

gårårsfartyg i 20-24 gruppen
övriga åldersgrupper.iförlorat änär avsevärt större

fördelat årpassagerarfartygsflotta"förlust världensDiagrammet av
20-24 årsinte lika brant stigningåldersgrupper" haroch i mot grup-

passagerarfartygsflottanDettaltyder påvärldsflottan attovan.pen som
lastfartygsflottan.genomsnittsstandardhögrehar än

varit såpassagerarfartyghar förlusterNordeuropaI att nam-av
väl kända:fartygen ärnen

fartygsålder 8omkomna,Enterprise 188Herald of FreeM/S1987-
år.
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1993 M/S Jan Heweliusz 58 omkomna, fartygsålder 16 ärca-

1994 M/S Estonia 852 omkomna, fartygsålder är14-

Katastrofen år 1990 med M/S Scandinavian Star, 158 omkomna,
fartygsålder 19 år, finns inte med fartygsförlust, däremot isom men
antalet omkomna visas i det följande diagrammet.närmastsom

Mau:vmdømpunounmoyploun pait an-ugupporHmm odvl

91-5
Liu 6 -8e

9 XAtr
Lin 11 Leulnndc

.15Linv128:13 Gotland
1417 Palen
18-23 Ör ndI
24
27Lin 31e
-3n

1965 1970 1975 1980 1985 1990 1995ADC A5support

nämnda fartygAv det endast M/S Scandinavian Star med sina 19är
är sig puckeln för passagerarfartygsförluster Inärmarsom ovan.

diskuterasavsnitt 14.4.1 ålderns betydelse för sjösäkerheten.
bilden fartygsåldrar,I hämtad från kapitel 13 marknad, fartygärom
ligger inom årdet skuggade fältet till 20 eller äldre.vänstersom

Linjerna i avsnitt 13.2.3 och i bilaga 2. På linjerna 1-6närmareanges
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Finlandstrafiken och 32-35 Nordsjön Skageracknorra och har
medelålderfartygen överstiger 20 år.en som

Diagrammet "antal omkomna i världssjöfarten" visar olyckor ochatt
katastrofer i vår region allt har litet genomslag i världsstatistiken.trots

visar också hela världen in siffrornaDet räknas kastarävenatt om
kraftigt mellan åren.

gärSverige olyckor och katastro-I ......,...,..............
länder förhållandevisfer i avlägsna -an

förbi. har ocksåobemärkt Dessa
jämförelsevis liten inverkan det
internationella arbetet med att
förbättra sjösäkerheten. Den ringa
uppmärksamheten dessa händelser
får kan delvis förklaras attav av-

NgumFm:Emerpus:försvårar rapporteringenståndet I
mas Isa: was 1991 1993och minskar nyhetsvärdet. I sam-

säkerhet emellertidmanhanget är
kulturella och ekonomiska skillnader i olika delar världen in-av

studera eventuella brister i rapporteringen.äntressantare att
för förbättraSkillnader i traditioner och kulturer intressetgör attatt

efterlevnaden bestämmelser kansäkerheten och gällande regler ochav
Ekonomiska skillnadervariera mellan olika regioner. mellanstort

fartygsbeståndetsregioner faktor inverkar påär en annan som
flödet från Finlandstrafikensstandard. Exempelvis har fartygav

följande. för just Finlands-glansdagar varit Fartyg byggdes att passa
uppfyllde vid leveransen högsta standard och underhöllstrafiken. De

konceptuella försprånget, fartygens tekniska standardväl. Det samt
för gjorde dessa fartyg kunde säljas förprisökningar nybyggen att

de anskaffades för, dvs. till skillnad motsamma summa pengar som
fungerade gigantiskavad beskrivits dessa fartygovan somsom

fartygenSparbössor. sedan, 7 år gamla, introduceradesNär ca
linjer i traditionell tonnagerades medandra Norra Europa, som

begagnade fartyg, innebar dessa fartyg regel ordentligsom en
standardhöjning för linjer. Efter ytterligare några år såldesdessa

återigen upplevdesvidare till Medelhavet där defartygen t.ex. som en
standardhöjning. Till bilden hör under relativt lång periodatt en

uppfylldeFinlandstrafikens historia byggdes fartyg inte till fullosom
hur kollisionsskott skall M/S EstonialMO:s krav arrangeras, var

fartyg.dessaett av
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Lloyd s Register Shipping-

Från Lloyds Register of Shipping följandeLR tabell hämtad.är Den
visar antal omkomna uteslutande i samband med totalhavererade fartyg

varit 100 brutto.större änsom

Antal omkomna Medelvärde
1989 1990 1991 1992 1993 1994 1989-94

Tankfartyg 9 9 48 2 15 70 26
Bulkfartyg 66 94 154 28 41 148 89
Styckegodsfartyg 317 72 217 78 219 149 175
Roro last 15 5 51 12
Passagerar/ last 13 39 145 33

roro-lastPax. l 608 l 58 876 257
Passagerarfartyg 17 9 4

Summa: 393 203 0831 118 338 439 596l

står förRoro roll roll off. Detta betyder lasten rullar ombordatton -
och i land på hjul. Flertalet roro-fartyg fraktar enbart last. mindreEtt
antal dessa förekommer i oceantrafik, s.k. deepävenav sea-roro
fartyg. Begreppet roro-fartyg innefattar alltså mängd olikaen
fartygstyper med olika uppgifter de utgörtarvarav som passagerare

mindre del. Det för hur lasten hanteras.ären gemensamma gruppen
Passagerar-roro-lastfärjor däremot någorlunda väl definieradär en

fartygDe sysselsatta i passagerarfärjetrafik påär Sverigegrupp. som
huvudsakligen passagerar-roro-lastfärjor.är
Orsaken till den dåliga överensstämmelsen mellan diagrammenatt

"ro/ro-fartyg, antal totalhaverier" och "ro/ro-fartyg, antal omkomna"
nedan begreppet roro-fartyg inkluderar fartygär med olikaatt
uppgifter.
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antaltotalhaverier Ro/ro-fartyg,antalomkomnaRo/m-fartyg.

9901980 1985 1

uppgifter brister i säkerhet.detaljeradeVärldsstatistiken inga omger
finns dock.gått förloradede fartygKortfattade kommentarer somom

genomgång förloraderesultatetnedan visarTabellen avav en
WorldLl0yds Registerspassagerarfartyg ipassagerarfärjor och

fall däralltsåfrån 1986 1995. DettaStatistics ärCasualty t.0.m.
säkerhetförenklade bildenskyddsbarriärer i densamtliga passeratsom

14.2.avsnittse

-92 -93 -94 -95-89 -90 -911986 -87 -88
6 4 9 4totalförluster 8 5 6 236 OAntal

00 0 l 1O li Nordeuropa 0 1Varav -

28 25 31 2522 30 3528 32Medelålder -
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Fördelning totalförluster 1986 1995 påflaggstater följer:ärav som-

Tolv förluster nation Panamaper

Nio förluster nation Grekland och Filippinernaper

förlusterFyra nation Italien, Jugoslavienper

Tre förluster nation Sovjetunionen/Rysslandper

Två förluster nation Bahamas, Egypten, Honduras, Indonesi-per
Mexico och Turkieten,

En förlust nation Argentina Chile, Estland, Finland,per
Japan, Kina, Kuba, Malta, Nya Guinea,
Norge, Polen, S:t Vincent, Sierra
Leone, Solomonöarna, Trinidad, USA,
Venezuela

Orsaker till fartygen förlorats har först delats i fartygetatt upp om
i trafik eller inte, därefter har anledningen till totalförlustervarat

enligt tabellerna nedan.grupperats

i trafikFartyget var
Brand Förlisning Kollision Strandning Attack Sza
10 14% 25%18 7%5 20%14 47 66%

Fartyget inte i trafikvar
Brand Förlisning Kollision Strandning Attack Sza

5 2 4 2418%13 7% 3% 6% 34%

Andelen förlorade fartyg inte har varit i trafik kan förefalla hög.som
förlusterDessa hör ofta med fartyg inte i trafiknär ärattsamman

uppstår lätt luckor i säkerhetsrutiner. Exempelvis uppstår ofta brister
i brandskyddet aktiviteten ombord låg. Förlisningarnär inträffarär
också förhållandevis ofta fartyg under bogsering.när Olämpligär
förtöjning fartyg där orkan drar fram vanlig orsak tillärav en en
strandningar. Fartyg i drift befinner sig i hamn där orkan skallsom en
dra fram, går normalt till havs.

Attacker i tabellerna krigshandlingar f.d.i Jugoslavien.är
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14.3.2 Hamnstatskontroller

avsnittmed hamnstatskontroller beskrevs i korthet iSystemet ovan
anslutning till frågor informationsflöde. Följandel4.3.1 i om

förs enligtdenna statistikuppgifter hämtadeär ur gemensamma som
del uppgifter från kompletterandeParismemorandumet. En är

statistik.gjorda basen dennaberäkningar av

1993 1994hamnstatskontroller 1991 1992Omfattning av

964379 14 783 17 294 16Antal inspektioner 14
26,8%23,8% 26,1%besökande fartyg 23,7%Andel av

8 913 8 248brister 7 825 8 095Inspektion utan
48,5% 51,4%45,6% 45,2%med bristerInspektion

25%Målsättningen är

10 69710 096 10 463 11 252fartygAntal
1,41 1,54 1,59fartyg 1,42inspektionerMedelvärde perav

597588 926525 1Kvarhållanden
5,6% 8,2% 14,9%5,2%fartygKvarhâllna

43 071 53 21025 930 27 136Brister
1,80 1,84 2,49 3,14inspektionBrister per

2,60 3,83 4,98fartyg 2,57Brister per
4,06 5,14 6,10inspektion fel förekommit 3,96Brister därper

1993 1995anmärkningar, årsgenomsnittHuvudanledningar till -

23,6%318Livräddningsutrustning 11
15,9%975Brandbekämpningsutrustning 7
15,2%604Navigationsutrustning 7
5,7%2 838Miljö

935 29,8%utrustning besättning 14Div.

utrustning/besättning89,2%

10,8%5404Certifikat
l00,0%Sza 50074

framgårhamnstatskontroller""omfattningtabellenAv attovanav
målsätt-uppfylldeshamnstatskontroller 1993ökat.omfattningen av
genomgåskullebesökande fartygen25% deminstningen att av

ocksåhar ökat.anmärkningarhamnstatskontroller. Frekvensen av
individuella fartygetdetungefär detsamma, dvs.fartygAntalet är
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allt oftare förutsätts hamnstatskontroller, får fler amnärkningar och
kvarhålls oftare.

I tabellen "Vissa anledningar till anmärkningar" det intressantär att
så många felaktigheternotera upptäcks iatt utrustningar. Detta tyder

på vid dessa kontroller liteatt görs det enklaste,än dvs.mer att
granska certifikat och fribord. Rubriken operativa kontroller inteär
med i sammanställningen. Detta kan ändå den enskiltanses vara
viktigaste kontrollen det gällernär hamnstatskontroller i Sverige av
utländska passagerarfärjor se avsnitt 14.3.3 under kommentarer till
sammanställning bränder.av

Kvarhållandefrekvens flaggstatper

Innan tabeller med statistik flaggstater det land fartyg årom som
registrerade i för svårigheter och riskerpresenteras medvarnas att
dra slutsatser materialet individuella fartygs säkerhetsstandard.ur om

För åskådliggöra detta här exempel:att ettges
Listan antal totalförlusteröver passagerarfartyg ochav passagerar-

färjor flaggstat grundas på material från Lloyd’s Registersper som
World Casualty Statistics Panama. Det förefaller till-toppas av ge
räckligt belägg för påstå passagerarförande fartyg med Panama-att att
flagg har låg såkerhetsstandard. Det emellertid inteär alls säkerten

detta gäller det individuella fartyget. Panamaregistretatt är ett av
världens l registret finnsstörsta. brett spektrum fartygett av som
tillhör redare med vitt skilda inställningar till säkerhet, från de mest
seriösa till de saknar säkerhetsambitioner. Exempelvis finns därsom
högklassiga kryssningsfartyg eftersom de amerikanskatarsom,

i amerikanska hamnar, långt innan med hamn-passagerare systemet
statskontroller infördes här, har varit under uppsikt från US Coast
Guard och amerikanska media.

Panamas ledande position inte så mycketsäger detän äratt ettmer
register och i detta register tillåts förekommastort att och före-

kommer redare med låga säkerhetsambitioner.
När det gäller s.k. register,öppna Panamas, hade den härsom

statistik den hade kunnat förastypen redare i ställetgettav mer om
för flagga. Epitetet bekvämlighetsflagg syftar register.öppna I
färjetrafiken på Sverige deär registrenöppna representerade fartygav
från Cypern och Bahamas. Fartygens säkerhetsstandard i dessa öppna
register varierar också kraftigt.

Nationella register, det svenska, har jämnare säker-t.ex.som en
hetsstandard mellan de fartyg ingår i registren. De homoge-mestsom

registren nationella därär fartygen nyligen har varit ellerna är
statsägda. Homogeniteten gäller visserligen där inte överlag för alla
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uppgifter. Tillför fartyg med liknandegruppvis, dvs.fartyg utan
Sovjetunionen.ingick i f.d.ofta länderregister hör bl.a.sådana som

angivet ihamnstatskontroller,SjöfartsverketsResultatet somav
följande tabell:sammanfattas iParismemorandumet,enligtstatistiken

År Kvarhållande-lnspektions-InspektionerAntal
förför frekvensfrekvensmed anmärkn.inspektioner
fartygindivid.individ. fartyg

4,0%21,6%31,7%6911993
5,6%33,8%34,9%9121994
5,7%22,0%40,5%5951995

tillfällighethamnstatskontroller 1994antalet ärkraftigt ökadeDet en
mängd1994 komförklaringar. Enhuvudsakligatvå ärmed storatt en
syssel-för vilkafartyg,hamnar. Dessatill svenskaflodfartygryska

frånavseendenmångaavvek isöktes,marknaderpåsättning nya
beräkningsteknisk: 1994andra orsakenregler.internationella Den är

inspektions-såhamnbesökför antalberäkningsgrundenändrades att
för 3200i ställethamnbesök2700beräknadesfrekvensen som

inneburit.förfarande hadetidigare
kvarhållandefrekvenstreårsmedelvärden förjämförstabellföljandeI

och1991 1993årsgruppernaParismemorandumet,fartyg enligtav -
1995,.1993 -

hadeplacering flaggstatenvilkenförsta kolumnenSiffran i den anger
siffralågEnflaggstaterna.registreradetotaltde 10919951993 av-

nationens fartygdvs.hög,kvarhållandefrekvensenbetyder attatt var
flaggstater 1993för"kvarhållandenKolumnenblivit kvarhâllna.ofta -

fartygnationsrespektivekvarhållandenfrekventhur är95" avanger
förbättratnationenhuritill högerlängstkolumnen procentsamt anger

sedannationerrelativt övrigaplacering-% sinförsämrat% eller+
treârsperiod.föregående
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Kvarhållanden, flaggstaters placering i världsstatistiken samtliga
fartygstyper

Placering Flaggstat Kvarhållanden Relativ föränd-
bland 109 för flaggstaterstater ring placeringav
1993 -95 1993 -95 sedan 1991 -93

22 Turkiet 34,7% 29,9%-
40 Portugal 22,0% 10,7%-
46 Litauen 18,9% -18,9%
47 Cypern 18,9% 5,2%+
54 Panama 16,0% 5,3%+
55 Estland 15,5% 15,9%-
56 Barbados 15,2% 35,6%+
58 Grekland 14,4% 3,6%-
60 Lettland 14,2% 9,2%-
64 Ryssland 12,6% 11,8%-
74 Italien 9,3% 5,8%-
76 Spanien 8,2% 2,4%+

Polen78 7,6% 17,9%-
80 Belgien 7,4% 14,0%-
81 Bahamas 7,3% 15,4%+
84 Norge 6,2% 2,3%+

Holland86 5,9% 2,2%-
87 Liberia 5,6% 17,7%+
88 Finland 5,6% 4,5%-
90 Sverige 5,1% 4,7%+
94 Frankrike 4,6% 3,1%+
96 Irland 4,3% 11,9%-
97 Danmark 4,3% 6,8%-
98 Tyskland 4,2% 1,7%-
99 England 4,0% 6,6%+
108 Bermuda 1,3% 4,3%+

markerar landet anslutet tillär det s.k. Parismemorandumet.att

I tabellens del där kvarhållandefrekvensenövre hög finnsär tendensen
register förbättraröppna sin efterlevnad internationellaatt regler,av

länder ingått i Sovjetunionen har å andra sidan fått svåraret.ex.som
leva till internationella regler. I tabellensatt nedre del ärupp
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förändringar ismå. Därför harkvarhållandefrekvenserskillnader i
betydelse.liten praktiskområdet förhållandevisplacering i detrelativ

uteslutits förantingeni listan harinteländerDe är upptagnasom
skallfrån dessa länderpassagerarfärjorantagits osannoliktdet attatt

förintresseeller länderna intesvenska farvattentrafikera är attatt av
sammanhang.företeelse intresse i dettanågon generellåskådliggöra av

på fartygstyper.kvarhållanden uppdelatvisar antaletFöljande tabell
lastslagetsäkerhethögre gradvisar tendensStatistiken att aven
ocksåTabellenuppfylls säkehetskrav.desto bättrekräver, enger

passagerarfartyg harbegränsade inverkanuppfattning denom
statistiken.

och haroftare andrapassagerarfartyg inspekterasFörhållandet änatt
världenmyndigheternaindikerar ärkvarhållandefrekvens överlåg att

passagerarfartyg uppfyllerpassagerarfartygpåuppmärksamma attsamt
anledning tillväl. viktigförhållandevis Enbestämmelsergällande att

kvarhållandefrekvenslägre äncontainerfartyg haroch ännuroro-
förhållandevis enkelfartyg hardessapassagerarfartyg torde att envara

låg.anmärkningarpotentialen fördvs. ärutrustning, att

fartygstyper.fördelatkvarhållandenAntal

Andel AndelAntalAntal
%kvarhål- kvarh. kvarh.insp. medelAntalAntal

avinspekt fartyglandenfartyginsp. fartyg avper

19,8%11,8%649280 1,6835 522Torrlastfartyg
10,5% 16,9%5011,612 9674 763Bulkfartyg
8,0% 12,0%1451,49123812 lTankfartyg 1
5,2% 7,9%178 1,51 14268Gastankers

% %8,0 13,572535 1,67896Kemikaliefartyg
%% 7,34,127661 368 ,80Passagerarfartyg 1
%9,1% 13,378586 1,46858Kylfartyg

4,1% 5,9%66631 127 1,45Containerf. 1 1Roro
Övriga 10,2%8,1%45553 440 1,26fartyg

Summa/
11,9%7,7%59710 694 1,55 116 964Medelvärde

statistikSjöfartsverkets3 314.
.

olycksstatistikSjöfartsverkets

informa-under Allmäntavsnitt 14.3.1DAMA-statistiken seär om
föralltför generelldenformtionsflöde, i den attpresenteras,som

därExempelvisgenomgång.något till dennatillföra presenteras
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olyckor för 760- 780 svenska bil- och passagerarfärjor. Detta innebär
de fartyg90 intresse här,är i statistikenatt överskuggasca som av av

händelser med andra mindre fartyg.
Sjöfartsverkets statistik har befunnits den enda användbara förvara

studier säkerhet i samband med passagerarfärjor i trafik på Sverige.av
Även statistiken begränsad tillär fartyg under svensk flagga kanom
den, de likheter råder med de nordiska länderna, ävenp. g.a. som

representativ för fartyg under finsk, dansk och norsk flagg.anses som
Följande tabell "större svenska bil- och passagerarfärjor, registrera-

de sluthändelser 1988 94" händelserär i enlighet med 6 kap.som-
sjölagen14 § till Sjöfartsverket.rapporterats

Större svenska bil- och passagerarfartyg, registrerade sluthändelser 1988 -94

Kollision Kollision Grund- Läckage/ Maskin- Brand/ S.a
fartygmed med stötning kantring/ haveri explosionannat

föremål väderskada

1988 2 3 2 6 13
1989 3 4 4 1 5 17
1990 l 2 1 8 14
1991 2 1 1 5 9
1992 3 1 6 10
1993 1 4 1 1 9 16
1994 1 3 l 5 6 16

Summa: 10 20 9 4 7 45 95
Förekomst: 11% 21% 10% 4% 7% 47%

Dessa icke önskade händelser inte fler de kanär kommenterasän att
årsvis. För enkelhetens skull kommenteras liknande händelser
grupperade.

Kommentarer till olyckor registrerade 1988 -94

1988 Samtliga 13 olyckor bedömdaär "mindre allvarligasom
olyckor".

6 händelser fartyg eller drivit påstött grundavser som samman
i samband med manövrering i harm under dåligt väder.

4 händelser bränder i inredningen har släckts be-avser som av
sättningarna.
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har släcktsbränder i maskinområdethändelser avsomavser
besättningarna.

lätt kollision i tjocka.händelse var

"allvarligabedömdesrapporterade olyckorårets 17989 Av1 tre som
olyckor".

sjönk.förtöjd lotsbåtseglade påNils Dacke somen

skadormedfel utanför KapellskärnavigeradeIIDiana stora
vattenfyllt hjälpmotorrum.följd ochsom

brand i hytt.utbröti Stockholmlåg förtöjdAthenaNär en
medi samarbetebesättningsig. FartygetsBranden spred

branden.släcktebrandkår från land

allvarliga olyckor"."mindrebedömdesolyckor13 som

med svårighetersambandinträffade ihändelserna6 attav
dåligt väder.i hamnmanövrera p. g.a.

med skadorbottenkänning smärrehändelserna somvarav
följd.

släcktesinredningenbränder imindrehändelserna somvarav
besättningen.av

sprack.bunkeroljaslang förhändelse attvar en

inträffadeeftersom detrapporterad händelse uteslutenär senare
tillbud.visade sig ettvara

olycka","allvarligbetecknatshändelser harårets 14990 Av1 somen
allvarliga olyckor"."mindrehar betäcknatsövriga 13 som

honKalypsobröt närden brandallvarlig olycka utsomvar
låg varv.
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Övriga "mindre13 allvarliga olyckor" följande.var

6 gånger mindreuppstod bränder i inredningen. Samtliga bränder
släcktes respektive besättning.av

händelserna inträffade i samband med svårigheter attav
i hamn dåligt väder.manövrera p. g.a.

händelser skador orsakade gång i dåligt väder.var av

vevhusbrand inträffade släcktes besättningen.som av

händelse brusten vevlagerbult.var en

1991 Av de 9 händelserna inträffade under året har samtligasom
bedömts "mindre allvarliga olyckor".som

händelserna hör med svårigheter imanövreraattav samman
hamn.

händelser mindre bränder i inredningen och bildäck.är
Bränderna släcktes besättning.av resp.

händelse ibrand maskin släcktes besättningen.var en som av

1992 Samtliga 10 registrerade händelser under året har bedömts som
"mindre allvarliga olyckor".

händelserna hör med svårigheter imanövreraattav samman
hamn.

bränder, fyra mindre i inredningen och i lastbilsvarav en en
gasolaggregat. Samtliga bränder släcktes besättningen.av

händelse och olja fläns fattadetillnär avgasrörsot ettvar en
eld. Branden släcktes besättningen.av
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Samtliga 16 registrerade händelser under året har bedömts1993 som
"mindre allvarliga olyckor".

ihändelserna hör med svårigheter7 manövreraattsammanav
hamn.

i personbil.sju mindre i inredningen8 bränder samt en envarav
bränder släcktes besättningen.Samtliga av

vevhusexplosion i hjälpmotor.händelse1 var en en

året har bedömtsregistrerade händelser underSamtliga 161994 som
allvarliga olyckor"."mindre

svårigheter ihör med8 händelserna manövreraattsammanav
hamn.

maskinrumsområdetmindre bränder ihändelser6 somvar
besättningarnasläcktes av

brand i inredningen släcktesmindrehändelse1 som avvar en
besättningen.

i skärgård.strömlöst fartyg Botten-"black out"händelse1 var
inträffade inte.känning

47%önskade händelsen harvanligaste ickeEftersom brand denär
"brand/explosion" före-sjöolycka", därsamtliga "Rapporter om

från 1988 till augusti 1996 studerats. Dennakommer, samman-
fler fall tabelleninnehåller 50 fall, dvs. innehållerställning än ovan

vilka1994 försluthändelser täcker åren 1988registreradeöver som -
bränder/explosioner registrerats.45

driftstill-fartygetsuppdelning gjorts efter hurtabellen nedan harI
till hän-ursprunglig orsakhändelsen inträffadestånd när samtvar

medOrsaksindelningen gjord i konsekvensdelsen. är attresonemanget
grundorsak.mänsklig otillräcklighetmedfel uppkommer som

hör tilldesyftar andraMänskligt änattexternt sompersoner
Mänskligt interntmed eld.varit oaktsammaeller rederietfartyget
Felkonstruktionfartyget.otillräeklighet i driftenmänsklig avavser

höginneburitombord,tekniska lösningarsyftar att ensom
ocksåegentligensådan orsak hörtill, dvs.säkerhetsrisk, inte rättats en

felkonstruktion fåttAnledningen till"mänskligt internt".till att en
inbyggda riskerkategorihör tilldettakolumn är att somen avegen
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landorganisationen har inflytande Fartyg varvsbesököver.stort
innebär högrisksituation. I denna sammanställning har bränder påen

tillräknats "mänskligt internt". gjort förDetta så långtär attvarv
bak i orsakskedjan möjligt. Rederiet har valt och harvarvetsom
möjlighet kräva och till har säkra rutiner föratt att varvet attse

bränder.förhindra Denna indelning har inget med och skallgöraatt
heller förväxlas med de juridiskainte bedömningar gjorts i desom

enskilda fallen inträffade bränder fartyg liggandeav varv.

Sammanställning bränder i svenska fartyg i internationell trafik,av
1988 till augusti 1996

År Driftstillstånd Orsak

Pâ Ihamn På Mänsklig Mänsklig Felkonst-.resa varv
internt ruktionexternt

1988 5 2 4 21
1989 3 2 2 2 l
1990 25 l 5 2 l
1991 3 2 3 2
1992 5 1 4 2

81993 1 5 4
1994 6 5 l
1995 2 1 2 l
1996 1 l

38 9 3Summa: 23 18 9
Frekvens: 76% 18% 6% 46% 36% 18%

Genomgången rapporterade bränder demonstration iärav snarare en
passagerarsäkerhet studie olyckor. de rapporteradeIngenän en av av
bränderna har utvecklats till hot för Samtliga allvarligapassagerare.

inträffat fartygenbränder har inte varit i ordinarie trafik.när
Även de flesta bränderna inträffar anmärknings-detärom resa
många inträffar i hamn och Eftersom många arbetenvärt som varv.
i miljöer med höga det fråga högriskmiljö.sker ärtemperaturer om en
normalt varvsuppehåll för färjor i trafik på Sverige vecka,Ett tar en

2% året. kan jämföras 6%dvs. Detta med Av rapporternaca av ovan.
framgår från ordinarie driftsrutiner hamnuppehållgörs,näratt avsteg

varvsuppehåll risken för bränder.ökar Dessutometcutan passagerare,
inträffarfår dessa bränder ofta allvarligare följder deän närsom

i trafik.fartygen är
46%orsak högRapporterade händelser med mänsklig ärextern en

Siffran många tillbud ombordsiffra. kunde varit högre inteännu om
effektivt Information dessabehandlats rutinmässigt ombord. om
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händelser regel i fartyget till densmärre och läggsstannar som
erfarenhet med hjälp säkerhetsarbetet ombord situationsanpassas.vars

SjöfartsverketSlutsatsen detta och rederierna det gällerär närattav
bekämpning brand utför utomordentligt säkerhetsarbete. Dettaettav

arbete naturligtvis aldrig blir klart måste pågå ochår ett utansom
fortlöpande förutvecklas säkerhetsnivågod skall upprätthållas.att en

fartygFör med flagg finnssvensk inte motsvarandeänannan
statistik tillgänglig. Dessa fartyg blir emellertid för hamnstats-utsatta
kontroller i svenska hamnar. Operativa kontroller i dessagörssom
sammanhang övningar skall visa besättningens färdigheter iär som
praktiskt säkerhetsarbete visar fartygenshur säkerhets-samt prov som

fungerar.system
Operativ kontroll besättningens färdigheter i hantera brandattav

och situationer kan uppstå i samband med brand ombord för-ärsom
hållandevis vanliga.

Eftersom inte finnsdet anledning betvivla Sjöfartsverketatt att
konsekvent tillämpar bedömningar för utländska församma som
svenska fartyg, får utländska passagerarfärjors brandsäkerhet anses
uppfylla minimikrav för fartyg.gäller svenska Brandensamma som

Scandinavian gickpå M/S Star undantagen. Fartyget inte heller på
branden starka till och påskyndadesvensk hamn. Den argumentgav

förbättringar brandsäkerheten.av

Kollisioner

i formAntalet till Sjöfartsverket rapporterade sluthändelser kollisio-av
föremål tabellenmed fartyg eller ovan under periodenannat varner

32% de registrerade händelserna.1988 1994 30 dvs. I 29st, av av-
31% orsaken fartyget hade svårighetertotalt 95 händelser att attvar

i hamn. Med indelning i driftstillstånd orsak enligtochmanövrera
orsakeni samtligaskulle fartyget fall befunnits i drift ochvaraovan,

mänsklig otillräcklighet. flertalet fall det rederiet valtintern I är som
för hög risknivå. Den höga risknivån många orsaker: valhar aven

med otillräckliga manöveregenskaper, utformningenfartyg av
villkor, rekryteringen, utbildningen och träningenoperatörens av

Såriktlinjer för drifts- och operationsrutiner, längeoperatörer, etc.
besättning inte brutit rederiets policy kan för besätt-fartygets mot

konstateras operativa situationenningens vidkommande endast denatt
1%, kollisionblivit övermäktiga. händelse lätti dessa fall dem En

förmildrandetill last. Enmåste dock läggas besättningeni tjocka,
mildrade konsekvenserna.omständighet besättningens agerandeattvar

historik.får bratill säkerhet dettaSett passagerarnas anses som en
Även harnågra fall inneburit obehag fördet i passagerarnaom
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händelserna utspelats inom de marginaler finns försom passagerarnas
säkerhet.

Grundstötning

9%de 9Av rapporterade grundstötningarna har manöversvårigheter
varit orsaken i 8 fall. Den resterande händelsen Diana 1I:sär
felnavigering 1989 utanför Kapellskär. Denna den endaär samtligaav
95 händelser kunde aktualiserat evakueringsom av passagerare.
Ansvaret för händelsen och dess förlopp har besättningen.

För bedömning situationens allvar i samband med grundstöt-av
ningar i skärgård det väsentligt beaktaär omständigheterna föratt att
evakuering fartyg där är Inträffar grundstötning såav gynnsamma. att
fartyget börjar läcka in lågttränger i fartyget. En så snabbvatten
ökning fartygets slagsida i fallen M/S Herald of Free Enterpri-av som

och M/S Estonia, där korn lastdäck, inträffar intevatten närse
in under lastdäck. Eftersomtränger farvatten ivatten skärgård är

skyddade och risken för snabb krängningsökning förhållandevisär
liten förutsättningarnaär använda fartygets livräddningsutrustningatt
och assistans från andra räddningsstyrkor gynnsamma.

Händelsen med Diana II inte tillräckligt allvarligär för ändraatt
slutomdömet färjetrafiken säker.äratt

Övriga händelser

Bland de övriga händelserna 14%, läckage, kantring,tretton
väderskada och maskinhaveri finns black rapporterad 1994outen

inträffade i skärgård. Denna händelse kunde fartygetssom om
besättning handlat annorlunda utvecklats till grundkänning.en

Statistik hjälpmedel i säkerhetsarbetetsom

Det individuella fartyget

För uppföljning det individuella fartygets säkerhet den centralaärav
databasen "fartygstillsynssystemet" FTS, avsnitt 14.3.1, figurense
sist under Allmänt informationsflöde ryggraden. Databasen under-om
lättar inspektioner fartyg i godtycklig hamn. inspektörDenav som
skall utföra arbetet får från databasen fullständiga informationer om
fartyget.

FTS-systemet infördes i början 90-talet fakturerings- ochettav som
tidrapporteringsystem. I mitten 1995 hade det utökats medav en
rapportdel för fartygsinspektioner. Nu uppgraderas datautrustningen
för snabbare ochgöra enklare använda. Arbeten pågåratt systemet att
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årslutetockså med komplettera FTS-systemet så detatt motatt av
skall inkludera operativa kontroller.1996 även

tillsynRegelutveckling och

sjösäkerhet,två datasystem för uppföljningSjöfartsverket har avnu
SOS-systemetSjöOlycksSystemet.och SOS-systemet,PTS-systemet

Rapportskyldigheten reglera-grund.s.k. 70-rapporternahar de som
lagrad i dessasjölagen. Informationentidigare i 70 §des ärsom

internationella arbete, ii Sjöfartsverketsviktig hjälpärsystem en
påbörjar SjöfartsverketUnder 1996hand inom IMO. höstenförsta

informationen iNorrköping arbetet med analyseracentral nivå i att
inspektionsverksam-effektiviseraför sökaPTS-systemet vägar attatt

heten.

från statistiken14.3.4 Vad kan utläsas

Nationellt

information ifrån Sjöfartsverketallmänna statistikenDen omger
förekomstenförkommeromfattning olika händelservilken samt av

tillhamnstatskontrollerhamnstatskontroller. Resultatet rapporterasav
enlighet meddär uppgifter ii Saint-Malö,centrala databasenden
liknandefungerarregisterParismemorandumet samlas. Detta sätt
ingenemellertid direktHamnstatsstatistikenFTS-systemet. gersom

få samlad bildsjösäkerhetsläget. Förinformation att en avom
återstårSjösäkerhetfartygsmed svenskasituationen att, som ovan,

enskilda händelser.behandla

Internationellt

hamnstatskontroller enbartstatistikeninternationellaDen över
isäkerhetpassagerarfärjorsutländskainte slutsatsermöjliggör om

förekomsterinformationStatistikenfarvatten.svenska avomger
Vilkenkvarhållsfartygvilka nationershamnstatskontroller, etc.som
möjligtdeteller informationerupptäckts görbristertyp somsomav

statistikensvårtillgängliga. Avallvarlighetbristersbedöma äratt
andrauppmärksamhetpassagerarfartyg änframgår ägnas störreatt

låg.dettakvarhållandefrekvens äroch dessfartygstyper trotsatt
redovisatsstatistikinternationellHamnstatsstatistiken och övrig som
regionsig i denbefinnerbilden Sverigebekräftar dock att avovan

bäst.säkerhetpassagerarfärjorsdär årvärlden som
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14.4 Säkerhet

Ålderns14.4.1 betydelse för fartygs säkerhetett

Degenerering underhåll-

Tiden fartygsgör tekniska standard sjunker. I vilkenatt utsträckning
detta sker beror underhållets omfattning och kvalitet. Normaltav
underhålls fartyg kontinuerligt dess besättning, dvs. fartygsav
personal arbetar dagtid med underhålla fartyget. För hållaatt att
ordning alla underhållsobjekt används ombordatt underhållssystem.
På moderna fartyg dessa databaserade.är För arbetenstörre anlitas

ofta hjälp från land. Vissa arbeten kräver dessutom fartygetnumera att
drift.tas ur

Eftersom underhåll förknippatär med kostnader till viss delsom
kan undvikas eller flyttas till framtiden, väljer redaren den underhålls-
filosofi han verksamheten. Spännvidden för valsom anser passar av
underhållsfilosofi vid, frånär enbart avhjälpande underhåll, dvs.
enbart avhjälpa de fel driften, till modernisera fartygetstoppar attsom
och i övrigt hålla det i nära ursprungligt skick. Vanligen tillämpar
svenska rederier policyn för svenska passagerarfärjor underhållatt
skall bedrivas minst i sådan omfattning fartygets sjö- och driftssä-att
kerhet säkerställd.är Utan in pånärmare vad detta betyder ochatt
de metoder kan användas för nå detta mål, konstateras endastattsom

detta policyförklaringär för olikaatt tolkningar.en utrymmesom ger
Med tiden uppkommer underhållsproblem. Exempelvis förlorarnya

många isolerings- och packningsmaterial sina egenskaper, oxideringar
och rostsprängningar skapar problem, givare och elektroniskanya

blir instabila I takt med fartygs åldersystem och kostnaderetc. att ett
för underhåll stiger minskar dess tekniska värde. Fartygets sjö- och
driftssäkerhet kan minska snabbt inte underhållet vadmotsvararom
fartygets ålder kräver.

I samband med förändringarstörre i den kommersiella eller under-
hållsmässigasituationen byter fartyg ofta Det i huvudsakägare. dettaär

kurvorna fartygsförluster avsnittse l4.3.l under Internatio-som om
nell Statistik, Institute London Underwriters återspeglar.

Slutsatsen blir fartyg underhålls och väl,att, ett utrustasom
behöver inte åldern ha någon inverkan på dess sjö- och driftssäkerhet.

Systemuppbyggnad

Teknisk uppbyggnad och prestanda för fartygs säkerhets-, maskin-ett
navigationssystemoch kan variera kraftigt. Avancerade system avser
effektivisera operationen fartyget, dvs. minskaatt risker förav
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beslutsunderlag ochmänskliga felgrepp braoperatörensamt ettge
möjligheterkapacitet. dessaförbättrad operationell För draatt nytta av

kravframtida risker byggs in, ställs allt högreundvikaoch att
förtekniska utvecklingenförmåga hantera det denredarens att som

såvälpassagerarfärjetrafiken finns exempelSverigesig. Imed
mycket enkla.deavanceradede systemenmest som

friainte heltoch dess uppbyggnadtekniskaVal är utansystemav
avanceradså krävande besättningen behöverfärjetrafik kan attvaraen

innebär intefartyget säkert. Dettasin hjälp förteknik till att operera
tekniken denmåste utlämnad tillför den skullbesättningenatt omvara

trafik just sådanasamband med redaren planerarskulle fela. I äratt en
måstefrågeställningar lösascentralaalternativa handlingsmönster som

inträffarför oönskade händelserminska risken närför attatt senare
fartyg besättningens rolldrift. teknikintensivai Ifartyget ärär mer

förlopp aktivt opererandetekniskaoch beslutandeövervakande änom
besättningens rolldärmed enklare ärfartyget. Fartyg system merav

fartyg.teknikintensivaväl så säkraemellertidoperativ kan somvara
trafik komplexinteoperationen änärFörutsatt att ettatt merav en

fartygenkelt uppbyggt"manuellt" kankontrollerasfartyg kan ett upp-
fartyg medhandhavandesjösäkertkravväl så högafylla ettsom

avancerade system.
för fartygsbetydelsesystemuppbyggnadensbedömningFör ettav

första frågansärskilt intresse. Dentvå frågor är,Sjösäkerhet är av
besättningen hanteramöjligheter harvilkaförmåga ochvilken att

frågan det tekniskaandrastörningar i Den är systemetsystemet. om
givetvisDärtill kommertrafiken innebär.de krav enmotsvarar som

människa/maskinGränssnittetsådana.granskning systemen somav
riskfaktor. finnsofta dold, Detmångaviktig, föringår där ensom
tekniknivåfartygs och dessmellansambandalltså inga generella ett

systemuppbyggnad ochfinns samband mellanSjösäkerhet. Däremot
fallet.i det enskildaSjösäkerhet

hafartyg ändå skulle kunnakan tyckasDet antasatt ett yngre
Dettaäldre.utrustning med bättre prestandamodernare än ett
fartygäldreeftersom mångainte heller riktigtantagande behöver vara

moderniseras.navigationsutrustning regelbundetspeciellt vad avser
tillräckligtålder inteuppgiften fartygsblir ärSlutsatsen ettatt om

ellersjösäkerhetenbidrar tilldessför bedömaunderlag systematt om
ej.

inbyggda skyddFartygs

motståndskraftinbyggdskillnader iålder ochSamband mellan fartygs
lastdäck kommeroch underinträngandeochbrand attvattenmot

internationella reglernabeskrivning deutförligareförsvinna. För av
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i dessa avseenden hänvisas till avsnitt Här översiktges en grov
utifrån funktionella grunder.

Känslighet för inträngande vatten

Under fribordsdäck, dvs. vanligen under roro-däck, ärutrymmet
Ävenfartyg indelade tvärskepps i avdelningar. in-vattentäta om

delningar långskepps förekommer det här tillräckligt föraär att
utifrån tvärskepps indelning. Med skottvattentätaresonemanget tvär-

skepps, "väggar", från fribordsdäck tillvattentäta botten mellanner
fartygets yttersidor skapas i fartyget avdelningarvattentäta som
fartyget kan flyta i händelse skulle i fartyget.trängaatt vatten

"ä

Penausunggoayclmgvanenlallskaaz

Antalet och placeringen dessa skott bestämmer fartygetsvattentätaav
inbyggda motståndskraft inträngande Eftersom detmot vatten. ur en

synpunkt inte så intressant fartyget sjunker enligtärpassagerarens om
den eller andra byggnadsregeln, denna framställning utifrångörsena

inträffa.vad kan Här finns väsentlig skillnad i fartygsom en om
fyllningklarar eller två avdelningar. Uttrycktvattentäta ettav en

klarar fartyg skada vid detsätt: placeradeannat ett mest ogynnsamten
skottet så två avdelningar fylls fartygets fortfarandestabilitetnäratt

tillräcklig för begränsa krängningen, så kan evakueringär att av
fartygets besättningoch genomföras planerat. Fartygpassagerare som

uppfyller detta kallas fackspråk för "två-compartmentfartygsom
Internationella regler och regionala överenskommelser tillåter, med
vissa restriktioner för antalet s.k. "en-compartment-passagerare,

Ävenfartyg det övervägande flertalet färjeresenärer transporterasom
"två-compartment"med fartyg förekommer många färjelinjer till
frånoch svenska hamnar "en-compartmentfartyg".

säkerhetsområdet stabilitet dröjdeInom det till 1990 innan någon
väsentligt förbättring gjordes för säkerhet. Tidigare harpassagerarnas
dock betydande förbättringar gjorts för underlätta evakueringatt av

behandlasHär inte evakuering eftersom det hör till denpassagerare.
eventuella fortsatta utvecklingen icke önskad händelse.av en

Stabilitetskraven fartyg byggda efter 1990 blev, allmänt uttryckt,
sådana fartygen vid skada skall kunna evakuera ochatt en passagerare
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Ävenbesättning i dåligt väder. övriga, existerande fartyg, skalläven
sedan 1994 uppfylla detta krav till 95%minst för slippa komp-att
lettera med åtgärder förbättrar fartygets stabilitet i skadat skick.som

Våren träffades1996 den s.k. Stockholmsöverenskommelsen.
Överenskommelsen innehåller regler syftar till kraftigt mildraattsom
effekterna inträngande lastdäck. Denna regionalavattenav
överenskommelse har ratificerats Sverige, Danmark, England,av

Irland, Tyskland ochFinland, Norge. Polen kommer möjligen att
ratificera överenskommelsen.

Sjöfartsverkets avsikt emellertidär
med hjälp hamnstatskontrol-att av

till alla passagerarfärjor iler attse
uppfyllertrafik svenska hamnar

kraven i överenskommelsen, dvs.
passagerarfärjor tillhörandeäven

nationer inte undertecknatsom
Överenskom-överenskommelsen.

skall tillämpas från och medmelsen
fartygapril 1997. För redan1 som

uppfyller tålighet för lastdäck finnsi det kravennärmaste vatten
framteoretisk möjlighet med uppfylla kraven till fulloväntaatt atten

2002.till oktoberl
också Sjöfartsverketsammanhanget bör det med1 nämnas att

Estonia-katastrofen skärpt bevakningenanledning avsevärt avav
tillslutningar.fartygs

för brandKänslighet

i kraft 1966. möjlighet väljaSOLAS 60 trädde I denna attgavs
i inredningen"obrännbara material" definierades i avsnitten G och H

tidigare obligatoriska, sprinkleranlägg-för slippa installera denatt
utnyttjadebrandbekämpning. Med något enstaka undantagningen för

bidragande orsaksvenska redare denna möjlighet. En starktsamtliga
försvannbyggnadssättet slog igenom därmedtill det attatt varnya

fuktskador tidigare sprinklersystem.risken för de orsakatssom av
delvis brännbart, dvs.Materialet kallades för obrännbart detmen var

energiinnehåll de tidigarematerialet hade lägre änavsevärt som
använts.

existerande fartygsår gäller alla ochFrån och med 1994 att nya
fartygomedelbart förskall ha sprinkler. Kravet gällerinredningar nya

förår 1997 och 2005införs successivt under perioden mellanoch
årtill slutetfartyg i vissa fall kan perioden utsträckasexisterande av

byggafartyg enligt det gamla2009, avsnitt 6.4. De sättet attsomse
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fortfarande har brännbart material får i trafik år 2010 ochvara
därefter. Efter 1994 gäller också automatiska föratt system upp-
täckande brand skall bygga rökdetektorer tidigare har värmede-av
tektorer använts.

I realiteten betyder detta med några sällsynta undantag,att, ytterst
passagerarfärjor i trafik Sverige redan har svårbrännbara material
inredningeni och sprinkler bra för upptäckande brand.samt system av

14.4.2 Flaggans betydelse för säkerhet

Frågan flaggans betydelse för de passagerarfärjor trafikerarom som
Sverige har i olika sammanhang berörts tidigare i Dettexten.
sammanfattande flaggan har betydelse för säkerhetensvaret ärom

flaggan i sig inte någon upplysning säkerhetsstandardenatt ger om
passagerarfärjor i trafik på Sverige.

I samband med hamnstatskontroller Sjöfartsverket till attser numera
utländska passagerarfärjor uppfyller grundläggande kravsamma
säkerhet fartyg.svenska Säkerhet därutöver redarens val.ärsom

den internationellaAv statistiken hamnstatskontroller uppdeladöver
på fartygstyper avsnitt 14.3.2, framgår passagerarfartyg priorite-att

Sjöfartsverkets kontroll passagerarfartyg inte denär sämre änras. av
internationella effektivare eftersom verket denutöverutan snarare
traditionella inspektionen också lägger vikt vid operativastor
kontroller.
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15 Pågående säkerhetsarbete

Vi föruthar beskrivit regelutveckling och myndigheters, klassifice-
ringssällskaps m.fl. verksamhet i övergripande och organiserademera
strukturer. det följandeI avsnittet vi andra aspekter dentar upp
praktiska verksamhet bedrivs kontinuerligt, inte minst försom att
belysa hur praktiska problem hanteras i samarbete mellan olika
aktörer. Vissa verksamheter utanför myndigheter och samordnande
organisationer beskrivs i avsnitt 15.1. Referatet i avsnitt 15.2 om
angränsande områden, säkerhet avseende luftfart och kärnkraft, är

underlag för jämförelser ansvarsplaceringavsett att ochge om
övergripande säkerhetsfrågor med områden betraktatssyn som som
föredömen för sjöfarten. I avsnitt 15.3 och följer15.4 redogörelser för
Sjöfartsinspektionens utvecklingsverksamhet efter den granskning som
skett Regeringens uppdrag och för Sjöfartsinspektionens tjänste-

i syftar till föra vidare myndighetens kompetensexport tillattsom an-
gränsande länder där liknande säkerhetsarbete underärett upp-
byggnad.

15.1 Sjöfartsnäringen

15. 1 Sjöfartens1 brandskyddskommitté
.

Brandskyddskommittén har sedan slutet 1950-talet bedrivitav
verksamhet med i första hand utbildning på brandområdet och
sammanställning kunskaper brandskydd.av om

Av hävd har sjösäkerhetsdirektören fungerat ordförande isom
kommittén. Därutöver ingår för Sjöfartsverket, Sverigesrepresentanter
Redareförening, de fackliga organisationerna inom sjöfarten, två större
rederier, assuradörer och Sveriges brandbefäls riksförbund. Klassifice-
ringssällskapen inte representerade.är De kunskaper de besitter tillförs

företrädare för Sjöfartsverket och för försäkringsgivare.genom
Uzbildningsverksamheten vänder sig i princip till alla tjänstgörsom

i operativa befattningar svenska handelsfartyg, tillävenmen
Kustbevakningen, Sjöfartsverkets inspektörer, lotsar, sjömätare och
isbrytarpersonal. Varje år utbildas 700l 800l personer samman--
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enligtKommitténs utbildning skall del vad krävslagt. av somvara en
för fartyg medför farligtSTCW-konventionen säkerhetsmän som
bedrivs nivåer. första nivånUtbildningen Dengods. ärtre en

dagar praktiskafemdagarskurs, Strävanutgör ärtre moment. attvarav
överträffas. förekommerkonventionens krav skall Bland annat tester

klaustrofobi. Alla deltagare blir inte brandmän ombord,anlag förav
handbrandsläckare. skall kunnaalla skall kunna hantera Deenmen

vid i medvetande oljebränderprofessionellt brandarbeta ävenattom
nivån kompletterande kurs femteandragår släcka. Den är vartatt en

Sverige det första landbedrivs på anläggningar i land.år var somsom
emellertid hårdare krav isådan utbildning. Numera ställskrävde en

utbildningStorbritannien kräver sådanoch iNorge vart annatsom
förår. tredje nivån släckledarkursrespektive tredje Den ärvart en

Undervisningen bygger härseniorbefäl tekniskt avancerade fartyg.
simulatorspel.datorbaseradepå
ändringar i STCW-konventionen har kommitténEfter 1995 års

vad sjöbefäls-Sjöfartsverket förkontaktats göra översynatt en avav
utbildning i brandfrågor.uppdatera i frågaskolorna behöver om
verksamhet gäller samlaviktig del kommitténsEn attavannan
relaterad till brand inom denfrån forskningsverksamheterfarenheter

enskilda rederier, medsker i samarbete medsektorn. Dettamarina
högskola,brandskydd vid Lunds tekniskainstitutionen för strukturellt

brandförsvarsföreningensforskningsanstalt och SvenskaFörsvarets
strålningseffektererfarenhetavdelning.tekniska En är attgemensam

brand inte harvärmespridning. Ompå fartyg leder tillvid bränder en
minuter det riskkontroll inom mellan 20 och 30bringats under är stor

brandavskiljande material.går skott ochbrandenatt genom
kommittén i i sitt slag unik studieår 1991 deltogUnder aven

genomfördespå fartyg. Studienrökspridning vid brand ombord ettav
Kungliga tekniska högsko-kommitténs intressenter, särskiltflertal av

genomfördeoch forskningsanstalt. Mani Stockholm Försvaretslan
dåvarandespridning rök på Wasafullskaleförsök medåtta av varm

olika antaganden stängning dörrarEstonia underKing senare avom
fläktanordningar fungerade. Studien vid handenhuroch att ettgavom

röksprid-effektivt begränsafläktsystem välfungerande är ägnat att
risk för spridninginte fungerar uppstår allvarligOmningen. systemet

räcka medinom minuter. Det kanså alla 15inom utrymmengott som
plastmaterialpassagerarhytt eftersom brand ii enstakabrand gerenen

ledde tilluppmärksammades inom IMO ochgasutveckling. Studien att
korrespondensgrupp.bildade enman
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15. Sjöfartens1.2 arbetsmiljönämnd

Nämnden rådgivandeär skall främja arbetsmil-ett organ som
jöverksamheten inom sjöfarten. Den skall följa frågor skyddrörsom

ohälsa och olycksfall och frågor intresse för såväl den inremot av som
den miljön. För dessa ändamål genomför den utbildningyttre och
information. Skyddsarbetet på handelsflottans fartyg stimuleras för att
förbättra arbetsmoment, arbetsmetoder och Nämnden tarprocesser.
initiativ till för sjöfarten undersökningar, forskningspro-gemensamma
jekt och kontroller. I nämnden ingår för Sverigesrepresentanter
redareförening, färjerederi, Sveriges fartygsbefälsförening,störreett
Svenska maskinbefälsförbundet och SEKO-Sjöfolk.

I det följande några exempel de arbetsmiljöfrågorges som
uppmärksammas i nämndens verksamhet.
Övergripande frågor hälsorisker på längre sikt behandlas iom

samarbete med de yrkesmedicinska klinikerna vid Sahlgrenska
sjukhuset i Göteborg och Universitetssjukhuset i Lund.

Undersökningar dödsfall hos de sjömän årmän 1960av som var
visar 22 fler sjömän landanställda avledän under tidenatt att procent
1960 1986. En parallell undersökning avsåg varitpersoner som-
anställda i färjerederi någon gång under tiden 1965 1989.ett Den-
vanligaste dödsorsaken hjärtsjukdomar. Andelen dödsfall grundvar

sådana sjukdomar skiljer sig inte från vad gäller för landan-av som
iställda allmänhet. Den vanligaste dödsorsakennäst lungcancer,var

utgjorde överrisk för sjömän, särskilt för maskinbefäl. Ensom en
tänkbar orsak förstärkandeär orsaker i maskinrum, såsom för-
bränningsprodukter, oljedimma innehåller polyaromatiskasom
kolväten och exponering för asbest. Stora förändringar har genomförts
i maskinrum under den period undersökningen omfattat. Halterna av
polyaromatiska kolväten låga i moderna maskinrumär och asbestsane-
ring har genomförs, förekomsten hudcancer grund direktmen av av
exponering för oljeprodukter jämförelsevis hög. Slaganfallär och
kärlsjukdomar vanliga dödsorsaker intendenturpersonal.är hos Däcks-
och maskinrumsmanskap påtagligtär överrepresenterade i fråga om
dödsfall på grund alkoholism och alkoholrelaterade sjukdomar.av
Transportolyckor gånger vanligare förär sjöpersonal föränsex
landanställda. Intendenturpersonal kraftigt överrepresenterad förär
olyckor föroch dödsfall relaterade till hög alkoholkonsumtion.ärsom

Nämnden uppmärksammar också risker med arbete i kyla, bl.a
rekommendationer skyddsutrustning och förebyggandegenom om

åtgärder.
För anställda i restaurangyrken handeksem vanlig arbetsskada.är en

Besvären beror ofta alltför långvarig eller riklig kontakttät, med
och rengöringsmedel. Starka rengöringsmedel kan orsaka besvärvatten
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utbyteförslag tillvid kortvarig kontakt. Nämnden lämnaräven av
skyddsutrust-ändrade arbetsmetoder, användningprodukter,farliga av

åtgärder.regelbundna, förebyggandeoch tillning

drogpolicyangående alkohol- och15.1.3 Avtal

slöt i majfartygsbefälsföreningredareförening och SverigesSveriges
för alkohol- ochpolicykollektivavtal1995 ett om en gemensam
mellan samtligasammanställts i samarbetePolicyn hardrogfrågor.

från fartyg skallutgårsjöarbetsmarknaden. Denorganisationer att
fårde inteombordvarande ocharbetsplatser för desäkra attvara

verkasyfte åtagit sighar i dettaomvärlden. Avtalsparternaskada att
drogfrågor, däralkohol- ochattityd tilloch konstruktivför öppenen

utgång.fall dödligmed isjukdomberoende värstaett ses som en
befattning medallbestämmelserinnehållerAvtalet närmare attom

anställningstiden. Missbrukunder helaförbjudennarkotika är av
får före-läkemedel intetrafikfarligaellerdopingpreparatalkohol,

arbetstidpromille under0,2Alkoholhalter i blodet överkomma.
tillåtna. Uppgiftertid inteunder övrig0,4 promille ärrespektive över

fullgörasalltid kunnasäkerhetsorganisation måstei fartygets ett
lokala avtalskeAvvikelser kantillfredsställandefullt sätt. genom

godkännande.centralaförutsättning deunder parternasav
tillskallläkemedeltrafikfarligaAnvändning rapporterasav

befälhavaren.ellerarbetsgivaren
arbetsgivaren eller befäl-utförasskallAlkohol- eller drogtester när

vid nyanställ-genomförasfärskall ske. Testerdethavaren avgör att
återkommande vidperiodvisläkarundersökningar,ningar, tester,som

alkometerTestning skall skevid olycksfall.ellermisstanke genom
förutsätterDeurinprov.analyseller senare provernagenom av
befäl ellerfartygetspersonalsjukvårdsutbildadmedverkan änav annan

skall iföreträdareSkyddsombud eller facklig närmaremanskap.
förekomsttillfällefall beredas Parternaangivna närvara. noterar attatt

denarbetsgivarenmeddelaläkaren skallinnebärdroger attattav
sjöfolk.förkan behålla läkarintyginte kan få elleranställde

Åtgärderutredasskallöverträdelser policynMisstänkta snarast.mot
lag.och gällandekollektivavtalpolicyn,bakgrundskall vidtas mot av

aktualise-uppsikt kanhållande undertjänstgöring ochAvvisning från
anställdedenskallrehabiliteringMålsättningen med attvaraenras.

sin arbetsplats.återvända tillskall kunna
huvudsakefter ikollektivavtal1996 harseptemberI sammaett

SEKO-Sjöfolk.redareförening ochSverigesmellanslutitsriktlinjer
uttrycksgenomföra rättArbetsgivarens atträtt testeratt ensom

lösesingår inte. ProblemetmisstankeTestning vidpåkalla genomtest.
misstankarförsamtidigtanställda att ometttestaratt parman
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personförföljelse inte skall uppstå. Periodvisa med alkometertester
skall inte ske enstaka anställda. Den berörs drogtestmot ettsom av
skall beredas tillfälle till genomgång detta innan resultatet meddelasav
till arbetsgivaren.

Forskningsprojektl5.1.4 angående läckstabilitet

Sjöfartsinspektioner och redareföreningar i de skandinaviska länderna
och i Storbritannien har tillsammans med klassificeringsällskapen
Bureau Veritas, Germanischer Lloyd och Det Norske Veritas svarat
för forskningsprojekt för fastställa ramverk förett att ett nytt
stabilitets- och säkerhetsfrågor roro-passagerarfartyg. Arbetetnya
har bedrivits under Det Norske Veritas ledning. Projektet redovisades
till IMO:s underkommitté för bl.a. stabilitets- och lastlinjefrågor i juni
1996.

Arbetet har tagit sikte på formulera helt riskbaseradatt en ny
standard för stabilitetsfrågor. Kriterier för fartygs överlevnad skall
säkerställa sannolikheten blir förnoll framtida fartygnäraatt att
havererar, skador i omfattning skulle inträffa.även Inomstorom
projektet har studerats metoder för formulering skadestabilitet,av
förmåga motstå inträngning omfattningen kollisions-att vatten,av av
skador och dynamiska effekter vid sjögång dynamic eflects.wave

Det främsta målet för projektet har varit underlag föratt ge en
andra försvarslinje fritt inne i fartyget flooding,mot vatten oavsett

detta beror skador, felfunktioner i eller mänskligasystemom
misstag. probabilistiskEn metod används för beakta risker efteratt

Ävenkollision. risker i samband med grundstötningar, översvämning
lastförskjutningoch beaktas. Deterministiska minimikrav formuleras

för mindre skador, bottenskador och lastförskjutning.
projektet har följandeI huvuduppgifter ingått.

Metoder för uppskattning skadestabilitet med rekommendationer0 av
för utveckling vad avgränsningar mellan avdel-vattentätaavser
ningar och genombrott avgränsningarav
Utbredning kollisionsskador analys data efter kollisio-0 av genom av

i de deltagande ländernas närområde. Analyserna har lett tillner
revidering och ändring antaganden skadors utbredning iav om
längd- höjd- djupled.och
Modelltester för uppskattning följder vatteninträngning0 av av

frågaroro-däck i skadestorlek, fribord, minsta begynnelsestabi-om
litet uttryckt vid mätning metacentrisk tyngdpunkt, GM ochav
sjögång. Modelltester har utförts för öka kunskaperäven att om
fartygs rörelser i sjögång.
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förStandarder lastsäkring och utveckling beräkningsmetoder för0 av
uppskattning accelerationer och verksamma krafter vid lastför-av
skjutning skadade fartyg.
Utveckling överlevnadskriterier för roro-fartyg i skadat tillstånd0 av

matematisk modell för sammanvägning kriterier förgenom en av
fartygskonstruktion ship design stabilitetsnormer.bl.a. och

övergripande resultatet projektet ramverk förDet är ett nyttav
stabilitet för roro-fartyg. innehåller väsentligen element.Detta tre nya

minsta möjliga skada skall leda till mindre skadorEtt begrepp attom
fartyget självt så evakueringskall kunna hanteras inte behöveratt

genomföras. Sannolikheter för fartygs överlevnad uttrycksett genom
för indelning i sektioner nertill. "förlisningsindex"index Ett räknasett

effekterfram för bedöma skador.störreatt av

Utbildning i15.l.5 Bridge Resource Management

i mellan myndigheter, intres-Utbildningen har utvecklats samarbete
Sverige,seorganisationer, företag och assuradörer i Norge, Finland

Nederländerna Sjöfartsverket, Sjöfartsstyrelsen i Finland,och
Silja Line och SwedishRedareföreningarna i Sverige och Norge, The

organiseras utbildningen FlightClub. Sverige SAS Academy.I av
omfattandeTill grund för utbildningen ligger analyser ett stortav

flygtrafiken,tillbud och olyckor inom trafikmiljö därantal en
likaoch samordningsproblem bedömts demlednings- vara som

sjöfarten. Utbildningsprogrammet har vidareutveck-förekommer inom
erfarna nautiker.för sjöfartens behov i samarbete medlats
operationalErfarenheter ledningsmiljöerna highly environmentsav

bristande kommunikation och samordning oftare leder tillvisar att
i frågariskfyllda situationer vad fallet med bristerän är t.ex.som om

eller skicklighet.teknik
Vanliga i praktikenorsaker är

tillkortakommanden klargöra och föra vidare avsikter och planer,att0
problem,betydelsefullafixering vid mindre tekniska0

uppgifter eller föra vidare tillmisslyckanden delegeraatt0 enansvar
bestämd ellermottagare,

avvikelser från standard-misslyckanden upptäcka och avhjälpaatt0
procedurer.

minimera riskerMålsättningen för utbildningsprogrammet är att
samordning,kommunikation,skapa positiva attityder tillattgenom

utformat föroch standardprocedurer. Programmetledarskap är att
vakthavande befälbefälhavare ellerstödkunna genom an-ge
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vändning den samlade kunskap finns hos nautiskt befäl, lotsarav som
och maskinbefäl.

Utbildningen interaktiv ADB-utrustning till hjälptar änsnarare man
använder traditionella undervisningsmetoder. Eleverna får till en
början insikter attityder och färdigheter i ledarskap. De skall bliom
medvetna "risktänkande" kan leda till olyckor ochom som om
"säkerhetstänkande". Kulturskillnader belyses från rad olikaen
utgångspunkter för tänkbara motsättningar, såsom grupp-individ,
avstånd skapas maktpositioner, undvikande osäkerhet,som av av
manligt-kvinnligt längsiktighet-kortsiktighet. Vanliga fel vidsamt
kommunikation analyseras och betydelsen kommunikation i "slutnaav
kretsar" betonas. Efter förebild från flyget betonas värdet såvälav
förberedande efterföljande genomgångar.som

En miljö skall innehålla såväl utmaningar för bliattsom gensvar en
stödjande miljö. I sådan miljö kan och uppfatta sig frien var en vara

ifrågasätta antaganden och åtgärder. Där också positivtatt är gensvar
utgångspunkten. Korttidsstrategier lärs särskilt värdefulla iut som
situationer avviker från det normala eller i nödsituationer där allasom

står till buds måste komma till användning. Kom-resurser som
binationer auktoritet förmågaoch hävda sig assertivenessattav
genomgås. Orsaker till och faror med extremfall sådana kom-av
binationer analyseras. Olika möjliga ledarstilar diskuteras. Metoder att
angripa faror förmed hög eller för låg arbetsbelastning tas t.ex.upp,
analys arbetsuppgifter, delegering och rotation mellan uppgifter. Ettav
aktuellt läge i ledningsarbetet på bryggan framställs kom-som en
bination mellan de medverkandes olika sinnesstämningar. Bakom-
liggande orsaker till olika stämningar genomgås, liksom och vikten av

upptäcka och bemöta extremlägen och brister i samarbete.att
Bakomliggande orsaker till olyckor i form internt och externtav

framkallade mänskliga fel Detta sammanställs med betydelsentas upp.
kunna på och dra lärdomar gjorda misstag. Faktorerattav reagera av

berör omdömes- och beslutsfrågor i sammanhang medtas ettsom upp
vikten upptäcka och undvika dold Ledarskap i nöd-att stress.av
situationer lärs från grundsyn snabba och oväntade reaktions-ut atten

skall omformas till långsammare förutsedda.mönster och Följden av
blirdetta blir behov skilda ledarstilar i olikautövaatt attman varse av

nödsituationer.
Efter den inledande fasen med datorstödd individuell undervisning

sker gruppvisa diskussioner kring studier praktiska fall,av som
analyseras i motsvarande den individuella undervisningen.termer
Syftet inte undergräva auktoritetär kunna påverkaatt utan att ett
beteende. Förvärvade kunskaper och färdigheter prövas attgenom
deltagarna får delta gruppvis i simulerade situationer med hög praktisk
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och mental belastning. Situationerna videofilmas för deltagarnas egen
utvärdering i efterhand.

15.1.6 Införande ISM-kodenav

flesta svenska passagerarfartyg i internationell sjöfart förFör de och
rederier tillämpas ISM-koden den juli 1996.deras sedan Detsamma1

gäller för passagerarfartyg i trafik mellan fastlandet och Gotland samt
rederier. passagerarfartyg i inrikes trafik och rederierderas För deras

tillämpas från och juli 1997. Härefter skallskall reglerna med den 1
torrlastfartyg deras rederier certifieras. Sjöfartsverkettank- och samt

delvis beroende införandet ISM-koden, anställthar, trettonav nya
fartygsinspektörer. Särskild utbildning rörande koden har skett för

Innehållet i har beskrivits under avsnittdessa. koden närmare ovan
avsnitt innehållet därför kort och i drag.6.9. I detta storaanges

sikte på både fartyg och landorganisation.ISM-koden Itar
säkerhetsorganisa-huvudsak innebär koden det skall finnas ettatt

sjösäkerhetspolicy i rederiet. skall finnastionssystem och Deten
dokumentation, manualer och checklistor för olika ochmoment

Ansvarsnivåer och ansvarsområden skallsituationer ombord. anges
sjösäkerhetsansvarig skall i land hartydligt. specielltEn utses som

Tydliga kommunikationskana-tillgång till den högsta ledningen.direkt
skall rutinersjöpersonal skall Vidaremellan land- ochler anges.

tillämpningenrapportering olyckor och brister iutarbetas för avav
tydligtSäkerhetsorganisationssystemet skallISM-koden. ange
och möjlig-beslutsbefogenheterbefälhavarens övergripande ansvar,

efter begära företagets hjälp.behovheter att
två driver fartyget skall haCertifieringen slag. Företagetär somav

säkerhetsorganisation ofgodkänd Documentdokumentett om
certifikat godkänd säker-Varje fartyg skall haCompliance. ett om

skallCertificate. Dokumentenhetsorganisation Safety Management
"erkändsjöfartsadministration ellerflaggstatensutfärdas av enav

organisation".
möjlig-fartygssäkerhetslagen regleraskap. 20 §kap. 6 § och 10I 1

tillsynsuppgifter tillcertifierings- ochdelegeraavtalsvägenheten att
1996:994lagenklassificeringssällskap. Genomantal namngivnaett
kraftträder i denfartygssäkerhetslagen l988:49ändring i somom

uppgifter ocksåsådanamöjligheten delegerajanuari 19971 öppnas att
organisationer.klassificeringssällskap ochtill andra

certifieradet gällerinte någon delegering skettSverige harI när att
Klassificeringssällskapen harfartyg enligt ISM-koden.rederier och

Sjöfarts-bedriva sådant arbeteönskemålemellertid uttryckt attom
verkets vägnar.
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ISM-koden många rederier sammanfattning detses av som en av
säkerhetsarbete bedrevs redan tidigare, dock arbetet skallattsom nu
formaliseras och dokumenteras i manualer och checklistor.

Ansvaret för ISM-kodens krav fartyg och rederier uppfyllsatt
ligger i första hand rederierna. Om kraven enligt sjöfartsinspektio-

bedömning uppfyllda utfärdas certifikatär och dokument. Arbetetnens
med kontrollera fartyg och rederier omfattande och beräknasatt är ta
flera år i anspråk.

Parallellt med myndighetens arbete bedriver klassificeringssällska-
frivillig certifieringsverksamhet rederier och fartyg enligtpen egen, av

ISM-kodens intentioner. Det emellertid inteär säkert sådanaatt
certifikat godtas Sjöfartsverket. Verket i varje enskilt fallgörav en

bedömning huruvida rederiet och fartyget uppfyller ISM-kodensegen
krav.

delegeringEn ISM-koden skulle innebära dokument ochattav
certifikat utfärdas sådana klassificeringssällskap för vilkasom av
avtalsdelegering har skett, har giltighet certifikat ellerettsamma som
dokument har utfärdats Sjöfartsverket.som av

Frågan ISM-koden bör delegeras till klassificeringssällskap ellerom
inte föranletthar delade meningar bland rederierna. Vissa attanser
ISM-koden bör delegeras till klassificeringssällskap. De deattmenar
redan har etablerad kontakt med något klassificeringssällskap ochen

certifieringsprocessen därför förväntas kunna ske snabbare.att Andra
sig sådan delegeringmotsätter och dessa uppgifter börattmenar

tillkomma myndighet. finnsDet vidare olika åsikter huruvidaen om
SWEDAC, i egenskap ackrediteringsorgan, skall införas iav pro-

eller inte. SWEDAC:s verksamhet beskrivs under avsnitt ll.cessen
Sjöfartsverket den uppfattningenär delegering inte bör ske,attav

i fall inte för passagerartrafiken. Verket har emellertid inte ställtvart
sig helt avvisande till det kan komma bli aktuellt för lastfartyg.att att

Sjöfartsverket har pekat klassificeringssällskapen inteatt
genomför operativa kontroller vid de revisioner auditeringar som

i samband kontrolleräger med fartyg och rederier kodensrum attav
krav uppfyllda. Verket har vidareär ifrågasatt sällskapen harom
tillräcklig kunskap operativa frågor.om

Klassificeringssällskapen har sedan antal år tillbaka utförtett
kvalitetssystemcertifieringar det marina området, också förmen
andra verksamheter. Certifieringen har tidigare främst skett enligt de
internationella standarderna i ISO 9000-serien. Sedan ISM-koden

internationellt har sällskapen kompletterat sina kvalitetssäk-antogs
ringssystem i syfte uppfylla kodens krav. Det gäller ABS,att t.ex.
BV, DNV, GL och LR. En del sällskap auktoriserade andraär att
länders utföra ISM-certifieringar.vägnar Några dessutom ackredite-är
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andra motsvarigheter ackrediteringsor-rade länders till det svenskaav
utföra ISM-certifieringsverksamhet.SWEDAC attganet

Klassificeringssällskapen bekräftade under hösten 1995 dåatt man
inte genomförde några operativa kontroller i sitt arbetet medännu att

auditera fartygen. undersökte arbetet organiseratMan endast om var
så, förutsättningar förelåg uppfylla ISM-kodens krav.att att

ISO 9002-standarden sikte på kvalitetssäkring produkter ochtar av
fallet.tjänster i förhållande till standard bestäms i det enskildaen som

ISM-koden syftar till säkerställa hög säkerhetskvalitet ombordatt en
föroreningar till sjöss. ISO 9002-standardenfartyg och skydda mot

tillämpningsområde ISM-koden, dockvidarehar än utan attett
för centrala områdena säkerhet till sjöss ochinnehålla de ISM-koden

miljöskydd. båda komplettera varandra och kanDe systemen anses
"managementsystem" Totaltillämpas tillsammans i totalt Mana-ett

System.gement
innehåller krav fastställelse företagets policy,Systemen av

ansvarsförhållanden, upprättande manualer iklargörande av av
nödsituationer incidentrapporteringssystem. Härutöver innehålleroch

9002-standarden bestämmelser det kontraktuella för-ISO rörsom
och kund bestämmelserhållandet mellan leverantör ärsamt som

verksamhetenhänförliga till de eller tjänster rör.somvaror
certifierade något klassificeringssällskap enligtrederierFlera är av

kompletteringar avsedda täcka ISM-ISO 9000-serien med är attsom
for Safevalt DNV:s s.k. SEP-klass Ruleskodens krav. Andra har

innehåller förand vilken sjöfartShip Operation Pollution Prevention,
9000-serien kompletterad med reglertillämpliga element ISO somur

uppfylla i ISM-koden.syftar till kravenatt
certifikat har utfärdats klassifi-del de dokument ochEn avav som

Sjöfartsverket iockså godkänts den meningenceringssällskap har av
befunnit ISM-kodens uppfyllda och därför utfärdatverket har kravatt

Andra har fått godkännande.nödvändiga dokument. inte har verkets
redarhåll pekat olyckligt tillämparFrån har det äratt attman man

dubbel-kvalitetssäkringssystem, eftersom det medför visstparallella
arbete.

internationella sammanslutningen för klassificeringssällskap,Den
åtgärder i syfte underlätta sina medlemmarsIACS, har vidtagit att

organisationen harcertifieringar enligt ISM-koden. Inommedarbete
bestämmel-ISM-kodensinterna, enhetliga tolkningarutarbetat avman

riktlinjer för certifieringsproceduren.Vidare har IACS gett utser.
personalriktlinjer för utbildning denhar också utfärdatIACS somav

krav.fartyg uppfyller ISM-kodenshuruvida företag ochskall bedöma
handläggningenSjöfartsverket förrederier har kritiseratFlera att

svårt klara, enhetliga beskedför lång tid och hardär att atttar man ge
införandet ISM-koden. har betonatfrågor i anledning Depå avav
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vikten arbetet inte drar tiden och detatt sker efterav ut att
likartade principer och bedömningar. Det har framförts önskemål om

Sjöfartsverket sammanställer någon formatt riktlinjer ellerav
tillämpningsföreskrifter.

Den genomgående uppfattningen ISM-kodenär något positivt.äratt
Emellertid betonas det kan finnas risk efter certifiering-att atten man

inte längre dessa frågorägnar den uppmärksamhet krävs fören som
upprätthålla kvaliteten i verksamheten. Manatt har uttryckt viss oro

ochöver manualerpärmar kan egenvärdeatt bevisett ettsom
tillfredsställande säkerhetsarbete betonat hur viktigt detsamt är att
säkerhetsarbetet inte upphör, säkerhetstänkandetutan att genomsyrar
personalkategorier alla plan, såväl ombord i land. Vidaresom anses
generellt det med dagens många gånger kompliceradeatt ochägar-
driftsförhållanden särskilt viktigtär klargöra har detatt noga vem som
s.k. redaransvaret vid tillämpning ISM-koden.av

Ett de problemenstörsta med införandet ISM-kodenav trosav vara
få till stånd fungerande incidentrapporteringssystem,att eftersom det

finns obenägenhet fel och brister. En delatt rapporteraen om egna
rederier har infört det datoriserade rapporteringssystemet SAFIR
Safety and Improvement Reporting System. Systemet har utvecklats

Norges Redareförening i samarbete med bl.a. Det Norske Veritasav
och det norska Sjöfartsdirektoratet. Systemet uppfyllaär avsett att
ISM-kodens krav. Rederierna har betonat vikten det finnsattav
möjlighet för rapportören Vissa har ifrågasattatt vara anonym. om
inte också berörda rederier borde åtnjuta anonymitetsskydd. För att
ISM-koden skall få resultat tycks de flesta aktörer sjöfarts-avsett
marknaden det vikt fåär till stånd fungerandeatt storanse attav
incidentrapporteringssystem grundliga analyser och uppföljningarsamt

de incidenter och andra icke önskade händelserav rapporteras.som
Det förhållandet i princip måste godta ISM-dokumentatt ochstaten

certifikat har utfärdats administration ellersom av en annan av en
organisation har erkänts den har vållat vissstatensom av oro.
Sjöfartsverket befarar kan komma ställas inför den situatio-att attman

tvingas handlingar har utfärdatsatt accepteranen man ettsom
lands vägnar organisation Sverige inteannat har erkänt förav en som

sådan verksamhet här. Från inspektionshåll har vidare pekats på deatt
kan omöjligt vid dokumentkontroll bilda sigattvara en ren en upp-
fattning kvaliteten i säkerhetsarbetet, eftersom fartygens dokumen-om
tation kan utfärdad främmande språk.ettvara

Ett problem har framhållits bedömningenärannat attsom av om
ISM-kodens krav uppfyllda ellerär inte baseras värderingar och
tolkningar kan variera länder emellan. En säkerhetsorganisationsom

acceptabel i landär kanske undermålig i Sverige.ettsom anses som
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sanktionsmöjlig-oklart i så fall vilkahar det ochDet ärantytts att om,
står till buds under sådana förhållanden.heter som

Angränsande områden15.2

Flygsäkerhet15.2.1

Allmänt

Luftfartsinspek-handhasluftfarten i Sverigeden civilaTillsyn över av
Inspektionen i sinLuftfartsverket.del ärtionen är en avsom

Chefen för Luft-myndighet.myndighetsutövning självständigen
ansvariginstruktionenligt Luftfartsverketsfartsinspektionen är ensam

Luftfartsinspektionenflygsäkerhetsfrågor.beslutande i ärför och
i Stockholm,fyra distriktskontor belägnasektioner ochi femindelad

Umeå.ochMalmöGöteborg,
långtgående internationelltluftfarten kännetecknascivilaDen ettav

Grunden för samarbeteti säkerhetsarbetet.samordningochsamarbete
International Civil Aviationluftfartsorganisationen ICAOden civilaär

cirka 180Sverigei vilketFN-organ,Organization, är ettett av
den s.k.till ICAO reglerasAnslutningenmedlemsländer. genom

också myndighetssam-bedrivsChicago-konventionen. Inom Europa en
Åtagandena i ICAO ochAuthorities.Joint Aviationverkan, JAA

blirsärlösningar begränsat.för nationellainnebärJAA att utrymmet
måste iakttasde hänsyndessutomSkandinavien tillkommerInom som

SAS-konsortiet.imyndighetssamarbetetgenom
I "Arrange-J beslutat.bestämmelser AAantagit deEU har ettsom

medlemmarna i J harundertecknats AAharDocument",ments avsom
Jförbundit de AAsig implementeraLuftfartsinspektionen att av

bestämmel-de fastställdabestämmelserna. EUbeslutade att taavser
den 16förordning EEG 3922/91till rådetsefter hand avnrserna

administrativaochharmonisering tekniska krav1991december avom
fåhärefterområdet civil luftfart. kommerinom Deförfaranden att

Sverige.tillämpliga ioch därmed bli direktEG-förordningstatus som

kontrollverksanthetenföroch formerInriktning av

verksamheteromfattar samtligaLuftfartsinspektionens tillsynsansvar
avseendemedrelaterade till flygsäkerhetenSverigei ärsom
verksamhetenindividuell kompetens,teknik, ellermaterial, oavsett om
tillsynsansvarLuftfartsinspektionensmarken.luften ellerbedrivs i

verksamhetertillsynsåledes utövasomfattar överäven avsom
flygplatser ochstatligaflygtrafikledning, driftenLuftfartsverkets av
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trafikflygarhögskolan. Inspektionskommittén fann i sitt betänkande -
SOU 1996:82 det inte lämpligt Luftfartsinspektionen ingårattvara-
i myndighet verksamhet föremål för dessär normgivning ochen vars
tillsyn och föreslog därför Luftfartsinspektionen skall ombildas tillatt
fristående myndighet.egen

Tillsynsuppgiften utförs bl.a. fastställande säkerhetsbe-genom av
stämmelser tillsyn efterlevnadenöver dessa bestämmelsersamt av

tillträdeskontroll, verksamhetskontroll, certifiering ochgenom
stödjande åtgärder i form information, rådgivning analysarbe-samtav
te.

Tillträdeskontrollen innebär kontroll verksamhet, individer,attav
luftfartyg och flygmateriel uppfyller bestämda säkerhetskrav. Verk-
samhetskontrollen syftar till kontrollera verksamheteratt att m.m. som
givits tillträde till marknaden sådan standardär flygsäker-attav
hetskravet tillgodoses.

Kontrollerna kan indirekta, dvs. kontroll i samband medvara
förnyelse certifikat, ärendehandläggning och luftvärdighetsutredningav
i samband med förnyelse luftvärdighetsbevis eller direkta, dvs.av
kontroll verksamhet, besiktning luftfartyg, flygmätning och PFTav av
periodisk flygträning med flygchefer och skolchefer.

Gentemot verksamheter kan inspektionen:
återkalla tillstånd,-
införa restriktioner verksamhetensrör omfattning, kompetenssom-
eller för verksamheten,resurser
begränsa tillståndsperiodens längd,-
avstå från förnya tillståndet,att-

kontrollavgift för inspektionens merkostnader vid särskiltta ut-
omfattande verksamhetskontroll,
vid allvarliga förseelser överlämna ärendet till åtalsprövning.-

Gentemot luftfartyg kan inspektionen:
återkalla luftvärdighetsbeviset,-
avstå från förnya luftvärdighetsbeviset,att-
utfärda luftvärdighetsdirektiv-

Kvalitetssäkringsarbete har tradition inom luftfarten. Tidigare ladesen
vikt vid kontrollera enskildheter, enskilda produkter ochstor att

detaljer inom skolor, verkstäder, flygbolag, besättningar och inte
minst luftfartyg. Inspektionens målsättning inom säkerhetsarbetet har
vartefter utvecklats till efter isträvan utsträckningstörreatten
kontrollera:

verksamheter och produkter, under-än t.ex.processer snarare-
hållsorganisationer och underhåll enskilda luftfartyg.änsnarare
helheten och enskildheter, hurän organisa-system t.ex.snarare-
tionens och ledningens kompetens relaterade till de personellaär
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och verksamheten i bedöma demänstort, attresurserna snarare var
för sig.och en

dokumentation verksamhetens utförande det praktiskaänav snarare-
för flygföretagensgenomförandet, innehåll och tidpunktt.ex. att

periodiska flygträning sina piloter dokumenterad änär snarareav
följa övningsmomenten.praktisktatt

varit engagerad iLuftfartsinspektionen har sedan tillkomsten SASav
flygsäkerhetsmyndigheterna.med de danska och norskasamarbete

i utveckling begreppet egenkontroll.Samarbetet har bl.a. resulterat av
sedermera kommit omfatta Finland och Island.Samarbetet har ävenatt

till krav kvalitetssäkringnordiska har lagt grundenDet synsättet att
flygdriftsbestämmel-harmoniserade europeiskainförts i de kommande

År infördes bestämmelser samtliga verksamheter1987 attomserna.
utöva kvalitetssäkringför ochegenkontroll metodikskall som

princip visserligenkvalitetsstyrning i flygsäkerhetsarbetet. Denna var
tydliggjorts explicitflyget, hade inte tidigareinte inom ettsommenny

ansvariga inom flygverksam-Avsikten dels fåmyndighetskrav. attvar
egenkontroll idokumentera vad derasformulera ochheterna att

för flygsäkerheten.innebar, dels tydliggörapraktiken ansvaretatt
kvalitativa krav, definieratliknande ISM-kodensInspektionen har,

löpande verksamheten,vilka alla skall integreras i denfem element,
nämligen:

verksamhetens mål,fastställande av
ochansvarsfördelning, arbetsprocesserfastställande resurser,av

organisation,
uppfylls,flygsäkerhetsstandardermål ochuppföljning attav
värderingfrån mål jämte analys, ochdokumentering avvikelser4. av

korrigering avvikelserna samtav
erfarenheterutvärdering av

Lufifartsinspektionensgranskning 1993Riksrevisionsverkets RRV av
kontroll flygsäkerhetenav

förvaltningsrevisionen granskar, F 1993:33,iRRV har rapport,en
Syftetflygsäkerheten. medLuftfartsinspektionens kontrollgranskat av

kundeidentifiera bedöma problemrevision ochRRV:s att somvar
analyseraeffektiv kontrollverksamhethinderutgöra samt attmot en

effektiv kontrollförslag till åtgärder förproblemorsaker och en merge
krävandede mycketkonstaterade,flygsäkerheten. RRV trotsav

inspektionen åtnjöthar,inspektionenuppgifter ett stortattsom
flygsäkerhetsfrågor.för sin kompetens ipå marknadenförtroende

framfördanågra de RRVföljer redovisningnedanHär avav aven
för vårt uppdrag,intressekanSynpunkterna, ävenvara avsom
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eftersom vissa paralleller kan dras till jämförbara företeelser inom
sjöfarten.

Enligt RRV:s sammanställning antalet anmärkningarvar per
kontroll för olika verksamhetskategotrier lågt. Man fann dock skäl att
ställa frågan kontrollerna i tillräcklig omfattning orienteradeom var

de problemtyngda verksamheterna.mot RRV uppmärksammademer
under åren 1991-92 kontrolleradesatt generellt flygplatserna medsett

frekvensnästan och flygbolag, bristernasamma trotsresurser attsom
dubbelt så vanliga inom flygbolagen.var

RRV påtalade flygsäkerheten i utsträckningatt resultatärstor ett av
samlade internationella erfarenheter tillbud och haverier. RRVav
kritiserade det förhållandet ägnades flygplans-att stort utrymme
relaterade och tekniska faktorer, medan förhållanden relateradeärsom
till mänskliga faktorer den domineradeär haveriorsakensom gavs- -

relativt liten plats.en
Enligt RRV ägnade inspektionen omotiverat delstoren av resurser-

enskilda objekt, vilket begränsade för andra kontrollin-na utrymmet
kunde tänkassatser betydelse förstörre den samladesom vara av

flygsäkerheten.
Svårigheter fanns i implementeringen egenkontrollen. RRVav

bedömde mindre hälften flygföretagenänatt hade väl fungeran-av en
de egenkontroll. Brister i egenkontrollen de vanligastevar en av
anmärkningarna vid inspektionens kontroller. Bristerna gällde i
huvudsak få rutiner, målsättning, ansvarsfördelningatt och uppfölj-
ningssystem redovisade och dokumenterade. Egenkontrollen fanns ofta
i praktiken, åtminstone i någon form, svårigheten få denattmen var
dokumenterad. RRV konstaterade också det fanns osäkerhetatt en
kring vilka krav inspektionen faktiskt kunde ställa verksamheters
egenkontroll och vilka maktmedel kunde användas för fåsom att
bristerna avhjälpta. Marknaden upplevde inspektionen otill-att gav
räcklig och oklar information hur egenkontrollen skulleom vara
utformad. Inspektionen hade inte utarbetad kontrollmetodik fören att

effektiv kontrollutöva egenkontrollen.av
Inspektionen skall bl.a. kontrollera drift flygplatser skeratt av
tillfredsställande hur flygningarsätt, genomförsett och hur flygmateri-
underhålls. RRV fann dåvarande kontroll hur rutineratt ochav

i praktiken tillämpades otillräcklig. Exempelvisprogram var var
kontrollen praktiska tillämpningar och rutiner operativa kontrollerav
begränsad och kontrollerna i princip alltid föranmälda.var

RRV fann incidentrapporteringen otillräcklig.att Man fann attvar
rapporteringsvolymen låg och det inte fler 30 %änantogs attvar ca

inträffadede incidenterna rapporterades. Rapporteringsbenägen-av
heten påfallande låg vad gällde händelser där piloten varitvar
vållande. Bristen enligt RRV problem eftersomatt rapportera ettvar
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för riskanaly-underlagdå inte tillräckligt säkertinformationen ettger
delvis kunde berobristande rapporteringenpåpekade denRRV attser.

skullevilka händelsermarknadens aktörer inte vissteatt som
försök medföreslog skulleRRV överväga ettattrapporteras. man

rapporteringssystem.anonymt
användesinspektionertemainspektioner riktadenoteradeRRV att

omfattning.mycketi sparsam
inspektionsdi-olikaolikheter mellan dekonstaterade vidareRRV

säkerhetsbestämmelser ochbedömningartolkningar ochstriktens av
följas bättrelikformas ochbordepåtalade kontrollerna ettatt upp

fram tillämp-medprioritera arbetetInspektionen borde att tasätt.
flygsäkerhetsfrågor.avseendeutfärda riktlinjerningsföreskrifter och

vidflygning ellerundervarje utförtflyget skallInom moment en
ochluftfartyg dokumenterastillverkningvidunderhåll eller ettav

dokumentation detbehörig Dennasigneras gördokumentet person.av
verksamhetenefterhandiför inspektionen avgöramöjligt att om

funda-uttaladeRRVmed bestämmelserna.bedrivs i enlighet att en
verkligheten ochåterspeglarförutsättning dokumentenmental attvar

uppgifterdokumenteradeförsöka fåviktigtdärfördet är attatt
verifieradeutsträckningtillräckliginte ifannverifierade. RRV att man

faktiska verkligheten.uppgifter denmot
uppfölj-systematisknågoninte förekomkonstaterade detRRV att

exempelviskontrollverksamhet, översamladeinspektionensning av
anmärkningar.och resultatanmärkningarförekommande typer avav

oftastvilka bristerredovisningnågonfanns det överhellerInte som
rikta kontrollernamöjlighetenförsvåradevilketuppmärksammades, att

flygsäker-förförväntasde kan störstområden där görade nytta
fastställa vissainspektionenmening bordeEnligt RRV:sheten.

uppföljningsrutiner.
för-till sittinspektionen hademaktmedelfann deRRV att som

förhållanden.rådandeeftertillräckligt anpassadeintefogande var
tvingadesoftainspektionenbidrog tillförhållandenDessa att upprepa

resurskrävande.onödigtansågåtgärder, vilketpåsina krav man vara
använd-gälldevadåterhållsamhetuppmärksammadeMan även en
tillmening ledervilket enligt RRV:smaktmedel, attningen av

flygsäkerhetenförpreventiva betydelsedeninte harkontrollerna som
möjlig-skulleföreslog övervägamöjligt. RRV att manannars vore
någonföreslogmaktmedel ochinspektionensdifferentieraheterna att

föreläggandenellersanktion, såsom böterekonomiskform omav
luftfartsmålkoncentreraVidare bordevite.ekonomiskt övervägas att

förexpertmedverkan,medeventuelltsärskild tingsrätt, atttill en
mål.i dennastärka kompetensen typ av
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Övrigt

Företrädare för Luftfartsinspektionen har förklarat efteratt man,
RRV:s granskning 1993, arbetar internt bl.a. med effektiviseraatt
kvalitetsarbetet och målet nå bättreär precision i sittatt arbete.att en

Inspektionen med i detär samarbete inom flyget sedan 1996som
bedrivs på Human Factor Center vid Linköpings universitet.

iFör görligaste mån förhindra olikheteratt mellan inspektionsom-
rådena arbetar med skapa modell innebäratt omför-man en som en
delning beslutsnivåerna. Tanken förenklatär, uttryckt, verksam-av att
heten skall ledas från Norrköping och den operativa verksamhetenatt
skall handhas inspektionsområdena.av

Inspektionen sig idag ha full kontroll olycks- och in-anser
cidentrapporteringen och arbetar på förbättra sitt 1995 infördaatt
störningsrapporteringssystem. Personal SAS skyldigaär varjeatt
månad olika tekniska störningar till inspektionen.rapportera Rappor-

lagras på data, till vilken SAS har tillgång.terna även Härigenom sker
återmatningen automatiskt.

Inspektionen tveksam till detär RRV föreslagna användandetav av
rapportering och sådant endastanonym att ett ärsystemanser

användbart i form tidsbegränsade kampanjer. I fall torde detav annat
svårt hålla vid liv. Inspektionen hänvisaratt tillsystemetvara att

frågan rapportering har behandlats inom EU ochom anonym att ett
direktiv i frågan inomär framtid.väntaatt snar

Inspektionen hänvisar också till det inom EU diskuterasatt att
införa för medlemsländerna myndighet skallen gemensam som svara
för nödvändig säkerhetsstrategi inom luftfarten. I varje med-en
lemsland kommer i så fall luftfartsmyndigheten för detatt svara
faktiska genomförandet inom det europeiska samarbetet.

Regeringen har tillkallat särskild utredare med uppgift göraen att
gällandeöversyn författningar den civila luftfartens område.en av

Dir 1996:32. I uppdraget ingår behandla bl.a. följande:att
den rättsliga grunden för Luftfartsverkets normgivning och tillsyn-
beträffande skyddet brottsliga handlingarmot äventyrarsom
säkerheten för den civila luftfarten,
säkerhetsbegreppet såväl skyddet kapning, sabotage och dyliktmot-

flygsäkerheten sic,som
Luftfartsverkets föra talan irätt domstol,att-
reglerna utfärdande, omprövning certifikat,om m.m. av-
föreskrifter skyldighet föra och visa flygdagbok,attom upp-

utfärda ordnings-rätten och säkerhetsföreskrifter föratt allmänna-
flygplatser,
ägandeförhållandenas betydelse för erhållande tillstånd till luftfartav-
i inrikes trafik m.m.
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krav på obligatorisk ansvarsförsäkring samten-
anpassning straffbestämmelserna till EG-rätten och översynenav-

påföljderna.av
oktoberUtredaren skall redovisa resultatet sitt arbete den lsenastav

1997.

15.2.2 Kärnkraftinspektionen

Allmänt

finns två tillsynsmyndigheter kärnkraftsområdet. StatensDet
kärnkraftinspektion förvaltningsmyndighet medSKI centralär
uppgift dels kärnteknisk verksamhet, delsövervaka säkerheten vidatt

kärnavfallsområdet. SKIgenomföra forskning och utveckling
efterlevnaden i lagen 198423tillsyn bestämmelsernautövar av omav

föreskrifter har med-kärnteknisk verksamhet och villkor eller somav
kärnteknisk verksamhet bl.a.delats med stöd lagen. Medav menas

anläggning.uppförande, innehav eller drift kärntekniskav
strålskyddsinstitut förvaltningsmyndighet förStatens SSI centralär

miljö skadlig inverkanfrågor skydd människor, djur och motom av
strålning. SSI tillsynjoniserande och icke joniserande utövar avav

i strålskyddslagen 1988:220 ochefterlevnaden bestämmelserna avav
lagen.föreskrifter eller meddelats med stöd Lagenvillkor har avsom

tekniska anordningarpå radioaktiva ellersikte hantering ämnentar av
kan alstra strålning.som

kärnkraften bedrivs bl.a. iinternationella inom FN:ssamarbetetDet
OrganisationenInternationella Atomenergiorgan IAEA i Wien.
strålnings-internationella standarder och ochutvecklar rörsom

kärnkraftssäkerhet.
bedrivsföljande beskrivningen verksamhetDen sikte på dentar som

liknas videftersom myndighetens uppgifter kanSKI, den mestav
Sjöfartsverkets verksamhet inom sjöfarten.

Tillstånd driva kärnteknisk verksamhetatt

tillstånd. Tillståndbedriva kärnteknisk verksamhet krävsFör att
SSI.regeringen i ellerutfärdas eller, fåtal fall, SKIettav av
sökandenåläggertillståndsprocessen ingårI attmoment som
föreskriftertekniskasäkerhetsanalys förslag tillochupprätta en ge

förskall gälla anläggningen.som
behövs medtillstånd får sådana villkormeddelasNär ett som

giltighetstid fårtillståndstill säkerheten utfärdas. Underhänsyn ett
utfärda ytterligareSKI eller SSI villkor.
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Även säkerhetsföreskrifter i form tillståndsvillkor specifikaom ärav
för den verksamhet bedrivs viss tillståndshavare, kansom av en
identiska tillståndsvillkor gälla för fler verksamhetän elleren
tillståndsinnehavare, s.k föreskrifter. SKI har utfärdatgemensamma

föreskrifter bl.a. krav kvalitetssäkring, kompetensgemensamma om
och utbildning för reaktoroperatörer. Dessa föreskrifter utfärdas i form

tillståndsvillkor.av
Sedan 1993 får SKI också utfärda föreskrifter,generella dvs.

föreskrifter juridiskt giltigaär för samtliga tillståndshavare. Före-som
skrifterna publiceras i SKI:s författningssamling, SKIFS. Fram till
april 1996 hade SKI utfärdat sådan författning, SKIFS 1994:1,en
SKI:s föreskrifter och allmänna råd mekaniska anordningar iom
kärntekniska anläggningar.

Ansvars- och regelgivningsfrågor

Den har tillstånd till kärnteknisk verksamhet skall för desom attsvara
åtgärder vidtas behövs försom

med hänsyn till verksamhetens och de förhållandenatt underart
vilka den bedrivs upprätthålla säkerheten

säkert hanterasätt och slutförvara iatt ett verksamheten
uppkommet kärnavfall eller däri uppkommet kärnämne intesom
används ochnytt,

på säkert avvecklasätt och rivaatt anläggningar iett vilka
verksamheten inte längre skall bedrivas.

Den har tillstånd inneha eller driva kärnkraftsreaktorattsom en
operatören skall också bedriva forsknings- och utvecklingsverksam-
het och i samråd med övriga reaktorinnehavare eller låtaupprätta
upprätta för den verksamheten. Forsknings-ett ochprogram ut-
vecklingsarbetet inriktas hantering och slutförvaring kärnavfallav
eller kärnämne.

En de grundläggande principerna Sverige står bakom, ochav som
kommit i uttryck i 1994 års internationella kärnsäkerhetskon-som

vention, det primäraär för säkerheten vid kärntekniskatt ansvaret en
anläggning vilar på den innehar tillståndet. Tillsynsmyndighetenssom
uppgift försäkraär sig har förmåga uppfyllaatt operatörenattom att
sina förpliktelser och verkligen det.gör

förväntasDet sittoperatörerna detaljerade före-att tar utanansvar
skrifter. Föreskrifterna beskriver vad krävs, inte i detalj hursom man
skall uppnå kraven. Man vägledande bestämmelserutger som ger
exempel på hur kan till för uppfylla kraven.väga Regelgiv-attman
ningsmodellen kallas "den icke-föreskrivande modellen".

Den beskrivna ansvarsfördelningen och regeltekniken operatör-ger
visst mått frihet formulera säkerhetsnivån, vilkenett sedanerna attav
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Fördelen medgodkännande.granskning ochgällande efter SKI:sblir
liggerför säkerhetsarbetetinitiativet operatören attvaraatt anses

myndigheten.flyttassäkerheten inte omedvetetför överansvaret
befaras leda tillreglering kunna operatörernasdetaljeradEn att

myndighetens krav.bedrivs för klaraendastsäkerhetsarbete att
får tillståndetinte följseller föreskrifteruppställda villkorOm att

verksamhet återkallas.kärntekniskbedriva
meddela tillstånds-åtgärder behövsfår besluta deSKI samtsomom
för lagenbehövsoch förbudföreläggandendehavaren att omsom

meddelats med stödharföreskrifterverksamhet ellerkärnteknisk som
följs.lagenav

tillsynsformerhuvudsakligaSKI:s

rutininspektioner,ellerhuvudsak normal-tillsynsformer iSKI:s är
undersökningarinspektioner ellersärskildatemainspektioner och

för säkerheten.särskild viktföranledda händelser avav
besöker varjeDeinspektörer.utförs SKI:sRutininspektioner av

månad.flera dagarunderanläggning per
Deämnesrelaterade.djupgående ochTemainspektionerna är mer

beredskapsfrågor,kvalitetssäkring,underhåll, brand,kan t.ex.avse
gångergenomförs fleraTemainspektionerutbildning.träning och per

ar.
ochhand utförasskall i första operatörenIncidentundersökningar av

beslutakan SKIomständigheternaBeroendetill SKI.rapporteras
under-inspektioner ellersärskildagenomföradärutöveratt egna,

sökningar.
tonviktökadutvecklingunderinspektionsprogramSKI:s är mot en

säkerhetsmässigadetkvalitetenutvärderingarsystematiska av
utvecklaled i det arbetetanläggningarna. Ettvid ärarbetet att normer

kvalitetssäkringssystemkontrolleraförmetoder operatörernasoch att
för egenkontroll.metoderoch

handböcker medinspektionsarbetetledning förhar till upprättatSKI
och checklistor.bestämmelservägledande

SAR-programmetA

säkerhetsgransk-återkommandeskallbeskrivna tillsynendenUtöver
och1980-taletbörjansedankärnkraftsstationersvenskaningar av
s.k.inspektioner, detdjupgåendeår 2010 sketillfram tregenom

tillståndsinnehavarenskallvarje reaktorFörASAR-programmet.
Safety AnalysesOperatedASAR-redovisning Ass.k.presentera en

Reports.
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Den skall innehålla
analys hur säkerhetsarbetet vid anläggningen upplagt ochären av-

genomförs,
driftserfarenheterna,över de viktigare tekniska för-rapporten-

bättringarna och åtgärderandra har vidtagits för förbättraattsom
säkerheten vid anläggningen och inom oganisationen,

för anläggningen upprättad probabilistisk säkerhetsanalys PSAen-
och

omfattande aktuella föröver förbättrarapporten attprogram-
säkerheten, liksom föreslagna framtida program.

förstaDen ASAR-80,översynen, har genomförts. Den andra
ASAR-90, innehåller fortsattöversynen, tonvikt de probabilistiska

säkerhetsanalyserna och hänsyn till den mänskliga faktorn.störretar

Detaljerade tekniska inspektioner

Detaljerade tekniska inspektioner och sammanhängande hållfasthets-
och materialbedömningar utfördes fram till den januaril 1995 ABav
Svensk Anläggningsprovning. framtidenI kommer inspektionerna och
de tillhörande bedömningarna i enlighet med föreskrifter i SKIFS
1994:1 utföras fristående, oberoende inspektionsföretag haratt av som
ackrediterats SWEDAC enligt lagen 1992:1119 tekniskav om
kontroll.

Granskning SKlxs arbeteav

På regeringens uppdrag tillsattes i 1994 internationellmars en
granskningsgrupp, formi statlig kommitté, granska ochattav en
värdera kvaliteten i den svenska tillsynen reaktorsäkerheten samtav

omhändertagandet, hanteringen och förvaringen kärnavfall.av av
Granskningsgruppen Kommittén för internationellantog namnet
granskning den svenska tillsynen inom kärnteknikområdet.av

Kommittén har redovisat sitt arbete i betänkandena SOU 1996:73,
Svensk kärnteknisk tillsynsverksamhet, Volym l-En granskning, och
1996:74, Svensk kärnteknisk tillsynsverksamhet, Volym Z-Faktaredo-
görelser.

Kommitténs allmänna omdöme SKI:s och SSI:sär tillsyn välatt
fyller sitt syfte säkerställa de bedriver kärntekniskatt att som
verksamhet har förmåga uppfylla sina skyldigheter beträffandeatt

för bl.a. kärnsäkerhet.ansvaret
Kommittén emellertid det vilket myndigheternasättattanser

fullgör sina uppgifter kan förbättras för givnamed ökaatt resurser
effektiviteten. följandeI det några enstaka exempel internages
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rutiner och rutiner i den praktiska tillsynsverksamheten enligtsom
kommittén förbättras.kan

Kommittén konstaterar det hos SKI finns inslag kvalitets-att ettav
säkringssystem för den verksamheten och planer utvecklaattegna

ytterligaredet det i 1996 inrättatshade arbetsgruppsamt att mars en
med uppgift införa kvalitetssäkringssystem.att ett

faktumDet SKI inte till fullo infört någothar moderntatt system
för kvalitetssäkring och det förhållandet fåtal falldet endast iatt ett
finns dokumenterat hur tillsynen till medför,skall kommittén,anser

svårt skaffa sigdet klar bild hur SKI:s verksamhetäratt att en om
organiseras och bedrivs.

Kommittén betonar vikten införa modernt förettatt systemav
kvalitetssäkring det arbetet och rekommenderar skallattav egna man
tillsätta särskild tjänst för denna kvalitetssäkring skallsamt atten man

anvisningar för tillsynsverksamheten idokumentera högre utsträck-
ning.

Kommittén SKI:s tillsyn i hög grad inriktad detaljer.ärattanser
kommitténs bedömning viktigt övergårEnligt det SKI tillär att att
tillståndshavarnas för kvalitetssäkring eller "egenin-granska system

spektioner". Kommittén därför med tillfredsställelse SKI:snoterar
övergå från detaljinriktning till systeminriktningplaner iatt

tillsynsarbetet.
Kommittén konstaterar vidare resultaten SKI:s inspektioneratt av
sammanställs systematiskt eller dokumenterade sådantinte sättett
de lätt tillgängliga för andra de enskilda inspektörerna.är änatt

Kommittén rekommenderar SKI skall ställa informationatt samman
inspektioner sådantobservationer vid genomförda sättett attom

förinformationen lätt âtkomlig andra de enskilda in-änär även
spektörerna och härigenom kan användas underlag för uppföljningsom
och kontroll.

Sjöfartsverkets15.3 uppföljning särskildedenav

utredarens rapport

under avsnitt kommittén redovisat kartläggnings-Ovan 5.1 har det
f.d. regeringsrådet utförde avseendearbete Magnus Sjöbergsom

sjösäkerhetsarbetet inom Sjöfartsinspektionen.
särskilde gjorde bedömningen det svenskaDen utredaren den att

del sjöfartensjösäkerhetsarbetet och sjösäkerheten inom den somav
i allt väsentligtstår under den svenska myndighetens tillsyn är av

internationellt perspektiv.hög kvalitet, särskiltmycket sett ettur
särskilde ansåg emellertid det fanns vissa brister.Den utredaren att
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fannsDet enligt utredarens bedömning brister det gäller ledningnär
och styrning den praktiska verksamheten vid inspektionsområdenaav
och vid huvudkontoret. Utredaren konstaterade det i dent.ex. att
decentraliserade verksamheten vid regionerna fanns omotiverade
skillnader i fråga omfattning och innehåll i deras myndighetsutöv-om
ning, dels mellan områdena och dels mellan enskilda inspektörer.

fannsDet enligt utredarens bedömning brister också det gällernär
inhämtande och vidarebefordran information betydelse förav av
sjösäkerheten. Områdenas kontrollverksamhet redovisades inte
systematiskt till centralmyndigheten. Vissa påpekanden i samband med
förrättningar områdena åtgärdas innan fartyget avlöperute som
dokumenterades inte.

Utredaren ansåg inspektionens bearbetning och analys till-att av
gängligt material eller sådant material borde tillgängligtgörassom
kunde utvecklas och förbättras. Man konstaterade det arbeteatt som
utredningssektionen bedrev skedde efter jämförandeänmer casu en
helhetssyn. Resultatet tidigare utredningar tillvaratogs inte medav
automatik i efterföljande utredningar och vid bedömning av senare
händelser.

fannsDet enligt utredaren också brister i arbetet med följaatt upp
beslutade åtgärder.

följandeI det sammanfattas de åtgärder Sjöfartsinspektionensom
har vidtagit rörande dess organisation och arbetssätt.

bör påpekasHär vissa de brister i den särskildeatt av som anges
utredarens redan hade uppmärksammats inspektionen, bl.a.rapport av

resultatet intern genomgång administrativa rutiner vidgenom av en av
de olika inspektionsområdena genomfördes under våren 1994.som

Inspektionen hade redan inlett utvecklingen det datoriserade FTS-av
FartygsTillsynsSystemet beskrivs undersystemet avsnittsom ovan

9.3.10.
Man hade också påbörjat arbete med utvecklaatt gemensamma

checklistor i syfte styrningen den praktiska till-att strama upp av
synsverksamheten vid områdena och kontoret. Det led i arbetetär ett
med motverka omotiverade skillnader mellan områdena ochatt
enskilda inspektörer i fråga omfattning och innehåll i tillsynsverk-om
samheten.

Checklistor för inspektörer ingår i FTS-systemet. Dokumentation
från besiktningar har förbättrats och ingår också i FTS-systemet. Alla
påpekanden vid besiktningen dokumenteras,görs deävensom som
åtgärdas direkt.

Genom FTS-systemet redovisas områdenas kontrollverksamhet
systematiskt till huvudkontoret där fortlöpande kontroll ochen
utvärdering kommer ske. Som led i detta arbete har inrättatatt ett man
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tjänst för analys olyckor, incidenter och avvikelserav somen
vid de regelbundna besiktningarna.framkommer

för olycksstatistik, SOS, SjöOlycksSystemetEtt databaserat system
på införas. SOS för registrering och lagringhåller äratt ett system av

sjöolyckor. Systemet kommer förbättra möjligheterna tilldata attom
i verksamheten. I kombination med FTS skall SOS kunnahelhetssyn

för efter trender och sambandanvändas i analysarbetet sökaatt av
olika slag.

minimera skillnader i bedömningar och tolkningar mellan deFör att
nybyggnads-,inspektionsområdena har återinförtolika om-man

fattasvid huvudkontoret. Vid dessabyggnads- och inköpsmöten
granskningen tidigare vidprincipiella beslut. övrigt skerI som

inspektionsområde.respektive
föredrarhar införts. Vid dessaVeckovisa sektionsmöten möten
tillbud,utredningssektionen eventuella olyckor ellerchefen för

för varje enskiltrekommendationer. Vid beslutasoch mötenarapporter
skall vidtas.vilka åtgärderfall som

stab. OmorganisationenUtredningssektionen har ombildats till en
uppföljningsfunktionernastärka analys- ochtill utveckla ochsyftar att

stånd systematisk ochskall få tillinspektionen. Maninom en mer
tillförs inspektionenbearbetning det materialövergripande som omav

från andra iakttagel-incidenter eller härrörinträffade olyckor och som
Sjöfartsverket.in tillrapporterassomser

frikopplats frånsjösäkerhetsdirektören harställföreträdandeDen
tillsammans med sjösäker-sektionschef och skalluppgiftersina som

ledningsfrågor.arbeta medhetsdirektören
organisationen harkvalitetssäkring denkvalitetsstab förEn egnaav

förstärka kompetensen.denSyftet med detinrättats. är att egna
anställt 3-4 fartygsinspektörer.inspektionsområde harVarje nya

föranledd behovet arbets-Nyrekryteringen delvis täckaatt avvar av
samband med införandet ISM-koden.kraft i av

s.k.införandet denNyrekryteringen också föranledd avvar av
i avsnittbeskrivsintegrerade tillsynsmodellen. Modellen närmare

påSjöfartsverkettillsynsmodellenSyftet bakom den9.3.8. är attnya
förverket hartill övergripandeskall leva detbättre sättett ansvarupp

skaffar sig bättreskall ske bl.a.Detsjösäkerheten. att enmangenom
verksamhet.klassificeringssällskapenstillsyni ochinsyn av
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u
15.4 Sjöfartsverkets konsultverksamhet i andra

länder

Sjöfartsverket bedriver nationell och internationell konsultverksamhet.
Inom för denna verksamhet ligger det s.k. bistândsarbetet tillramen
utvecklingsländer. Sådant arbete bedrivs främst i form utbildningav
eller rådgivande verksamhet. Verksamheten syftar till uppnåannan att

högre sjö- och miljösäkerhet motiveras sjötransporternassamten av
globala prägel och starka sjöfartsadministrationersynsättet i andraatt

bidrarländer till säkrare fartygstransporter också i svenska farvatten
prop. 1993/94:100, med förslag till statsbudget för budgetåret
1993/94, bilaga Målet7. bistândsarbetetår skall övergå tillatt

ömsesidiga samarbetsformer.permanenta, mer
Sjöfartsverkets exportenhet skall stödja internationell harmonisering
sjösäkerhets- och miljöarbetet i samklang med konventionsåtagan-av

den stärka Sjöfartsverkets roll i det internationella samarbetet.samt
Östersjön,Verket skall också bidra aktivt till miljöarbetet i bl.a.

bistå sjöfartsmyndigheterna i de baltiska Tyngd-att staterna.genom
ipunkten verksamheten ligger konsultation.

Sjöfartsverket bedriver konsultverksamhet i avlägsna delar av
såsomvärlden, Afrika och Asien. I det fortsatta kommer beskriv-

ningen emellertid sikte det arbete berör länder,att ta som vars
sjöfart har särskild betydelse för vårt närområde, främst det arbete

utförs i de baltiska också i Polen, Ryssland ochstaternasom men
Rumänien.

Under 1990-talets början anordnade Sverige kurser olika
områden med de baltiska målgrupp. Efter samråd medstaterna som
Estland, Lettland och Litauen ställde Sjöfartsverket olika förslagupp
till projekt. Det främst Estland medverkade, bl.a. beroendevar som

avsåg inrätta fartygsregister. Det fanns ocksåatt att ettman ett
utbrett, allmänt informations- och utvecklingsbehov.

projektDe genomfördes under åren 1990-1994 i de baltiskasom
syftade bl.a. till inrätta eller omorganisera de nationellastaterna att

sjöfartsmyndigheterna och arbetsformerna. Arbetet innefattadeöverse
utbildning personal i frågor ledning, Sjösäkerhet,rör operatio-av som
nella frågor och miljöskydd. iKurser bl.a. sjöräddning och sjösäker-
hetsfrågor anordnades. Utöver utbildningsinsatser bidrog Sjöfartsver-

medket utrustning, huvudsakligen navigeringsutrustning. Verket
medverkade också i arbetet med utveckla och producera sjökort.att
Fyranordningar, bojar och andra navigeringshjälpmedel sågs över.

Sedan år 1995 har Sjöfartsverket projektkontor i Tallinn.ett
Sjöfartsverkets projekt finansieras huvudsakligen BITS, theav

Swedish Board for Investment and Technical Support. BITS är ett
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regeringsorgan främst i form seminarierkortsiktiga kurser ochsom av
stödjer internationell utbildning tekniska och administrativa
områden. Sjöfartsverkets totala omsättning för biståndsprojekt i de
baltiska uppgick åren 1991-1995 till SEK 18 850 000 ochstaterna
motsvarade mansarbetskraft på veckor. Utrikesdepartementet403en
finansierade under åren 1993-1994 två projekt med säkerhetsbe-
främjande åtgärder riktade till de baltiska Omsättningentre staterna.

projekt uppgick till 000 och motsvaradeför dessa SEK 480l en
mansarbetskraft nitton veckor.

delvis pågående i Estland kan delas in iDe och projektensenaste
huvudomräden; tekniskt stöd, sjöräddning, navigeringshjälpmedelfem

Även Lettland och Litauenför farleder, legalt stöd och utbildning.
delvis dessa projekt.berörs av

Arbetet främst inriktattekniska stödet avslutat.Det är var
flaggstatskontroll, hamnstatskontroll,utbildning i frågor rörsom

stabilitet implemente-tillsynsfrågor med inriktning skrov och samt
brandskydd. Med IMO:sISM-koden och regler i SOLASring omav

klassificeringssällskapenmodellavtal och de svenska avtalen med som
Visstreviderades Estlands avtal med sällskapen. stödutgångspunkt

bearbetning dokumentationavsåg undersökning olyckor och av avav
olyckor.

Estland, Lettlandsjöräddningsområdet omfattade biståndsarbetetPå
sjöräddningscentral i Klaipedaetableratsoch Litauen. l Litauen har en

maritim kommunikation.utrustning för Förmed svensklevererad att
utbildades 30 sjörädd-sjöräddningscentralernahöja kompetensen i

Litauen vid två tillfällen underLettland ochningsledare från Estland,
utbildning Sjöfartsver-tillfälle fyra veckorsVarje omfattade1995.

fokuserades särskilt på sjörädd-sjöräddningsskola. Utbildningenkets
Även frågor oljebekämpningför östersjöförhållanden.ning om

utrustning till baltiskabehandlades. Teknisk har överlämnats de
Estland,Sjöfartsverket har skänkt lotsbåt vardera tillbl.a.staterna. en

i sjöräddnings-Litauen. användasLettland och De avseddaär att
sjöräddningsfrågor kommerFördjupad utbildning iverksamheten. att

äga rum.
iöka säkerhetenSjöfartsverkets exportenhet har hjälpt till med att

ochklassificeratsframför allt i Estland. Farlederna harfarlederna,
utförtinternationell standard. Man harutmärkts i enlighet med

Även utbildningsin-område harsjömätningar i Paldiski hamn. detta
ägtsatser rum.

tillarbetet syftarlångsiktigt projekt det legala stödet. DetEtt ärmer
lagstiftningen sjöfartensmodernisera och utveckla den estniskaatt

med svenskabildats arbetsgrupp, denområde. harDet somen
motsvarigheten.skall den estniskaunderlagsjölagen översesom

utgångspunkt för detsvenska fartygssäkerhetslagenLikaså bildar den
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fortsatta arbetet. Följdförfattningar finns f.n. endast i begränsad
omfattning i det estniska regelverket.

Sedan 1995 deltar Polenäven och Ryssland i antal projekt.ett
Under hösten 1995 påbörjades regionalt utbildningsprogram,ett Port
Management and Organization, för anställda ledningsnivå i

Östersjönshamnarna kring östländer. Projektet finansieras BITS.av
ÖstersjönSyftet kustländernaär kring skall intaatt en gemensam syn

utvecklaoch standarder för Sjösäkerhet. Projektetgemensamma är
vidare satsning den marina miljön. Man eftersträvar minskaen att
de utsläpp sker i samband med avfallshantering i hamnarna.som
Möjligheterna hand avfall i hamnarna skall förbättras.att ta Manom

skapa informationssystem mellanatt hamnarnaett för bättreavser att
kunna övervaka avfallshanteringen. Deltagare från elva hamnar i
Polen, Ryssland, Estland, Lettland och Litauen har genomgått
utbildning. Utbildningen genomfördes i Sverige i sambarbete med
Baltic Parts Organization, Svenska Hamn- och Stuvareförbundet m.fl.
Eventuellt kommer ytterligare kurs anordnas under hösten 1996.atten

I Rumänien genomfördes studie farledsutmärkning i Donauen om
under 1995. Studien omfattade teknisk specifikation förslag tillsamt
uppgradering och förbättringar i säkerhetsutmärkningen.

I maj 1995 redovisade BITS utvärdering de projekt haren av som
genomförts i Estland. Inblandade ansåg stödet hade varitparter att
värdefullt för den marina utvecklingen i Estland i allmänhet och för
den nationella sjöfartsmyndigheten där i synnerhet. Tjänstemän
myndigheten ansåg generellt ytterligare hjälp, främst i formatt av
utbildning, önskvärd de flesta de områden redan varitvar av som
föremål för stödåtgärder. BITS gjorde emellertid den bedömningen att
det inte fanns något överhängande behov ytterligare biståndav
dessa områden.

BITS bedömde det angeläget lämna fortsatt biståndmest attsom
inom det legala området. BITS ansåg det viktigt bistå iatt attvar
arbetet med utveckla adekvat och ändamålsenligtatt regelverk förett
sjöfartsmyndighetens interna organisation och arbetsformer. Vidare
menade BITS fortsatt stöd bör riktas myndighetensatt regelgi-mot

funktion.vande Man konstaterade emellertid problemen detatt
legala omrâdet inte inskränker sig till sjöfart eller till transportom-ens
rådet i vid mening, gäller det estniska samhället iutan Attstort.
ensidigt rikta in sig den marina sektorn ansågs inte hållbart ivara
längden. BITS betonade därför eventuellt fortsatt biståndsarbeteatt
det legala området och formerna för det kräver ytterligare kunskap om
och förståelse för hela den estniska problematiken.
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16 Den mänskliga faktorn

16. l Inledning

Kännetecknande för flera de årens allvarliga olyckorsenaste ärav att
de har drabbat komplexa verksamheter, exempelvis kärnkrafts-,
luftfarts- och sjöfartsbranscherna. Några de olyckor harav som
inträffat inom sjöfarten beskrivs under avsnitt 4. Olycksutred-ovan
ningar har visat mänskligt agerande eller brist agerande iatt stor
utsträckning bidragit till uppkomsten olyckorna eller förvärrat dessav
konsekvenser.

Ju komplex verksamhet desto riskenär, förstörre ärmer en att
olyckor skall inträffa till följd mänskligt agerande eller brist påav
agerande. Marin verksamhet, i synnerhet roro-passagerartrafiken, är

sådan komplex verksamhet, teknisk, kommersiell, social ochsetten ur
säkerhetsmässig synvinkel. Den dessutom internationell.är Organisa-
toriska förhållanden fartygens drift,rör s.k. harsom management,
blivit komplicerade med åren. bidrarDet också till ökamer att
komplexiteten.

Forskning den mänskliga faktorn innefattar studier tekniskaom om
utrustningars konstruktion, samspelet mellan tekniken och människan

förhållandet mellan människan och hennes arbetsplats.samt För
sjöfartens del riktas arbetet med den mänskliga faktorn också in på hur
fartygsbesåttningar, fartygsägare, klassificeringssällskap, myndigheter
m.fl. kan samarbeta för minska de mänskliga fel oftaatt som
förknippas med marina olyckor.

I jämförelse med flyg- och kärnkraftsbranscherna forskningenär
rörande mänskligt beteende på sjöfartens område fortfarande tämligen
begränsad. Det delvis bero det praktiskt svårareäratt settanses att
studera arbetsförhållanden och beteenden ombord fartyg detänett

i begränsadeär exempelvis flygplan. Resorna tillutrymmenmer som
sjöss dessutom ofta lång tid i anspråk och sträcker sigtar över stora
geografiska områden. Sjöfartens internationella karaktär medför
särskilda svårigheter hantera kulturella skillnader mellan länder ochatt
folk. Attityder varierar. Det finns, beroende i världenvar man
befinner sig, olika sätt anställningsförhållanden ochatt t.ex.se
frågor säkerhet. De beskrivnarör omständigheterna har bidragitsom
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statistik tillhandahållstill den inom sjöfarten i dag inteatt som ger
någon enhetlig eller tillförlitlig information olika typerom av
mänskliga felbeteenden. Det saknas vidare någon internationellt
vedertagen klassificering mänskliga faktorer i samband medav

IMO pågår dockolyckor. Inom arbete med bygga datorise-att upp en
olycksstatistik, vilkenrad, global skall innehålla olycksorsaker ärsom

hänförliga till den mänskliga faktorn.
IMO, andra sammanslutningar och administrationer har i sitt arbete

åren ökat fokuseringen förhållandende denrörsenaste som
faktorn.mänskliga ISM-koden exempel resultatet det.är ett av

ISM-koden kommer endast i korthet beröras i detta kapitel. Enatt
beskrivning kodens innebörd och arbetet med införanärmare attav om

i avsnittden i verksamheten 6.9 och l5.l.6.ges
annat exempel den ökade fokuseringen den mänskligaEtt

genomförda revideringenfaktorn den STCW-konventionen medär av
certifiering.skärpta krav utbildning, träning och En närmare

beskrivning STCW-konventionen under avsnitt 6.6.av ges ovan
med den mänskliga faktorn betonas viktenI arbetet skapaattav nya

safety culture. skallattityder och säkerhetskultur Det etten vara
hänsyn till frågornaturligt led i arbetet har med säkerhettaatt som

Åtgärder i syfte öka säkerheten skall vidtasoch hälsa göra.att att
löpande i stället för initieras olyckor eller närmareatt utanav

överväganden föranledda skyldighetensäkerhetsmässiga attvara av
följa krav i regleringar.nya

faktornarbetet med frågor den mänskliga skall bliFör röratt som
hos alla inblandade. förutsätterframgångsrikt krävs Detengagemang

kunskap förhållanden påverkar det mänskligade har be-att somom
psykologiskteendet. kunskap inte bara DenDenna är rörnatur.av

förhållande till de maskiner hon handhar,också människans sociala
förhållanden arbetsplatsen organisatoriska frågor.och

Vi har uppdragit legitimerade Schagerpsykologen Bengt att ge
introduktion till mänskliga faktorn.allmän arbetet med denen

iIntroduktionen, delvis filosofisk karaktär, finns redigeratärsom av
intagen nedan under avsnittskick 16.2.
därefter följande avsnitten beskrivs några de omständigheterdeI av

förståelsen problematikrelevanta för öka för den komplexaär attsom
mänskliga faktorn innefattar.arbetet med den Resonemangen ärsom

därför delvis förenklade. Delar redogörelsen,kortfattade och av
innehållet iframför allt avsnitten l6.5.2 och bygger James16.6,

verk, Cambridge 1990.Human Error,Reasons
definitionsfrågor Avsnitt 16.4avsnitt 16.3 någraI tas upp.

psykologisk, teknisk, socialinnehåller exempel omständigheter av
mänskligaorganisatorisk påverkar uppkomstenkaraktäroch avsom

några vetenskapliga metoder identifierafel. avsnitt 16.5 behandlasI att
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och värdera olika feltyper, s.k. riskanalyser. Under avsnitt 16.6 pekas
på några punkter relevanta i arbetetär med minskasom att utrymmet
för mänskliga felbeteenden. Slutligen beskrivs i avsnitt 16.7 något av
det arbete den mänskliga faktorn bedrivs inom IMO.om som

16.2 Introduktion till den mänskliga faktorn

Omkring 80% alla olyckor inom sjöfarten bero denav anses
mänskliga faktorn. Uppgiften kommer ursprungligen från studieen av
rapporterade olyckor engelskt sjöförsäkringsbolag gjorde förettsom
några är sedan.

sjöfartsnäringenInom refererar ofta till undersökningarman som
denna med den underförstådda innebörden vi uppenbarligen haratt
kommit mycket långt med tillförlitligheten i de tekniska systemen
medan det fortfarande finns mycket måste förbättras det gällernärsom
utbildning och träning sjöbefäl och manskap operatörerna.av av-
Den höga procentandelen mänskliga fel ombord i fartygen har fått hela
näringen bekymra sig kvalitetenöver de sjömänatt har handsom

fartygen.om
Trots de mänskliga felen, den så kallade Mänskligaatt Faktorn,

betydelsefullär orsak till olyckor sker det ändåäratt värten att
kritiskt granska den här undersökningsresultat.sortens

Om ungefär 80% alla olyckor orsakas den mänskliga faktornav av
bör också fråga sig vad orsaken tillär resterande %.20 Denman som
vanligaste tolkningen resterandeär del beror tekniska felaktig-att
heter och försumbar del sådant inte kunnat förutsägas.en av som
Uppdelningen mellan mänskliga fel, tekniska fel och sådant intesom

förutsägaskunnat inte särskiltär ändamålsenlig. Förbättrade eller rent
perfekta tekniska borde då innebära andelen mänskligasysternav att

fel ökar i takt med de tekniska felen minskar. 100% mänskliga felatt
måste betyda tekniken fungerat perfekt.att

Angivelser olycksfrekvens i endast indikationerprocentav ger om
relativa förändringar. Om det totala antalet olyckor inom världssjöfar-

sjunkande betyderår varaktigt 80-procentsförhållandeten faktiskett en
förbättring medan det, totala antalet olyckor stigande, måsteärom
innebära försämring.en

Avsaknad vetenskaplig definition Den Mänskligaav en av
Faktorn dessutomgör undersökningsresultaten svårtolkade. En
genomläsning litteraturen visar författarna till de lästaattav mest
standardverken i inte har definierat ellerämnet det begreppavgränsat
de beskriver. Man kan alltså inte helt säker på olika under-attvara
sökare analyserar sak. Ett försök till definition i vetenskapli-ärsamma

sammanhang självklarhet. I sammanhang detta, därettga en som man
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medlagstifta investera för komma tillberedd och rättaär attatt
får svårighetermedför bristen definitionolyckor, attatt man

för effektiva åtgärder.planera
viriskerarmänskliga faktorer behandlasGenom attseparatatt

någotfysiskt faktum, denteknikenuppfatta ett avvoresomsom
enlighetnågonting människan skapat. Igivet i stället förnaturen av

konstruktionsfel,alltid tekniskaanalyseras intesådantmed synsättett
underhållbristande teknisktfelbedömningar ellertekniska somens

frånteknikenfaktorn. vimänskliga Närutslag den separerarav
förminska teknikernsvi samtidigtmänniskan tenderar att enansvar

nackdel.tillolycka operatörens
ide ägdeockså analysera olyckorVi kommer ettatt om rumsom

Samtidigt vi detlämnarmotsatsförhållande mellan teknik och operatör.
begränsadenämligen vårolyckor utanför,huvudsakliga skälet till

förutsägahantera ochförmåga naturen.att
kärnkraftindu-kan inomolyckssammanhang, detflestal de vara

spelarbyggnader ihop,transportindustrin ellerstrin, inom när rasar
skulle dock kommaavgörande rollen. Ingendenlagarnaturens

naturliga orsaker.skylla olyckatanken att en
vi ocksåden ochVi tvingasden ärNaturen är.är accepterasom
motsatsför-i stället härtill den. Det äratt somtvungna anpassa oss
andra 0rd,eller medmänniskan ochligger; mellanhållandet naturen,

lagardessafysikens lagar. Detmänniskan och ärmellan som
gårtekniken. När detmed hjälptämja och utnyttjaförsöker av

vi analysera vårastället måstefysiken. Ivi inte skyllakanskogen
betraktateknikerns ochochtillkortakommanden, operatörensegna

människan.produkttekniken avsom en
olycka uppstår, bör viochimån vi misslyckasdenI naturen en

likaanalyserasteknikenintegrerat därorsakernastudera noggrant som
Vi måstehanterat den.i hur harändamålsenligheten operatören

händelseförloppetroll iteknikernas ochbådeanalysera operatörernas
teknikenanpassningen mellanmåste analysera operatörerna,och vi

mänsklig faktorlängre finnsFrågan blir inte detoch naturen. enom
finns.mänskliga faktorni deni olyckainblandad systemetutan varen

flygplansfördärvarfrån vingarna, in ochlossnarNär ettsugs
bliroch följdenbogvisir slåsså det närstörtar, attattmotorer av

förgiftaramok ochkärnkraftverk löperförliser ellerfartyget när om-
Samtligafel.fysikensaldrig ellerdetkangivningen naturensvara

logiskt. Problemenutvecklasochföljer lagarolycksförlopp naturens
ofta beroendefinns i vårade svagheteriligger system,som

iteknik,bristandegrundiblandfelhandlingar operatörer, avav
kunskap.förutseende ochberoende bristandefallsamtliganästan
omfattafaktorn tillmänskligadenvidga begreppetdärförVi bör att

sociotekniskahela det systemet.
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För ytterligare komplicera saken böratt vi dessutom hänsyn tillta
det vanligtvis förbisedda faktum människan självatt är produkten av

Såväl mänskliga förmågornaturen. svagheter bör därför studerassom
De bör identifieras, analyseras, beskrivas och kända sånoga. göras att

vi kan till dem.även Vi alla människor bliranpassa oss vet att trötta
och brister i uppmärksamhet. Vi glömska existerar. Vi kännervet att
väl till kommunikationssvårigheter människor emellan. Vi vet att
starka emotioner påverkar vår precision och har svårt utföraatt att
många uppgifter samtidigt. Uppräkningen kan naturligtvis längregöras

vi bör givetvis eftersträva tekniken både tillmen att anpassa
människans och villkor.naturens

Vilka då orsakerna tillär den oklara användningen begreppet denav
mänskliga faktorn och varför denna uppdelning där operatören
framstår den mänskliga faktorn medan människorna bakomsom
tekniken hålls utanför Kanske måste hundra år tillbaka i tidenman
för sökaatt svaret.

Den mänskliga människans fungera,naturen, sätt hör tillatt
psykologins domäner. Det vetenskapär i sin nuvarande formen som
endast drygt hundra årär gammal och kunskapsmassa utvecklasvars
förhållandevis långsamt, i synnerhet i jämförelse med tekniken som
också är accelererar och utvecklas i långt snabbareung men ettsom
tempo.

En vändpunkt verkar ha kommit under andra världskriget. Trots
fungerande tekniska hände det flygplan störtade,systern att att
bombplan moderna sikten missade sina mål och tekniskttrots att
överlägsna slogs tekniskt underlägsna. Detta leddevapensystem ut av
till psykologer på båda sidor fronten kallades föratt attom
analysera kopplingen mellan människa maskin.och Resultatet blev att

ingående studerade mänskliga felhandlingar och faktorerman som
påverkade anpassningen mellan teknik.människa och

Den strategingängse eliminera fel människan tillatt attvar anpassa
tekniken. Medlen utbildning, träning erfarenhetoch under-var men
sökningarna under andra världskriget visade Vältränade ochävenatt
erfarna kunde fel. började ioperatörer Man stället funderagöra över

uppgiftervilka lämpliga tilldela människan och vilkaattsom var som
lämpade för tekniska lösningar. Gränslandet mellanmest operatörvar

föremåloch teknik blev således för det intresset.största
Utvecklingen har efter hand inneburit de tekniska blivitatt systemen

alltmer komplicerade med kapacitet lösa komplexa uppgifter.att mer
Samtidigt verkar tilliten till människans förmåga ha avtagit. Den
mänskliga faktorn den vanligaste förklaringen tillär olyckor ochnu

uppfattas oftaoperatören den länken isvagaste systemen.som
För eliminera inverkan mänskliga svagheter konstruerasatt av

så de kan korrigera mänskliga misstag.systemen Manattnumera
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ochbackupsystem kännerutvecklar gör operatören upp-som av
så behövs.på anomalier. Systemen kan ocksåmärksam näröverta

tillmedför mänskliga svagheter kommerUtvecklingen att uppnya
grund tristess,Medvetenhetsbegränsningar hos operatörenytan. av

liknande idagdagdrömmeri, understimulering ochmonotoni, är en
arbetsuppgifterochtill olyckor. Fördelningenvanlig orsak av ansvar

uppgifter och människanflerablivit sådan tekniken tilldelashar att
frånförändratsuppgifter har härigenomOperatörensfärre. att vara

huvudsakligen övervakande.till blihuvudsakligen agerande att
datorer underlättautveckling med hjälpmodernEn är att avannan
verklighet hanoch denMellanarbete. operatörenoperatörens

tilldelasinformationssystem. Dessadatoriserademanipulerar placeras
intentioner till detdels förmedladubbla uppgiftenden operatörensatt

ochmonitorerdels viatekniska han attsystem sensorer,opererar,
tillstånd och reaktionerinformationförmedladisplayer systemetsom

bekväma ochmånga fördelar. Dehartillbaka. Sådana ärsystem
också nackdelar.för de harmånga riskereliminerar operatören, men

direkt fysisk kontaktinte längrehardatorstödetGenom operatören
via displayerInformationenhanmed det presenterassomopererar.

konstruerat datasyste-dem harförutbestämdmonitoreroch är somav
informationsjälv. Dennafritt väljaskan inteoch operatörenmet av

vad direktkontaktfärre dimensionerkvalitet ochofta änhar sämre
fartygsbefälsjöfarten dåexempel inomEttmed verkligheten ärger.

fartygets sidor och rörelserdirekt uppsiktinte harvid angöring över
och monitorer.information via TV-kamerorfåriställetutan

inteså kompliceradeoftablir dessutom operatörenSystemen att
eftersom han regel inteosäkerhonomförstår dem. Detta kan göra som

ellertillfredsställandefungerardefinitivt kan avgöra systemenom
åtgärdergrundläggande hands onenkelt ingripa med systemenom

fallerar.
människansminskande påutvecklingMan tromot enanar en

artificiellbliFöljden kanökande teknikens.förmåga och tro enen
olycksorsaker.mänskliga faktorer tekniskauppdelning mellan och

ochtekniken desintegrerasmänniskan skapadeoch denOperatören av
hoppasframtiden kanför sig olyckor utreds. Ianalyseras när manvar

anpassning tillteknik:integrering mellan ochbättrepå operatör enen
bättre.samverkakanså och teknisktmänniskan operatör systematt

informationshante-mänskligtbetraktabörMan operatören ettsom
iinformationtillgängligmed hjälprande ensystem ageraravsom

kvaliteten påaktivitetpåKvaliteten avgörssituation. operatörens av
till.tillgångharden information operatörenoch relevansen somav

aktivitetenblirinformationfelaktig eller dålignågonOm agerar
ochefter brai ställetdålig. Om någonfelaktig ellergivetvis agerar
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tillräcklig information möjlighetenär till ändamålsenligt handlandeett
mycket större.

Information kan naturligtvis definieras olika Dels in-sätt. är
formation sådant vi kan via våra sinnen. Dels kantasom emot
information betraktas sådant minskar osäkerhet Somsom som
hanterare information den mänskligaär hjärnan vida överlägsen alltav

Inget kommer i närhetenannat. annat människanssystem ens av
kapacitet. Sättet hantera information dockär ganska kompliceratatt
och i verkligheten en process.

Det räcker inte med våra sinnesorgan information. Denatt tar emot
måste också begripas eller tolkas och bedömas. Med hjälp av
utbildning och erfarenhet får informationsflödet sammanhang.ett
Utbildningen och erfarenheten mentalt schemautgör be-ett som

vilken informationstämmer vi skall söka, hur vi skall hantera den
hur den skall tolkas. Under skeende får visamt också kontinuerligett

feedback via sinnesorganen och motoriken vilket vi kangör att
korrigera och finjustera vårt agerande alltmedan händelseförloppett
utvecklas.

Det alltså viktigtär underlättar föratt operatörenman attgenom
tillhandahålla honom så god information möjligt samt attsom man ger
honom möjlighet själv välja denna. Vi bör också utbildaatt operatörer
omsorgsfullt och medverka till de drar erfarenheter.att nytta av
Eftersom vi människor dessutom sinsemellan olika bör viär välja ut

till kritiska arbetsuppgifter har god uppfattningsförmåga,personer som
allmänt hög kapacitet, mognad och omdöme.

åstadkommaFör bättre sociotekniska lösningaratt bör vi i framtiden
de tekniska till Det svårtoperatören. förärsystemenanpassa en

konstruktör tekniska bestämma vilken informationsystem, attav som
relevant och hurär den skall så utbildningoperatörenspresenteras att
erfarenhetoch kommer till sin Teknikernrätt. konstruerar naturligtvis

efter sin erfarenhet och kunskap vilken vanligtvis inte är samma som
operatörens.

Operatören behöver få inflytandestörre tekniken ochett över vara
med och bestämma vilken information han behöver för kunna skötaatt
sitt arbete säkert och hur den skall Han bör också fåpresenteras.
möjlighet påverka vilka arbetsuppgifter skallatt överföras till desom
tekniska och vilka skall tilldelassystemen En ökadoperatören.som
integrering mellan och teknik möjliggöroperatör betraktaratt man

helhet.systemen som en
För kartlägga inflytandet den mänskliga faktornatt det ocksåärav

nödvändigt vi studerar det sociala där ingår.att operatören Detsystem
fortfarande såär information,godoperatörer, lång utbildningatt trots

och erfarenhet, bedömer fel, fel och orsakar olyckor.stor Denagerar
huvudsakliga strategin detta har blivit regleramot operatörensatt
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uttrycka dethar, förregler. Maninstruktioner ochmedhandlande att
hur allaförväg bestämtredan iregelsystemhjälpmedenkelt, ettav

skall handla.situationi vissoperatörer en
på grundfaktorn harmänskligadenanalyseravanligtEn sätt att av

orsakasolika Defelhandlingarkategoriserablivitdetta typ. somatt av
på felaktigtberordeskill based errors,skicklighetibrister somav

ochrule based errorsfelaktiga reglerellerregleranvändande av
knowledge based errors.kunskapotillräckligorsakasde avsom

ochregelsystemetenbart fokuseraranalysmetodiksådanEn som
starktverksamheterför ärmöjligensiglämparoperatören som
ochomständigheteremellertid andralämnarMetodikenreglerade.

användbarhetmodellensvilketutanför,olycksorsaker görtänkbara att
begränsad.blir

olika näringar. Inomemellansigskiljer avsevärtRegelsystemen
vilketregleratmycketförhållandevisflygetkärnkraftsindustrin och är
kanvilketinom operatörenkvarlitetjämförelsevislämnar utrymmeett

näringensrestider ochmångfald,tradition,grundPåbestämma. av
Härannorlunda.utvecklats ärsjöfarteninomregelsystemetharvillkor
vilketinominnebärvilketglesarebetydligtregelsystemet utrymmetatt
alltsåkrävsDetsjälv bestämmer är större.enskilde operatörenden

flyget.exempel inomtillsjöfarteninom änoperatörenmera av
effekter dennegativastrategitraditionellytterligare ochEn mot av

skallolyckorsåarbetetorganiserafaktornmänskliga attär att
flera människorvanligtvisorganisationMålet med är attundvikas. en

operation. Härigenominblandade iskallinteraktivt sammavara
felaktigt. Enkanenskildför operatörmöjlighetenminskas att ageraen

fleraarbetsfördelning,effektivinnebär attorganisationbra en
kandeinformation,tillgänglig gemensamthanterar attoperatörer

handlande.varandraspåverkaochkan iakttaoch dedennabedöma att
uppfattar änflera operatörerbakomliggande tanken ärDen mer enatt

Här hartillsammans.kunskapocherfarenheterfler störreoch har
huvudsakligenidag ärsjöfarten ännukommit längre änflyget som

utvecklingorganiserad. En ärauktoritärthierarkiskt ochtraditionellt,
team-work, dubbel-förintresseökandeskönjbar medemellertid ett

förebild.stårflygetdärbridgeochkommando management som
mänskliga svagheterandrainnebärOrganisationsformen tyvärr att

problemlikasåuppstå,Kommunikationsproblem kankända.siggör
uppstårgruppdynamikoch denarbetsfördelningochmed somansvars-

organisation bådeihandlingskraftenocheffektivitetenpåverkakan en
negativt.positivt och

deoch kampensjösäkerheteninom motutvecklingenDen senaste
organisa-vidgafaktornmänskliga ärden attföljdernanegativa av

huvudsakligen operatörernasbetraktadeTidigaretionsbegreppet. man
ombordorganisationendelarolikaellertillkortakommanden somav
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huvudsakliga felkällor. Idag har vidgats till omfatta helaattsynen
ombordorganisationen, hela landorganisationen, integrationen mellan
land- och sjöorganisation och de attityder och den säkerhetskultur som
finns inom rederiorganisation, alltså hela det sociotekniskaen
systemet.

IMO uttalar den med klarhet i ISM Kodensstornya synen
inledning, paragraf

The good safety commitment fromcornerstone management
the In safety and pollution prevention thetop. matters
commitment, attitudes and motivation individualscompetence, at
all levels that determine the end result.

16.3 Några definitioner

Mänskliga fel human sådana handlingarerrors ellerär underlåten-
heter har icke önskad effekt funktionett systemssom en ogynnsam,
eller uppgifts utförande.råttaen

Mänskliga fel kan medvetna eller omedvetna. Exempel påvara
felmedvetna avsiktliga överträdelserär regler och procedurer ellerav

övervägda handlingar visar sig felaktiga. Omedvetna felsom vara
orsakas exempelvis förbiseende eller glömska.av

Medvetna och omedvetna fel i sin antingen direkta ellerär tur
indirekta active eller latent. Ett direkt fel leder ofrånkomligt och
tämligen omedelbart till olycka, incident eller oönskaden annan
effekt. indirektEtt fel leder inte omedelbart till oönskad effekt. Deten
finns kvar i kanske under lång tid. Så småningom resulterarsystemet,
det dock i kombination med andra händelser till oönskade effekter.

Fel kan uppstå olika nivåer i verksamhet och olikaen av
orsaker. vanligEn grundläggande kategorisering feltyper delaär attav
in dem i skill based rule based och knowledge basederrors, errors
errors.

Skicklighetsbaserade fel skill based uppstårerrors utförnär man
uppgifter väl bekant med. De omedvetna beroendeär påärsom man

uppgifterna utförs eller mindre automatiskt. Exempel påatt mer
sådana fel tänka på vad ställerär mjölken igöratt utan att man
skafferiet och mjölet i kylskåpet i stället för ellertvärt närom
underhållspersonal glömmer eller flera i rutinbetonadett moment en
skötselprocedur. felDenna möjliga statistiskt förutsägaärtyp attav

vad gäller för feltyperna.de två övrigasätt änannatett som
regelbaseradeDe felen rule based medvetna och uppstårerrors är

utför uppgifter bekant med,när kräverärman som man men som
uppmärksamhet. Lösningen problem regler ellerett styrsav av
procedurer. Om viss situation bedöms föreligga skall appliceraen man
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vissa regler medan andra situationer tillämpningkräver andraav
bestämmelser. Fel uppstår för misstolkar situation ocht.ex. att man en
därför tillämpar fel regler eller för missbedömer vilka regleratt man

skall tillämpas för korrekt uppfattad situation. De regel-som en
baserade felen beroende den tid står tillår operatörensav som
förfogande dennes mentala tillstånd och fysiska förmåga. De ärsamt
svårare förutsäga skicklighetsbaserade felen.deänatt

felen based uppstårDe kunskapsbaserade knowledge dåerrors
ställs inför situation och måste välja flera hand-ettman en ny av

lingsalternativ väljer fel. Felen medvetna och berorärmen
erfarenhet. svårbristande kunskap och Feltypen mycketär att

förutsäga.

Omständigheter16.4 påverkar uppkomstensom

mänskliga felav

Inledning16.4.1

Beskrivningen i de följande avsnitten generell och berörnärmast är
påverkar människans beteende iomständigheter allmänt settsom

till maskiner hon i arbetssituation.förhållande de opererar en
anspråk uttömmande endastRedogörelsen integör äratt utanvara

exemplifierande.
underavsnitt.överskådlighetens skull delas framställningen in iFör

förekommer emellertid överlappningar eller andra inkonsekvenserDet
omständigheter berör den mänskliga faktornberoende deatt som

så intimt de svåra kategorisera.hänger äratt attsamman
Överskådligheten försvåras vidare inteframställningen detattavav

vedertagna definitioner, exemplifieringar eller klassificeringarfinns av
faktorn.förhållanden den mänskligarörsom

människanOmständigheter hänförliga till16.4.2

identifie-Forskningen den mänskliga faktorn inriktas bl.a. mot attom
risker förden mänskliga innebärsådana aspekter naturen somavra

Sådana omständigheter hör ihop medbegår fel och misstag.honatt
förstå, uppmärksam, minnasmänniskans begränsningar samtatt vara

given information. Ocksåuppfatta och i enlighet med om-agera
fysiska begränsningar påverkarständigheter människansrörsom

påverkar det mänskligaför fel. Fysiska begränsningarutrymmet som
avsnitt l6.4.4.behandlas nedan underbeteendet
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Misstag mental karaktär kan uppstå följd avsaknadav som en av av
information, felaktig information eller bristande förståelse givenav
information. Frågor kommunikationrör människor emellan ochsom
inom organisation i påverkar för mänskliga fel.stort utrymmeten

Bristande uppmärksamhet kan också bidra till fel eller brister i
handhavandet maskin. I detta sammanhang aktualiserasav en
individens tendens inte uppmärksamma motstridig informationatt
under pressade förhållanden. Vidare bidrar förutfattade meningar inte
sällan till motstridig information Så längestängs detatt ute. mesta
tyder fungerar varningssignaler tyder påatt ett systern tas som

inte tillräckligt allvar.motsatsen stort
andra fallI beror felens uppkomst inte på bristande uppmärksamhet
på felbedömningar. Personen inser något måsteutan göras,att men

vidtar felaktig åtgärd i den den riktiga.ärtron atten

l6.4.3 Omständigheter hänförliga till arbetsmiljön

Mänskliga felbeteenden ökar under Stress kan orsakasstress. av
förhållanden i omgivningen såsom ljusför-extrema temperaturer,
hållanden eller bullerstörningar. Stress kan också utlösas isoleringav
eller ageranden från organisationens ledning individengör attsom

sigkänner eller illa behandlad. faktorerutstött Andra kan orsakasom
stresstillstånd fysisk överbelastningär kroppens system.av

Här uppkommer frågor bemanning och arbetstid.rör Försom
många arbetsuppgifter eller för få viloperioder kan leda till överan-
strängning eller utmattning. Sådana tillstånd påverkar arbetsprestatio-

i negativ riktning. Vidare kan uppläggningen Skiftarbetenen av
påverka människan negativt. Tidspress och graden monotoni iav
arbetet inverkar också kvaliteten det arbete skall utföras.som

fartygFör förutom arbetsplats bostadäven utgörattsom vara
tillkommer antal faktorer. De ombordvarandes välbefinnandeett
påverkas bostadsförhållanden och kvaliteten sysselsättning underav av
fritid, vilket i sin inverkar arbetssituationen. Mänskligatur
felbeteenden ökar under leda.t.ex.

Något allmänt inverkar positivt utföra arbets-sättetsett attsom
uppgifter hög kompetens- och kunskapsnivå.är Den anställdes
motivation och attityd till arbetet påverkar arbetsprestationen.
Utmaningar och belöningar olika slag kan faktorer bidrarav vara som
till öka arbetsmoralen och intresset för arbetet.att

Vid utförandet svåra eller viktiga arbetsuppgifter förordas iav
forskningen olika försöka minska riskerna för mänskliga fel.sätt att
Ett analysera de uppgifter skall utföra.är närmare operatörenatt som
Utifrån de beskrivna arbetsuppgifterna kan komma till denman
slutsatsen det lämpligt fysiskställa krav kvalitet, in-äratt att
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erfarenhet personligatellektuell eller andra egenskaper hos den person
Sådana fastställasskall utföra arbetet. egenskaper kan genomsom

arbetsuppgifter också befogatanlagstester. För vissa kan det attvara
medicinska krav och införa periodiska medicinska kontroller.ställa

tekniska utvecklingens betydelse16.4.4 Den

risken förtekniska utvecklingen har inneburitsnabbaDen att
blivitfelbeteenden i handhavandet tekniska harmänskliga systemav

medför information lämnas tillDatoriseringen denstörre. att som
för miss-i omfattning, vilket utvidgarökaroperatören utrymmet

Människans med den fysiska verkligheten hartolkningar. kontakt
krafter.förståelsen för och dessminskat och i takt härmed naturen

tillräcklig kunskapibland befälhavare saknardag hävdasI att yngre
kraftig sjögång ochnaturkrafter förknippade medvilka är attsomom

datoriseradetekniska ellerbristande kunskap hurde har om nya
faktornforskning den mänskliga betonasfungerar. I attsystem om

sig dessutrustning inte kan förväntautvecklingvid attav nyman
hurutbildning och träning skalloperatörer veta systemenutan

till olika formerviktigt teknikenoch detfungerar äratt att anpassas
begränsningar.mänskligaav

informations-innefattarmellan människa och maskinSamspelet ett
tilluppgifter från maskinenlagrade operatörenflöde t.ex.genomav

Därtill kommermonitorer eller displayer. operatörenatt gersensorer,
Normaltvia kontrollanordningar.till maskinen desskommandon sett

ochunderlätta förmaskinens funktionersyftet med operatörenär att
Så emellertidmänskliga felbeteenden.fördärmed minska ärutrymmet

komplice-maskin och människafallet. Samspelet mellanalltid ärinte
rat.

maskin hängermänniska ochsamspelet mellankomplexaDet
till maskinenknutnaför- och nackdelarmed de ärsomsamman

framför maskinenförstegMänniskan harrespektive människan. närett
utifrånflexibel och kaninformation. Honhanteragäller ärdet att mer

och oförutseddaoväntadeerfarenhet och omdöme hanterakunskap,
emellertidMaskinenmaskin inte kan.påsituationer ärsättett ensom

mängder detaljeraddet gäller lagramänniskanöverlägsen när att stora
informationen.klassificera ochsnabbtinformation sorteraattsamt

tillförlitliga resultatgenerellt bättreocksåMaskinen är attsett ge
resultatvidarekaraktär. Den kanrutinartadvid presteraprocesser av

påverkasmänniskan. Dentid och i högrelängreunder änett tempo
orsakamänniskan kanhosomständighetereller andrainte yttre somav

försämrat omdöme.ellertrötthet, stress
ljus ochuppfatta signaler,förmågabegränsadeMänniskans t.ex.att

Maskinenmänniskan.försteg framförmaskinen harljud, gör ettatt
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kan konstrueras och till signaleratt ärprogrammeras reagera som
Åomöjliga registrera för människa. andra sidan kan människanatt en

uppfatta och värdera andra stimulityper sättettav nyanseratmer
maskin.än en

Människan har andra fysiska och psykiska begränsningar, vilket gör
henne underlägsen maskinen flera områden. Människan fysisktär

förhållandevis och långsam. Rörelseschemat begränsatsett ochärsvag
hon klarar normalt inte utföra flera uppgifter samtidigt. Vidattav
långvarigt arbete påverkas människan i form trötthet, utmattningav
eller uppmärksamheten försämras.attgenom

16.4.5 Organisatoriska förhållanden

Forskningen den mänskliga faktorn har tidigare främst inriktats påom
omständigheter människans förhållanderör till maskiner ochsom
förhållandet människor emellan. Studier och olycksutredningar har
emellertid visat majoritet olyckor med dödlig utgång elleratt en av

lett till allvarliga skador skulle ha kunnat förhindrassom genom
åtgärder ledningen för verksamheten. "Organisationen", företaget,av

därförspelar betydande roll i det olycksförebyggande arbetet.en
Området för den tidens forskning den mänskliga faktornsenaste om

har utökats till omfatta också organisatoriska frågor. Manatt ser
människan del i den organisatoriska strukturen. Organisatoris-som en
ka aspekter beaktas anställningsfrågor, frågorär t.ex.som om
utbildning och kommunikation organisatoriska för arbetetsamt ramar
såsom förekomst och omfattning Skiftarbete och viloperioder. Detav
mänskliga beteendet påverkas vidare vilket arbetsuppgiftersättetav
leds och fördelas lönesättning.samt

I de årens säkerhetsarbete inom industrin betonas viktensenaste av
skapa säkerhetstänkande inom organisationen, säkerhetskulturatt ett en

safety culture. Det innebär säkerhets- och hälsofrågoratt accepteras
grundläggande i verksamheten såväl ledning anställda, därsom av som

hänsyn till mänskliga oförmågor och brister. Arbetet med skapatas att
högre säkerhetsmedvetande kräver samtliga inomett engagemang av
organisation. Ledningens och åtgärder måsteen engagemang vara

Äventydliga för alla. omgivningen måste anpassad så, denattvara
till säkerhetsbeteende.uppmuntrar ett

det olycksförebyggandeI arbetet har användningen s.k.av
riskanalyser ökat. Genom sådana analyser försöker förutsäga påman
vilka områden och under vilka förhållanden verksamhet ären
förknippad med risker. En beskrivning olika formernärmare av av
riskanalyser i avsnitt 16.5.ges

forskningenI betonas också vikten rutinerna inomattav en
organisation kontinuerligt inspektioneröver, ellert.ex.ses genom
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olycksutred-också värdetrevisioner audits. Man pekarinterna av
följs och in-demvikten resultatenningar attsamt att uppavav

övervaka denberörda Arbete medformation når till attparter.ut egna
riskmål brukar benämnasefterlevnad uppställdaorganisationens av

management.
säkerhetsarbetetorganisationens roll iforskning berörEnligt som

anledning in-iorganisationersindelakan sätt att avageraman
iincidenter säkerhetformation rör tre grupper.om som

föreligga något säker-det skullefinns de förnekarDet attsom
därför inga åtgärder.vidtarhetsproblem huvud Deöver taget.

korrigerande åtgärder.informationen och vidtarAndra accepterar
Åtgärderna utbyte någonreparation ellerriktas lokalt, t.ex avgenom

förhindraSyftet främstimindre komponent ärstörre att attett system.
inträffar igen.något liknande

problemetsigtredje kännetecknasDen att tar anav mangruppen
helaellervidare synvinkel omprövaöver systemattgenom seenur

grundläggandeinnehållerdeför undersökai verksamheten att om
brister.

förespråkas ireaktiontredjeden beskrivnaDet är somgruppens
risken förinte barasådant agerande minskarsäkerhetsarbetet. Ett att

tillbidrar ocksåinträffa igen,incidenter skallliknande attutan
incidenter.oönskadeandramotverka uppkomsten typer avav

gällandeefterlevnadorganisationernasTillämpliga regelverk och av
fel. regelför mänskliga Enpåverkarbestämmelser utrymmet som

felaktigavseende kansäkerheten i vissttillkommit för höja ettatt vara
avsedd effekt,inte fårtillämpningen denmeningeni den utanatt av

emellertid detVanligaremänskliga fel.ökat antal ärleder till ett
inte följs,befogade reglerändamålsenliga ochi sigförhållandet att
problemfel begås. Dettill fler mänskliga ärledervilket ettatt senare

internationellakännetecknar denuppfattningenligt utbreddsom
i dag.sjöfarten

riskervärderingochIdentifiering fel16.5 avav
för felens uppkomst

Inledning16.5.l

minskamedolycksförebyggande arbetetförutsättning för detEn attatt
öka insiktenframgångsriktfel skall bliför mänskliga är attutrymmet

förebild från främstEftervilka situationer.uppstår och ivarför deom
utvecklatsårensjöfarten dedet inomkärnkraftsindustrin har senaste
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riskbaserat, förutseende säkerhetstänkande.ett Man försöker att
identifiera, analysera och hantera risker s.k. riskanalyser.genom

l avsnitt 16.5.2 beskrivs hur riskanalyser kan uppbyggda.vara
Därefter, under avsnitt 16.5.3-l6.5.4, behandlas riskanalyser som
särskilt berör sjöfarten.

16.5 Riskanalyser

Säkerhetsarbetet inom sjöfarten har tidigare präglats säkerhets-attav
höjande åtgärder vidtagits först efter det olyckor skett ochatt
utredningar visat vilka områden förbättringar nödvändigaär eller
rekommendabla. Under de åren har arbetet dock kommitsenaste att
bli framåttänkande. Man försöker förutse de riskermer ärsom
förknippade med olika delar verksamheten. Det skerav genom
riskanalyser. Analyserna kan sikte vitt skilda förhållanden.ta
Metoderna emellertidär uppbyggda likartade och innehållersätt

moment.gemensamma
följandeDet beskrivningär förfarandet enligt riskanalys-en av en

metod avpassad förär tekniska förhållanden. Det med deärsom
tekniska metoderna förebild har utvecklat analysteknikersom man som

hänsyn tilläven mänskliga faktorer.tar
Det tekniska säkerhetsarbetet med användning riskanalyser ärav en

metod i litteraturen betecknas Probabilistic Risk Assessmentsom som
PRA. Med den försöker identifiera vilka riskeratt ärman som
förknippade med potentiellt farlig verksamhet och förslagen ge
åtgärder kan minska riskerna. Därefter försöker uppskattasom attman
den totala risk finns med verksamheten.som

Analysmetoden delas i fem etapper.
Först identifierar de farliga typsituationer förknippadeärman som
med verksamheten.

2. Därefter försöker identifiera sådana händelser eller omständig-man
heter kan leda till hamnar i de farliga situationerna.attsom man
Sedan försöker beskriva de möjliga händelseförlopp kanman som
bli följden de olika initierande händelserna.av

4. Om det möjligt uppskattarär därefter sannolikheten förman att
varje angivet händelseförlopp skall inträffa.
Slutligen5. uppskattar den totala risken med verksamheten.man

åskådliggöraFör metodens innebörd följandeatt enkla ochges
ofullständiga exempel hur kan till väga.man

En typiskt farlig situation förknippas med sjötrafiksett ärsom
förlisning. Händelser kan leda till förlisning kollisionärsom t.ex.
eller grundstötning. Avsikten identifieraär och beskriva så mångaatt
farliga situationer, orsaker och händelseförlopp möjligt. Hän-som
delseförloppen skall sedan för sig kvantifieras. Det betydervar att
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hurnumeriskt ellerförsöker fastställa, sätt, storannatman
händelseförloppen skallochförsannolikheten är vart ettatt av

fastställa den totala risken medförsökerinträffa. Slutligen man
verksamheten.

eftersom den utpräglatmetoden har kritiserats,beskrivna ärDen
denlogik och harsin Den byggerteknisk till menat attnatur. man

till oförut-utsträckning hänsyni tillräckligtdärför inte stor tar mer
i olika stadierinblandadageranden. Människanmänskligasedda, är

underhåll vidskötsel, ochtillverkningsprocesser,verksamhet; ienav
stadier finns detsamtligahandhavanden Inomoperativa system.av

felbeteenden.mänskligaförutrymme
i denmänskliga aspektergjorts bygga införsök harFlera att

HRA-teknik, ReliabilityHumananalysmetoden med s.k.tekniska
sannolikhe-uppskattartillämpning HRA-systemVidAnalysis. manav

tillkan ledamänskliga felbeteendenför att ett systemattten som
sådan metod den s.k.exempelinträffa. Ett ärskallfallerar en

Rate Prediction. Denfor Human ErrorTHERP-tekniken Technique
riskana-ingår i den tekniskaliknar deminnehåller moment somsom

lysmetoden.
består fyraTHERP-tekniken moment.av

systemfunktioner kanidentifiera deförsökerFörst somman
felbeteenden.mänskligapåverkas av

detaljerad analys deuppdelad,genomförs iDärefter2. moment aven
utföra.skallarbetsuppgifter operatörensom

uppstå vid utföran-för fel skallsannolikhetenSedan uppskattas att
skall till faktorerarbetsuppgifterna. Hänsynbeskrivnadet de tasav

motivation ochutbildning, erfarenhet,arbetsmiljö, stress-som
faktorer.

inträffa tilleffekter kanvärderas deanalyseras ochSlutligen4. som
felen.följd av

till medtekniker för kommautvecklade rättasärskiltfinnsDet att
felaktigt ställdagrundar sigsådanafel, dvs.medvetna som

hand-mellan olikafelaktiga valgenomtänktaellerdiagnoser men
olycksförloppsedanoftafel förekommerlingsalternativ. Medvetna ett

uppfattar denintekan beroinletts. Deredan har attatt man
misstolkarinträffat ellerförloppet harutlösthändelse att mansom
påockså beroomfattning. De kanochkaraktärhändelsens att man

måste vidtas elleråtgärderidentifiera vilkamisslyckas med attatt som
korrekti tid ellergenomföra dem sätt.ett

sjöfarteninomRiskanalyser16.5.3

ConceptThe Safety Caseeller ärFSASafetyFormal Assessment ett
bakomtankarnabyggersjöfarten. Detinomriskbaserat system
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andra riskanalysmetoder. Man sjösäkerhetsmälsätter attupp genom
identifiera och analysera situationer typiskt förenade medärsettsom
fara. Riskerna hanteras s.k. risk FSA-metodikenmanagement.genom

nytänkande i säkerhetsarbetet.utgör Den innebär i principett att man
går tankarna bakom det regelutvecklingsarbete hittills haremot som
gällt för de traditionella fartygen. l stället för beskrivande ochatt ange
detaljerade för olika situationer arbetet och regelutveck-styrsnormer
lingen övergripande mål och ställerDet högre kravav ramar.

I stället föroperatörerna. överväganden följanärmareatt utan
uttryckliga, detaljerade regler måste de analysera och värdera olika
möjligheter uppfylla mål.att uppsatta

FSA-tekniken innebär anlägger helhetssyn fartygetatt man en
och dess användningsområde de risker fartyget kan kommasamt som

ställas inför. Man tillämpar vetenskapliga metoder för hanteraatt att
och minska riskerna. De vetenskapliga inslagen minskaanses
förekomsten kommersiella eller politiska överväganden i arbetetav
med utveckla regler säkerhetsområdet.att

Enligt FSA-metoden försöker identifiera riskområden ochattman
hur förbättringar skall ske. FSA kan sammanfattas femi steg.ange

Identifiering typiskt farofyllda situationer.settav
Identifiering2. och utvärdering händelser eller omständigheterav som
kan leda till de farofyllda situationerna.
Angivande olika handskas med de identifieradesätt riskerna.attav

Vägning för-4. En och nackdelar med de olika identifieradeav
handlingsmöjligheterna. Hänsyn skall till bl.a. kostnadsaspektertas
och befarade effekter tänkta händelseförlopp.av
Beslut vilken lösning skall välja.om man

En värdering enligt punkt i4 metoden kan olika resultat. Ett är attge
riskerna för individer och samhälle framstår intolerabla och attsom
säkerhetshöjande åtgärder därför måste vidtas. Ett andra riskenär att
måste acceptabel säkerhetshöjande åtgärder. Ett tredjeutananses vara

områdetresultat i där emellan beroende ytterligare ställnings-är ettav
tagande. Om kostnaderna för riskminimerande åtgärder inte anses
oproportionerliga i förhållande till de förväntade fördelarna så skall
åtgärder vidtas, inte.annars

16.5.4 Särskilt höghastighetsfartygenom

På år har det förut inom industrin utvecklatsangettssenare som en
för den probabilistiska metoden analysera och värderaacceptans att

säkerhet identifiera förekomsten möjliga risker ochattgenom av
effekterna dem uppskatta sannolikheten för de inträffar.samt attav

också förDet gäller utvecklingen med höghastighetsfartyg.
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den höghastighetskoden, International Code Safety forl nya
High-Speed Craft HSC Code, 3-4, beskrivs riskanalysmetodannex en

Failiure Mode and Effect Analysis FMEA. kodenbenämns Isom
vägledande bestämmelser hur analysmetoden bör tillämpas.finns om

reglering finns inte för traditionella fartyg.Någon motsvarande En
förhållandevistill det beträffande de ochförklaring är att man nya

höghastighetsfartygen erfarenhet fartygensinte har denoprövade av
uppför sig den erfarenhetkonstruktion och hur de som genomsom

fartygen.utvecklats beträffande de traditionella Det haråren har
harvarit möjligt eller bedömts önskvärtdärför inte att,ens som som

detalj beskriva deför de traditionella fartygen, i hurvarit fallet nya
möjlighetbyggda och konstruerade. I ställetfartygen skall öppnasvara
för nåfrån säkerhetssynpunkt likvärdiga lösningaralternativa,till att

med tankarnamål. Dettatill ställda synsätt stämmer överensupp
beskrivna FSA-metodiken.denbakom ovan

utgår från hundraprocentig säkerhetRiskanalysmetoden FMEA att
inblandad.någon verksamhet där människan Detuppnås iinte kan är

viss lösningadministrationens uppgift bedöma ärär att om en
erfarenhet fårfrån säkerhetssynpunkt. Tester, kunskap ochgodtagbar

effekter hållsrisken för oönskade händelser ochavgöra enom
förföreslagen lösning. viss risk oönskadenivå med Enacceptabel en

Vad acceptabeloch effekter måstehändelser äraccepteras. som en
Riskacceptansen för vissafrån händelse till händelse.kan varierarisk

försvagning i fram-allvarliga incidenter såsom allmänmindre en
följder fördrivningskraft inga endast begränsademed eller änär större

ombord.okontrollerad brandallvarligare incidenter,andra, t.ex. en
terminologiskainledningsvis någrahöghastighetskodenI tas upp

enhetligt uppskatta sannolikhe-underlättafrågor. För sättatt ettatt
sexgradig indelningdem sins emellanoch rangordnater avanges en

frequent tillfrån ofta förekommandesannolikheter, extremt
förslag översättningextremely improbable. Vidareosannolikt ges

sannolikhetsgrader.till numeriskt uttrycktatermernaav
svårhetsgrad. Effekterna kaneffekter indelas efterhändelsesEn

hazardous ellerfarligalindriga allvarliga major,minor,vara
medexempel vadcatastrophic. Detkatastrofala som menasges

förlust fartyg ellerKatastrofala följder innebäruttrycken.de olika av
dödsfall.

riskanalysmetoderlikhet med andraFMEA-tekniken innebär i att
utrustningar, försökerochfartygens tekniskaundersöker systemman

effekter ochi skadligakan resulteraidentifiera troliga feltyper som
väsentligaBeträffande ochfelen uppstår.risken föruppskattar storaatt

FMEA-analys innangenomföraobligatorisktdetär attsystem en
i trafik.fartyget sätts
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Utgångspunkten varjeär normalt skall skyddatatt system motvara
feltyper kan orsaka katastrofala eller farliga följdersom genom
säkerhets- eller system equipment redundancy.reservsystem 0r
Sådana anordningar ofta inbyggdaär i dagens Bedömssystem.
följderna fel kunna bli allvarliga eller farliga,ett inteav men
katastrofala kan andra korrigerande åtgärder tillräckliga.vara

förstaDet i FMEA genomföraär funktionsanalyssteget att en av
fartygets viktiga förhållande till varandra.system Omsamt systemens
analysen visar helt eller delvis kan upphöra fungeraatt ett system att

det leder till farliga eller katastrofala följderatt det inteutan är
nödvändigt gå vidare i analysen. Om däremot sådana följderatt
bedöms kunna bli aktuella och det inte finns betryggande säkerhetssys-

skall analysen övergå i andra, detaljerat skede.tem ett mer
Den ingående analysen innehåller tio steg.
Det första inleds med detaljerad undersökningsteget deten av

skall analyseras. Det sker med hjälp ritningarsystem ochsom av
manualer.

2. Systemets olika beståndsdelar och dess förhållande till varandra
Ävenskall därefter illustreras i s.k. blockdiagram. säkerhetsan-

ordningar skall beskrivas i diagrammen.
Alla potentiella feltyper och dess orsaker skall identifieras.
Exempel på feltyper läckage, vibration,är tillfälligt avbrott eller
fel och brister i handhavandet utrustningen.av
Varje feltyps4. befarade effekter på skall sedan identifierassystemet
och värderas. Effekterna skall klassificeras antingen lindriga,som
allvarliga, farliga eller katastrofala. Man skall bedöma om
effekterna beröra helaväntas eller endast del det.systemet en av
Om felet påverkar huvudfunktionen, dvs. resulterar i totalt
funktionsstopp och effekten klassificeras farlig eller katastro-som
fal krävs normalt säkerhetssystem installeras för motverkaatt att
effekterna.
De metoder finns för upptäcka olika feltyper skallattsom
identifieras. kanDet synliga eller hörbara varningssignalervara
eller någonOm feltyp i bedöms omöjligsystemetsensorer. som

upptäcka, exempelvis fel inte utslag på någotatt som ger var-
ningssystem och inte medför fallerar, så skallatt systemet
analysen utvidgas till identifiera andra feltyper, vilka kom-att
binerade med den första kan allvarliga effekter.

6. Därefter skall identifiera och värdera åtgärderde kanman som
vidtas för motverka eller lindra effekterna feltyp.varjeatt av

7. Om det möjligt skallär uppskatta sannolikheten för felattman
kan orsaka farliga eller katastrofala följder uppstår. Omsom

säkerhetssystem inte kan ställas förfogandetill för någon feltyp
följandeuppställs tumregler.
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feltyp kan få katastrofala följder endastEn accepterassom
improbable dendet osannolikt extremelyär attextremtom

uppstår.
för viss feltyp inträffarOm sannolikheten är extremtatt en

risken feletsextremelyavlägsen remote accepteras om
katastrofala.följder inte bedöms bli

ofta frequent ellerför feltyp förekommerRisken somen
trolig reasonably probableganskauppkomst ärvars

lindriga.följder bedömsendast dessaccepteras somom
finns exempel på hurkodenAnalysarbetet skall dokumenteras. l

dokumentation kansådan ut.se
visautvecklas. avseddaskall TesternaEtt är att atttestprogram

falli riktiga. För detdragits analysende slutsatser ärsom
fartyget fårombordinte svårighet kan simulerasfeltyper utan

provningen skallsamband medanvändas. Iandra typer testerav
i syftekontrollpanelerochkontrollutrymmen över attses

skyldiga till fel.sig Irisken för besättningenminimera göratt
fartygetsgenomgång de delaringårtestprogrammet avaven

Särskilt intresseoperativa förhållanden.dokumentation rörsom
före avgång ochanvändaschecklistor avseddaärägnas attsom
uppmärksammabidra tillinnehåller ägnadeär attattmoment som
upptäcka.svåraanalysen visatsådana feltyper attvarasom

analysen.resultatetskall10. En FMEA-rapport överupprättas av
ochsammanfattning slutsatserinnehållaskall bl.a.Den överen

listaför varje analyseratrekommendationer översystem samt en
inträffar och vilkaför desannolikhetenolika feltyper, att

skalloperativa restriktionervidtas elleråtgärder skall somsom
uppstår.gälla felom

minskakanexempel på åtgärder16.6 Några som

mänskliga feluppkomsten av

Inledning16.6.1

mycket skiftandeframgåttMänskliga felbeteenden är avovansom
mängd förhållanden.sin grund idem kan haUppkomstenslag. enav

finns någonintebidragit till detmångfald har ännuDenna att
mänskligaför reduceravetenskaplig teknikaccepteraduniversellt att
åtgärderemellertid antalframhållsforskningenIfel i ettett system.

fel.minska uppkomstentillkan bidra att avsom
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16.6.2 Risk Management

Riskanalyser syftar bl.a. till öka insikten hur ochnär, varföratt om
fel uppstår säkerställa korrigerande åtgärdersamt att vidtas såatt om
behövs. Tillämpning metodiken därför inte baraär sättav ett att
identifiera olika feltyper också led i arbetetutan motverkaett att
uppkomsten dem.av

Det kan emellertid förhålla sig så, dagens riskanalyser inteatt
Ävenlämpar sig för alla verksamhetsformer. analysteknikom en anses

användbar för verksamhet, så täcker den inte alla aktiviteter elleren
komponenter inom den. Vidare kan det finnas olika brister vid
tillämpningen tekniken. De beskrivna förhållandena risk-utgörav

inte beaktas inom för riskanalyserna.moment som ramen
En modell hantera de beskrivna riskerna, bristandeatt t.ex.

överensstämmelse mellan analysens avsedda och faktiska tillämpning
brukar benämnas risk Det innebär förvissar sigmanagement. att man

riskanalyser tillämpas på kvalitetskontrolleratt sättom avsett genom
eller inspektioner. Ett viktigt instrument inrättaär in-annat att
cidentrapporteringssystem. Av särskild vikt vidtagnaär åtgärderatt
följs och information resultaten når till berördaattupp utom parter.

16.6.3 Stödsystem

Undersökningar framför allt kärnkraftsolyckor har visatav att
mänskliga fel ökar markant i nödsituationer eller andra kritiska
situationer. Det har medfört utvecklat för på olikaatt system attman

underlätta försätt fatta beslutoperatören i sådana situationer,att
Intelligent Decision Support Systems. Det kan ske i form utökadav
bemanning med tekniska övervakare eller rådgivaret.ex. har tillsom
uppgift tolka data och förslag på olika handlingsalternativ.att ge

finnsDet också datoriserade stödsystem. Med hjälp sådana kanav
få tillgång till informationoperatören mindre komponentersom

funktion i Informationenstörre kan förändringarett system. avse som
indikerar fel har uppstått och därför till hjälp i felsöknings-att vara en

Andra stödsystem kan utifrån information lärrmasprocess. som av
förslag på vilkaoperatören handlingsalternativ står till budsge som

vilketoch dem bör väljas utifrån den givna informationen.av som
Frågan huruvida datoriserade stödsystem bidrar till minskaatt

förekomsten mänskliga felbeteenden eller inte har debatterats. Deav
förordar tekniska lösningar metodsystemen är rättattsom attanser

komma till med mänskliga fel.rätta Utveckling datorer underlättarav
för människan hantera komplicerade tekniska Människansatt system.
medverkan i minskar. Därmed minskar också risken försystemen att
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ytterligare begränsninguppstår. falang förordarfel Denna av
människans medverkan i verksamhet.en

föredra byggerinte datoriserade stödsystemDe är attattsom anser
beror på deinställning på mänskliga felagerandensin ytterst attatt

människans förmågadåligt anpassade tilltekniska är attsystemen
skapar farligabearbeta information och data. Dettaochhantera

operativa fel bästameningen risken för ökar. Detsituationer i den att
för människanrisken därför underlättaminska ärsättet att attatt

konstruktionVid utveckling ochoch förståhantera systemen. av
människans psykologiska ochhänsyn tillteknisk utrustning bör tas

felbör med i beräkningenfysiologiska begränsningar. Man attta
utrustningen så, "detbegås och konstruera den tekniskakommer attatt

minska risken för felfel".svårt Ettblir sätt ärgöra attatt annat
utbildning och träning.genom

Utbildning praktikoch16.6.4

förtill minskapraktikinsatser bidrarUtbildnings- och utrymmetatt
användbart i dettaSimulatorträningmänskliga felbeteenden. anses
verklighetstrognakan svårt skapasammanhang, det atttrots att vara

för huri arbetet tydliggörasituationer. En del operatörenär att en
Ävenoch förklaringar.med hjälp instruktionermaskin fungerar av

fungerar iträningsrutiner det gäller hurutbildnings- och när system
nödsituation vikt.är aven
Även mänskliga fel harvad bidrar tillökad kunskap om som

med minskaled i det totala arbetetframförts i debatten attettsom
för fel.riskerna

Underhåll16.6.5

framgårframför kärnkraftsolyckorundersökningar efter alltAv att
rutinbetonade skötselproce-tekniska och ii underhållbrister systemav

bakomliggandemänskliga felbeteenden. Debidrar påtagligt tilldurer
avsiktliga underlåten-sigkan flera. Det kanorsakerna röra omvara

också omedvetna. Juekonomiska skäl. Felen kanheter t.ex. varaav
detinnehåller desto riskhandlingsprogrampunkter större ärfler ett

någon punkt.uppgifterna glömmer bort Enskall utföraför denatt som
genomföraihåg ochsvårare kommamuntlig instruktion änär att en

risken för någotstörningsmoment ökarskriftlig. Oväntade att moment
glöms bort.rutinbetonat handlingsmönsteri ett

fel hjälpmedel till stödmänskliga kanminska uppkomstenFör att av
instruktionerchecklistor med tydligavärde,minnetför t.ex.vara av

innehållaSådana listor kan ocksåför moment ettsteg.steg som
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tydligt säkerställer handgreppsätt bedöms särskilt lättaatt som vara
glömma bort utförs på korrektatt sätt.ett

16.7 IMO

arbeteDet har bedrivits inom IMO har liksom den övrigasom
utvecklingen sjöfartens område under de åren kommitsenaste att
i högre grad tidigare riktasän den mänskliga faktorn. Mänskligamot
aspekter har beaktats i samband med utfommingen kon-av nya
ventioner, resolutioner och andra dokument i organisationenssamt
löpande arbete i stort.

Det finns många exempel IMO:sarbete med den mänskliga
faktorn. följandeDen beskrivningen emellertid inte någonär ut-
tömmande redogörelse för det arbetet, exempliñeringutan en av
åtgärder genomgripande karaktär och beskrivningav mer en av
målsättningar inför IMO:s fortstta arbete med den mänskliga faktorn.

Flera de tankar har framhållits i forskningen denav som om
mänskliga faktorn återkommer i ISM-koden. Framtagandet kodenav

de främsta exemplenär den ökade fokuseringen mänskligaett av
aspekter. Koden sikte inte bara förhållanden fartygenrörtar som
och dess besättning, behandlar landorganisationen ochäven dessutan
personal samspelet mellan de ombordvarande och landorganisa-samt
tionen. Den förespråkar tillskapandet säkerhetskultur. Det skallav en
finnas tydlig ansvarsfördelning med kommunikationskanaleren genom
organisationen. Vidare ställs krav införa incidentrapporterings-att

och genomföra revisioner för säkerställa kodens kravsystem att att
följs. Kodens innebörd beskrivs utförligt under avsnitt 6.9.mer

Den nyligen genomförda revisionen STCW-konventionen medav
skärpta krav utbildning, praktik och certifiering sjöfolk är ettav

exempel på har ökat intresset för människans förut-annat att man
sättningar och begränsningar. En redogörelse förnärmare innebörden

förändringarna i konventionen lämnas under avsnitt 6.6.av
Den höghastighetskoden bygger framåtsträvande,ett nytt,nya

riskbetonat tänkesätt kännetecknen i arbetetär medett attsom av
reducera för mänskliga fel. Kodens innehåll beskrivsutrymmet

i avsnitt 6.7.närmare
Frågan huruvida FSA-metodiken skall tillämpas inom IMO överväg-
viddes MSC-konferensen i London i maj/juni 1996. Frågan skall

diskuteras ingående vid konferens. Under tiden kommernästamer en
korrespondensgrupp utveckla riktlinjer för tillämpning metodi-att av
ken i IMO:s regelutvecklingsprocess.

Inom IMO finns arbetsgrupp har till uppgift behandlaatten som
frågor den mänskliga faktorn, The Joint MSC/MEPC Workingom
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operatio-arbete ingårElement. I arbetsgruppensthe HumanGroup on
påverkar det mänskligaförhållanden i övrigtfrågor ochnella som

behandlas olikaarbetsområdetför det vidabeteendet. Inom ramen
aktualise-ombordanställda. Detsamarbetsformer relationer mellanoch

kansärskilda problembesättningar och defrågor blandade somomrar
sociala bak-kulturella ellerreligiösa, politiska,skiftandefölja av

kommunicera.svårighetergrundsförhållanden samt att
kommunikationsformertillskall vidare hänsynArbetsgruppen ta

utbildningsfrågor.landorganisationenombordanställd ochmellan samt
såsom bostads-moral,arbetsmotivation ochpåverkarAspekter som

också i arbete.arbetsförhållanden ingåroch gruppens
ochinförandet ISM-kodenberörarbetedelEn stor avgruppensav

koden.uppstår vid tillämpningfrågeställningarde avsom
under-studie hur MSC:sgenomförtharArbetsgruppen aven

sinamänskliga faktorn inomfrågor denbehandlarkommittéer rörsom
syftet med genomgångenhuvudsakligaområden.respektive Det var

beaktabetydelsenmedvetnaunderkommittéernagöra attatt om av
kon-tillämpning gällandesamband medaspekter imänskliga av

rekommenda-regler ochutvecklai arbetet medventioner attsamt nya
tioner.

gällaprinciper skallfram lista medhar tagitArbetsgruppen somen
underkommittéernasiPrinciperna skall beaktasinom IMO.arbetetför
säkerställa tydligadärvid bl.a.Kommittéerna skallarbete.löpande att

i formtill personalinstruktionerändamålsenligaoch t.exavges
tillämpningsföreskrifter guidelines.vägledandemanualer och

prioriteras. Tekniskcertifieringsfrågor skallUtbildnings- och utrust-
ochförmåga hantera denmänniskansefterskallning attanpassas

eventuellasåfelbeteendentill mänskligaskall sätthänsyn atttas
följder.allvarligahandhavandefel inte skall kunna

sammanställamednärvarande håller arbetsgruppenFör att en
faktorn.den mänskligafrågorhandbok rörsomom
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överväganden17

17. 1 Marknadsutvecklingen

17.1.1 Passagerartrafik

Passagerartrafikens svängningar beror i hög grad köpkraft ochav
prisskillnader i olika länder. finnsDet asymmetri i resandemön-en

Benägenheten västerut är större än och,stret. österutatt attresa resa
inte lika finnsstark, ocksåän benägenhet hellre söderutattom en resa

Trenden minskade skillnader iän köpkraft mellan olikanorrut. mot
länder och mindre prisskillnader på motverkar gränshandels-varor
resande. Gränshandelsresande beror inte så starkt i vilken riktningav

sker. Mer bestämmande uppoffringen krävs för fåär till-attresan som
gång till pris och subjektiva värde. En väsentligt ökadvaran, varans
köpkraft tenderar öka turistresandet i sydlig riktning. Passagerarfär-att
jetrafikens kapacitet i ost-västlig riktning får väl utbyggd. Underanses
den kommande femårsperioden intedär någon kapacitetsökning,väntas

det torde vid bättre beläggningar och höjda biljettpriser.utan stanna
sydlig riktningI däremot finns behov förstärkt kapacitet. Den alltav

starkare norska ekonomin skapar tryck på passagerartrafiken mellan
södra Norge och Jylland. En svensk motsvarighet förbindelsenär
Göteborg-Fredrikshamn. Från Sydsverige ökar också behovet av

Öresundstrañkenpassagerarkapacitet till Tyskland. I kan däremot
uppstå kapacitetsöverskott följd minskat antal transitresenä-ett som av
rer.

Hur framtiden slutligen blir beror många beslut hos skildaav
aktörer. derasHur inbördes ställningstaganden kommer formaatt
framtiden omöjligt förutspå. Följandeär den bild efternärmastäratt
avsnitt framtidens17. 1.2 transportflöden framväxtav som ur genom-
gången det material redovisats i avsnitt 13.2 och i bilaga 2.av som
Det bild i avsnitt 13.2.3är rättad så denattsamma som men nu
sammanfattar det troliga transportflödet fem är, dvs. år 2001.om
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Lasttrafik1.217.

riktadFärjetrafikens transportkapacitet för last blir allt tydligare nord-
för finnsMotsvarande nord-sydliga infrastruktursyd. transporter
tvärgående infrastruk-land, där kompletterad medockså är enmen
kraftiga tvärgåendedessa huvudstråk. Någraför betjäningtur av

Östeuropasochtransportflöden fram konsekvens EUväxer som av
innebär tyngdpunktsförskjutningintegrering med Västeuropa. Detta en

i östlig riktning. järnvägs-kontinenten Förutsatt atttransporterav
kvalitet och kapacitettillgodose marknadens kravkantransporter

betydelse för fjärrtransporter.få alltmer ökadjärnvägenkommer att
område kandå med lastbil, dvs. inomLokala sker etttransporter som

går intermodalaUtvecklingenunder arbetspass.betjänas motett mer
dras medfärden tilldvs. där lastenheten mottagarentransporter,

delsträcka.transportmedlet varje Byteeffektivaste transport-av
högeffektiva terminaler.påmedel sker
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17.1.3 Allmänt

ökande kraven på transportkvalitet både förDe ochpassagerar-
driver utvecklingen färjetrafiken. Möjlighetenlasttransporter tillav

snabba färjetransporter betyder ändrade förutsättningar för många
Industrins specialisering integreringökande och leder till alltrutter.

framtidakrav transportkedjan. För klara konkurrens krävsstörre att
förmågan förståhar och praktiskttransportören omsättaatt att

effektivaremarknadens behov i lösningar. Transportörens tro-nya
värdighet blir allt viktigare konkurrensfaktor. fråga trafikenIen om

länder där ekonomin mindre välutvecklad kommer detpå är att ta
tid för de ökande kraven på kvalitet slå igenom.längre att

Sist inte minst konstateras eftersom äratt, transportermen
energikrävande, innebär rationella transportlösningar regelsom
energibesparingar. Därmed minskar också miljöpåverkan. Det finns
alltså ingen inbyggd generell miljökonflikt i rationellaresträvan mot

målet förbättra vår framtida miljö.stridertransporter mot attsom
också fördelen sluter sig efter fartygethar denSjötransport att vattnet

sig inte denlands- eller järnväg sluterdet En när ärnär passerat. ens
nerlagd.

17.2 Analys säkerhetslägetav

Inledning17.2.1

passagerarfärjas säkerhetsnivå beror i väsentlig utsträckningEn av
skillnader i säkerhet kan såledesambition och förmåga. Storaägarens

passagerarfärjor de gårmellan två konkurrerandefinnas trots att
båda uppfyller myndigheternas krav säkerhet.och attruttsamma

med verksamhetens säkerhetskulturhör intimtSäkerhet somsamman
för driften.förutsättningar gällerhar kopplingar till dei sin tur som

sammanjämkning mellansjösäkerhetsreglerInternationella är en
uppfattas in-Därmed skall deländers intressen.många som en
tanke på tidsminimistandard. Medternationellt gällande senare

ytterligare ban-svårt åstadkommaregelutveckling torde det attvara
bygga påsjösäkerheten enbartförbättringarbrytande attgenomav
med tvångytterligare åstadkommasregelverk. Vad kansjöfartens som

förutom åtgärderbörkomma vidarestarkt begränsat. Förär att man,
medelefterlevs, använda andragällande reglerleder till att somsom

drivkraft.motivationstället hari som
förrederier arbetabland ledandefinns traditionSverigeI atten

i det fallet endastsäkerhetsregler fungerarGällandeverklig säkerhet.
dessaväsentligt bort. Förinte någotkontroll tappatsattavensom
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rederier har det varit självklarhet säkerhetsförhöjande åtgärderatten
utgjort del driften. Kostnaderna har regelen av ansettssom som en
nödvändig utgift för bedriva verksamheten inom företagetsatt gällande
policy. Detta skiljer sig förhållningssättet sjösäkerhetsreglermot att

för denutgör säkerhet verksamheten skall ha. I det förstanormen som
fallet bedrivs aktivt säkerhetsarbete medan säkerhetsarbetetett i det

falletandra reducerats till följa gällande lagar och förordningar.att
Eftersom inte har möjlighet bedöma verksamhetenspassagerarna att
säkerhetsnivå, fungerar inte säkerhet i konkurrensen.ett argumentsom

I redarkretsar har hittills funnits återhållsamhet användamoten att
säkerhet konkurrensmedel. Detta kan förstås det gällernärsom en
begränsad där konkurrerande rederier med smårutt skillnader vill
undvika kapprustning säkerhetsområdet. Med detta koncepten som

här skapas sammanhangstörre där obetydliga skillnaderettavses
mellan konkurrerande rederier många inte skallrutteren av ge
utslag. Efter Estoniakatastrofen finns intressegemenskap i Nordeu-en

färjesjöfartengöra säkrare. Bl.a. svensk sjöfartatt bör ha mycketropa
vinna på passagerarfärjelinjers säkerhetskulturatt redovisasatt öppet.

Det här åsyftas i första handär väl underbyggd neutralsom en
upplysning till marknaden olika passagerarfärjelinjersom ansvarsta-

förgande sina kunders säkerhet.
Ett kvitto framgång med sådant skulle iett system attvara

årsredovisningar säkerhetsdeklarationer liknande de miljödekla-ge
rationer förekommer. Eftersom vilja och förmågaägarenssom numera

bestämmande förär säkerhetskulturen borde det naturligt förvara
passagerarfärjetrafikägare deklareraöppet hur de verkar förattav

säkerhet. Praktiska frågor kring utformningen sådanapassagerarnas av
deklarationer vi i avsnitt l7.2.4.tar upp

17.2.2 Icke önskade händelser

Situationen i dagsläget

Under år har passagerarfärjors säkerhet höjts väsentligt.senare
Fartygets skydd brand och inträngande har ökat. Kravenmot vatten
på säkert handhavande har också ökat. Tillämpningen hamnstats-av
kontroller skall fartyg frånäven andra nationer hargarantera att

grundläggande säkerhet svenska fartyg.samma som
Införandet ISM-koden för passagerarfartyg 1996 harav sommaren

redan haft betydelse för utvecklingen säkerhetsrutiner istor av
rederiernas ombord- och landorganisationer inte minst samverkansamt
mellan organisationerna. ISM-koden därmed plattformär frånen ny
vilken rederiernas framtida säkerhetskultur kan utvecklas.
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passagerarfärjorEfter de olyckor drabbat i Nordeuropa detsom
decenniet många länder i Sveriges närhet motivera-ärsenaste numera
träffa regionala överenskommelser särbestämmelser förde att om

passagerarfärjor. Stockholmsöverenskommelsen exempel påär ett
detta.

ramtidsperspektiF v

Hamnstatskontroller verkar på sikt för bättre efterlevnad in-av
ternationella regler och bestämmelser. Fartygs inbyggda skydd mot

och brand kommer förbättras följd redaninträngande vatten att som av
fattatsbeslut. Under är har beslut i hög takt ökadefattade omsenare

för passagerarfärjor. Takten sannoliktpå inbyggda skyddkrav avtar
uppmärksamhet decenniets händelserföljd denatt senasteav somsom

möjligen tillkommaklingar Det ytterligare kan kravskapat ärsomav.
så effekterstyrningen ventilationen utvecklas rökgaserattatt avav

samband med brand ombord mildras.i
vidareutveckling rutiner arbetats framInarbetning och deav som

framgentför ISM-certiñeringen ökar säkerheten. Deninom ramen
i STCW-konventioneni kraftfebruari 1997 träder skärpta krav kon-1

förbehörighetskrav och utbildning befäl ochventionen reglerar
Skärpningarna gäller i första hand manskaps ochmanskap ombord.

situationerpraktik i klara allvarliga ombordbefäls kunskaper och att
crowd and crisisavseende omhändertagandetmed av passagerare

management.
blir effektivare. och med fartygtekniska allt IFartygs system att

operationer blir alltmer avancerade, ökar också behovetoch dess av
människor. ökande gradentekniken till Den auto-att anpassa av

färre tillfällen till praktisk erfarenhet manuellamatisering alltger av
beredskapen inför onormala driftsitua-operationer. Detta innebär att

utvecklas i takt med demåste upprätthållas allt aktivare ochtioner att
tekniska förutsättningarna ändras.

erbjuder dagenstillvarata de möjligheter tekniken ochFör att som
fartyg allthögproduktiva och samtidigt säkra ställsmorgondagens

Sammanvägningenprojekt- och beslutsprocesser.kravhögre av
kompromisser till väl fungerande fartyg, krävermotstridiga krav i ett

förståelse kunskaper den kommersiella, tekniskaför ochallt bättre om
förutsättning förmänskliga miljö fartyget skall fungera Enoch som

djup erfarenhet praktisknaturligtvis det finns bred ochdetta är att av
fartyg operativautforma morgondagens ochsjöfart. För systernatt
teknologiska kunskaper ochallt bättre grundläggandedärutöverkrävs

människanför samverkan mellan ochinsikter i förutsättningar god
Historien lär förutsedda risker regel klarastekniska system. att som

uppstår sådant förbisetts.och de problembra röratt som som
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Botemedel detta ödmjukär samtidigt fast inställningmot en men som
grundad heltäckandeär genuin kompetens och systematiskt

handläggande alla berörda frågor till sammanhängande lösningar.av
Samtidigt kraven och villkoren för ombordanställda reglerassom

alltmer, innebär den tekniska utvecklingen å andra sidan det reellaatt
för moderna fartygs säkerhet förskjuts landorganisatio-ansvaret mot

De ombordanställdas roll blir alltmer övervaka denen. att processer
landorganisationen utformat. Den dagen onormal situationsom en

inträffar förväntas däremot besättningen beredd vidta deattvara
riktiga åtgärderna. Deras möjligheter klara detta kommer dåatt attav
i utsträckning bero de förebyggande åtgärderstor landorgani-av som
sationen har vidtagit.

17.2.3 Sammanfattning

Vi har med utgångspunkt i våra direktiv i avsnitt 14.3 presenterat en
genomgång tillgänglig statistik bl.a. olyckoröver svenskaav
passagerarfartyg och från hamnstatskontroll. Materialet skall vara svar
på frågor passagerarfartyg i trafik Sverige säkra ochärom om
någon förändring dagens situation kan förväntas.av

Att enbart med statistik besvara de första frågorna i inledningentre
till avsnitt 14.3 passagerarfärjors säkerhet och möjliga sambandom
med fartygens nationalitet och ålder har inte varit möjligt. Studier av
bakomliggande orsaker och händelseutveckling till registrerade
önskade händelser har därför gjorts för kompletterande bildatt en

säkerhetssituationen. Den huvudsakliga källan för dessa studier harav
varit informationer inträffade händelser med svenskaom passagerar-
färjor. Dessa studier har lett till slutsatsen svenska passagerarfärjoratt
i trafik Sverige säkra.är

internationellaAv den statistiken framgår Sverige i denäratt
regionen världen där passagerarfärjors säkerhet bäst. Sedanärav som
hamnstatskontroller infördes inspekterar Sjöfartsverket utländskaäven
passagerarfärjor i trafik Sverige. I och för sig finns det olikheter
mellan sjövärdighetsbesiktningar å sidan och hamnstatskontrollerena
å andra sidan i fråga inriktning, omfattning och syfte.om

finnsDet inte anledning misstänka Sjöfartsverket för tillämpaatt att
lägre krav på säkerhet för utländska fartyg för svenska fartyg.än
Utgångspunkten för bedömning utländska passagerarfärjors säkerhetav
blir då Sjöfartsverket med hjälp hamnstatskontroller tillatt attav ser
utländska passagerarfärjor uppfyller säkerhetsstandardsamma som
svenska. Slutsatsen blir passagerarfärjor i trafik på Sverigeatt
uppfyller grundläggande krav säkerhet nationstill-oavsettsamma
hörighet eller vilken region de kommer ifrån. Passagerarfärjor i trafik

Sverige måste därför säkra.sägas vara
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passagerarfärjor säkra inte absolut säkerhetSlutsatsen äratt avser
eliminerad. Med säkerrisken för allvarliga olyckordvs. äratt avses

från Sverigesammanhang passagerarfärjor till respektivei detta äratt
i regionen.säkra övriga allmänna transportmedelminst lika som

finnas nödvändigastöd för det skallStudierna har heller gett att
fartygs ålder. Svaren på demellan brist säkerhet ochsamband

till avsnitt 14.3 blir därför, med defrågorna i inledningennämnda
förutsättningar ja.som ges,

passagerarfartyg säkraockså fråganVi ärtar ur en annanupp om
vi situationer därinfallsvinkel i avsnitt l7.12.1, där stortetttar upp

negativt i situationer.faktorer samverkarantal extrema
passagerarfärjetrafikicke önskade händelser i svenskAntalet är

statistisk bearbetning. Förför möjliggöra generellalltför sällsynta att
händelserdärför också förloppet debild situationen harfåatt aven av

brist på säkerhetStatistiska samband mellaninträffat studerats.som
påvisas.flaggtillhörighet har inte kunnatålder elleroch fartygs

visarenligt ParismemorandumethamnstatskontrollerStatistiken över
besökan-så målsättningen 25inspektionerna ökat att procentattatt av

Antalethamnstatskontroll uppfylls.skall genomgåfartygde an-
också ökat.inspektion har Dettaoch kvarhållandenmärkningar per

slutligt genomslag.inte nåtthamnstatskontrollerindikerar ännuatt
används alltmer datastöd.inspektionsverksamhetSjöfartsverketsI

användning ochvidareutveckling för snabbareunderDatasystemet är
användningsområden.nya

livmedför fara förtill sjösshändelseFör att passageraressomen
tillfälle flera säkerhetsspärraruppstå måste vidhälsa skalleller samma

händelserna, med svenskastuderadeingen deI passage-avpasseras.
samtliga dessaperioden 1988-1996, harrarfärjor under spärrar

tillbudfinns allvarligtfall, de 95 studerade,I ettettpasserats. somav
förtill direkt farakunde utvecklats passagerarna.

medönskade händelserna hörhälften de ickeNära sammanav
föredömligt.har Attdessa bränder hanteratsbrand. Det näraärsätt
för brandskyddmed reglernalyckats så väl hördetta har attsamman

godplats och har"brandkåren" ständigtärär stränga samt att
fungerande brandrutiner.lokalkännedom och

Övriga väderskadorkollisioner, grundstötningar, läckage,händelser
fara förallvarligtill materiella skadormaskinhaveri har lettoch utan

ellerredaren,tillhör de riskerHändelserna mersompassagerarna.
fattade besluti samband medmindre medvetet, attaccepterat om

respektive trafik.bedriva
motståndskraftbrandskydd ochfartygenstid harUnder motsenare

dessainnebär inteförbättrats Detinträngande avsevärt. attvatten
förutsättningarnaminska i antalhändelser förväntasoönskade utan att

förbättrade.avvärja hotdessaför äratt
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Framtida säkerhetsproblem handla det förebyggandeantas om
arbetet med säkerhet landorganisationen bedriver i vilket frågansom

teknikens anpassning till människan central.årom

17.2.4 Reformbehov angående information och dokumentation

I de avsnitten våra överväganden vi frågorsenare tarav upp om
strategival för Sveriges agerande i olika internationella ochorgan
behov reformer i enskilda frågor. Redan i detta avsnitt vill vi dockav

frågor gäller attitydfrågor inom sjöfartenta i och därupp som stort,
den minsta hur informationnämnaren iär säkerhets-gemensamma
frågor skall och dokumenteras.presenteras

En sådan säkerhetsredovisning har tagittyp i avsnittav som upp
17.2.1 bör enligt vår mening frivillig. Någon rättslig möjlighetvara
finns knappast inte haroperatörer hemvist iatt Sverigegentemot som
genomföra sanktionerat krav på viss redovisning. Ett sådantett krav
skulle vidare kunna uppfattas begränsningutan tjänsters friasom en av
rörlighet. Skulle det emellertid visa sig svenska operatöreratt t.ex.
godtar regelbunden säkerhetsredovisning så inte falletären attmen
med i angränsandeoperatörer eller andra länder kan anledning finnas

söka till stånd regionala regler elleratt regelgivninggemensamma
inom EU.

Som har det hittills inte relevant eller korrektsagts ansettsovan ens
använda frågor säkerhet i marknadsföring. Detta haratt dock tagitom

sikte direkta jämförelser mellan den skulle redogöra för sinsom
Säkerhetspolicy i förhållande till konkurrenter. Mot redogörelser för
konkreta säkerhetsåtgärder finns det inte invändning.samma

Frågor rederiers säkerhetsarbete har praktiskt samband medettom
operativa kontroller. När det gäller rederier inte skyldigaär attsom
lämna någon årsredovisning i Sverige kan det naturligt attvara
Sjöfartsinspektionen i samband sådanamed kontroller frågar efter en
frivillig säkerhetsdeklaration. De erfarenheter bör ligga tillgörssom

förgrund eventuellt fortsatt agerande.ett
l våra överväganden beträffande ISM-koden betonar vi i avsnitt

17. ll sambandet mellan fartygsorganisation och landorganisationatt
bör säkerställas så långt kan överblicka långsiktigtatt ettman

i säkerhetsfrågor. Enligt vår mening bör säkerhetsdekla-engagemang
efterfrågasrationer direkt hos fartygets och lägstägare motsva-en

nivårande i företagsstrukturen där sådant praktisktärett engagemang
möjligt.

Våra slutsatser i avsnitt 17.2.3 passagerarfartyg i trafikatt
svenska hamnar säkra grundas på iakttagelserär icke önskadeav
händelser på svenska fartyg och statistik från hamnstatskontroller
i region. Motsvarandestörre uppgifter icke önskade händelseren om
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fartyg finnspå utländska inte. I avsnitt 17.6 vi frågortar upp om en
utförlig och redovisningnyanserad iakttagelser vidgörsmera av som

hamnstatskontroller. Det sagda innebär i praktiken bedömningaratt
fartyg fårsäkerheten utländska grunda sig på begränsatettom mera

underlag, nämligen dels de allmänna huruvida godtagnaresonemang
internationella standarder i vissa tekniska frågor tillräckliga och delsär

vidiakttagelser kan operativa kontroller.de görassom
Informationsproblemet har också den aspekten sjösäkerhetenatt

kommit handla enstaka regler skall uppfyllda.mycket att attom vara
ansvarig för fartygs drift visaTanken den skalläratt attsom

verksamheten helhet säker ligger bakom denär rapportsom en som
överlämnades från det brittiska underhusets transportkommitté i juli
1995 avsnitt 5.3. Kommittén noterade bland metoder förse annat att

i säkerhetsfrägor inte utvecklats färdigt.samlade Dennaöversyner typ
analyser bör komma till praktisk användning. Strävan efter vida-av

för fortsätterreutveckling och enhetlighet dessa analyser inom IMO.
brittiska innebär till samlad analysDen ansatsrapporten en en av
i bestämt område. En del kunskaps- och informations-trafiken ett av

passagerarsjöfarten ligger i förutse möjligaproblemet inom sökaatt
kommit fram under vårt arbete trafiktäthetstörningar. Det harsom om

höghastighetsfartyg trafikanvändning parallellt med med kon-och av
fartyg innebär vi finner det angeläget samladventionella att att en

Öresundstrafiken.försäkerhetsanalys i form pilotstudie utförsav en
sida informationsproblemet svårighetenEn är attavannan

inträffade tillbudinformation för kunna dra slutsatser ochatt av
låda" inomFörslag införande "svart uppsköts IMOolyckor. av enom

s.k. expertpanelens förslagbehandlingen den sevid närmareav om
avsnitt standarder skall utvecklas. Dis-i 5.2.8. Närmaredetta

antal meningsskiljaktigheter, bland frågorkussionen ett annatrymmer
kommunikation fartygsbrygga huvud skallall över taget tasenom

möjliga. angeläget frågan inteeller begränsningar Detär är attupp om
i form icke bindandeaktualitet behandlas enbartförlorar attgenom av

resolutioner.
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Vi förordar Sjöfartsinspektionen arbetar föratt kort siktatt
frivillig få till ståndväg årliga såkerhetsdeklarationer från de
operatörer driver trafik med svenska hamnar.som passagerare
Vi förutser vidareutveckling kan kommaatt behövasen att genom
regionala överenskommelser eller normgivning inom EU.genom
Sverige bör aktivt fortsätta inom IMO arbeta för "svartatt att en

låda" införs krav i fall inom passagerarsjöfarten.vartsom
Sverige bör inom IMO fortsätta följa utvecklingen metoderav

för samlade säkerhetsanalyser, innebär den driverattsom som
fartygstrañk skall visa trafiken säker.är När metoder vidareut-att
vecklats bör i första hand pilotstudie angående passagerartrafi-en

Öresundken genomföras.

regelutvecklingsarbetet17.3 internationellaDet

17.3. Folkrättsliga1 aspekter

Reglerna i folkrätten har med nödvändighet mycket central roll fören
sjöfarten. Ett traditionellt innebärsynsätt flaggstat har detatt en
centrala och den avgörande bestämmanderättenansvaret sinaöver
fartyg. Samtidigt kuststat ha suveränitet sittöver territorium.anses en

begränsasDenna i territorialhavet till oskadligrätten genomfart.av
Till territorium hör också inrestats bl.a. hanmar. Kuststateren vatten,
har folkrättsligt erkänt intresse deras säkerhetett inte hotas.attav

Särskilt utvecklingen traktaträttens område har fäst uppmärksam-
heten på hamnstaters intresse inflytande fartygöva överattav som
besöker deras hamnar. Bl.a. SOLAS innehåller regler attom en
harrmstat har klara grunder uppgifter i certifikat inteattsom anta att
stämmer medöverens verkliga förhållanden får utvidgadegöra
inspektioner kontrollutöver certifikat.av

På flera olika håll i världen har regionala överenskommelser slutits
samarbete hanmstatskontroll. I Europa sker samarbetet enligtom om

det s.k. Parismemorandumet, formellt folkrättsligtär ettsom
instrument begränsad dignitet. Memorandumet innehållerav en
bestämmelse utomstående länders fartyg inte skall fåatt en mera
förmånlig behandling deltagande ländersän fartyg. Detta vanligtär
förekommande i folkrättsliga instrument sjösäkerhetens område.
Det har kommit uppfattas förstöd utföra harnnstatskontrollatt attsom

samtliga fartyg anlöper deltagande länders hanmar. Påav som
miljöområdet har hamnstater havsrättskonventionen tillerkäntsgenom
befogenheter bl.a. kontrollera fartyg för förhindra elleratt att
undersöka miljöskador.
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särskilt kommit i blickpunkten hamnstatersfrågaEn är rätt attsom
fartyg. traditionell uppfattningtekniska krav anlöpande Enställa är
i den mån kravensådan föreligger endast stämmer överensrättatt en

Enighet torde rådainternationellt godtagnamed attomnormer.
tekniska området. Detinnehåller sådana detSOLAS normer

uppfattning finns i artikel 21 i havsrättskon-för dennaviktigaste stödet
fårenligt sin lydelse de kravartikeln reglerarventionen. Den som

territorialhav,oskadlig genomfartför säkraställas statsatt engenom
till kategori hamnar.vattenområden hör ändvs. en annansom

roro-färjor i utsträckningpassagerartrafik med harRegelbunden stor
världskriget. förtjänarnärområde efter andra Deti vårtutvecklats

haverikommissionnordiskadenerinras att somgemensammaom
Scandinavian Starregering efter katastrofen medtillsattes Norgesav
passagerarfartygkring nordiska särkravfördeår 1990 resonemang

övervägandenKommissionen gjorde sinaområdet.det tekniska
intressen.ibl.a. passagerarstaterstermer av

tekniskaståndpunkt i fråga hamnstaters göraEn rätt attmotsatt om
suveränitetfartyg utgår från kuststatensgällande för besökandekrav

ståndpunkten skulle innebärahamnar. Deninre bl.a. överöver vatten,
tekniska besökandeställa kravoinskränkt för kuststatenrätt atten

form inte praktiskti sin tillspetsadesådant kravfartyg. Ett är mest
till förbindelsersjöfarten skall kunna bidrahävdamöjligt att om

mellan länder.
gällande.kommitsärkravpraktiken har tekniska görasI att
bilaterala1980-talet eftersträvatslutetStorbritannien har sedan av
frågornärområde ikustländer i sittöverenskommelser med andra om

i Finland erfarithar vistabilitet. Under vårt arbetefartygs även att
gällandeTyskland gjortfartygstrafik mellan Finland ochoperatörer av

framställt stredSjöfartsstyrelsenanmärkningar de motatt som
kritik enskildaförefaller sådanregler. praktikeninternationella I mot

dis-skälnågotställas på sinsällan än attannatspetsstater enav
kriminering skulle ha skett.

särkrav gällandeeller regionalanationellatänkbart skälEtt göraatt
inte leder tillregelutvecklingarbetet medinternationelladetär att

tillräckligt effektivt.bedrivsdet interesultat ellergodtagbara att
Ändringar visstnågotkan sketekniska reglerrad utan attenav

s.k. tacitdetmåste samtyckafördragsslutandeantal stater genom
regelutvecklingenexempelacceptance-förfarandet. Som attett

årstabilitetsreglerändringarbrukar anföraseffektiviseratspåtagligt av
år 1987.EnterpriseHerald Freekatastrofen medtill följd1990 av

genomgripandesjälvfallet den mycketytterligare exempelEtt år
förlisningefter Estoniasskettför Sjösäkerhetrevision system somav

frågorMånga deoch förslag.expertpanelensföljdtill översyn avav
frånerfarenheterdirekt medexpertpanelen hartogs avuppsom
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Estonia Det finnsgöra. anledning framhållaatt översynen dennaatt att
gång inte begränsats till frågor med direkt anknytning till vissen
bestämd händelse.

Man bör emellertid också ha i minnet översyneratt stora av
sammanhängande frågekomplex för säkerhet till sjöss kan bli mycket
tidskrävande innan förslag alls kan läggas fram.

Den nordiska kommissionen efter Scandinaviangemensamma Star
föreslog år 1991 särskild säkerhetsutbildning för besättningar påen ro-
ro-passagerarfartyg. Ett konkret förslag lades fram först år 1995 i
anslutning till den totala översynen STCW-konventionen. Detav
motstånd funnits expertpanelens förslagmot ändrade reglersom om
för läckstabilitet torde ha haft samband med ekonomiska övervägan-
den. Kostnaden kan motståndare till förslaget ha uppfattatsav som
oproportionerligt i förhållande till de fördelarstor skulle uppnås.som

En helt enhetlig tendens i motstånd reformförslag svårärmot att
finna. I fråga livräddningsutrustning kostnadskrävandeom antogs
förslag från IMO:s expertpanel belysning på livvästar, samtidigtom

relativt billigare åtgärder med radiosändaresett livräddnings-som
farkoster avvisades.

Ett mycket betydelsefullt har tagits det avtalsteg genom om
förändrade läckstabilitetsregler slutits efter den s.k. Stock-som
holmskonferensen. Avtalet bygger vidare IMO-resolutionen som
erkänner vissa länders behov sluta avtal läckstabilitet,attav om
eftersom det sig frågorrör har särskild betydelse dessa länderom som
emellan. Proceduren förutsätter intresserade informerasatt stater om
planer på sådana avtal. Intresset för deltagande i Stockholmskon-
ferensen mycket stort.var

Sjöfarten framhållitsär några gånger i detta betänkandesom en
global näring. Fartyg under skilda flaggor sig de flesta havenrör över
och besöker hamnar i åtskilliga länder. Det finns därför för-ett
stahandsintresse samtliga fartyg uppfyller krav. Omattav samma
skilda länder eller länder i region i någon omfattning börjarstörreen
ställa särkrav, riskeras den allmänna säkerhetsnivâ uppnås genomsom
de världsomfattande konventionerna. Förutom sjöfartenatt rent
allmänt skulle kan särkravstöras, också leda till fartyg från "säkra"att
regioner flaggas till andra områden med lägre kostnader.ut

finnsDet anledning utvecklingen går därhänatt anta att attnu
regionala överenskommelser kommer utvecklas ytterligare föratt att
säkerhetskrav särskild betydelse i någon viss region skall kunnaav
genomföras. Sådana lösningar kan i enskilda centrala frågor visa sig

nödvändiga, där det helt enkelt inte längre möjligt följaärvara att
tidigare fast etablerade praxis sjöfarten skall regleras internatio-att av
nellt accepterade normer.
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inte harförutsätteröverenskommelser ävenRegionala stateratt som
möjlighetöverenskommelse fårbli iavsiktbestämd attatt part en

förutsättningen kan detdenUnderslutliga resultatet.detpåverka
internationell respekt.överenskommelser vinnerregionalaförutses att

förändringarnödvändigafunnitvad vitillvi återkommerNär vara
erkännande inom IMOviavtal förutsätterregionala att ett avgenom

eftersträvas.intressenregionala
ansluta sigkananslutit sig ellerländer väntasdeVi noterar att som

ländersjuStockholmskonferenseneftertill avtalet ärkortinom samma
läckstabi-ändrade reglertillexpertpanelens förslagförordade omsom

litet.

alltsåagerande börinternationellaför SverigesUtgångspunkten
säkerhetsfrågorIMO. I vissautveckling inomfortfarande avvara

utvecklingvidarenärområde kanvårtbetydelse isärskild av
nödvändig.visa sigöverenskommelserregionala

och behovmöjligheteravsnitt 17.12underåterkommerVi avom
följandenärområdet. I detöverenskommelser i närmastregionala

framstegregionalamöjligheterdiskuterar viavsnittet göraatt genom
agerande i EU.

17.3.2 EU

och allverksamhetför allcentralaprincipergrundläggandeVissa är
dvs.friheterna,de fyragällerEU. Dettarättstillämpning inom

grund-EU:skapital. Itjänster ochförrörlighet personer, varor,
transportpolitikocksåRomfördraget,fördrag, ettläggande somanges
utvecklas.skallpolitikområden därde gemensamenav

varit aktuellaharSjösäkerhettill sjöfart ochanknytningFrågor med
År sjöfartspoli-1986sammanhang.olikai radEUinom antogs etten

marknaderolikatillgänglighetskapaförtiskt paket genomatt
påSjösäkerhet harrådsförordningar.flertal ettantagande ettav

kommissionensibehandlatspreciseratsystematiskt och sättmera
DokumentetSafe Seas.PolicyCommonår 1993, Adokument on

skiftande uppnåområden föråtgärder inomsamlingbeskriver atten
förutsättningaroch skapahandlandemedlemsstaternasenhetlighet i att
standarder. Avinternationellaförhållande tillförbättringar iför

frågorinom EUenighetdet finnsframgår också attdokumentet att om
medsambandnödvändigtmiljöskydd harSjösäkerhet och ettom

tankfartyg.i frågainte minstgällervarandra. Detta om
flertal konkretaharmålsättningsdokumentkommissionensEfter ett

hamnstatskontroll,utfärdatsdirektivBl.a. hargjorts.framsteg om
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standarder för klassificeringssällskap och för fartygsinspektioner samt
för besättningars utbildning. Detta har medfört betydande framsteg för

uppnå enhetlighet i tillsyns-att och kontrollarbetet. Gemensamma
standarder kommer uppställas för nationella register.att IMO-
resolutioner angående tankfartyg har gjorts obligatoriska inom
gemenskapen. I meddelande från kommissionenett närsjöfartom
förutses särskilda regler inom EU kanatt behöva utvecklas för fär-
jetrafiken behov sådana regler identifieras.om av

Den framtida utvecklingen får visa i vilken utsträckning det blir
möjligt i enlighet med vad uttalats iatt 1993 års dokument uppnåsom
enighet inom EU vägledandegöra IMO-resolutioneratt obligato-om
riska vad gäller passagerartrafik. Det förtjänar framhållas det EU-att
länder emellan ofta finns betydande skillnader i i praktiskasynsätt
frågor. Sex de sju länder förordade expertpanelens förslagav som om
ändrade läckstabilitetsregler medlemmarär i EU. flertalEtt länder i
mellersta och södra Europa såsom Frankrike, Italien och Grekland

sig dock förslagen.motsatte
Ett inslag rörlighet för tjänster i 1995 års direktivsom avser om

certifiering för ISM-koden är medlemsländerna skall godta andraatt
medlemsländers certifikat för rederiet har sin verksamhet i detsom
utfärdande landet. Det landet behöver inte nödvändigtvis detvara

någon de kuststater berörs regelbundensamma som av som av
passagerartrafik. Det tänkbartär framtida ifrågasättandenatt av
samband mellan landorganisationen i land och fartygsorganisationenett
i land kan uppfattas hinder förett tjänstersannat fria rörlighet.som
Utvecklingen detta område vansklig bedöma,är bl.a. därföratt att
medlemsländer varit benägna begära ikraftträdandeatt senare av
liberalisering cabotagetrafik med fartyg.av

Viljeinriktningen inom EU framgår bl.a. den s.k. Kinnockrap-av
angående sjöfartsstrategi, framladesporten under år 1995.en ny som

EU:s avsikt skärptär tillämpning icke bindandeatt resolutioneren av
skall ske i förhållandeäven till fartyg från länder utanför EU. Denna
viljeinriktning betydelseär för Sveriges val samarbetspartner vidav av
agerande inom IMO.

En sak för sig hur arbetet iär enskilda frågor skall bedrivas inom
EU. Regeringen har i yttrande till kommissionen Kinnockrap-ett över

anfört regeringen inte icke-bindandeporten att IMO-reglerattanser
generellt bör införas lag inom EU. Unionens roll måste enligtsom
regeringen i stället utveckla kontrollmekanismerna förattvara
gällande regler och utarbeta förslag medlemsstaternanya som

kan driva inom IMO.gemensamt
Under alla omständigheter bör det fortsatta arbetet med nåatt en

inom EU i konkreta sakfrågor på sjösäkerhetens områdesamsyn
understödjas och följas uppmärksamt från svensk sida. EU är ett
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underVi återkommersjösäkerhetsagerande.för svensktviktigt forum
svensktvifråga därsådantill konkret17.122avsnitt ettattanseren

sikt.kortareprioriterasböragerande inom EU även

fördelarutnyttja deIMOagerande inomi sittbörSverige som
därmedochformkan ii EUmedlemskapet gemensammaavge

förhandlingsut-nationellaförhandlingspositioner. Detförstärkta
efterges.dock intebörrymmet

internationelltEfterlevnaden17.4 antagnaav

regler

Inledning17 .4. 1

internationelltuppgift övervakahar till antagnaFlaggstaterna attatt
globaltsjösäkerhetsproblemen, ärdeföljs. Ett sett,regler störstaav

sinuppfyllaförmågavilja ellerharflaggstaterallainte attatt
världen. Detspriddafartyg kan överflaggstatsskyldighet. En vara

kontrollera dem.möjligheternaförsvårar att
ekonomiska skälprioriterarredaresäkerhetsmedvetnaMindre av

framstår inteåtgärdersäkerhetshöjandeiinvesterasäkerhet. Attinte
kommersiellasaknasperspektiv. Detkortsiktigtilönsamt ettsom

aktivtåtaganden,internationellaföljervadmotiv utöveratt, avsom
dagliga arbetet.detsäkerhet iförverka

gå längreförinte verkarredaredeinte attMed detta är attsagt som
oseriösa.undermåliga ellerinternationella kravende äruppfyllaän att

säkerhetskulturinföraönskanföruttryck attDet är enett ensnarare
denmedförespråkas i arbetetnågoti branschen,safety culture som

ISM-koden.genomförandetmedsambandoch ifaktornmänskliga av
säkerhetsfrågoranvändamålet kanuppnå detförmedel attEtt att vara

konkurrensmedel.som
konkurrerabörhuruvidabland redaredeladeMeningarna är man

inte.ellersäkerhetmed

kommersiellt värdeSäkerhetl7.4.2 som

säkerhetmedkonkurreraBör man

medkonkurrerabörfråganförsökerNär manomsvaraman
miljöområdet.tillparallellerdrakanvisäkerhet att mananser
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Miljöfrågor har uppmärksammats år och allmänt ökatsettsenare
medvetandet och kunskapen dessa frågor. Det har medfört ökadom en

på de kommersiella krafterna. Miljöaspekterna har kommitpress att
bli konkurrensfaktor med betydande kommersiellt värde.etten

Här bör erinras den nyligen standarden ISO 14001antagnaom som
standard för kvalitetssäkringär på miljöområdet. Standardenen

förväntas enligt SWEDAC:s bedömning få genomslagskraftstörreen
bland företag kvalitetssäkring enligtän ISO 9000-serien.

Efter Estonia-katastrofen har sjösäkerhetsfrågor uppmärksammats
på helt tidigare. Omsätt än debatten fortsätter och hålls vidett annat
liv bör det på sikt kunna leda till högre säkerhetsmedvetande blandett
presumtiva En sådan utveckling kan medföra mindrepassagerare. att
seriösa redare sig tvingade förhållanden ökaratt satsaser som
sjösäkerheten för locka Det kan vidare leda tillatt passagerare. en
attitydförändring så intresset försätt säkerhetsfrågor ökar hosatt
redare och flaggstater i allmänhet.

Säkerhet kommersiellt kan bli medel för skapaargument ettsom att
säkerhetskultur i branschen. Vi vill betona säkerheten att som

endastmarknadsargument inte har egenvärde, skulleett utan ettvara
medel för förändra attityden till säkerhet tills säkerhetsfrågoratt ses

naturlig del i rederiernas löpande verksamhet.som en

Säkerhetsfrågor har enligt vår uppfattning kommersiellt värde ochett
bör kunna fungera konkurrensmedel inom sjöfarten. Jämförettsom
också det anförts i avsnitt 17.2.som

förutsättningEn information rederiernasär säkerhetsarbete nåratt om
till allmänheten. Det vidare viktigt den offentligaär debattenut att

hålls vid liv. Det också betydelseär allmänheten blir in-stor attav
formerad frågor säkerhet sakligt ochrör begripligt sätt.ettom som
Öppenhet bidrar till ökad förståelse och debatten kan fokuserasgör att
på omständigheter betydelse.av

17.4.3 Betydelsen publicitetav

effektivt informeraEtt presumtivasätt säkerhets-att passagerare om
frågor publicera faktiska förhållandenär begripligt och lättatt ett
tillgängligt sätt.

Negativ publicitet ovilja eller oförmåga uppfylla internatio-attom
nellt regler bör enligt vår uppfattning kunna påtryckningutövaantagna

flaggstater och enskilda redare förbättra den säkerheten,att egna
åtminstone till nivåden följer internationella regler. Ocksåupp som av
hjälpande insatser kan initieras sådan publicitet, i formt.ex.av av
tjänsteexport till andra länder.
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Även positiv publicitet bör enligt vår mening kunna leda till att
ökar sikt, särskilt säkerhet konkurrensmedel fårsäkerheten om som

genomslag i branschen.
iden internationella statistik publiceras dagAv över rapportersom

framgår hur många varjevid hamnstatskontroller bl.a. procent av
fartyg blivit föremål för kvarhållanden.lands har Detsom ges

emellertid inte någon information kvarhållandenasnärmare t.ex.om
någonlängd eller bristernas karaktär. Det finns inte heller samman-

flaggstat förställning iakttagelser för varje kontrollerande sig.av
information borde svårighet kunna lämnasDenna störreutantyp av av

Uppgifterna skulle kunna värdefull informa-respektive hamnstat. ge
visar vilka geografiska områdenbättre i dagtion sätt änettsom

särskilt vilka punkter eventuella bristeroch är störst.är utsattasom
för öka den globalasådan information skulleMed attresursernaen
de områden där behovenpå bättre kunna riktassäkerheten sätt motett

störst.är
Enligt juniEuropeiska unionens råds direktiv 95/21/EG den 19av

internationella för säkerhet fartyg1995 tillämpning av normerom
framförs i medlemsstaternasanlöper gemenskapens hamnar ochsom

behörigaterritorialvatten hamnstatskontroll skall medlemsstaternas
offentliggöra informationmyndighet minst gång i kvartalet omen

kvarhållits föregående tremånadersperio-fartyg har den närmastsom
kvarhållits gång under deoch vilka fartyg harden änmer enom som

innehållamånaderna. publicerade informationen skall24 Densenaste
fartygets namn,-

för fartygstrans-fartygets eller den ansvarigpå ägare ärsomnamn-
porten,
IMO-nummer,-
flaggstat,-

för flaggsta-klassificeringssållskap, eller andra organisationer som-
konventionerna,räkning har utfärdat certifikat enligttens

till kvarhållandet, ochorsaken-
för kvarhâllandet.och datumhamn-

Safety MSA,engelska tillsynsmyndigheten, Maritime AgencyDen
lista utländska fartyg har kvarhållitsvarje månadpublicerar somen

bedömningi direktivet. Enligt vår börde grunderenligt som anges
statistisk informa-med sammanställaSjöfartsinspektionens arbete att

framhållerstandardiseras, vilket vi ocksåkvarhållandention över
hamnstatskontrollen.avsnitt 17.6undernedan om

överskådlig ochinformationen braden engelska ärVi attanser
förebild fortsatta arbetet.därför i detstrukturerad. börDen vara en
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Enligt kapitel regel 21, i SOLAS skall varje administration
genomföra undersökningar vissa olyckor sådan undersökningav om en
bedöms kunna leda till önskade regeländringar i SOLAS. Relevant
information resultatet sådana undersökningar skall lämnas tillom av
IMO. IMO får i eller rekommendationer utifrån detrapporter som ges
material lämnas kontrakterande länder inte avslöja sigsom av vare
identitet eller nationalitet på inblandade fartyg. Inte heller får IMO på
något lägga skulden någonsätt eller antyda kanvem som vara
ansvarig för olycka.en

Förbudet kan enligt vår uppfattning motverka djupgåendemer
undersökningar bakomliggande olycksorsaker. Allmänhetensav
förståelse för variationer i statistiken hamnstatskontroll skulle ökaom

råddedet öppenhet.störreom en
De positiva effekterna öppenhet måstestörre emellertid vägasav en

fördelarde förbudet peka enskilda länder ellermot mot att utsom
fartyg kan tänkas ha. Det minskaär ägnat eventuella konflikeratt
länder emellan och ökar därför sammanhållningen inom IMO.

Det kan enligt vår uppfattning finnas skäl upphävaövervägaatt att
förbudet. Vi lärrmar emellertid inte någon rekommendation i denna
del, vill i detta sammanhang framhålla praktisktutan ett annat, mer
och angeläget problem. IMO:s medlemsländer lämnar endast i mycket
begränsad omfattning information genomförda undersökningar tillom
IMO. statistiskaDet underlaget för analysarbete därför bristfälligt,är
vilket i hög försvårargrad effektivt analysarbete. Problemet harett
uppmärksammats inom IMO. Arbete pågår för försöka förbättraatt
medlemsländernas åtaganden i detta hänseende.

Vi rekommenderar Sverige inom IMO verkar för med-att att
lemsländerna i utsträckning skall lämna informationstörre om
genomförda haveriundersökningar. Vi föreslår Sverige iatt
enlighet härmed förser IMO med svenska haveriut-överrapporter
redningar i omfattning vad falletstörre i dag.än ärsom

Tjänsteexport17.5

bidraEtt till höja sjösäkerheten globaltsätt enligt våräratt att sett
uppfattning konsultexport. Starka sjöfartsmyndigheter i andragenom
länder leder till ökad säkerhet i svenskaäven vatten.

förutsättningEn för biståndsarbetet skall bli effektivt naturligt-äratt
vis arbetet sker i samförstånd med berörda länder och medatt
anpassning till de förhållanden råder där.som
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1990-talet Sjöfartsverket bedrivit ganska omfattandeUnder har ett
utvecklingsarbete i de baltiska och i viss mån också i övrigastaterna

Östersjöländer, jfr avsnitt 15.4. Hittills har verksam-Östligt belägna
Estland. allt döma har det arbetetfrämst berört Avheten att gett

också uttryckt önskemål ytterligarepositiva resultat. Estland har om
hjälp.

taxfree-försäljningen färjorhar fattats innebärBeslut attsom
Åland.inom med undantag för Ett verkställandeupphöra EU,skall av

Östersjöländerbidra till passagerartrafiken ökar tillkanbeslutet att
trafikintensiteti takt med ökad blirinte medlemmar EU. Iärsom

dåsjösäkerhetsfrâgor tydliga för dessa länder. Det blir särskiltän mer
ländernas sjöfartsadministrationer har tillräckligviktigt deatt

för Sverigeenligt vår mening ytterligare skälDetkompetens. är ett att
i vårt närområde medtjänsteexport bistår andra länder attgenom

sjöfartsadministrationer.kompetentabygga upp
Sjöfartsverket beroende framför allt regeringsorganet BITSär av

för finansieringfor and Technical SupportSwedish Board Investment
utvärdering BITS genomförde i maj 1995projekt. densina Av somav

framgår arbetethar genomförts i Estlandde projektöver att varsom
förFörutsättningarna för genomföra ytterligareframgångsrikt. att

finansieras BITS i länder ivärdefulla projektsjösäkerheten som av
Östersjön därför enligt vår uppfattningkring börområdet vara

gynnsamma.

för fortsatt ochSjöfartsverket verkarrekommenderarVi att
tjänsteexport, främst till länder i områdetstöd i formfördjupat av

Östersjön utveckla kompetensenoch i första hand medkring att
sjöfartsadministrationerna där.hos

Hamnstatskontroll17.6

på grund be-i delen EuropaHanmstatskontroll sker större avav
deltagandeParismemorandumet, där 16s.k.i detstämmelser numera

tillämpaKanadatillsammans medeuropeiska attenatsstater om
fartyg likartat Formelltbesökande främmande sätt. ärkontroller

förklaringendastgrundläggande dokumentetdet gemensammaomen
praktiken fårfolkrättsligt Ibegränsad dignitetmed sett.synsätt

de deltagande ländernabetydelsepraktisksamförståndet attstor genom
fartyg från de länderkontrolldeförklarat utöva ävenattatt avavser
överenskommelserLiknandetill memorandumet.anslutit sigintesom
Sydamerika och isåsom ii världen,i andra regionerförekommer

Stillahavsregionen.
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Kontrollen har inte utgångspunkt heltäckandeattsom en vara vare
sig beträffande antal fartyg eller vad gäller samtliga funktioner på
något visst fartyg. Målsättningen varjeär under år skall in-att stat ett
spektera 25 besökande fartyg i den kontrollerandeprocent av statens
hamnar. Omfattningen hamnstatskontrollen har successivt ökat. Enav
viss minskning år 1994 antalet genomförda kontroller och antaletav
kontrollerade fartyg leder inte till någon bedömning denannan av
pågående tendensen. Antalet konstaterade brister vid kontrollerna ökar

Ökningenockså. här snabbareär antalet kontroller.än Olika tolk-
ningar i föroch sig möjliga.är I avsnitt 17.2 kommenterar fråganvi

kontrollerna allmänt funnit sin form. Visätt emellertidom mer anser
övervägande skäl förtalar kontrollen efter hand blir alltmeratt att

effektiv.
Uppfattningarna går i det gäller effekten kravetsår när att ettav

visst antal besökande fartyg skall kontrolleras hamnstat. Enav av en
kritisk synpunkt vi har bland olika aktörermött detärsom att
kvantitativa kravet kan leda till de kontrollerande myndigheternaatt
inriktas fartyg kan i skick, eftersom sådanamot antas gottsom vara
fartyg kräver mindre insats andra. En kritiskänen av resurser annan
synpunkt kravet opraktiskt förär bl.a. Sverigeär och Finland,att
eftersom ländernas geografiska läge sådant de bland de sistaär äratt

besöks under längre Hamnstatskontroller kan då ofta ha ägtsom resor.
i hamnar besökts tidigare. I normalfallet skallrum som en ny

hamnstatskontroll inte ske gång inomän sexmånaderspe-mer en en
riod.

Rent generellt kan alltid kvantitativa krav innebära risk försägas en
eftersomkvaliteten, det kvantitetenär och inte kvaliteten.mätssom

Om vill komma till med denna riskrätta tänkbart målettman vore
för hamnstatskontrollen fullständig täckning skall uppnås. Föratt
passagerarfartyg i regelbunden trafik våra hamnar hamnstats-är
kontrollen heltäckande. Sjöfartsinspektionen kontrollerar alla sådana
fartyg. Att generellt uppställa sådant krav skulle emellertid leda alltett
för långt: skulle bindas och sjöfarten Attstora störas. ersättaresurser
det kvantitativa kravet med slumpmässigt urval eller efterurvalett ett
varje hamnstats bedömning inte heller acceptabelt. Iegen vore
praktiken det alltså svårt formulera generellaär krav på kontrolle-att
rande något sker kravsätt än vissstater annat attsom nu genom en
andel besökande fartyg skall kontrolleras.av

finns inteDet något skäl 25-procentskravet leder tillatt anta att att
fartygosäkra besöker Sverige undgår bli kontrollerade. Detattsom

finns ändå skäl framhålla det angelägna i Sjöfartsinspektionenatt att
inom för målet prioriterar de kontrollobjekt utifrånramen som
inspektionens erfarenhet har behov kontroll. Kravetstörst börav
naturligtvis inte heller tolkas så angelägna kontrollobjekt inteatt
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grund 25-procentskravet uppfyllt. Vi harkontrolleras, ärattav
plats avsnitt 17.7 påpekat det viktigt med likartadäratt en synannan

inom inspektionens olika distrikt. har naturligtvis sinoch praxis Det
genomförandet hamnstatskontrollerna.giltighet vidäven av

möjligaste mån undvika felaktiga eller opraktiska in-iFör att
enligt Parismemorandumet det enligt vårriktningar kontrollen ärav

uppfattning nödvändigt kravet utformas så de skilda för-att att
råder i de berörda kan beaktas kravethållanden staterna utan attsom
eftersätts. omständigheten fartyg i normalfal-effektivitet Den att ett

sexmånadersperiodskall kontrolleras gång inomendastlet ären en
praktiska hindret.sannolikt det för Sveriges del största

överläggningarna påförordar därför Sverige vid de årligaVi att
förministernivå i anslutning till Parismemorandumet verkar att

25-procentskravet skall kvarstå huvudregel,det s.k. attsom men
erfarenheterviss inriktning grundval gjorda skallbehov av av

frångâs. länder frångår kravetleda till kravet Dekunna att som
för vilka erfarenheter medfört vissskall då redogöra att ensom

inriktning valts.har

hamnstatskontrollen kan bidra tillför inriktningenRedogörelser attav
avsnitt l7.2.3 har vi konstateratpraktiskt problem. Ilösa attett annat

utföra endast vadi vårt närområde gåranalys säkerhetsläget attaven
mån grundas på iakttagelsergäller svenska fartyg i den analysen av

hamnstatskontrolleriakttagelser vidinträffade incidenter. De görssom
databasen i Saint-Malö,Sverige till deni rapporteras gemensamma
sammanställs iakttagel-sammanställs inte systematiskt. Inte hellermen

varje flaggstat, något ide brister konstateras hos ärsomsomser om
sammanställningar enligtsiggrad kontroversiellt. Dethög rör somom

betydande informationsvärde. Dettamening bör kunna havår ett avser
deltagandeförekommande brister ochfå informationbåde att omom

sittmyndigheters inriktning arbete.av
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Vi rekommenderar Sjöfartsinspektionen i sitt analysarbeteatt
inom utredningsstaben systematiskt sammanställer iakttagelser

gjorts vid hamnstatskontroll utländska fartyg. Detta börsom av
gälla såväl bristernas deras fördelning flaggstater.art som
Vi rekommenderar också Sverige fortsätter arbeta föratt mera

nyanserade och utförliga sammanställningar inom hela den region
omfattas Parismemorandumet iakttagelser vid hamn-som av av

statskontroll, såväl vad gäller bristers bristernas för-art som
delning enskilda flaggstater respektive kontrollerande hamn-
stater.

Vid hamnstatskontroller gäller utgångspunkten gemensam som
återkommer i olika internationella regelverk och innebär klaraattsom
grunder clear grounds skall föreligga för inspektion skallatt en

granskning certifikatgöras utöver i ordning. Granskningenärattav
skall ske grundval inspektörens professionella omdöme. Vi harav
vid flertal kontakter med inspektionsmyndigheter fått höra detett att
i princip alltid möjligt finna klara grunder förär närmareatt en
inspektion inspektörens yrkesmässiganär omdöme vid handen attger
brister kan föreligga. finnsDet alltså enligt vår mening inte skäl att
betrakta kravet på klara grunder praktiskt problem skulleettsom som

Sjöfartsinspektionensbegränsa möjligheter utföra kontroller elleratt
föranleda invändningar från andra med hänvisning över-stater om
driven noggrannhet.

Begränsningar i hamnstatskontrollen ligger i stället i den aldrigatt
kan de kontroller klassificeringssällskapersätta eller flaggstater-som

sjöfartsmyndigheter under byggnadstidengör och fortsätternas som
med intervallde i SOLAS m.fl. konventioner. Kontrollernasom anges
måste ske stickprovsvis. Genom sitt engagerade arbete med operativa
kontroller skapar Sjöfartsinspektionen underlag förett gott att
upptäcka bristerde förekommer. Det emellertid inte rimligtär attsom

sig det blir möjligt upptäcka varjevänta tänkbar teknisk bristatt att
vid hamnstatskontroll eller varje sådan brist kan ligga till grundatten
för begränsa användningen fartyg enligt våra värderin-att ettav som

framstår otillfredsställande från säkerhetssynpunkt.gar som
finnsDet anledning med exempel belysa påtagligt ambitiösatt ett en

användning de möjligheter hamnstatskontroller Exempletav som ger.
belyser också hur hamnstaters möjligheter till genomgripande kontroll

fartyg under byggnad inte vad gäller för flaggstater.motsvararav som
Detta exempel kontroll höghastighetsfartyg underettavser en av
byggnad i Australien. Fartyget i brukett avsett att tasvarv var
under svensk flagg. Vissa ritningar hade beteckningar avsåg ettsom
systerfartyg, byggdes för sydamerikanskt land,ettsom men som
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skulle i bruk i svenska Indelningentas vatten.senare passagerarut-av
vid handen rökfyllning skulle leda tillatt ettrymmena gav utrymmeav

två fyra evakueringsvägar inte skulle kunna användas. Byggetatt av
övervakades inspektör verksam i Pakistan arbetade för fleraav en som
klassificeringssällskap, s.k. non-exclusive Varvets ochen surveyor.
inspektörens kännedom det regelverket för höghastighetsfartygom nya

bristfällig. Efter påpekande från Sjöfartsinspektionenvar attom
fartygets användning vid hamnstatskontroll skulle ifrågasättasen av
operativa skäl kunde antal ändringar i fläktsystem ochgörasett

Ändringarnaindelning för rökisolering mellan passagerarutrymmen.
skedde i bästa samförstånd med och klassificeringssällskapet.varvet

sådantOm samförstånd inte förelegat hade svenska myndigheterett
endast operativa skäl kunnat begränsa fartygets användningav senare
trafiki på Sverige. Flaggstatens bedömning fartyget uppfylldeattav

gällande tekniska krav hade i sådant läge i princip fått godtas.ett
Situationer liknande den nämnda kan i princip utvecklas till att

tekniska krav eller ingripande tolkningar kringgås fartygettattgenom
byggs för lands flagg och därefter i bruk i helt farvatten.andraett tas
När regelverk befinner sig under utveckling det sätt ärett som
fallet med koden för höghastighetsfartyg kan säkerhetsrisker uppstå.
Något enkelt på frågan hur blivande hamnstater kan till-svar om
försäkras inflytande nybyggen inte möjligt lämnaöver inomär att

för vårt uppdrag.ramen

Sjöfartsverket/17.7 öfartsinspektionen

17.7.1 Inledning

Sjöfartsinspektionen ingår avdelning inom Sjöfartsverket.som en
Inspektionen organisatoriskt underställdär generaldirektören för

Sjösäkerhetsdirektörenverket. Sjöfartsinspektionens chef.är
En kommitté Inspektionskommittén har betänkandet SOUavgett- -

1996:82, En luft-, sjö- och spårtrafikens myndigheter.översyn av
Kommittén hafthar i uppdrag utreda bl.a. förutsättningarna för ochatt
värdet slå tillsynsverksamheten inom Luftfarts-,attav samman
Sjöfarts- och ärnvägsinspektionerna.J

Kommittén sammanfattningsvis det inte motiverat slåäratt attanser
inspektionerna till myndighet.samman en

Kommittén också Sjöfartsverket och Sjöfarts-att nyttan attanser av
inspektionen enhet eventuellt intresseutgör väger äntyngre etten av

skilja åt.dematt
Kommittén förordar vissa förändringar i normgivningsansvaret för
nå bättre klarhet i ansvarsfördelningen mellan generaldirektörenatt
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och sjösäkerhetsdirektören. Såsom normgivningen uppbyggd i dagär
beslutas tekniska säkerhetsnormer sjösäkerhetsdirektören medanav
fartygsoperativa säkerhetsnormer beslutas Sjöfartsverkets generaldi-av

Kommittén svårighetenrektör. pekar bl.a. avgöra gränsenatt var
går teknisk principmellan och operativ och i allatten en norm anser
normgivning skall ligga generaldirektören medan tillsynen allaöver

sjösäkerhetsdirektören.fartygssäkerhetsnormer skall ligga hos
Remisstiden gick i mitten 1996. Sjöfartsverket harnovemberut av

förslaget.tillstyrkt

Inspektionskommitténs bedömning i princip alltVi instämmer i att
för bör ligga hos generaldirektören, medannormgivningansvar
för tillsynen alla fartygssäkerhetsnormer bör ligga hosöveransvaret

sjösäkerhetsdirektören.

Normgivning17.7.2

Inledning

omfattandeSjöfartsverkets normgivande verksamhet ochär spänner
bemyndiganden iområde. Verket utfärdar med stödöver ett stort av

föreskrifter följer internatio-bl.a. fartygssäkerhetslagen dels som av
föreskrifter nationell karaktär. Detregler och delsnellt antagna av
måste i godtagbart.samlade normgivningsarbetet stort settanses vara

på några vi förbättringar kanVi vill dock peka punkter där attanser
ske.

Införande internationellt reglerantagnaav

i Sjöfartsverkets arbete medförekommer viss eftersläpningDet att
åtaganden i denföljer internationellainföra bestämmelser som av

kan den s.k.svenska lagstiftningen. Som exempel nämnasett
denHSC-koden gäller internationellt sedanhöghastighetskoden som

1996 inte färdigställtjanuari Sjöfartsverket hade i november1996.1
kraft svenskainte den i i dennågon översättning koden och sattav

lagstiftningen.
medföra problem i detEftersläpning i implementeringsarbetet kan
har också framkommitarbetet. Uppgifter tyder detpraktiska som

inte alltidutredningens gång. Från redarhållunder vetattuppges man
besked från Sjöfartsver-får delvis oklaravad gäller och att mansom

acceptabla sigenligt vår mening inteket. Sådana oklarheter är vare
sjösäkerhets- eller rättssäkerhetssynpunkt.från
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Tillämpnings- och bedömningsskillnader

finnsDet vissa skillnader i den rättsliga tillämpningen gällandeav
regler. En del bestämmelser dessutom såär allmänt hållna deatt ger

för bedömningsskillnader mellan inspektionsdistriktenutrymme och
inspektörer.deras

Andra skillnader sådana motiverasän fartygens individuellasom av
egenskaper eller den fart de trafikerar enligt vår mening inteär heller

frånacceptabla sjösäkerhets- eller rättssäkerhetssynpunkt.
Ett exempel skillnader i den rättsliga tillämpningen reglerav som
har harstött med vilkagöra grunder nyttjandeförbudatt

meddelas. lagligaDe förutsättningarna räknas i punktform i llupp
kap. § fartygssäkerhetslagen.1 Vid något inspektionsområde anser

de brister i beslutet nyttjandeförbud ochatt tasman som upp om var
för sig skall kunna motivera beslutet. Andra inspektionsområden ären
den uppfattningen det tillräckligtär de beskrivna bristernaatt attav

tillsammans leder till bedömningen beslut nyttjandeförbudatt ett om
bör meddelas de ochäven för sig inte skulle motiveraom var etten
sådant beslut.

Skillnader de beskrivna innebär rättssäkerhetsproblemsom som
enligt vår mening inte kan Det angeläget sådanaäraccepteras. att
skillnader i tillämpning gällande regler åtgärdas, lämpligensnarastav
vid de samordningsmöten har återinförts vid Sjöfartsinspektionenssom
huvudkontor.

Dispenser

En uppfattning inte sällan har på i vårt arbete detstött ärsom att
utbredd företeelse Sjöfartsverketär beviljar obefogade dispenseratten

från gällande regler. Vi har emellertid inte kunnat finna belägg för en
sådan uppfattning. Det tycks också ofta så, det uppfattasattvara som

dispenser i själva verket tolkningar faller inom förärsom som ramen
gällande regler och därför inte dispenser i egentlig mening.är Denna

missuppfattningar kan bero på avsaknad vägledande tillämp-typ av av
ningsföreskrifter.

Vår bedömning

Inom Sjöfartsverket pågår arbete med utveckla rutiner i detatt nya
regelutvecklande arbetet.

välkomnarVi detta prioriterade arbete, det gäller införanär attsom
internationellt regler i svensk leda tillrätt är ägnatantagna att att

påSverige bättre uppfyller sina internationella åtaganden.sättett
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finns efterfrågani vårt arbete kunnat konstatera det påVi har att
översättning centrala, internationellt regelverk ochantagnaav

tillämpningsföreskrifter guidelines. Vi detvägledande ärattanser av
bidraverket utfärdar vägledande bestämmelser. Det kanvikt attstor

omotiverade bedömningsskillnadermotverka uppkomstentill att av
Översättningardistrikten och deras inspektörer. centralamellan av

internationella bestämmelser led i detta arbete.är ett
särskilt vikt detområdet ISM-koden detPå ärrör stor attsom av

vad gäller för ISM-kodens kravenhetligt klargörssätt attett som
aktualiserarinom sjöfarten. Denuppfyllda. Kodenskall är nyanses

landorganisationens rollfrågeställningar, eftersom den fokuserarnya
fallet tidigare.pâ inte har varitsäkerhetsarbeteti sättett som

Sjöfartsverket prioriterar arbetet medrekommenderarVi attatt
tillämpningsföreskrifter.utfärda vägledande

Tillsynsverksamheten17.7.3

Inledning

tillsynsförrätt-vid s.k.fartygssäkerhetslagen tillsynEnligt utövas
rederikontroller ellerbesiktningar,Sådana utförsningar. som

plan-rederikontroller normaltBesiktningar ochinspektioner. görs
tillsynsmyndigheten finner detmedan inspektionermässigt görs när att

enligt lagen påför tillsynsverksamheten liggermotiverat. Ansvaretär
för certiñeringsverk-verket ocksåHärutöverSjöfartsverket. ansvarar

samheten.
efter försökahar Sverigebörjan 1970-taletSedan strävat attav

och tillsyn lämnatill normgivningrenodla myndighetsrollen samt
utanför myndigheten.provning till organ

före-innebär bl.a.för teknisk kontrollEG:s öppna attsystem
tillsyn inom sinaföreskriver ochmyndigheterskrivande utövar

besiktnings-certifierings- ochområden, medan provnings-,respektive
offentliga iprivata elleruppgifter i princip skall ske organav

för tekniskbeskrivning EG:stredjepartsställning. En systemav
i avsnittprovning och kontroll 11.ges

fartygssäkerhetslagensochjämförelse mellan dessaVid synsätten
hargrundläggande skillnader. Lagenfinneruppbyggnad somman

och har detinte utfärdarSjöfartsverket barautgångspunkt att normer
utförför sjösäkerheten,tillsynsansvaret ävenövergripande utan

besiktningsuppgifter.provnings- ochcertifierings-,
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I praktiken utförs dock hel del certifierings- och besiktnings-en av
uppgifterna tredje nämligen klassificeringssällskapen, efterpart,av
delegering sådana uppgifter från Sjöfartsverket.av

det följandeI utgår vi från den lagstiftning gäller i dag. På siktsom
kan emellertid enligt vår uppfattning vissa punkter myndighetens
roll ansvarig för tillsynsverksamheten effektiviseras. Detytterstsom
gäller i första hand fartygsutrustning. Det skulle dessutom innebära att
Sverige sig till EG:s principer. Våra överväganden i dennaanpassar
del framgår avsnitt 17.10.av

Sjofartsinspektionens arbetssituation och kompetens

Vårt intryck Sjöfartsinspektionenär relativt hårt arbetsbe-äratt en
lastad myndighet. Ansvarsområdets omfattning och vikt i förhållande
till belastningen i blandgör blir sådan arbetet måsteattresurserna att,
prioriteras hårt och vissa uppgifter kan bli skjutna framtiden.att
Trycket inspektionen har grund utvecklingen efter Estoniasav

Ävenförlisning varit under den tid kommittén har verkat.extremt som
de arbetstoppar detta har inneburit kommer klingaom attsom av

kommer dock trycket i fortsättningenäven tidigare.större änatt vara
Vi dåtänker särskilt det arbete följer de krav ställssom av nya som
i omfattande ändringar eller tillägg i internationella konventioner,av
inte minst ISM-koden och revideringar i STCW-konventionen.

Genomförandet den integrerade tillsynsmodellen, enligt vårav som
mening förutsättning förär myndigheten skall kunna levaatten upp
till sitt övergripande tillsynsansvar, har fått skjutas framtiden. I
detta sammanhang bör ha i minnet den kontroll klassifi-attman av
ceringssällskapen tillsynsmodellen sikte förordades redantarsom
i departementspromemorian Ds K 1981: Samordnadl7, säkerhetstillsyn

fartyg.av
Vi vill emellertid samtidigt framhålla Sjöfartsinspektionen -ocksåatt

i internationellt perspektiv- håller hög standard, någotett en som
också den särskilde utredaren konstaterade i sin avseenderapport
sjösäkerhetsläget inom Sjöfartsinspektionen överlämnades tillsom
regeringen i 1995.mars

Inom för nuvarande resurstilldelning den tillsynattramen anser
bedrivs dagi har den omfattning, inriktning och eflektivitetsom som

rimligen kan begäras. Den måste också i huvudsak godtagbar.anses
Vi emellertid tillsynsverksamheten bör kunna förbättras ochattanser
eflektiviseras på några punkter utvecklas i det följande.som
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Styrning och ledning tillsynsverksamhetenav

Sjöfartsverket/inspektionenInom har den tiden vidtagitssenaste ett
åtgärderantal i syfte stärka styrningen och ledningen denatt av

decentraliserade tillsynsverksamheten. En del dem föranleddaärav av
kritik framfördesden den särskilde utredaren i dennessom av rapport

avseende sjösäkerhetsarbetet inom Sjöfartsinspektionen. Innehållet i
denna och de åtgärder Sjöfartsinspektionen vidtagit irapport som
anledning beskrivs under avsnitt 5.1 ochnärmare 15.3.rapportenav

Vi instämmer i utredarens kritik i denna del och detattanser av
sjösâkerhets- och rättssäkerhetsskäl avgörande betydelseär attav
certifierings- och tillsynsverksamheten sker efter enhetliga bedöm-

ochningar stöder det arbete bedrivs Sjöfartsverket försom attav
minska dessa skillnader.

Vi har ställt frågan brister i styrningen och ledningenoss om av
certifierings- och tillsynsverksamheten kan ha sin grund i denatt
administrativa, sammanhållande delen inspektionen ligger iav
Norrköping skilt från den praktiska verksamheten inom inspektionsom-
rådena i Stockholm, Göteborg och Malmö. Enligt vår mening kan det
inte uteslutas den organisatoriska uppbyggnaden kan leda tillatt
bristande förståelse för varandras verksamheter, möjligheter och
problem. Det därför angelägetär samordnings- och uppfölj-att
ningsarbetet inom inspektionen riktas upprätthålla förtroendetmot att
för den samlade verksamheten.

Övrigt

Vi vill peka ytterligare frågor. SjöfartsverketFör skallett attpar
kunna utveckla effektiv kontroll förhållanden har göraatten av som
med ISM-koden vi det viktigt utarbetar enhetligäratt attanser man en
kontrollmetodik. Vi har redan pekat hur viktigt det ISM-är att
koden införs efter enhetliga principer och bedömningar. ISM-koden
innehåller bl.a. krav på utarbetande rutiner för rapporteringav av
sjöolyckor och brister i tillämpningen koden. viktigtDet är attav
dessa rutiner kontrolleras enhetligt Sjöfartsinspektionen,sättett av
något vi också återkommer till i avsnitt.nästasom

Vi rekommenderar Sjöfartsverket utarbetar för inspektions-att en
områdena enhetlig kontrollmetodik säkerställer likformigsom en
inriktning tillsynen ISM-kodens krav, inte minst rutinernaöverav
för rapportering sjöolyckor och brister i tillämpning koden.av av
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Enligt kap. 6 § fartygssäkerhetslagen11 finns möjlighet i sambandatt
tillsynsförrättningarmed förelägga vite. ocksåSom den särskilde

utredaren konstaterade i sin sjösäkerhetsarbetetavseende inomrapport
Sjöfartsinspektionen råder det osäkerhet vid inspektionsområdena i
fråga användandet vitesföreläggande. finnsDet tveksamhetom av om
i vilka situationer den sanktionsmöjligheten kan och börsom an-
vändas. Eftersom möjligheten finnsanvänds mycket sällan det heller
ingen praxis omrâdet. För situationer där vitesförelägganden kan
förväntas effektivt komplement till andra tvångsmedel bör in-ettvara
spektionen utfärda vägledande tillämpningsföreskrifter för få tillatt
stånd enhetlig tillämpning sanktionen i tillsynsverksamheten.en av

Vi föreslår Sjöfartsinspektionen ökad användningövervägeratt en
vitesförelägganden i situationer förväntasdär de kan ettav vara

effektivt komplement till andra tvångsmedel.

Utredningsarbetet olycksrapporteringar17.7.4 och

Inledning

Befälhavarna har enligt kap. sjölagen skyldighet6 14 § atten
olyckor vissa incidenter till Sjöfartsverket.och andra Dessarapportera

brukar kallas § efter placering i70-rapporter stadgandets äldre lydelse
sjölagen. Rapporteringsskyldighet följer också bestämmelser iav av

undersökning förordning.lagen olyckor med tillhörande l ISM-om av
koden ställs det krav rederierna rutiner förupprättaratt rapporte-
ring olyckor brister i tillämpningen koden. finnsoch Det ävenav av
andra, icke författningsreglerade aktörer, lämnar värdefullexterna som
information olyckor eller incidenter.om

Sjöfartsverket genomföraFör skall kunna grundliga utredningaratt
tillförlitligaoch riskanalyser det enligt vår uppfattning mycketär

viktigt verket tillförs in-relevant information olyckor ochatt om
omfattning icidenter i vad sker dag.större än som

ISM-kodens krav på olycksrapporteringssystem

luftfarten,Erfarenheter från verksamheter, visar detandra attt.ex.
själv harfinns obenägenhet anmäla incidenter kanskeatt manen som

obenägenhet.bidragit till. Rädslan för sanktioner bidrar till denna Det
till myndigheter.gäller särskilt för information skall lämnassom

inträffadetalande exempel det inom rederi 150-200Ett är ettatt
incidenter och avvikelser under år enligt det interna rapporte-ett

i anledning ISM-koden. Det kanringssystem upprättatssom av
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jämföras med det totalt under år kom in endast åtta § 70-att samma
till Sjöfartsverket.rapporter

Ett försökasätt öka anmälningsbenägenheten och därmedatt utöka
och förbättra den information skall bilda utgångspunkt för analys-som
och uppföljningsarbete enligt vår uppfattningär det möjligtgöraatt
för anmälaren att vara anonym.

Parterna på sjöarbetsmarknaden arbetar för närvarande med att
skapa databaserade rutiner för rapportering olyckor och avvikelserav

omfattas ISM-koden det möjligt förgör anmälarensom av som att
Man har inlett diskussion med Sjöfartsverketvara anonym. en om

verkets möjlighet få tillgång till informationen och möjlighetenatt om
"avidentifiera" anmälaren låta fackliga ståatt att representantergenom
amnälare.som

Det kan finnas risker med rapporteringssystem. Anonymi-anonyma
begränsar visserligen möjligheterna komplettera utrednings-teten att

underlaget, vikten rederierna och Sjöfartsinspektionen överattmen av
fårhuvud tillgång till information så viär börtaget stor att anser man
anonymitetsskydd för anmälaren, åtminstone försöksvis.ettacceptera

Vi positivt på den diskussion har inletts mellan Sjöfarts-ser som
verket och näringen för tillsammans förverka analysarbetetatt att
förbättras. Vi föreslår Sjöfartsverket åtminstone i inledandeatt ett
skede godtar rederierna incidentrapporteringssystemupprättaratt
med anonymitetsskydd för anmälaren. Resultatet bör utvärderas
för fastställa anonymitetsskydd bidrar till förbättraatt attom
underlaget för utrednings- och analysarbetet i önskad utsträck-
ning.

§ 70-rapporter m.m.

Befälhavare skall sådana olyckor eller incidenterrapportera som anges
i 6 kap. 14 § sjölagen till Sjöfartsverket. Exempel sådana händelser

sammanstötning med fartygär eller grundstötning.ett annaten en
Sådana händelser skall alltid Rapporteringsskyldighetenrapporteras.
omfattar emellertid också följande händelser.

iNär samband med fartygets drift skada någon betydelse harav-
eller kan ha uppkommit på fartyget eller lasten eller påantas
egendom utanför fartyget.

förskjutningNär någon betydelse har inträffat i lasten.av-
Enligt lagen 1990:712 och förordningen 1990:717 undersök-om
ning olyckor skall visst antal uppräknade olyckor undersökasettav

Ävenoch till Sjöfartsverket. tillbud till olyckor skallrapporteras
undersökas och tillbudet inneburit allvarlig fara förrapporteras attom
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olycka skulle inträffa eller tillbudet väsentligt feltyder ettomen
fartyget eller säkerhetshänseende.hos andra väsentliga brister i

bemyndiganden i kap. fartygssäkerhetslagenGenom 13 5 §
fartygssäkerhetsförordningen får1988:49 och 9 kap. 2 § 1988:549

ytterligare föreskrifter bl.a. skyldighet förSjöfartsverket meddela om
befälhavare inträffade olycksfall, olyckstillbudredare och anmälaatt

sjukdomsfall sjölagen.vad ieller utöver som anges
låga antalet olyckor och incidenterEn förklaring till det som

det inte tillräckligt tydligttill myndigheten attrapporteras uppges vara
och lagstiftningen undersökning olyckorframgår sjölagen avav om

anmälas. gäller främst olyckor ochvilka händelser skall Detsom
allvarlig medincidenter mindre och har bl.a. avgöragöraatt attartav

förskjutningar någon betydelse eller vilkaskador ellervilka ärsom av
inneburit allvarlig fara.tillbud harsom

utgångspunkten sådana händelserEnligt vår uppfattning bör attvara
allmänt intresse börutvisar generella tendenser eller ärsom avsom

rapporteringsskyldighet de mindre allvarligomfattas även ärom avav
art.

vägledande rekommenda-Vi föreslår Sjöfartsverket utfärdaratt
enligt verkets be-tioner vilka olyckor och incidenteröver som
i sjölagen och iomfattas rapporteringsskyldighetendömning av

undersökning olyckor.lagstiftningen avom

Analys- och uppföljningsarbetet

avgörandeskall drivas framåt detsäkerhetsarbetetFör äratt av
utifrån 70-rapporter ellerde analyser §betydelse görsatt annansom

når till berördaSjöfartsverket får delinformation parterutsom av
rekommendationer följsslutsatser ochsamt att upp.

övergripande be-stånd systematisk ochFör tillatt en mer
tillförs inspektionen har utrednings-arbetning det material somav

datoriserade fartygstill-nyligen ombildats till stab. Detsektionen en
olycksstatistiksystemet SOS underFTS och ärsynssystemet

utveckling.
islutlig form. Effektiviteteninte nåttrutinerna harDe ännunya

förbättrasdärför kommaoch analysarbetet kanutrednings- antas att
inspektionen arbetar för.ytterligare, något som

informationshantering harockså SjöfartsverketsVi noterar att
informationsstaben. Vi detförstärkts inrättandet den serav nyagenom

väsentligt snabb och korrektpositivt och vill betona det är attattsom
rederierna.information lämnas till berörda parter, t.ex.ut
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I detta sammanhang bör också den kvalitetsstab relativtnämnas som
nyligen har inrättats inom Sjöfartsinspektionen för kvalitetssäkring av
den organisationen. Arbetet med säkerställa kvalitet ochattegna
kompetens hos den organisationen bör prioriteras. Vi vill erinraegna

möjligheten till den erfarenhet kvalitetssäkringsfrågoratt taom vara av
SWEDAC har jfr. avsnitt 17.10.som

vill framhålla viktenVi Sjöfartsinspektionen i det förebyg-attav
gande säkerhetsarbetet ytterligare utvecklar rutinerna för den
statistiska bearbetningen olycks- och incidentrapporter församtav
uppföljning analysresultat. Vi välkomnar det arbete harav som
lagts ned inom Sjöfartsinspektionen i denna del och rekommende-

det också i fortsättningen, tillsammans med arbetetatt attrar
kvalitetssäkra den organisationen, bedrivs med hög prioritet.egna

17.8 Klassiñceringssällskapen

17.8. Allmänt1

Värderingsskillnader

åsikt vi har i vårt arbete det finnsEn värde-stött är attsom
klassificeringssällskapringsskillnader mellan och dess inspektörer

olika ställen i världen det problem. Man har inte alltidärsamt att ett
inställning till frågor har med säkerhet vilket kangöra,attsamma som

leda till skiftande säkerhetsniváer.
Skillnader i värderingar kan enligt vår uppfattning bero bl.a.

skiftande ekonomiska, sociala och kulturella förhållanden. Klimatför-
frågorhållanden och trafiktâthet kan också påverka sättet att se som

klassificeringsséill-färgar intesäkerhet. Värderingsskillnader bararör
verksamhet, myndigheters och andra aktörersskapens ävenutan

arbete.

Konkurrens mellan klassificeringssällskap

bidrar till enhetlig-konkurrens råder mellan sällskapenDen attsom
i ifrågasätts..och konsekvensen i sällskapens verksamhet blandheten

Uppfattningen ekonomiska på-redarna utövaatt styr attgenom
förekommer. Förekomsten s.k. class-tryckningar sällskapen av

vilket innebär redaren förhandlar med olikashopping, bl.a. att
klassificeringssällskap i syfte skaffa sig fördelar eller föratt att
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undvika vissa krav exempel det. Enligt vårär mening kan inteman
helt bortse från påståenden dessa.som

Myndighetsrollen och den kommersiella rollen

Kritiken klassificeringssällskapen ocksåhar gällt de ibland harmot att
svårt skilja mellan myndighetsrollen och den kommersiella rollen.att
Det kan till följd den del verksamhetenäven gälleratt av som
myndighetsfunktioner kan påverkas kommersiella aspekter.av

Vi har i vårt arbete hört hur och inspektör från denom en samma
tilldagen den andra förändras från för myndigheten,representantena

dvs. Sjöfartsverket, till för den kommersiella verksamhetrepresentant
sällskapen bedriver i sin ordinarie klassificeringsverksarnhet.som

Denna dubbla roll enligt vår mening olämplig, särskilt in-är om
spektörens medkontrahent den vid båda tillfällena, någotär samma

förekommer.som

klassificeringssällskapensInsyn i verksamhet

En uppfattning förekommer klassificeringssällskapenär attannan som
kännetecknas slutenhet och det svårt insyn i sällskapensäratt attav
verksamhet. Okunskap deras organisation och verksamhet kan ledaom
till misstänksamhet och bristande förtroende för sällskapenytterst ett
och deras arbete, särskilt i deras verksamhet myndighetens vägnar.

allmänna förtroendetDet för klassificeringssällskapen

Förekomsten påståenden och uppfattningar de har be-av som som
skrivits vilken substans de har, det allmännarör, oavsettovan
förtroendet för klassificeringssällskapens verksamhet. Ett så viktigt
samarbete det råder Sjöfartsverketmellan och klassificerings-som som

Ävensällskapen måste bygga förtroendefullt samarbete. övrigaett
aktörer måste ha förtroende för deras roller i samarbetet för säker-att

fungerahetsarbetet skall optimalt Bristande förtroende kansätt.ett
därför i sig innebära säkerhetsrisk sikt. därförDet viktigtär atten
klassificeringssällskapen kritik den beskrivna allvar.tar som

Sällskapen såvitt har kunnat bedöma medvetna de problemär om
finns och de risker förknippade förtroendemed bristandeärsom som

för sällskapen. De arbetar med undanröja den kritik finns ochatt som
förbättratssituationen har bl.a. IACS:s arbete, nedan undergenom se

avsnitt l7.8.4.
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Klassificeringssdllskapens kompetens och kvalitet

klassificeringssällskapDe har Sverige eller Norden arbets-som som
område hålla hög kvalitet. Det emellertid omöjligt draär någraattanses
generella slutsatser kompetensen världen Skillnader kanöver.om
också förekomma mellan de klassificeringssällskap verkar inomsom

geografiska område.samma
Sällskapens huvudkontor uppvisar enligt samstämmiga uppgifter

betydande kompetens, effektivitet och resurskapacitet, särskiltprov
i tekniska frågor. Tendensen tycks den längre bort frånattvara
huvudkontoret kommer desto risken för bristerstörre är iman

förkompetens och förekomst omotiverade värderingsskillnader.av
I tids forskning den mänskliga faktorn har frågansenare om om

värderingsskillnader och attityder kommit fokuseras. Nu betonasatt
vikten skapa säkerhetskultur i branschen där frågor rörattav en som
säkerhet skall naturligt iled det dagliga arbetet. Eftersom detettvara

förändragäller attityder det komplicerat arbeteär långatt ett tarsom
tid i anspråk.

Vikten arbeta för skapa säkerhetskultur gäller inteatt attav en
klassificeringssällskapen,minst eftersom deras roll i sjösäkerhets-

arbetet central. Ett led säkerställa kvaliteten i detär är att egna
arbetet. Riskanalyser organisatoriska och operativa frågor ärsamt
också betydelse. områdenDessa relativt i klassificeringssäll-ärav nya
skapens verksamhet, traditionellt har inriktats tekniskarentsom
områden.

17.8.2 Det tekniska arbetet

Flera sällskapen har väl utvecklad kompetens i tekniska frågor.av en
har lett till inte obetydligDet del regelutvecklingsarbetetatt en av

detta område sällskapen. klassificeringssällskapenDe erkändastyrs av
har lång erfarenhet konstruktionsfrågor. De har omfattandeav resurser
för forsknings-, utvecklings- och inspektionsverksamhet till sitt
förfogande.

Även det finns vissa skillnader mellan sällskapen och derasom
vår uppfattninginspektörer, det åtminstone de erkända sällska-är att

håller fullt godtagbar kvalitet tekniskai sitt arbete.pen en

17.8.3 operativaDet arbetet

flera sällskapen bedrivs sedan flera år tillbaka certifierings-Inom av
verksamhet kvalitetssäkringssystem enligt ISO 9000-serien. Deav

Sjöfartsverket kommersiellbedriver dessutom jämsides med egen,
rederiercertifieringsverksamhet för ISM-koden. Många har valt att
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frivilligt certifieras något sällskap, kanske för delvis användasattav
kommersiellt eller i förhoppning Sjöfartsverketsargument attsom

granskningsprocess skall snabbare certifikat ochattgenom
dokument godtas verket. Det emellertid inte säkert certifikatär attav
och dokument har utfärdats något klassificeringssällskap godtassom av

Sjöfartsverket. Det finns exempel verket inte har godkäntattav
fartyg och rederier har blivit certifierade klassificeringssäll-som av
skap.

Det för ISM-kodens krav följs liggeryttersta ansvaret att
rederierna. De har frihet försöka leva till kodens krav på olikaatt upp

Klassificeringssällskapen naturligtvissätt. i sinär kommersiella
verksamhet oförhindrade ställa krav kvalitetssäkring elleratt
erbjuda olika certifieringsmöjligheter.

Klassificeringssällskapen har enligt vår uppfattning generellt sett
inte kommit lika långt i operativa frågor eller frågor be-rörsom
manning och organisatoriska förhållanden i tekniska frågor. Somsom
exempel kan sällskapen enligt uppgift höstennämnas 1995 vid denatt
kommersiella ISM-certiñeringsverksamheten inte utförde några
operativa kontroller för säkerställa kraven i kodenatt att var upp-
fyllda. Inspektionen gick i stället bedöma det fannsut att om
förutsättningar uppfylla kodens krav.att

det totalaI säkerhetsarbetet bör tekniska, operativa och organisato-
förhållandenriska sammanhållen enhet. De erkända klassi-ses som en

ficeringssällskapen arbetar också på enligt vår mening föredömligtett
riskanalysermed operativa och organisatoriska frågor.sätt Desamt

lägger vidare ned arbete på utveckling kvalitetssäkringssystem.stort av
Flera klassificeringssällskap har uttryckt önskemål iattom

samarbete med Sjöfartsverket finna former för och inriktning denav
operativa verksamheten och samtidigt Sjöfartsverket inte haransett att
visat tillräcklig öppenhet sällskapen.gentemot

Vi det önskvärt klassificeringssällskapen vid sidanäratt attanser
det tekniska arbetet i fortsättningen utvecklar den operati-ävenav

organisatoriskaoch inriktningen i sin verksamhet. Det enligtärva
vår mening nödvändig förutsättning för de huvudöveratt tageten
skall kunna komma i fråga myndighetens utföravägnaratt
ISM-certifieringsverksamhet.

så samarbete finnsVid i dag mellan Sjöfartsverket ochnäraett som
klassificeringssällskapen förutsätter vi bedrivsarbetet öppetatt ett
och förtroendefullt sätt.
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17.8.4 IACS

kritik klassificeringssällskapenDen gäller förekomstenmot som av
tolknings-, attityd- och värderingsskillnader mellan sällskap runt om
i osundvärlden konkurrens har lett till samarbetsorganet församt att
klassiñceringssällskap, IACS, har skapats.

Sammanslutningens existens och dess arbete visar klassificerings-att
sällskapen har tagit kritiken allvar och de arbetar föratt att

upprätthålla förtroendetåterskapa och för sällskapens arbete. Den
pågårsjälvsanering inom IACS välkommen och angelägen.ärsom

IACS har utarbetat obligatoriskt kvalitetssäkringssystem,ett eget
ISO 9000-seriensbaserat standarder. Det godkänt såväl EUär av

IMO. Alla sällskap medlemmar i samarbetsorganisationenärsomsom
certifierade och uppfyller därmed IACS:s krav organisation,är

produktion och produktkvalitet.
förFöreträdare arbetsmarknadens har framfört synpunkter påparter

kvalitetssäkrarIACS sina medlemmar enligt interntatt ettegna
kvalitetssystem. finns förDe det risk partiskhet vidupprättat attmenar

bedömningen kraven uppfyllda. detta sammanhang harIärav om
föreslagits klassificeringssällskapen bör kontrolleras oberoen-att ettav

eventuellt Vi finnsde IMO. det visst fog för dettaattorgan, anser
påstående. IMO har emellertid sedan december 1993 representanten
i IACS och därmed insyn i och visst inflytande verksamhetenöverett

kvalitetssäkra Vi innebäroch arbetet med sällskapen. detatt attanser
insyn risken för partiska bedömningar måstesådan liten.atten anses

Rollfördelning17.9 och samarbete med klassifice-

ringssällskapen

Inledning17.9.1

Klassificeringssällskapen har under lång tid spelat roll istoren
konstruktionsmässigasjösäkerhetsarbetet, framför allt på den tekniska,

minst i regelutvecklingsarbetesidan. Det gäller inte samband med
områden.dessa

tidigare i fråga tillsynen fartyg kan viLiksom utredningar om av
Sverige beroende klassificeringssällskapens arbetekonstatera äratt av

lång tid tillbaka. Avsaknadenoch har varit det sedan mycket av en
klassificeringssällskapens organisation ochsystematiserad kontroll av

integrerade kontrollmetoden innebär,verksamhet den dentypav som
för sällskapensmedfört viss osäkerhet det gäller förtroendethar när

påståenden och uppfattningar harverksamhet. Det visar de som
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framförts åren. Enligt vår uppfattning innebär bristande för-genom
troende för sällskapens verksamhet säkerhetsrisk i sig, oavsetten om
det ligger någon substans bakom vissa tvivlen jfr. avsnitt 17.8. 1.av

Klassificeringssällskapen och dess samarbetsorganisation IACS är
medvetna problemen och lägger ned arbete förstort attom upp-
rätthålla förtroendet för sällskapens arbete.

17.92 Delegering tillsyns- certifieringsuppgifteroch iav
allmänhet

klassificeringssällskapDe utför certifierings- och tillsynsuppgiftersom
Sjöfartsverkets spelar roll i sjösäkerhetsarbetet. Devägnar storen

har generellt hög kompetens, framför allt det tekniskasett en
området, och har betydligt till förfogandesittstörre änresurser
Sjöfartsverket. Som vi redan har redovisat åtminstonevi deattanser
erkända sällskapen håller fullt godtagbar kvalitet i sitt tekniskaen

sådanaarbete. Under förhållanden det inte realistiskt någonär göraatt
bedömning certifierings- därtilloch knutna tillsynsupp-än attannan

gifter, främst i form återkommande periodiska besiktningar, börav
delegeras till de klassificeringssällskap verket bedömer kunnasom
utföra dessa uppgifter kompetent Sjöfartsverket börsätt. utövaett
sin roll tillsynsmyndighet främst stickprovskontroller påsom genom

områdende avtalsdelegeringen gäller. I detta sammanhang vill visom
påminna Sjöfartsverkets gällande avtal med klassificeringssäll-attom
skapen inte omfattar delegering certifierings- och besiktnings-av
uppgifter för passagerarfartyg.

Vi dock inte helt kan frånbortse den kritik harattanser man som
riktats klassificeringssällskapen och sikte på riskermot tarsom som

förknippade med den kommersiella relation finns mellanär som
klassificeringssällskap och redare.

lntegritets- och lojalitetsaspekter sig särskilt gällande dågör
klassificeringssällskapen uppdragsbasis anlitar s.k. exclusivenon

utföra certifierings- och tillsynsuppgifter. De inteärattsurveyors
tillknutna sällskapen och det kan därför svårare förantas vara

sällskapen förvissa sig dessa inspektörer har de kvalifikatio-att attom
behövs för kunna utföra uppgifterna kompetent sätt.att ettner som

de avtal SjöfartsverketI har ingått med klassificeringssällska-som
begränsas visserligen sällskapens möjligheter anlitaattpen non

exclusive rekommenderar Sjöfartsverket iattsuveyors, men
avtalen inte denna inspektörer huvudöveraccepterar att typ av

anlitas för certifierings- och tillsynsuppgifter på myndig-taget
hetens vägnar.
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17.9.3 Delegering certifierings— tillsynsuppgifter enligtochav
ISM-koden

Omständigheter hánförliga till Sjöfartsverket

Vid övervägande och i så fall certifierings-vilka eller till-av om
synsuppgifter bör delegeras till klassificeringssällskap, måstesom man
komma ihåg det Sjöfartsverket har det övergripandeäratt som

för sjösäkerheten. För verket skall kunna leva till detansvaret att upp
vi det avgörande betydelse inom verket byggeräratt attanser av man
mycket god kompetens inom sitt ansvarsområde.upp en

ISM-koden företeelse inom sjöfarten. förstaFör gångenär en ny
kopplas fartygen ihop med landorganisationerna. Det viktigtär att
införandet koden sker på enhetligt Inspektionen börsätt.ettav noga

fortsattastudera den utvecklingen. brister i implemente-Eventuella
ringsarbetet kan föranleda verket åtgärder.vidta korrigerande Detatt

i sammanhang viktigtdetta ömsesidig återkoppling sker mellanär att
inspektionen och berörda rederier.

Vi det inte bör komma i fråga delegera certifierings-att attanser
tillsynsuppgifteroch avseende ISM-koden innan verket själv har

skaffat sig ordentlig erfarenhet område.detta Med detta inteären
denna certifierings- tillsynsuppgifteroch inte siktsagt att typ av

kan komma delegeras till klassificeringssällskap. I dettaatt samman-
hang bör också EG-direktivet 94/57/EGnämnas om gemensamma
regler och standarder för organisationer utför inspektioner ochsom

tillsyn fartyg och för sjöadministrationernas verksamhet iutövar av
förbindelse därmed.

Enligt direktivets artikel får då5 medlemsstaterna de bemyndigar
organisationer utfärda eller förnya certifikat i princip inte vägraatt att
bemyndiga någon de erkända organisationer har hemvist inomav som
gemenskapen utföra uppgifterna. sådanaDet betyder organisa-att att

i praktiken klassificeringssällskaptioner, uppfyller kriterierna isom
direktivet och har godkänts någon medlemsstat, i princip skall fåav
utföra certifierings- tillsynsuppgifteroch administrationens vägnar
också i andra medlemsstater.

Omständigheter hänförliga till klassificeringssällskapen

ISM-koden innebär operativa och organisatoriska frågor fokuserasatt
tidigare. därför viktigtpå Det de organisationersätt än ärett annat att
fråga förkan komma i delegering också har hög kompetens påsom

dessa områden. I detta sammanhang bör åter igen pekas arbeteatt
med organisatoriska och framför operativa frågor relativallt är en

för klassificeringssällskapen.nyhet Enligt vår bedömning har Sjöfarts-



Överväganden396 SOU 1996: 182

verket försprång klassificeringssällskapen såvitt gällerett gentemot
operativa frågor sällskapen också läggeräven ned arbetestortom

bygga kompetensen detta område. Dessa förhållanden böratt upp
särskilt beaktas vid bedömningen delegering ISM-koden tillav om av
klassificeringssällskap bör ske.

Vi det finnsinte några principiella skäl delegeringatt motanser av
ISM-koden. Framtida erfarenheter får delegering bör skeavgöra om
till erkända organisationer.

Övrigt

genomförandeVid ISM-koden bör vissa tidsaspekterochav resurs-
beaktas. Internationellt kommer ISM-koden, densett attgenom
införlivas med SOLAS, tillämpas på roro-passagerarfartyg fr.0.m.att

juli 1998.den Genom rådets förordning1 EG 3051/95 den 8nr av
december 1995 säkerhetsorganisation för roro-passagerarfartyg harom
genomförandet påskyndats för roro-passagerarfartyg bedriversom
reguljär trafik till eller från europeiska hamnar. För sådan trafik
tillämpas reglerna sedan den juli 1996.1 För roro-passagerarfartyg i
trafik mellan hamnar i medlemsstat beviljas temporärtsamma

från dettaundantag krav.
förordningenGenom 1995:1170 tillämpning lagenom av

1995:927 ändring i fartygssäkerhetslagen 1988:49 tillämpasom
koden sedan den juli 1996 för roro-passagerarfartyg1 i svenskäven
inrikestrafik mellan fastlandet och Gotland.

roro-passagerarfartygFör och andra passagerarfartyg fårsom
fler 100 i inrikestrafiksvenskän äntransportera passagerare annan

fastlandetmellan och Gotland skall koden enligt den svenska förord-
ningen tillämpas från den juli 1997. fartyg1 De berörs tillärsom

delar oklassade fartyg.stora
Sjöfartsinspektionen hårt arbetsbelastad och har förhållandevisär

tillgångbegränsad till inspektörer med tillräcklig erfarenhet och
utföra omfattandekompetens det arbete ISM-certifieringatt som av

fartyg och rederier innebär. Vi därför vissa farhågorhyser detom
finns praktisk möjlighet bibehållen kvalitet följamed i arbetet denatt

för fartyg i inrikes trafik.tidsplan har ställts svenskasom upp
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Vi rekommenderar Sjöfartsinspektionen den tidsplanöveratt ser
finns för genomförande ISM-koden för svenska passagerarfar-som av
inrikes trafiki och bedömer det realistiskt certifie-ärtyg attom

genomförasringen kan inom den föreskrivna tiden. För säkerstäl-att
enhetligt införande koden med bibehållenett av

vi förkvalitet det kan bli aktuellt inom deatt attanser ramen
internationella reglerna skjuta på svenska tidsplanen. Kvali-den

måste viktigare snabbheten.änteten anses

Vi vill peka ISM-koden infördes i svensk intenär rättatt man
uppgiftenutvidgade möjligheten i fartygssäkerhetslagen delegera attatt

angående säkerhetsorganisation. Enligtutfärda dokument godkänd
omfattarlydelse 1 kap. 6 § fartygssäkerhetslagendagens t.ex.av

Ävendelegeringsmöjligheten endast certifikat. enligt den lydelsen,nya
träder i kraft den januari 1997, får delegering endast1 ut-avsesom

förnyelsefärdande och certifikat. Huruvida dokument är attav
någon inskränkningjämställa med certifikat eller detta innebär närom

möjligheten kompetensprövningen rederierdet gäller delegeraatt av
förarbetena.framgår inte av

vår inställning det inte finns några principiella skälMed motatt att
utfärda fartygs certifikat eller rederierssig uppgiftendelegera attvare

säkerhetsorganisation bör för undan-godkänddokument attom man
utvidgaden lagliga möjligheten till detröja eventuella tvivel om

fartygssäkerhetslagen till ocksådelegeringsmöjligheten i att avse
säkerhetsorganisation.dokument angående godkänd

klassificeringssällskapensTillsyn verksamhetl7.9.4 av

det myndighetenvår uppfattning viktigt betonaenligtDet ärär attatt
övergripande för tillsynen sjösäkerheten. Dethar det ansvaret avsom

Sjöfartsverket skaffar sig och vid-därför avgörande betydelseär attav
kontinuerlig insyn i och tillsynmakthåller tillfredsställande och aven

arbete. Det bör skeklassificeringssällskapens organisation och genom
löpande diskussioner medrevisioner auditeringar ochåterkommande

riktning den s.k.för sällskapen. Ett i dennaföreträdare ärsteg
avsnitthar beskrivits iintegrerade tillsynsmodellen närmare ovansom

9.3.8.

integre-avsikt genomföra denSjöfartsinspektionensVi stöder att
det arbetetillsynsmodellen fullt och virade ärut att ett somanser

prioriteras högt.bör



Överväganden398 SOU 1996: 182

Flera länders tillsynsmyndigheter genomför eller kan komma att
genomföra revisioner hos de klassificeringssällskap verkar i vårtsom
närområde. Om myndigheterna för sig genomför omfattandevar
revisioner kan det komma bli betungande och störnings-utgöraatt ett

i sällskapens verksamhet. Ett samarbete mellan tillsynsmyn-moment
digheter i denna fråga skulle underlätta valet omfattning ochav
inriktning revisionerna. Det skulle också kunna innebära resursbe-av
sparingar.

Vi rekommenderar Sverige förverkar överenskommelseratt att
ingås, falli med de nordiska länderna, samarbetsformervart om
för tillsynsmyndigheternas revisioner klassificeringssällskapen.av

17.10 SWEDAC:s inomroll sjöfarten

17.10. Inledning

ÄndringarI anslutning till regeringens arbete med 1994/95: 186,prop.
i fartygssäkerhetslagen 1988:49, angående införande ISM-kodenav
i svensk framförde SWEDAC antal synpunkter på Sjöfartsver-rätt, ett
kets roll.

SWEDAC anförde i huvudsak följande. Sjöfartsverket behörigtär
fastställa föreskrifter och tillsyn samtidigt verketutövaatt som

bedömer rederiers säkerhetssystem därefter utfärdar dokumentsamt
och certifikat. stårDet inte i överensstämmelse med statsmakternas
beslut för teknisk kontroll. Utfärdande dokumentöppna systemom av

certifikatoch tillsyn rederiers säkerhetsorganisation bör skesamt av
ackrediterade certifieringsorgan eller besiktningsorgani tredjeparts-av

ställning.
Det statsmakterna europeiska för tekniskantagna systemetav

kontroll beskrivs i avsnitt ll.
Regeringen uttalade i propositionen frågan ackrediteringatt om av

certifierings- och besiktningsorgan sjösäkerhetsområdet bör
undersökas vidare och detta i första hand får ske dis-att genom
kussioner mellan SWEDAC och Sjöfartsverket. Regeringen fann dock

Sjösäkerhetskommitténs analys bl.a. rollfördelningen ochatt av
samarbetet mellan Sjöfartsinspektionen och klassificeringssällskapen
borde kunna underlag för det fortsatta arbetet i frågadennautgöra

1994/952186 27.prop. s.
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10.2 Utgångspunkter17.

ansvarsområdenSjöfartsverkets

såväl föreskrivande myndighet tillsynsmyndig-Sjöfartsverket är som
fartygssäkerhetslagen tillsyn vidEnligt 10 kap. 5 § s.k.het. utövas

tillsynsförrättningar. Sådana utförs besiktningar, rederikontrollersom
rederikontrollerinspektioner. Besiktningar och normalteller görs

myndigheten, dvs. Sjöfarts-planmässigt medan inspektioner görs när
motiverat. uppgifter knyterinspektionen, finner det Dessaär näraatt

främstcertifieringsverksamhet i den meningen provningen,till attan
i certifikat utfärdasform besiktningar, avsedd resulterai är att attav

certifikat förlängs. Sjöfarts-giltigheten tidigare utfärdateller att ettav
enligt § fartygssäkerhetslagen också förkap. 5verket 1ansvarar

möjlighet delegera sådanacertifieringsverksamheten, dock med att
uppgifter Sjöfartsverketuppgifter till klassificeringssällskap. De som

innefattar alltså certifierings-enligt fartygssäkerhetslagen ochhar
provningsverksamhet.

bedömningCertifierings- och provningsverksamhet eller överens-av
uppställda krav, verksam-stämmelse conformity assessment mot som

innebär i korthet undersökningarinom EGheten benämns numera, av
förför bestämma eller flera egenskaper ellerprodukt attatt enen

uppfyller ställda krav. Uttrycket produkt användsbestämma denom
vidsträckt mening.i myckethär en

Rollfördelning mellan myndigheter och provningsorgan

rollfördelningen mellan myndigheter och provandeFrågan organom
Diskussionen då ledde framsedan början l970-talet.har diskuterats

har varit1974:896 riksprovplatser Entill lagen strävan attom m.m.
normgivning och tillsynmyndighetsrollen tillsöka renodla samt att

utanför myndigheten. Detcertifiering och provning tilllämna organ
beroende påförenat med svårigheter, bl.a.visat sighar att manvara

tillsyn och provning.dra mellaninte med lätthet har kunnat gränsen
haft belysaInspektionskommittén har i uppdragkommittéEn att--

utarbetandetSjöfartsinspektionen förförhållandebl.a. det att avsvarar
för tillsynen efter-densamtidigtsäkerhetsnormer avsom svarar

och till-Kommittén ansåggällande regler.levnaden att norm-av
normgivning skallprincip allskiljas åt, dock isynsarbetet inte bör att

allamedan tillsynenSjöfartsverkets generaldirektörpå överligga
sjösäkerhets-Sjöfartsinspektionensskall ligga hosfartygsnormer

ingårvilka uppgifterin påKommittén gick intedirektör. närmare som
certifie-frågorinte särskilttillsynsverksamheten och utveckladei om

provning.ring och
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EG:s för teknisk provning och kontrollsystem

Sverige har beslut statsmakterna och medlemsskapetgenom av genom
i EU ställt sig bakom de generella principerna i EG:s försystem
teknisk kontroll. De innebär bl.a. föreskrivande myndigheter före-att
skriver och tillsyn inom sina respektive områdenutövar medan
certifierings-, provnings- och besiktningsuppgifter utförs iav organ
tredjepartsställning. Systemet skall för alla kompetentaöppetvara

både offentliga och privata.organ,
Staten skall innebär certifierings-garantera ett system attsom

provnings- och besiktningsuppgifter lämnas endast till kompetenta
Kompetensprövning provnings-, certifierings- och be-organ. av

siktningsorgan skall ske enligt upprättade standarder. kraven iAtt
standarderna uppfyllda skall normalt visas ackrediterings-är ettgenom
förfarande. Sverige tillämpar sådant förfarande med SWEDACett som
ackrediteringsorgan enligt bestämmelserna i lagen 1992:1119 om
teknisk kontroll.

SWEDAC central myndighet för teknisk kontroll och nationelltär
ackrediteringsorgan för laboratorier, certifierings- och kontrollorgan

för miljökontrollanter. SWEDAC vidare "amnälda organ",samt utser
dvs. skall anmälas till EG-kommissionen för uppgifter iorgan som
samband med bedömning överensstämmelse enligt bestämmelserav

gäller inom Europeiska ekonomiska samarbetsområdet.som
harSWEDAC enligt lagen 1992:1119 teknisk kontroll handom

ackrediteringom av
laboratorier för provning och mätning,
certifieringsorgan för2. certifiering produkter, kvalitetssystemav
eller personal,
besiktningsorgan för besiktning eller liknande kontroll.

Överlämnande certifieringsuppgifter till den marknadenÖppnaav

Sjöfartsverket har redan i certifieringsuppgifterdag lämnat vissa till
den marknaden med SWEDAC ackrediteringsorgan. Detöppna som

främstgäller brandutrustning. det i SjöfartsverketsNär kungörelse
1985:24 brandskydd på fartyg omfattas års1974om som av
internationella konvention säkerheten för människoliv till sjössom
SOLAS föreskrivs material skall och godkännas skall detatt provas

början årsedan 1994 ske enligt lagen 1992:1119 tekniskav om
kontroll.

Enligt Sjöfartsverkets kungörelse 1995:2 med föreskrifter och
råd till farligt i förpackad formallmänna sjöss godstransportom av

skall förpackning, småbulkhållare eller tank vidanvändsm.m., som
farligt gods till sjöss provad ochärtransport typav vara av en som
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godkänd. Med undantag för vissa förpackningar och småbulkhållare
för radioaktiva skall sådanämnen provningtransport skeav ettav
ackrediterat enligt lagen teknisk kontroll.organ om

Ackreditering verksamhet inom Sjöfartsverketav

enhet inomEn Sjöfartsverket har ackrediterats SWEDAC för vissaav
certiñeringsuppgifter. Sjöfartsverkets ansökan ackrediteringom
föranleddes EG-direktivet 94/25/EG den 16 juni 1994av av om
tillnämming medlemsstaternas lagar och andra författningar i frågaav

fritidsbåtar. Bestämmelserna i direktivet skall säkerställaom att
båtarna uppfyller vissa väsentliga krav avseende säkerhet, hälsa samt
miljö- och konsumentskydd. Båtarna skall certiñeras och förses med
CE-märkning. Inom Sjöfartsverkets tekniska avdelning bildades i
anledning härav enheten Marintest, inom verket friståendeärsom en
resultatenhet. Enheten leds styrelse med frånrepresentanterav en
Sjöfartsverket och båtbranschen. Marintest har nyligen ackrediterats

SWEDAC såsom provningsorgan med CE-certifierarättett attav
fritidsbåtar.

Tillsynsdi rekti vet

Genom lagen 1996:994 ändring i fartygssäkerhetslagen 1988:49om
träder i kraft den januari den1 1997 kommer krets kansom som

komma i fråga för delegering certifierings- och tillsynsuppgifter attav
Ändringarnavidgas. föranledda EG-direktivet, 94/57/EG,är omav

standarder för organisationer utför inspektioner ochgemensamma som
tillsyn fartyg föroch sjöfartsadministrationernas verksamhetutövar av

i förbindelse därmed, det s.k. tillsynsdirektivet. ~
nuvarande lydelse kap. 20 § fartygssäker-I 1 6 § och 10 kap.av

medges certifierings- tillsynsuppgifter delegeras tillhetslagen ochatt
antal uppräknade klassiñceringssällskap. sådanbegränsat Enett
inte med direktivet. Från den januariordning 1överensstämmaanses

delegera certiñerings-möjligheten och tillsynsupp-1997 öppnas att
uppfyller vissa krav"organisationer" ställs igifter till som som upp

tillsynsdirektivet. Med organisation enligtbilaga till menasen
klassiñceringssällskap eller privat utfördirektivet annatett organ som

administrationssäkerhetsbedömningar på vägnar.en
Ändringarna till på såi Sveriges anpassning EG:sledär systemett

åtminstone för flerdet teoretiskt lämnarsätt att utrymme attorgan
utföra certiñeringar och därtill knutna uppgifter.

Varken tillsynsdirektivet någoneller lagändringarna innebär dock
ändring i det administrationermedlemsstaternassynsättet äratt som

för certifieringsverksamheten med möjlighetytterst attansvarar
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delegera sådana uppgifter i enlighet bestämmelsermed i internationella
konventioner.

Marin utrustning

Europeiska unionens råd har intagit ståndpunkt, EGen gemensam nr
37/96, rådet den 18 juni 1996 inför antagandet rådetsantagen av av
direktiv 96/248/EG marin utrustning. Enligt direktivet skallnr om
bestämmelserna tillämpas fr.0.m. den januari 1999. Varje1 organ som
medlemsstaterna vill för förfaranden överensstämmelse iutse om av
direktivet specificerad marin utrustning uppfyllaskall vissa kriterier

i bilaga till direktivet. Enligt bilagan skall de uppfyllasom anges en
bl.a. kraven i relevantaden EN 45000-serien. Medlemsstaterna skall
underrätta kommissionen och övriga medlemsstater vilka deom organ
har Medlemsstaterna skall årminst låta admini-utsett. vartannat
strationen eller opartiskt administrationenett utsesorgan som av
granska arbetsuppgifterde de anmälda utför för desssom organen
räkning. Bestämmelserna i direktivet innebär ingen ändring i synsättet

det myndigheten för certifieringsverksam-äratt ytterst som ansvarar
heten.

Direktivet led i genomförandet målsättningardeär ett av som anges
i EG-kommissionens ipolicyuttalanden CommonAgemensamma
Policy Safe Seas från 1993, nämligen etableraatton en gemensam
säkerhetsnivå för fartygsutrustning inom gemenskapen, där vissa
aspekter gemenskapens principer för teknisk provning och kontrollav
kan komma till användning.

IM 0

IMO utgår i sin regelgivning från det lands administrationäratt ett
har huvudansvaret för utfärda certifikat. utgårIMO vidareattsom

från sådana uppgifter kan delegeras. Enligt vår uppfattning lämnaratt
reglernas utformning teoretiskt möjligheten låta också andraöppen att

klassificeringssällskap utföra certifieringsuppgifter och därtillän
knutna tillsynsuppgifter. Enligt bestämmelser i konventionerna får
certifieringar och tillsynsuppgifter utföras organisationer harav som
erkänts administrationen recognizedmrganization.av

Kdrnkrafien

Enligt Statens kärnkraftinspektions författning 199411, SKI:s
föreskrifter och allmänna råd mekaniska anordningar i kärnteknis-om
ka anläggningar, kommer detaljerade tekniska inspektioner och
sammanhängande hållfasthets- och materialbedörrmingar utförasatt av
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i tredjepartsställning har ackrediterats SWEDAC enligtorgan som av
lagen 1992: 19 teknisk11 kontroll.om

Luftfarten

luftfartensFör del har diskussion nyligen inletts mellan SWEDACen
och Luftfartsinspektionen SWEDAC:s roll inom luftfarten.om

10.3 Frågeställningar17.

frågeställningarPrincipiella

föregåendedet avsnittet framgårAv den svenska sjöfarten delvisatt
har sig till EG:s principer, åtminstone på vissa områden. Vianpassat

därför det i detta sammanhang kan intresse föraatt attanser vara av
vidare, principiellt tillämpning påett systemetsresonemang om

sjöfartens område.
fullt tillämpatEtt skulle innebära de certifierings- ochut systern att

provningsuppgifter omfattas skulle utförassystemetsom av av organ
i offentligatredjepartsställning, eller enskilda, kan godkännas försom
sådan verksamhet. Kompetensbedömningen skulle normalt ske genom

ackrediteringsförfarande enligt lagen 1992:1119 tekniskett om
kontroll med SWEDAC ackrediteringsorgan.som

fullt tillämpatI skulle följden bli certifie-öppetett ut system att
ringsuppgifter och de delar tillsynsarbetet knutna tillärav som
certifieringsverksamheten, främst de återkommande periodiska
besiktningarna, lyfts frånbort Sjöfartsverkets praktiska ansvarsom-
råde. skulle emellertidDet inte betyda myndighetens rollatt som

ansvarig för tillsynen skulle försvinna. Den skulle dockytterst en
inriktning.annan

Sjöfartsverket skulle övergripande tillsynsmyndighet i samrådsom
med SWEDAC fortlöpande hålla sig underrättad de anmäldaom

kompetens. Verket skulle dessutom, främst stick-organens genom
provskontroller, förvissa sig utför kompetentatt ettom organen
arbete.

En eventuell anpassning till de europeiska principerna långsik-är ett
tigt projekt. I detta sammanhang bör erinras riksdagen harattom
prioriterat de principer förgäller utseende anmälda dvs.som av organ,

certifierings- och provningsuppgifter skall utföras offentliga elleratt av
enskilda i tredjepartsställning kompetens normalt bedömsorgan vars
efter ackrediteringsförfarande utifrån bl.a. standarderna i ENett
45 000-serien.

Frågan de europeiska skall tillämpas inom sjöfarten ärsystemetom
berättigad från principiella utgångspunkter. lagstift-Skall den svenska
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ningen teknisk provning och kontroll konsekvent Skallom vara
sjöfarten tillämpa det ackrediteringsförfarande beskrivs i lagensom om
teknisk kontroll eller skall det finnas olika förfaranden beroende
vilket samhällsområde berörs Skall lagen tillämpas endast påsom
vissa delar respektive områdeav

SWEDAC har i enlighet bestämmelsernamed i lagen tekniskom
kontroll ackrediterat antal certiñeringsorgan för olikaett typer av
certiñeringsverksamhet.

Flera klassiñceringssällskapens landbaserade verksamhetsgrenarav
har ackrediterats. Det innebär i praktiken företag underatt t.ex.

iDNV:s paraply enlighet med de europeiska principerna berättigadeär
utföra certiñeringsuppgifter och därtill knutna tillsynsuppgifteratt

land inblandning ansvarig myndighet, inte det gällernärutan av men
marin verksamhet, det sig uppgifter. Pârör typens om om samma av

marina området Sjöfartsverket fördet det certifiering-är som ansvarar
en.

Kontroll provningsorganav m.m.

praktisk fråga aktualiserasEn med SWEDACannan, mer som som
ackrediteringsorgan inom sjöfarten gäller Sjöfartsverkets roll som
tillsynsmyndighet med det övergripande för sjösäkerheten.ansvaret

verkets praktiska möjligheter till effektivKommer tillsyn atten
försvåras

iSWEDAC har denna del bl.a. hänvisat till ackrediteradeatt
föremålföretag blir för ingående kontroll i form auditeringarav av

SWEDAC gång âr. Vid inspektionerna kontrollerasen per organens
organisation och verksamhet. sin verksamhet SWEDACI strävar
också efter ha med densamarbete ansvariganäraatt ett ytterst
tillsynsmyndigheten, anlitande tekniska vilkett.ex. experter,genom av
följer redan lagen teknisk kontroll. Sammantaget SWE-av om menar
DAC det leder till certifierings-ökad öppenhet och kontroll ochatt av
provningsorgan.

Sjöfartsverket farhågor hävdat bl.a.har uttryckt och att om
klassiñceringssällskapen efter ackreditering skulle utvidgade
certifierings- och provningsuppgifter så skulle det innebära riskenatt

fartygs bliför olikheter i bedömningarna säkerhet skulle större änom
i dag.
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17.10.4 Våra förslag

Inledning

Genom den ganska ingående beskrivningen det europeiska systemetav
för teknisk kontroll och SWEDAC:s roll ackrediteringsorgan isom
Sverige har vi velat peka på de grundläggande skillnader finnssom
mellan dessa och vad gäller inom sjöfarten,synsätt bl.a. rörandesom
vilka skall få utföra ålagd provning och hurstatenorgan som av
kompetensprövning dessa skall ske.av organ

Sjöfarten speciell, bl.a. den globalär med regelverkärattgenom
kräver särskild kunskap och insikt i marina förhållanden.som om

Regelutvecklingen sker främst inom IMO. utgår frånDen det äratt
administrationen har det för certiñeringsverk-yttersta ansvaretsom
samheten, dock med möjlighet delegera sådana uppgifter tillatt
erkända organisationer.

EU har intagit ståndpunkten regelutvecklingen främst bör skeatt
inom IMO och har inte gjort några ändra synsättetansatser att att

ytterstdet medlemsländernas administrationerär försom svarar
certifieringsverksamheten inom sjöfarten.

När det gäller kompetensen hos de skall få utföraorgan som
certifierings- provningsuppgifteroch tillsynsmyndigheternas vägnar
och kompetensprövningenhur dem skall ske har EG emellertidav

vår uppfattningenligt främst för marin utrustning förespråkat vissa
de europeiska principerna utseende anmäldamoment av om av organ.

också dessa principerDet riksdagen prioriterathar vidär som an-en
passning till europeiskade för teknisk provning och kontroll.systemet
Vi tänker på rådets ståndpunkt, EG 37/96,närmast gemensamma nr

rådet den 18 juni 1996 inför antagandet rådets direktivantagen av av
96/248/EG marin utrustning. Vi den utveckling inr om ser som en

enlighet med de riktlinjer framfördes år 1993 iA Common Policysom
iSafe Seas.on

Enligt direktivet skall bestämmelserna tillämpas fr.o.m. den l
januari 1999. Varje medlemsstaterna vill för för-utseorgan som
faranden överensstämmelse skall uppfylla vissa kriterierom angessom
i bilaga till direktivet. Enligt bilagan skall uppfyllade bl.a. kravenen
i den relevanta EN 45000-serien. Organen skall anmälas till kommis-

Administrationensionen. eller något oberoende skallannat organ
anmäldaregelbundet granska de arbete.organens v

tidigare framgått har vissa certifieringsuppgifter förSom marin
utrustning redan i dag lämnats till den marknaden medöppna
SWEDAC ackrediteringsorgan enligt lagen teknisk kontroll.omsom

Sådana rutiner gäller i anpassade till be-land och ärsom som
stämmelserna i lagen klassiñceringssällska-teknisk kontroll berörom
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landbaserade verksamhet. innebärDet ochattpens en samma
inspektörs arbetsuppgifter kan påverkas enligt vår meningett
omotiverat denna avgränsning mellan sjöfartsätt och landbaseradav
verksamhet.

I det följande SWEDAC:s roll inom sjöfarten drarresonemanget om
skiljelinjevi mellan å sidan fartyget i sin helhet och dessen ena

grundläggande konstruktion och huvudsakliga funktioner, såsom skrov
och maskineri å andra sidan övrig fartygsutrustning. Visamt anser
nämligen delvis skilda aspekter bör beaktas. ISM-koden behandlasatt
särskilt.

grundläggandeFarrygets konstruktion

Utifrån säkerhetsmässiga aspekter det enligt vår mening viktigtär att
framhålla fartyget och dess grundläggande komponenter måsteatt ses

sammanhållen enhet. Det internationella regelgivningsarbetetsom en
inom IMO och rollfördelningen mellan myndigheter och klassifice-

Ävenringssällskap har lång tradition. det rådande intesystemeten om
fulländat,kan så fungerar idet godtagbart. Detstort settanses vara

finns bred kompetens i det globala sjösäkerhetsarbetet. Sjöfartsver-en
inspektionket och dess håller hög internationell klass i dettaen

avseende.
Som vi redan har konstaterat utgår frånockså EU certifierings-att

uppgifter dessa områden ligger administrationen medytterst
möjlighet delegera dem. Vi förordar någotinte principielltatt annat

Vi vill i framhållastället den ordning igäller dag börsynsätt. att som
tillsgälla kan lägga fram övertygande sjösäkerhetmässigaman

för ordning. Sjöfartsinspektionen tillämpaargument atten annan avser
tillsynsmodellenden integrerade fullt vilken avsedd in-ärut, att ge

spektionen insyn i klassificeringssällskapens verksamhet.störreen
SWEDAC kan i nuläget inte besitta den övergripande kunskapanses

grundläggande fartygskonstruktion enligt vår uppfattningom som
krävs för bedömningen eventuella certifieringsorgan haratt av om

dettakompetens område skall kunna ske effektivt sätt.ett

Vi därför för närvarande inte några sådana säkerhetsmässigaser
fördelar effektivitetsvinstereller i tillsynsarbetet det finns skälatt

införa SWEDAC ackrediteringsorgan för bedömaatt attsom
hos de klassificeringssällskap,kompetensen närmastorgan, som

myndighetens skall utföra certifieringsuppgifter påvägnar
områden fartyget i sin helhet.rörsom
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Fartygsutrustning

för marin utrustningDet EG inlett delvis anpassning till deär som en
principerna föreuropeiska teknisk provning och kontroll genom

uttalanden i Common Policy SafeA Seas och denon gemensamma
ståndpunkten inför antagandet rådets direktiv 96/248/EGav nr om

utrustning.marin
utgångspunktVår bestämmelserna i lagen teknisk kontrollär att om

ackrediteringoch SWEDAC bör tillämpas sä långt det ärgenom
möjligt.

ställningtaganden inomVåra SWEDAC:s roll sjöfarten vidareärom
förväntaberoende kan sig effektivitetsvinster i tillsyns- ochav om man

bibehållenprovningsverksarnheten med säkerhet.
vår uppfattning effektivitetsvinster skulle kunna uppnåsDet är att

Ävenfartygsutrustning. i sammanhang villdet gäller dettanär
särskilt betydelsefullemellertid peka på provningsuppgifteratt av

provningsorganutrustning eller kompetensprövning sådana kräverav
förutsätter kvalificerad kunskap fartygensöverväganden som om

konstruktion branschen igrundläggande eller ingående kunskap om
medföra vissa uppgifter dessa grunder inte förövrigt. Det kan att

marknaden ellernärvarande lämpliga lämna till den öppnaatt attanses
skall kompetensprövas inte bör bedömasde ettgenomorgan som

måsteackrediteringsförfarande. ytterligare övervägandenDe som
Sjöfartsverket ochlämpligen ske i samarbete mellanbörgöras

SWEDAC.

SWEDACSjöfartsverket ochVi föreslår regeringen uppdraratt
klar-tillsynsverksamhetenutifrån möjliga effektivitetsvinster iatt

gäller fartygsutrust-inom sjöfarten detlägga SWEDAC:s roll när
ning.

ISM-koden

ackreditera bl.a.SWEDAC:s ansvarsområdeligger underDet att
råderDetkvalitetssäkringssystem.certifieringförcertifieringsorgan av

ISM-kodenSWEDACSjöfartsverket ochmellanmeningardelade om
kvalitetssäkringssystem.betraktahuvud är ettöver atttaget som

ISM-kodenenligtcertifieringsuppgifternafrånutgår ytterstEU att
dem. Videlegeramöjlighetmedadministrationenligger på att

någotförordar inte synsätt.annat
intetillämpningsområde. DenvidsträcktISM-koden har ett avser

också siktesäkerhetsorganisation,fartyget och dessbara hela utan tar
fartyget. Förkommunikationskanaler meddessrederiet och att
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säkerställa enhetligt genomförande koden med hög kvalitetett krävsav
det enligt vår mening omfattande branschspecifik kunskap. En sådan
kunskap finns inom verket.

Vi har redovisat vi inte delegering ISM-att attovan anser av
koden bör ske till klassiñceringssällskap för närvarande, bl.a. för

säkerställa enhetlig implementering koden, i principatt en av men
har vi inte uteslutit framtida delegering. Med denna inställningen
uppkommer för närvarande inte frågan huruvida andra änorgan
myndigheten skall sådan certifieringsverksamhetutöva eller om
ackreditering sådana bör ske. Framtida erfarenheter fårav organ
bilda utgångspunkt för fortsatta överväganden i denna del.
Det finns emellertid likheter mellan å sidan ISM-koden samtena

å andra sidan standarderna i ISO 9000-serien och standarderna för
kvalitetssäkring på miljöområdet i ISO l4000-serien. Likheterna

vårenligt uppfattning sådanaär det kan värdefulltatt attvara
Sjöfartsverket och SWEDAC inom för det uppdrag viramen
föreslår skall till dem beträffande fartygsutrustningges gemen-

diskuterar ISM-koden föräven klarlägga det finnssamt att om
för effektivitetsvinster samarbete också dettautrymme genom

område.

Ackreditering verksamhet inom .Sjöfartsverketav

Förfarandet ackreditera det statliga Marintest förtjänaratt organet ett
kommentarer.par

I 1990/91 :87, Näringspolitik för tillväxt, uttalades detnärattprop.
frågan vidimering kompetensenär verksamhet inomom av av en en

myndighet skall inte denna behöva i formellt ackredite-utmynna ett
omringsbeslut, bedömningen naturligtvis skalläven enligtgöras

grunder för enskildasamma som organ.
Vi har i vårt arbete inte kunnat identifiera någon juridisk person

bakom Marintest. Det kan vålla problem, bl.a. i frågor rörsom ansvar
för den verksamhet bedrivs.som

Övrigt anledningi tillsynsdirektivetav

Enligt lydelseden bl.a. kap. fartygssäkerhetslagen1 6 §av som
kommer träda i kraft den januari1 1997 får regeringen eller denatt
myndighet regeringen bestämmer uppdra vissa "organisationer"som

utfärda och förnya certifikat, särskilt avtal har träffats mellanatt om
Ändringaroch organisationen, jfr l995/96:219, istaten prop.
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fartygssäkerhetslagen1988:49. Bestämmelserna möjliggör överlåtelse
svensk förvaltningsuppgift, till utländska klassificerings-närmastav

sällskap. Sådan överlåtelse kan ske bemyndigande i lag. Riks-genom
dagen får emellertid enligt 10 kap. §5 4 regeringsformen intest

tilldelegera regeringen eller myndighet överlåta sådanaattannan
uppgifter till utländska subjekt i särskilda fall. En sådan in-änannat

Ändringenskränkning finns inte i föreslagnaden lydelsen. alltsåsynes
strida regeringsformen.mot

I detta sammanhang kan paralleller dras till det lagstiftningsarbete
ledde fram till bestämmelsens tidigare lydelse. Lagrådet kritisera-som

de den då föreslagna ändringen. Det resulterade i omformuleringen
bestämmelsen, enligt vilken det direkt i lag överlåts förvaltnings-av

uppgifter till antal namngivna klassificeringssällskap.ett

Tillämpning ISM-koden17.11 av

ISM-koden har uppfattats banbrytande den innehållerattsom genom
förregler handhavandefrågor kring själva verksamhetens organisation

inom sjöfarten och den avsedd säkra kvaliteten hosäratt attgenom
sjöfartsföretag. Koden betonar samverkan mellan land- sjöorgani-och
sation. Utgångspunkten för fartygets vilket kanär ägare,ansvar
delegeras vidare till fysisk eller juridisk bereddär atten person som
åta sig säkraFör sambandet mellan land- fartygsorga-ochansvaret. att
nisationerna åläggs det ansvariga företaget särskildatt utse en
säkerhetsansvarig. skall haDenne direkt kontakt med högsta före-
tagsledningen och skall praktiskaha möjligheter vidta nödvändigaatt
åtgärder. Koden innehåller också för olycksrapporteringett system

uppföljninginklusive rapporterna.av
likhet med fleraI andra regelverk på det aktuella området bygger

ISM-koden på erfarenheter från fartygsolyckor, nämligen från
katastroferna med Herald Free Enterprise och Scandinavian Star.

gällde två sinsemellan mycket olika händelseförlopp.Dessa
det fallet rörde det sig några positivaI därett systemena om

reaktioner åtgärder från följdeeller landorganisationens sida knappast
på direkta bl.a. liknandelarmrapporter, händelser demens om som

ingåkom i det slutliga katastrofförloppet. Det fannsattsenare en
förmåddelandorganisation, denna inte bearbeta eller tilltamen vara

organisation påfallandede erfarenheter gjordes. En fast utansom
komplicerade alltså inte i sig någon garanti för säker driftdrag var av
fartyg. det andra fallet hann något aldrig byggasI Tagan-system upp.

i drift skedde under stark tidspress och besättningen påde utan att
fartyget fått några förutsättningar kunna fungera enhet.att som en
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Marknadsstrukturen inom passagerarsjöfarten omfattar lång raden
olika aktörer. Delegering det enligt ISM-koden skallav ansvar som
finnas hos företaget the company kan ske i flera led. Avtal som

fartygsägare,berör redare och olika operatörsföretag kan komma att
gälla under kortare eller längre tid. sammansättningen de aktörerav

har med driften ochgöra passagerarfartyg kanatt ettsom av samma
alltså snabbt komma förändras. Antalet mellan deltagaregränsytoratt
i och fartygslinje ökar funktionerna fördelas påen samma mera
olika händer. Funktioner kan fördelas mellan flera länder, ibland

och nivå.en samma
I avsnitt 13 har vi belyst hur trafiken blir och kompliceradmer mer
handha flera verksamheter skall kombineras. Sådanaatt som

kombinationer verksamheter i hög grad utmärkande förärav
passagerartrafiken berör Sverige. kan förefallaDet trivialt,som men

ändåbör tilläggas den absoluta majoriteten dem befinneratt av som
sig på passagerarfärja helt utlämnade iär årstoren passagerare som

kritisk situation.en
branschenInom efterockså lägga självständigtsträvar attman

på enskilda fartyg. Med eller ISM-kodens regler kvarstårutanansvar
behovet kontinuerligt fungerande samband mellan olika nödvändigaav
förutsättningar för drift passagerarfartyg.av

ISM-koden bygger granskning med efterföljande certifieringatt
skall ske såväl för landorganisation för fartygsorganisation. Densom
förutsätter också organisationerna skall godkännas för sig.att var
Certifikat skall för fartygsorganisationen utfärdas flaggstaten.av
Denna skall kontrollera sambandet mellan land- och fartygsorgani-att
sation fungerar. Ett företags landorganisation kan certifieras antingen

flaggstaten vilket i sig kan medföra tillämpningsproblem när ettav
och företag har fartyg under olika flaggor eller, eftersamma
delegering, sjöfartsmyndigheten i det land där verksamhetenav
bedrivs. framgårAv koden inte vilken flaggstat skallnärmare som
granska landorganisationen i företag har fartyg under fleraett som
olika flaggor. Någon berörd kan delegera granskning och certifie-stat
ring till klassificeringssällskap. Enligt såväl allmänna folkrättsligaett
regler EG-regler skall certifikat utfärdat medlemsstatettsom av en

utgångspunkt godkännas Möjligheten attsom av en annan. en
medlemsstat kan komma förbjuda trafik med passagerarfartygatt ett

förutsedd i EG-förordningen 3051/95 angående säkerhetsorganisa-är
tion på roro-fartyg.

Regelverket alltså i hög grad utformat för kunnaär att emotsvara
den invecklade marknadsstruktur finns. förutsätts ocksåDetsom
kunna tillämpas för samtliga fartyg. vi harDet nämnttyper av nyss
angående komplikationsgraden i färjetrafik med gör attpassagerare
betvivlar efter helt enhetligt regelverk på det aktuellasträvanatt ett
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området för samtliga fartygsdrift realistisk. Förärtyper attav
erfarenheter inträffade händelser skall kunna till krävstasav vara,
långsiktig planering och Uthyrning fartyg förekommeröversyn. av
ofta beträffande passagerarfartyg.även

Samtidigt enligt vår mening förutsättningarna för sådan planeringär
inom sammanhållen organisation särskilt goda inom passagerarsjö-en
farten fasta linjer.

Komplikationsgraden inom passagerartrafiken och behovet av
långsiktighet medför tillämpningsproblem kvarstår föratt attanser
passagerartrafikens del land- och fartygsorganisationernaattgenom

förkontrolleras och godkänns sig. Det fullt tänkbartär att trevar
olika länders sjöfartsmyndigheter delaktiga i granskningenär av en
och passagerartrafiklinje, nämligen myndigheterna i rederietssamma
verksamhetsland, fartygets flaggland denoch i hamnstat skallsom
utföra operativa kontroller.

Passagerartrafik bedrivs enligt vår mening bakgrund demot av
problem vi har skisserat under så speciella villkor måste skapaatt man

förytterligare garantier sambandet fungerar hela mellan denvägenatt
långsiktigt operativt ekonomiskt självaeller ochutövar ettsom ansvar

fartygsoperationen. näraliggande frågan säkerställaDen ärmest att att
förutsättningar omfattandeföretaget har klara det mycket ochatt

vilkenlångtgående ISM-koden förutsätter, strukturoavsettansvar som
valt. Sjöfartsinspektionen bedriver intensivtägaren ettsom upp-

byggnads- och utvecklingsarbete området, såväl med granskning av
fartygsorganisationer. Sveriges möjligheterföretag attsom av

upptäcka brister på utländska passagerarfartyg ligger i hamnstats-att
utförs effektivtkontroller och målinriktat sätt.ett

Sjöfartsinspektionen granskningar företagVi förordar vidatt av
passagerarfartyg fästeroch svenska vid hamnstatskontrollersamt

särskild uppmärksamhet vid sambandet mellan landorganisa-att
fartyg verkligen fungerar. Därvid bör särskilt beaktastion och

svårigheter kan tänkas uppstå inflytande och förnär ansvarsom
verksamheten fördelat flertal elleroperatörer, närär ett
kontroll fördelad flertal nationella sjöfartsmyndigheter.är ett
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17.12 Reformfrågor teknisk artav m.m.

12.1 En utvärdering tekniska frågor17. av

våra direktiv ställs uttrycklig fråga huruvida passagerarfartygenI en
vårt närområde säkra med avseende fartygskonstruktionen.i Iär

vi diskuterat frågan utgångspunkt frånavsnitt l7.2.3 har med icke
önskade händelser. det följande avsnittet vi frågan jämteI tar upp
överväganden konkreta reformbehov och möjliga strategier.om om

säkerheten fungerar i praktiken fråga både konstruk-Hur är en om
klassifi-i sig och hur de underhålls och kontrolleras. Såvältioner om

passagerartrafik-ceringssällskapens, tillsynsmyndigheternas som
verksamhet har betydelse för detta.företagens

uttalade vad får uppfattas välkänd ochExpertpanelen som som en
nämligen roro-fartyg innebäretablerad princip inom branschen, att en

till å sidan god totalekonomi fartyganpassning att ettena en genom
åskall kunna användas för många olika slag och andratransporterav

katastrofernagodtagbar säkerhet olyckor. Dödsfallen vidsidan moten
det dramatisktmed Herald of Free Enterprise och Estonia har mest

vattenflöde innebär.tänkbara belyst vad okontrollerat roro-däcksätt
genomgående innebär allvarliga risker förKonstruktionen med däck

förlopp skrovintegriteten hotas.katastrofartade och mycket snabba när
tillämpas för roro-passagerarfartyglösningar kommerDe attsom nu

Östersjön minskning riskernaoch Nordsjön innebär de bl.a.i en av
tvärskeppsskott eller långskeppsskott skall hindra inträngan-attgenom

flyta fritt montering s.k. utanpåochde vatten att genom av sponsoner
skrov.fartygens
situationer där evakuering från fartyg till sjöss måste skeFastän är

ligger det i dag möjligheter till förbättradeytterligt sällsynta öppen att
sådana fall måste tillvaratas. Praktiska konsekvenseråtgärder för av

vi nedan i samband med frågor livräddnings-diskuterardetta om
följande övervägandenautrustning. Vi vill också hänvisa till de av

preciserade bestämmelser för övningar.mera
frånosäkerhetsfaktor beträffande evakueringytterligareEn

finns indirektpassagerarfartyg ligger i tidsstandard endastatt en
livräddningsutrustning förutsätterregler i SOLAS attatt omgenom

fartyget inom 30skall det möjligt evakuerautrustningen göra att
mönstrings- ellersamlats vidminuter efter det att passagerare

fartyget.samlingsstationer och beordras lämna
omfattandeinföra tidsstandard medEtt mot attsteg en meraen

diplomatkonferensen i novembersaklig räckvidd har tagits attgenom
tidsstandard 60noterade förslag1995 i resolution ett omom enen

någon bindande regelResolutionen innehåller inteminuter. ärutan
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endast utgångspunkt för fortsatt arbete med riskanalyser. Tidenen
räknas redan från det allmänt larm Detta kan tolkasatt attges. som

tillåtna tidenden i själva verket förkortas. kan också påpekasDet att
höghastighetsfartyg, byggda och inreddaär sätt änett annatsom

fartyg,konventionella förutsätts kunna kortare tid.överges ännu
Denna kan ofta uppgå till omkring minuter.17

detta förtjänarI sammanhang det erinras den värderingatt om som
gjorts den brittiska kommitté, till Storbritanni-rapportav som avgav

underhus i juli 1995. Kommittén bedömde mycket sannoliktens som
längre tid två timmar behövs för ordnad utrymningänatt atten en av

passagerarfärja skall kunna genomföras.en
Vissa praktiska erfarenheter vid handen utrymningatt ettger av

passagerarfartyg svår genomföra inom någon de angivnaär att av
tidrymderna under idealiska förhållanden. Vi har i avsnittän 4.5annat
refererat allmänt tillgängliga uppgifter två händelser där evakue-om
ring fått ske med medelstora passagerarfartyg efter grundstötningar
utanför Helsingfors respektive Saint-Malo i Frankrike. I båda fallen
närmade sig tiden för evakuering och timme.halven en

Olycksfall med passagerarfartyg mycket sällsynta händelser. Ettär
antal olyckliga omständigheter måste inträffa samtidigt förstort att

tillbud skall utvecklas till förlopp där säkerheten för fartyget över-
huvudtaget hotas.

osäkerhetsfaktorerDe förenade med evakuering i situationerärsom
där antal olyckliga faktorer sammantrajfar sådanaärett stort att
passagerarfartygen i dessa situationer inte kan bedömas säkra.som

Mot bakgrund den eflektivitet i arbetet i vårt närområdeav som
utvecklas från myndigheter, klassificeringssällskap, sjofolk och
rederier det likväl rimligt dra slutsatsen säkerhetenär påatt att
passagerarfartygen går i regelbunden trafik vårti närområde ärsom
tillfredsställande förhållandei till andra transportslag.

17.12.2 Stabilitet m.m.

Någon internationell enighet kunde inte nås kring expertpanelens
förslag till ändrade regler för läckstabilitet. Avtalet efter Stock-
holmskonferensen innebär metodmässigt framsteg har gjortsatt ett

till möjligt fritthänsyn vattenflöde roro-däck måsteatt ettgenom
Stockholmsavtalet innebär anpassning förloppet i modellför-tas. en av

sök till verkliga förhållanden. Höjden vattennivån inuti skadatettav
fartyg måste ha samband med den signifikanta våghöjden, ärsom

föravgörande i vilken takt in. i förDet och sigtränger ärvatten
hävda den lösningmöjligt expertpanelen föreslog innebäratt att som
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högre stabilitetsstandard Stockholmsavtaletän störreen attgenom
vattenvolymer förutses kunna finnas roro-däck. En mycket hög
intaktstabilitet innebär emellertid påtaglig risk för häftiga rörelser,en

kan förvärra eller skapa problem med lastförskjutning.rentsom av
finns ocksåDet anledning erinra problemet med vatteninträng-attom

ning roro-däck klassificeringssällskapenmöts även skärptattgenom
styrkekrav bogportar och arbetet med andra försvarslin-genom en
je.

Vi den regionala överenskommelse i stabilitetsfrågorattanser som
nåtts Stockholmsavtalet innebär tillfredsställande lösning.genom en

Frågor fartygs stabilitet inte uttömmande besvaradeärom genom
överväganden kring vattenspridning roro-däck. Vi har tidigare i
avsnitt 17.3.2 angivit det i det pågående arbetet inom EU inte äratt
möjligt bedöma i vilken utsträckning skärpta standarder i tekniskaatt
frågor kan uppnås. Det dock angelägetväntas Sverigesär agerandeatt
inriktas på frågor där samband med inte minst EU:s transportpolitik
visar utsikter till konkreta framsteg.

Enligt våra direktiv skall vi frågor regler för lastsäk-överväga om
ring. Den kunskap redan finns tillgänglig inom IMO vidsom ger
handen brister i lastsäkring har konstaterats i omkring hälftenatt av
de undersökta fallen. De undersökningar med detta harsom avses
utförts under 1970- och 1980-talen. finnsDet inte anledning anta att
situationen med efterlevnad befintliga regler förbättrats. Frågorav om
säkring last inuti lastbärare område där det ovanligt tydligtär ärettav

de praktiska problemen ligger i bristande efterlevnadatt mera av
regler i frånvaro regler.än av

fulltDet praktiskt möjligt kontrollera säkringär inuti lastbärareatt
bryta någon plombering köra fordonutan att att ettgenom upp en

och därefter luta i vinkel motsvarande vadramp rampen som
förekommer vid kraftig sjögång. Metoden drastisk, belyserär men en
möjlig metod stickprovskontroller bemästraatt t.ex. ettgenom
långvarigt och praktiskt mycket allvarligt problem.

Transporter med lastbil roro-fartyg innebär påtagliga praktiska
och ekonomiska fördelar lasten lätt kan föras ombord ochattgenom

iföras land. Den analys vi gjort marknadsutvecklingen i framtidenav
Östersjöninnehåller avsnitt 13.3 och trafiken i17.1 södra mellanatt

Sverige och Tyskland kommer tillta. I analys utveck-EU:satt av
lingsmöjligheter för närsjöfarten bl.a. mellantransporteranges
Tyskland och Sverige utvecklingsbar korridor. Krav snabbasom en
omloppstider i hamnar kommer fortsätta betydelsefulla.att att vara
EU-kommissionen har samtidigt slagit fast det väsentligtäratt att
kontroller i hamnar enhetligt effektivt.kan ske och
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Ett allvarligt olyckstillbud med brister i lastsäkring södra
Östersjön under år 1995 föranledde regeringen lämna särskiltatt ett
utredningsuppdrag till Sjöfartsverket. Vi har under hand inhämtat att

undersöker möjligheter införa lastsäkringsintyg, skallatt ettman som
utfärdas vid själva lastningen i Sverige denna ägeroavsett var rum.

befälhavarensHur skulle påverkas lastsäkringsintyg ärettansvar av
inte möjligt slutligt ställning till inom för vårt uppdrag.att ta ramen

Brister i säkring inuti lastbärare självfalletkan förekomma iäven
andra länder där Sverige målet för De nämndaär transporten. nu
bristerna innebär ekonomisk utveckling berörts iatt en gynnsam som

föregåendedet hotas, risker för illojal konkurrens uppstår ochatt att
fria förden rörligheten begränsas.varor

Vi förordar Sverige inom EU verkar för utformningatt av
förregler intyg säkring last inuti lastbäraregemensamma om av

och för och enhetliga kontroller säkring lastgemensamma av av
inuti lastbärare.

Frågor den s.k. enavdelnings- eller enkompartmentsstandarden harom
samband med frågor stabilitet. I anslutning till behandlingennära om

förslagexpertpanelens nåddes kompromisslösning inom IMOav en
innebär roro-passagerarfartyg successivt skall begränsa tillåtnaattsom

antalet ombord till 400 inte 250 passagerare och attpersoner en
relativt lång period för genomförande föreslås, nämligen till år 2010.

Ett tänkbart krav tvåavdelningsstandard för passagerarfartyg
innebär fartyg klaraskall vattenfyllning två sektioner längstatt ett av

i fartyget. Detta kan också uttryckas så fartyget skall klaraattner en
s.k. regelskada enligt SOLAS’ kollisionsscenario ioavsett var
fartygets längdriktning skadan inträffar. SOLAS’ kollisionsscenario är
föremål för skäl förEtt i praktiken utbred-översyn. översynen är att
ningen skador oftamycket i någon dimension vadär större änav som
antagits. Avvikelser kan förekomma hälfteni de verkliga skadefal-av
len.

Praktiska svårigheter kan förekomma bygga passagerarfartygatt
under 60 längd så de uppfyller tvåavdelningsstandard.meters att

mindreFartyg denna storlek går i huvudsak i nationell trafik.av
Räddningsinsatser i internationell trafik blir ofta väsentligt mera
komplicerade i nationell trafik. ocksåVi medvetna detän är attom
traditionella i Sverige för internationell trafiksynsättet är att normer

för Gotlandstrafiken.skall tillämpas även
såNegativt kan enavdelningsstandarden uttryckas enavdel-att ett

ningsfartyg inte inträffar vidklarar skada precis avgränsningenen som
två avdelningar. risk förmellan Vi dettavattentäta ärattanser en
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passagerarfartyg i internationell trafik och i Gotlandstrafiken, även
med begränsningar i passagerarantal. Under alla omständigheter är en

Öresund,sådanadel passagerarfartyg i nuvarande drift, bl.a. påav
utgå.väg att

Vi förordar utveckling avtalet efter Stockholmskonferen-att en av
skall sikte passagerarfartyg med enavdelningsstan-ta attsen

dard skall utgå helt hålletoch internationell trafik berörur som
svenska hamnar och Gotlandstrafiken.ur

Frågor fartygs stabilitet har samband med skrovhållfasthet.näraom
frågorSistnämnda har i blivitutsträckning angelägenhet förstor en

klassificeringssällskapen det i huvudsak ärattgenom normer som
utvecklas där för utvecklingen framåt. Utrustning för sådansom

finnsindikering i form ytterligare utvecklingav sensorer, men
förefaller möjlig genomföra.attvara

Sverige bör inom IMO arbeta för indikering påkänningaratt av
fartygsskrov förs in krav i de internationella regelverken.som

17. 12. 3 Brandsäkerhet

Vid de kontakter vi haft med dem praktiskt verksamma inomärsom
vidsjöfarten har återkommande tillfällen betonat brandsäker-man

hetens betydelse. Rökutveckling kan innebära livsfarligt förloppettatt
utvecklas mycket snabbt. Faran för liv ligger i förgiftningsrisken.

kan skärpas användning syntetiska material iDenna genom av
inredning. i och för sig inte något problem unikt förDetta är ärsom

årfartyg. I 1991 efter branden på Scandinavian Starrapporten
betonades användningen ventilationsutrustning vid brandatt av en
innebär mycket svåra och snabba avgöranden.

framställdes förslag sprinklerutrustningI rapport attsamma om
i inredningen passagerarfartyg, ochskulle inrättas hela dettaatt

för passagerarfartyg i trafik skandinaviskaborde krävas särskilt
indikering och evakueringVidare ställdes ökade kravhamnar. av

sprinklerutrustning inte ha fåttbrandrök. Kravet kommer dock att
i vissa fall årgenomslag existerande fartyg förrän år 2005fullt

långtgåendeså lång genomförandetid innebär mycket2010. En en
ekonomiskaanpassning till synpunkter.
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Det emellertid tecken problemens vidd vidär de kontakterett att
vi haft brandrisken fortfarande efter omfattande regeländringar,
ingripande för existerande fartyg,även beskrivits det storasom
praktiska problemet för säkerheten till sjöss.

invändningEn tidigare riktats användning sprinklerut-motsom av
rustning behövde användas i sådana mängder detatt vatten attvar
kunde leda till fartygets stabilitet rubbades. Den tekniska utvecklingen
har inneburit utrustningen blivit allt sofistikerad. Användningatt mer

utrustning skapar vattendimma når mycket effektgod medav som
begränsade mängder Vattenbegjutningen behöver inte riktas påvatten.

tidigare. Frågan utveckling metoder försättsamma som om av
brandsläckning aktuell användning vissa s.k.är även attgenom av

förbjuds, förhalongaser Sveriges del med början under år 1998.
Skälet för förbudet sådana innehåller fåär ämnenatt gaser som anses
negativa verkningar för atmosfären bryta ozonskiktet.attgenom ner

Resultat samlad brandsäkerhetsbestämmelser iöversynav en av
SOLAS komma under år 1998.väntas

ofta gällande sjöfolksDet intressen eftersättsgörs deatt genom
proportionerolika offentlig uppmärksamhet olyckshän-av som ges

delser till sjöss beroende eller yrkesfolk drabbas.om passagerare
Svenska maskinbefälsförbundet har till framfört bl.a. kritik motoss
frånvaron standarder för koppling brandslangar. Vi villav av

i förbundetinstämma vad anfört. situationerDet gäller där ellermer
mindre tillfälliga eller slumpmässiga faktorer kan leda till olyckor,att

väl inträffar,de allvarligt förvärras med skador eller i fallnär värsta
dödsfall följd. Detta förhållande vi så anmärkningsvärtärsom anser

frågan bör hög prioritet vid arbetet internationellmedatt ges norm-
givning.

höghastighetsfartygDe på införas i trafik svenskaär väg attsom
hamnar förtjänar ytterligare kommentar i frågor brandsäkerhet.en om
På sådana fartyg för i utsträckningär utrymmen storpassagerare
indelade i två avdelningar. För säkerställa utrymning föreskrivs iatt
HSC-koden varje sådant skall ha alternative ditatt utrymme en area,

och besättning beger sig. De två kan i principutrymmenapassagerare
alternative till varandra. Mycket krav snabbhetstoravara areas
effektivitet vid evakuering kommeroch bli aktuella. farhågorDeatt
svårigheter dröjsmål vidoch evakuering tidigare berörts vadom som

konventionella fartyg får här särskildangår betydelse. avsnittI 17.6
också praktiskt fall visarhar vi berört indelningenett attsom av

otillräcklig ochkan evakueringsmöjlig-passagerarutrymmen attvara
riskerar spel.heter sättasatt ur

finns problemviss utsträckning gäller också det medI att ett
uppgifter från Sjöfartensangående rökspridning. Enligtkunskapsläget

för konventionella passagerarfartygbrandskyddskommitté finns det en
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enda praktisk studie vad okontrollerad rökutveckling kan medföra.av
motsvarande studie för höghastighetsfartygEn framstår i särskiltsom

hög grad angelägen med beaktande riskanalyseräven ärattav
obligatoriska för sådana fartyg.

SverigesVi agerande vid den kommande ändringsom-attanser
gången regler för brandsäkerhet i SOLAS bör främja arbeteav

få genomförandetidmed kortare för sprinklerutrustning. Visaratt
sig detta inte möjligt bör utvidgad regional överenskommelseen
eftersträvas.
Sverige bör vidare inom IMO för få kortast möjligaattagera

genomförandetid för gränsvärden för inredningsmaterialnya som
giftigautvecklar vid brand. agerande ocksåDetta skall haämnen

till mål få utvidgad användning för släckning med vattendim-att
i och få enhetliga för släck-attpassagerarutrymmenma normer

ningsutrustning, för koppling brandslangar.t.ex. av
På nationell nivå bör kunskap dokumenteras rök-närmare om

spridning i höghastighetsfartyg. Medpassagerarutrymmen
ledning vad kommer fram bör Sverige inom IMOav som agera
för få till stånd utvecklade krav för indelning sådanaatt mera av
utrymmen.

Livräddningsutrustning17. 12.4

tydliga skillnad finns avseende olika standarder förDen mest som
livräddningsutrustning passagerarfartyg i vårt närområde gäller
fartyg byggda före respektive efter år 1986. nämligen denDetta är
tidsgräns vid vilken krav torrskodd embarkering fråns.k.ett
passagerarfartyg trädde i kraft för fartyg. Expertpanelens arbetenya

till år för samtliga passagerarfartyghar lett det 2000 kommeratt att
föreskrivas torrskodd embarkering samtliga ombordvarande tillav
livräddningsfarkoster för existerande fartyg.även

förkombinerade faror för drunkning och dödsfallDe genom
hypotermi nedkylning uppstår för kommer ipassagerare somsom

allvarligaattvid olycka så ändringen helt enkelt ärärvattnet en
nödvändig i vårt klimat. minskar i och för sig inte värdetDetta attav
ytterligare utveckla termiskt skydd för nödställda personer som

fartyg.tvingats evakuera ett
livbåtar och livtlottar. FlertaletLivräddningsfarkoster utgörs av
Livflottar i viss utsträckningfarkoster skall livbåtar. kansådana vara

reservkapacitet.livbåtar och skall också finnasersätta som
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De tragiska erfarenheter gjorts visar begränsningar isom
användbarheten för livbåtar inte täckta. Vi har särskilt fästärsom oss
vid knappast någon överlevande räddasfrån Estonia kunnat frånatt en
livbåt på köl. Såväl tidigarerätt nuvarande antaganden vilkasom om
tider behövs för evakuering passagerarfartyg kan allvarligtsom av
ifrågasättas. Allt detta skapar allvarliga tvivel den delattom av
livbåtarna på passagerarfartyg inte behöver täckta, ärsom vara
praktiskt användabara. En icke täckt livbåt går nämligen inte göraatt
självrätande det IMO arbetar för genomförasätt attsom nu
beträffande livflottar. Livbåtar på lastfartyg skall självrätande ochvara
helt eller delvis täckta.

Störningar vid evakuering i verkligt läge leder till tviveletten
det alls går använda livflottar eller livbåtar skall firas nedatt att som

i med för rädda del besättning ellerstörrevattnet attpassagerare en av
Denna risk vid evakuering roro-fartyg bland deärpassagerare. av

Åtminstoneallvarliga risker kan råka för. påmest utsom passagerare
färjor förekommer i utsträckning s.k. Marine Evacuationstornyare

Systems, där evakueras hjälpmed s.k. slides kanpersoner som av
stiga ombord livflottar.

Den Internationella Haverikommissionens resultat inteär ännu
färdigt. Redan kan konstatera uppenbara brister det gällernärnu man

föra nödställda från livräddningsfarkoster ombord undsättandeatt
fartyg. Expertpanelens arbete har varit inriktat på förändringar. Vi
förutser utvecklingen fortsätter frågandeoch till bl.a. detär äratt om
möjligt för nedkylda med hjälp handtag klättra uppförattpersoner av
s.k. slides till fartyg.mottagandeett

Sveriges agerande inom IMO bör inriktas samtliga livbåtaratt
på passagerarfartyg skall täckta och självrätande, vilkenvara vara
utveckling redan påbörjats för livflottar expertpanelensgenom
översyn.
Samtidigt bör eftersträvas förutveckla standarder livflottaratt

och för mottagande fartyg så nödställda kan föras i säkerhetatt
från livräddningsfarkoster eller från till mottagande fartyg.vattnet
Utveckling standarder för termiskt skydd och för evakue-av

ringssystem bör understödjas.
Strävandena på längre sikt bör inriktas dels omprövaatt

nuvarande huvudregel livräddningsfarkoster skall livbåtar,att vara
dels på livräddningsfarkoster inte skall beroendeatt attvara av
sjösättas med från det olycksdrabbade fartyget. Sär-passagerare
skilt bör möjligheter uppmärksammas utveckla koncept såatt att
den s.k. fritt fall-teknikens fördelar tilltas vara.
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Utbildning17.l2.5 m.m.

Standarder för sjöfolks utbildning påverkaskommer attm.m. genom-
efter ändringar vidtagitsgripande de i STCW-konventionen.som
införandet har förutsättningarGenom den s.k. STCW-kodenav
för praktiska erfarenheter och vidare teknisk utvecklingförbättrats att

tillvaratas. Vi också Sverigesnabbt skall kunna välärattanser
för områden.förberett utvecklingen dessa Här kan vimötaatt som

kvalificerade hjälpmedelexempel användningarnämna av som
och specialutbildningar för särskilt befattnings-simulatorer de utsatta
uppgifter SAS Flighteller organiseras Academyhavare som av

och Sjöfartens brandskyddskommitté.Bridge Resource Management
förSamtidigt finns det anledning övertroatt attvarna en

utbildning i sig praktiska problem.formella krav kan lösa Det
också i vårt närområde helt enkelt inte har demåste beaktas allaatt

finns tillgängliga hos går inte enklaDet attresurser som oss. genom
förformella krav utbildning driftgarantera att system av passage-

fallerar.rarfartyg inte
ligger i problemen finns.Mycket praktiska lösningar vetaatt varav

Ändringarna i under år 1995 innehåller bl.a.STCW-koden en
rapportskyldighet för enskilda länder vilka åtgärder de vidtar förom

Samtidigt införs reglertillförsäkra sjöfolk adekvat utbildning.att en
roro-passagerarfartyg.särskild utbildning för besättningar Dettaom
för intendenturpersonaluppfattar framsteg särskiltett stortsom

ofta blandpassagerarfärjor, då denna rekryterasgrupp personer som
någon traditionell sjömansutbildning.inte har

gjorts i olikatill de grundläggande uttalandenVi ansluter somoss
försammanhang och betonar befälhavarens ettyttersta attansvarsom

emellertid såframförs säkert Detfartyg sätt. äransvaret stortett
inte kan kräva befäl-utslagsgivande för säkerhetenoch attatt man

för kontrollskall ha hela det praktiskahavaren dessutom ansvaret av
finnas efter hand erfaren-förmåga. Anledning kansin att somegen

nationella standarder enligt denförvärvas inom IMO olikaheter av
regelbundna praktiskaSTCW-konventionenändrade överväga

fartygsdrift,komplicerade slagenlämplighetstest för de avmera
för passagerarfartyg.särskilt

Även utbildningsfrågor finns det anledning erinradet gällernär att
fartygsåväl svenskabetydelsen de operativa kontrollerna, avom av
enligthamnstatskontroll. Kontrollernautländska fartyg vid äravsom

samordningproblem meduppfattning mycket väl ägnade belysavår att
för situationerhandlingsberedskap oväntaderäddningsarbete ochav

fallerväntade bort.där resurser
förutsättningar för kontrollskapaEtt sätt attatt avgynnsamma

nivåer framgårtillräckligavidareutbildning liggerutbildning och av
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HSC-koden. Denna innehåller detaljerade anvisningar för hur övningar
på höghastighetsfartyg skall läggas och vilka de skallmomentupp
innehålla. För passagerarfartyg i allmänhet gäller endast detatt
övergripande evakuerings- eller brandövning jämte hurämnet, anges
ofta övningen genomföras.skall

Vi Sveriges agerande i utbildningsfrågor inom IMO börattanser
inriktas efter HSC-koden införa precisera-mönsteratt av mera

förde bestämmelser hur övningar i säkerhetsfrågor bör vara
organiserade.

17.13 Nykterhetsfrågor till sjöss

Utgångspunkter

Nykterhetsfrågor till sjöss har sedan början 1900-talet utretts ettav
gånger.antalstort

Genom lagändringar år 1991 straffbestämmelsernagavs om
sjönykterhetsbrott likartad teknisk uppbyggnad motsvarandeen som
bestämmelser i lagen 1951:649 straff för vissa trafikbrottom

Ändringar-trafikbrottslagenochjärnvägssäkerhetslagen1990: 157.1
innebar skärpt på onykterhet till sjöss. brottsligaDenenna syn

i två svårhetsgrader;gärningen delades in sjöfylleri och sjöfylle-grovt
ri. Bestämmelserna gäller för alla fartyg från små fritidsbåtartyper av
till passagerarfärjor. Bestämmelserna sikte inte bara påstora tar
föraren fartyg, uppgifterandra fullgörävenutanav som av
väsentlig betydelse ombord.

Sjöfylleribrotten innehåller till skillnad från vad gäller för väg-som
inte några föroch järnvägstransporter gränsvärden alkoholkon-

i i utandningsluften.centrationen blodet eller

för och gränsvärdenArgument emot

Frågan huruvida bör införa i sjölagens straffbe-gränsvärdenman
stämmelser onykterhet till sjöss diskuterats sedan 1920-taletharom

främst förknippats med utvecklingen fritidsbåtsintressetoch har av
ökat åren. debatten skönja antalhar I kan ettsom genom man

huvudargument.
det råder särprägladeEtt huvudargument gränsvärden ärmot att

jämfört Vägtrafikenförhållanden sjön med vad gäller i land.som
homogen sjötrafiken. Trafikförhållandena till sjöss varieraränär mer
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kraftigt. Fartygen olika slag och deär kan komma frågai förav som
för nykterhetsbrott har olika krävande arbetsuppgifter ombord.ansvar

inteFartygen bara transportmedel. För handels-är och fiskeflottan
fartygen många gånger också bostad.utgör De olika befattnings-

ibland i tjänst.havarna Under andra perioderär tiden ombord fritidär
med eller mindre uttalade inslag jourtjänstgöring. Under såmer av
skiftande förhållanden har det förenat med betydandeäransett attman

fastställasvårigheter gränsvärden skall gälla generellt.att som
Ett har framhållits i debatten gränsvärdenannat argument motsom

kontroll- och övervakningsfunktionerna till sjöss skiljer sig frånär att
vad gäller i land. Resurserna begränsade och kontrollmöjlig-ärsom

allmäntheterna svåra till sjöss. Från principiell ståndpunktär harsett
intehävdats det önskvärt i lag införa gränsvärdenår det iatt att som
gårpraktiken inte övervaka efterlevnadenatt av.

Ett huvudargument har anförts för gränsvärden det kanär attsom
pedagogisk och moralbildande effekt låtaha principeratten samma
för sjö- och vägtrafikgälla det kan bidra till öka nykter-samt att att
till sjöss. Man har pekatheten de likheter finnsallttrotssom

mellan sjö- och vägtrafik och dessa principiella skälmenat att av
motiverar regler bör gälla trafikslag. Befälhavareatt oavsettsamma

vaktgáende befäloch fartyg kan liknas vid pilot, förstora t.ex. en
vilka krav gäller nykterhet. hastigheter tillHögre sjöss ochstränga

trafikintensitet medför likheterna med vägtrafiken harstörre atten
ökat.

framförtsEtt har för gränsvärden detärannat argument attsom
innebär processuella fördelar. Bevisningen i mål sjöfylleri skulleom
underlättas. Avsaknaden gränsvärden innebär betydande be-av

Åklagarenvissvårigheter. skall visa den misstänkte "såatt var
påverkad intehan betryggande kunnat framförasättatt ett
fartyget". Med gränsvärden har blidet skulle möjligtansett att attman
genomföra rutinkontroller med alkoholutandningsprov. I dag krävs att

finns fördet misstanke brott sjöpolis eller Kustbevakningatt t.ex.om
fartyg.skall kunna kontrollera ett

Nivåer för eventuella gränsvärden

Frågan vilken nivå eventuell lägsta promillegräns förom en ansvar
sjöfylleriför skall har diskuterats. har å sidan hävdatMansättas ena
den inte bör så låg den 0,2 promille gällergränsatt somvara som

för vägtrafik, åtminstone inte för alla fartygstyper. Vidare har antagits
risken med lågt den huvud inte skullegräns är överatt tagetatt satten

Å sidan anförts finns riskerrespekteras. andra har det med föratt en
Det skulle kunna felaktiga signaler till allmänhetenhögt gräns.satt ge
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lagstiftaren inte lika på onykterhet till sjösssträngt iattom ser som
land.

Ett eventuellt gränsvärde för sjöfylleri har föreslagitsgrovt
det då gällde för rattfylleri, nämligen 1,5 promillemotsvara grovtsom

i blodet.

Dzflerentierade gränsvärden

årenMan har också diskuterat gränsvärden skall införasgenom om
för vissa fartygstyper,endast framför allt för nöjestrafiken, ocksåmen

för trafik innefattar yrkesmässig befordran ellersom av passagerare
Ävenfarlig last. sådana förslag har förkastats. iAtt lag särskilja de

situationer där promilleregler behövs från situationer där det inte
behövs har varit förenat med betydande svårigheter.ansetts

har möjlighetenMan införa promillegränserövervägt att som
inskränker sig till den del sjötrafiken för vilka särskilda behörig-av
hetsvillkor eller kompetenskrav gäller eller anknyta reglerna tillatt
fartyg registerpliktiga i skeppsregistret eller registret fartygförärsom
i yrkesmässig sjöfart. Sådana lösningar har inadekvata,ansetts
eftersom de inte skulle träffa de delar sjötrafiken där problemenav

alkoholpåverkanmed torde nämligen fritidsbåtstrafiken,störst,vara
och de processuella fördelar promilleregler kan erbjuda skullesom

påtagliga.mestvara
redogörelse för hur fråganEn onykterhet till sjössnärmare harom

behandlats de åren lämnas under avsnitt 8.1.senaste ovan
Brottsförebyggande rådetsAv utvärdering 1991 års lagändringarav

tillnykterhetsbrott sjöss, 1996: framgårPM sammanfattningsvisom
1991 års reform inneburithar skärpning domstolarnas på-att en av

följdsval. fängelsedomarAntalet har ökat, medan antalet bötesdomar
minskat. Vid sjöfylleri finnshar presumtion för fängelse.grovt en

BRÅframgårVidare enkätundersökning har gjort attav en som en
kvalificerad majoritet gränsvärde för sjöfylleri böratt ett grovtanser
införas i lagen. Enkäten behandlade inte frågan införa nedreatt ettom

för sjöfyllerigränsvärde normalgraden.av

arbetsmarknadens trafiaBör avtal frågor alkoholrörparter som om

den rekommenderande delen B den reviderade STCW-kon-I av
ventionen har infört promillegräns ombord 0,8.enman

Redareföre-Sveriges Fartygsbefälsförening har i avtal med Sveriges
arbetstidning avtalat promillegräns på 0,2 under och 0,4 underom en

för fartygsbefäl. Lokalt kan avvikelserfritid. Avtalet gäller enbart
mellan Sveriges Redare-förekomma. september 1996 slöts avtalI ett

huvudsak riktlinjerförening och SEKO-Sjöfolk efter i somsamma
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avtalet med Sveriges Fartygsbefälsförening. Det bör pekas på att
avtalen gäller endast mellan de avtalande ombord svenskaparterna
fartyg.

Enligt vår mening den promillegräns 0,8är i densom anges
reviderade STCW-konventionen inte tillfredsställande från säkerhets-
synpunkt, i fall inte för i tjänst eller för deärvart personer som som
inte i tjänst, har ansvarsfullaär uppgifter i fartygetsmen som
säkerhetsorganisation.

Om arbetsmarknadens kommer begränsningöverensparter om en
användning alkohol till sjöss förhållandei till promillegränsav av en

på 0,8 det emellertid positivt. Sett utifrånär principiella utgångs-
punkter bör dock enligt vår mening denna frågor inte lämnastyp av
till arbetsmarknadens regleras i lag. Frågor arbets-parter, utan som
marknadens bör inrikta sig på hur provtagning skall ske ochärparter

hur behandling skall utformas.samtav vem

Vår bedömning

Frågan nykterhet till sjöss väsentlig från sjösäkerhetssynpunkt.ärom
emellertid också komplicerad,Den vilket framgår inteär minst detav

intresse och den uppmärksamhet frågan har i utredningar underägnats
hela 1900-talet.nästan

Så våra direktiv utformade problemställningen endastär utgörsom
del mycket och svåröverskådligt område. Något förslagett stortaven

med generell tillämpning för all sjötrafik med de avgränsningarär,
vi gjort,har inte möjligt attsom ge.

det fråganNär gäller införa nedre promillegräns förattom en
sjöfylleri fann regeringen i 1993/94:44, Grovt rattfylleriprop. m.m.,

inte fannsdet tillräckliga skäl för införa nedre gränsvärdeatt att ett
och de problem kunde förknippas införandetmed sådantatt ettsom av
gränsvärde inte kan lösas rimligt Vi utifrån våra erfaren-sätt. gör

bedömning.heter ingen annan

det gällerNär eventuellt gränsvärde för sjofylleri konstaterarett grovt
rättstillämpningen efter årsvi 1991 ändringar tycks ha fått delvisatt

avsedda effekter, nämligen på onykterhet till sjösssträngareen syn
påföljdsval.bl.a. Visserligen ansåg majoriteten i densträngaregenom

BRÅenkätundersökning, genomförde, sådant gränsvärdeatt ettsom
borde införas, frågeställningarna främst fritids-siktetogmen
båtstrafiken där problemen är störst.

fråga ligger till för någotEn hands gränsvärdenära ärsom oss om
införas i fall för yrkestrafiken. Tendensen tycks, åtminstonebör vart

BRÅ:senligt enkätundersökning, de problem gällerattvara som
sådana fartyg mindre i dag för decennier sedan. Behovetär än ett par
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reglering sig därför inte lika för dessa fartyg för vissater stortav som
fartygstyper.andra

Vi ifrågasätter det lämpliga i föreslå gränsvärden för kategoriatt en
fartyg. Vi ifrågasätter också det lämpliga i föreslå snävtattav en

avgränsad reglering vi inte har haft möjlighet jämförelsernär göraatt
med andra fartygskategorier.

det angeläget medVi lösning frågan skallärattanser en av om man
införa gränsvärde för sjöfylleri. Våra överväganden kanett grovt
emellertid, bakgrund omfattningen våra direktiv, tillföraintemot av av
något till den debatt har pågått under sekel. Vi villnytt snart ettsom

framhålla handelsflottandock i ingår hela besättningen fartygetsiatt
säkerhetsorganisation.

17.14 Forskning utvecklingoch

14.1 Utbildning17.

Utbildningsfrågor har iuppmärksammats bl.a. EG-kommissionens nya
sjöfartsstrategi. Utbildning och forskning lyfts fram.

SjöfartspolitiskautredningensI betänkande SOU 1995: 12, Svenskl
för framtiden, anförssjöfart-Näring problem i dagens sjöut-att ett

bildning utbildningar olika nivåer planeras och genomförsär att
från Utredningenisolerat varandra. konstaterar detta innebäratt ett

i syfteökat krav samordning utnyttja samhälletsatt resurser
framgåreffektivare. Vidare kopplingen mellan högskoleverksam-att

utbildande del och forskningen inom sjöfarten oklar.hetens är
Utredningen hinder för forskning inomdet bredareäratt ettanser en

föreslår därför fråga blir föremål för ytterligaresjöfarten och dennaatt
belysning. Utredningen föreslår svensk sjöfartsutbildning samord-att

forskningenoch utvecklas och bör förstärkas ordentligt.attnas
remissbehandlingen Sjöfartspolitiska utredningens betänkan-Vid av

lyfte flera remissinstanser fram frågan inrättandetde om av en
sjöfartshögskola.

Regeringen har i budgetpropositionen för år 1997 också betonat att
måstehandelssjöfartens utbildnings- och kompetensnivåden svenska

konkurrensmässiga miljö- och säkerhetsmässigabibehållas samt avav
anför i budgetspropositionen bl.a. de sjösäker-skäl. Regeringen att

måstestegvis införs tydligt och direkthetsmässiga krav sättettsom
den tekniska ochfå genomslag i utbildningarna på alla nivåer samt att

ställa högrekommunikationsmässiga utvecklingen stegvis kommer att
Regeringen Sjöfartsver-på besättningarnas kompetens.krav attanser

detuppgift detta område och iket skall samordnande attges en
utbildning.uppgift ligger bedöma det samlade behovetdenna att av
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Sjöfartsverket inrättade i 1995 tjänst forsknings-mars en ny som
och utvecklingschef med uppgift för samordningenatt ansvara av
Sjöfartsverkets forsknings-, utvecklings- och demonstrationsverk-
samhet. Denna Verksamhetsgren avsedd åstadkommaär svenskatt att
sjöfartskompetens och svenska forskningsresurser inom sjöfartsom-
rådet utvecklas och vidmakthålls vid svenska universitet, högskolor
och andra institutioner bedriver forsknings-, utvecklings- ochsom
demonstrationsverksamhet.

Utbildning och träning avgörande instrument iär sjösäker-ett
hetsarbetet. Vi välkomnar utbildningsfrågor har kommit fåatt att

framträdande position i sjösåkerhetsarbetet, bl.a.en attgenom
Sjöfartsverket förstärkt samordningen forsknings-, utvecklings-av
och demonstrationsverksarnheten.

Vi föreslår Sjöfartsverket analyserar behovetnärmareatt av
Ävenoch finansieringsformer för inrätta sjöfartshögskola.att en

det förslag ursprungligen framfördes till Sjöfartspolitiskasom ut-
redningen rederierna bör medel tillavsättaattom en gemensam
utbildningsfond för återkommande sjösäkerhetsutbildning och
kompetensutveckling bör enligt vår uppfattning övervägas när-
mare.

17.14.2 Forskning

Inledning

forskningDen bedrivs sjösäkerhetsomrâdet i samverkan mellansom
Sjöfartsverket och andra aktörer inom sjöfarten enligt vårär upp-
fattning betydelse i det samlade sjösäkerhetsarbetet. Vistorav
välkomnar det arbetet och de organisatoriska harnya ramar som
utarbetats inom verket för skapa bättre samordning forsk-att en av
nings- och utvecklingsfrågor. Vi den forskning bedrivs,attanser som
också i det internationella perspektivet, håller hög kvalitet, särskilt på
det tekniska området.

mänskliga faktornDen

framgårSom avsnitt 16 har inom sjöfarten årav man senare
fokuserat arbetet på mängd olika faktorer tillsammans brukaren som
benämnas den mänskliga faktorn. Det förhållandevisär en ny
vetenskap, särskilt det marina området.

Avsaknaden allmänt vedertagen definition "Den mänskligaav en av
faktorn" och klassificering olika felbeteenden medförtyperav av
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enligt vår uppfattning svårigheter de olika problemställ-avgränsaatt
ningar behandlas.som

undersökningarDe har genomförts och visar omkringattsom som
80 olyckorna beror den mänskliga faktorn kan därförprocent av
ifrågasättas. Beroende hur avgränsningar sker kan andelen
mänskliga fel variera. Enligt vårt det kan det mycket välsätt att se

så, det riktigare alla olyckor utslagär säga äratt att att ettvara av
mänskliga brister på något plan i verksamhet, i tillverkningt.ex.en

underhålloch teknisk utrustning. Frågan blir då i stället iav var
den mänskliga faktorn finns. Med denna inställning framstårsystemet

det uppenbart forskningen i högre måstegrad inriktasattsom
mänskliga faktorer.

påFör meningsfullt kunna diskutera olika lösningar påsättatt ett
måsteproblemen, vetenskapligt kunna definiera vilkasättettman

problemen är.
beskrivning forskningEn den bedrivs inom sjöfartensav som om-

råde och frågor bedöms intressanta för forskningsändamål be-som
skrivs i den förstudie mänskligt felbeteende vid sjöolyckorom som
sammanställdes hösten 1995 uppdrag sjöfartens organisationer.av

Vi rekommenderar den mänskliga faktorns inverkan tillgörsatt
prioriterat forskningsområde inom sjöfarten, eftersom fråganett

får allt betydelse i den tekniska och kommunikations-störreen
mässiga utvecklingen. bör försöka definieraMan "Denatt termen

faktorn"mänskliga och problemställningarna. Vidareavgränsa är
det angeläget försöker klassificera olika felbe-att typerman av
teenden.

17.14.3 Riskanalyser

förs framåtSjösäkerhetsarbetet fartygsolyckor lyfter fram olikaav som
riskfaktorer. Genom riskanalyser försöker anlägga ettman mer

förhållningssättförutseende till frågor säkerhet. Man försökerrörsom
på vetenskapligt förutsäga vilka risker förknippade medsätt ärett som

verksamhet, värdera dem och vidta de åtgärder förkrävs atten som
riskernahålla acceptabel nivå. Riskanalyserna kan siktetaen

tekniska förhållanden, också frågeställningarbeakta rörrent men som
mänskliga faktorn.den
den HSC-koden för höghastighetsfartyg riskanalyserl krävs attnya
genomföras för vissaskall väsentliga tekniska Analysmetodensystem.

benämns Failiure Mode and Efiect Analysis FMEA och beskrivs
avsnittunder 16.5.4.
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Även inom luftfarts- och kärnkraftsområdena används riskanalyser.
sambandI med ansökan få bedriva kärnteknisk verksamhetattom

skall sökanden säkerhetsanalys för verksamheten.upprätta en
En riskanalysmetodik ligger inom för den s.k. FSA-annan ramen

metodiken Formal Safety Assessment. Den diskuteras f.n. inom IMO
och skall ingående vid MSC-konferensövervägas nästa MSCmer
67. I samband med IMO:s sjösäkerhetskommittés sammanträde i
maj/juni 1996 MSC 66 beslöt IMO bilda korrespondensgrupp.att en

uppgiftGruppens inför MSC 67 utveckla riktlinjerär för tillämp-att
ning FSA-metodiken i IMO:s regelutvecklingsprocess.av

Enligt vår uppfattning finns det anledning föra inövervägaatt att
riskanalyser förkrav väsentliga också för de s.k. tradi-system

tionella fartygen. föreslårVi Sverige driver den frågan i IMOatt
får till ståndoch diskussion internationellt plan sådanaen om
bör införaskrav och vilka områden.

17.14.4 Regelutvecklingen

FSA-metodiken innebär regelutvecklingen mål ochatt styrs av ramar
i detalj uttryckta krav. sådanEn regleringän lägger ettsnarare av

tydligt för säkerheten operatörerna/redarna. Det också deäransvar
har det direkta för och den praktiska möjlighetenytterst ansvaretsom

säkerställa fartygen säkra. Regeltekniken kan enligt våräratt att
uppfattning på sikt tillleda bättre säkerhetskultur safety cultureen
på bekostnad den kultur innebär redarna närmareatt utanav som
säkerhetsmässiga överväganden uppfyller gällande krav compliance
culture. Redarna måste enligt det kunnasynsättet sättett annatnya

för varförredogöra vald lösning fullgod från säkerhetssynpunkt.ären

Vi ställer positiva till den vetenskapliga inriktning i Sjösäker-oss
hetsarbetet FSA-metodiken innebär och rekommenderar attsom
Sjöfartsverket aktivt arbetar i förIMO den införs i IMO:satt
regelutvecklande arbete.

regelgivning målEn och kan dock enligt vårstyrssom av ramar
bedömning risken för olikaöka länder tillämpar bestämmelsernaatt
olika Olikheter i bedömningar kan leda till skiftande säkerhetsni-sätt.
våer mellan olika länders fartyg. Det kan bildas olika uppfattningar

på vilken nivå säkerheten skall ligga. Om FSA-metodiken införsom
i IMO:s regelutvecklingsarbete blir IMO:s arbete med utfärdaatt
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vägledande föreskrifter särskilt viktigt för säkerställa enhetligatt en
tillämpning reglerna. Också nationell nivå kommer förekomstenav

tillämpningsföreskrifter betydelse.störreattav en

ansvarsfrågor17.15 Några

17. 15. Begreppet redare1

s.k. specialsubjektRedare i flera olika sammanhang iomnämnssom
lagstiftningen. sjölagenl såväl tvingande dispositiva civil-ges som
rättsliga regler. Vidare återfinns regler i sjölagen fartygssäker-och
hetslagen förvaltningsrättslig straffbestämmelserkaraktär. I vissaav
åläggs redaren straffansvar.ett

Enligt vår uppfattning det viktigt försöka ochär avgränsaatt
klargöra begreppet redare. Som utvecklats i avsnitt 12.1 redar-är

sådant det svårtbegreppet generell definitionäratt att ge en som
såväl civilrättsliga förvaltningsrättsligatäcker förhållanden.som

Eftersom regleringar beträffande Sjösäkerhet oftast förvaltnings-är av
rättslig inriktar i första hand redarbegreppet i dettanatur oss
hänseende.

Senare tids utveckling organisatoriska förhållanden i sambandav
med fartygs drift visar hur viktigt det med klargörandeär ett av
redarbegreppet. belysande inveckladeEtt exempel de ägarför-utgör-
hållanden rådde beträffande Scandinavian Star. I den utredningsom

genomfördes i anledning olyckan uttalade kommissionen attsom av
förhållandetdet komplicerade troligen berodde faktorer finans-som

iering och vilja begränsa den ekonomiska risken. Redarfunktio-atten
beträffande Scandinavian Star uppdelad på respektive överfördnen var

olika bolag.till antal Som stod bolaget K/S Scandinavianägareett
bareStar, boat-certeparti hade hyrt fartyget tillett utsom genom

Shipping Ltd i sin hade tidsbortfraktat fartyget tillProject VRtursom
Kommissionen konstaterade redaren i utgångspunktenDaNo ApS. att

och redarfunktionen kunna överlåtas avtalär ägaren att anses genom
tidsbefraktning.bare boat-charter inte Enligthyraom men genom

regler skulle det således Project Shipping Ltdallmänna vara som var
Åredare. andra sidan framkom under utredningen detatt attsomanse

DANo ApS hade anställt befäl och stod förVR närmastvar som som
Kommissionenden praktiska driften Scandinavian Star. uttalade attav

det Shipping Project Ltddet oklart attvar om var som var anse som
möjligen så redarfunktionen Överfördredare eller det attom var var
Kommissionen konstaterade däreftertill VR DaNo ApS. dettaatt var

inte hade i uppdrag ställning till.något att tasom man



Överväganden430 SOU 1996: 182

finnerVi det otillfredsställande råderdet osäkerhet kring redar-att
begreppet. Det finns risk mindre seriösa aktörer i branschenatten
försöker sig bakom olika företagskonstruktionergömma och därmed
undandra sig vissa de förpliktelser följer redarfunktionen.av som av

försvårasDessutom arbetet med brottsutredningar lagföringoch av
brott sjölagen fartygssäkerhetslagen.ochmot

Frågan införa legaldefinition begreppet redare harattom en av
behandlats tidigare. Så i propositionen 1994/95:186sent som
avfärdade sådant förslag. Regeringen ansåg inte dådetettman att
fanns särskilda skäl införa legaldefinition begreppet redareatt en av
i fartygssäkerhetslagen. Man hänvisade i stället till tidigare uttalanden

i korthet innebär redaren den fyller deär typiskaattsom som
redarfunktionerna. Detta cirkelresonemang inte leder till ettanser
tydliggörande begreppet redare, vilket önskvärt, särskiltav vore som
utvecklingen går alltmer komplicerade organisatoriska driftsför-mot
hållanden inom sjöfartsnäringen.

Vi det vår uppgift behandla redaren och dennesattser som an-
svarsuppgifter utifrån säkerhetsmässiga aspekter. alltså,Det är som
redan endast det sjösäkerhetsrättsliganämnts, förvaltningsrättsliga
redarbegreppet utvecklas i följande.detsom

En möjlig knyta det säkerhetsmässigaväg är redarbegreppet tillatt
definitionden "företaget" finns i ISM-koden. Enligt koden ärav som

fartygets"företaget" eller någon organisation ellerägare annan person,
såsom redaren eller den hyr fartyget besättning, harutansom som
övertagit fartygsägarens för fartygets drift och därvid gåttansvar som
med de skyldigheter och detöverta koden före-att ansvar som
skriver. Om någon för driftenän ägaren skall detannan ansvarar
enligt koden tillanmälas administrationen.

I och för sig kan det tyckas frågan definition redar-att om en av
begreppet har fått sin lösning i och med ISM-kodens införlivande i
svensk skett så Sjöfartsverket medrätt, sätt stöd 2 kap.attsom av

SJÖFSfartygssäkerhetslagen5 § kungörelse, 1996:2, före-genom
skrivit rederiers säkerhetsorganisation i tillämpliga delar skallatt

med vad föreskrivs iöverensstämma ISM-koden. Vi attsom anser
frågan legaldefinition redare och rederi i sjösäkerhets-om en av
rättsliga sammanhang så viktig det inte tillräckligtär medäratt en
hänvisning i kungörelse regler i detta hänseende i tillämpligaatten
delar skall med föreskrivsvad i ISM-koden.överensstämma Visom
vill också understryka fartygssäkerhetslagen täcker frågoratt om
Sjösäkerhet i vidare bemärkelse ISM-koden.än

Vi finner det därför angeläget regeringen definitionövervägeratt en
begreppet redare i fartygssäkerhetslagen. En lämplig förebild tordeav
den definition återfinns i den finska lagen tillsyn övervara som om

fartygssäkerheten. definitionEn skulle kunna ha följande innebörd:
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Med redare i denna lag den eller hyr hela fartygetägeravses som
och eller tillsammans med andra faktiskutövarsom ensam personer
beslutanderätt frågori rörande fartygets säkerhet. Med redaren
jämställs sådan enligt avtal eller på något sättannaten person som
faktiskt har hand frågor med anknytning fartygetstill säkerhet.om

Vi lägger inte fram formellt förslag till lagstiftning eftersom viett
bör de bestämmelseröversyn göras stadgarävenattanser en av som

straff för specialsubjektet redaren. Exempelvis bör sambandet mellan
20 kap. sjölagen och fartygssäkerhetslagens ansvarsbestämmelser ses
över.

vårtVi har under arbete tagit del synpunkter tyder detattav som
allmän uppfattning det finns problem med lagföringär atten av

begår brott föreskrifter sjösäkerhet. I dettamotpersoner som om
sammanhang vill vi peka frågan straffansvar för redaren. Enligtom
svensk kan endast människor, fysiskadvs. begå brott.rätt personer,
Straff eller brottspåföljd kan därför inte ådömas juridiskaannan

Däremot kan förverkande, företagsbot och särskildpersoner. annan
riktasrättsverkan juridisk En sak brott kanärmot atten person. annan

begås fysiska inom för juridiskaav personer ramen personers
verksamhet. Eftersom sjöfartsnäringen har utvecklats relativtmot
komplicerade organisatoriska driftsförhållanden kan det uppstå
särskilda problem det gäller välja den eller dem skallnär att ut som

ha förövat brottet, dvs. bestämma i sammanhangetattanses vem som
skall företräda rederiet.anses

Frågor straffansvar för gärningar begångna inom juridiskaom
Utredningen företagsbot 1995:06.Juövervägspersoner av om

Eftersom frågan straffansvar för rederier i detta hänseende har ettom
samband med de spörsmål utreds utredningennära som av om

företagsbot utgår vi från frågan till behandling denna.att tas upp av

Vi föreslår regeringen utreder möjligheten införa defini-att att en
i fartygssäkerhetslagen.tion begreppet redareav

stadganden fartygssäkerhetslagenFörutom justeringar vissa i börav
inte redarbegreppet i 20 kap. 1 § andra och tredjeövervägas om

sjölagen bör ändras i motsvarande män. Vidare börstycket övervägas
konsekvenserna legaldefinition fartygssäkerhetslagen, vadiav en ex.

sjölagen.gäller tolkningen av
finns vad gäller effektivVi har uppmärksammat det bristeratt en

straflbestdmmelser. finner detlagföring överträdelser aktuella Viav av
sjösäkerhet måste bl.a. effektivtsjälvklart varnasatt ettgenom

förutsättning för detta skallförfarande vid överträdelser. En arbeteatt
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lyckas bl.a. effektiv lagstiftning.är Vi det angelägetäratten attanser
sambandet mellan 20 kap. sjölagen fartygssäkerhetslagensoch
ansvarsbestämmelser Bland fartygssäkerhetslagenöver. ärannatses

falli vissa subsidiär förhållandei till sjölagen.
Enligt vår måstemening legaldefinition redare för nåatten av

önskvärd eflekt kompletteras med genomgång fråganen noggrann av
strajjfansvarfär gärningar begångna inom juridiskaom personer.

Definitioner redaren och vilket säkerhetsmässigtärom vem ansvar
följer därav kan införas i den nationella lagstiftningen, försom men

det effektskall den internationella sjöfarten måste fortsattatt
arbete också bedrivas inom IMO.

17. 15 Befälhavaren

Befälhavarens roll kan diskuteras utifrån olika aspekter. Traditionellt
befälhavaren den hade praktisk möjlighet övervaka ochattvar som

bevaka fartygens drift.säkra framstodDet därför naturligt attsom
lägga denne. Den tekniska utvecklingen harett stort ansvar
emellertid inneburit befälhavare ombord fartyg har såatt gott som
daglig kontakt med landorganisationen. Rederierna har därmed fått en
allt kontroll fartygsdriften och befälhavarensstörre över sätt att
hantera olika situationer.

tekniskaDen utvecklingen har i praktiken lett till urholkandeett av
befälhavarens roll den ende med det ombord.yttersta ansvaretsom

Från denna synpunkt det viktigt betona befälhavarensär att
självständiga ställning högste ansvarige ombord. Vi välkomnar attsom
så också har skett tillägg i SOLAS, kapitel V. Denettgenom nya

innebärregeln befälhavaren inte får påverkas eller hindrasatt av
fartygets eller från fatta deägare, beslutoperatör attannan person som
bedöms nödvändiga för fartygets säkra navigering.

Övriga15.317. aktörers ansvar

avsnitt l2.5-6 har behandlat olika aspekter beträffandel befrakta-
eventuella för sjösäkerheten och frågan obligatoriskrens ansvar om en

ansvarsförsäkring. sammanhangetI bör uppmärksammas begreppetatt
befraktare har relativt vidsträckt innebörd. Sålunda kan exempelvisen

betraktas befraktare kap. sjölagen15ävenpassageraren som om
bortfraktarensbenämner för och befraktningenmotpart passagerare

befordran.benämns Ett adekvat begrepp för denmer grupp som avses
därför eller lastägare.är varuägare
Som vi tidigare har utvecklat fråganhar ochvaruägarnasom ansvar

frågan obligatorisk ansvarsförsäkring behandlats inom EG-om en
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kommissionen. KinnockrapportenI den s.k. uttalade kommissionen att
den undersöka i vilken utsträckning börvaruägarna utsättasattavser
för ekonomiska sanktioner de medvetet eller grund försum-när av
lighet chartrar eller använder sjöodugliga, oförsäkrade eller under-
försäkrade fartyg. Vidare konstaterades tredjeatt ansvaret gentemot

för många sjöfartstjänster inte reglerat internationellt ochärman man
fråganbetonade obligatorisk ansvarsförsäkring villkoratt om en som

för hamntillträde bör undersökas.noggrant
sitt förslag till statsbudget för årI 1997, 1996/97:1, uttaladeprop.

regeringen den liksom EG-kommissionen den bedömningengöratt att
frågor sjöförsäkring och lastägarnas tydligt bör betonas iom ansvar

långsiktig och sjöfartsstrategi.gemensamen
Vi instämmer i bedömningen dessa frågor, delvis äratt som av

komplicerad måste bearbetas i internationellt perspektiv.natur, ett
budgetpropositionen för 1997 föreslårI regeringen rederibidragetatt

rederistödet skall kopplas till krav på obligatoriskett ansvars-
försäkring. I anledning därav har Sjöfartsverket utrednings-utsett en

utreda vilka krav bör rederiernaställas innehaatt attman som
sjöförsäkringarrelevanta därmed sammanhängande frågor. dettaIsamt

samband finns skäl påminna inte tillstödatt att passagerartra-om ges
fiken.

Frågan obligatorisk ansvarsförsäkring ihar behandlats lagutskot-om
1995/96:LU19 sid. 8-9 varvid tillhänvisades justitieministernatttet
frågesvar i riksdageni 1994 konstaterat det fanns anledningatt attett

den internationellanågot avvakta utvecklingen innan övervägerman
nationell särlösning för svensk del.en
Vid IMO:s juridiska kommittés 74:e hölls i oktober 1996möte, som

i London, uttalades tämligen för fortsatt arbete istarkt stödett ett
frågan ansvarsförsäkring.om

Även frågan obligatorisk ansvarsförsäkring måni vissom om en
betydelse förkan sakna svensk del, eftersom de svenska redarnasynas

praktiken alltid tecknar ansvarsförsäkring, vi det angelägeti en anser
Sverige verkar för breda internationella lösningar i frågan.att

samarbete inom sjöförsäkringVi välkomnar EU i frågorett om
och vi vill samtidigt betona viktenoch lastägarnas attansvar av

för fortsatt samarbete på övrig internatio-Sverige verkar ävenett
nivå.nell

synpunkter17.15.4 Några avslutande

grundläggandedenkärnkraftsindustrin står Sverige bakomInom
internationella kärnsä-årskommit till uttryck i 1994principen, som
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kerhetskonvention, det primära för säkerheten vid kärn-att ansvaret en
kraftsinstallation vilar hos dvs. den har tillståndoperatören, attsom
driva kärnteknisk verksamhet. Den regelgivande myndighetens uppgift

möjliggöra för uppfylla sina skyldigheterär operatörerna ochatt att att
övervaka de verkligen det. Det förväntasgör operatörernaatt att tar
sitt detaljerade föreskrifter. Regelgivningen därför ickeutan äransvar
föreskrivande non-prescriptive föreskrivande prescripti-änsnarare

Denna inriktning ive. regelutvecklingsarbetet medöverensstämmer
tankarna bakom FSA-metodiken.

Även inom flyget den grundläggande inställningenär att ansvaret
för flygsäkerheten entydigt vilar på marknadens aktörer. Inspektionen
kontrollerar aktörerna sittatt tar ansvar.

dag framhävsI flaggstatens för dess fartyg uppfyllerattansvar
gällande krav, medan rederiernas enligt vår uppfattning inteansvar

lika tydligt.betonas Så länge det inte finns väl utvecklad säker-en
hetskultur safety culture i branschen och hos rederierna främjar det
enligt vår uppfattning inte säkerheten bästa Det redarnasätt. är som

för fartygen säkra. Kommersiella krafter kanärytterst attansvarar
medföra vissa redare inte prioriterar säkerheten tillräckligt.att

olycka inträffarNär ifrågasätts inte sällan myndighetens agerandeen
eller brist på agerande eller de certifikat myndigheten utfärdat.som
Det olyckan myndighetens fel.är Det då viktigtär attsom om vore
betona certifikaten avspeglar förhållandena vid tidpunkten för derasatt
utfärdande. Det sedan redarens tillär säker-att attansvar se samma

Visserligenhetsnivå upprätthålls i fortsättningen.även har myndig-
heten övergripande för tillsyn fartyget, dettaett ansvar av men
minskar inte redarens för fartygets säkerhet.ansvar

Vi vill betona det redarna har det direktaär ochatt ansvaretsom som
skall kunna redogöra för hur uppfyller gällande krav. Flaggsta-man

uppgift utforma regler och tillsynär i övrigt tillutövatens att samt se
redarna har möjlighet uppfylla sina skyldigheter.att att
Det redarens verka för säkerhetsnivåär gårattansvar en som

gällande regler, vilka ofta består internationellautöver minimikrav.av
åtgärderDe vidtas beror på vilken såkerhetskultur finns inomsom som

rederiet och på redarens vilja vidareutveckla denna kultur.ytterst att

Åklagare17.16 i sjömål

utbredd uppfattning inom sjöfartenEn och informationär att rapporter
gäller misstankar brott inom sjöfarten mycket sällan följssom om upp

till åtal,och leder då överträdelser bedöms uppenbara.även vara
målAntalet med sjörättslig anknytning också förhållandevis lågt.är
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Det skulle kunna tyda det inte finns någon brottslighet talaatt att
Det emellertid inte med den uppfattningstämmer kommer tillom. som

inomuttryck Sjöfartsinspektionens distrikt. det såAtt är an-
mälningar följs måste enligt vår uppfattning ha främst andrasom upp
orsaker.

bidragandeEn orsak kan enligt vår bedömning de åklagare,attvara
handlägger denna mål, saknar tillräcklig kunskap dentypsom av om

speciella följerproblematik sjöfartens utpräglat internationellasom av
karaktär och innehållet i den komplicerade reglering gäller.om som

förFöreträdare flera aktörsgrupper har framfört önskemål om en
särskild sjöåklagare har hela landet sitt ansvarsområde.som som
Åklagarväsendetgenomgår f nyligen beslutad omorganisation..n. en

Riktlinjerna för denna fastlagd i 1995/96: 110, Riktlinjer förär prop.
åklagarväsendets organisation, 1995/96:JuU13 och rskr 172. I
propositionen bl.a. följande riktlinjer för åklagarväsendetsanges
organisation. Landet skall regionalt indelat i åklagardistrikt medvara

åklagarmyndighet i varje distrikt. På lokal nivå skall åklagarväsen-en
det bestå åklagarkammare. Statsåklagaren för speciella mål skallav

fortsättningsvis ha hela landetäven verksamhetsområde. Rege-som
ringen skall vid behov kunna inrätta ytterligare rikstäckande åklagar-
myndigheter.

förInom den åklagarorganisationen olika möjlig-öppnasramen nya
heter tillgodose önskemålet ökad kompetens hos åklagareatt om som

sjörättsligahandlägger mål.
alternativ liggerEtt inom för Statsåklagarmyndigheten förramen

speciella mål, har hela landet verksamhetsområde. Det kansom som
finnas skäl utöka myndighetensöverväga verksamhetsområde tillatt att

omfatta sjörättsliga mål.ävenatt
Ett alternativ regeringen behovet inrättaär övervägerannat att attav
rikstäckande åklagarmyndighet med särskild inriktning sjörättsli-påen
mål.ga

tredje, mindreEn ingripande möjlighet tillgodose kraven påatt
utbildning och kompetens kan samla sjörättsmålen tillattvara en
åklagarkammare inom distrikten där specialistfunktioner för hela
distriktet samlas.

Enligt vår uppfattning måste under alla förhållandengde åklagare
skall handlägga sjörättsliga mål genomgå utbildning.särskild Detsom
i propositionenpekas specialistutbildningarna bör breddas. Enatt

inom åklagarkårenkrets måste enligt de riktlinjer istörre som anges
propositionen för speciellautbildas kunna handlägga måltyper.att
Enligt vår mening sjömål sådan speciell måltyp kräverär en som
särskilt kunnande.
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I detta sammanhang bör också enligt vår mening utbildning ske av
poliser och andra kan komma ifråga för brottsutredande arbete isom
sjörättsliga mål.

Såvitt vi har kunnat har inte på äklagarnivåcentralutröna man
särskilt behandlat de sjörättsliga målen i åklagarorganisa-den nya

innebär olika lösningar blitionen. Det kan aktuella inom distrikten.att
åklagarmyndigheten i Malmö har diskuteratInom de s.k.man

placering isjöåklagarnas den organisationen. De slutliganya ramarna
fortfarande oklara, preliminärt tanken deär attvarasynes men

handlägger mål ekonomisk brottslighet ocksååklagare skallsom om
de sjörättsliga målen. Artskillnadernahandlägga mellan mål om

ekonomisk brottslighet och sjörättsliga brottmål enligt vår be-är
sådandömning så lösning inte framstår något effektivtstora att en som

tillgodose det krav på särskild kunskap krävs vidsätt att som
handläggning sjömål.av

Vi rekommenderar regeringen uppdrar riksåklagarenatt att
och riktlinjer för hur effektivtanalysera besluta ettom man

kan tillgodose behovet den sjörättsliga kompetenssätt av som
och utredningsmän måste ha för handläggningenåklagare att av
mål bli effektiv.sjörättsliga skall

Vi rekommenderar de kan komma beröras brotts-att attsom av
verksamhet, bl.a. åklagar- och polismyndigheter,utredande

Sjöfartsinspektionen, inlederKustbevakningen och samarbeteett
för klargöra vilket utbildningsbehov finns.att som

förekommande straffrättsligaorsak till det relativtEn sparsamtannan
vårmål med sjörättslig anknytning redarens kan enligtom ansvar

uppfattning hänförligt till svårigheter identifiera ärattvara vem som
förhållande pekade också Riksâklagarenbetrakta redare. Dettaatt som

införandet ISM-koden i svensk nämligeni samband med rätt, attav
redare i fartygssäker-avsaknad definition begreppeten av en av

medför fastställahetslagen svårigheter vilken bär detatt person som
införstraffrättsliga Vi föreslår i avsnitt 17.15.1ansvaret. att man en

sjösäkerhetssammanhang.legaldefinition begreppet redare iav
fråga inom identifierad juridisknärliggandeEn är att en person

straffrättsliga Frågorfysiska bär detpeka den ansvaret.ut person som
utreds försanktioner vid brott i näringsverksamhet närvarande Juom

Företagsbot.1995:06, dir. 1995:95,
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Övriga frågor17.17

sjösäkerhetsfrâgor.Politiskt inflytande17.17.1 över

inflytandet i sjösäkerhetsfrâgorfrågan det politiskaVi har ställt oss om
företrädarepolitiskt inflytandetillräckligt. I dag utövasär attgenom

partierna ingår i Sjöfartsverkets styrelseför politiskade samt genom
mål för ochhand riksdagen beslutardet i sista äratt som om

verksamheten.inriktning av
KommunikationsdepartementetsSjöfartsverket affärsverk inomär ett

sin instruktion 1995:589 leds verketverksamhetsområde. Enligt av
fem åtta förutombestår minst och högststyrelse personer,som aven

leda-personalföreträdarna vid verket. Styrelsensgeneraldirektören och
regeringenregeringen. Det styrelsenärmöter gentemotutses somav

Styrelsen skall särskilt bl.a.Sjöfartsverkets verksamhet.föransvarar
till regeringen fårlångsiktiga planeringen ochdensigägna attse

omfattningenför ställning till ochbehöverunderlag dendet att tasom
delar. Styrelsen skall tillverksamhetens olikainriktningen av

anslagsredovisningtill treårsplan, ochförslagårligen lämnaregeringen
årsredovisning.anslagsframställning samt

regeringen därefterredovisning lämnargrundval styrelsensPå av
förriksdagen målenbudgetpropositionen tillförslag vanligen i om--

verksamheten.

särskilt för sjösäkerhetenskälfinns någotdetVi inte attattanser
följerdetinflytandeför politisktandra former änskapa attavsom
beskrivits. Vistatsförvaltningendel.Sjöfartsverket är ovansomen av

därföroch villbibehållsinflytandetväsentligtdet är attattanser
består.styrelsenipolitiska inslagetangelägna i detframhålla det att

haverikommissionerInternationella17. 17.2

Utgångspunkter

låtaflaggstatskall varjehavsrättskonventionen, artikel 947,Enligt
fria havetsakkunniga utreda varje sjöolycka deteller flera somen

ellermänniskolivinblandat i och orsakat förlustfartygdess är som av
andraför Flaggstaten och denallvarlig skada statenstat.en annan

utredningar denna andravid allasamarbetaskall görs stat omsom av
sjöolycka.sådanen

andraflaggstater frånbegära biståndregler rättUtöver attsom ger
övrigttillmötesgå sådana framställningar isökaoch samtstater

rättsliga förfaranden, innehåller havsrätts-varandra vidförunderlätta
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konventionen inga ytterligare bestämmelser emellanansvaret staterom
vid undersökningar genomförs flera inblandadesom stater.av

1MO:sI resolution A.63716, den 19 oktober 1989, C0-antagen
operation in Maritime Casualty Investigations, riktlinjerges om
tillsättandet och former för samarbete vid olycksutredningar.statersav

riktlinjerDessa skall enligt förordningen 1990:717 undersökningom
olyckor beaktas haverikommissionen det inte strider lagav av motom

eller olämpligtär sätt.annat
Enligt resolutionen skall flaggstaten och andra harstater ettsom

väsentligt intresse i olycka så tidigt stadium möjligt fast-etten som
vilkenställa eller vilka skall genomföra utredningen och be-stater som

detaljerna för det fortsattastämma samarbetet.
För utnyttja bästa och för minska risken försättatt attresurserna

konflikter tillgång till vittnenöver eller andra bevis föreslås i
resolutionen riktlinjerna för det fortsatta samarbetet läggs bl.a.att upp,
rörande frågor deltagande eller medverkan i utredningensom
bedrivande. Ingenting i resolutionen syftar emellertid till begränsaatt
enskilda bedriva utredningar.rättstaters att egna

Våra slutsatser

förFormerna samarbetet mellan i internationell olycksutred-stater en
förutsättsning i normalfallet bestämmas degemensamt staterav som

berörs olycka, dock varje har genomförarättatt stat attav en en egen
undersökning.

Mot bakgrund företrädarevad för den internationella haveri-av
kommissionen i anledning Estonias förlisning har sinauppgettav om
erfarenheter har ställt frågan arbetet i sådana utredningaross om

effektiviseras.kan Det möjligt formerna för inblandadeär att staters
samarbete skulle klarna utgångspunkt lade huvudansvaretom man som
för utredningen flaggstaten, med möjlighet för denstat, t.ex.en

delegera hela eller delar till eller flera destaten att ansvaretav en av
övriga Ansvaret för redovisning undersökningsmaterialetstaterna. av
jämte rekommendationer skulle ligga den ansvarigaytterst staten
med möjlighet för övriga yttranden. Vistater att attavge anser en
sådan ansvarsfördelning skulle kunna bidra till effektiviteten iatt
internationella haveriutredningars förbättras.arbete

Vi rekommenderar Sverige kraftfullt verkar för formaliseraatt att
bestämmelserna ansvarsfördelningen mellan länder kanom som

intresseha delta eller medverka i internationell haveriut-attav en
redning.
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17.18 Ekonomiska överväganden

17. 18.1 Allmänna kostnadskonsekvenser våra förslagav

handlingsprogram förDet ökad Sjösäkerhet vi lägger framsom
innehåller antal förslag till hur sjösäkerhetsarbetet enligt vårett
uppfattning bör inriktas. Förslagen har i utsträckning karaktärenstor

rekommendationer för Sveriges agerande i internationella fora ochav
för inriktningen Sjöfartsverkets agerande.av

inte någraFörslagen har omedelbara kostnadskonsekvenser förnya
sig det allmänna eller sjöfartsnäringen. Däremot kan vissavare av

förslagen, de leder till beslut i exempelvis IMO, i förlängningenom
leda till krav på fartygsutrustning Nya krav innebärnya m.m.
oundgängligen också kostnader för fartygsägarna. De störstanya
kostnaderna de kan följa fartygskrav konstruktionär som av nya
i synnerhet kraven också omfattar redan existerande fartyg. Deom-

krav Sverige redan har ansluta sig tillaccepterat attsom genom
Stockholmsöverenskommelsen hör hit. Vi har uppfattat överens-att

avvägningarkommelsen resultat mellan ekonomiska intressenär ett av
nödvändiga sjösäkerhetsintressen.och

mening intressetEnligt vår sjösäkerhet så det kanär stort attav
motivera åtgärder de kan medföra vissa fördyringar. viNäräven om

bedömt de reformâtgärder vi förordar har vi försökt nåhar densom
balans mellan kostnader och reformintresse visom anser gagnar en
ökad säkerhet.

Särskilt Sjöfartsverket17. 18.2 om

finansiering.Sjöfartsverkets

Sjöfartsverket affärsverk. Kostnaderna för verket belastar därförär ett
marginellt statsbudgeten verksamheten finansierasinte änannat utan

avgifter intäkter. övergripande ekonomiskt måloch andra Somgenom
Sjöfartsverket har statsmakterna ställt krav på full kostnadstäck-för

årligen motsvarandening. Verket skall också inleverera beloppett
dvs. för närvarande 28 resultatetbolagsskatt, procent samt enav

motsvarande det kapitalet.utdelning tre procent av egna
trafiken SverigeVerksamheten finansieras till 80 procent av

farledsvaruavgifter. Dessa avgifter skalllots-, fyr- ochgenom
mindre intäkter täcka kostnaderna för bl.a.tillsammans med diverse

farledsutmärkning, lotsning, isbrytning, sjöräddning,farleder,
verksamhet.Sjöfartsinspektionenssjökartläggning samt

formfinansiering verksamhet iSjöfartsinspektionens genom egen av
behörighetsbevis, dispenserskeppsmätningar,avgifter besiktningar,



överväganden440 SOU 1996: 182

uppgår till 25 milj. kr. Drygt 70 kostnadernam.m. procentca av
täcks sjöfartsavgifterna.genom

Sj0fartsinspektz0nens resurser

Vi har konstaterat Sjöfartsinspektionen relativt hårt arbetsbe-äratt en
lastad myndighet med viss resursbrist. De två år gått sedansom
Estonia förliste har visserligen inneburit särskild påfrestning påen

Enligt vår uppfattning kommer dock belastningen ävenresurserna.
fortsättningsvis Inte minst genomförandet ISM-kodenatt stor.vara av
ställer krav Sjöfartsinspektionen för de avsedda säkerhets-stora att
effekterna skall kunna uppnås. Vår uppfattning inspektionenär äratt
väl medveten detta förhållande och sig för kommaansträngerom att
tillrätta med det. Under år 1995 anställdes sålunda tolv inspek-nya

Ytterligare förstärkningartörer. under år 1996.görs
Genom den finansieringsform gäller för Sjöfartsverket bör detsom

inte finnas några ekonomiska hinder för inspektionen rekrytera denatt
personal behövs. Vi vill också framhålla det angelägna isom att
rekrytering kompetent personal underlättas ekonomiskaav av
prioriteringar inom Sjöfartsverket. Vi dock medvetnaär attom
problemet i första hand inte ekonomiskt det heltär enkelt inteattutan
finns tillgå med den kompetens behövs. Det sistattpersoner som
sagda anledning gång understryka vikten effektivaänattger oss en av
samarbetsformer med klassällskapen och SWEDAC.t.ex.

1917. Jämställdhet

Vi har inte analyserat hur jämställdheten inomnärmare sjöfartenutser
Äveneller hur jämställdhetsfrågor kan påverkatänkas sjösäkerheten.

sådan analys kan dock konstateras sjöfartsnäringen ärutan att en
manligt dominerad näring. Personer i ledande befattningar och befäl

normalt Kvinnor finns företrädesvis inom intendenturpersona-är män.
Ävenlen. analys vågar vi också ökadnärmareutan anta att en

jämställdhet positiv för sjöfarten på för andrasättvore samma som
delar samhället.av

De förslag vi lägger fram behandlar inte särskilt jämställdhets-som
frågor. Förslagen i sig torde inte heller någonha omedelbar påverkan
på jämställdheten. Vi vill dock framhålla den utveckling pågåratt som

sjösäkerheteninom framförallt inom för ISM-koden godramen ger
grund för också arbeta aktivt med jämställdhetsfrågor.att

förtjänarSlutligen det anmärkas jämställdhetslagenatt att
1991:433 också gäller för sjöfartsnäringen.
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Kommittédirektiv

Handlingsprogram för ökad sjösäkerhet
Dir. 1994:154

vid regeringssammanträdeBeslut den 22 december 1994

Sammanfattning uppdragetav

kommittéEn skall tillkallas för analysera möjligheternaatt att
ytterligare utveckla säkerheten inom sjöfarten. Kommittén skall lämna
förslag hur det nationella och internationella sjösäkerhetsarbetetom

inriktas bedrivasbör och för förbättra säkerheten främst i denatt
sjöfart berör Sverige. Kommittén skall utarbeta handlingspro-ettsom

för ökad Sjösäkerhet med speciell inriktning passagerartrans-gram
färjor ochmed redovisa församlad strategi det svenskaporter en

agerandet i Europeiska unionen, IMO och i det övriga internationella
samarbetet.

Bakgrund

långUnder följd har det skett snabb utvecklingären av en av
Nya lasthanteringssystem har introduceratstransportsystemen. som

syftat till öka såväl kapaciteten. effektiviteten iatt transport-som
kedjan. s.k.De ro-ro-fartygen roll roll off goda exempel påäron -

sjötransportsystemethur utvecklats med avseende lastbärare,
lasthanteringssystem, fartyg och terminaler. Dagens kombinerade last-

passagerarfärjoroch i hög grad detta moderna ochrepresenterar
effektiva sjötransportsystem.

%Cirka 95 Sveriges i gods,utrikeshandel, mätt ton trans-av
direkt eller indirekt med fartyg. total årlig mängdAvporteras en

gods i de miljonerutrikes svenska hamnarna 100 ton svararca
färjorna för drygt %.20 Utöver godstransporterna det antalär ett stort

årligen färjor. miljonermed Drygt 40passagerare som reser resor
årligen till från på Sveriges geografiskasker och Sverige. Med tanke
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läge blir dessa färjelänkar viktig del i in-transportsystemetsen
frastruktur.

Den successiva utvecklingen färjetrafiken har under lång följdav en
kunnat ske allvarligaär olyckshändelser. Erfarenheterna frånutanav

de åren emellertid och allvarligare bildsenaste ger en annan av
säkerhetsfrågorna.

6Den 1987 havererade den engelska ro-ro-färjan Herald ofmars
Free Enterprise utanför Zeebrugge i Belgien. Vid olyckan omkom 188
människor. Under till den april7 1990 fattade det Bahamas-natten
flaggade passagerarfartyget Scandinavian Star eld på mellanväg
Fredrikshavn i Danmark och Oslo. Vid branden omkom 158 männi-
skor. Den 14 januari 1993 havererade den polska lastfärjan Jan
Heweliusz från polsk hamn tillväg Ystad. Vid haveriet omkom 54
människor. Den 28 september 1994 förliste den estniska passage-
rarfärjan M/S Estonia på från Tallinn till Stockholmväg med
uppskattningsvis 900 människooffer följd.över som

internationellaDet sjösäkerhetsarbetet

Sjöfarten internationell näring. Dåär är gräns-transporternaen
överskridande måste sjö- och miljösäkerhetsarbetet drivas internatio-
nellt. Om alla världens länder formuleraskulle sina individuellaegna
regler skulle sjötransporter försvåras, vilket skulle leda till negativa
återverkningar också för den internationella handeln. Sjöfartens
säkerhetsregler, dvs. krav och standard avseende fartygs konstruktion
och utrustning krav beträffande sjöpersonals behörighetersamt m.m. ,baserade internationellt regelverk konventionerär varjeett som- -
anslutet land åtar sig följa. sjöfartsorganisation,FN:s Internationalatt
Maritime Organisation IMO, den sammanhâllande internationellaär
organisationen för detta arbete. Sjösäkerheten och skyddet denav
marina miljön de övergripande målen för IMO:s arbete.är Sverige
deltar aktivt i det internationella sjö- miljösäkerhetsarbetet.och

Sjöfartsverket huvudansvarig myndighet för detär svenska
sjösäkerhetsarbetet i vid mening. SjöfartsverketInom finns Sjcfartsin-
spektionen, där sjösäkerhetsdirektören för och beslutar i bl.a.ansvarar
frågor tekniska säkerhetsnormer för fartyg och tillsynom om av
efterlevnaden fastställda säkerhetsnormer.av

Under följd har internationella införtsregler in-ären av nya
nebärande skärpta krav fartygs konstruktion, utrustning och
handhavande fartygen. allvarligaDe olyckor inträffat har, medav som
ledning de slutsatser kunnat dras olycksutredningar, tilllettav som av

eller ändrade bestämmelser och till skärpt kontroll gällandenya av
regler.
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Arbetet med utveckla sjösäkerheten samtidigt tidskrävande, dåäratt
regler och bestämmelser förutsätter brett internationellt stöd.ettnya

Varje land har flaggstat för gällande bestämmel-ett attansvar som
följs och fartyg registrerade i flaggstaten i skick.är äratt gottser som

Det gäller vidare personalen ombord väl förtrogen med sittäratt
fartyg och kan fungera väl intrimmat i nödsituatio-ävenett teamsom

Fartyg registrerade under svensk flagg måste med andra ordner.
uppfylla de krav den svenska sjösäkerhetsmyndigheten före-som
skriver.

Sverige och flertalet västeuropeiska länder har under de senaste
decennierna ställts inför likartade sjöfartspolitiska problem. Kost-
nadsskäl har medfört redare valt bedriva sjöfart flaggorunderatt att

betraktats lågkostnadsflagg eller s.k. bekvämlighetsflagg. Isom som
falletdet det ofta så flaggstaten antingen saknarär eller harattsenare

bristande kontroll sina fartyg, bl.a. vad gäller säkerhetsnivån.överen
betyderDet landet i praktiken inte uppfyller det följeratt ansvar som
flaggstat. Erfarenheten visar också olycksrisken varierakanattsom

beroende på vilken flagg fartyget har, vilket i sin kan ha sin orsaktur
i det i flaggstaten finns utvecklad organisation för sjöfartsin-om en
spektion.

Flertalet länder i Europa har vidtagit sjöfartspolitiska åtgärder i
syfte utvecklingenmotverka utflaggning fartygmed till s.k.att av
bekväma register. finnsDet dock inom sjöfarten inte möjligheter för

hamnstat förbjudagenerellt trafik fartygmed avseendeatten som
för viss flagg. En viktig åtgärd därförhar varit samarbetaattannan

inspektion fartygkring anlöper hamn. Sedan år 1982av som en
samarbetar 14 västeuropeiska länder, däribland Sverige, s.k.om
hamnstatskontroll. Nyligen har också Kanada och Polen anslutit sig till
detta samarbete. Arbetet består i inspektera utländska fartygatt som
anlöper det landets hamnar i syfte motverka undermåligaatt attegna
fartyg kommer till hamnar i vårt område.

Marknadsbilden beträffande färjetrafiken vårti närområde visar på
dominansklar för nordiska finnsrederier. Det dock ocksåen en

betydande färjetrafik i vårt närområde utförs under flaggor.andrasom
Äldre fartyg tagits trafik linje kan återkomma i trafiksom ur en

flaggunder och i andra relationer. Sjösäkerhetsfrågorna måsteannan
därför drivas i samarbete med flera länder, inte minst med länderna

närområde.i vårt
Sjösäkerheten har självklar roll det gäller erbjuda säkernär atten en

och arbetsmiljö. Med kombinerade passagerarfärjorlast- ochtrygg
möjlighethar två till människoratt transportera tre tusensom per resa

får sjösäkerheten ytterligare dimension. En kanen passagerare
rimligen inte dra några slutsatser säkerheten med ledningom av
flaggan i aktern. En kan heller inte övad i depassagerare vara
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nödsituationer kan inträffa ombord på fartyg. Enettsom passagerare
kunna litabör rederi erbjuder frånatt ett transportsom en en

svensk hamn också erbjuder säker De arbetartransport.en som
ombord har kräva säker arbetsplats.rätt att en

det internationellaI sjösäkerhetsarbetet har under tid ökatsenare
intresse riktats den mänskliga faktorns betydelse vid olyckor ellermot
olyckstillbud. I såväl det förebyggande säkerhetsarbetet isom

inträffadeutredningar händelser fråganhar integreringav om av
människa, teknik och organisation blivit central betydelse.av

Ett led i detta arbete tillämpningen den inom IMO utveckladeär av
koden för ledning säkerhetsarbete, s.k.den ISM-koden Internatio-av
nal Safety Management Code. Koden skall obligatoriskgöras
internationellt år 1998, med möjligheter för anslutna länder attmen
börja tillämpa koden tidigare. detta1 sammanhang bör också nämnas
lMO:s konvention fartygsbesättningars utbildning, kompetens,om
behörighet och arbete ombord, STCW-konventionen Standards of

CertificationTraining, and Watchkeeping for Seafarers. För närva-
rande pågår revidering konventionen.en av

ocksåVidare bör de s.k. operativa kontroller utförsnämnas som
förinom samarbetet hamnstatskontroll. En operativ kontrollomramen

innebär i korthet inspektionsmyndigheten besättningensprövaratt
fingeradeförmåga hantera olyckshändelser såsom brand, kollisionatt
fartyg.och övergivande av

Efter M/S Estonias förlisning har flertal initiativ tagits nationelltett
internationellt i syfte höja säkerheten. lMO:s sjösäkerhetskom-och att

tillsattmitté har nyligen särskild expertpanel för överatten se
ro-ro-färjornas Sjösäkerhet. Europeiska unionens ministerråd har

antagit resolution åtgärder syftevidare i öka ro-ro-färjornasatten om
Åtgärder ocksåsäkerhet. de nordiska sjösäkerhets-övervägs av

direktörerna.
pågår nationell internationellDe arbeten och nivå ärsom nu av
möjligheternaväsentlig betydelse för till ökad sjösäkerhet. Ett aktivt

i sjösäkerhetsarbetet inom bilateraltsvenskt agerande IMO, EU och
samlad svensk strategi.kräver en

Uppdraget

kommitté skall tillkallas för analysera sjösäkerheten medEn att
skallspeciell inriktning på färjetrafiken i vårt närområde. Kommittén

utifrån trafiksituation försöka klarlägga eventuella bristerdagens samt
det i den sjöfart berör Sverige, förekommerbedöma somom

i säkerhetsnivå med avseende fartyg och registrerings-skillnader
Kommittén bör studera marknadsutvecklingen inomland. även

befarasfärjesjöfarten och hur denna utveckling har påverkat eller kan
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påverka säkerheten. detta sammanhang börI arbetet med den
mänskliga faktorns påverkan sjösäkerheten analyseras och värderas.
sin analys skallI kommittén bedöma de färjor trafikeraräven om som

Sverige håller acceptabel säkerhetsnivå med avseende på far-en
Äventygskonstruktionen. frågan regler för lastsäkring skallom

behandlas.
kontroll flaggstat genomföraDen hamnstat kan ärsom en resp. en

de verksamma för fartygensmedlen kontrollera skick, besätt-att
ningens behörigheter och kompetens internationella regelver-Dem.m.
ken utesluter dock inte möjligheten åtminstone övergångsvisatt

sjöfart fartygbedriva med med skilda standardkrav i olika avseenden
på fartygetberoende byggdes. Godkänd internationell standard kannär
innebära skillnaderdärigenom i sjösäkerhetsnivå. Mot denna bakgrund

skall kommittén analysera hur tillsynsarbetet bedrivs med avseende
effektivitet, omfattning och inriktning. Jämförelser bör även göras av
hur motsvarande uppgifter organiseras utförs i andraoch länder med

omfattande färjetrafik. rollfördel-Kommittén bör även överen se
samarbetetningen och mellan Sjöfartsinspektionen och de s.k.

klassificeringssällskapen.
nödvändigtSjöfarten internationell näring, vilket detär gör atten

fortsättningsvis driva internationellasjösäkerhetsarbetet iäven organ.
bakgrund den sjöfartspolitiska utvecklingen bör kommitténMot av

finnsanalysera det skäl och i så fall möjligheter finnaattom nya
för internationell kontroll påverkanformer och passagerartrans-av
till sjöss väsentligen region.berör land ellerettporter som en

Kommittén skall lägga förslag till hur nationella internationelladet och
sjösäkerhetsarbetet bör inriktas och för kunna påverka sjö-bedrivas att

sjöfartsäkerheten för den berör Sverige. Kommittén skallsom
handlingsprogram för speciellutarbeta ökad sjösäkerhet, medett

inriktning på med färjor, internatio-passagerartransporter som genom
uppslutning, bli pådrivande förnell främst inom EU och IMO, kan
Sjösäkerhet i trafik berör Sverige och övrigaökad den samlade som

Europa.

Övriga för utredningsarbetetramar

i kontakt med företrädare förKommitténs arbete skall ske nära
myndigheter och organisationer i Sverige och i vårtberörda närom-

kommittéråde. Kommittén bör också ha kontakt med den som
uppgift utredaregeringen tillsatte den 24 november 1994 med att en

sjöfartspolitik dir. med den internationellalångsiktig 1994: 132 samt
Estonias förlisning.haveriutredningen med anledning M/Sav

redovisa sitt den november 1995.Kommittén skall arbete 1senast
gäller regeringens direktiv till kommittéer och särskildaFör arbetet
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utredare beaktande EG-aspekter i utredningsverksarnheten dir.om av
1988:43, offentliga åtaganden dir. 1994:23prövaatt samtom om

redovisa jämställdhetspolitiska konsekvenser dir. 1994: 124.att

Kommunikationsdepartementet
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Färjetrafiken i nuläget

Färjetrafik1 Sverige landper

följandeI genomgång har slagits till trafikområden,rutter ettsamman
för varje land.

Antal i 1000-tal för 1995 -94
Finland1.1 m Lastb. i
Umeå-Wasa1 inkl. Sundsvall-
Skellefteå 968 9,7 3 avg/dag, transit 5 tim

2 Hargshamn Nystad-
enb. roro-last 1,3 2 avg/dag, transit 7 tim

3 Grisslehamn Eckerö 576 2,1 6 avg/dag, transit tim3-
4 Kapellskär Mariehamn 388 1,6 6 avg/dag, transit 3 tim-
5 Kapellskär Nådendal 111 1,9 3 avg/dag, transit 7 tim-
6 Stockholm Mariehamn-Åbo 4298 94,3 6 avg/dag, transit tim9-
7 Stockholm Helsingfors 2392 51,6 2 avg/dag, transit 14 tim—
8 Norrköping Helsingfors Ny roro-lastf. 3-4/v-

Summa Finland: 8,7 milj. 162,5 1995passagerare

TomtSxorigoinland TotaltSwrigeFirland-5§ blc
89o

som s.å
601

S o
50.0-- - - - - - - - - - - - - - - - - - -—-—————-

Utvecklingen färjetrafiken mellan Sverige och Finland har varitav ex-
ceptionell. Världen har den blivit uppmärksammad för sin högaöver
tekniska och kommersiella standard också för sin tillväxt. Imen
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sjöfartskretsar har Silja Lines och Viking Lines trafik kommit att
benämnas "The Baltic Phenomenon".som

Finlandstrafikens expansion från tidigt 60-tal till 90-talet har följt
i finskatillväxten den ekonomin. l början 90-talet avmattades

passagerartillströmningen. Effekten katastrofen kraftigEstoniaav var
omedelbar. för trafiken så viktiga konferensmark-och Den svenska
försvann någranaden dagar.

Den sammanlagda effekten katastrofen, åtstramningar i bådaav
länder och konkurrensen mellan resulterade i kraftigaoperatörerna
sänkningar biljettpriser vilket åsamkar förluster.operatörerna storaav
Prissänkningarna har dock gjort passagerarantalet har kunnat hållasatt

kraftigt passagerartrafiken mellan HelsingforsDen växande ochuppe.
bilaga finska gränshandels-Tallinn 2.4 har minskat antalet
till Sverige.resenärer

Lasttrafiken och minskade något mellan 1988 och 1992stagnerade
uppgången i industrin lasttillgången fortsättersedan har gjort attmen

kraftigareUppgången lasttrafiken skulle varit underännuväxa.att av
1994 och 1995 inte direkttrafiken Tyskland bilaga 2.3 hadeom
tagit last skulle transiterat via Sverige. Framtidsbe-över som annars
dömning, avsnitt 13.3.1.se

1.2 Baltikum i 1000 -tal @ Lastb. ggg
timStockholm -Tallinn 199 25,8 3-4 /vecka, transit 149

transit timHelsingfors Tallinn 4 035 30,1 12/d, l,5-410 ca-
Karlshamn Karlskronall -

d/v, 25/3 -95Liepaja 4,8 31 start

Baltikum: 0,2 milj. 5,5 1995Summa passagerare

Toh|Su1go-EH81:Lhwdernlf‘M~..a§ ung...,
UK

J . . . . . . . . . . . . .
å , . . . . . . . . .. . . . . .
å

passagerartrafikenInledningsvis ökadeTrafiken Baltikum är ny.
inträffade hadekraftigt. EstoniakatastrofenTallinn NärStockholm -

katastrofen sjönkbeläggningsgrad. Efterpassagerartrafiken nått hyfsad
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30%, bortfallet svenskapassagerartillströmningen med ca varav av
kraftigast.passagerare var

kraftigt TillLasttrafiken Stockholm Tallinn ökade de första åren.—
industrins uppgång 1993,skillnad övrig lasttrafik, ökade medmot som

lasttrafiken Baltikumbörjade då i stället mellan Sverige och att avta.
transittrafik Helsing-Minskningen förklaras inte helt ökad mellanav

också trafik bilaga 2.4.fors och Tallinn. 1995 minskade denna
fortfarandeUtvecklingskurvan for lasttrafiken avspeglar i hög grad

Baltikum ochlättrörliga tillgång på ivolymer styrssom av pengar
kortvariga leveransöverenskommelser.relativt

lasttrafik mellan1995 startade renodlad25Den mars en ny
Trafiken haroch Liepaja. Trafiken fick braKarlskrona trestart.en

föråterstårdvs. servicenivån låg. Mycketavgångar i veckan, ännuär
avgångar och lönsamtrafik. trafiken fått dagligadenna Först ärnär

avsnittFramtidsbedömning,trafiken fullt etablerad.kan sägas sevara
13.3.2.

Lastb. Anm.Ryssland i 1000 -tal Pax1.3
upphört70 1,6St PetersburgX Nynäshamn -

SwimNutidYuk"Imnsuaige-iguana -o

u
u

o ISSismå

pågått länge.Ryssland harochStockholmsområdetmellanTrafik
följd19961995årsskiftetemellertid vidupphördeTrafiken som av-
ShippingBalticpåoegentligheter hos operatörenekonomiska rutten,

Company.
expanderadestabil. DärefterrelativtpassagerartrafikenTill 1992 var

kollapsade.slutligentills denkraftigtpassagerartrafiken
följd1988labil. Toppenvarit attharLasttrafiken av.envar

kollaps. AvenSovjetunionensmedsambandifrigjordesrikedomar
Fram-last-volymer.tillfälliga1993 1994uppgången representerar-

13.3.3.tidsbedömning, avsnittse
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1.4 Gotland i 1000 -tal Pax Lastb. Anm.
Nynäshamn12 Visby 669 15,6 2 avg/dag, transit 4,5 tim-

13 Oskarshamn Visby 351 15,2 2 avg/dag, transit 4 tim-

Summa Gotland: 1,0 milj. 30,8 1995passagerare

TdåFadldtt-illl TohltFldlrdoi-Golmd

Förhållandet Gotlandstrafiken koncessionstrafikär den speciell.att gör
Svenska bestämmer trafikens kapacitet, kvalitet och priser, dvs.staten
trafiken planekonomiskt styrd.är Marknaden inrättar sig efter det
utbudet och har mycket små möjligheter påverka detta.att

Passagerartrafiken den och väderberoendeär trafikensäsongs-mest
alla i denna studie. Den försvagade svenska kronan och detav

minskade privatekonomiska i början 90-talet i kom-utrymmet av
bination med fina vände nedåtgående trend uppåt så attsomrar en
1994 transporterades för första gången miljon1 passagerare.
Ötrafik speciell. Därför bör den jämförasär med ötrafik.annan

Gotlandstrañkens säsongberoende jämförs här med passagerartrafiken
på Ven 0,25 milj. 1995.passagerare

har fördelenVen något längre Bådasommarsäsong. öarna ärav en
turistattraktioner. Diagrammen har principiell skillnadstora ovan en

i under Gotlandstrafikenspassagerartopparna ärtoppsommaren.
betydligt spetsig Vens En viktigän orsak till densommartopp.mer
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skillnaden den uppoffring till respektive frånärstora transportensom
kräver. Ven med sitt kortare avstånd från den svenska kustenöarna är

lättillgänglig Gotland. avståndetDet längre till Gotland skulleänmer
emellertid kunna kompenseras ökad transportkvalitet. Resans längdav
i tid förefaller ha betydelse eftersom Ventrafiken inte avspeglarstor
den minskade köpkraften för svenskar i Danmark lika kraftigt som
Bornholmstrafiken. Skillnaden mellan Bornholmstrafiken och Ven är

besök på Bornholm kräver uppoffringar besök påstörre änatt ett ett
Ven.

YstadRönne

1$S 1$0 1$5

lastbilstrafiken jämförtDiagrammet nedan visar hur med Sverigege-
lastbilsenheter följernomsnittet minskar. Transporten Gotlandav

industrikonjunktureni Sverige.heller

LasbilmnheterGotland Sverigetotalt-

140
Totaltsvevige1m1 ‘-- - - - - - - - . - - - - - - - . - - - . - - - - - - -VV-—p.mO£123 -- - - -—- -——- - - - - --- - - - - - - - - - - -—- - -
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2 su --mam------------------- -------- --J
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säsongsstatistiken förI Ven ingen åtskillnad på olika fordon.görs Här
antal fordon Ven jämföraskan med antalnärmastantas att

personbilar i Gotlandstrafiken. För helhetens skull visas här också
lastbilstrafiken på Gotland. Diagrammen för personbilar och fordon
visar Ventrafikens personbilstrafik mindreår avsevärt säsongs-att
beroende Gotlandstrañken.än

Lasttrafiken på Bornholm i likhet med lasttrafikenär Gotland
också avtagande där finns viktig skillnad. Lasttrafikenmen en
Bornholm den allmänna uppgången 1994 1995. Bidra-reagerar -
gande orsak till utvecklingen Gotlands- och Bornholmstrafiken ärav
svårigheterna förse med färjeförbindelse håller denöarnaatt som
kvalitet marknaden förbehöver med stabilaatt transport-svara mer

fartygen i färjetrafikenflöden på Bornholm levererades under 70-
talet.

Ötrafik förefaller känslig för transportkvalitet trafikänvara mer
mellan landområden. Med kvalitet i det härstörre avses samman-
hanget den transportkvalitet erbjuds året Under högsäsongs-runt.som

efterfrågan färjetransporter i Nordeuropa så mark-årtoppar stor att
nadens krav kvalitet drunknar i efterfrågan på kapacitet. Detta
gäller i hög grad för trafiken dessa Hur marknadenäven öar.
attraheras trafik under mellan och lågsäsong indikerar trafikensav en
kvalitet. Behovet kvalitet också med vadöverensstämmerav som ovan

industrins beroende stabila förhållanden och hög kvalitetsagts om av
Framtidsbedömning, avsnitt 13.3.4.transporter. se
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i 1000 -tal E3; Lastb. Q1.5 Polen
transit timOxelösund Gdansk 76 1,2 3 avg/v, 1714 -

5,8 avg/d, transit timKarlskrona Gdynia 88 l 1515 -
transitSwinoujscie 50,1 2 avg/d, 7 tim16 Ystad 147-

avg/d, transit 9 timMalmö Swinoujscie 180 7,5 217

1995Polen: 0,5 milj. 64,6Summa passagerare

artigt-Rien
å
S
3
8
8
8

tillhörutveckling har varit mycket stabil -och dePolentrafikens
i omvandlingenPolen har kommit långtväxande.snabbast mot

företrädelsevis via Ystadmarknadsstyrd ekonomi. Passagerarna reser
i Sverigegrad Malmö. Gästande polska arbetarehögreoch ärännu ett

passagerarunderlag lågbudgetresenärer.stabilt ärsom
lastlinje,så länge i första handTrafiken på Polen närmareär än en

Framtidsbedömning,chaufförer.långtradare medbestämt transport av
avsnitt l3.3.5.se
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1.6 Danmark i 1000 -tal Pax Lastb. Anm
18 Ystad Rönne 712 4,5 2-5/dag, transit 2-4 tim—
19 Limhamn Dragör 2 023 39,1 14 avg/d, transit l tim-
20 Malmö Kastrup 449 20/dag, transit 0,5 tim- -
21 Malmö Köpenhamn 2 908 76 avg/d, transit l tim- -
22 Landskrona Köpenhamn 94 5 avg/d, transit 1 tim- -
23 Helsingborg Helsingör 12 613 295,8 65 avg/d, transit 0,5 tim-

Två järnvägsfärjor Helsingborg Köpenhamn-
Halmstad24 Grenâ 357 21,0 2 avg/d, transit 4 tim-
Varberg25 Grenå 347 16,4 2 avg/d, transit 4,5 tim-

26 Göteborg Fredrikshamn 3 211 136,3 avg/d,11 l,5-3,5 timtr.-

Sverige-Danmark:Summa
milj.22,7 514,6 1995passagerare

Swrigo1mtk-

Färjetrafiken Danmark de i särklass volymernastörstarepresenterar
och last. Jämfört med jämförbarövrig färjetrañk tapparav passagerare

dock Danmarkstrañken både och last. hörDettapassagerare samman
med betydande andel och lasttrafiken äratt en av passagerar-
transittrañk. Stommen i passagerartrafiken besöks- och gränshan-är
delstrañk mellan Sverige och Danmark. Också för områden strax
söder Danmark kan Danmark den naturliga.vägenom genom vara
Det sådan basnivâ trafiken lång siktär utvecklas.mot en som

Gounarom 9:-win-Jylhu-I

Diagrammen visar avtagande trend i passagerartrafiken överovan en
Öresund medan passagerartrafiken mellan Sverige och Jylland däremot

svängningar indikerarökar. Kurvornas passagerartrañkens beroende
valutakurser och köpkraft. i gränshandelseffekterMätt ärprocentav
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Öresundstrañken dubbelt så kraftiga i trafikeni på Jylland.nära som
antal svängningarna fyra gånger kraftigare iI ärpassagerare ca

Öresundstrafiken. Passagerartrafiken på Jylland alltså inriktadär mer
Öresundstrafiken. Öresundstrañkens beroendeän störretransport

gränshandel förklaras det förenat med mindre uppoffring,ärattav av
form tid och kostnad, för sig Sundeti över änatt taav en passagerare

Sverige Jylland. Från med kommandemellan och och sommar
båda rederierna i trafiken Jylland med snabbfärjor.konkurrerar

Övn-id, SxoripToUt amma
ä§

å
å

8

83o

förefalla ligga pålastbilsenheter totalt Danmark kanAntalet en
400 000 550 000 lastbilsenheter år. Förstabil nivå mellan attca per-

lasttrañken också denna i trafikutvecklingen delasbättre uppse av
Öresund Lasttrañkentrafik mellan Sverige och Jylland.och överöver

Öresund Lasttrañkenungefär dubbelt så den Jylland.är stor som
Öresund Sveriges sammanlag-stadigt avtagande. Jämfört medäröver

Öresunds-trafiken den gångnalasttrañk färjor har underda
30%.25 Lasttrañken Jylland har däremottioårsperioden tappat -

representativt% Sverigegenomsnittet. Dettamed 15ökat ärutöverca
transportflödet Sverige. Sedan många årför utvecklingen i södraav

riktning.flödet alltmer inriktas i nord-sydligfinns trend atten
lastfärjekapacitetenökningenVridningen har skett i den takt som av

13.3.6.Framtidsbedömning, avsnittnord-sydlig riktning tillåtit.i se
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1.7 Tyskland i 1000 -tal Pax Lastb. Anm.
Trelleborg27 Sassnitz 717 22,5 5 avg/d, transit 3,5 tim-

28 Trelleborg Rostock 285 61,6 6 avg/d, transit tim4—
Fr.0.m. 13/5 -96, Snabbfärja: högsäsong 3 avg/d 2 avg/d, transitannars
2,5 tim.

29 Trelleborg Travemünde 620 154,6 avg/d,4 transit tim7,5—
30 Malmö Travemünde 89 130,9 2 avg/d, transit 10 tim-

Göteborg31 Kiel 886 46,7 3 avg/d, transit 14 tim-

SverigeSumma Tyskland:-
2,6 milj. 416,4 1995passagerare

9-vi alla Swriø.ryan-na-

å
8o
å

grunden TysklandtrafikenI nord-sydlig lasttrafikär med inslagen av
affärsresor och långväga turistresor. Potentialen för gränshandel och
kontakttrafik låg. Trafiken har under lång tid.är Nu introducerasväxt

snabbfärja på mellan Trelleborg och Rostock. Med undantagruttenen
uppehållkort under vintern avsikten trafiken skallärett attav

bedrivas året runt.
Jämfört med andra färjerutter har minskningen passagerartrafikenav

intesedan 1992 varit så omfattande. Av sammanställningen i avsnitt
13.2.1 framgår passagerartrafiken på Tyskland ökat 59%.medatt

kan jämföras med SverigegenomsnittetDenna +7% och Danmark -
11%. Passagerartrafiken på Tyskland få fortsatt ökning.väntas en

Lasttrafiken Tysklandsfärjorna har under period ökat medsamma
82%. På Danmark har den ökat 2%med och den sammanlagda fär-

lasttrañken Sverige 40%.jeburna ökade med
i avsnittbilden 13.2.3 framgår medelåldern för fartygenAv iatt

Tysklandstrañken relativt låg. Spridningen dock Trafikensär är stor.
stadigt mångakapacitet har ökat under år och i takt med att nya

fartygeffektivare gamla kommer medelåldern sjunkaersätter att
Framtidsbedömning, avsnittytterligare. 13.3.7se
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1.8 Holland i 1000 tal £23; Lastb. Anm.-
32 Göteborg Amsterdam 76 3 avg/v, transit 22 tim- -

GöteborgAmsterdam-

80

60

an ------------------------------------ --
20 ------------------------------------ --

1$5 190 1$5

lång färjelinjeDetta i nord-sydlig riktning.är En enkelresa närataren
dygn. Underlaget för trafiken Holland långväga turism.ärett

Färjeförbindelsen bekvämt alternativt för den inteär vill köraett som
bil, åka buss eller tåg mellan Sverige och Holland. Resans längd ger
den karaktär passagerarlinje färjetrafik.änmer av

Eftersom detta nord-sydlig borde dettaär enligt vadrutten som
tidigare lastlinje. Det det också längdär görsagts vara en men resans

utförsi detta fall transportarbete last med roro-lastfartygatt av som
inte ingår i denna översikt färjetrafik. Gränsen mellan roro-färjorav
och roro-lastfartyg inte skarp roro-lastfartyg varkenär ett tarmen

eller chaufförer. Trafiken roro-lastfartyg och andrapassagerare av
matarfartyg mellan Sverige och Nordvästeuropa omfattan-ärtyper av

trafikde. Denna innebär kraftig avlastning färjetrafiken ien av
Sydsverige. Utvecklingen passagerartrafiken på Holland har varitav
stark. likhet med andra färjerutterl varierar passagerartillgången med
svenska privatpersoners köpkraft. finns dockDet tendens atten
köpkraftberoendet mindre långa korta.är änrutter

Effekten förbättrad köpkraft osymmetrisk, dvs. riktnings-ärav
beroende. Orsaken till detta benägenheten färdas i västligär att att

sydlig riktningeller färdas i ostlig eller nordligär större än att
riktning. sig ofta så förändring privatDetta köpkraftyttrar att en av
i västligt eller sydligt inverkanbeläget land har påett svagare
passagerartillgången förstärkningen isker land ostligtän ärettom som
eller nordligt beläget. Når det gäller trafiken på Holland ned-år
gången 1995 kraftig. Också Tysklandstrafiken hade då nedgången

inte lika kraftig. Skillnaderna trafikernasavspeglar beroendenmen av
respektive lasttrañk. Framtidsbedömning, avsnittturist- 13.3.8.se
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1.9 England i 1000 -tal Pax Lastb. Anm.
Göteborg33 Newcastle 27 avg/v, transit1 23 tim- -
Göteborg34 Harwich 150 2 avg/v, transit 24 tim- —

SverigeSumma England:-
0,2 milj. 1995passagerare -

SverigeEngland.
400

8o

8

100

19$ 1993 19$

I allt väsentligt gäller kommentarer för trafiken på Englandsamma
för Holland Trafiken dock sedan lång tid avtagande.ärsom ovan.

Framtidsbedömning, avsnitt l3.3.9.se

1.10 Norge i 1000 -tal Pax Lastb. Anm.
Strömstad Sandefjord35 583 12,7 5 avg/d, transit 2,5 tim-

F IsvvsmundSmddprd stämmaSI1ddpu:14 -
‘" jefö
4oo.:::::::::::::::::::::-:.:::: irbi

5I å‘ -ä" , 5d Clano ä- - - - -—. - - -—- - - - - - . - —-————.
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‘:35 m eISS ISS HS lå ISS
d

Oslofjorden mellanNorge Strömstad och Sandefjordöver är ett
mellanting mellan broförbindelse och färjetrafik. Förbindelsen haren
haft den snabbaste tillväxten alla färjeförbindelser Sverige seav
avsnitt 13.2.2. Detta gäller både och last. Nivån i antalpassagerare
räknat emellertid fortfarande låg.är

Många faktorer samverkar till trafiktillväxten. Effekten broför-av
bindelse stark eftersom Oslofjorden lång. Dettaär omvägen ärrunt

både tillgången på och last. Rutten är öst-gagnar passagerare som
västlig har naturligt inslag kontaktresande innhåller ocksåett av men

transiterandegränshandel till respektive frånsamt passagerare
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Sydsverige, Damnark och kontinenten. Denna nord-sydliga trans-
också linjen god lasttillgång. Bådeportväg den transiterandeger
och lasttrafiken linjen för konkurrens frånär utsattpassagerar-

Norge Danmark trafiken linjerna 36 och 37, figuren i avsnittse-
trafik13.2.3 inverkar svenska direktlinjeröver och även,som om

i begränsad utsträckning, från den direktaän färjetrafiken påmer
Holland och England linje 44 och 45. Framtidsbedömning, se
avsnitt 13.3.10.

2 Annan färjetrafik ibesök svensk hamnutan

I detta avsnitt behandlas färjetrafik indirekt kan haannan som
färjetrafikinverkan anlöper svenska hamnar. Bilden nedansom

visar fartygens ålder i olika trafikområden.

rarlyusilirui

"molime "msms mo-
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2.1 Norge Danmark i l000-tal@ Lastb. Anm.-

36 Kristiansand Hirtshals 034 27,5 avg/d,l 4 transit 4 tim-
37 Larvik Fredrikshamn 786 15,7-
38 Oslo Fredrikshamn 479 12,0 2 avg/d-
39 Moss Fredrikshamn 232 16,5 Upphör 1996 2 avg/d-
40 Oslo Hirtshals 466 22,1 2 avg/d-
41 Bergen Hanstholm 185 6,2 -94—
42 Oslo Köpenhamn 652 3 avg/v, transit 23 tim- -

Summa Norge Danmark:-
3,8 milj. 100,0 1994passagerare

M-grEhunuk hmmmbryn-
1200

8o

Passagerartrafikens tillväxt mellan Norge och Danmark har varit
i många år. Nedgångenmycket stabil i den svenska passagerartrafiken

under 90-talet här knappt märkbar. Det 36är ut rutternaser som om
och kommande trafikeras snabbfärjor.37 medsommar

Lasttrafikens genomsnittliga 26% avsnitttillväxt 13.2.1 har varit
för den svenska färjetrafikens genomsnitt 40%. Passagerar-sämre än

%trafikens tillväxt med 59 jämförbar med trafiken Sverigeär -
Tyskland. Trafiktillvåxten, både för och last, har varitpassagerare
snabbast i befolkningstäta regioner. lasttrafiken inteAtt snabbareväxt

färjetrafikenbör bakgrunden har konkurrera medmot att attses
transitering Sverige. Färjetrafiken har hittills inte förmått attgenom

tillräckligt konkurrenskraftiga alternativ. Framtidsbe-presentera
dömning, avsnitt 13.3.11.se
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2.2 Norge-övriga Europa fax Lastb. A13;
i 1000-tal
43 Oslo Kiel 488 38,5 avg/d,1 transit 19 tim-
44 Bergen/Stavanger 163 3,8 3 avg/v, transit 18 tim-

Newcastle
Kristiansand45 Amsterdam 26- -

Summa Norge Andra destinationer-
0,9 milj. 48,5 1995passagerare

"Ir-ih främr- -DuHome amrmomr

På övriga linjer, dvs. Sverige eller Danmark, har utvecklingen av
färjetrafiken Norge varit stark. Antalet har ökatpassagerarresor
med 87% och lasten har 108%ökat med under perioden 1985 1995.-
Trafikens omfattning dock fortfarande relativt liten. Norgesär
geografiska läge direkta förbindelser, jämfört med transiteringar,gör
till konkurrenskraftiga alternativ. Framtidsbedömning, avsnittse
13.3.12.
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2.3 Finland Tyskland @ Lastb. Anm.-
Helsingfors46 Travemünde 213 1,7 3 avg/v, transit 23 tim-

47-48 Finland Tyskland 137,6 21 avg/v-

Summa Finland Tyskland.-
0,2 milj. 139,3 1995passagerare

FuisruTyI1I1-:1 FurundTyddnnd

we7 - . - . . - - - - ~ - - - . - -.zoo i. . . . . . . . . . . . I ÄÃÃÅÃÄÃÄÃÃÄÃÄÃZI.iÄÄ___m -------------------------- —— g3.00
........................ -.________________________- å ------------------------ --,o ________________________

års kvalitetsförbättringarSenare i trafiken mellan Finland och
Tyskland har resulterat i kraftigt ökat antal lastenheter. Bilden i
inledningen till bilaga avsnitt 2 visar trafiken försetts med mångaatt

fartyg sedan 1990. Dessa fartyg last ochtransporterarnya nya
chaufförer kan En del lasttrafikenäven ärtamen passagerare. av
transitlast till Ryssland. Denna har praktiskt upphört grundtagetnu

de ryska importörerna fått svårigheter med betalningarna.attav

diagrammethär intillI representerar s....na.x,...m.finnwnerdRandom
överskottet last till Finland, i °av

drag, last transiterat frångrova som
kontinenten via Finland till Ryssland.

I‘ iEObalansen i trafiken har i detnu
upphört. Obalansen 1994närmaste

bidrog till dra totalsiffran föratt ner
året. ökningendet I lasttrafiken "°‘ ‘°°° ‘‘av

ingår också Övertagande lastav som
tidigare via Finlandstrafiken transiterade Sverige.genom

Passagerartrafikens kapacitet fortfarandebestäms dock i huvudsak
ÄvenFinnjet gåttT/S har i denna trafik sedan 1977.av som passage-

rartrafiken har under år ökat. Framtidsbedömning, avsnittsenare se
13.3.13.
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2.4 Finland Estland-
i IOOO-tal @ Lastb. Anm.
10 Helsingfors Tallinn 4 035 30,1 12 avg/d, 1,5-3,5 timtr.-

MelingbnTlllinn Hal:notor:Ynlhnn- -
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Ökningen passagerartrafiken mellan Helsingfors och Tallinn ärav
imponerande både i tillväxtprocent och i absoluta tal. Trafiken
domineras dock gränshandel och tax-freeresande.av
Ökningen lasttrafiken i också imponerande, dock inteärprocentav

Änkvantiteten. iDen storleksordningär Gotlandstrafiken.samma som
så länge avspeglar lasttrafiken resultatet relativt tillfälliga transport-av
flöden, inte stabil långsiktig handel. Framtidsbedömning, avsnittse
13.3.14.
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