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Riksdagens revisorers forslag
angaende Sjofartsinspektionens

tillsyn 2000/01
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Forslag till riksdagen §

Riksdagens revisorer anméler hdarmed sin granskning av Sjofartsinspektion-
ens tillsyn.

1 Genomford granskning

Riksdagens revisorer har granskat Sjofartsverkets tillsyn. Granskningen har
inriktats mot tidigare uppmédrksammade forh&llanden rorande tillsynen. Det
géller tillsynens innehdll och uppldggning samt rapportering och analys av
tillbud och olyckor. Vidare har granskningen gillt forutsédttningarna for in-
spektionens tillsyn, och hur inspektionen anvint dem.

Olika utredningar angdende det svenska sjosékerhetsarbetet som genom-
fordes efter Estonias forlisning konstaterade vissa brister som verksamheten
var behiftad med. Samtidigt betonades att tillsynsarbetet och sjosdkerheten
inom den del av sjofarten som stod under svenska myndigheters tillsyn i allt
vésentligt hade en mycket hog kvalitet, ndgot som beddmdes gélla i &nnu
hogre grad i ett internationellt perspektiv. Granskningen har sérskilt omfattat
tillsynsverksamheten under perioden 1995 — 1999 i syfte att se hur inspekt-
ionen atgirdat de pétalade bristerna.

Under granskningen har det framgatt att det under den speciellt granskade
perioden gjorts betydande insatser for att forbéttra inspektionens tillsynsar-
bete och for att rdda bot pa konstaterade brister, men ocksa att en hel del
aterstar.

Resultatet av granskningen har redovisats i rapporten Sjofartsinspektionens
tillsyn (1999/2000:12) som finns i bilaga till denna skrivelse.

Rapporten har remissbehandlats. Yttranden dver rapporten har avgetts av
Forsvarsmaktens sjosékerhetsinspektion, Kustbevakningen, Styrelsen for
ackreditering och teknisk kontroll, Jarnvégsinspektionen, Sjofartsverket,
Sjofartsinspektionen, Statens haverikommission, Arbetarskyddsstyrelsen,
Facket for Service och Kommunikation SEKO, Sjobefélsforbundet, Sveriges
Fartygsbefilsforening, Sveriges redareforening och Sveriges Fiskares Riks-
forbund.



I det foljande redovisar revisorerna sina slutliga 6verviganden med anled-  2000/01:RR8
ning av granskningen.

2 Revisorernas overviaganden och forslag samt
remissinstansernas synpunkter

2.1 Utgangspunkter
Rapporten

Riksdagens revisorer ansluter sig till en principiell grundsyn som innebar att
en tydlig separering av verksamhetsutovning och tillsyn ger en béttre pot-
ential for effektiv tillsyn och dédrmed for 6kad sdkerhet.

Remissinstansernas synpunkter

Férsvarsmaktens sjésdkerhetsinspektion menar att Forsvarsmakten inte delar
den oro som framfors betraffande tillsyn av fartyg inom det egna rederiet.

Inom Forsvarsmakten utfors tillsyn av “det egna rederiet” genom en i or-
ganisationen sjélvstdndig funktion, Sjosdkerhetsinspektionen, direkt under
Forsvarsmaktens hogsta ledning enligt ett system som godkdnts av och
granskas av Sjofartsverket. Under de &r som systemet varit i drift har varken
Sjofartsverket eller Sjosdkerhetsinspektionen upplevt att det forekommit
otillborlig paverkan fran “redaren” vad avser den egna inspektionens sjosé-
kerhetsarbete.

Kustbevakningen delar ddremot helt den principiella grundsyn som rappor-
ten bygger pd. Att tillsyn och sékerhetsnormer laggs direkt pa inspektionen
kan vara en mdjlighet att renodla myndighetsutdvningen frén annan verk-
samhet. Det dr enligt Kustbevakningen dock principiellt tveksamt att i ett
affarsdrivande verk handha uppgifter som innebir myndighetsutévning mot
enskilda.

Fordelarna med en organisatoriskt sjilvstdndig inspektion far enligt Sjo-
fartsverket vigas mot fordelarna med en samlad sdkerhetsmyndighet som
innefattar forebyggande atgirder avseende savil fartygen som farlederna och
den storre tyngd som kan ges bl.a. det internationella arbetet.

Statens haverikommission delar uppfattningen att regelgivning och tillsyn
inom sjofartens omrade bor hanteras skilt fran den affarsdrivande verksam-
heten.

Sjofartsverket har enligt Sveriges Fartygsbefilsforening fatt dubbla roller
och maélsittningar. Den nya, mer konkurrenskraftiga sjofartspolitiken stér i
strid mot vad foreningen menar med en hog sjosdkerhetsstandard pé internat-
ionell niva. Detta innebdr att man fran svensk sida inte svarar upp mot de nya
attityder till sdkerhetsfrigor som FN:s sjofartsorgan IMO efterfrigar. Ej
heller kan man leva upp till den nya sjosdkerhetskulturen eller till IMO:s
arbete med bemanning, trotthetsfaktorer och den ménskliga faktorn. Genom
Sjofartsverkets dubbla roller har Sverige enligt Fartygsbefélsforeningen fatt



en konjunkturanpassad sjosékerhet, medan det i andra lédnder redan finns en
uppdelning mellan sj6fartsverk eller motsvarande och myndighet.

Revisorernas éverviganden

Revisorerna har i olika granskningar funnit att statlig tillsyn ar avhéngig av
lagstiftningens utformning, férekomsten av relevanta tillimpningsforeskrifter
samt tillsynsorganets stdllning. Nér relevanta tillimpningsforeskrifter saknas
blir det svarare for tillsynsmyndigheterna att patala bristande lagefterlevnad.
Tillsynsarbetet forsvaras ocksa om det inte framgér tydligt av lagstiftningen
vilken myndighet som har ansvaret for tillsynen och vad uppgiften innebar.
Tydliga forutsittningar for tillsynen &r alltsa av stor betydelse.

Aven om det kan vara en fordel for tillsynsorgan med nérhet till verksam-
hetsutdvarna, har revisorerna i flera granskningar kommit fram till att tillsy-
nens oberoende och integritet behdver stirkas. Ett sdtt att dstadkomma en
mera sjélvstandig tillsyn har i granskningarna bedémts vara att tillsynen blir
organisatoriskt fristdende frdn den verksamhet som ska tillses.

Foréndringar av ansvars- och resursfordelning inom olika omraden péaver-
kar ockséd forutséttningarna for tillsyn och behovet av tillsyn inom olika
omraden.

Riksdagen har vid flera tillfillen uttalat sig for en fristdende statlig in-
spektion inom luftfarten respektive vigtrafiken. Vidare har riksdagen beslu-
tat om atgérder for att stirka oberoendet for den myndighet som ska svara for
sakerhetsfrdgorna inom jérnvigsomradet. En statlig utredning som riksdagen
begért foreslog for ndgra ar sedan, att bade Luftfartsinspektionen och Jérn-
végsinspektionen skulle ombildas till egna myndigheter.

Riksdagens revisorer ansluter sig i denna granskning av Sjofartsinspekt-
ionens tillsyn till en principiell grundsyn som innebdr att en tydlig separering
av verksamhetsutovning och tillsyn ger en battre potential for effektiv tillsyn
och ddrmed for dkad sdkerhet.

Alldeles oavsett tillsynens stdllning har revisorerna funnit att tillsynen av
sjosdkerhet kan forbattras inom nagra omraden. Det géller lagstiftningens
tydlighet och aktualitet samt inspektionens analys av olyckor och tillbud
liksom kontrollen av klassificeringsséllskapens verksamhet.

2.2 Tydligare stéllning for inspektionen
Rapporten

Gréinsdragningen mellan Sjofartsverkets olika roller skulle bli tydligare om
uppgifter rorande tillsyn och sidkerhetsnormer laggs direkt pa inspektionen.
Det skulle da std mera klart om synpunkter och stillningstaganden grundades
pé sdkerhets-, produktions- eller sektorshinsyn, samtidigt som tilltron till
inspektionen skulle 6ka.
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Remissinstanserna

Enligt Kustbevakningen dr det av stor vikt att Sjofartsverkets myndighetsroll
ar tydlig och klar. Att tillsyn och sdkerhetsnormer ldggs direkt pa inspektion-
en kan vara en mojlighet att renodla myndighetsutdvningen frdn annan verk-
samhet. Kustbevakningen anser det dock principiellt tveksamt att i ett affars-
drivande verk handha uppgifter som innebdr myndighetsutdvning mot en-
skilda. SWEDAC anser att en renodling av rollerna inom sjosékerhetsarbetet
bor komma till stand genom en anpassning mot EU:s ordning foér provning
och certifiering. Flera av de problem som identifierats i rapporten skulle
enligt SWEDAC dé kunna 16sas. Myndigheterna skulle kunna koncentrera
sina resurser pa att utarbeta de normer som ska gélla samt att utova tillsyn
Over att reglerna och kraven foljs.

Jdrnvdgsinspektionen anser att preciseringen av ansvar och befogenheter
ar av storsta vikt for en inspektions roll och verksamhet. Att de tre nuvarande
sékerhetsinspektionerna inom transportomradet tillhor respektive moderverk
innebér enligt inspektionen att personal- och ekonomifrdgorna ytterst hante-
ras av moderverkens ledningar. Om chefen for en inspektion ska ha det fulla
verksamhetsansvaret maste detta enligt Jarnvégsinspektionen helt och fullt
innefatta beslut i ekonomi- och personalfragor.

Sjofartsverket uppger att verket héller pa att inféra en ny organisation, dér
inspektionen kommer att utgéra tyngdpunkten i myndighetsdelen. Det gar
enligt Sjofartsverket mycket vl att dven fortséttningsvis forena den storre
och mer samlade organisationen med en tillricklig sjdlvstdndighet for in-
spektionen. Griansdragningen mellan generaldirektdrens och sjosdkerhetsdi-
rektorens befogenheter kommer enligt verket att klargoras i det fortsatta
arbetet. Sjofartsinspektionens stillning borde hdrmed kunna bli tydligare.

Sjofartsinspektionen anser sig ha integritet i sitt arbete. Sjofartsinspektion-
ens hemhorighet i Sjofartsverket ger, for inspektionen, betydande administra-
tiva och ekonomiska/finansiella fordelar jamfort med om inspektionen skulle
vara organiserad som en egen myndighet. Inspektionen anser ocksa att den
organisatoriska hemvisten ger synergieffekter, eftersom verkets dvriga upp-
gifter i vid mening tar sikte pa sjosdkerheten. Inréttandet av en rederifunktion
for sjomatnings- och isbrytarfartygen kan vidare enligt inspektionen ses som
ett exempel pa hur rollfordelningen inom Sjdfartsverket gjorts klar och tyd-
lig.

SEKO anser att rollfordelningen mellan verket och inspektionen skulle bli
klarare om Sjofartsinspektionen stod pa egen grund, oberoende fran Sjofarts-
verket. Intressekonflikter skulle kunna undvikas om verksamheterna separe-
rades.

Enligt SEKO kan det exempelvis uppsta javssituationer vid besiktningar
och klassning enligt ISM-koden i verkets rederi. SEKO konstaterar vidare,
att det framgér av de handlingar som legat till grund for upphandlingen av
organisation for den civila bemanningen pa isbrytarna, att verket forutsétter
att driftsbolaget kommer verens med organisationerna om att boendestan-
darden ombord &r godtagbar utan ombyggnader”.

Ett fortydligande av inspektionens roll i sékerhetsarbetet skulle enligt Sjo-
befilsforbundet ske om normgivningen avseende fartygs bemanning (savil
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sdkerhetsbemanning som kompetenskrav) och hur de ska opereras dverfors
fran generaldirektoren till sjosdkerhetsdirektoren. Férbundet anser vidare att
det foreligger en rollkonflikt mellan generaldirektoren och sjosékerhetsdirek-
toren vad avser miljofragor. En renodling bor ske sé att det fulla ansvaret
laggs pé endera av de tva befattningshavarna.

Fartygsbefilsforeningen anser att Sjofartsinspektionen ansvarsméssigt,
administrativt och organisatoriskt bor skiljas i fran Sjofartsverket och utgéra
en separat myndighet. For att sdkerstilla en hog sdkerhetsniva ska enligt
Fartygsbefalsforeningen myndigheten Sjofartsinspektionen vara savél norm-
bildande som kontrollerande i sjosékerhetsfragor. En annan mojlighet att fa
till stand oberoende i myndighetsutdvningen ar enligt Fartygsbefilsforening-
en att lagga dver vissa frAgor pa en annan myndighet sdsom Kustbevakning-
en eller Yrkesinspektionen.

Sveriges Fiskares Riksforbund anser betrdffande inspektionens organisat-
ion och stéllning i forhdllande till Sjofartsverket, att det inte finns anledning
att framfora nigra synpunkter. Det centrala for forbundet &r, att sjosdker-
hetsarbetet ocksa fortsatt fungerar tillfredsstdllande och till en for det en-
skilda fiskelaget rimlig kostnad.

Revisorernas overviganden och forslag

Regeringen har under de senaste &ren initierat utredningar av trafikverkens
verksamhetsstrukturer i syfte att renodla verksamheterna och eliminera even-
tuella mélkonflikter — konflikter mellan producerande/affirsdrivande verk-
samheter och sektorsuppgifter sdsom sdkerhetsfragor och tillsyn. Detta ut-
redningsarbete har dock dnnu inte resulterat 1 att nigra forslag lagts fram for
riksdagen.

Medan sddant utredningsarbete bedrivs, pagar ocksa andra fordandringar
exempelvis av huvudmannaskap. Inom sjofartsomradet pagar en dvergang
till civil bemanning av sjométnings- och isbrytarfartyg — Sjofartsverket inrét-
tar en rederifunktion och utdvar tillsyn 6ver de kontrakterade fartygen och
driften av dem. De dndrade ansvarsforhallandena innebar att verket i viss
man tillser sig sjdlvt, ndgot som sjédlvfallet innebdr komplicerade avvégning-
ar mellan ekonomiska och andra bedomningar samt fragor om sékerhet.

Det har ocksa framgétt att Sjofartsinspektionen har en mindre tydlig stéll-
ning i lagstiftningen 4n de tva dvriga inspektionerna inom transportomradet,
Luftfartsinspektionen och Jérnvégsinspektionen. De senare har ett uttalat
ansvar for tillsyn och sidkerhetsnormgivning.

Tidigare har Inspektionskommittén hidvdat (SOU 1996:82) att fragan om
Sjofartsinspektionens oberoende och sjdlvstindighet inte skulle ha samma
aktualitet eller betydelse som for Luftfartsinspektionen och Jarnvégsinspekt-
ionen. Anledningen hirtill skulle vara att Sjofartsverket inte var infrastruk-
turhallare pd samma sétt som Luftfartsverket och Banverket, dvs. att verket
inte driver hamnar. Men verket har ansvar for och driver annan infrastruktur
sasom farleder, lotsning, isbrytning, radiokommunikation och sjordddning.

Revisorerna anser att gransdragningen mellan Sjofartsverkets olika roller
behover goras tydligare sd att det star mera klart om synpunkter och still-
ningstaganden grundas pa sékerhets-, produktions- eller sektorshiansyn. Till-
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tron till inspektionen skulle d& dka. Revisorerna anser ocksa att sjomiljon ska
omfattas av sjosdkerheten, och att sdkerhetsnormerna sédledes ocksd ska
inbegripa normer for miljosikerhet.

Revisorerna foreslar

® att regeringen utarbetar forslag till fordndringar i1 fartygssikerhetslag-
stiftningen som innebér att uppgifter rorande tillsyn och sédkerhets-
normer liggs direkt pa inspektionen.

2.3 Effektivare tillsyn genom béttre lagstiftning
Rapporten

Omotiverade olikheter i de beddmningar som Sjofartsinspektionen gor i
tillsynsarbetet har tidigare patalats, och de férekommer fortfarande. Att olika
bedomningar gors vid tillsyn av likartade forhallanden medfor minskad
rattssdkerhet och att inspektionens integritet ifragasitts. Detta leder 1 for-
langningen till minskad lagefterlevnad, dvs. till att tillsynen blir ineffektiv.

Olikheterna bottnar enligt revisorerna i fartygssikerhetslagstiftningen, och
de kan inte elimineras enbart genom organisatoriska dtgérder.

Den svenska fartygssdkerhetslagstiftningen ér fordldrad och otydlig. Sam-
tidigt har det internationella regelverket dkat. Det har ddrmed blivit svérare
att utarbeta tillimpningsforeskrifter och att infoérliva EG-réttsliga bestimmel-
ser och andra internationella regler i den svenska lagstiftningen. Sarskilt
fordldrade och otydliga dr bestdmmelserna om arbetsmiljofragor, vilket
forsvarar tillsynen och medfor oenhetliga bedémningar.

I den 6versyn som gors av fartygssdkerhetslagstiftningen bor sérskilt un-
dersokas hur fordndringar i lagar och forordningar paverkar forutséttningarna
for att utarbeta tillimpningsforeskrifter. Utredningen bor ockséa fa i uppgift
att 1dmna forslag till att fragor om tillsyn och sdkerhetsnormer ska ldggas
direkt pa inspektionen i lagstiftningen.

Remissinstansernas synpunkter

Kustbevakningen ansluter sig till revisorernas forslag, och anser att regelver-
ket 4r omfattande och delvis svardverskadligt. Bdde for ndringen och andra
utdvare samt for tillimpande myndigheter ar det av storsta vikt att regelver-
ket ar val samlat, heltickande och aktuellt. Det ska vara litt att hitta de be-
stimmelser som ska tillimpas i det enskilda fallet. Det 4r Kustbevakningens
erfarenhet att samma faktiska forhallanden kan beddmas olika i inspektions-
omradena.

Traditionellt uppbyggda kontrollordningar diar en och samma myndighet
svarar for normgivning och samtidigt utfor den tekniska kontrollen samt
slutligen bedomer om kraven ar uppfyllda, leder enligt SWEDAC ofta till att
en Onskvérd tydlig normgivning ersétts med enskilda inspektdrers bedom-
ningar, vilka kan variera mellan olika inspektorer.
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Kontrollordningarna inom sjosékerhetsomradet bor enligt SWEDAC an-
passas till EU:s principer. Sjofartsinspektionen skulle da kunna frigdra resur-
ser for nodvéndigt arbete med normgivning och tillsyn.

Om samma enhet har bade befogenhet att utfdrda regler (foreskrifter, all-
ménna rdd m.m.) och befogenhet att besluta om tillsynsaktiviteter samt pé-
foljder bidrar detta enligt Jarnvdgsinspektionen till att erfarenheter frén till-
synen gor regelarbetet effektivt och aktuellt.

Sjofartsinspektionen uppger att den har en plan for Gverarbetning av hela sitt
regelverk enligt en prioriteringsordning. Projektet dr langsiktigt. Arbetet med
sékerhetsforeskrifter for fartyg maéste inriktas pa att allvarliga olyckor inte
ska intréffa.

En sérskild svarighet i foreskriftsarbetet dr enligt inspektionen kungoéran-
delagens krav pa att internationella Overenskommelser ska aterges i en
svensk forfattningssamling. Sjofartsinspektionen har darfor i vissa fall tving-
ats ta fram fOreskrifter som omfattar ndstan 1 000 textsidor, ett arbete som
enligt inspektionen ar tids- och resurskrdvande — och tdmligen meningslost.

Sveriges Redareforening redovisar att sjofartsbranschen inte anser sig ha
behov av dversittningar av IMO:s regelverk, d4 dessa dverséttningar ofta gér
avsikten med lagstiftningen mera oklar.! T detta fall bér man alltsd enligt
foreningen gora ett undantag fran regeln om att svensk lagstiftning ska vara
pa svenska. De resurser som frigors skulle enligt Redareforeningen lamplig-
en anvindas for att i storre utstrickning utarbeta tillimpningsforeskrifter.

For att fa till stand en effektiv tillsyn av arbetsmiljon inom Sjofartsinspekt-
ionens omrade krdvs det enligt Arbetarskyddsstyrelsen relevanta tillimp-
ningsforeskrifter. Inom ett flertal viktiga arbetsmiljdbomraden har Sjofarts-
verket dnnu inte givit ut tillimpningsforeskrifter.

Det &r enligt Arbetarskyddsstyrelsen viktigt att inleda det arbete betréf-
fande lagar och forordningar som forutsittningar for tillimpningsforeskrifter
som foreslagits i revisorernas rapport. Arbetet bor ocksa innefatta fragestall-
ningen om hur forutsdttningar skapas for att ta fram tillimpningsregler om
arbetsmiljo inom Sjdfartsinspektionens tillsynsomrade.

Sjofartsinspektionen uppger att den avser att nyrekrytera personal, som ska
arbeta med arbetsmiljofragor, for att inspektionen darmed ska forbéttra sin
verksamhet inom detta omréde, inte bara nér det géller foreskrifter utan dven
nér det géller tillsynen.

SEKO delar den i rapporten framforda uppfattningen att lagstiftningen
maste fortydligas. Det dr otillfredsstéllande att regelverken kan uppfattas pé
olika sitt beroende pa vilket inspektionsomrade och vilken inspektdr man
talar med. Sjoman borde enligt forbundet ha rétt till samma standard nér det
giller arbetsmiljo och arbetsforhallanden som arbetstagare i land. For att
uppna detta krdvs lagéndringar och ett annat tinkande, bade hos Sjofartsin-

! Anders Bjérkman, Heiwa Co., pétalar i ett eget yttrande till revisorerna att all internat-
ionell fartygssdkerhetslagstiftning utarbetas kontinuerligt av FN:s sjofartsorgan IMO ge-
nom huvud- och underkommittéer, att det stora flertalet regler & moderna, enkla och klara
och ddrmed enkla att tillimpa. Genom att Sverige séllan dr representerat i underkommitté-
erna av experter, dr dock det svenska deltagandet i IMO enligt Bjorkman svagt.
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spektionen och dess inspektorer. Det ricker inte att i alla fragor hinvisa till
egenkontroll enligt ISM-koden.

Avsaknaden av foreskrifter inom arbetsmiljdomradet dr enligt SEKO
mycket besvdarande. Det dr angeldget att Sjofartsinspektionen engagerar sig
hérdare i att utarbeta foreskrifter pa de omraden déir sddana inte finns, exem-
pelvis bogserbatar och pramar. Andra fragor som det behovs foreskrifter for
ar enligt SEKO buller, personlig skyddsutrustning och hygieniska grénsvér-
den.

Det dr enligt SEKO viktigt och angelédget att arbetsmiljolagen och fartygs-
sékerhetslagen ger samma skydd och ligger pa samma hoga niva betréffande
sékerhetsaspekter och dvriga arbetsmiljoaspekter. Forbundet anser ocksé att
vissa avsnitt i de tva lagarna bor samordnas textméssigt.

Den tidigare ordningen med samrad och forhandling i bemanningsdrenden
som r0r sékerhetsbeséttning bor enligt SEKO 4terinforas. I annat fall bor
lagstiftningen &ndras s att det stélls samma krav som i MBL, ndmligen att
forhandling ska ske innan arbetsgivaren vidtar fordndringar. Vidare bor
enligt forbundet arbetet med att inrétta sjodklagare paskyndas.

Sjobefilsforbundet instimmer ocksa i att tillsynen skulle bli effektivare
genom en bittre lagstiftning. Forbundet finner det vara helt oacceptabelt frin
rittssékerhetssynpunkt med skillnader i arbetssatt och regeltolkningar mellan
inspektionsomraden och inspektorer. Arbetet med tillsynshandbok och ny-
byggnadsmanual maste déarfor prioriteras.

Sjofartsverkets oforméga att f6lja med i den tekniska utvecklingen, ta del
av nya forskningsrén och omsétta kunskaper i foreskrifter for forbéttrad
arbetsmiljo har enligt forbundet drabbat medlemmarna pé ett hogst patagligt
sétt.

1996 presenterades alarmerande forskningsresultat om den kemiska ar-
betsmiljon. Sjobefilsforbundet 1amnade forslag om skyddsétgéarder till Sjo-
fartsverket. Sedan varen 1999 har nya foreskrifter for hantering av oljepro-
dukter forelegat i fardigt skick, men har dnnu inte satts i kraft.

En utdkad egenkontroll med flyget som forebild ar enligt Sveriges Redare-
forening en bra metod for att 6ka sdkerheten och effektiviteten inom sjofar-
ten. Med ISM-koden som grund avser Redareféreningen foresla en utveckl-
ing inom detta omréde.

Redareforeningen anser det vidare olyckligt att lagstiftningen avseende
vissa miljofragor ligger pd andra myndigheter (framst Naturvardsverket och
Kemikalieinspektionen) och foreslar, att Sjofartsverket ska vara enda regel-
givande instans for internationell sjofart.

Sveriges Fartygsbefilsforening konstaterar att Sjofartsverket har medver-
kat till lattnader i sjosékerhetslagstiftningen — minskade sidkerhetsbeman-
ningar, ldngre arbetstider och ddrmed kortare vilotider, bristande uppfoljning
av specialbehorigheter och specialutbildning, bristande implementering av
internationella regelverk och rekommendationer genom foreskrifter, medgi-
vande for fartyg att segla utan specialtillhérighet i lotspliktiga vatten etc.
Fartygsbefilsforeningen patalar att sjdlva sjovérdighetsbegreppet hérvid inte
har klargjorts, varfor det dr omtvistat vad som géller for den tekniska och
juridiska sjovardigheten. Allt detta &r enligt foreningen klart menligt for
sjosdkerheten.
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Sveriges Fiskares Riksforbund har tidigare haft synpunkter pa foreslagna
lagstiftningsfordndringar vilka har avsett lagstadgad ldgsta alder ombord pa
fiskefartyg. Lagstadgade arbetstidsbegransningar dr enligt forbundet Gver
huvud taget inte forenliga med bedrivande av yrkesfiske.

Revisorernas éverviganden och forslag

Revisorerna anser att yttrandena &ver rapporten ytterligare understrukit
vikten av en tydlig lagstiftning inom sjosdkerhetsomréadet, och att arbetsmil-
joreglerna behdver dgnas sirskild uppmirksamhet. Det har ocksa framgétt att
kravet pa Overséttningar av det omfattande internationella regelverket inom
omrédet #r ett hinder i arbetet. Oversittningsarbetet tar mycket tid i ansprak,
tid som i stéllet skulle kunna anvindas for att utarbeta tillimpningsforeskrif-
ter.

En sérskild utredare har fatt i uppdrag att ldmna forslag till hur fartygssé-
kerhetslagstiftningen ska moderniseras. Enligt uppgift kommer utredningen
att frimst gélla de berdrda lagarna och forordningarna och inte mojligheterna
att utifrdn dem utarbeta tillimpningsforeskrifter.

Revisorerna foreslar

® att utredningen om fartygssékerhetslagstiftningen sarskilt far i uppdrag
att undersoka hur fordndringar i lagar och forordningar paverkar for-
utsittningarna for att utarbeta tillimpningsforeskrifter

® att utredningen om fartygsséikerhetslagstiftningen ocksa fér i uppdrag att
lamna forslag till att fragor om tillsyn och sidkerhetsnormer ska liggas
direkt pa inspektionen i lagstiftningen

® att regeringen utarbetar forslag till hur dverséttningsarbetet rérande in-
ternationella sjofartsregler ska kunna begrinsas.

2.4 Utvecklad analys av olyckor, tillbud och risker
Rapporten

Inrapportering och utredning av olyckor fungerar tillfredsstdllande, men
mycket aterstar vad géller analysverksamheten. Det finns &nnu inte utarbe-
tade och provade system for att iaktta, registrera och analysera tillbud, avvi-
kelser och risker.

Tidigare har revisorerna konstaterat att det trots grundldggande olikheter i
teknik, organisation, tradition m.m. mellan transportslagen finns flera pro-
blem och hjdlpmedel som dr gemensamma. Det giller bl.a. olika instrument
for att utreda och analysera olyckor, tillbud, avvikelser och risker.

Analystekniker for olyckor, tillbud, avvikelser och risker som kommit till
anvindning inom andra omrdden kan ocksd komma till anvéndning inom
olika delar av transportomradet. Detsamma géller for olika metoder for kvali-
tetsarbete.

Analysarbetet betrdffande olyckor, tillbud, avvikelser och risker ska ges
hogre prioritet vid inspektionen samtidigt som erfarenheter fran andra omra-
den inhdmtas.
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Remissvaren

Kustbevakningen framhéller det angeldgna i att allménheten kénner fortro-
ende for samhillets dtgdrder mot olyckor. Varje olycka maste analyseras och
ligga till grund for ett stindigt padgéende forebyggande arbete. Tillbudsrap-
porteringen bor enligt Kustbevakningen forbittras, eftersom det pa goda
grunder kan férmodas finnas ett stort morkertal. Inte minst hirigenom torde
det forebyggande arbetet kunna bli mer effektivt.?

Sjofartsinspektionen anser att utredning och analys av sjoolyckor och ana-
lys av resultaten vid tillsyn av fartyg ar viktiga instrument for att forbattra
sjosdkerheten. Inspektionen redovisar att den i sin utredande verksamhet har
sokt hos andra statliga myndigheter efter analysmetoder. I den man sédana
funnits har de inte varit anvéndbara for inspektionens verksamhet. Inspekt-
ionen konstaterar darfor att analysmetodik som &r ldmplig att anvdnda vid
analysen av tillsynsresultat i allt vdsentligt méste utvecklas av Sjofartsin-
spektionen sjdlv. Inspektionen redovisar vidare att arbetet med att fa fram en
analysmetodik for verksamheten kommer att drivas vidare av inspektionen,
och att arbetet d4r och kommer att forbli prioriterat.

Evakuerings- och livraddningsutrustning &r enligt inspektionen ett omrade
dér sannolikt en hel del finns att géra. Detta ar emellertid, anser Sjofartsin-
spektionen, en sa stor och tekniskt/operativt besvérlig fraga att ett land en-
samt inte kan 16sa den.

Statens haverikommission anser att det organ som utreder olyckor och till-
bud till olyckor bor vara fristdende fran den eller de organisationer som
beslutar tillsyn eller svarar for tillsyn. Kommissionen erinrar om att utveckl-
ingen pa senare tid i manga ldnder har géatt mot skapandet av sjdlvstindiga
haveriutredande myndigheter pd hela transportomradet, en ordning som
enligt kommissionen borde kunna dvervigas dven i Sverige.

Kommissionen anser att stora sakerhetsméssiga vinster skulle kunna goras
om allvarliga tillbud regelméssigt rapporterades och utreddes. Inte minst
Estoniaolyckan visade enligt kommissionen pa stora brister i detta avseende.

Sveriges Redareforening erinrar om att alla rederier enligt ISM-koden ska
ha ett avvikelserapporteringssystem. Det hdndelserapporteringssystem, IN-
SJO, som haller pa att byggas upp av Sveriges Redareforening m.fl. ir ett
komplement till och en utékning av ISM-systemets avvikelserapportering.
Efter uppbyggnadsskedet ska alla rederier ingd i INSJO-systemet.

Revisorernas éverviganden och forslag

Revisorerna har tidigare konstaterat att det for en aktiv och férebyggande
tillsyn &r vésentligt med kunskap om vilka risker som &r forknippade med
verksamheten och vad det dr som dr fel. Av tidigare utredningar som rort
sjosdkerhetsarbetet har det vidare framgatt att olika led i det olycksforebyg-
gande arbetet borde forbittras. De olika leden har dérfor granskats.

2 Anders Bjorkman erinrar om en IMO-regel enligt vilken inte bara nya olyckor ska utredas

utan dven fakta om tidigare olyckor.

2000/01:RR8

10



I rapporten konstaterade revisorerna att mycket aterstar vad géller analys-
verksamheten, eftersom det dnnu inte finns utarbetade och provade system
for att iaktta, registrera och analysera tillbud, avvikelser och risker.

Det framgick ocksé att vissa forhallanden rérande férjetrafiken inte alls har
forbattrats sedan stor uppmérksamhet riktades mot sddana fragor efter Esto-
nias forlisning. Det géller utrymning fran fartyg — livrdddningsbatar och
flottar ombord pa passagerarférjor har inte forbattrats.

I yttranden Gver rapporten understryks ocksé vikten av att samtliga led i
det olycksforebyggande arbetet fungerar. Sjéfartsinspektionen anser att ut-
redning och analys av sjoolyckor liksom statistikforingen 6ver olyckorna &r
viktiga instrument for att forbéattra sjosdkerheten. Men inspektionen redovi-
sar att det varit svart att hitta analysmetodik som &r anvéndbar for att analy-
sera tillsynsresultat.

Revisorerna har stor forstéelse for de svérigheter som ér forknippade med
dessa fragor, men anser dnda att analysledet behover forbittras. Ett sétt att
astadkomma detta skulle vara att gora en systematisk genomgang av vilka
olycksforebyggande system som inspektionen har till sitt forfogande, hur de
anvénds och hur de kan forbéttras. Jamforelser med vad som anvinds i andra
organisationer och viss utveckling av strukturerade analysverktyg lampliga
att anvénda i inspektionens verksamhet bor da ocksa ingé.

Revisorerna foreslar

® att regeringen vidtar erforderliga atgirder i syfte att utveckla inspektion-
ens analys av olyckor, tillbud, avvikelser och risker samtidigt som erfa-
renheter fran andra omraden inhdmtas.

2.5 Forbattrad kontroll av klassificeringsséllskapens
verksamhet

Rapporten

Inom sjofarten spelar de internationella klassificeringsséllskapen en stor roll
i sdkerhetsarbetet. For nationella sjéfartsmyndigheters rakning kontrollerar
séllskapen att fartygen uppfyller internationella sdkerhets- och miljoskydds-
regler.

I Sverige ér det Sjofartsverket genom Sjofartsinspektionen som &r ansvarig
myndighet for tillsyn och certifiering av svenska fartyg i sdkerhets- och
miljohénseende samt for arbetarskydd och social miljo. Genom avtal kan
dock myndighetsfunktioner enligt fartygssiakerhetslagen overlatas pé klassi-
ficeringssillskap. Sjofartsverket har slutit avtal med fem klassificeringsséll-
skap.

De internationella reglerna for sikerhetsorganisation — ISM-koden — har
inforts 1 svensk rétt genom &ndringar i fartygssékerhetslagen. I samband med
detta hade SWEDAC starka invdndningar mot att Sjofartsverket skulle ge-
nomfora certifiering enligt ISM-koden. SWEDAC anség att det skulle strida
mot EG:s dppna system for teknisk kontroll att ett statligt verk, Sjofartsver-
ket, i monopolstéllning utfor kvalitetssystemcertifiering, som kan utforas av
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kompetenta certifieringsorgan som star under tillsyn enligt lagen om teknisk
kontroll.

SWEDAC har senare i olika sammanhang understrukit att Sverige &r bun-
det av riksdagens beslut att anpassa certifierings- och provningsverksamhet-
en till EG:s principer. SWEDAC anser att konflikten mellan EG:s principer
for teknisk provning och kontroll samt de principer som géller inom sjofarten
inte inskrénker sig till ISM-koden, utan avser i princip all certifierings- och
provningsverksamhet.

Sjofartsinspektionens kontroll av klassificeringssillskapen har inte varit
tillfredsstdllande. Fragan om hur EG:s system for teknisk provning och kon-
troll i storre utstrackning ska kunna tillimpas inom sj6fartsomradet bor 16sas
parallellt med frAgan om hur inspektionens uppfoljning och kontroll av klas-
sificeringsséllskapens verksamhet ldggs upp.

Remissvaren

Sveriges Redareforening instimmer i de &sikter som tidigare framforts av
SWEDAC avseende certifiering av rederier. Sjofartsverket borde enligt Re-
dareforeningen inleda diskussioner med SWEDAC for att kunna dra nytta av
styrelsens kunnande avseende ackreditering och certifiering.

SWEDAC erinrar om att en grundliggande princip i EU:s ordning for
provning och certifiering dr att normgivning, & ena sidan, och uppgiften att
beddma om en produkt eller anldggning uppfyller normens krav & den andra,
bor skiljas at. Den fortldpande inspektionen utfors da av enskilda organ vars
kompetens for uppgiften och sétt att utfora inspektioner fortlopande kontroll-
eras. Den sékerhetsansvariga myndigheten behaller fullt ut sin kompetens att
kunna ingripa med foreldgganden och forbud om sédkerhetsproblem uppda-
gas.

Forutsdttningarna for att infora EU:s ordning i sjosékerhetsarbetet synes
enligt SWEDAC gynnsamma genom att de s.k. klassningsséllskapen har en
lang erfarenhet inom omradet sjosdkerhet. Samtliga de klassningsséllskap
som i dag arbetar under Sjofartsinspektionen &r ocksa ackrediterade som
besiktnings- och/eller certifieringsorgan inom andra teknikomradden. Manga
av de anordningar som finns pé fartyg sdsom kranar, hissar och tryckkarl
forekommer ocksé i land och dr dér foremal for aterkommande besiktningar
av sddana organ.

For de ackrediterade verksamheterna finns tydliga normer genom den s.k.
EN 45 000-serien av standarder for hur verksamheten ska organiseras och
bedrivas. Bland annat stélls krav pa interna kvalitetssystem for att garantera
likformighet i arbetet samt teknisk erfarenhet hos inspektorer. Genom att
inordna klassningsséllskapens inspektionsverksamhet med avseende pa sjo-
sékerhet 1 det existerande ackrediteringssystemet skulle stora effektivitets-
vinster uppnas och erforderlig kontroll kunna utdvas.

ISM-certifikat utfardas for de enskilda fartygen. Denna ordning padminner i
stor utstrdckning om de styrsystem for kvalitetsarbete som infors enligt stan-
darderna i ISO 9000-serien. ISM-koden kan enligt SWEDAC dérmed ses
som en branschanpassning for sjosikerhetsarbete
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Tillsyn av rederiernas styrsystem enligt ISM-koden utfors 1 dag av Sjo-
fartsinspektionen. SWEDAC papekar att detta dr ett helt nytt verksamhets-
omrade for inspektionen. Samtidigt kan det enligt SWEDAC konstateras att
samtliga klassningssillskap dr ackrediterade for att certifiera styrsystem
enligt ISO 9000-serien och dess anpassningar. Sdllskapen har mycket stor
erfarenhet av sddana certifieringar sedan flera ar tillbaka i tiden.

Mot denna bakgrund synes det enligt SWEDAC mindre lampligt att Sjo-
fartsinspektionen nu ldgger resurser pa att bygga upp kompetens pa detta
omréde. Aven pé detta omrade bor enligt SWEDAC:s uppfattning en ordning
enligt EU:s principer inforas, dvs. det bor vara en uppgift for ackrediterade
organ att certifiera rederiernas styrsystem enligt ISM-koden.

Sjofartsinspektionen redovisar att den policymaéssigt har slagit fast att den
inte avser att delegera tillsyn, auditering, rederikontroll och certifiering enligt
ISM-koden till klassificeringssallskap. Skalet till detta &r att klassificerings-
sdllskapen historiskt 4r tekniskt orienterade organisationer och att ISM-
koden inte bara kriver att rederier och fartyg har ett kvalitetssédkringssystem,
utan dven att detta ska leda till uppnéendet av en viss sikerhetsnivd. Nivan
maéste vara densamma for alla svenska fartyg av samma typ, som faller under
koden. Detta skulle vara betydligt svérare att uppnéd om ansvaret for tillsynen
av efterlevnaden av ISM-kodens krav dverldmnades till klassificeringsséll-
skapen.

SEKO anser att det finns risk for att en utdkning av klassificeringsséllskap-
ens tillsyn medfor att mindre seridsa sillskap underminerar sikerhetsarbetet,
och att tillsynen av sékerhetsarbetet ddrfor dven fortséttningsvis ska goras av
Sjofartsinspektionen.

Fartygsbefilsforeningen anser att inspektionens arbetsuppgifter endast i
sérskilda fall kan delegeras till ndgon annan, t.ex. klassen. Klassen far enligt
foreningens uppfattning inte utfora s.k. operativa kontroller, och foreningen
erinrar om att vissa andra myndigheter ocksa har ett norm- och tillsynsansvar
nér det géller fartyg — ett ansvar som enligt foreningen inte kan Gverlatas pa
klassificeringssillskap.

Sjobefilsforbundet ser det som mycket positivt att inspektionen inlett arbe-
tet pa forbdttrad kontroll av de internationella klassificeringsséllskapen,
medan Sjéfartsinspektionen endast kan konstatera att inspektionens kontroll
av klassificeringssillskapens arbete borde vara bittre. Den kommer enligt
Sjofartsinspektionen att bli béttre inom de ndrmaste aren.

Revisorernas overviganden och forslag

Revisorerna anser att frigorna om klassificeringsséllskapens roll i sjosaker-
hetsarbetet och Sjofartsinspektionens kontroll av séllskapen &r delar av
samma huvudfriga, ndmligen hur olika roller och funktioner i sjosékerhets-
arbetet ska hdnga samman, preciseras och skiljas at.
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Revisorerna foreslar

® att regeringen vidtar de atgdrder som fordras for att forbattra kontrollen
av klassificeringssillskapens verksamhet.

3 Revisorernas forslag

Riksdagens revisorer foreslar

1. att riksdagen som sin mening ger regeringen till kéinna vad revisorerna i
avsnitt 2.2 anfort om Sjofartsinspektionens stillning

2. att riksdagen som sin mening ger regeringen till kinna vad revisorerna i
avsnitt 2.3 anfort om effektivare tillsyn genom bittre lagstiftning

3. att riksdagen som sin mening ger regeringen till kinna vad revisorerna i
avsnitt 2.4 anfort om utvecklad analys av tillbud och olyckor

4. att riksdagen som sin mening ger regeringen till kinna vad revisorerna i
avsnitt 2.5 anfort om forbéttrad kontroll av klassificeringsséllskapens
verksamhet.

Detta drende har avgjorts av revisorerna i plenum. I beslutet har deltagit
revisorerna Ingemar Josefsson (s), Per Rosengren (v), Bengt Silfverstrand
(s), Anita Jonsson (s), Margit Gennser (m), Hans Stenberg (s), Karl-Gosta
Svenson (m), Agneta Lundberg (s), Ann-Marie Fagerstrom (s), Marie Eng-
strom (v), Ingvar Eriksson (m) och Gunilla Tjernberg (kd).

Vid #rendets slutliga handliggning har vidare nirvarit kanslichefen Ake
Dahlberg, utredningschefen Stig Tegle och revisionsdirektéren Ingrid Carl-
man (foredragande).

Stockholm den 26 oktober 2000

Pa Riksdagens revisorers vagnar
Ingemar Josefsson

Ingrid Carlman
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Forord

Riksdagens revisorer har pa eget initiativ inlett en granskning av Sjofartsin-
spektionens tillsyn. Granskningen har inriktats mot att undersoka tidigare
uppmérksammade forhallanden rérande tillsynen. Det giller tillsynens inne-
hall och uppldggning samt rapportering och analys av tillsyn och olyckor.
Vidare har granskningen géllt forutsittningarna for inspektionens tillsyn, och
hur inspektionen anvint dem.

Underlag for denna rapport &r transportlagstiftning, budgetdokument, tidi-
gare utredningar med remissvar, inspektionens svar pa fragor angéende tidi-
gare beddmningar av inspektionen, inspektionens styrdokument, verksam-
hetsstatistik for perioden 1995 — 1999, olycksstatistik, intervjuer med repre-
sentanter for Sjofartsverket, Sjofartsinspektionen och med representanter for
andra berdrda organisationer och utredningar samt deltagarobservation vid
tva periodiska besiktningar och en riktad inspektion som utférdes av Kustbe-
vakningen och Sjéfartsinspektionen.

Granskningen har bedrivits inom revisorernas tredje avdelning. I avdel-
ningen ingar Anders G Hogmark ordférande (m), Anita Jonsson (s) vice
ordférande, Kenneth Lantz (kd), Marie Engstrom (v), Bjorn Kaaling (s),
Conny Ohman (s), och Ann-Kristine Johansson (s).

Inom revisorernas kansli har revisionsdirektoren Ingrid Carlman haft hu-
vudansvar for granskningsarbetet. Aven utredningscheferna Karin Brunsson
och Stig Tegle samt kanslichefen Ake Dahlberg har deltagit i arbetet. Dirut-
over har praktikanten Anders Widholm deltagit.

Denna rapport ér beslutad av revisorerna i plenum den 8 juni 2000. Rap-
porten sdnds pa remiss till berdrda myndigheter och organisationer. Reviso-
rerna har for avsikt att dverlamna en samlad bedomning till riksdagen under
hdosten 2000.
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Sammanfattning

Riksdagens revisorer har granskat Sjofartsinspektionens tillsyn. Gransk-
ningen har inriktats mot att undersdka tidigare uppméirksammade forhallan-
den rorande tillsynen. Det giller tillsynens innehdll och uppldggning samt
rapportering och analys av tillbud och olyckor. Vidare har granskningen géllt
forutséttningarna for inspektionens tillsyn, och hur inspektionen anvént dem.

En del aterstar

Olika utredningar angdende det svenska sjosdkerhetsarbetet som genomfor-
des efter Estonias forlisning konstaterade vissa brister som verksamheten
var behéftad med. Samtidigt betonades att arbetet och sjosékerheten inom
den del av sjofarten som stod under svenska myndigheters tillsyn i allt vi-
sentligt hade en mycket hog kvalitet, ndgot som beddmdes gélla i &nnu hogre
grad i ett internationellt perspektiv. Granskningen har sirskilt omfattat till-
synsverksamheten under perioden 1995 — 1999 i syfte att se hur inspektionen
atgdrdat de patalade bristerna.

Under granskningsarbetet har det framgatt att det under den speciellt
granskade perioden 1995 — 1999 gjorts betydande insatser for att forbattra
inspektionens tillsynsarbete och for att rdda bot pa konstaterade brister.
Salunda har ledning och styrning av den praktiska tillsynsverksamheten
forbattrats. Forutsdttningarna for tillsynen har ocksa forbdttrats genom vida-
reutveckling och  fordndring av fartygstillsynssystemet. Harigenom har
tillsynen kunnat bli mer &verblickbar for inspektdrerna och ddrmed ocksé
mer systematisk.

Genom att en tillimpningsforeskrift om tillsyn utarbetats — foreskrifter om
tillsyn av fartygs och rederiers sékerhetsorganisation — dr det tydligare for
alla inblandade vad som géller for de fartyg som inspektionen utdvar tillsyn
over. Grunden dr ddrmed lagd for att de periodiska besiktningarna ska kunna
genomforas pé ett mer enhetligt sitt. Arbetet med en handbok om tillsyn ar
dock dnnu inte genomfort liksom inte heller den manual for nybyggnadsbe-
siktningar som man borjat arbeta med.

Det har ockséd framgatt att det fortfarande forekommer omotiverade olik-
heter betrdffande arbetssétt och regeltolkningar mellan inspektdrer och in-
spektionsomraden. Sjofartsinspektionen har inlett en omorganisation i syfte
att 0ka enhetligheten och effektivisera ledningen och styrningen av det
praktiska tillsynsarbetet.

Inspektionens utrednings- och analysverksamhet har forstirkts sedan 1995.
Den olycksstatistik som sammanstills av utredningsstaben dr en viktig kélla
for att identifiera de omraden som speciellt behdver analyseras. Statistik
rorande hamnstatskontroller 4r en annan kélla som framfor allt visar vilka
som dr de vanligaste bristerna ombord pa fartyg.

Fartygstillsynssystemet bor enligt inspektionen kunna utnyttjas bittre i
framtiden liksom det system for anonym inrapportering av incidenter, avvi-
kelser och identifierade risker som for narvarande provas.

Under granskningsarbetet har det framkommit att inrapportering och ut-
redning av olyckor fungerar tillfredsstdllande, men att mycket aterstar vad
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giller analysverksamheten. Det finns &nnu inte etablerade system for att
iaktta, registrera och analysera tillbud, avvikelser och risker.

Klassificeringsséllskap utfor enligt avtal vissa tillynsuppgifter inom sjofar-
ten. Hur mycket av arbetet som dr Overlatet pa klassificeringsséllskapen
varierar mellan olika l&nder, ocksa mellan de nordiska. Under gransknings-
arbetet har det framgatt att Sjofartsinspektionens kontroll av klassificerings-
séllskapen inte gors pd nagot systematiskt sétt. Inspektionen avser att utar-
beta ett system for hur detta skall ga till.

Ett oOverlatande av fler uppgifter pa klassificeringsséllskapen skulle
stimma battre med EG:s system for teknisk provning och kontroll. En sédan
ordning forutsitter dock att det finns ett system for att kontrollera sillskapens
verksamhet.

Bittre forutsittningar for tillsyn

Aven om det kan vara en fordel for tillsynsorgan med nirhet till verksam-
hetsutdvarna, har revisorerna i flera granskningar kommit fram till att tillsy-
nens oberoende och integritet behdver stirkas.

Organisationen i stort, tillsynsuppgifterna och upplaggningen av arbetet ar
viktiga forutsdttningar for tillsyn. Av de tre inspektionerna inom transport-
omrédet &r det Sjofartsinspektionen, en avdelning inom Sjofartsverket, som
ar minst sjdlvstdndig i forhdllande till virdmyndigheten. Bdde Luftfartsin-
spektionen och Jarnvigsinspektionen har ocksa en tydligare stillning i lag-
stiftningen.

I granskningen har uppmirksamheten ocksd fésts pd tre andra forutsétt-
ningar for inspektionens tillsyn — lagstiftning, rapportering och analys av
olyckor samt samhéllsorganisatoriska fordndringar.

Revisorerna har tidigare konstaterat att en viktig forutséttning for att till-
synen ska fungera dr att lagstiftningen inom omradet dr tydlig. Det har i
granskningen tydligt framgatt att fartygssékerhetslagstiftningen &r dlderdom-
lig och svar att 6verblicka och ddrmed ocksa svér att tillimpa. De internat-
ionella regler som ska inforlivas med den svenska fartygssdkerhetslagstift-
ningen dr omfattande. Sammantaget blir det ddrmed svért att utarbeta rele-
vanta tillimpningsforeskrifter till fartygssdkerhetslagstiftningen. Detta for-
svarar i sin tur tillsynen och bidrar till att omotiverade olikheter betrdffande
arbetssitt och regeltolkningar mellan inspektdrer och inspektionsomraden
kvarstar.

Betydande samhéllsorganisatoriska fordndringar som paverkat den svenska
Sjofartsinspektionens tillsynsverksamhet under senare tid dr Sveriges knyt-
ning till EU och EG-ritten samt dvergang till civil bemanning pé sjomat-
nings- och isbrytarfartyg.

Samtidigt som Sjofartsverket inréttar en rederifunktion kommer det att ha
ansvar for tillsynen av fartygen. Sedan tidigare har verket motsvarande upp-
gifter betriffande Gotlandstrafiken.

De &ndrade ansvarsforhéllandena innebdr att verket i viss mén tillser sig
sjalvt, ndgot som sjdlvfallet innebdr komplicerade avvédgningar mellan eko-
nomiska och andra beddmningar samt fragor om sékerhet.
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Revisorernas forslag

Sjofartsinspektionens stillning behéver fortydligas

— Uppgifter rérande tillsyn och sékerhetsnormer bor ldggas direkt pa in-
spektionen i lagstiftningen.

Effektivare tillsyn genom bdttre lagstifining

— Den utredning som ser over fartygssikerhetslagstiftningen bor sarskilt fa i
uppdrag att undersdka hur fordndringar i lagar och forordningar paverkar
forutsdttningarna for att utarbeta tillimpningsforeskrifter. Utredningen bor
ocksd fa i uppgift att ldmna forslag till att frigor om tillsyn och sékerhets-
normer ska laggas direkt pé inspektionen i lagstiftningen.

Utvecklad analys av olyckor, tillbud och risker

Analysarbetet betrdffande olyckor, tillbud, avvikelser och risker vid inspekt-
ionen bor ges hogre prioritet samtidigt som erfarenheter frdn andra omraden
inhdmtas.

Forbdttrad kontroll av klassificeringssdllskapens verksamhet

— Sjofartsinspektionens kontroll och uppfoljning av klassificeringssallskap-
ens verksamhet behdver forbittras, men fragan bor 16sas parallellt med
fragan om hur EG:s system for teknisk provning och kontroll ska kunna
tillimpas i storre utstrackning inom sj6farten.

1 Granskningens bakgrund och inriktning

Uppmiérksamhet riktades pa olika sitt mot Sjofartsverkets tillsyn av sjosa-
kerheten genom de olika utredningar m.m. som genomfordes efter Estonias
forlisning.® En del brister uppdagades hérvid och ett antal forslag till forbétt-
ringar lades fram. Under arbetet med forstudien Sjofartsverkets sjosékerhets-
arbete (1999/2000:4) fann revisorerna att en del av problemen kvarstod négra
ar senare. Revisorerna beslutade dérfor genomfora en granskning av tidigare
uppmérksammade forhallanden rorande tillsynen. Det géllde tillsynens inne-
hall och uppldggning samt rapportering och analys av tillsyn och olyckor.

I granskningen har undersokts vilka dtgdrder som vidtagits for att rdda bot
pa de patalade bristerna, i vilken utstrdckning rekommendationerna har foljts
och vad resultatet har blivit samt hur olika mojligheter att forbattra effektivi-
teten har tagits till vara.

3 Bland annat géllde det 1. Rapport avseende sjosikerhetsarbetet inom Sjofartsin-
spektionen av regeringens sérskilde utredare Magnus Sjoberg (mars1995). 2. Sjoséker-
hetsarbetet inom Sjofartsinspektionen — sakkunnighetsutlatande med anledning av Estoniakata-
strofen av Goran Steen (april 1995) och 3. Benchmarking-studie — jamforande analyser av in-
spektionsarbetet i Sverige, Finland och Danmark redovisat till regeringen av Sjofartsverket i april
1999.

2000/01:RR8
Bilaga

21



Under 1994 genomf6rde revisorerna en generell granskning av tillsyn
(Tillsyn, innebord och tillimpning, forslag 1994/95:RR9). I ett antal tidigare
granskningar inom skilda omrdden hade tillsynsfragor behandlats. I den
generella granskningen summerades erfarenheterna rorande tillsyn fran tidi-
gare granskningar.

Revisorerna konstaterade att statlig tillsyn dr avhingig av lagstiftningens
utformning, forekomsten av relevanta tillimpningsforeskrifter samt till-
synsorganets stillning, resurser, kunskaper om det som ska tillses och upp-
laggning av arbetet. Vidare understrok revisorerna vikten av att i samband
med samhéllsorganisatoriska fordandringar anpassa tillsynens omfattning och
inriktning till de nya forutsédttningarna samt av att en avviagningen mellan
tillsyn och andra uppgifter gors sé att det finns utrymme for aktiv tillsyn.

Vid granskningen av Sjofartsinspektionens tillsyn av sjosdkerheten har
ocksd de generella erfarenheterna rorande tillsyn varit en av utgngspunkter-
na.

2 Tillsyn inom transportomradet — organisationen i
stort

Inom transportomradet finns tre inspektioner - Sjofartsinspektionen, Luft-
fartsinspektionen och Jarnvagsinspektionen — for tillsyn av sidkerhet inom
respektive transportslag.

For vagtrafiken finns ingen inspektion och ingen motsvarande sérskild till-
syn av végarna, men Vigverket har ett samlat ansvar for trafiksékerheten pa
vigarna. Yrkesinspektionen &r regional tillsynsmyndighet betrdffande den
yrkesmadssiga trafiken och polisen dvervakar trafiken.

For utredning av trafikolyckor finns forutom de tre inspektionerna ocksd
en sjalvstindig myndighet under regeringen, Statens haverikommission.
Haverikommissionen undersoker fran sékerhetssynpunkt luftfartsolyckor,
sjoolyckor, jarnvigsolyckor och andra allvarliga olyckor. Undersdkningar
ska i vissa fall goras dven av tillbud.

2.1 Végtrafik

Trafiksékerhetsverket som startade sin verksamhet 1965 skulle samordna
trafiksdkerhetsarbetet i landet, ha hand om den sakliga informationen i trafik-
sakerhetsfragor samt ansvara for bil- och korkortsregistreringen. Néar Trafik-
sékerhetsverket upphorde i och med utgédngen av 1992 fick Vigverket det
overgripande ansvaret for trafiksékerhetsarbetet samt for fragor kring korkort
och fordonsregister.

Fragor om trafiksékerhet ingér i Vigverkets sektorsansvar som ocksa om-
fattar végtransportsystemets miljopaverkan, trafiksdkerhet, tillgdnglighet,
framkomlighet och effektivitet samt fragor som ror véginformatik, fordon,
kollektivtrafik, handikappanpassning, yrkestrafik och tillimpad samhéllsmo-
tiverad forsknings-, utvecklings- och demonstrationsverksamhet inom vég-
transportsystemet.
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Polisen samverkar med Végverket i planeringen av trafiksdkerhetsarbetet
samt genomfor dvervakningsatgirder som man kommit dverens om i nation-
ella och regionala trafiksikerhetsprogram. Atgirderna giller t.ex. sinkta
hastigheter, 6kad bilbéltesanvidndning och alkoholutandningsprov.

Trafikovervakningen bedrivs av polismyndigheterna, huvudsakligen i for-
mer de sjidlva bestdmmer. I varje distrikt finns en specialiserad trafikpolis-
funktion. Harutéver bedrivs trafikdvervakningen inom ramen for ordnings-
och nérpolisorganisationerna.

Bestdmmelser om fordons beskaffenhet och utrustning och kontroll av for-
don finns i fordonskungdrelsen (1972:595). Vigverket beslutar om foreskrif-
ter, med undantag for foreskrifter om sjukvardsutrustning i utryckningsfor-
don, som beslutas av Socialstyrelsen.

I lagen (1994:2043) om vissa besiktningsorgan pa fordonsomréadet anges
vilka besiktningsorgan som ska utfora nationell typbesiktning, registrerings-
besiktning av hela fordon, kontrollbesiktningar och andra slag av nationella
besiktningar betréffande fordon.

Aktiebolaget Svensk Bilprovning dr besiktningsorgan for besiktning av
motorfordon, terrdngfordon, slédpfordon till motorfordon och till traktorer
ombyggda bilar. For motorfordon och sldpvagnar har AB Svensk Bilprov-
ning ensamritt att utfora kontrollbesiktning, medan ytterligare tvad bolag
enligt lagen ocksé har ritt att utfora besiktning. Dessa besiktningar géller
traktorer, motorredskap, tunga terrdngvagnar samt slédpfordon till dessa for-
don, respektive kontrollbesiktning av motorredskap klass I som ar inrdttade
som mobilkranar. Bilprovningen arbetar ocksa med rddgivning och informat-
ion om trafiksékerhet, milj6 och fordonsekonomi.

Styrelsen for ackreditering och teknisk kontroll (SWEDAC) utovar tillsyn
over verksamhet som avses i lagen (1994:2043) eller i de foreskrifter som
meddelas med stod av den. SWEDAC utévar tillsyn dver besiktningsverk-
samheten vid bilprovningsstationerna pa samma sétt som dver andra ackredi-
terade verkstider.

Vigverket har pekat pa * nigra principiella olikheter mellan transportgrenar-
na i sdkerhets- och tillsynsfragor:

— Ansvarsrollerna for forarbildning, fordon och transportmedium &r mindre
klara och mer fordelade inom végtrafiken.

— Inom végtrafiken arbetar man med storre olyckstal, vilket gor statistiken
till ett naturligt hjdlpmedel.

— Det &r svart att i végtrafiken spara de skeenden och hiandelser som foregick
olyckan vilket gor haverianalyser komplicerade.

Fristiende vigtrafikinspektion

Riksdagen har senare ocksd péatalat de bristande kunskaperna om orsakerna
till végtrafikolyckor och beslutade varen 1999 att regeringen borde lata ut-

4 Remissvar pd Riksdagens revisorers rapport om tillsyn av sparbunden trafik
(1994/95:RR7) apropa forslaget om en gemensam inspektion for tillsyn av transporter.
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reda inrdttandet av en for végtrafiken fristdiende végtrafikinspektion (bet.
1998/99:TU9, rskr. 1998/99:197). Trafikutskottet sig med oro pa att den
positiva utvecklingen med ett kontinuerligt sjunkande antal dédade och svart
skadade i végtrafiken under aren 1993 — 1996 hade brutits. Utskottet fram-
holl att kunskaperna om varfor trafikolyckor intrdffar borde 6ka. Harvid
erinrade utskottet om att végtrafiken saknar motsvarighet till de inspektions-
myndigheter som finns for jarnvagstrafiken, sjéfarten och luftfarten.

Regeringen tillkallade en sdrskild utredare som forutom att 1dmna forslag
angaende en fristdende végtrafikinspektion skulle géra en bred dversyn av
samhéllets och niringslivets ansvar for en sdker viagtrafik (dir. 1999:50).
Utredaren redovisade i april 2000 sina forslag angédende en vagtrafikinspekt-
ion i betinkandet Ett gemensamt ansvar for trafiksikerheten (SOU 2000:43).

For att dstadkomma ett sékert végtransportsystem krdvs enligt utredaren att
systemutformarna — de som yrkesméssigt paverkar véigtransportsystemet
eller sidkerheten for de personer som vistas i systemet — var och en, och
gemensamt, far ett uttalat och klart ansvar. De blir enligt forslaget skyldiga
att dimensionera vigtransportsystemet utifrdn ménniskans forutsittningar.
Bestdmmelser om systemutformarnas ansvar ska enligt forslaget anges i en
végtrafikansvarslag. Enligt forslaget ska végtrafikinspektionen utdva tillsyn
over efterlevnaden av lagen, men i tillsynsmandatet ska inte ingd négra
straffsanktioner eller tvangsatgérder.

2.2 Luftfart

Luftfartsinspektionen har till uppgift att utova tillsyn dver den civila luftfar-
ten i Sverige. Tillsynen omfattar flygmateriel, bemanning, flygdrift, flygplat-
ser och flygtrafiktjdnst. Grunden for tillsynsarbetet 4r utfirdande av séker-
hetsbestammelser. I dvrigt bestar det av tilltrddes- och verksamhetskontroll,
stodjande atgérder i form av information och radgivning samt analysarbete.
Tilltraddeskontrollen innebér kontroll av att verksamheter, individer, luftfar-
tyg och flygmateriel uppfyller bestdimda sidkerhetskrav. Verksamhetskontrol-
len syftar till att kontrollera att verksamheter m.m. som givits tilltrdde till
marknaden dr av sddan standard att flygsdkerhetskraven tillgodoses. Den
civila luftfarten kénnetecknas av langtgéende internationellt samarbete och
samordning i sékerhetsarbetet. Grunden for detta dr den civila luftfartsorga-
nisationen ICAO i vilken Sverige dr en av de 180 medlemsldnderna.

Att skilja inspektionen frin Luftfartsverket

Inspektionen ingar i Luftfartsverkets organisation. Med anledning av forslag
i en (s)-motion och en (m)-motion beslutade riksdagen (1990/91: TU20, rskr.
177) att ge regeringen till kdnna att Luftfartsinspektionen borde skiljas fran
Luftfartsverket och inréttas som en sirskild myndighet. Trafikutskottet pape-
kade att ett avskiljande av Luftfartsinspektionen fran Luftfartsverket inte
skulle hindra att man i ett lingre perspektiv kunde tinka sig att i ett och
samma verk sammanfora Luftfartsinspektionen med annat organ som arbetar
med normer for och har tillsyn 6ver personal och materiel i sdkerhetsavse-
ende pé trafikomrddet. Fridgan om att skilja verket och inspektionen at har
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utretts pa olika sétt sedan dess. I april 2000 hade regeringen &nnu inte redo-
visat nagot forslag for riksdagen till hur inspektionen och verket skulle skil-
jas at.

Avreglering och egenkontroll

Niér Riksrevisionsverket (RRV/F 1993:33) granskade Luftfartsinspektionens
kontroll av flygsdkerheten angav verket att det finns ett dvergripande intresse
av att studera och granska tillsynsmyndigheter vars tillsynsomraden forand-
ras. Luftfartsinspektionens tillsyn utovades enligt RRV inom ett omrade som
lange kénnetecknats av stor stabilitet, frimst inom linjefarten, men som pé
kort tid 6kat i omfattning och blivit mer férdnderligt.

Bland annat avregleringen av inrikesflyget skulle enligt RRV stélla storre
krav pé inspektionens kontrollverksamhet framdver. RRV anség att inspekt-
ionen i otillricklig omfattning later kontrollbehoven styra inriktningen av
insatserna; bl.a. uppmirksammades den ménskliga faktorn i alltfor liten
omfatttning. RRV foreslog fler selektiva kontroller och att rapporteringssy-
stemet skulle forbéttras for att forbéttra kannedomen om incidenterna inom
flyget.

Ar 1987 infordes i Bestimmelser for den civila luftfarten en sirskild be-
stimmelse om att samtliga i flygsdkerhetsarbetet inblandade verksamheter
ska utdva egenkontroll — en metod for kvalitetssikring och kvalitetsstyrning.
Enligt RRV:s bedomning hade dock mindre &n hélften av flygforetagen en
vél fungerande egenkontroll. Inom Ovriga verksamheter sdsom flygplatser,
mindre verkstider och flygforetag bedomdes den vara &n mindre utvecklad.

Inspektionens anmérkningar mot egenkontrollen gillde i huvudsak att ruti-
ner, malsittning, ansvarsfordelning och uppfoljningssystem inte var doku-
menterade. Flygforetagen & sin sida ansag enligt RRV att inspektionen gav
otillrdcklig och oklar information om hur egenkontrollen skulle vara utfor-
mad for att tillgodose inspektionens krav. Kritik hade ocksa riktats mot att
inspektionen saknade en utarbetad metodik for att utéva effektiv tillsyn av
egenkontrollen. P4 grund av svéarigheterna med egenkontrollen hade det
enligt RRV inte varit mojligt att forenkla verksamhetskontrollerna i 6nskvéard
utstrackning.

Med anledning av haveriet i Gottréra genomforde Riksdagens revisorer
under borjan av ar 1992 négra informationsméten om flygsdkerheten och
Luftfartsinspektionen. Harvid berdrdes flera av de problem som RRV senare
behandlade. Revisorerna konstaterade bl.a. att det var svart att f4 en klar bild
av hur flygsdkerheten utvecklas pa kort sikt. Vidare konstaterades bristande
samverkan mellan inspektionen och olika personalorganisationer, varfor
revisorerna ansag det angeldget att Luftfartsinspektionen skulle ta initiativ till
att forbattra samarbetet med personalorganisationerna.

Oversyn av verksamhetsstrukturen for att minska rollkonflikter

Néringsdepartementet anlitade under &r 1999 en konsult for att se over Luft-
fartsverkets verksamhetsstruktur. I uppdraget ingick att lamna forslag till hur
eventuella rollkonflikter inom organisationen skulle minska.
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I rapporten Oversyn av Luftfartsverkets verksamhetsstruktur (1999-11-18)
definierades tre roller som géller sidkerhet, produktion respektive sektors-
verksamhet. Den potentiella konflikten mellan produktions- och sdkerhets-
rollerna skulle vara att inspektionen i sin tillsyn av regelefterlevnaden, god-
kdnnande av flygplatser och annan verksamhet som verket bedriver inte
skulle vara neutral. Inspektionen skulle da ta hénsyn till verkets kommersi-
ella intresse av att begrdnsa konkurrensen genom att ha en generdsare be-
domning av Luftfartsverkets verksamhet. Mellan sektors- och sidkerhetsrollen
skulle den potentiella konflikten besta i att en utveckling av luftfarten i en-
lighet med sektorsrollen skulle kunna dventyra sidkerheten.

Enligt konsulten var det inget problem for Luftfartsverket att hantera de
olika rollerna, eftersom de inom verket var ansvarsméssigt separerade frén
varandra under generaldirekt6rsnivdn. Didremot var det enligt rapporten ett
problem for Luftfartsverket att det inom luftfartsmarknaden fanns misstankar
om att verket i sin sektorsroll skulle eller skulle kunna gynna verket i dess
producentroll.

Olika organisationsalternativ behandlades, bl.a. en uppdelning av den nu-
varande verksamheten. Internationellt 4r trenden enligt rapporten att alltfler
flygplatser liksom flygtrafiktjanstens verksamheter kommersialiseras. En
forutsdttning for detta uppgavs vara att sektors- och sékerhetsrollerna separe-
ras fran produktionsverksamheten. Enligt rapporten skulle den bédsta associ-
ationsformen for produktionsverksamheten dé vara aktiebolagsformen.

2.3 Spartrafik

Jarnvégsinspektionen ar tillsynsmyndighet for spartrafiken i Sverige. In-
spektionen ska arbeta for en siker trafik dédr ingen dodas eller allvarligt ska-
das inom sparbunden trafik. Bestimmelser om spartrafik finns i jarnvédgssa-
kerhetslagen (1990:1157) och jarnvagssikerhetsforordningen (1990:1165).
.Liksom inom luftfarten finns inom spartrafiken inslag av avreglering och
egenkontroll.

Invindningar mot att ett trafikforetag ér sin egen sikerhetsmyndighet

Genom 1988 ars trafikpolitiska beslut delades statens ansvar for sparanldgg-
ningar mellan SJ och det nyinrdttade Banverket. SJ:s huvuduppgift ér att
driva jarnvégstrafik, medan Banverkets huvuduppgifter &r att frimja jarnva-
gens utveckling, driva och forvalta statens sparanldggningar, ha hand om
sikerhetsfragor for spartrafik och att frimja en miljdanpassad jarnvégstrafik.
Banverket 6vertog fran Vigverket uppgiften att utéva tillsyn dver enskilda
jarnvégar, tunnelbanor och spéarvégar. Jarnvigsinspektionen skulle enligt
beslutet fa stillning som egen myndighet inom Banverket med sjélvstindigt
ansvar for sikerheten pé jarnvigsomradet.

I propositionen (1987/88:50) om trafikpolitiken infoér 1990-talet anfordes
att det pé principiella grunder kunde riktas invindningar mot att ett trafikfo-
retag dr sin egen sdkerhetsmyndighet och att SJ dérfor hade foreslagit att en
sarskild jarnvégsinspektion skulle inrttas.
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I forslaget (prop.1990/91:1) till jarnvagssdkerhetslag angavs att Jarnvags-
inspektionen inréttats efter monster av de hos Sjofartsverket och Luftfarts-
verket inrdttade inspektionerna. Vidare ndmndes att SJ under arens lopp hade
utfardat en méngd sékerhetsforeskrifter for den spartrafik som bedrevs pa det
staten tillhoriga jarnvégsnétet.

Tidigare hade SJ varit sin egen sidkerhetsmyndighet, som sjilv utfdardade
normer och foreskrifter, utdvade tillsyn och utredde olyckor. De enskilda
jérnvégarna, sparvédgarna och tunnelbanorna stod under tillsyn av Vigverket.
Eftersom foreskrifterna i princip var bindande endast for SJ:s egen personal,
kunde de utfardas, utan att nagot sarskilt bemyndigande fran riksdagens eller
regeringens sida hade krivts. S& linge SJ var ensam trafikutovare pa det
statliga jarnvigsndtet fanns det knappast ndgot behov av sékerhetsforeskrifter
utdver dem som SJ sjélv utfdrdat.

Genom det trafikpolitiska beslutet kom saken, enligt foredragande statsrad,
1 ett annat ldge, eftersom jarnvigstrafik pa det statliga nétet kunde komma att
bedrivas dven av andra &n SJ, t.ex. av de regionala trafikhuvudménnen. For
foreskrifter som ska vara bindande for enskilda krivs lagform eller bemyndi-
gande av riksdagen, varfor regeringen foreslog att bestimmelser om sdker-
heten vid jarnvég, tunnelbana och sparvég skulle samlas till en jirnvagssa-
kerhetslag.

Uppgifter pa Banverket eller direkt pa Jirnvigsinspektionen

I jarnvdgssikerhetslagen (1990:1157) angavs till att borja med att det var
Banverket som skulle bevilja och 4terkalla erforderliga tillstdnd och godkdn-
nanden samt utdva tillsyn over efterlevnaden av lagen. Lagen dndrades se-
nare (1996:736) sé att motsvarande uppgifter lades direkt pa Jarnvégsin-
spektionen. Regeringen bemyndigades ocksé att dverlata ritten att meddela
sékerhetsforeskrifter pa inspektionen i stéllet for som tidigare pa Banverket.
Jarnvagsinspektionen hade till att borja med en sérskild budget. Men vid
Overgangen till kalenderér for statsbudgeten upphérde denna ordning. I stil-
let behandlas Jarnvagsinspektionen som en delpost bland Banverkets sek-
torsuppgifter.

Renodling av roller

Den som driver verksamhet ska ansvara for att de i lagen angivna kraven
uppfylls och rapportera olyckor. Regeringen far enligt nuvarande lydelse i
jarnvigssidkerhetslagen meddela ytterligare foreskrifter eller overlata dessa
befogenheter till Jarnvagsinspektionen.

Uppdelningen mellan SJ och Banverket skulle enligt Kommunikations-
kommittén (SOU 1997:35) ses over. Riksdagens revisorer hade tidigare
(fors. 1994/95:RR7) foreslagit att Jairnvéagsinspektionen skulle ges en sjélv-
stindigare stdllning, och Inspektionskommittén hade foreslagit att Jarnvégs-
inspektionen skulle ombildas till en egen myndighet. I propositionen Trans-
portpolitik for en hdllbar utveckling (prop. 1997/98:56) behandlade rege-
ringen forslagen.
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Fragan om organisationen av myndighets- och sektorsuppgifter samt ge-
mensamma funktioner inom jarnvdgssektorn hade utretts inom Regerings-
kansliet (dnr K97/3944/2). Utredningen hade foreslagit att kundorienteringen
borde 6ka i alla led inom jarnvagssektorn. Bland annat skulle myndighetsrol-
lerna inom jarnvigssektorn starkas och sdrskiljas.

Regeringen ldmnade i propositionen forslag till hur Banverkets olika roller
inom jarnvégssektorn skulle renodlas for att sdkerstilla en oberoende utov-
ning av sektors- och myndighetsuppgifter gentemot olika verksamhetsuto-
vare samt for att uppna en effektiv forvaltning och produktion. Enligt rege-
ringen gav den gillande organisationen pa ett dndamalsenligt och tillfreds-
stdllande sétt det oberoende i sdkerhetsfragor som inspektionen maste ha. Att
ombilda inspektionen till en egen myndighet skulle enligt regeringens be-
domning medfora stora ekonomiska nackdelar och dessutom leda till en mer
omfattande administration.

I Banverkets tva senaste tredrsplaner har verket foreslagit att Jarnvagsin-
spektionen ska skiljas helt frdn verket och bli en egen myndighet. Samtidigt
har Banverket foreslagit att tdgtrafikledningen, som i verket har en liknande
stdllning som inspektionen, ska knytas fastare till verkets organisation.

2.4 Sjdfart

Tillsyn over sjosdkerheten dr en av Sjofartsverkets huvuduppgifter. Direkto-
ren vid verkets sjofartsinspektion ansvarar for faststillande av sdkerhetsnor-
mer, tillsyn over efterlevnaden av dessa och for undersdkning av sjoolyckor.
En miéngd detaljforeskrifter reglerar ett fartygs konstruktion, byggnad, vid-
makthéllande och drift. Den tekniska utvecklingen medfor ett kontinuerligt
anpassningsarbete av foreskrifterna och arbetsmetoderna. Besiktningsverk-
samheten startar redan dé fartyget befinner sig pa ritstadiet och pagér sedan
praktiskt taget under hela dess livsldngd. Kontroller sker ockséd fortlépande
genom 1 princip drliga besok ombord i fartygen. Efter sdkerhetsgranskningen
utfirdas de certifikat som fartygen maste medfora. Sedan 1982 tillimpar 14
europeiska lidnder s.k. hamnstatskontroll. Det innebér att ldnderna forbundit
sig att inspektera minst 25% av alla utldndska fartyg som anloper deras ham-
nar.

Klassificeringsséllskap

Inom sjofarten spelar de internationella klassificeringsséllskapen en stor roll
i sdkerhetsarbetet. Sdllskapen borjade sin verksamhet under 1800-talet. Nar
de forsta séllskapen bildades fanns det inte nagra statliga sjosdkerhetsorgani-
sationer. Det var frimst forsékringsgivarna som behdvde en fristdende och
tekniskt kompetent organisation som objektivt kunde bedoma ett fartygs
sjovardighet och dirigenom medverka till att sitta ett pris pé riskerna i den
kommersiella verksamheten. For nationella sjofartsmyndigheters rdkning
kontrollerar séllskapen att fartygen uppfyller internationella sikerhets- och
miljoskyddsregler.

I Sverige &r det Sjofartsverket genom Sjofartsinspektionen som &r ansvarig
myndighet for tillsyn och certifiering av svenska fartyg i sdkerhets- och
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miljohénseende samt for arbetarskydd och social milj6. Genom avtal kan
dock myndighetsfunktioner enligt fartygssikerhetslagen overlatas pa klassi-
ficeringssillskap. Sjofartsverket har slutit avtal med Lloyd’s Register of
Shipping, Det Norske Veritas, American Bureau of Shipping, Bureau Veritas
och Germanischer Lloyd.

Oversyn for att precisera myndighetsroll

Under 1999 uppdrog regeringen at en konsult att géra en dversyn av Sjo-
fartsverkets och Handelsflottans kultur- och fritidsrdds verksamhetsstruktur.
Liksom for Luftfartsverket skulle eventuella malkonflikter identifieras.
Verkets myndighetsroll skulle ocksa preciseras.

I uppdragsbeskrivningen angav regeringen bl.a. att Sjofartsverket har kra-
vet att vara sjilvfinansierat, huvudsakligen genom farledsavgifter och lotsav-
gifter, vilket krdver foretagsekonomiskt lonsamma investeringar och verk-
samheter. Myndighetsarbetet, t.ex. sdkerhetsarbetet som bedrivs inom Sjo-
fartsinspektionen, finansieras huvudsakligen genom avgifter pa handelssjo-
farten och till liten del genom anslag pa statsbudgeten.

Regeringen angav ocksd att Inspektionskommittén (SOU 1996:82) hade
visat att det fanns ett behov av en tydligare ansvarsfordelning mellan verket
och Sjofartsinspektionen samt mellan generaldirektdren och sjosdkerhetsdi-
rektoren. Inspektionsutredningen hade forordat att ansvaret for normgivning-
en inom sjosdkerhetsarbetet helt och hallet borde ligga pa generaldirektdren,
medan tillsynsarbetet borde ligga kvar pa sjosakerhetsdirektoren.

I rapporten Oversyn av Sjofartsverkets mal och roller (1999-10-08) disku-
terades verkets tre roller — myndighetsrollen, sektorsrollen och producentrol-
len. Myndighetsrollen avsdg réttsutdvning mot enskild genom myndighets-
beslut, normgivning eller tillsyn. Myndighetsrollen innehades enligt rappor-
ten framst av Sjofartsinspektionen, men ocksé av tva andra avdelningar inom
verket — sjotrafikavdelningen rorande farleder och lotsning samt sjokarteav-
delningen rorande sjomitning. Konsulten fann att rollerna var sammanfla-
tade, och att konflikterna mellan dem hade begridnsad omfattning.

Till skillnad fran Luftfartsverket har Sjofartsverket enligt rapporten fa
kommersiella intressen att bevaka, och verket befinner sig inte i nagon kon-
kurrenssituation gentemot andra intressenter som t.ex. kommuner. Eftersom
Sjofartsverket inte bedriver hamnverksamhet, saknar verket ocksa ett kom-
mersiellt intresse av att styra trafiken till specifika hamnar. Daremot utgor
rollkonflikterna ett problem genom att det skapas en osdkerhet om sjalvstdn-
digheten i verkets myndighetsbeslut (dvs. att hinsyn tas till eget produktions-
intresse), samt genom att mojlighet till kundanpassning och kundorientering i
tjdnsterna forsvaras till foljd av krav pa likformighet.

Konsulten redovisade tre alternativ for att minska foljderna av verkets
rollkonflikter. Det forsta begransade sig till tydligare mal och béttre rutiner
for att hantera malkonflikter. Det andra var en organisation baserad pa roller
— producent-, sektors- respektive regulatorrollen. Det tredje och mest langt-
géende alternativet var att Sjofartsinspektionen skulle bli en separat myndig-
het.
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Konsulten ansag att det gentemot omvirlden (inklusive regeringen) ar vik-
tigt att pa ett tydligare sétt klargora sjosdkerhetsdirektdrens respektive gene-
raldirektdrens ansvarsomraden betrdffande miljo- och sdkerhetsfragor. Ett
samlat ansvar for fartygssidkerhetsfragor skulle enligt rapporten underlitta
forhandlingar i internationella organ och forenkla kommunikationen med
Regeringskansliet. Aven andra rollkonflikter behandlades i rapporten liksom
forslag till hur dessa skulle minska.

Rapporten har remissbehandlats. Med hénvisning till att Sjofartsverket i
sitt remissvar (1999-11-26) redovisat att verket inlett ett projekt med syftet
att utveckla en effektiv organisation baserad pé roller i enlighet med tanke-
gangar som redovisats i rapporten avser regeringen inte vidta nagra ytterli-
gare atgirder med anledning av rapporten.

Kustbevakningen ansdg i sitt remissvar att det var principiellt tveksamt att
forlagga uppgifter som innebdr myndighetsutévning till ett affarsdrivande
verk och upprepade sin i olika sammanhang framforda stdndpunkt att Sjo-
fartsinspektionen borde bilda en egen myndighet finansierad over statsbud-
geten.

Rapporten var enligt Kustbevakningen néagot ytlig och teoretiserande. Be-
vakningen anade mer komplexa samband mellan Sjofartsverkets olika mal,
roller och organisatoriska enheter &n vad som beskrevs i rapporten. Fragan
om forutsittningar och mgjligheter for att stirka myndighetsrollen borde
enligt Kustbevakningen dvervigas ytterligare.

I rapporten beskrevs att rollkonflikt kan uppstd i situationer d4 verket har
mojlighet att gynna det egna kommersiella intresset pd bekostnad av det
allméinna intresset och statsmakternas mal :

— ndr verket kan gynna sin sysselsittning eller forbéttra intdkterna genom

att med ett myndighetsbeslut tillforsékra sig sdédan intdkt

— nér verket kan forhindra kostnadsfordyringar genom att begrinsa sitt

atagande i forhéllande till kund/nyttjare

— ndr verket begrinsar konkurrens for att ddrigenom tillforsikras intdkter

fran kund/anviandare.

Som exempel pa saddana situationer med risk fér ssmmanblandning av olika
roller angav Kustbevakningen teknikutveckling inom projekt for sjosékerhet.
A ena sidan samverkar olika myndigheter for att utveckla tekniska system for
t.ex. elektronisk positionsangivning av fartyg — system som ska anvindas for
kontroll, tillsyn och andra myndighetsuppgifter. A andra sidan finns det ett
rent affarsintresse hos Sjofartsverket for samma projekt.

Aven Svenska Kommunfdrbundet ansig att Sjofartsinspektionen borde bli
en sjilvstindig myndighet, eftersom rollerna da skulle kunna renodlas —
inspektionen skulle enbart hantera sékerhetsrelaterade roller.

Sjofartsverket, Statskontoret, Riksrevisionsverket och Ekonomistyrnings-
verket ansag att rapporten var alltfor ensidigt inriktad pé att eliminera mal-
och rollkonflikter. De ansag att malkonflikter &r vanliga i offentlig verksam-
het. Genuina mélkonflikter forsvinner inte i och med att ansvaret for olika
mal delas upp pa olika organ. Rapporten utgjorde enligt dessa fyra myndig-
heter inte tillrickligt underlag for att ta stéllning till de forslag som lamnats i
rapporten.
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2.5 Gemensam inspektion for tillsyn av transporter

I Riksdagens revisorers forslag angdende tillsyn av spdrbunden trafik
(1994/95: RR7) foreslog revisorerna att Jarnvagsinspektionens tillsyn mer
dn pa punktinspektioner skulle inriktas mot att kontrollera att de grundldg-
gande bestimmelserna i jarnvégssidkerhetslagen efterlevs. Styrningsbrister
och bakomliggande orsaker till tillbud och olyckor skulle analyseras och
dokumenteras i hogre grad. Jarnvigssikerhetslagens regler skulle enligt
revisorerna utformas sé att verksamhetsutdvarnas ansvar preciseras. Lagstift-
ningen skulle utformas sé att uppgifter och ansvar ldggs direkt pa inspektion-
en.

Revisorerna foreslog ocksa att forutsdttningarna for och utformningen av
en for transportomradet gemensam inspektion for tillsyn av sidkerhet skulle
utredas. I en gemensam inspektion skulle da dven tillsyn inom végtrafikom-
radet och utredning av stora olyckor (Haverikommissionen) ingd. Detta
forslag motiverades fraimst med att problem rérande bl.a. avreglering, egen-
kontroll, farligt gods, riskanalyser, olycksutredningar och behovet av obero-
ende i forhallande till verksamhetsutdvarna var gemensamma for flera trans-
portsétt.

Sedan riksdagen beslutat att ge regeringen till kénna att revisorernas for-
slag skulle beaktas tillsattes Inspektionskommittén. Den hade i uppgift att
utreda forutséttningarna for och virdet av att sld samman tillsynsverksamhet-
erna inom Luftfartsinspektionen, Sjofartsinspektionen och Jarnviagsinspekt-
ionenen till en tillsynsmyndighet. Varken Haverikommissionen eller tillsy-
nen av vigtrafiken ingick i uppdraget.

Bland annat behandlade kommittén fragan om det skulle vara lampligt att
skilja pd tillsynsansvar och regelgivning. Utredningen fann inga bérande
argument for att skilja normgivningsarbetetet fran tillsynsarbetet.

Inspektionskommittén foreslog i betdnkandet En dversyn av lufi-, sjé- och
spdrtrafikens tillsynsmyndigheter (SOU 1996:82) att Luftfartsinspektionen
och Jarnvégsinspektionen skulle ombildas till egna myndigheter. Tydligheten
i de bada inspektionernas myndighetsutovning ansags hérvid kunna 6ka.

For sjofartsomradet foreslogs ingen motsvarande étskillnad mellan verk
och inspektion, vilket motiverades med att Sjofartsverkets verksamhet till
overvidgande delen é&r inriktad pa sjosdkerhetsarbete. Fragan om oberoende
och sjilvstandighet hade vidare enligt kommittén inte samma aktualitet eller
betydelse som for Luftfartsinspektionen och Jarnvagsinspektionen, eftersom
Sjofartsverket inte var infrastrukturhallare pa samma sétt som Luftfartsverket
och Banverket.

Kommittén ansag dock, som tidigare ndmnts, att ansvaret for normgiv-
ningen inom sjosdkerhetsarbetet enligt kommittén helt och hallet borde ligga
pa generaldirektdren, medan tillsynsansvaret borde ligga kvar pa sjosdker-
hetsdirektoren.

Tankar (i motioner m.m.) om en for transportomradet gemensam inspekt-
ion har framforts dven i andra sammanhang. Argument harfor ar bl.a. att
riskbeddmningarna for de olika transportslagen skulle bli mer likvérdiga och
ge bittre underlag for val mellan olika transportslag. Som argument for en
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uppdelad tillsyn har framforts att det ar en fordel om inspektionen ligger nira
verksamheten.

2.6 Skillnader och likheter

Av de tre transportinspektionerna dr Sjofartsinspektionen den éldsta. Det har
sin forklaring i att l&ngvéga riskfyllda transporter till sjoss har gamla anor.
Innan Sjéfartsinspektionen kom till stdnd som en statlig verksamhet intresse-
rade sig sjoassuradorer och klassificeringsséllskap for sdkerheten till sjoss.

Till att borja med har inspektioner gillt fordon/farkoster och f6-
rare/beséttning. Langt senare har ocksa infrastruktur i form av végbanor,
farleder och flygrutter uppmérksammats.

Samtliga transportslag har genomgétt avregleringar som atfoljts av juste-
ringar i tillsynsorganisationen i syfte att renodla roller. Nér SJ delades upp i
SJ och Banverket bildades Jarnvagsinspektionen som en del av Banverket.

For sjofart, luftfart och spartrafik ér tillsynen pa olika sétt knuten till infra-
strukturhallaren. De tre inspektionerna &r for nirvarande inrymda i Sjofarts-
verket, Luftfartsverket respektive Banverket och har dven ett visst tillsynsan-
svar over dessa myndigheters verksamheter. Pa végsidan finns &nnu inte
nagot sarskilt tillsynsansvar betrdffande vdgarna. Det praktiska tillsynsar-
betet och ddrmed sammanhéingande uppgifter sdsom bilprovning och kor-
kortsfragor dr fordelat pa flera organisationer.

Riksdagen har i olika sammanhang begért att regeringen ska redovisa for-
slag till hur Luftfartsinspektionen och Jarnvédgsinspektionen ska fa okad
sjdlvstidndighet. Riksdagen har ocksa begért forslag angéende en fristdende
végtrafikinspektion.

Regeringen har under de senaste aren koncentrerat sig pa att analysera tra-
fikverkens verksamhetsstrukturer, renodla verksamheterna och eliminera
eventuella mélkonflikter — konflikter mellan producerande/affarsdrivande
verksamheter och sektorsuppgifter sasom sdkerhetsfragor och tillsyn. Medan
séddant utredningsarbete bedrivs, pagar ocksd andra fordndringar sdsom av
huvudmannaskap och av former for teknisk provning och kontroll m.m.

Regelarbetet, och ddrmed ocksé en del av forutsittningarna for tillsynen, ar
till stor del internationellt. Detta har ofta betonats betraffande sjofarten och
luftfarten, men géller dven for spar- och végtrafik.

Inom sjofarten har klassificeringssillskapen sedan liange intagit en sérstéll-
ning sdsom organ med viktiga uppgifter i sdkerhetsarbetet och i tillsynen.
Genom utvecklingen av nyare kontrollformer sdsom certifiering och ackredi-
tering samt olika besiktningsorgan har forutsittningarna fér myndighetstill-
synen dndrats for samtliga transportslag.

Trots grundlaggande olikheter i teknik, organisation, tradition m.m. mel-
lan transportslagen &r flera av utvecklingstendenserna och problemen ge-
mensamma. Det giller inslagen av avreglering, egenkontroll, nya former for
teknisk provning och kontroll, internationalisering samt behovet av tydliga
granser mellan affirsméssig produktion och myndighetsuppgifter sédsom
tillsyn.

Av de tre inspektionerna dr det Sjofartsinspektionen, en avdelning inom
Sjofartsverket, som ar minst sjdlvstindig i forhéllande till virdmyndigheten.
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Béde Luftfartsinspektionen och Jarnvigsinspektionen har ocksé en tydligare ~ 2000/01:RR8
stéllning i lagstiftningen. Bilaga

3 Sjofartsinspektionens uppgifter, stillning och
organisation

I detta kapitel behandlas ndgra grundldggande forhallanden om inspektionens
organisation och forhdllande till Sjofartsverket. I kapitel 4 behandlas inspekt-
ionens tillsynsarbete mer detaljerat.

3.1 Sjofartsinspektionens plats 1 Sjofartsverket

Sjofartsverkets uppgifter

Sjofartsverket ska svara for visentliga delar av sjofartens infrastruktur i form
av sjovégar. Verket ska se till att sjofart kan bedrivas éret runt pa alla hamnar
av betydelse i svenska farvatten under sékra och effektiva former. Vidare ska
verket arbeta for sdkerheten ombord pa svenska fartyg oberoende av farvat-
ten.

Sjofartsverket ska enligt sin instruktion (1995:589) hélla och inritta farle-
der, utfora tillsyn 6ver sjosdkerheten, bedriva lotsning, sjérdddning, isbryt-
ning och sjokartliggning samt minimera sjéfartens paverkan pa miljon.
Verket skall ocksd samordna sjogeografisk information och redovisning,
dokumentera och utmérka Sveriges granser till havs samt genomf6ra bered-
skapsplanlaggning for sjotransporter.

Verksamheten ska huvudsakligen inriktas pa handelssjofartens intressen,
men dven fritidsbatstrafikens och fiskets intressen ska beaktas. Som en kon-
sekvens av riksdagens sjofartspolitiska beslut ar 1996 fick Sjofartsverket till
uppgift att folja den sjofartspolitiska utvecklingen. Verket fick ockséd vissa
uppfoljnings- och analysuppgifter med anknytning till utbildning for
sjoyrken (prop. 1996/97:1, bet. 1996/97:TU1, rskr. 1996/97:115).

Sjofartsverket ska medverka till att de av riksdagen beslutade transportpo-
litiska och sjofartspolitiska malen kan uppfyllas. I regleringsbrevet for Sjo-
fartsverket for &r 2000 anges att Sjofartsverkets del av effektmélen inom
utgiftsomradet Kommunikationer &r att bidra till

— ett tillgéngligt transportsystem dir sjotransportsystemet utformas sa att
medborgarna och néringslivets grundldggande transportbehov kan tillgo-
doses; verket ska ansvara for att sjofart kan bedrivas &ret runt i svenska
farvatten och pé samtliga svenska hamnar av betydelse

— hog transportkvalitet genom att sjotransportsystemet medger hdg trans-
portkvalitet for nédringslivet
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— sdker sjofart dir ingen dodas eller allvarligt skadas och genom att sjotrans-
portsystemet anpassas till de krav som foljer av detta. Verksamheten ska
redovisas med avseende pa hur man uppnar malen for tillgénglighet, si-
kerhet och miljo.

Sjofartsverket ska enligt regleringsbrevet redovisa statistik dver inspektioner
och besiktningar av svenska fartyg, varvid inspektionen av utldndska fartyg
ska sirredovisas. Aterrapporteringen ska dven omfatta internationella jimfo-
relser. Verket ska redovisa antalet incidenter och olyckor som kan relateras
till sjokort.

Sjofartsverket och Sjofartsinspektionen

Inom Sjofartsverket ska enligt instruktionen finnas en sjofartsinspektion och
de andra enheter som verket bestimmer. I instruktionen finns bestimmelser
om ansvarsfordelningen mellan generaldirektdren och sjosidkerhetsdirektoren
vid inspektionen. Generaldirektdren har det yttersta ansvaret for verkets
beslut, om de inte ska fattas av styrelsen. Men sjosdkerhetsdirektdren ska
besluta om

— tekniska sdkerhetsforeskrifter for fartyg

— rdddningsorganisationen pa fartyg

— normer for farledssédkerhetsanordningar som dgs av Sjofartsverket

— utredning av sjéolyckor som ankommer pa Sjofartsverket

— beslut som ror tillsyn av fartyg.

I fartygssikerhetslagen och i lagen om atgérder mot fororening fran fartyg ér
vissa beslut forbehéllna sjosidkerhetsdirektoren. Alla beslut om s.k. nyttjande-
forbud enligt 11 kap. fartygsséikerhetslagen och foreldgganden enligt 7 kap.
lagen om atgdrder mot fororeningar fran fartyg ska séledes understéllas sjo-
sékerhetsdirektéren om de fattats av ndgon annan, t.ex. en fartygsinspektor
eller en tjansteman vid Kustbevakningen.

Uppdelningen av ansvaret innebér att generaldirektdren har det yttersta
ansvaret for fartygsoperativa normer och beslut om miljonormer, medan
tillsynen over efterlevnaden av normerna vilar pa sjosdkerhetsdirektoren. I
Sjofartsverkets regleringsbrev for &r 2000 anges inga sirskilda verksam-
hetsmaél for inspektionsverksamheten. Betrdffande sékerheten i stort anges att
mélet for handelssjofarten &r att antalet allvarliga olyckor under perioden
1998 — 2007 ska halveras. Detta géller ocksa for trafiken med fiske- och
fritidsfartyg. For férjetrafik och 6vrig passagerarfart géller att inga allvarliga
olyckor ska intréffa.

Finansiering och organisation

Kostnader for den del av verksamheten som inte ingér i handelssjofartens
betalningsansvar finansieras genom anslag pa statsbudgeten. Handelssjofar-
tens betalningsansvar utokades aren 1990 — 1993 till att omfatta bl.a. hela
Sjofartsinspektionens verksamhet, isbrytningens brénslekostnader, beman-
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ningen av sjométningsfartygen och den sirskilda helikopterberedskapen for
sjordaddningséndamal.

Enligt Sjofartsverket innebar detta att den anslagsfinansierade andelen av
Sjofartsverkets verksamhet minskade frén ca 15 % till ca 6 %. I sina trears-
planer har verket patalat att anslaget inte tdckt de kostnader som orsakats
fraimst av fritidsbattrafiken. Anslaget Erséttning for fritidsindamal hdojdes
darfor for budgetéret 2000. For 1999 riknade Sjofartsverket med att de totala
intdkterna skulle uppgé till 1 294,1 miljoner kronor, varav anslagsmedlen
101,4 miljoner kronor utgjorde 8 %.

Sjofartsverket genomgéar under varen 2000 en mycket omfattande omorga-
nisation. Ett av syftena med denna dr att etablera en bestillar/utforar-
organisation. Ett annat syfte &r att rationalisera verksamheten sé att verkets
kostnader sénks. I en forsta omgéing berdrs huvudkontoret, medan verkets
regionala organisation omorganiseras senare. Sjofartsinspektionen berdrs
endast marginellt av verkets omorganisationsarbete.

3.2 Inspektionen

Sjofartsinspektionen som numera utgor en av Sjofartsverkets fem avdelning-
ar kom till 1915 i samband med att den forsta 6vergripande fartygssékerhets-
lagen trddde i kraft. Sjofartsinspektionens chef, sjosdkerhetsdirektoren, har
enligt 13 § forordningen (1995:589) med instruktion for Sjofartsverket tillde-
lats vissa sjdlvstindiga befogenheter. Det géller tillsyn, undersokning av
sjoolyckor och normer — for fartygs tekniska sékerhet, for raddningsorgani-
sationen ombord pé fartyg och for Sjofartsverkets del av farledsanordningar.

Inspektionens samlade verksamhet syftar till att tillse att kraven for fartygs-
sékerhet och skydd mot vattenfororening fran fartyg uppfylls med beaktande
av internationell standard i utvecklade ldnder. Inspektionen ska dessutom
tillse att kraven pa rederiers och fartygs sidkerhetsorganisation uppfylls med
beaktande av internationell standard.

Av Sjofartsverkets trearsplan for aren 2000 — 2002 framgar att inspektion-
ens centrala och regionala verksamhet delas in i teknisk sdkerhet, operativ
sékerhet, miljosdkerhet och sjoolycksutredningar. Mal har stillts upp for
norm- tillsyns- och analysarbetet. Vidare anges att en integrerad tillsynsmo-
dell ska tillampas for att kontrollera att tekniska och operationella krav pé en
fungerande sikerhetsorganisation hos rederier och ombord pé fartyg &r till-
godosedda. Inspektionens kontroll av klassificeringssdllskapens arbete ska
enligt tredrsplanen utvecklas under perioden. Antalet oanmilda inspektioner
ska enligt planen 6ka, varfor ndgot utékade resurser kommer att behovas.

Sjofartsinspektionen bestar av ett kansli, tre inspektionsomraden utmed
den svenska kusten samt ett inspektionskontor i Rotterdam. I december 1998
var 62 personer anstillda vid kansliet och 75 i inspektionsomradena. Inspekt-
ionen utfor den lagbundna periodiska besiktningen av svenska fartyg, besik-
tigar och godkinner nyproducerade svenskflaggade fartyg samt kontrollerar
utlindskt flaggade fartyg enligt den s.k. hamnstatskontrollen. Dessutom
utarbetar inspektionen sédkerhetsregler betrdffande fartygstekniska och far-
tygsoperativa fradgor samt genomfor sjoolycksutredningar.
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Av tabell 1 framgér antalet och fordelningen av de anstédllda vid inspekt-

ionens huvudkontor under perioden 1995 — 1999.

Tabell 1: Anstillda vid Sjofartsinspektionens huvudkontor

1995 1996 1997 1998 1999
Driftledning 3 3 3 5 5
Fartygsoperativa sekt- 15 17 15 13 15
ionen
Fartygstekniska sekt- 10 12 15 11 13
ionen
Miljosektionen 5 8 8 5 6
Kvalitetsstaben 3 2 2 7 7
Foreskriftsstaben 11 11
[Utredningsstaben 3 4 4 4 4
Samordningsstaben 18 18 17
Totalt: 57 64 64 56 61
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Vid inspektionsomrddena har som framgér av diagram 1 Goteborg flest ~ 2000/01:RR8
anstillda (28), foljt av Stockholm (26) och Malmé (18). Det totala antalet har ~ Bilaga
under perioden varierat mellan 57 och 64 anstéllda.

Diagram 1

Antal anstéllda vid de olika inspektionsomradena
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Viss omorganisation av inspektionen

En omorganisation av Sjofartsinspektionens regionala organisation inleddes
under ar 2000. Omorganisationen syftar till att tillsynsverksamheten ska
kunna forbéttras genom effektivare arbetsledning och styrning. Siarskilda
insatser har gjorts vid sjofartsinspektionsomradet i Goteborg. Dérvid har
konstaterats att antalet fartygsinspektorer dér ar for stort for att dverinspekto-
ren ska kunna arbetsleda dem pa ett tillsynsmaéssigt riktigt sétt. I Stockholms
sjofartsinspektionsomrade hade detta redan konstaterats, varfor ett system
med operativa chefer inforts.

En annan bakgrund till omorganisationen é&r att inspektionen har fatt kritik
fran redare och ombordanstéllda for att fartygsinspektorer bedomer likartade
forhéllanden olika. Enligt inspektionen medfor detta med stor sannolikhet
inte ndgon risk for att en godtagbar sékerhetsniva underskrids, men det kan
leda till att overkrav stdlls. Det dr vidare enligt inspektionen inte godtagbart
fran réttvise- och rittssdkerhetssynpunkt.
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4 Tillsyn

I detta kapitel behandlas tillsynsarbetetets innehéll, organisation och omfatt-
ning mer i detalj. Under granskningen har uppgifter om tillsynen inhdmtats
speciellt for perioden 1995 — 1999.

4.1 Sjofartens utveckling

Tillsynens inriktning, omfattning och olyckornas antal bor bl.a. ses mot
bakgrund av sjofartens utveckling. I detta avsnitt gérs dérfor en kortfattad
oversikt. Under 1990-talets borjan dkade antalet svenskregistrerade fartyg for
att na en kulmen 1996. Sedan dess har det totala antalet minskat, vilket fram-
gér av tabell 2.

Tabell 2: Antal svenskregistrerade fartyg 1992 — 1999

Totalt Dérav antal
Tankfar- Torrlast- Storre Mindre  Passagerar- Ovriga
tyg fartyg fiskefartyg* fiskefartyg*  fartyg-

1992 | 3533 125 232 479 1165 777 755
1993 | 3495 117 208 457 1225 779 709
1994 | 4246 113 202 444 2037 763 687
1995 | 5591 122 223 386 2080 700 1932
1996 | 6065 124 236 370 2053 1229 2729
1997 | 5775 123 222 388 1879 1284 2887
1998 | 5371 113 190 336 1770 1300 1655
1999 | 5371 113 190 336 1770 1300 1655

* Som storre fiskefartyg riknas fartyg pa dver 20 brutto® Kélla: Sjofartsverket

I mitten av 1990-talet dkade antalet svenskregistrerade fartyg genom en
kraftig 6kning av antalet mindre passagerarfartyg och mindre fiskefartyg.

> Méttenheten brutto infordes i slutet av 1800-talet och har inget med vikt att gora.
Brutto avser den inneslutna ytan pa en bat och motsvarar 100 kubikfot, vilket ar 2,83
kubikmeter (Rinman & Brodefors 1982, Sjofartens historia).
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For kategorin 6vriga handelsfartyg noteras en jamn och periodvis nedétga-
ende utveckling. (Se tabell 4.) Detta forhallande blir tydligt om man ser till
andelen av de totala godstransporterna som transporteras till sjoss. Enligt
Statens institut for kommunikationsanays (SIKA) har sjofartens andel av de
totala godstransporterna minskat pa senare tid och denna trend kommer
troligtvis att hélla i sig dven i den ndra framtiden. Detta beror delvis pa att ju
hogre viarde gods har desto mer tenderar det att fraktas med lastbil och flyg
snarare &n med fartyg. En trend i godshanteringen i Sverige r just att vérdet
pa godset dkar. Den ekonomiska situationen for manga svenska rederier ar
ocksa for ndrvarande svar. Ett tecken pa detta &r att svenska rederiaktier
under 1990-talet minskade kraftigt i varde.

Iakttagelser

Den svenska handelsflottan ar timligen alderstigen. Av de svenskregistrerade
fartygen ér tre fjardedelar édldre dn 15 ar (SCB: Statistisk arsbok). Har riknas
inte fiskefartygen med eftersom statistik saknas inom detta omrade. Stigande
alder behover inte medfora ndgon dkad sékerhetsrisk, men déremot ett dkat
behov av underhall (SOU 1996:182, s. 299) och i forléngningen av tillsyn.
Behovet av tillsyn av den svenska handelsflottan borde séledes ha 6kat under
1990-talet i och med flottans 6kade storlek och dess hoga alder.

4.2 Problem

Tidigare bedéomningar

Kartliggning av rapporteringsrutiner m.m.

Nir Magnus Sjoberg avrapporterade® den kartldggning av rapporteringsruti-
ner m.m inom Sjofartsinspektionen som regeringen bestillt i oktober 1994,
ansdg han att det forekom omotiverade skillnader mellan inspektionsomra-
dena och enskilda inspektorer betrdffande omfattning och innehéll i myndig-
hetsutdovningen. Det fanns brister betrdffande ledning och styrning av den
praktiska tillsynsverksamheten, inhdmtande och vidarebefordran av inform-
ation av intresse for sjosdkerheten samt betriffande uppfoljning av beslutade
atgérder.

Omradenas kontrollverksamhet redovisades inte systematiskt till central-
myndigheten, som i sin tur inte utforde nagon fortldpande utvirdering eller
utvérdering av omradenas kontrollverksamhet. For att avhjélpa detta borde
man anvénda checklistor for den direkta kontrollen och regler for hur proto-
koll eller annan dokumentation av tillsynsforréittningar skulle utformas.

Utbyggnad och utveckling av fartygstillsynssystemet var enligt Magnus
Sjoberg synnerligen angeldgen liksom centralt bedriven analys och uppfolj-
ning av klassificeringsséllskapens verksamhet.

¢ Rapport avseende sjosiikerhetsarbetet inom Sjofartsinspektionen av regeringens
sérskilde utredare Magnus Sjoberg (mars1995).
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Jamforande analyser

I den benchmarking-studie — jamforande analyser av sjoinspektionsarbetet i
Sverige, Finland och Danmark — som genomfordes 1998 — 1999 konstateras
att den danska organisationen har systematiserat nybyggnadsbesiktningen
genom att skriftligen redovisa hur besiktningen kommer att ga till. I den
svenska organisationen uppges den centrala nivéan i organisationen — inspekt-
ionen — vara helt avskild fran nybyggnadsbesiktningar vilket far till f6ljd att
reglerna tolkas olika. Det konstateras att bdde den finska och den svenska
organisationen skulle ha nytta av en besiktningsmanual som ar tillgénglig for
de inblandade parterna i samband med nybyggnadsbesiktningar.

For de periodiska besiktningarna konstateras i benchmarking-studien att
de utfors pa ett mera standardiserat sétt av de svenska och danska organisat-
ionerna dn av den finska, och att den finska organisationen anvéinder betyd-
ligt mindre tid for besiktningarna. Vad som ingér i de periodiska besiktning-
arna dr mycket olika. Det konstateras att minskad tidsatgéng for besiktning-
arna gér att forena med okad sékerhet.

Avslutningsvis konstateras i benchmarking-studien att inspektionsarbetet i
de tre organisationerna i forsta hand behover forbattras betrdffande regelar-
bete samt nybyggnadsbesiktningar och periodiska besiktningar. Dérefter kan
delegering av arbetet och nordisk samverkan analyseras ytterligare.

Nér Sjofartsverket redovisade benchmarking-studien for regeringen (1999-
04-28) konstaterade verket att lots- och inspektionsverksamheterna kan ef-
fektiviseras i sdvil Sverige och Finland som Danmark. Sjofartsverket uppgav
vidare att verket tillsammans med den finska organisationen arbetar vidare
med mal- och uppfoljningssystem, ledarskap for kostnadseffektivitet samt
system foOr att uppmuntra till forbéttringar.

I budgetpropositionen for ar 2000 ndmnde regeringen de jaimforande ana-
lyserna och sag det som positivt att analyserna leder till atgérder i de fall det
ar motiverat.

Inspektionens syn

Det ér enligt inspektionen riktigt att det funnits och delvis fortfarande finns
problem med att regler av betydelse i samband med tillsyn av fartyg delvis
tolkas olika av de tre inspektionsomradena. Detta problem giller for hela
tillsynsverksamheten. Betraffande nybyggnadsbesiktningar inleddes efter
benchmarking-studien ett arbete med att utarbeta en nybyggnadsmanual.

Inspektionen anser att det inte bara ar fragan om regeltolkningar som
maste 10sas, utan ocksa sittet for genomforande av besiktningarna. Olikheter
i arbetssitt finns mellan omrddena. Dessa har enligt inspektionen sina histo-
riska forklaringar, och betydelsen av dem ska inte 6verdrivas.

I langden &r det emellertid enligt inspektionen inte godtagbart att olikheter
i regeltolkningar och tillsynsarbete finns, eftersom det rimligen maste finnas
ett optimalt forhallnings- och arbetssitt, som kan vara gemensamt. For att
finna detta pagar arbete med att utarbeta en tillsynshandbok. I handboken ska
alla forrdttningar, som ar aktuella for alla olika typer av fartyg, redovisas.
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Det ska ocksé anges hur reglerna ska tillimpas. Arbetet med tillsynshandbo-
ken beréknas pagé under en femarsperiod.

Sjofartsinspektionens kontroll av klassificeringsséllskapen &r enligt in-
spektionen inte sd grundlig och bra som den borde vara. Tillsammans med
systerorganisationerna i Danmark och Finland ska den svenska inspektionen
arbeta med dessa fragor. Tanken var att de norska erfarenheterna av kontroll
av klassen skulle anvindas i arbetet med borjan under 1999, nédgot som dock
forsenades. Sjofartsinspektionen avser att under &r 2000 utarbeta ett system
for kontroll av klassificeringsséllskapen.

4.3 Tillsynsformer

Sjofartsinspektionens tillsyn av sjosdkerheten utgors av besiktningar, hamn-
statskontroll och inspektioner. I inspektionens tillsynsuppgifter ingar ocksd
fragor om transporter av farligt gods och arbetsmiljo. Fartygstillsynssystemet
ar ett hjalpmedel for flera av tillsynsformerna.

Fartygstillsynssystemet FTS

Fartygstillsynssystemet FTS éar ett datoriserat system for tillsynen av svenska
fartyg. FTS borjade utvecklas 1991 och togs i bruk 1993, men har successivt
kompletterats. I FTS anvinds registreringsbeteckningen i det svenska far-
tygsregistret eller IMO-numret for att identifiera fartygen — inte fartygets
namn.

Systemet bestér av en fartygsdel och en rapportdel. I fartygsdelen finns
fartygsrelaterade uppgifter som fartygets namn, alder, dgare, mattuppgifter
m.m. Det finns ocksé uppgifter om ett antal utldndska fartyg som varit fore-
mal for tillsynsverksamhet i Sverige i form av hamnstatskontroll. Rapporte-
ringsdelen fungerar som ett diarium 6ver forrattningsbestillningar.

Med hjdlp av uppgifter om fartygstyp, fartomrade, bruttodriktighet och
om fartyget &r klassat av nagot erként klassificeringsséllskap kan man fram-
stdlla tillimpliga rapportformuldr med de aktiviteter som ska utforas vid
forrattningen. Efter forrdttningen fors uppgifter in om vad som befunnits vara
utan anmirkning och vad det funnits anmérkningar pa. Nér ett certifikat
utfardas registreras typ av certifikat, datum for utfirdande och giltighetstid.
Systemet innehaller dven en bevakningsfunktion for ej atgiardade brister och
utgéngna certifikat. Nér uppgifterna har forts in i systemet ar de tillgéngliga
for samtliga inspektorer.

Besiktningar
Besiktningar tar framst sikte pa fartygens
— sjovirdighet

— ldamplighet for att anvidndas som passagerarfartyg
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— minsta tillatna fribord
— sdkerhetsorganisation och Overensstimmelsen med rederiets godkinda
sékerhetsorganisation.

De fartyg som é&r besiktningspliktiga dr fartyg med fler 4n 12 personer om-
bord och fartyg storre dn 20 brutto. Fartyg storre &n 12 x 4 meter ska miitas,
och om de dr dver 20 brutto ska de besiktigas. For besiktningarna betalar
kunden. Alla lastfartyg dver 500 brutto och alla passagerarfartyg i internat-
ionell trafik ska vara klassade.

ISM-koden

En sarskild sorts besiktningar ror hur fartyg och rederier foljer de regler som
giller for sikerhetsorganisation — ISM-koden och for ISM-certifikat’. In-
spektionen har sedan 1990-talet genomfort s.k. operativkontroller ombord.
Dessa tar sikte pd formagan att dverge fartyget och formigan att bekdmpa
brand . Vid en ISM-kontroll gér man igenom hela rederiet fran styrelsen och
ned4t i hierarkin. For fartyg som &r underkastade ISM-kodens krav p& doku-
menterad sékerhetsorganisation ska man kunna visa att man klarar av att ta
hand om konstaterade brister ombord.

Sjofartsverket har avtal med Lloyds Register, Det Norske Veritas, Bureau
Veritas, Germanischer Lloyd och American Bureau of Shipping. Klassifice-
ringssillskapen kontrollerar fribord (LL)?, maskiner och skrov. Ovrigt kon-
trolleras for narvarande av inspektionen. Inspektionen certifierar dock samt-
liga funktioner, vilket gor att inspektionen maste vara forvissad om att klass-
ningssillskapens uppgifter ar korrekta.

Nybyggnadsbesiktningar

Vid nybyggnadsbesiktningar bestdms hur det fardiga fartyget ska se ut, grun-
derna for den fortsatta tillsynen samt vilka certifikat som ska utfirdas och
periodiskt fornyas. For de nybyggnader som gors i andra lédnder sdsom
Norge, Italien, Spanien, Korea och Kina utfors ocksd besiktningarna dér.
Forrattningarna kan sérskilt for storre fartyg stricka sig 6ver flera ar. De
inleds med en ritningsgranskning.

7 ISM-koden — 1993 é&rs internationella sikerhetsorganisationskod International
Management Code for the Safe Operation of Ships and for Pollution Prevention. ISM-
certifikat — Safety Management Certificate — utfdrdas enligt ISM-koden for varje
enskilt fartyg inom ett rederi.

8 LL, Loadline — 1966 ars lastlinjekonvention och dndringar dértill. Fribordsmarke-
ring &r ett mérke pa fartygets skrov som markerar hur tungt lastat ett fartyg far vara.
Genom att se hur djupt i vattnet fartyget ligger kan man med hjélp av fribordsmarke-
ringen se om fartyget ar for tungt lastat.
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Tabell 3: Antal nybyggnadsbesiktningar

1995 1996 1997 1998 1999
Passagerarfartyg 16 6 12 6 7
Tankfartyg 2 5 4 3 2
Torrlastfartyg 3 7 7 4 1
Fiskefartyg 3 2 6 5 8
Totalt 24 20 29 18 18

Av tabell 3 framgédr antalet inledda nybyggnadsbesiktningar fordelat pa
passagerarfartyg, tankfartyg, torrlastfartyg och fiskefartyg som under peri-
oden totalt uppgick till 109. Dérutdver ingick ca 80 andra nybyggen. Det
giller arbetsfartyg, bogserfartyg, stora fritidsfartyg, fartyg som ska anvéndas
som charterbdtar med férre &n tolv passagerare.

Nybyggnadsbesiktningar fordelas pa det inspektionsomrade som for till-
fillet har bdst mojligheter att ta hand om dem. Nybyggnadsbesiktningar
inleds i allménhet med ett nybyggnadsmdte pa inspektionens huvudkontor
med den ansvarige inspektdren, de handldggare pa huvudkontoret vars an-
svarsomraden berdrs och fartygets blivande dgare/redare.

Enligt inspektionen dr det inte relevant att tala om antalet foreldgganden
nér det géller nybyggnadsbesiktningar. Ett nybygge av ett storre handelsfar-
tyg kan efter ritningsgranskningen ha flera hundra brister noterade, brister
som ska atgdrdas, innan man bdorjar bygga fartyget. Under byggnation och
under avprovning av system ombord kan andra brister noteras. Dessa ska
rittas till under det fortsatta arbetet med fartyget. Det &r inte ovanligt att
fartyget levereras med brister som inte bedoms ha stor betydelse for fartygets
sjosdkerhet, och ett foreldggande att inom viss tid rétta till bristerna.

Periodiska besiktningar

De periodiska besiktningarna gors for att fartygen ska kunna fa de i lagstift-
ningen erforderliga certifikaten fornyade. Av diagram 2 framgar att antalet
besiktningar gick ner kraftigt i Goteborgs inspektionsomrade under perioden
1997 — 1998. Men under aren 1995 — 1997 genomforde Goteborgs inspekt-
ionsomrade dubbelt sd& manga periodiska besiktningar som de tvd andra
inspektionsomrddena. Hur ménga besiktningar som genomfors i ett visst
inspektionsomrade beror pa hur manga som bestills, vilket i sin tur till stor
del beror pa var fartygen har sin hemmahamn.

I mer dn hilften av fallen resulterar besiktningarna i ett foreldggande.
Skillnaderna mellan omradena betraffande andelen forldgganden synes ha
jédmnats ut under perioden.

2000/01:RR8
Bilaga

43



2000/01:RR8

Antal periodiska besiktningar for de olika inspektionsomradenaBilaga

800
700 +
600 -
N Stockholm
500 -
Goteborg
400 -
300 - \
Malmd
200 +
100 -
0 T T T T
1995 1996 1997 1998 1999
Diagram 2
Inspektioner

Enligt 10 kap. 5 § fartygssdkerhetslagen géller att “Inspektioner gors nir en
tillsynmyndighet finner att det &r motiverat”. Sjofartsinspektionen har under
senare ar funnit det motiverat att speciellt se pa roropassagerarfartygs
bogdorrar/visir och utrustning for overvakning av desamma. Vidare har
hamnstatskontroller inriktats pa olika teman som ISM-fragor, arbets- och
bostadsmilj6 samt bulkfartyg.

Till skillnad fran besiktningar som bestélls gors inspektioner oanmélda. En
annan skillnad &r att for besiktningar betalar den som bestillt dem, medan det
inte tas ut nagon avgift for inspektioner.

Hamnstatskontroll

Hamnstatskontroll genomfors i stérre delen av Europa. P4 grundval av be-
stimmelser i 1982 érs Parismemorandum har ett antal europeiska stater till-
sammans med Kanada enats om att tillimpa kontroller pa besdkande fram-
mande fartyg pé likartat sitt. [ overenskommelsen ingér att undertecknarna
har for avsikt att 6vervaka tillimpningen av

— LOADLINE — 1966 érs lastlinjekonvention
— MARPOL IMO Marine Pollution Convention — 1973 ars internationella
konvention till férhindrande av foérorening fran fartyg
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— SOLAS IMO Safety of Life at Sea convention — 1974 érs internationella
konvention om sékerheten till sjoss

— STCW International Convention on Standards of Training, Certification
and Watchkeeping for Seafarers — 1978 éars konvention om &vning, utbild-
ning, behdrighet och vakthallning for sjofarare

— COLREG Convention on the international Regulation for preventing
Collissions at Sea — 1972 ars internationella konvention med regler for att
forhindra kollissioner till sjoss

— ILO-konventionen nr 147 som anger minimumstandard for vissa sociala
fragor.

I direktivet 95/21/ EG anges vissa normer som ska tillimpas av en medlems-
stat vid inspektioner av utlindska fartyg och om det visar sig att ett fartyg
inte uppfyller de uppstéllda kraven. (Se vidare i avsnittet Fartygsséikerhets-
lagstiftningen och underavsnittet 6versyn av fartygssikerhetslagstiftningen.)

Utgangspunkten for hamnstatskontrollen dr inte att den ska vara heltickande
vare sig betriffande antal fartyg eller funktioner pa nagot visst fartyg. Malet
dr att varje stat under en tolvmanadersperiod ska inspektera 25 % av beso-
kande handelsfartyg i den kontrollerande statens hamnar. Sérskild uppmérk-
samhet ska dgnas fartyg for vilka ett flertal brister nyligen har konstaterats.
Hamnstatskontroll ska utféras hdgst var 6:e manad for samma fartyg om det
inte finns klar grund for att misstdnka att fartyget ar sjoodugligt.

Hamnstatskontrollen leds av en kommitté med sekretariat hos sjofarts-
myndigheten 1 Haag. Rapporter frdn hamnstatskontroller samlas i en gemen-
sam databas, som ér tillgénglig for var och en av de deltagande ldnderna och
anvinds i1 det 16pande kontrollarbetet. Sekretariatet sammanstéller arligen
statistik Over de anmérkningar som gors.

De nationella sjéfartsmyndigheterna rapporterar till sekretariatet antalet
utldndska handelsfartyg som anlopt landets hamnar. P& grundval av sadana
uppgifter for en tredrsperiod faststélls vad 25 % skall berdknas pa. For Sve-
rige har under perioden 1995 — 1999, enligt uppgift fran Sjofartsinspektion-
en, gillt det totala antalet 2 700, dvs. 675 som riktpunkt for antalet kontrol-
ler.

I diagram 3 visas antalet genomforda hamnstatskontroller under perioden
1995 — 99. Det totala antalet genomforda kontroller under perioden utgor
3131, vilket innebér att det i genomsnitt utférts 626 kontroller per ar under
femarsperioden.
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Inspektioner av svenskregistrerade fartyg

Inspektioner av svenskregistrerade fartyg ar antingen foranledda av att det
finns indikationer pa att forhallandena pa ett visst fartyg pakallar det, eller att
det visat sig finnas anledning att granska bestdmda funktioner pa olika fartyg
eller en viss typ av fartyg. Som ndmnts tidigare har nagra s.k. temainspekt-
ioner genomforts under perioden.

Under 1995 genomfordes ungefdr lika manga inspektioner i de tre omré-
dena (diagram 4). Bade inspektionsomrddena i Stockholm och Malmé ge-
nomforde under perioden 1995 — 1999 ett 6kat antal inspektioner. Goteborgs
inspektionsomrade minskade under samma period antalet inspektioner fran
56 ar 1995 till 49 ar 1999.
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Antal inspektioner
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Diagram 4

Det gar inte att utldsa nadgon klar trend vad géller vilken typ av fartyg som
far flest foreldgganden. Virt att notera kan vara att i Géteborgsomradet ut-
fardas inte speciellt manga foreldgganden betrédffande fiskefartyg.

Uppfoljning och kontroll av Kklassificeringssillskapens verksamhet

Hur mycket av tillsynen som dr delegerad till klassificeringsséllskapen
skiljer sig ndgot mellan Danmark, Finland och Sverige. Skillnaderna i for-
hallande till Norge &r dock storre. Ett av de storre klassificeringsséllskapen,
Det Norske Veritas ér norskt, vilket dr en forklaring till att det norska Sjo-
fartsdirektoratet har valt att delegera all tillsyn, utom av passagerarfartyg,
till klassificeringsséllskap. En annan forklaring dr den norska flottans om-
fattning.

Sjofartsinspektionens kontroll av klassificeringsséllskapen dr som tidigare
nidmnts inte sd grundlig och bra som den borde vara.

Transporter av farligt gods

I forordningen (1982:923, § 25) om transport av farligt gods anges hur an-
svaret for tillsynen over lagen (1982:821) om transporter av farligt gods och
de foreskrifter som meddelats med stod av lagen &r fordelat. Sjofartsverket
ska utdva tillsyn dver sjotransporter, Luftfartsverket for lufttransporter, po-
lismyndigheterna for landtransporter utom jarnvégstransporter, Sprangdm-
nesinspektionen for landtransporter av explosiva varor, tullmyndigheterna
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for granskontroll av végtransporter till och fran utlandet samt for kontroll av
fordon och andra lastenheter som inkommer med fartyg, medan Jarnvégsin-
spektionen ska utdva tillsyn dver jarnvagstransporter.

Bestdimmelser om tillsyn av transporter av miljofarligt avfall finns i f6rord-
ningen (1985:841) om transporter av miljofarligt avfall (som betrdffande
tillsynen hénvisar till bestimmelserna i 26 — 28 §§ forordningen 1985:835
om kemiska produkter). Den centrala tillsynen &r fordelad pa Statens natur-
vérdsverk, Arbetarskyddsstyrelsen, Boverket och Livsmedelsverket. Region-
al och lokal tillsyn av arbetsmiljon utdvas av Yrkesinspektionen, forsvarets
materielverk, generalldkaren och Livsmedelsverket. I 6vrigt ska lénsstyrelsen
utdva den nérmare tillsynen inom lénet och den eller de kommunalan ndmn-
der som fullgor uppgifter inom miljo- och hélsoskyddsomrédet den omedel-
bara tillsynen inom varje kommun.

Kustbevakningen

Sjofartsverket har en skriftlig dverenskommelse med Kustbevakningen om
tillsynen av sjétransporter av farligt gods. Overenskommelsen reglerar Kust-
bevakningens medverkan vid tillsyn av fartyg, transporter av farligt gods och
hur Kustbevakningens tjanstemén far agera som fartygsinspektorer.

Arbetsmiljo

Arbetsmiljon ombord pé fartyg regleras inte av arbetsmiljolagen (1 kap. 4 §
arbetsmiljolagen 1977:1160). Ombord pa svenska handelsfartyg regleras
arbetsmiljon av 69 kap. fartygssdkerhetslagen (1988:49), 6—7 kap. fartygs-
sékerhetsforordningen (1988:594) samt de foreskrifter som Sjofartsverket ger
ut. Ansvaret for arbetsmiljon pa fartyg vilar frimst pa fartygets redare och
befilhavare, men dven andra arbetsgivare dd siddana férekommer.

Tillsynen 6ver arbetsmiljon ska enligt 7 kap. 1 § fartygssdkerhetsforord-
ningen utdvas av Sjofartsverket. 1 vissa fall utdvas tillsynen av arbetar-
skyddsstyrelsen och yrkesinspektionen. Detta géller vissa typer av maskiner
och pramar som anvdnds i hamnar och skyddade farvatten som kanaler,
floder och liknande. Tillsynsforréittningar bor enligt férordningen genomfo-
ras i ndrvaro av skyddsombudet ombord.

Sjofartsverket dr normgivande myndighet for arbetsmiljon pé fartyg. Ar-
betsmiljofragor borjade hanteras pa allvar av verket forst pa 1970-talet. Se-
dan dess har dock verket inte gett ut nagra nya foreskrifter om arbetsmiljo.

For marinens fartyg giller arbetsmiljolagen och Forsvarsmakten ger dessu-
tom ut egna foreskrifter om arbetsmiljon ombord. Férsvarsmaktens foreskrif-
ter ska dock sittas i kraft av Sjofartsverket.

Sjofartens arbetsmiljondmnd &r ett rddgivande organ som ska frimja ar-
betsmiljoverksamheten inom sjofarten. Den ska folja fragor som ror skydd
mot ohélsa och olycksfall samt fragor av intresse for savél den inre som den
yttre miljon. For dessa dndamal genomfor den utbildning och information. I
ndmnden ingér representanter for Sveriges redareforening, ett storre farjere-
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deri, Sveriges fartygsbefdlsférening, Svenska maskinbefilsforbundet och
SEKO-Sjofolk.

4.4 Takttagelser

Under granskningsarbetet har det framgétt att det under den speciellt grans-
kade perioden 1995 — 1999 gjorts betydande insatser for att forbattra inspekt-
ionens tillsynsarbete och for att rdda bot pa konstaterade brister. Sdlunda har
ledning och styrning av den praktiska tillsynsverksamheten forbéttrats. For-
utsdttningarna for tillsynen har ocksa forbéttrats genom vidareutveckling och
fordndring av fartygstillsynssystemet. Harigenom har tillsynen kunnat bli
mer Gverblickbar for inspektorerna och darmed ocksé mer systematisk.

Genom att en tillimpningsforeskrift om tillsyn — foreskrifter om tillsyn av
fartygs och rederiers sidkerhetsorganisation — utarbetats dr det tydligare for
alla inblandade vad som géller for de fartyg som inspektionen utdvar tillsyn
over. Det framgar vilka certifikat som ska utfardas, vilka tillsynsforrattningar
som ska utforas och vad som ska ingé i forrattningarna.

Grunden dr ddrmed lagd for att de periodiska besiktningarna ska kunna
genomforas pa ett mer enhetligt sitt. Arbetet med en handbok om tillsyn ar
dock dnnu inte genomfort liksom inte heller den manual f6r nybyggnadsbe-
siktningar som man borjat arbeta med.

Under granskningsarbetet har det emellertid ocksa framgatt att det fortfa-
rande forekommer omotiverade olikheter betriffande arbetssétt och regel-
tolkningar mellan inspektérer och inspektionsomréden. Olika exempel pd
sddana skillnader har ocksd pétalats under granskningsarbetet. Det géller
t.ex. i vilken utstrickning som handelsfartyg om 20 — 100 brutto ska besikti-
gas och hur bostads- och koksutrymmen ska vara dimensionerade.

Sjofartsinspektionen har inlett en omorganisation i syfte att 6ka enhetlig-
heten och effektivisera ledningen och styrningen av det praktiska tillsynsar-
betet.

Certifiering

De internationella reglerna for sékerhetsorganisation — ISM-koden — har
inforts 1 svensk rétt genom éndringar i fartygssikerhetslagen. I samband med
detta hade Styrelsen for ackreditering och teknisk kontroll, SWEDAC,
starka invindningar mot att Sjofartsverket skulle genomfora certifiering
enligt ISM-koden. SWEDAC ansag att det skulle strida mot EG:s 6ppna
system for teknisk kontroll att ett statligt verk, Sjofartsverket, i monopol-
stdllning utfor kvalitetssystemcertifiering, som kan utféras av kompetenta
certifieringsorgan som star under tillsyn enligt lagen om teknisk kontroll.

Om certifieringsverksamhet i stéllet delegeras till klassificeringssillskap
innebér det i praktiken att Sjofartsverket skulle komma att bedriva verksam-
het som liknar ackreditering av certifieringsorgan. Verket skulle da fran fall
till fall bedoma om ett klassificeringssdllskap dr kompetent att utfora certifie-
ringsverksamhet. De aktuella klassificeringssillskapen behover i flera fall
ackreditering for att i sin landbaserade verksamhet certifiera kvalitetssystem,
ndgot som SWEDAC star for. Om Sjofartsverket skulle f& ackrediterings-
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funktioner, skulle klassificeringsséllskapen behdva sta under dubbel kontroll
—SWEDAC:s och Sjofartsverkets.

SWEDAC har senare i olika sammanhang understrukit att Sverige &r bun-
det av riksdagens beslut att anpassa certifierings- och provningsverksamhet-
en till EG:s principer. SWEDAC anser att konflikten mellan EG:s principer
for teknisk provning och kontroll samt de principer som géller inom sjofarten
inte inskrénker sig till ISM-koden, utan avser i princip all certifierings- och
provningsverksambhet.

Fran olika hall har det under granskningen framforts att besiktningar och
certifiering inte borde vara uppgifter for inspektionen, som i stéllet endast
borde ha till uppgift att utarbeta och meddela bestimmelser och utdva tillsyn
over dessa. En sddan ordning skulle enligt denna syn stdmma béttre dverens
med EG:s principer for teknisk provning och kontroll. Besiktning och certifi-
ering skulle d& utforas av privata organisationer — klassificeringsséllskap
och andra organisationer. Samtidigt har det under granskningsarbetet fram-
gétt att inspektionen &nnu inte utvecklat ndgon praktiskt anvéindbar modell
for uppfoljning och kontroll av klassificeringsséllskapen, ndgot som i sin tur
gjort det svart att overléta fler uppgifter pa sillskapen.

5 Sérskilda forutsittningar for tillsyn

I foregaende kapitel har olika, frimst organisatoriska, aspekter pa Sjofartsin-
spektionens tillsyn behandlats. Organisationen i stort, tillsynsuppgifterna och
uppldggningen av arbetet dr viktiga forutsittningar for tillsynen. I detta kapi-
tel ska uppmérksamheten féstas pé ytterligare tre — lagstiftning, rapportering
och analys av olyckor samt samhéllsorganisatoriska fordndringar.

I den generella tillsynsgranskningen utgick revisorerna fran att tillsyn i
forsta hand innebér kontroll av att lagar, forordningar och myndighetsfore-
skrifter efterlevs och menade att en viktig forutsittning for att tillsynen ska
fungera &r att lagstiftningen inom omradet ar tydlig.

Vidare konstaterade revisorerna att det for en aktiv och forebyggande till-
syn dr vasentligt med kunskap om vilka risker som &r forknippade med verk-
samheten och vad det dr som kan ga fel.

Revisorerna betonade ocksa att fordndringar av ansvars- och resursfordel-
ning inom olika omraden — samhéllsorganisatoriska fordndringar — paverkar
forutsittningarna for tillsyn och behovet av tillsyn.

5.1 Lagstiftningen

Tidigare synpunkter

I skilda granskningar har Riksdagens revisorer funnit att statlig tillsyn ar
avhingig av lagstiftningens utformning, forekomsten av relevanta tillimp-
ningsforeskrifter samt tillsynsorganets stillning.
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I den generella tillsynsskrivelsen ansdg revisorerna det visentligt att det
tydligt framgéar av lagstiftningen vilken myndighet som har ansvaret for
tillsynen inom ett bestdimt omrade och vad tillsynsuppgiften konkret innebér.

Revisorerna ansag att det stélls allt storre krav pa tydliga, vdldokumente-
rade och allmingiltiga regler, nér avregleringen av trafiken fortskrider och
verksamhetsutdvarna blir fler. Den statliga tillsynen forsvéras, om bindande
foreskrifter i alltfor hog utstrackning ersatts av allmédnna rad. En konsekvens
av otillrdckliga tillimpningsforeskrifter ar att réttslig provning till foljd av
konstaterade brister vid nagot tillsynsbesok eller vid en olycksutredning inte
blir aktuell.

Inspektionskommittén behandlade bl.a. fragan om det skulle vara lampligt
att skilja pé tillsynsansvar och regelgivning, men fann inga birande argument
for att skilja normgivningsarbetet fran tillsynsarbetet, men foreslog dndé att
ansvaret for normgivningen inom sjosdkerhetsarbetet skulle ligga pa gene-
raldirektdren.

I Sjosékerhetskommitténs betinkande Handlingsprogram for okad sjosd-
kerhet (SOU 1996:182) konstaterades att sjofarten &r en internationell verk-
samhet. En forutsittning for en god sjosikerhet ér enligt kommittén dérfor att
regler som ska gélla for sjofarten dr internationellt accepterade, varfor Sve-
rige dven i fortsittningen i forsta hand borde bedriva sitt grundlaggande
sjosékerhetsarbete inom ramen for den internationella sj6fartsorganisationen
IMO och EU.

I den jamforande analys — benchmarking-studie — av inspektionsverksam-
heten i Sverige, Finland och Danmark som Sjofartsverket fatt regeringens
uppdrag att delta i konstaterades att det i regelarbetet giéller att ersdtta en
radande ond cirkel med en god — begrdnsat engagemang i de tidigare faserna
av det internationella arbetet ska ersdttas av att man pa ett tidigt stadium
foljer och engagerar sig i arbetet. Genom att hdja kunskapsnivan lokalt,
planera och avsitta resurser i god tid samt genom att férena de nationella
intressena ska Sverige, Finland och Danmark kunna tillforsdkra sig infly-
tande i det internationella regelarbetet.

Det svenska regelarbetet for sjosdkerhet uppgavs vara fullstindigt decent-
raliserat, &ven om man samtidigt konstaterade att en mer centraliserad modell
haller pa att inforas. — Pa central niva ar regelarbetet uppdelat pa en teknisk
och en operativ samt en miljoenhet inom inspektionen, medan det pé reg-
ional nivé dr fordelat pa de tre inspektionsomradena.

Styrkan i denna ordning var enligt benchmarking-studien att regelarbetet
utfors av aktiva inspektorer, och att den medger stor flexibilitet i resursan-
viandningen. Den viktigaste svagheten uppges vara att arbetsprocessen blir
svar att styra: ”Ingen behérskar processen...., och det ar darfor som lite plane-
ras och mindre slutfors.”

I diskussionsunderlaget konstateras att regelarbetet styrs och planeras
bittre 1 Danmark 4n i Finland och Sverige. De finska och de svenska organi-
sationerna rekommenderas att tillimpa mal- och resultatstyrning pé regelar-
betet och att dvervdga att infora funktionella regelenheter. Den svenska or-
ganisationen rekommenderas att minska delegeringen till inspektionsomra-
dena.
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De svenska och danska organisationerna rekommenderas att minska ande-
len Oversatta regler, eftersom inspektorsresurser da skulle frigoras. Ett pro-
blem hérvid &r dock att det skulle strida mot den nationella lagstiftningen.

For de tre ldnderna 1damnas rekommendationen att man ska undersdka mgj-
ligheterna att 6ka nordisk samverkan for flera delar av regelarbetet sdsom
forberedelser, internationellt kommittéarbete och maélformulering for lokal
anpassning.

Fartygssikerhetslagstiftningen

Lagbestdmmelser om sékerhet pa fartyg finns huvudsakligen i fartygssiker-
hetslagen (1988:49). Till skillnad fran den tidigare sjosédkerhetslagen é&r
denna en ramlag med allmént hallna bestimmelser och bemyndiganden for
regeringen och myndigheter att utfirda ndrmare bestimmelser. Vidare finns
bestimmelser om sjosdkerhet i fartygssikerhetsforordningen (1988:594) och
i sjofartsverkets tillimpningsforeskrifter.

Inom EU har ett tillsynsdirektiv antagits — radets direktiv 94/57/EG om
gemensamma regler och standarder for organisationer som utfor inspektion-
er och utovar tillsyn av fartyg samt for sjofartsadministrationernas verksam-
het i samband ddrmed. Enligt direktivet skulle de forfattningsdndringar som
var nddvéndiga for att folja direktivet borja gilla senast den 31 januari 1995.
Den svenska regeringen foreslog i propositionen Andringar i fartygssiker-
hetslagen (prop. 1995/96:219) att tillsyn som utforts av ett i lagen namngivet
klassificeringssillskap skulle ha samma giltighet som om den gjorts av Sjo-
fartsverket. Redan tidigare hade certifikat som utfardats av vissa i lagen
namngivna klassificeringsséllskap samma giltighet som om de utfirdats av
Sjofartsverket, om det mellan staten och sillskapet hade tréiffats avtal om
utfirdande av certifikat for svenska fartyg.

Bestimmelser som ror sékerheten pa fartyg finns ocksa i sjolagen
(1994:1009). Dér finns t.ex. foreskrifter om befdlhavarens skyldighet att
rapportera vissa hdndelser (6 kap. 14 §).

Oversyn av fartygssikerhetslagstifiningen

En sérskild utredare har fatt i uppdrag att gora en Gversyn av fartygssiker-
hetslagstiftningen. Utredningen syftar till att hela lagstiftningen ska moderni-
seras, forenklas och bringas i dverensstimmelse med de internationella re-
gelverk som binder Sverige.

Av regeringens direktiv framgér att det inte gjorts nagon samlad versyn
av forfattningarna (dir. 1999:50). Avsnitten om arbetsmiljon ombord pa
fartyg i lagen och forordningen om fartygssdkerhet uppges vara foraldrade. I
fartygssikerhetslagen finns bestimmelser om tillsynsdagbok pé svenska
fartyg. Nar tillsyn har utforts skall forrattningsmannen goéra anteckningar i
fartygets tillsynsdagbok och underritta tillsynsmyndigheten och fartygets
redare om det som har antecknats. Bestimmelserna om tillsynsbok behdver
enligt utredningsdirektiven moderniseras, bl.a. for att anpassas till Sjofarts-
verkets datoriserade tillsynssystem.
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I en skrivelse till regeringen i december 1998 hade Sjofartsverket foresla-
git en Gversyn av fartygssdkerhetslagstiftningen och pekat pa ett antal brister,
bl.a. att svensk fartygssdkerhetslagstiftning inte ger verket befogenheter att
till fullo utdva den hamnstatskontroll som foreskrivs i radets direktiv 95/
21/EG. Verket kan t.ex. inte forbjuda fartyg att anlpa svenska hamnar eller
forldnga ett beslut om kvarhallande tills kostnaderna for tillsynsforrdttningen
ar betalda eller sékerhet har stéllts.

Kustbevakningen hade i ett yttrande 6ver Sjofartsverkets skrivelse fram-
fort att lagstiftningen om fartygs sdkerhet &r mycket detaljrik och tdmligen
svar att overblicka och att hela lagstiftningen, inklusive tillimpningsfore-
skrifterna, déarfor borde ses 6ver. Facket for Service och Kommunikation
(SEKO) hade framfort att fartygssikerhetslagen och fartygssékerhetsforord-
ningen borde genomga en total versyn inom bl.a. arbetsmiljdomradet.

Den svenska lagstiftningen stimmer enligt utredningsdirektiven i vissa fall
mindre vél dverens med den EG-rittsliga ordningen pa omradet. Exempelvis
har vissa artiklar i radets direktiv 95/21/EG om hamnstatskontroll inte infor-
livats pa ett fullt korrekt sitt. Vidare ska de svenska reglerna anpassas till
direktivet 99/35/EG om ett system med obligatoriska besiktningar for en
siker drift av ro-ro-passagerarfartyg’ och hdghastighetspassagerarfartyg i
reguljdr trafik. Utredningen ska slutredovisa sitt arbete i december 2000.

Hur vissa EG-regler skulle inforlivas med den svenska lagstiftningen
skulle ges fortur i utredningsarbetet. I ett delbetdnkande i mars 2000 ldmnade
utredningen forslag till hur tvd EG-direktiv ska inforlivas. Det géller artiklar
i direktivet om hamnstatskontroll (95/21/EG och 98/25/EG) samt radets
direktiv om ett system med obligatoriska besiktningar for en sdker drift av
ro-ro-passagerarfartyg och hoghastighetspassagerarfartyg i reguljar trafik
(99/35/EQG).

De aktuella artiklarna i direktivet om hamnstatskontrollen handlar om
vissa situationer nér ett fartyg pa grund av brister ska hallas kvar i en in-
spektionshamn eller ndr fartyget ska hindras fran att anlopa gemenskapens
hamnar.

Enligt direktivet om passagerarfartyg skall alla roropassagerarfartyg och
hoghastighetspassagerarfartyg i reguljar trafik regelbundet och ingadende
besiktigas av medlemsstater i EU som dr vérdstater for trafiken. En vérdstat
ar en stat vars hamn/hamnar ett fartyg anldper och avgar fran i den reguljara
trafiken. For utlindska passagerarfartyg har vérdstaten ett ansvar som ar mer
omfattande &n ansvaret att utdva hamnstatskontroll. For att genomfora direk-
tivet 1 svensk rétt maste déarfor rétten for Sjofartsverket att utdva tillsyn dver
dessa utldndska fartyg utokas.

% Roll on roll off (ro-ro): Lastning och lossning genom att lasten kérs ombord via en
eller flera ramper i fartygets dndskepp eller sidor. De olika fartygsddcken &r forbundna
genom ramper.
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Sjofartsverkets och Sjofartsinspektionens foreskriftsarbete

Eftersom fartygssidkerhetslagen dr en ramlag fordras att relevanta tillimp-
ningsforeskrifter utarbetas. Som tidigare nidmnts foreslog Inspektionsutred-
ningen att ansvaret for normgivningen inom sjosdkerhetsarbetet helt och
héllet borde ligga pa generaldirektoren.

I rapporten om dversyn av Sjofartsverkets mal och roller konstaterades att
det fanns oklarheter i ansvarsfordelningen mellan verket och inspektionen
betrdffande normgivningen for sidkerhet och milj6. Ansvaret for fartygens
sékerhet dr delat mellan generaldirektdren och chefen for inspektionen.

I princip tar generaldirektdren ansvar for all normgivning vad avser farty-
gens bemanning och fartygens framfoérande, medan sjosdkerhetsdirektdren
tar ansvar for normgivning vad avser fartygens tekniska sdkerhet. Inom
ramen for de fartygsoperativa fragorna fattar generaldirektéren beslut om
krav pa manskapets kompetens och pad minimibemanning ombord pé fartyg.
For att underlédtta handldggningen har generaldirektoren valt att delegera
beredning och beslut i dessa fragor till sjosékerhetsdirektdren.

I dversynsrapporten ldmnades tre alternativa forslag. Det forsta dverens-
stémmer i stort med Inspektionskommitténs forslag. Det andra innnebér att
hela normgivningsansvaret ldggs pa chefen for inspektionen, medan ansvaret
for bestimmelser om miljoforbattrande atgirder som krdvs med stod av
vattenfororeningslagen ligger kvar hos generaldirektoren. I det tredje alterna-
tivet far inspektionen en starkare norm- och tillsynsroll gentemot Sjofarts-
verket vad giller de tjdnster som verket utfor sdsom lotsning, isbrytning,
sjométning och farledsunderhéll. Enligt rapporten skulle ansvaret for inspekt-
ionen ddrmed Overensstimma med det ansvar som Luftfartsinspektionen har
for Luftfartsverkets verksamhet.

Foreskriftsarbetet vid Sjofartsverket och inspektionen har varit olika inten-
sivt under olika perioder. Sedan foreskrifterna under 1960-talet hade ersatts
med cirkuldrskrivelser till dverinspektdrerna vidtogs atgirder for att forbéttra
arbetet. Foreskriftsarbetet intensifierades och ett stort antal foreskrifter kom
ut under 1970-talet. Dérefter stannade takten i foreskriftsarbetetet av, och en
del av 1970-talets foreskrifter kvarstér, sérskilt for sddana fragor som inte i
s& stor utstrdckning behandlats i det internationella regelarbetet sdsom ar-
betsmiljofragor.

Sjofartsinspektionens syn

Sedan ett par ar finns en foreskriftsstab vid inspektionen. Enligt inspektionen
har detta inneburit en mérkbar forbéttring, bade volym- och kvalitetsméssigt.
Foreskrifter om marin utrustning, behorighet samt foreskrifter om hoghas-
tighetsfartyg och passagerarfartyg har sédlunda utarbetats. Vidare har en till-
lampningsforeskrift om tillsyn fardigstillts. Den ska utgdra basen for en
réttsligt korrekt tillsynsverksamhet.

Varje chef inom inspektionens huvudkontor dr ansvarig for att de foreskrifter
som bor utarbetas inom verksamhetsomrédet faktiskt ocksd utarbetas. Fore-
skriftsarbetet planeras genom sirskilda projektplaner.
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Sjofartsinspektionen menar att produktionen av internationella regler har
varit omfattande under de senaste 15 aren, vilket i hog grad paverkat forut-
séttningarna for det egna regelarbetet.

Inspektionen avser att i det internationella regelarbetet arbeta for att beho-
vet av fordndringar i de nationella foreskrifterna ska definieras redan i borjan
av arbetet inom ett visst omrade. Detta ska gélla vare sig arbetet bedrivs
inom internationella sjéfartsorganisationen IMO, Helsinforskommissionen
eller EU.

Tanken &r att definitionen sedan ska ajourforas allteftersom det internat-
ionella arbetet fortskrider . Det nationella arbete som vidtar nér det internat-
ionella regelarbetet avslutats skulle hdrigenom underléttas.

Benchmarking-studiens pastdende att normgivningsarbetet skulle vara de-
centraliserat tillbakavisas helt av inspektionen. Ansvaret for regelarbetet har
enligt inspektionen aldrig ndgonsin legat i den regionala organisationen.
Enskilda inspektorer har utnyttjats och utnyttjas for regelarbete liksom for
andra projekt. (Varje inspektionsomrdde ska avsitta en &arsarbetskraft for
arbete at huvudkontoret.)

Att inspektionsomridena anvénds 1 foreskriftsarbetet 4r enligt inspektionen
till fordel bade for huvudkontoret och omradena. Den juridiska delen av
forfattningsarbetet dr nddvindig av formella och réttssdkerhetsmissiga skal
och bidrar dessutom till att foreskrifterna formuleras sa att de blir begripliga.
Det avgorande dr emellertid det oftast komplicerade tekniska och operativa
inslaget 1 inspektionens foreskrifter och i de internationella regelverk som
omsitts till svenska foreskrifter. De tekniska och operativa cheferna ar battre
skickade dn de traditionella regelskrivarna, juristerna, att ansvara for arbetet.

Danmark, Finland, Norge och Sverige samverkar i och infor det internat-
ionella regelarbetet. Enligt inspektionen finns det dock knappast ndgon storre
mdojlighet till samverkan, eftersom flottornas storlek och inriktning skiljer sig
at, och intressena inte alltid sammanfaller.

Nagon samverkan i det direkta forfattningsarbetet finns inte enligt den
svenska Sjofartsinspektionen. En séddan vore inte meningsfull eftersom 1dn-
derna statsrattsligt skiljer sig at alltfor mycket.

lakttagelser under granskningsarbetet

Representanter for flera av de organisationer som kontaktats under gransk-
ningen har pekat pa brister i Sjofartsverkets foreskriftsarbete som péaverkat
deras eget arbete. Samtidigt uttalar man forstaelse for bristerna, eftersom
lagstiftningen ar alderdomlig och komplicerad och att det darfor ar svart att
omsitta internationella regeldndringar i svenska tillampningsforeskrifter.

Fran olika hall har det understrukits att 1988 ars fartygssékerhetslag ar en
ramlag och att den som séddan maste kompletteras med tillimpningsforeskrif-
ter, t.ex. om hur tillsynen ska ga till, vilka som omfattas av den och vilka
certifikat som fordras. Forst i november 1999 trycktes Sjofartsverkets fore-
skrifter om tillsyn av fartyg och rederiers sikerhetsorganisation (SJOFS
1999:17).

Kustbevakningen som enligt en dverenskommelse med Sjofartsverket utfor
tillsyn och kontroll betriffande sjotransporter av farligt gods ar for detta
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arbete beroende av de foreskrifter som Sjofartsverket utarbetar. Exempelvis
saknas det en lastsdkringsforeskrift och en lastsékringshandbok for sjotrans-
porter, medan Vigverket har utarbetat en for vagtrafiken.

De internationella reglerna for sjotransporter av farligt gods — IMDG-
koden — behdver enligt Kustbevakningen uppdateras. Nya regler fran 1998
géller internationellt men inte i Sverige.

En foljd av att foreskrifter saknas, som Kustbevakningen hénvisar till, ar
att det knappast blir nagra réttsliga pafoljder av konstaterade forseelser.

Arbetsmiljoreglerna dr sedan 1970-talet och knappast aktuella. Forklaring-
ar hirtill 4r att de internationella reglerna inte &r sérskilt omfattande och att
arbetsmiljolagens bestimmelser inte géller for sjofarten. Nar arbetsmiljolag-
stiftningen har fordndrats och kompletterats har motsvarande bestimmelser
for sjofarten inte dndrats. For Marinens verksamhet géller egna sdkerhetsreg-
ler som faststillts av Sjofartsverket. For att utarbeta dessa har man inom
marinens sikerhetsorganisation utgétt frin bestimmelser som meddelats med
stod av arbetsmiljolagen och tagit med det som varit tillampligt.

De internationella reglerna for sékerhetsorganisation — ISM-koden, vars
tillimpning skall ge en helhetssyn pé sékerhetsfragorna, har forsenats i sin
svenska tillimpning. Forklaringar som ges till detta &r att man i alltfor stor
utstrickning bdrjat om frén borjan i stéllet for att mera direkt omsitta de
internationella reglerna.

Kraven pé tillimpning av ISM-reglerna har inforts successivt i fartygssé-
kerhetslagstiftningen. Bestimmelserna giller for alla passagerarfartyg samt
oljetank, gastank och kemikaliefartyg, bulkfartyg och lasthdghastighetsfar-
tyg. Lagstiftningen géller saledes &nnu inte for Gvriga torrlastfartyg eller
bogserfartyg. Enligt inspektionen dr det oklart om inspektionen i sina till-
lampningsforeskrifter har bemyndigande att bestimma att ISM-reglerna inte
skall gélla for fiskefartyg, vissa arbetsfartyg eller fartyg som anvéinds for
yrkesmaéssig befordran av farre personer 4n tretton.

5.2 Rapportering och analys av tillbud och olyckor

Tidigare bedéomningar

Revisorerna konstaterade i den generella tillsynsskrivelsen att kunskaperna
hos dem som utovar tillsyn dr vésentlig for kvaliteten i tillsynsverksamheten.
Utan expertkunskap saknas forutséttningar for att 6ver huvud taget utdva
oberoende tillsyn. Genom att olyckor rapporteras och analyseras kan verk-
samhetsutovarna erhélla vardefull kunskap om risker och orsakssamband —
kunskaper som ocksa kan anvindas for inriktning av tillsyn. I forslaget anga-
ende tillsyn av sparbunden trafik hinvisade revisorerna bl.a. till rapportering
och analys av tillbud och olyckor. Revisorerna ansag att det trots skillnader i
teknik och tradition m.m. mellan olika transportsétt fanns analysinstrument
som kunde utvecklas gemensamt.
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Magnus Sjoberg!® patalade i mars 1995 att det inom Sjdfartsinspektionen

fanns brister betrdffande

— inhdmtande och vidarebefordran av information av intresse for sjosdker-
heten

— bearbetning och analys av tillgéngligt material eller sadant material som
borde goras tillgéngligt.

Sjoberg rekommenderade

— utvecklade analys- och uppfoljningsfunktioner inom inspektionen for att
inrikta arbetet p att finna paralleller eller samband mellan olika hdndelser

— analys, utvirdering och uppfoljning som ett visentligt inslag i inspektion-
ens verksambhet.

Goran Steen!! ansag for sin del att inspektionens utrednings- och analysverk-
samhet mdste forstirkas. Han ansdg vidare att inspektionens rekommendat-
ioner skulle dataregistreras och att ett uppfoljningssystem skulle inforas.

Olycksstatistiken

Utvecklingen i sékerhetsarbetet for sjotrafiken i Nord- och Visteuropa har
under senare ar styrts av de allvarliga olyckor som uppmérksammats (SOU
1996:182). Bland dessa olyckor kan nimnas forlisningen av passagerarfarjan
Herald of Free Enterprise 1987, branden pa Scandinavian Star 1990, forlis-
ningen av lastfartyget Jan Heweliusz 1993 och naturligtvis forlisningen av
Estonia 1994. Det bor podngteras att vissa av dessa olyckor inte visar sig i
den svenska statistiken eftersom denna endast omfattar olyckor med
svenskregistrerade fartyg. Estonia var exempelvis inte registrerad i Sverige.

Etappmalen for sjosdkerhetsarbetet dr att antalet allvarliga olyckor inom
handelssjofarten samt med fiske- och fritidsfartyg ska halveras under peri-
oden 1998 till 2007. Dessutom dr mélet for féarjetrafik och dvrig passagerar-
trafik att inga allvarliga olyckor ska intrdffa. En allvarlig olycka ar enligt
Sjofartsverket en olycka dir nagon omkommit eller skadats svéart eller en
olycka med allvarliga miljokonsekvenser (Sjofartsverkets verksamhetsberat-
telse 1998). Antalet allvarliga olyckor, undantaget olyckor med fritidsbatar,
pendlar kraftigt ver aren mellan omkring 10 och 15 per ar.

Enligt 14 §, 6 kap. sjolagen (1994:1009) ar befdlhavare pa svenska han-
dels-, fiske- och statsfartyg skyldiga att rapportera till Sjofartsverket nér
olyckor och personskador intraffat pa ett svenskt handelsfartyg. Pa Sjofarts-
verket registreras olyckorna i datasystemet SOS (Sjoolyckssystemet). Utifran

10 Rapport avseende sjdsikerhetsarbetet inom Sjéfartsinspektionen av regeringens
sdrskilde utredare Magnus Sjoberg (mars1995)

11" Sjssikerhetsarbetet inom Sjéfartsinspektionen — sakkunnighetsutlitande med anledning av
Estoniakatastrofen av Goran Steen (april 1995)
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denna databas presenterar verket en arlig sammanstéllning av sjoolyckor med
svenskregistrerade fartyg. Med hjdlp av SOS sammanstiller verket dven
statistik tillsammans med de fyra 6vriga nordiska ldnderna till den gemen-
samma databasen DAMA (Databank til sikring av maritime operationer).

Antalet inrapporterade olyckor har sedan 1993 langsamt oOkat. Under
samma period har dock antalet svenskregistrerade fartyg ockséa okat. Antalet
olyckor per fartyg har saledes under 1990-talet legat stadigt omkring fyra
olyckor per hundra fartyg. Om man ser till olika fartygstyper ser man dock
att for frimst tank- och lastfartyg har trenden varit att antalet olyckor per
fartyg okar.

Sjofartsverket framhaller olyckor med en viss typ av fiskefartyg som ett av
de allvarligare problemen pé senare &r. Under 1990-talet har fiskefartygen
varit den fartygstyp som oftast rakat ut for en sa kallad totalforlust, dvs. att
fartyget forliser. Detta visas i diagram 5 nedan.

Diagram 5

Antalet forlista fartyg 1990 — 1998

16

14

O Ovriga

antal

B Fiskefartyg

1990 1992 1994 1996 1998

Kalla: Sjofartsverket

Kategorin Ovriga i diagram 5 omfattar passagerarfartyg, torrlastfartyg, tank-
fartyg och Sjofartsverkets kategori Ovriga fartyg. Antalet forlisningar per
hundra fartyg har visserligen minskat under 1990-talet, men fiskebatarna
16per fortfarande en statistiskt storre risk att forlisa &n Gvriga fartygstyper.
Orsaken till att fiskefartygen sa ofta rakar ut for forlisning ar enligt Sjo-
fartsverket den bristande stabilitet som uppstér for fartygen i samband med
tillbyggnader och att fartygen ofta tar storre last &n vad de klarar av. Sjofarts-
inspektionen har nu tillsammans med Fiskeriverket och Sveriges Fiskares
Riksforbund inréttat en obligatorisk sdkerhetsundervisning for yreksfiskare.
Undervisningen bedrivs av instruktdrer fran Sjéfartsinspektionen.
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Statens haverikommission utredde under 1998 en olycka dar ett fiskefartyg
forlist pa grund av att det varit for tungt lastat och haft otilldtna ombyggnat-
ioner (Statens haverikommissions rapport S 1998:01). Kommissionen kon-
staterade i sin rapport att Sjofartsinspektionen inte vidtagit nagra atgérder
mot fartyget, trots att de ombyggnationer som utforts inte var godkénda.
Inspektionen hade heller inte vidtagit atgidrder mot att fartyget saknade sé
kallade fribordsmarkeringar, vilka visar hur stor last fartyget kan ta. Mindre
handelsfartyg (mellan 20 och 100 brutto) omfattas dock inte av Sjofartsin-
spektionens periodiska besiktningar. Detta innebér att méanga fiskefartyg inte
blir besiktigade trots att dessa fartyg hor till de mer olycksdrabbade.

Tillbud

Ett tillbud &r en situation som varit néra att utvecklas till en olycka, men dar
faran undvikits. Under 1990-talet har Sjofartsverket fatt in rapporter om i
genomsnitt 130 olyckor per ar. Enligt sjolagen ska befdlhavare pa svenska
fartyg ocksé rapportera nir “héndelser som dr av betydelse for sjosékerhet-
en” intraffat. Dessa tillbud utgdr dock en mycket liten del av den samlade
olycksstatistiken. I genomsnitt har det under 1990-talet endast rapporterats in
7 tillbud per ar. Undantagen ar 1997 och 1998 da det rapporterades ett stort
antal tillbud som uppstatt da hoghastighetsfarjor passerat forbi byggplatsen
for Oresundsbron.

Diagram 6

Antal inrapporterade tillbud per inspektionsomrade
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De tillbud som inrapporterades i samband med byggandet av Oresundsbron
har inte tagits med i diagrammet. Dessa var 119 st for 1997 och 25 st for
1998 (i Malmé inspektionsomrade). Under femarsperioden var det totala
antalet tillbud storst under 1998, med sérskilt stor uppgéang i Goteborgs in-

2000/01:RR8
Bilaga

59



spektionsomrade. Speciella utrednings- och utbildningsinsatser har som
ndmnts under avsnittet Olycksstatistiken sedan dess genomforts betrdffande
yrkesfisket.

I och med inférandet av ISM-koden stélldes krav pa att rederierna skulle
samla in incidenter och avvikelser i sjofarten som ett led i sdkerhetsarbetet.
Ett antal svenska rederier har samordnat detta i databanken INSJO (Informat-
ionssystemet om kritiska handelser inom sjéfarten) som skots av konsultfore-
taget ICC. Hittills &r tio svenska rederier inkopplade pa projektet som pagatt
i ett ar. Formellt 4gs databasen av rederierna och Sjofartsverket tillsammans.

I databasen samlar man in savil intrdffade tillbud som risker som kan leda
till tillbud eller olyckor. All inrapportering sker anonymt for att man ska fa in
sd mycket information som mdjligt. Nér systemet dr fardigutvecklat 4r det
tankt att informationen ska vara delvis tillgénglig via en hemsida pd Internet.
Dessutom planerar man att publicera periodvisa rapporter. Manga svenska
rederier stdr dock utanfor projektet, och exempelvis Walleniusrederiet har
beslutat att sjdlvt bygga upp en incidentdatabas.

Det finns dessutom en del internationella databaser att tillgd som samlar in
rapporter om olyckor och tillbud. Marine Accident Reporting Scheme
(MARS) drivs av The Nautical Institute i London. Till MARS kan rederier
och deras anstéllda anonymt skicka in rapporter om olyckor och tillbud. Pa
institutets hemsida kan man sedan soka upp rapporter som behandlar vissa
typer av olyckor. Aven USA:s kustbevakning haller pa att bygga upp ett
system liknande INSJO. Systemet kallas International Maritime Information
Safety System (IMISS). Viss information ska vara tillgénglig via systemets
hemsida.

Sjoriddningen

Enligt 27 § rdddningstjénstlagen (1986:1102) har Sjofartsverket ansvar for
landets sjordddning. Verksamheten kallas SAR (Search and Rescue) och
styrs fran Produktomrdde Sjordddning inom sjotrafikavdelningen pa Sjo-
fartsverket. Den operationella ledningen finns pa sjordddningscentralen i
Goteborg samt pa undercentraler i Stockholm och pa Gotland.

Det faktiska sjordddningsarbetet utfors av Sjofartsverket i samarbete med
Sjordddningssillskapet, Kustbevakningen, Polisen, de kommunala radd-
ningskarerna och Forsvarsmakten. Det storsta antalet sjérdddningsinsatser
gbrs av Sjordddningsséllskapet (SSRS). Detta dr en icke statsfinansierad
organisation med ett trettiotal raddningsstationer runt den svenska kusten.
Sjordddningssillskapet bestar framst av frivilliga som bemannar de fartyg
som séllskapet dger. Samarbetet mellan Sjordddningsséllskapet och Sjofarts-
verket regleras av ett sarskilt avtal.

Sjofartsverket publicerar en arlig sammanstdllning 6ver vilka insatser som
sjoraddningen gjort under perioden och vad dessa har berott pa. I begreppet
sjoolyckor rdknar man dessutom med dykolyckor och sjuktransporter fran
Oar och skdr. Den dvervdgande delen av sjordddningens insatser riktar sig
mot fritidsbatar i néd. Under perioden 1990 — 1998 giller i genomsnitt 72%
per ar av sjordddningens insatser fritidsbétar. Resterande insatser géller han-
delsfartyg (8 %), fiskefartyg (6 %) och dvriga (14 %).
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Under 1990-talet har antalet insatser fran sjordddningens sida konstant
minskat frén 2 342 insatser 1990 till 1 107 insatser 1998 Den kraftigaste
minskningen har skett av antalet insatser mot fiskefartyg, men dven for fri-
tidsbatar har antalet insatser minskat. For handelsfartyg (tank-, torrlast- och
passagerarfartyg) har antalet insatser under perioden 6kat nagot.

Arbetsskador

Antalet arbetsolyckor och arbetssjukdomar bland ombordanstéllda vid
svenska fartyg har enligt Sjofartsverkets statistik under 1990-talet minskat
samtidigt som antalet ombordanstéllda ocksa minskat. I tabellen nedan redo-
visas antalet arbetsskador och arbetssjukdomar och ddrav orsakade dodsfall
per 1000 ombordanstéllda. Av tabellen ser man att antalet arbetsskador i stort
sjunkit under perioden. Av dodsfallen gar inte att utldsa nagon tydlig trend.

Tabell 4: Antal arbetsskador och arbetssjukdomar och dirav orsakade dodsfall
per 1 000 ombordanstillda

Arbetsskador  Dodsfall

1990 79,76 0,367
1991 54,84 0,062
1992 57,71 0,058
1993 67,35 0,223
1994 39,24 0,077
1995 41,46 0,089
1996 37,47 0,195
1997 36,84 0,227
1998 51,39 0

Kailla: Sjofartsverket

Verket baserar sin sammanstéllning av statistik pa de olyckor som rapporte-
ras in till Forsdkringskassan. I statistiken ingér d& ocksé de flesta olyckor
som uppkommer pa ombordanstilldas fritid. Nar en personolycka intréffar &r
rederiet skyldigt att rapportera detta till Forsdkringskassan. Rapporter om
arbetsskador for ombordanstillda skickas sedan vidare till Sjofartsverket. I
6 kap. 1 § fartygssikerhetsforordningen star ocksa att arbetsgivaren omedel-
bart ska underritta Sjofartsverket om dddsfall eller svérare personskada
intriffat vid fartygsarbete. Detta giller 4ven vid tillbud som inneburit allvar-
lig fara for liv eller hélsa.
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Olycksutredning

Enligt forordningen (1990:717) om undersdkning av olyckor skall Statens
haverikommission undersdka vissa typer av allvarliga olyckor till sjdss.
Vilken typ av olyckor som avses specificeras i 2 § andra punkten, lagen
(1990:712) om undersokning av olyckor. I forordningen stér vidare att Have-
rikommissionen far dverlata undersokningen av enskilda hindelser eller en
viss typ av héndelser till ndgon annan. Som regel delegerar Haverikommiss-
ionen utredningsarbetet till Sjofartsverket. Undantaget dr olyckor med fyra
eller fler dodsoffer eller i de fall da Sjofartsverket kan ha egna intressen. Det
senare kan intraffa dé olyckan kan ha orsakats av t.ex. farledshéllning, felakt-
iga sjokort eller lotsning. Aven olyckor som inte specificeras i sjdlagen ska
undersdkas om de &r av betydelse fran sidkerhetssynpunkt. Utredningen gors
da av Sjofartsverket.

Under 1998 utredde Haverikommissionen fyra sjdolyckor (Rapport S1998:
1, 2, 3 och 1999:1). Lotsar var inblandade i tva av héndelserna, en hindelse
berodde pa ofullstindiga sjokort och ytterligare en pa bristfallig inspektion. I
dessa fall bedomdes Sjofartsverket vara oldmpligt som utredare av olyckorna
d4 man haft eget intresse i hdndelserna. Under 1998 utredde Sjofartsverket
sjdlvt 313 olyckor och incidenter (Verksamhetsberittelse 1998, s.14.). En
genomgang av Sjofartsverkets statistik visar att lotsar 4r ombord pa omkring
15 —20 % (70 — 100 olyckor per ér) av de fartyg som rakar ut for den typen
av olyckor didr man kan missténka att lotsen varit inblandad. Dessa olyckor
ar grundstotningar, kollisioner mellan fartyg och kollisioner mellan fartyg
och andra foremal.

Alla olyckor som intraffar med svenskregistrerade fartyg pa svenskt vatten
ska undersokas. Dessutom ska olyckor med svenskregistrerade fartyg péa
utldndskt vatten undersokas om Sverige inte har en dverenskommelse med
landet i frdga som sdger annorlunda. Enligt sjolagen ska dessutom en sa
kallad sjoférklaring héllas ndr en olycka intrédffar till sjoss. Om olyckan
undersdks pa annat sitt far dock Sjofartsverket besluta om att avsta fran
sjoforklaring. Sjoforklaringar ska hallas vid tingsritt eller utsedd utlands-
myndighet.

Olycksutredningarna genomfors av inspektorerna i det omrade som olyck-
an intriffade. Den vanligaste olyckan ar grundstotning. Frekvensen av olika
typer av olyckor (grundstdtning, kollision, brand m.m.) har inte fordndrats
under de senaste tio aren. Orsaken till olyckan kan sedan delas in i nio olika
orsaksgrupper med ytterligare undergrupper. Orsaksgrupper kan vara tek-
niska fel, ménskliga faktorn, fartygets konstruktion m.m. Statistik fran dessa
undersokningar publiceras for varje ar. Sjofartsverkets malsdttning &r att den
arliga rapporten ska publiceras senast ett ar efter det aktuella drets utgang.
Sammanstéllningen for &r 1998 publicerades séledes i arsskiftet 1999/2000.
For vissa storre olyckor publiceras sdrskilda utredningar som dock endast
distribueras till de direkt berdrda.

Med anledning av de svéra fartygsolyckor som intraffade under borjan av
ar 1993 uppdrog regeringen at Sjofartsverket att 1dmna en Overgripande
redovisning av det internationella och det svenska sjosdkerhetsarbetet. I
uppdraget ingick ocksa att redovisa forutséttningar for samt behov och kon-
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sekvenser av skidrpta regler for att ytterligare minska risken av fartygsolyck-
or.

Sjofartsverkets rapport redovisades i juni 1993. Verket redovisade det egna
och internationella samarbetet rérande fragor om dubbel botten och dubbla
skrov, trafikinformationssystem och differentierade sjofartsavgifter. Verket
betonade emellertid att sjosdkerhetsarbetet inte i forsta hand ar en fraga om
dubbel botten och sidrskilda avgiftssystem utan en fraga om en helhetssyn
som maste omfatta fartyg, dess utrustning och bemanning samt farledsverk-
samhet sdsom lotsning, utmirkning, sjokartldggning och isbrytning.

Iakttagelser

Inspektionen anser att utrednings- och analysverksamheten har forstérkts
sedan 1995. Den olycksstatistik som sammanstélls av utredningsstaben ar en
viktig kélla for att identifiera de omraden som speciellt behdver analyseras.
Inspektionen pekar bl.a. pa den analys av fiskeolyckor som har utmynnat i
krav pa sirskild sakerhetsutbildning for fiskare. Statistik rorande hamnstats-
kontroller &r enligt inspektionen en annan kélla som framfor allt visar vilka
som &r de vanligaste bristerna ombord pa fartyg.

Fartygstillsynssystemet bor enligt inspektionen kunna utnyttjas béttre i
framtiden liksom systemet INSJO for anonym inrapportering av incidenter,
avvikelser och identifierade risker.

Under granskningsarbetet har det framkommit att inrapportering och ut-
redning av olyckor fungerar tillfredsstdllande, men att mycket aterstdr vad
géller analysverksamheten. Det finns &nnu inte etablerade system for att
iaktta, registrera och analysera tillbud, avvikelser och risker.

Information till allmdnheten om sdkerhetsliget

I samband med olika utredningar om sjosdkerhet efter Estonias forlisning
har det rests krav pé att allmédnheten ska informeras om sdkerhetsldget. In-
spektionen menar att utredningarna och olycksdatabasen &r tillgdngliga for
allménheten, och anser i 6vrigt att det &r svart att veta hur man ska fullgéra
en aktiv informationsplikt gentemot allmidnheten om sékerhetsforhallanden
inom férjetrafiken.

Under granskningsarbetet har det patalats frdn manga olika héll att vissa
forhallanden rorande farjetrafiken inte alls har forbéattrats sedan stor upp-
mérksamhet riktades mot sddana fragor, nagot som torde vara av stort in-
tresse for allménheten. Det géller utrymning frén fartyg — livrdddningsbatar
och flottar ombord pa passagerarfarjor som man inte anser har forbattrats.
Det anses fortfarande vara mycket svért att ridda passagerarna i hart vader.

Inom ramen for ett EU-projekt har institutionen for skeppsteknik vid
Kungl. Tekniska hogskolan i Stockholm studerat olika utrymningssystem
genom experiment i végbassing'?. Forskarna har studerat hur utrustningen

2Rutgersson och Tsychova: Experimental Investigation of ’Slide” and “Fall” Evacu-
ation Systems och Experimental Investigation of Lifeboat/Davit Evacuation System
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fungerar under sa realistiska forhallanden som mgjligt. Svagheter har identi-
fierats och nya system har foreslagits. Undersdokningarna har visat att de
anvinda systemen fungerar vildigt déligt nér det borjar bli tva till tre meter
hoga végor pa havet.

Forskarna papekar att det inte finns nigra krav pa att utrustningen skall
testas i den miljo som den skall anvindas. En del av de tekniska forbattring-
ar som borde goras for att forbéttra utrymningssystemen &r enligt forskarna
tdmligen enkla fran teknisk synpunkt. Att fa& dem genomforda och allmént
tillimpade i praktiken &r sjdlvfallet en helt annan sak.

5.3 Sambhallsorganisatoriska fordndringar

Behovet av tillsyn och kraven pa upplaggning och metoder fordndras stén-
digt samtidigt som verksamheter och samhillet forédndras. Betydande fordnd-
ringar som péaverkat den svenska Sjofartsinspektionens tillsynsverksamhet
under senare tid dr Sveriges knytning till EU och EG-ritten samt dvergang
till civil bemanning pa sjométnings- och isbrytarfartyg.

EG-ritten och EU- arbetet

Sveriges deltagande i EU:s kommittéarbete inom sjéfartsomradet och i arbe-
tet med den aktuella EG-ritten har inneburit att det internationella sjofarts-
arbetet fatt nya former. Det internationella regelarbetet har enligt inspektion-
en Okat kraftigt under den senaste 15-arsperioden, bl.a. till f6ljd av det euro-
peiska regelsamarbetet. Som framgar av regeringens direktiv till utredningen
om fartygssikerhetslagstiftningen é&r lagstiftningen foraldrad och EG-regler
har inte inforlivats helt eller inte alltid korrekt.

Under granskningsarbetet har det framkommit att oklarheter i den svenska
lagstiftningen forsvérar tillsynen. Det ror sig bl.a. om oklarheter som uppstétt
vid inforlivandet av EG-rdtten i svensk lagstiftning. Det har vidare pétalats
att EG:s system for provning och kontroll inte har slagit igenom inom sj6-
fartsomrédet.

Civil bemanning pa sjométnings- och isbrytarfartyg

En overgang till civil bemanning av isbrytare och sjomédtningsfartyg pagar
sedan det stod klart att den nya inriktningen av det militéra forsvaret innebar
att det inte ldngre skulle gé att fortsétta med den militdra bemanningen. Vid
den civila bemanningen kommer Sjofartsverket att ansvara for savél upp-
handling av fartyg och drift som upprittande av avtal m.m. Samtidigt som
verket inrdttar en rederifunktion kommer det att ha ansvar for tillsynen av
fartygen. Sedan tidigare har verket motsvarande uppgifter betriffande Got-
landstrafiken.

De édndrade ansvarsforhdllandena innebdr att verket i viss man tillser sig
sjalvt, ndgot som sjdlvfallet innebir komplicerade avvigningar mellan eko-
nomiska och andra bedomningar samt fragor om sikerhet.
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6 Overviiganden och forslag

Utgéngspunkter

Revisorerna har i olika granskningar funnit att statlig tillsyn ar avhéngig av
lagstiftningens utformning, férekomsten av relevanta tillimpningsforeskrifter
samt tillsynsorganets stdllning. Nér relevanta tillimpningsforeskrifter saknas
blir det svarare for tillsynsmyndigheterna att pétala bristande lagefterlevnad.
Tillsynsarbetet forsvaras ocksa om det inte framgéar tydligt av lagstiftningen
vilken myndighet som har ansvaret for tillsynen och vad uppgiften innebér.
Tydliga forutsdttningar for tillsynen ar alltsa av stor betydelse.

Aven om det kan vara en fordel for tillsynsorgan med nérhet till verksam-
hetsutdvarna, har revisorerna i flera granskningar kommit fram till att tillsy-
nens oberoende och integritet behdver stirkas. Ett sdtt att dstadkomma en
mera sjalvstindig tillsyn har i granskningarna bedomts vara tillsyn som dven
organisatoriskt dr fristdende fran den verksamhet som ska tillses.

For att aktiv tillsyn ska komma till stdnd behover tillsynsmyndigheterna
sjdlva forsoka fanga upp potentiella problem, finna riskgrupper och peka pa
kritiska arbetsmoment. P4 sa sitt blir det mojligt for dem att genom sin till-
syn inte bara faststélla vad som ér rétt eller fel utan ocksa bidra till att likar-
tade brister uppmérksammas pé ett samlat sitt och att en odnskad utveckling
forebyggs.

Foréndringar av ansvars- och resursfordelning inom olika omraden péaver-
kar ocksa forutséttningarna for tillsyn och behovet av tillsyn inom olika
omraden. Bland samhaéllsorganisatoriska fordndringar under senare &r mérks
huvudmannaskapsfordndringar, avreglering, okade inslag av egenkontroll,
internationalisering samt ndrmandet till och medlemskapet i EU.

Som framgétt ovan har riksdagen vid flera tillfallen uttalat sig for en fri-
stdende statlig inspektion inom luftfarten respektive végtrafiken. Vidare har
riksdagen beslutat om atgédrder for att stdrka oberoendet for den myndighet
som ska svara for sdkerhetsfragorna inom jarnvigsomradet. En statlig utred-
ning foreslog for nagra ar sedan att bade Luftfartsinspektionen och Jarnvégs-
inspektionen skulle ombildas till egna myndigheter.

Riksdagens revisorer ansluter sig i denna granskning av Sjofartsinspekt-
ionens tillsyn till en principiell grundsyn som innebdr att en tydlig separering
av verksamhetsutovning och tillsyn ger en bittre potential for effektivare
tillsyn och ddrmed for 6kad sdkerhet.

Alldeles oavsett tillsynens stdllning har revisorerna funnit att tillsynen av
sjosdkerhet kan forbattras inom ndgra omrdden. Det giller lagstiftningens
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tydlighet och aktualitet samt inspektionens analys av olyckor och tillbud
liksom kontroll av klassificeringsséllskapens verksamhet.

Sjofartsinspektionens stillning behover fortydligas

Regeringen har under de senaste aren initierat utredningar for analys av
trafikverkens verksamhetsstrukturer i syfte att renodla verksamheterna och
eliminera eventuella maélkonflikter — konflikter mellan produce-
rande/affdrsdrivande verksamheter och sektorsuppgifter sisom sdkerhetsfra-
gor och tillsyn. Detta utredningsarbete har dock &nnu inte resulterat i att
nagra forslag lagts fram for riksdagen.

Medan sadant utredningsarbete bedrivs, pagar ocksa andra fordndringar
exempelvis av huvudmannaskap. Inom sjéfartsomradet pagar en dvergéng
till civil bemanning av sjométnings- och isbrytarfartyg — Sjofartsverket
inrdttar en rederifunktion och utdvar tillsyn 6ver de kontrakterade fartygen
och driften av dem. De dndrade ansvarsforhéllandena innebér att verket i viss
man tillser sig sjdlvt, ndgot som sjélvfallet innebar komplicerade avvégning-
ar mellan ekonomiska och andra bedomningar samt fragor om sékerhet.

Det har ocksé framgatt att Sjofartsinspektionen har en mindre tydlig stall-
ning i lagstiftningen 4n de tvd dvriga inspektionerna inom transportomradet,
Luftfartsinspektionen och Jarnvégsinspektionen. De senare har ett uttalat
ansvar for tillsyn och sékerhetsnormgivning.

Tidigare har Inspektionskommittén hivdat att frigan om Sjofartsinspekt-
ionens oberoende och sjélvstindighet inte skulle ha samma aktualitet eller
betydelse som for Luftfartsinspektionen och Jarnvégsinspektionen. Anled-
ningen hartill skulle vara att Sjofartsverket inte var infrastrukturhéllare pa
samma sdtt som Luftfartsverket och Banverket, dvs. att verket inte driver
hamnar. Men verket har ansvar for och driver annan infrastruktur sdsom
farleder, lotsning, isbrytning, radiokommunikation och sjérdddning.

Revisorerna anser att gransdragningen mellan Sjdfartsverkets olika roller
skulle bli tydligare om uppgifter rorande tillsyn och sdkerhetsnormer liggs
direkt pa inspektionen. Det skulle da std mera klart om synpunkter och stéll-
ningstaganden grundades péd sdkerhets-, produktions- eller sektorshinsyn,
samtidigt som tilltron till inspektionen skulle 6ka.

Effektivare tillsyn genom biéttre lagstiftning

Omotiverade olikheter i de beddmningar som Sjofartsinspektionen gor i
tillsynsarbetet har tidigare patalats, och de forekommer fortfarande. Att olika
bedomningar gors vid tillsyn av likartade forhallanden medfor minskad
rattssdkerhet och att inspektionens integritet ifragasitts. Detta leder 1 for-
langningen till minskad lagefterlevnad, dvs. till att tillsynen blir ineffektiv.

Sjofartsinspektionen har vidtagit organisatoriska atgérder for att rada bot
pa de omotiverade olikheterna. Men olikheterna bottnar i fartygssékerhets-
lagstiftningen. De kan inte elimineras enbart genom organisatoriska &tgér-
der.

Fartygssdkerhetslagstiftningen ar foraldrad och otydlig. Samtidigt har det
internationella regelverket dkat. Det har ddrmed blivit svarare att utarbeta
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tillimpningsforeskrifter och att inforliva EG-rittsliga bestimmelser och
andra internationella regler i den svenska lagstiftningen.

Sarskilt fordldrade och otydliga dr bestimmelserna om arbetsmiljéfragor,
vilket forsvarar tillsynen och medfor oenhetliga bedomningar.

En sérskild utredare har fatt i uppdrag att ldmna forslag till hur fartygssé-
kerhetslagstiftningen ska moderniseras. Enligt uppgift kommer utredningen
att framst gélla de berdrda lagarna och forordningarna.

Revisorerna foreslar att det i utredningen sérskilt bor undersokas hur for-
andringar i lagar och forordningar paverkar forutsittningarna for att utarbeta
tillimpningsforeskrifter. Utredningen bor ocksa fa i uppgift att 1amna forslag
till att fragor om tillsyn och sdkerhetsnormer ska ldggas direkt pa inspektion-
en i lagstiftningen.

Utvecklad analys av olyckor, tillbud och risker

Det har framkommit att inrapportering och utredning av olyckor fungerar
tillfredsstdllande, men att mycket aterstdr vad géller analysverksamheten.
Det finns &nnu inte utarbetade och provade system for att iaktta, registrera
och analysera tillbud, avvikelser och risker.

Under granskningsarbetet har det ocksd patalats frdn ménga olika hill att
vissa forhéllanden rorande férjetrafiken inte alls har forbéttrats sedan stor
uppmirksamhet riktades mot saddana fragor efter Estonias forlisning. Det
giller utrymning frén fartyg — livrdddningsbétar och flottar ombord pa pas-
sagerarfarjor har inte forbattrats.

Revisorerna har stor forstaelse for de svérigheter som ér forknippade med
dessa fragor men vill 4nda understryka vikten av att alla led i olycksforebyg-
gandet fungerar. For ndrvarande synes analysledet vara en svag del av arbe-
tet.

Tidigare har revisorerna konstaterat att det trots grundlaggande olikheter i
teknik, organisation, tradition m.m. mellan transportslagen finns flera pro-
blem och hjdlpmedel som dr gemensamma. Det géller bl.a. olika instrument
for att utreda och analysera olyckor, tillbud, avvikelser och risker.

Revisorerna anser vidare att analystekniker for olyckor, tillbud, avvikelser
och risker som kommit till anvdndning inom andra omraden ocksd kan
komma till anvdndning inom olika delar av transportomradet. Detsamma
géller for olika metoder for kvalitetsarbete.

Revisorerna foreslar att analysarbetet betrdffande olyckor, tillbud, avvikel-
ser och risker ges hogre prioritet vid inspektionen samtidigt som erfarenheter
fran andra omréden inhdmtas.

Forbittrad kontroll av klassificeringsséllskapens verksamhet

Inom sjofarten spelar de internationella klassificeringsséllskapen en stor roll
i sékerhetsarbetet. For nationella sjofartsmyndigheters riakning kontrollerar
sillskapen att fartygen uppfyller internationella sakerhets- och miljoskydds-
regler.

I Sverige ér det Sjofartsverket genom Sjofartsinspektionen som &r ansvarig
myndighet for tillsyn och certifiering av svenska fartyg i sdkerhets- och
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miljohénseende samt for arbetarskydd och social miljo. Genom avtal kan
dock myndighetsfunktioner enligt fartygssikerhetslagen overlatas pé klassi-
ficeringssillskap.

Sjofartsinspektionens kontroll av klassificeringsséllskapen &r enligt in-
spektionen inte sa grundlig och bra som den borde vara, och inspektionen
avser att utveckla ett system for uppfoljning och kontroll av klassificerings-
séllskapens verksamhet. Andra fragor sdsom att utarbeta och forbéttra ett
fartygstillsynssystem samt att utarbeta en tillsynsfoéreskrift och manual for
nybyggnadsbesiktningar har av inspektionen bedémts som mer overhidng-
ande.

Dérmed har ocksa fragor om att overlata fler uppgifter till klassificerings-
sallskapen fatt anstd. En ordning dér besiktningar och certifieringar gors av
klassificeringsséllskap och andra organ skulle stimma béttre dverens med
EG:s system for teknisk provning och kontroll.

Revisorerna anser att de bdda frigorna — hur EG:s system for teknisk
provning och kontroll i storre utstrickning ska kunna tillimpas inom sjo-
fartsomradet samt hur inspektionens uppf6ljning och kontroll av klassifice-
ringssillskapens verksamhet ska ldggas upp — bor 16sas parallellt. Nir reviso-
rerna har inhdmtat yttranden &ver rapporten kommer bl.a. dessa fragor att
Overvigas ytterligare.
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