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Sammanfattning

Hamnstatskontroller av fartyg utfors av hamnstatens behoriga myndighet.
Syftet &r att fa& fartyg fran tredjelinder att uppfylla internationella
konventioner och se till att de inte utgor en risk for sjosdkerheten, den marina
miljon eller arbets- och boendeférhéllandena ombord.

Kommissionen foreslar en omarbetning av nu gillande direktiv eftersom man
anser att gemenskapens lagstiftning pa omradet 4r i behov av att anpassas till
ny internationell ritt, gemenskapsritten och revideringen av
Parisdverenskommelsen. Vidare behover direktivet forenklas.

Den mest omfattande fordndringen i forslaget innebér att EU frangér dagens
regler om att minst 25% av det arliga antalet fartyg som anloper dess hamnar
skall inspekteras. I stéllet foreslas att samtliga hogriskfartyg inspekteras var
femte-sjatte manad. Normalriskfartyg inspekteras var tionde-tolfte manad
medan lagriskfartygen inspekteras var 24-36:¢ manad.

Rittslig grund for forslaget ar EG-fordragets artikel 80.2 och beslut fattas av
radet inom ramen for medbeslutandeforfarandet i EG-fordragets artikel 251.

Sverige stoder pa det stora hela taget forslaget, men betonar att EU:s arbete i
fraga om hamnstatskontroller dven i fortsdttningen bor ske i samstdmmighet
med Paris6verenskommelsens arbete.



1 Forslaget

1.1  Innehall

Endast artiklar i vilka kommissionen foresldr mer omfattande &dndringar
kommenteras i detta avsnitt.

Artikel 1: Enligt géillande direktiv skall medlemsstaterna vid uppréttandet av
gemensamma kriterier for hamnstatskontroll beakta sina forpliktelser enligt
Parisoverenskommelsen. Kommissionen foreslar att hénvisningen till
Parisdverenskommelsen stryks, vilket skulle innebédra en svagare koppling
mellan Parisoverenskommelsen och EU:s regler for hamnstatskontroll.

Artikel 2: Kommissionen har valt att definiera ankarplats eftersom man vill
att dven fartyg som har ankrat skall vara féremél f6r hamnstatskontroll.

Artikel 3: Det nya forslaget giller ankarplatser inom hamnomradet.

Artikel 4: Man kan tolka forslaget som att medlemsstaterna skall se till att
hamnstatsinspektdrerna i princip skall kunna séttas in for kontroll nér som
helst pa dygnet.

Artikel 5: Genom artikel 5 infors Parisdverenskommelsens nya
inspektionsprocedur, som dverenskommelsens parter vintas anta i maj 2006
(se bilaga II), i sjélva direktivet.

Artikel 7: Genom artikel 7 regleras inspektionsmetoder i samband med
hamnstatskontrollen.

Artikel 10: Kommissionen foreslér nya rutiner i de fall ett fartyg inom en
trearsperiod har fatt tre nyttjandeforbud och fartygets flaggstat finns pé
Pariséverenskommelsens svarta eller gra lista. Fartygen végras da tilltride
till medlemsstaternas hamnar. Forbudet mot tilltrdde kan inte lyftas
omedelbart, eftersom minst tre manader maste passera innan fartyget pa nytt
kan inspekteras.

Artikel 12: Denna skrivning fanns tidigare i en bilaga. Kommissionen
foreslar att klagomal pa forhdllanden ombord skall utredas. Klagandens
identitet far inte lamnas ut till det berdrda fartygets befdlhavare eller dgare.
Inspektoren skall se till att alla samtal med beséttningsmedlemmar sker
under sekretess. Vidare skall medlemsstaterna informera flaggstatens
administration om vilka klagomal som har framkommit och hur de har f6ljts

upp.

Artikel 13: T artikeln foreslas mojligheter att beordra flytt av ett fartyg med
nyttjandeférbud.

Artikel 14: Kommissionen foreslar en ny punkt om vad som sker om ett
overklagande eller en begiran frén dgaren, den driftsansvarige eller deras
representanter leder till att ett beslut om kvarhdllande eller ett
tilltradesforbud upphévs eller dndras.

2005/06:FPM60

10



Artikel 15: Artikeln innehéller vissa dndringar som ror de fall nir fartyg
skickas till reparationsvarv.

Artikel 16: Artikeln handlar om inspektdrernas kvalifikationer, bland annat
om att inspektorernas kompetens skall kontrolleras.

Artikel 17: Kommissionen foreslér att medlemsstaten skall se till att lotsar
omedelbart informerar myndigheterna om de uppmérksammar fel som ar en
fara for sjosékerheten eller som kan utgora ett hot mot den marina miljon.

Artikel 18: I artikeln foreslas att medlemsstaterna skall se till att deras
myndigheter utbyter viss information.

Artikel 19: Artikeln innehéller krav om att information om inspektioner,
kvarhallanden och nekat tilltrdde offentliggdrs enligt de kriterier som
aterfinns 1 bilaga XIV.

Artikel 20: Enligt artikeln skall kommissionen varje ar upprétta och
offentliggdra en sé& kallad svart lista 6ver fartygsoperatorers och foretags
prestationsnivaer i enlighet med bilaga XV.

Artikel 22: Kommissionen hénvisar till bilaga XVI och vill istdllet for var
sjatte manad ha uppgifter om medlemsstaternas genomférande av
hamnstatskontroller var tredje manad. Medlemsstater som ingdr i
Parisoverenskommelsen foreslds se till att kommissionen far tillgdng till
inspektionsdatabasen SIRENAC.

Artikel 23: Artikel 23 handlar om kontroll av medlemsstaternas
genomforande och prestationsnivder. Redan i dag kontrollerar dock
kommissionen genomforandet genom sjosdkerhetsmyndigheten EMSA.

Artikel 25: Kommissionen vill genom forslaget skapa utrymme for att
anpassa direktivet till den nya inspektionsregim som
Parisoverenskommelsens parter haller pd att ta fram. Hér foreslds dven en
modjlighet att &ndra andra delar av bilagorna.

Artikel 26: Kommissionen vill genom forslaget skapa utrymme for att
anpassa direktivet till den nya inspektionsregim som
Pariséverenskommelsens parter héller pa att ta fram.

Bilaga I: Bilagan hérrér sig till artikel 5 och omfattar f6ljande tilldgg till den
lista i direktiv 2002/59/EG Over fartyg som har hogsta prioritet for
hamnstatskontroll:

fartyg som inte f6ljer rekommendationen om navigering genom inloppet till
Ostersjon;
fartyg som har rapporterats av lots eller hamnmyndighet for fel som kan

dventyra sjosdkerheten eller utgora ett hot mot miljon;

fartyg som inte har uppfyllt anméilningsplikten enligt direktivet om
mottagningsanordningar i hamnar, direktivet om sjotrafikdvervakning eller
forordningen om sjofartsskydd;
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fartyg som av sékerhetsskil har avstingts fran sitt klassificeringssillskap.

Bilaga II: Bilagan hérror sig till artikel 5 och har en direkt koppling till den
nya inspektionsregim som utarbetas inom ramen for
Parisoverenskommelsen. Fartygets riskprofil delas in i hdg, normal och 14g
risk beroende pad dess typ och Aalder, flaggstatens prestationsniva,
klassificeringsséllskap, foretagets prestationsnivd och tidigare inspektioner
inom EU och Parisdverenskommelseregionen. Det nya systemet innebér att
man frangér dagens system, dér 25 % av alla fartyg inspekteras (dock med
prioritering av riskfartyg). I stéllet foreslas hogriskfartyg inspekteras inom
EU var femte-sjatte manad, normalriskfartyg var tionde-tolfte manad och
lagriskfartyg var 24-36:e  manad. Bilagan reglerar ocksa nir
tilldggsinspektioner ~ skall ~ ske,  inspektionens  omfattning  och
medlemsstaternas inspektionsplikt.

Bilaga III: Bilagan &r ny, hérror sig till artikel 6 och reglerar anmélan av
fartygets ankomst till hamnstatens berdrda myndighet.

Bilagorna IV och V: Bilagorna hérrdr sig till artikel 7. Kommissionen
foresléar en rad tilldgg till den forteckning 6ver certifikat och dokument som
inspektoren skall kontrollera vid en rutinméssig inspektion (bilaga IV) och
en mer ingdende inspektion (bilaga V).

Bilaga VI: Bilagan hérror sig till artikel 7. Kommissionen foreslar en rad
tillagg till de forfaranden och riktlinjer som skall gilla vid fartygskontroller.

Bilaga VII: Bilagan &r ny, hérror sig till artikel 7 och omfattar de forfaranden
som skall gilla vid kontroll av sjofartsskyddet ombord. Det &r ursprungligen
en procedur som Parisdverenskommelsens parter har tagit fram.

Bilaga VIII: Bilagan hérrdr sig till artikel 8 och innehéller bland annat
forslag pa atgirder for att underldtta utokade hamnstatskontroller.

Bilaga IX: Bilagan ar ny, harror sig till artikel 10 och innehéller kriterier for
nér fartyg skall vdgras tilltrdde till en medlemsstats hamn och forfaranden for
hur detta skall ske.

Bilaga X: Bilagan hérror sig till artikel 11 och innehéller kriterier for den
inspektionsrapport som inspektoren skall sammanstélla.

Bilaga XI: Bilagan hérror sig till artikel 13 och innehdller kriterier for
kvarhallande av fartyg.

Bilaga XII: Bilagan hérror sig till artikel 16 och innehaller minimikrav for
inspektorernas kvalifikationer.

Bilaga XIII: Bilagan harrdr sig till artikel 17 och innehaller en modell for hur
rapporter frén lots eller hamnmyndighet till hamn- eller kuststat skall
utformas.

Bilaga XIV: Bilagan hérror sig till artikel 19 och innehéller kriterier for hur
information om inspektioner, kvarhallanden och tilltradesférbud i hamnar
skall offentliggdras.
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Bilaga XV: Bilagan hérror sig till artikel 20 och innehéller kriterier for vilka
fartygsoperatorer och foretag som skall placeras pa svarta listan.

Bilaga XVI: Bilagan harror sig till artikel 22 och &r en sammanstéllning dver
vilka uppgifter medlemsstaterna skall limna till kommissionen.

Bilaga XVII: Bilagan hérror sig till artikel 30 och listar vilka EG-réttsakter
som direktivforslaget forutsitts upphidva samt vilka tidsfrister som géller for
att inforliva direktivet i nationell rétt.

Bilaga XVIIIL: Bilagan innehdller en jaimforelsetabell mellan radets direktiv
95/21/EG och direktivforslaget.

1.2 Gillande svenska regler och forslagets effekt pa dessa

Genomforandet av sdvil radets direktiv 95/21/EG om hamnstatskontroll som
Europaparlamentets och rddets direktiv 2001/106/EG om é&ndring av
direktivet om hamnstatskontroll innebar &ndringar i dels lagen om
fartygssédkerhetslagen (2003:364), dels lagen (1980:424) om é&tgérder mot
fororening frén fartyg. Sannolikt kommer kommissionens forslag att
innebéra att ndimnda lagar aterigen kommer att behdva dndras.

1.3 Budgetira konsekvenser

Kommissionen bedémer att hamnmyndigheterna kommer att fa stérre ansvar
och dirigenom Okade administrativa kostnader. Ett antal sydligare
medlemsstaters arbetsborda berdknas oka till foljd av att fler tredjelands
hogriskfartyg, vilka kommer att behdva inspekteras betydligt oftare,
trafikerar dessa linders hamnar &n vad som é&r fallet runt Nordsjén och
Ostersjon.

Sannolikt kommer de nordligare medlemsstaternas arbetsborda marginellt
minska till f5ljd av hogre kvalitet pa tredjelands sjofart i omradet och ddrmed
langre intervall mellan hamnstatskontrollerna. Samtidigt Okar kravet pa
fartygsinspektorers tillgénglighet dygnet runt. Dérfor leder de sammanvégda
konsekvenserna troligtvis till ett behov av dkade resurser.

Forslaget innebdr att konkurrenskraften for fartygsoperatérer med
kvalitetsfartyg Okar eftersom dessa fartyg kommer att genomgéa genom férre
inspektioner.

2 Standpunkter

2.1 Svensk stdndpunkt

Sverige stoder pa det stora hela taget forslaget, men betonar att EU:s arbete i
fraga om hamnstatskontroller dven i fortsdttningen bor ske i samstimmighet
med Parisdverenskommelsens arbete. Parisoverenskommelsens roll &r
betydelsefull inte minst dérfor att detta samarbete dven inkluderar en rad
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lander utanfor EU som till exempel Ryssland. Med tanke pa de kraftigt
dkande sjbtransporterna pa Ostersjon si ir det viktigt att det finns ett forum
dir medlemsstater och Ryssland &ven fortsdttningsvis gemensamt kan
utveckla regler for kontroll av tredjelands fartyg.

En rad artiklar behover klargdras och omarbetas i det fortsatta rddsarbetet.
Det giller till exempel forslaget om att inkludera samtliga ankarplatser i
hamnstatskontrollerna. Kontroll av ankarplatser sker redan i dag, men enbart
nér det finns sdrskilda skél for detta och inte som ren rutin. Det bér darfor
klargdras hur kostnadseffektivt forslaget ar.

Som framgdr wunder avsnittet Medlemsstaternas synpunkter, har
radsarbetsgruppen diskuterat fraigan om kompensation for de lander som far
en Okad administrativ borda med det nya forslaget pd grund av ett 6kat antal
inspektioner av hogriskfartyg. Sverige har inga invéndningar mot att ridet
ser Oover fragan om skillnader i arbetsborda mellan medlemsstaterna. En
16sning skulle kunna vara att de ldnder, som genom det nya systemet fér firre
hogriskfartyg att inspektera, dven riktar in sig pa att inspektera fler fartyg i
kategorin normalriskfartyg. Sverige dr dock tveksamt till ekonomisk
kompensation frdn EU:s budget till de medlemsstater som fér en 6kad borda.
Vidare kommer samtliga medlemsstater att f4 en dkad borda genom kraven
pa storre tillgénglighet till inspektorer.

2.2 Medlemsstaternas standpunkter

Ett flertal medlemsstater vill se ett system for utjimning av de skillnader i
arbetsborda mellan medlemsstaterna som kan bli konsekvensen av den nya
inspektionsregimen.

2.3 Institutionernas standpunkter

Kommissionen delar in medlemsstaterna i dver- och underbelastade i fraga
om hamnstatskontroller. De underbelastade ldnderna (Belgien, Danmark,
Estland, Finland, Frankrike, Irland, Lettland, Litauen, Polen, Portugal,
Slovenien, Sverige och Tyskland) har mindre trafik med hogriskfartyg fran
tredjeland till och fran sina hamnar och kan darfor komma att fa en minskad
arbetsborda dn den genomsnittliga medlemsstaten. For de Overbelastade
landerna (Cypern, Grekland, Italien, Malta, Nederldnderna, Spanien och
Storbritannien) géller det motsatta. Kommissionen anser dock att det finns
god kapacitet dven bland de ldnder som kommer att klassas som
overbelastade. Kommissionen motsétter sig inte ett system for utjamning av
skillnader i arbetsborda, men ser det som en budgetér fraga.

En fraga som véckts i radsarbetsgruppen dr om de underbelastade ldnderna
bor ta sig an en storre andel normalriskfartyg dn de dverbelastade ldnderna,
som forvintas behdva fokusera pa den stora mangden hogriskfartyg i deras
hamnar.
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2.4  Remissinstansernas stindpunkter

Fiskeriverket, Kustbevakningen, Naturvardsverket, Sjofartsverket,
Lotsforbundet, SEKO Sjofolk, Sjoassuradérernas forening, Svenska
transportarbetareférbundet, Sveriges dispaschor, Sveriges

fartygsbefilsforening och Sveriges redareforening stoder generellt sett
forslaget.

Artikel 2:

Sjofartsverket kommer att behdva storre resurser om man &dven skall
kontrollera fartyg som har ankrat. I dag sker kontroll av ankarplatser enbart
om det finns en speciell anledning eftersom Sjofartsinspektionen vid verket
ar beroende av andra myndigheters fartyg for att kunna ta sig ut till
ankarliggaren.

I fraga om kvarhéllande av fartyg anser SEKO Sjofolk att ingen skall behdva
stanna kvar pé ett fartyg som inte dr sjovardigt. Rétten till avmonstring och
hemforsling till sitt land bor ske pé redarens eller flagglandets bekostnad,
nagot som behdver klargoras i det nya direktivet.

Artikel 3:

Kustbevakningen vill klargdra hur inspektioner av ankarplatser skall
genomforas och hur de skall fordelas pa de berdorda nationella
myndigheterna.

Artikel 3(1) bor enligt Sveriges redareférening utredas i forhallande till den
internationella havsréttskonventionen UNCLOS regler om oskadlig
genomfart av territorialhavet.

Artikel 4:

Forslaget kommer enligt Sjofartsverket att innebdra merkostnader for
Overtids- och jourarbete.

Artikel 5:

Sjofartsverket vill klargdra om och nir det kommer att finnas en databas som
kan hantera de nya riskparametrarna, eftersom databasen SIRENAC inte
omfattar detta.

Artikel 6:

Forslaget om den driftansvariges skyldighet finns enligt Kustbevakningen
redan i direktiv 2002/59/EG. Forslaget bor déarfor utga.

Artikel 7 och bilaga VI:

Kustbevakningen anser att forslaget om att dven inforliva atgirder om
sjofartsskydd &r ineffektivt och Overarbetat. De atgidrder som ror
sjofartsskyddet vidtas i andra sammanhang &n de atgérder som foljer av
bedomningar om ett fartyg uppfyller konstruktions-, handhavande och andra
siikerhetsbestimmelser. Aven dispaschéren ir kritiskt till forslaget.
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Sjofartsverket &r kritiskt till forslaget om att om Parisdverenskommelsens
parter dndrar en regel sa skall detta inte gélla inom EU.

Artikel 12:

Sjofartsverket anser att det bor vara flaggstaten som utreder klagoméal och
hamnstaten som rapporterar till flaggstaten.

SEKO Sjofolk betonar att klagomél frdn beséttningarna mdste kunna
formedlas konfidentiellt och att klagomal foljs upp sé att atgidrder garanterat
vidtas fran redarna.

Sveriges redareforening anser myndigheterna i det enskilda fallet bor
kontrollera att den klagande forst tagit upp fragan inom den egna
organisationen innan man gar vidare med utredningen.

Artikel 14:

Artikeln ger é&garen rdtt att Overklaga behorig myndighets beslut.
Overklagandet sker till samma myndighet som beslutade att kvarhélla
fartyget. Sveriges redareforening foreslar att EMSA som oberoende
myndighet bor kunna éverpréva den nationella myndighetens beslut.

Artikel 15:

Den nya texten i punkt 1 ger enligt Sjofartsverket inte den nodvéndiga
flexibiliteten. Till exempel kan det uppsta en situation nir ett reparationsvarv
inte kan ta emot ett fartyg av en viss storlek.

Artikel 16:

Kustbevakningen anser att man bor strdva efter en reglering dér
myndigheterna bistér varandra.

Sjofartsverket vill klargéra hur kommissionen i punkt 5 har tdnkt sig att
kompetensen skall verifieras.

Sveriges Hamnar anser att inspektOrerna inte alltid respekterar gillande
regler i hamnarna, utan kridver omedelbart tilltrdde utan vare sig
forhandsanmélan eller dokumentation som visar personens behdrighet for
tillsynsuppdraget.

Artikel 17:

Sjofartsverket dr tveksamt till mervardet med forslaget att 6ka lotsens roll vid
rapportering av fartyg som uppvisar fel. Verket menar att lotsen bor
koncentrera sig pa sina huvuduppgifter. Vidare rapporterar lotsar, som under
lotsning upptdcker klara brister hos ett fartyg, regelbundet detta till
Sjofartsinspektionen redan i dag.

Sveriges redareforening papekar att lotsarna har begrinsad erfarenhet av
inspektionsarbete och menar att den nya regeln inte far ga ut over deras
huvudsakliga uppgifter.
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Lotsforbundet, SEKO Sjofolk och Sveriges fartygsbefilsforening stdder
kommissionens forslag.

Artikel 19:

Sjofartsverket vill klargora vad som hiander om medlemsstaterna inte klarar
tidsgransen pa 72 timmar.

Artikel 21

Sveriges Hamnar foreslar att man fortydligar vilka kostnader som skall béras
av fartygets dgare eller fartygets driftansvarige. I och med att kostnaderna
hénfors till kvarhallande i hamn bdr det vara hamninnehavarens kostnader
som avses.

Sveriges redareforening motsitter sig att kostnaden for en inspektion som
leder till kvarhallande skall béras av fartygets dgare. Foreningen anser att en
initial inspektion inte skall bekostas av fartygets é&gare, oavsett om
inspektionen leder till ett kvarhallande.

Bilaga II:

Dispaschoren menar att det dr viktigt att upprétthalla en hég standard och
kvalité pa de kontroller som genomfors. Det &r inte enbart antalet kontroller
som &r av intresse. Alla medlemslédnder maste utféra kontrollerna pa ett
likvardigt sétt. Detta dr viktigt inte bara ur skydds- och sdkerhetssynpunkt,
utan dven med tanke pa en likvardig konkurrens inom sjéfartsnaringen.

Bilaga XI:

Sveriges Hamnar anser att 1 3.6 punkt 2 sa bor man dven ange som kriterium
att avfallsméngden fyller mer &n en fjardedel av uppsamlingstankens volym.
I 3.6 hidnfors nu endast till EG direktiv 2000/59, som tillater att hela
utrymmet i uppsamlingstankarna anvands.

Ovrigt:

Kustbevakningen ifragasétter varfor kommissionen i artiklarna konsekvent
dndrat “skall” till ”bor”, medan man i bilagorna anvénder sig av “skall”.
Kustbevakningen foreslar att foreskrivande bestimmelser skrivs med “’skall”.
Kustbevakningen &dr ocksa kritisk till att kommissionen inte forklarar varfor
direktivet inte langre skall omfatta kontroll av ISM-certifikat.

Naturvdrdsverket anser att man bor dvervdga om inte reglerna i MARPOL-
konventionens bilaga VI om normer for luftféroreningar bor tas med i
direktivet och bli foremal for hamnstatskontroll.

SEKO Sjofolk anser att &ven befraktaren bor omfattas av regelverket.

Svenska Transportarbetareférbundet anser att uppgifter om fartygets
sjovardighetsstatus bor vara offentliga.
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3 Ovrigt 2005/06:FPM60

3.1  Fortsatt behandling av drendet

En gemensam stdndpunkt kan tidigast véntas bli antagen under hosten 2006.

3.2 Raittslig grund och beslutsforfarande

Rittslig grund utgdérs av EG-fordragets artikel 80.2. Beslut fattas med
kvalificerad majoritet efter beslutsforfarande i enlighet med artikel 251.

3.3 Fackuttryck/termer
COSS: Den europeiska sjosdkerhetskommittén.
EMSA: Den europeiska sjosidkerhetsbyran.

Parisoverenskommelsen  (Paris Memorandum of  Understanding):
Overenskommelse frin 1980 som utgdér grunden for ett harmoniserat
inspektionsforfarande for hamnstater. Foljande staters sjofartsmyndigheter
har undertecknat Gverenskommelsen: Belgien, Kanada, Kroatien, Danmark,
Estland, Finland, Frankrike, Tyskland, Grekland, Island, Irland, Italien,
Lettland, Nederlinderna, Norge, Polen, Portugal, Ryssland, Slovenien,
Spanien, Sverige och Storbritannien.
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