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Forord

Trafikutskottet beslot vid sammantridde den 31 maj 2005 att genomféra en
uppfoljning av den nya lagstiftning om sjofartsskydd, som trddde i kraft den 1
juli 2004. Lagstiftningen, som har sin grund i sévil ett internationellt som
EG-rittsligt regelverk, tillkom som en direkt f6ljd av héndelserna den 11
september 2001 i USA. Regelverket togs fram under mycket kort tid och det
far anses ingripande for flera av de aktorer som berdrs, framfor allt rederier
och hamnar. Av dessa skil ansag utskottet att uppféljningen skulle genomfo-
ras endast ett drygt ar efter reglernas ikrafttridande. Vidare fann utskottet att
det var virdefullt att redan pa ett tidigt stadium fa en 6verblick 6ver den orga-
nisation och samordning mellan myndigheter och 6vriga aktdrer som regel-
verket forutsétter.

Uppdraget ldmnades till riksdagens utredningstjédnst (RUT). Det har ge-
nomforts av utredaren Cecilia Persson — och sévitt avser avsnittet En interna-
tionell utblick — av utredaren Tomas Ordeberg. Trafikutskottets kansli liksom
uppfoljnings- och utvérderingsfunktionen inom RUT har bitrétt i planeringen
och genomforandet av uppfoljningen. I den foreliggande rapporten redovisas
resultatet av detta arbete.

Stockholm i januari 2006

Claes Roxbergh

Ordférande
/Géran Nystrom
Kanslichef
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Sammanfattning

Till £6]jd av hindelserna den 11 september 2001 i USA tog den internationel-
la sjofartsorganisationen International Maritime Organization (IMO) initiativ
till ett arbete for att soka forhindra motsvarande brottsliga handlingar inom
sjofarten. Redan ett ar senare, i december 2002, antogs inom IMO ett omfat-
tande regelverk om skydd for fartyg och hamnanldggningar. Genom EG-
forordningen om forbattrat sjofartsskydd pa fartyg och i hamnanldggningar
har flertalet av de nya skyddsbestimmelserna inforlivats i gemenskapsrétten
med bindande regler for EU:s medlemslinder.' I Sverige har tagits fram ytter-
ligare foreskrifter i form av lagen respektive forordningen om sjéfartsskydd.”
Bade EG-forordningen och de svenska foreskrifterna tradde i kraft den 1 juli
2004.

Trafikutskottet har beslutat att f6lja upp det nya systemet for sjofartsskydd.
Uppdraget att genomfora uppfoljningen har lamnats till riksdagens utred-
ningstjanst (RUT). I uppdraget har ingatt att kartligga hur systemet har ge-
nomforts och hur genomforandet fortloper i olika avseenden. Enligt utskottet
var det angelédget att systemet — sdsom det utformats och tillimpas i Sverige —
foljs upp och utvérderas eftersom detta i flera avseenden far anses ingripande
for en rad intressenter; staten och dess myndigheter, manga kommuner, fore-
tagen och de anstillda i sjofartssektorn samt godstransportkdpare och passa-
gerare inom sjofarten. Fran vissa héll inom sjofartsndringen uttrycktes ockséa
farhdgor infér den da forestiende omstéllningen samtidigt som det fanns
indikationer pa att alla delar i systemet dnnu inte var i full funktion med en
balanserad skyddsniva mellan olika delar i transportkedjan.

Eftersom det nya regelverket togs fram under en relativt kort tidsperiod
fick berdrda myndigheter och Gvriga aktorer inte ndgon langre tid pé sig for
att kunna uppfylla de nya krav som stélldes. Pa kort tid fick sdledes aktdrerna
lagga ned ett omfattande arbete inom sina respektive verksamheter.

Innan det nya systemet kan anses vara helt genomfort aterstar en del arbe-
te. De foreskrifter som krévs for att polisen skall kunna forordna sjofarts-
skyddskontrollanter har dnnu inte tagits fram av Rikspolisstyrelsen. I avsak-
nad av dessa foreskrifter har polisen inte kunnat forordna négra kontrollanter,
och dirmed har inte heller nigra kontroller kunnat genomféras. Ovningar i
sjofartsskydd har genomforts pa vissa hall medan man pa andra hall inte haft
négra 6vningar dnnu. Ndgon dvning pa central niva har inte genomforts dnnu.
Planering for 6vningar pagér dock pa olika héll hos aktdrerna. Utbildning och
information har i viss utstrickning, frimst i samband med reglernas ikrafttrd-
dande, genomforts men ytterligare utbildning och information efterfragas fran

! Europaparlamentets och radets forordning (EG) nr 725/2004 av den 31 mars 2004 om
forbattrat sjofartsskydd pa fartyg och i hamnanldggningar.

2 Lagen (2004:487) om sjofartsskydd samt forordningen (2004:283) om sjofartsskydd.
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flera héll. Det rader i vissa fall oklarheter nir det giller kommunikationsvé-
garna mellan myndigheter och mellan myndigheter och dvriga aktorer.

Sjofartsverket, Rikspolisstyrelsen, Kustbevakningen och Tullverket &r de
myndigheter som skall samordna sina verksamheter ndr det géller sjofarts-
skyddet. Pa central niva har dessa myndigheter tagit fram skriftliga rutiner for
bl.a. beslut om skyddsnivéer. Vissa kommunikationsvagar dr emellertid &nnu
inte faststéllda. Inom Sjofartsinspektionen pagar arbete med att ta fram ytter-
ligare rutiner for detta. Fran polismyndigheterna har i vissa fall uttryckts en
osidkerhet nar det géller det nya regelverket. Sarskilda foreskrifter eller rutiner
om hur samverkan pa lokal nivé skall bedrivas saknas hos flertalet polismyn-
digheter, som invéntar Rikspolisstyrelsens foreskrifter och ytterligare rutiner.
Hamnarna séger sig i nagra fall inte kénna till hur polismyndighets beslut om
forhgjd skyddsniva skall komma hamnen till del. Hamnar och rederindring
anser sig inte ha fatt tillrdcklig information och kénner dérfor inte till vilka
olika roller och uppgifter myndigheterna egentligen har om en hotsituation
skulle uppkomma. Dessa aktorer efterlyser ocksa nagot slag av nationell
handlingsplan nér det géller samordningen bade inom landet och i forhdllande
till grannlédnderna.

De nya reglerna om begréinsat tilltrade till hamnanlédggningar har inneburit
en rad olika konsekvenser. Allménhetens tilltrdde till hamnarna har forhind-
rats eller forsvérats men nagra indikationer pa ett mera utbrett missndje med
detta har inte framkommit. Initialt har det i nagra fall forekommit att besatt-
ningsmedlemmar blivit nekade eller haft problem med att fa ga iland i en
svensk hamn. Nér det giller besittningens mojligheter att ga i land utom-
lands, forekommer det dock fortfarande att medlemmar ur beséttningen nekas
att gd i land eller fir problem pé annat sitt. Tjdnstemén frdn Kustbevakningen
har fortfarande i enstaka fall problem med att fa tilltrdde till en hamnanlégg-
ning. Arbetsmiljon for dem som verkar inom en hamn har enligt uppgift blivit
battre. Numera far endast behdriga personer finnas inom hamnomrade, och ett
resultat av detta dr att antalet stolder har minskat.

Négra indikationer pa att balansen mellan olika transportslag skulle ha
rubbats i nagon ndmnvérd utstrickning har inte kommit fram vid de intervjuer
och samtal som genomforts med olika foretrddare inom sjofartsnédringen.
Denna fraga har det darfor inte funnits anledning att ndrmare undersoka.

Reglerna for sjofartsskydd har genomforts pa olika sétt i andra europeiska
lander, framst beroende pé skillnader i hur hamn- och sjofartsverksamhet
regleras. I flera lander dér sddan verksamhet dr foremél for tillsyn fran statliga
myndigheter, har ny lagstiftning inforts i syfte att genomfora reglerna for
sjofartsskydd. I andra ldnder har ansvaret for att genomfora reglerna évilat
regionala eller kommunala beslutsorgan. De kostnader som genomférandet av
reglerna medfor bérs i majoriteten av ldnderna av berérda hamnar, rederier
och fartygségare.



Inledning
Bakgrund

Kort om trafikutskottets uppdrag

Trafikutskottet beslutade den 30 maj 2005 att ldta genomfoéra en uppfoljning
av det nya systemet for sjofartsskydd som infordes den 1 juli 2004 samt att
detta uppdrag skulle ldmnas till riksdagens utredningstjanst (RUT). I uppdra-
get ingdr att kartldgga hur systemet har genomf6rts och hur genomférandet
fortloper i olika avseenden. En beskrivning av uppdraget i dess helhet finns i
bilaga 1.

Trafikutskottets tidigare stillningstaganden i fragor om
sjofartsskydd

Vid tillampningen av det nya regelverket forutsatte utskottet att det skulle
efterstrdvas en balans mellan & ena sidan intresset av ett forstiarkt sjofarts-
skydd och a andra sidan ett system som &r kostnadseffektivt och som inte
inverkar negativt pa varors fria rorlighet eller néringslivsutvecklingen i landet
(bet. 2003/04:TU3 s. 9). Utskottet ansag det vidare efterstravansvart att tillsy-
nen av det nya regelverket skulle utforas pa ett effektivt sdtt och med minsta
modjliga oldgenhet for rederierna och hamnanléggningarna (bet. 2003/04:TU13
s. 10-11).

Niér det géller undersdkning av personer och egendom anség utskottet det
vara viktigt att sadana star i proportion till den faktiska hotbilden och att
undersokningarna utférs med beaktande av den personliga integriteten (bet.
2003/04:TU13 s. 11). Likasa ansag utskottet att det maste finnas en ritt att
inspektera hytter, men betonade samtidigt vikten av att denna mdéjlighet till-
lampas med respekt och omdome, dvs. i praktiken endast nér det finns indika-
tioner av ndgot slag (a.a. s. 14-15).

Betriffande kostnaderna for det nya systemet fann utskottet det rimligt att
detta skulle vara sjdlvfinansierande, dvs. den som skyddas och drar nytta av
det nya regelverket bor ocksé std for uppkomna kostnader (a.a. s. 18-19). I
samband hirmed forutsatte utskottet att regeringen dterkommer till riksdagen
och lamnar en ndrmare redovisning av de ekonomiska konsekvenserna for det
stirkta sjofartsskyddet liksom konsekvenserna for olika inblandade vad géller
bl.a. skyddet av den personliga integriteten (a.a. s. 20).

Syfte och inriktning

Det nya regelverket innebér en rad effekter for rederier och hamnanldggning-
ar, daribland kostnader for utbildning, framtagande av skyddsplaner, anldgg-
ningar for fysiskt skydd samt tillsyn. Enligt trafikutskottet &r det darfor ange-
laget att systemet — sdsom det utformats och tillimpas i Sverige — foljs upp
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och utvirderas eftersom detta i flera avseenden far anses ingripande for en rad
intressenter; staten och dess myndigheter, mdnga kommuner, foretagen och
de anstillda i sjofartssektorn samt godstransportkopare och passagerare inom
sjofarten. Frin vissa hdll inom sjofartsnédringen uttrycktes ocksa farhdgor
infor den dé forestdende omstéllningen samtidigt som det fanns indikationer
pa att alla delar i systemet dnnu inte var i full funktion med en balanserad
skyddsniva mellan olika delar i transportkedjan.
Foljande fragestillningar skall enligt utskottet sérskilt belysas:

e Hur har det nya regelverket hittills genomforts och hur fortloper genomfo-
randet hos aktdrerna?

e Vilket arbete bedrivs i dag ute bland aktorerna och vad aterstér att géra for
att systemet skall anses genomfort?

e Vilka kostnader har vissa av aktdrerna haft pa grund av det nya regelver-
ket?

e Hur ser situationen ut nir det géller undersdkning av personer och egen-
dom respektive tillsyn?

e Hur 4r samordningen mellan berdrda aktdrer organiserad nér det géller en
fordndring av skyddsnivdn och hur uppfattar aktdrerna att denna samord-
ning fungerar?

e Vilka andra myndigheter eller organ kan komma att bli involverade i fra-
gor om sjofartsskydd?

e Hur har tilltrddet till hamnanldggningarna fordndrats genom de nya be-
stimmelserna?

e Har systemet for sjofartsskydd rubbat balansen mellan de olika trans-
portslagens forutséttningar?

e Hur har systemet med sjofartsskydd genomforts i vara grannldnder Dan-
mark, Tyskland, Nederldnderna och Polen?

Avslutningsvis har utskottet, nidr det giller uppfoljningen, framhallit att ett
brett angreppssétt dr viktigt for att man hérigenom skall kunna fdnga upp
problem eller oklarheter som inte har framkommit tidigare pa ett samlat sétt.

Genomforande och avgransningar

I enlighet med trafikutskottets uppdrag har arbetet inriktats pa att kartligga
hur genomforandet av de nya reglerna for sjofartsskydd fortloper och i vilken
utstrickning enhetliga, tydliga och tillrickliga riktlinjer har utfirdats och
tillimpas av berdrda aktorer pd omradet. Vidare har arbetet inriktats pa att
undersdka hur samordningen mellan berérda myndigheter &r organiserad och
hur den fungerar. Det begrinsade tilltrdde till hamnanldggningar som de nya
reglerna resulterat i har ocksa undersokts. En kartldggning har gjorts av hur
Danmark, Tyskland, Nederldnderna och Polen har genomfort de nya reglerna
samt hur finansieringen av skyddet ser ut i dessa linder. De slutsatser och
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kommentarer som uppfoljningen har gett upphov till redovisas under sérskilt
avsnitt.

Projektet har letts av trafikutskottets kansli med bitrdde av riksdagens ut-
redningstjédnst. For genomforande av projektet har ett antal intervjuer med
foretrddare for berdorda myndigheter samt andra berdérda aktdrer gjorts. Ett
antal av dessa intervjuer har skett vid ett personligt besok. Ovriga intervjuer
har skett per telefon.” Slutligen har en enkit skickats ut per e-post till samtliga
polismyndigheter, se bilaga 2.

Vid redovisningen av det som framkommit vid de olika intervjuerna har
endast sddant som beddmts vara relevant och av vikt for de fragor som upp-
draget omfattar tagits med.

Foretrddare for Sjofartsverket, Rikspolisstyrelsen, Polismyndigheterna i
Vistra Gotaland, Skédne samt Blekinge lén, Kustbevakningen, Tullverket,
Sveriges Hamnar, hamnarna i Goteborg, Ystad och Karlskrona, Sveriges
Redareforening samt Stena Lina Scandinavia AB har beretts tillfdlle att fakta-
granska och ldmna synpunkter pa de delar av rapporten som berdr respektive
aktor.

Utover Sjofartsverket, Rikspolisstyrelsen, Kustbevakningen och Tullverket
finns det ytterligare aktorer som pa olika sétt kan bli involverade i fragor som
hinger ihop med sjofartsskyddet. En kort presentation av dessa myndigheter
och deras uppgifter finns pa s. 55. Nagon undersokning av hur kommunika-
tionsvigarna mellan dessa myndigheter och de fyra ”stora” myndigheterna ar
avsedda att fungera har inte genomforts.

Undersokningen av hur samordningen fungerar nér det giller ett beslut om
skyddsnivd har begrénsats till hur parterna i en dverenskommelse om be-
stimmande av skyddsnivder har uppfyllt sina dtaganden, pa vilket sétt de har
gjort detta samt vad som enligt de inblandade fortfarande aterstar for att fa till
stand en vl fungerande samordning.

Négra starkare indikationer pa en rubbning av balansen mellan de olika
transportslagen har inte framkommit under arbetet med uppf6ljningen. Det
har darfor inte funnits anledning att nirmare undersoka denna fraga, se mera
om detta i avsnittet Slutsatser och kommentarer, s. 76.

I det internationella avsnittet begrinsas beskrivningen till det organisato-
riska ramverket for arbetet med sjofartsskydd i de undersokta ldnderna samt
hur de merkostnader som genomforandet medfort har fordelats bland de akto-
rer som paverkas av den nya lagstiftningen. Dérutdver lamnas endast kortfat-
tad information om hur hamnvédsendet dr uppbyggt och hur kostnader for
olika aktiviteter med anknytning till hamnverksamhet, avseende t.ex. infra-
struktur i hamnomrade, fordelas mellan hamnmyndigheter och det allménna.
En overvdgande del av faktauppgifterna i avsnitten om hamnvésendets struk-
tur har hdmtats fran European Sea Ports Organisation’s Factual Report on the
European Port Sector (publicerat i mars 2005).

? Vilka foretridare som intervjuats framgér av referensforteckningen.
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Rapportens disposition

I rapportens forsta avsnitt beskrivs det regelverk som hittills har tagits fram pa
omrédet for sjofartsskydd. Hér redovisas ocksa i korthet tva nyligen utkomna
rapporter pa omradet for sdkerhet och terrorismbekdmpning.

I det andra avsnittet redogors for hur myndigheter och 6vriga aktdrer har
genomfort det nya systemet samt vad som éterstar for dessa att gora for att
systemet skall anses vara helt genomfort. Dérefter foljer en redovisning av
hur samordningen mellan myndigheter och mellan myndigheter och hamnar
ar organiserad. Reglerna om tilltrdde till hamnanldggningar och nagra konse-
kvenser av dessa beskrivs i ett dirpa foljande avsnitt.

I avsnittet En internationell utblick beskrivs det organisatoriska ramverket
for arbetet med sjofartsskydd i ldinderna Danmark, Tyskland, Nederlanderna
och Polen samt hur de merkostnader som genomférandet medfort i dessa
lander har fordelats bland de aktdrer som paverkas av den nya lagstiftningen.

I ett avslutande avsnitt finns de slutsatser och kommentarer som uppfolj-
ningen gett upphov till.



Det nya regelverket

Internationella regler

Till £6]jd av hindelserna den 11 september 2001 i USA tog den internationel-
la sjofartsorganisationen International Maritime Organization (IMO) initiativ
till ett arbete for att soka forhindra motsvarande brottsliga handlingar inom
sjofarten. Vid en diplomatkonferens inom IMO den 9-13 december 2002
antogs ett omfattande regelverk om skydd for fartyg och hamnanldggningar.
Regelverket togs i huvudsak in som ett nytt kapitel i the International Con-
vention for the Safety of Life at Sea (SOLAS-konventionen)." Till det nya
kapitlet (XI-2) fogades en kod, the International Ship and Port Facility Securi-
ty Code — den internationella koden for sjofartsskydd pé fartyg och i hamnan-
laggningar (ISPS-koden).

Vid samma diplomatkonferens antogs ocksa en resolution, som ror bl.a.
fartygspersonalens mojlighet att ga i land.” Vid ett méte inom den Europeiska
byréan for sjosikerhet (EMSA)® togs denna fraga upp pa nytt och ett cirkulir,
som ger specifika riktlinjer om hur sjofartsskyddsreglerna skall implementeras i
forhallande till bland annat personalens mdjligheter att gé i land utarbetades.’

EG-f6rordningen om sjofartsskydd

Genom Europaparlamentets och radets férordning (EG) nr 725/2004 av den
31 mars 2004 om forbéttrat sjofartsskydd pa fartyg och i hamnanlédggningar
(EG-forordningen) inforlivas flertalet av de nya skyddsbestimmelserna i
gemenskapsritten med bindande regler for EU:s medlemsliander. Syftet med
EG-forordningen ér att tillhandahélla en grund for en harmoniserad tolkning
och ett harmoniserat genomférande av IMO:s regler om 6kat sjofartsskydd.
EG-forordningens rackvidd ar begréinsad till skyddsatgiarder ombord pa fartyg
och till samverkan mellan fartyg och hamn i s.k. hamnanlédggningar.

Den nya regleringen &r konstruerad sa att IMO:s sjofartsskyddsregler utgor
bilagor till EG-forordningen.® EG-forordningen innehéller ett antal viktiga

4 164 ldnder ar anslutna till SOLAS-konventionen.

> Conference resolution 11 (adopted on 12 December 2002) Human-element-related aspects
and shore leave for seafarers.

6 EMSA, the Maritime Safety Committee, ar ett EU-organ.

" The Maritime Safety Committee at its seventy-eight session (12 to 21 May 2004),
MSC/Circ. 1112, 7 June 2004, Shore Leave and Access to Ships under the ISPS-Code.

8 Tre av de nya bestimmelserna i SOLAS-konventionen, reglerna om automatiskt identifika-
tionssystem (Automatic Identification System, AIS), IMO-identifikationsnummer samt
fartygshistorik, har inte inforts i EG-forordningen. I stillet avses dessa regler bli inforda
genom éndringar i det s.k. dvervakningsdirektivet (Europaparlamentets och radets direktiv
2002/59/EG om inrittande av ett Overvaknings- och informationssystem for sjotrafik i
gemenskapen och om upphdvande av radets direktiv 93/75/EEG) respektive i direktivet om
hamnstatskontroll (radets direktiv 95/21/EG av den 19 juni 1995 om hamnstatskontroll av
fartyg).
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tilligg och utvidgningar i forhallande till IMO:s regelverk. En sadan skillnad
mellan IMO:s regler och EG-forordningen éar, att forordningen utokar till-
lampningsomradet nér det giller vilka slags fartyg som skall omfattas av de
nya reglerna. En annan skillnad mellan regelverken &r att del B, som i ISPS-
koden utgors av rekommendationer, i vissa fall behandlas som bindande i EG-
forordningen.” En tredje skillnad innebér att kommissionen enligt EG-
forordningen har rétt att utdva tillsyn 6ver medlemsléndernas inférlivande av
forordningen. '

De fordragsslutande staterna har enligt bestimmelserna i EG-forordningen
olika typer av ansvar, vilket bl.a. omfattar'"

o faststillande av lamplig skyddsniva,

e godkénnande av fartygets skyddsplan,

e kontroll av att fartygen uppfyller kraven i bestimmelserna samt utfirdande
av internationellt sjofartsskyddscertifikat,

o faststéllande av vilka av de hamnanlidggningar som finns inom territoriet,
som skall utse en sjofartsskyddsansvarig med ansvar for utarbetande av
hamnanldggningens skyddsplan,

e tillsyn av att skyddsutredningen av hamnanléggningen genomfors och god-
kénns,

e godkinnande av hamnanldggningens skyddsplan,

e utforande av kontrollen av efterlevnaden,

e provning av godkinda planer, och

e information till IMO samt sj6fartsndringen.

For att genomféra dessa skyddsskyldigheter har staten enligt EG-forord-
ningen mdjlighet att utndmna en utsedd myndighet som understélls regering-
en for att genomfora dessa skyldigheter."

Sjofartsskyddslagen och sjofartsskyddsforordningen

Lagen (2004:487) om sjofartsskydd (sjofartsskyddslagen) samt forordningen
(2004:283) om sjofartsskydd (sjofartsskyddsforordningen) ar avsedda att
utgdra komplement till EG-forordningen.

I sjofartsskyddslagen finns bestimmelser om bl.a. vem som skall besluta
om vilken skyddsniva som skall gélla for fartyg och hamnanldggningar, un-
dersokning av personer och egendom, straff for den som inte genomfor sjo-
fartsskyddet pa det sitt som anges i EG-forordningen eller pa annat sitt bryter
mot bestimmelserna i denna forordning. Lagen innehéller ocksa sedan den 1
januari 2006 en bestimmelse som mdjliggor for tillsynsmyndigheten inom
sjofartsskyddet att vidta atgérder mot svenska fartyg som har brister i sitt

? Se artikel 3.5 forordning (EG) nr 725/2004.

19 Se artikel 9.4 forordning (EG) nr 725/2004.

" Se artikel 1.6 i bilaga 2 till férordning (EG) nr 725/2004.
2 Se artikel 1.7 bilaga 3 till samma forordning.
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sjofartsskydd."” T Gvrigt innehéller lagen kompletterande tillsynsregler, be-
stimmelser om avgifter for sjofartsskyddet etc.

I sjofartsskyddsforordningen finns ytterligare kompletterande bestimmel-
ser, som t.ex. att Sjofartsverket utgér sambandspunkt och dr behorig sjofarts-
skyddsmyndighet. Vidare regleras fragor om de olika myndigheternas skyl-
dighet att bitrdda vid tillsynen pa begiran av tillsynsmyndigheten.

Beslut om skyddsniva

Det ar Rikspolisstyrelsen som efter horande av Sjofartsverket och Kustbevak-
ningen fattar beslut om vilken skyddsniva som skall gélla for ett fartyg eller
en hamnanliggning."* Om négot beslut inte fattas rader den ligsta skyddsni-
van.

I bradskande fall far Rikspolisstyrelsen fatta beslut utan att Sjofartsverket
och Kustbevakningen har horts. Beslutet skall dock snarast omprévas av
Rikspolisstyrelsen efter att Sjofartsverket och Kustbevakningen har horts. I
bradskande fall far ocksa polismyndighet fatta beslut om skyddsniva utan att
hora Sjofartsverket och Kustbevakningen. Polismyndighetens beslut skall i
sadant fall understéllas Rikspolisstyrelsen som, efter att ha hort Sjofartsverket
och Kustbevakningen, utan dréjsmal skall prova om beslutet skall besta.

Nér den hogsta skyddsnivan géller far savél Rikspolisstyrelsen som Sjo-
fartsverket och Kustbevakningen fatta beslut om att ytterligare dtgérder dn de
som anges i ett fartygs eller en hamnanldggnings skyddsplan skall vidtas.
Innan ett sddant beslut fattas skall den beslutande myndigheten ha hort de
bada andra myndigheterna.

Undersokning av personer och egendom

Enligt 13-16 §§ sjofartsskyddslagen far — for att forebygga brott som utgor
fara for sakerheten i samband med sjofarten — den som uppehéller sig pa ett
fartyg eller i en hamnanléggning kroppsvisiteras. For samma &ndamal far
véska, fordon, gods, rum eller annat slutet forvaringsstille pa fartyget eller
inom hamnanldggningen undersokas. Sddana undersokningar skall ske i den
omfattning som anges i skyddsplanen for fartyget eller hamnanlaggningen.
Det ér rederiet och hamnanlédggningsinnehavaren som ansvarar for att under-
sokningarna sker i den omfattning som foljer av skyddsplanerna for fartyget
respektive hamnanlidggningen. Undersokningarna skall bekostas av rederiet
respektive hamnanliggningsinnehavaren.”” Det ér saledes den individuella
skyddsplanen som bestdmmer ndr en kroppsvisitation eller annan undersok-
ning skall ske. Till exempel kan det i en skyddsplan finnas foreskrivet att fem
procent av alla passagerare som gar ombord skall kontrolleras.

Y Se9a § sjofartsskyddslagen.
4Se3 § sjofartsskyddslagen.
5 Se 13415 §§ samma lag.
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Enligt 16 § samma lag far kroppsvisitation och annan undersdkning — med
vissa undantag'® — utforas av polisman, tjansteman vid Kustbevakningen eller
annan sdrskilt utsedd person som forordnats av polismyndighet. Om personer
och egendom undersoks av annan sddan sdrskilt utsedd person skall arbetet
utforas under polismans ledning. Tullverket ar skyldigt att pd begdran bistd
polismyndigheten, om det behdvs for att en undersdkning skall kunna utforas.
Rederiet eller hamnanldggningsinnehavaren skall bitrdda polismyndigheten
eller Kustbevakningen i det praktiska kontrollarbetet om det behdvs.

Sjofartsverkets instruktion

11§ 16 forordningen (1995:589) med instruktion for Sjofartsverket anges att
verkets huvuduppgifter bl.a. dr att utova tillsyn 6ver sjofartsskyddet samt att
ha samordningsansvaret for sjofartsskyddsarbetet. Av 13 § samma forordning
framgar att chefen for Sjofartsinspektionen ansvarar for och beslutar om
foreskrifter i enskilda fall i fragor om bl.a. sjofartsskydd samt tillsyn over
efterlevnaden av sddana foreskrifter och beslut.

Sakerhetsskyddsforordningen

Sedan den 1 september 2005 har polisen enligt 26 och 27 a §§ sdkerhets-
skyddsforordningen (1996:633) mojlighet att gora registerkontroll i fraga om
den som skall forordnas som sjofartsskyddskontrollant. Sddan kontroll far
endast goras om den som sdkerhetsprovningen avser kan antas komma att
forordnas. Beslut om registerkontroll tas av den myndighet som forordnar
personen i fraga.

Lagen resp. forordningen om Kustbevakningens
medverkan vid polisidr 6vervakning

Av 1 § 15 lagen (1982:395) om Kustbevakningens medverkan vid polisidr
overvakning framgér att Kustbevakningen har brottsforebyggande och brotts-
bekdmpande uppgifter inom ramen for sjofartsskyddet.

1 forordningen (1983:124) om Kustbevakningens medverkan vid polisidr
overvakning finns ytterligare foreskrifter nar det giller Kustbevakningens
medverkan pa omradet for sjofartsskydd.

' Kontroll av gods som star under tullovervakning enligt artikel 37 i rddets forordning

(EEG) nr 2913/92 av den 12 oktober 1992 om inrdttandet av en tullkodex for gemenskapen
skall ske i samrad med Tullverket.
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Sjofartsverkets foreskrifter

Med stod av bestimmelser i sjofartsskyddsférordningen har Sjofartsverket
beslutat om foreskrifter om sjofartsskydd (SJOFS 2004:13)" samt tillkinna-
givande (SJOFS 2004:14) av Kustbevakningens uppgifter enligt forordningen
(2004:283) om sjofartsskydd.

Foreskrifterna om sjofartsskydd reglerar fragor om kontaktpunkt och till-
handahallande av skyddsinformation, sjofartsskyddsdeklaration, skyddsutred-
ningar, skyddsplaner, IMO-identifikationsnummer, handling med fartygs-
historik samt tillsyn.

Tillkédnnagivandet av Kustbevakningens uppgifter reglerar Kustbevakning-
ens medverkan som kontaktpunkt gentemot sjofarten i arbetet med sjofarts-
skydd'®, Kustbevakningens och Sjofartsverkets skyldigheter gentemot var-
andra och med anledning av denna medverkan samt fragan om Kustbevak-
ningens ritt till ersittning for medverkan som kontaktpunkt. Overenskommel-
sen (som finns intagen i tillkdnnagivandet) mellan parterna géller till och med
den 30 juni 2006 och forldngs till att gélla tills vidare om inte skriftlig upp-
sdgning sker ett ar fore avtalstidens utgang.

Kustbevakningens uppgifter enligt 6verenskommelsen ar bl.a. foljande.

e Kustbevakningen skall ta emot den information, som fartyg lamnar enligt
EG-forordningen bilaga 1 regel 9.2.1-5, samt en dvergripande beskrivning
av fartygets last och vilken hamnanldggning fartyget skall anlopa (punkt 2).

e For det fall information fran ett fartyg inte lamnas eller limnas ofullstdn-
digt, skall Kustbevakningen kréva att fartyget atgérdar denna brist (punkt 3).

e Om fartyget végrar att 1dmna information dr Kustbevakningen bemyndigad
att kréva att fartyget fortsétter till en av Kustbevakningen angiven plats pa
Sveriges sjoterritorium (punkt 4).

e Kustbevakningen skall svara for information till och ta emot information
frén fartyg som meddelat sin avsikt att gd in pd svenskt sjdterritorium
(punkt 5).

Kustbevakningens skyldigheter enligt samma Overenskommelse dr att se till
att en kontaktpunkt &r tillgdnglig for mottagande av information fran fartyg
och for formedlande av rad och information. Sjdfartsverkets skyldigheter i
Overenskommelsen bestar av att verket kostnadsfritt skall delta med léra-
re/foreldsare 1 utbildningen av den personal vid Kustbevakningen, som skall
vara Kustbevakningens resurspersoner i arbetet med sjofartsskydd.

' Den 12 januari 2005 beslutade Sjofartsverket om #ndring i denna foreskrift (se SJOFS
2005:3). Andringen avsag 35 § och Sjofartsverkets riitt att ta ut en avgift for sin tillsynsverk-
samhet. Denna bestdmmelse fanns inte nér de forsta besiktningarna av hamnanlaggningarna
och fartygen gjordes och dessa gjordes ddrmed utan kostnad for de berdrda.

8 Uppgifter enligt artikel 6 och regel 7.2 i bilaga 1 till forordning (EG) nr 725/2004.
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Kustbevakningens instruktion samt foreskrifter

Den 1 december 2005 fick Kustbevakningen en ny instruktion for sin verk-
samhet." Av 5 § i den nya instruktionen framgér att Kustbevakningen skall
vara kontaktpunkt for sjétrafiken i fraga om forhandsanmélningar enligt fore-
skrifter om grénskontroll avseende personer och enligt verenskommelse med
annan myndighet. En sadan 6verenskommelse har ingétts mellan Kustbevak-
ningen och Sjofartsverket. Overenskommelsen finns intagen i Sjdfartsverkets
foreskrifier om sjofartsskydd (SJOFS 2004:13), se ovan.

Med stdd av bestimmelser i verksforordningen (1995:1322) har Kustbe-
vakningen beslutat om mindre tilligg i sin arbetsordning.”’ Man har vidare
beslutat om foreskrifter om uppgifier vid Kustbevakningens kontaktpunkt
Swedish Maritime Clearance vid Region Nord.?' 1 dessa foreskrifter finns
bl.a. bestimmelser om ansvarsfordelning vad géller de uppgifter som an-
kommer pa Kustbevakningen med anledning av myndighetens medverkan
som kontaktpunkt gentemot sjofarten i fragor som avser sjofartsskydd. —
Kustbevakningen har inga egna foreskrifter nér det giller behorigheten att ta
emot forhandsanmélningar fran ankommande fartyg. Denna finns reglerad i
Sjofartsverkets tillkdnnagivande som redovisats i foregdende stycke.

Overenskommelse mellan Sjéfartsverket,
Kustbevakningen, Rikskriminalpolisen samt
Tullverket avseende rutiner for bestimmande av
skyddsnivder m.m.”

I 6verenskommelsen finns rutiner fér samarbetet mellan berérda myndigheter
nér det giller bedomning av hotbilder och beslut om skyddsniva. Enligt Gver-
enskommelsen dr Rikskriminalpolisen, Kustbevakningen och Sjofartsinspek-
tionen Gverens om att Tullverkets verksamhet kan komma att paverkas av de
beslut, som kan komma att fattas om skyddsnivaer och att det for Tullverkets
verksamhet dérfor dr av betydelse att verket halls informerat i dessa fragor.

Se mera om &verenskommelsen i avsnittet Hur samordningen mellan nagra
berorda aktorer dr organiserad, se s. 44.

195e forordningen (2005:742) med instruktion for Kustbevakningen.

20 Kustbevakningens foreskrifter och allménna rad om arbetsordning for Kustbevakningen;
Serie: Personal, Nr 1/05.

2 Kustbevakningens foreskrifter och allménna rdd om Kustbevakningens foreskrifter om
uppgifter vid Kustbevakningens kontaktpunkt Swedish Maritime Clearance vid Region
Nord; Serie: Sjo, Nr 1/05.

2 Overenskommelsen, i form av en skrivelse fran Sjéfartsinspektionen till de dvriga tre
myndigheterna, ar daterad den 16 juni 2004.
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Nytt direktiv frin EU om 6kat hamnskydd

Europaparlamentets och rddets direktiv 2005/65/EG av den 26 oktober 2005
om dkat hamnskydd utgor ett andra steg 1 den europeiska unionens arbete for
att hindra att sjofarten utsitts for allvarlig valdsbrottslighet. Direktivet syftar
till att skydda hamnar i sin helhet och inte bara de delar som berér samverkan
mellan fartyg och hamn (hamnanlidggningen). Direktivet skall vara genomfort
i medlemsstaterna senast den 15 juni 2007.

De nya bestimmelserna om hamnskydd bygger pa IMO:s regelverk om
sjofartsskydd som inom EU harmoniserats genom den tidigare presenterade
EG-forordningen 725/2004. Sjofartsskyddet innebér, som tidigare redovisats,
att ett savél organisatoriskt som fysiskt skydd i forma av olika atgérder skall
upprittas for att forebygga grova valdsbrott mot sjoéfartsndringen. Hamnskyd-
det innebér att ett i stort sett motsvarande skydd skall utarbetas och inforas
inom hamnomradena for att skydda hamnarna och deras samverkan med
inlandet.

Under hdsten 2005 har man inom Néringsdepartementet utarbetat en pro-
memoria med forslag till en ny lag om hamnskydd.” Den foreslagna lagen om
hamnskydd kommer att kompletteras med en ny forordning om hamnskydd.
Dirutdver kommer detaljerade bestimmelser i hamndirektivet att genomf6ras
i Sjofartsverkets foreskrifter.”*

Tva nya utredningar pa omradet for sédkerhet och
terrorismbekdmpning

Forsvarsberedningens rapport En strategi for Sveriges sikerhet
(Ds 2006:1)

Forsvarsberedningen &r ett forum for konsultationer mellan regeringen och
representanter for de politiska partierna i riksdagen. Strdvan &r att nd en sé
bred enighet som mdjligt om hur Sveriges sdkerhets- och forsvarspolitik
langsiktigt skall utformas. Utifrdn detta samrdd utformar regeringen sina
forslag till riksdagen.

Forsvarsberedningen ldmnade den 15 januari 2006 ett forslag pé en strategi
for en samlad syn pa sdkerhet. Strategin &r resultatet av en lang process dir
synen pa sdkerhet gradvis har fordndrats. Den tar ett samlat grepp om siker-
hetsomradet och konstaterar att hoten mot och maélen for var sdkerhet, samt
vara medel for att stdrka sidkerheten dr mer komplexa och mangdimensionella
i dag &n tidigare. Dédrigenom ber6r var politik for sdkerhet flera sektorer och
aktorer. Detta stéller fordndrade krav pa det sitt som vi arbetar med sikerhet,
savél kontinuerligt som under en kris. Det far konsekvenser f6r samordning
och ledning, resursanviandning, underrattelseverksamhet, forskning, informa-

2 Se Ds 2005:49.
u A.a.s. 7.
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tionshantering samt frdgor rorande robusthet. Rapporten innehaller darfor
aven forslag till reformer med konsekvenser for sdvil Regeringskansliet som
centrala myndigheter.

Stodutredningens betinkande Polisens behov av stéd i samband
med terrorismbekimpning (SOU 2005:70)

Av Stodutredningens betdnkande framgar att utredningens huvudfriga har
varit att overviga vilket stod polisen kan behova, sérskilt fran Forsvarsmak-
ten, ndr det géller att forhindra och ingripa mot terroristaktioner och andra
sddana omfattande brottsliga angrepp pa samhillet. Utredningen konstaterar
bl.a. att det finns situationer i samband med bekdmpning av terrorism och
andra sadana omfattande brottsliga angrepp pa samhillet dir polisen har
behov av stod fran andra statliga myndigheter, fraimst, men inte bara, fran
Forsvarsmakten. Utredningen har i sitt betdnkande ldmnat ett forslag till lag
om stdd till polisen i samband med bekdmpning av terrorism och annan lik-
nande svér brottslighet.



Hur har systemet for sjofartsskydd
genomforts?

Sammanfattning: P4 kort tid lades ett omfattande arbete ned av berdrda
aktorer. Innan det nya systemet kan anses vara helt genomfort dterstér en del
arbete. De foreskrifter som krévs for att polisen skall kunna forordna sjofarts-
skyddskontrollanter har dnnu inte tagits fram av Rikspolisstyrelsen. I avsak-
nad av dessa foreskrifter har polisen inte kunnat forordna nagra kontrollanter
och dirmed har inte heller ndgra kontroller kunnat genomfdras. Ovningar i
sjofartsskydd har genomforts pa vissa hall medan man pa andra hall inte haft
nagra dvningar dnnu. Planering for sddana pégar. Utbildning och information
har till viss del genomforts men ytterligare utbildning och information efter-
fragas fran flera hall. Det rader i vissa fall oklarheter nér det géller kommuni-
kationsvdgarna mellan berdrda aktorer.

Nér de nya reglerna om sjofartsskydd tradde i kraft den 1 juli 2004 fanns det i
Sverige ca 300 hamnanldggningar och drygt 200 svenskregistrerade fartyg for
internationell trafik som omfattades av de nya bestimmelserna.”> Med undan-
tag for ett mindre antal fartyg och hamnanldggningar var samtliga som omfat-
tades klara och godkinda av sjofartsinspektionen nér de nya reglerna borjade
gilla.”

Manga av de myndigheter och andra aktdrer som dr involverade i det nya
regelsystemet initierade — redan innan de nya reglerna tridde i kraft — ett stort
arbete for att i tid kunna genomfora de nya krav och atgérder som kravdes.
Hos aktorerna rddde ett mer eller mindre intensivt arbete bade strax fore den
1 juli 2004 samt darefter med att ta fram nya foreskrifter och rutiner, genom-
fora skyddsutredningar i hamnar och péa fartyg, uppritta skyddsplaner for
hamnanldggningar och fartyg, anordna utbildningar av olika slag, genomfora
Ovningar samt vidta olika former av fysiska sdkerhetsarrangemang m.fl. at-
gérder.

Initiativ till mer eller mindre regelbundna aktiviteter i form av méten etc.
for att f6lja upp och forsoka hitta 16sningar pa de problem som under genom-
forandet dok upp har tagits i flera olika konstellationer. Myndigheterna har i
vissa fall plockat in de nya fragorna om sjofartsskydd i ndtverk som fanns
sedan tidigare. Man har ocksé bildat nya nétverk.

Efter det att ett flertal av de initiala dtgdrderna vidtagits av de berorda, har
arbetet nu gétt in i en ny fas; befintliga regler haller pa att “’sitta sig”, ytterli-
gare foreskrifter och rutiner arbetas i forekommande fall fram och tidigare

B september 2004 var 205 fartyg certifierade och 297 hamnanlidggningar godkéinda av
sjofartsinspektionen.

2 Fartyget lag t.ex. pd varv och en hamnanldggning forvintades t.ex. inte fa nagot anlp
forrén senare.
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framtagna revideras. Systemet med férhandsanmélningar har kommit i gdng
och anmilningsfrekvensen fran ankommande fartyg dr hog. Inspektioner och
besiktningar genomfors ute i hamnar och ombord pa fartygen. EG-
kommissionens tillsynsverksamhet har pébdrjats och genomfors i Sverige
under senare delen av &r 2005.

Det nya regelverket har inneburit att ytterligare arbetsuppgifter har lagts pa
den enskilde sjomannen eller hamnarbetaren, och det pagar en diskussion om
denna och andra arbetsmiljofragor inom sjofolkets fackforeningar och andra
berdrda organisationer.

Pé kort tid lades ett omfattande arbete ned av de olika aktérerna och pa
grund av bl.a. denna begréinsade tid som stod till buds aterstar fortfarande en
del arbete innan det nya systemet kan anses vara helt genomfort.

Nedan foljer en beskrivning av hur regelverket hittills har genomf6rts, hur
genomforandet fortloper hos nagra av de inblandade intressenterna, vilken typ
av arbete dessa bedriver och vad man anser aterstar att gora nér det géller
sjofartsskyddet.

Sjofartsverket

Myndighetens ansvarsomrade

Genom de nya reglerna om sjofartsskydd har Sjofartsverket genom sjofartsin-
spektionen, som dr en myndighetsutdvande del av Sjofartsverket, tilldelats
huvudansvaret for tillsynen och efterlevnaden av det nya regelverket, vilket
bl.a. innebér att ta fram de foreskrifter och riktlinjer som behovs for sjofarts-
skyddsverksamheten. Sjofartsverket har ocksa ett samordningsansvar, som
innebdr att sjofartsinspektionen skall samordna aktiviteter som berdr Kustbe-
vakningen, polisen och tullen.

Nya foreskrifter och instruktioner

Med anledning av det nya regelverket har Sjofartsverket initierat ett antal nya
foreskrifter for sjofartsskyddsverksamheten. Med stéd av bestimmelser i sjo-
fartsskyddsforordningen har Sjofartsverket beslutat om foreskrifter om sjofarts-
skydd (SIOFS 2004:13)27 samt tillkéinnagivande (SJOFS 2004:14) av Kustbe-
vakningens uppgifter enligt forordningen (2004:283) om sjofartsskydd.

Inom sjofartsinspektionen pagar arbete med att ta fram instruktioner for ru-
tiner i de fall Rikskriminalpolisen meddelar beredskapsinspektorerna®™ om
forhojd skyddsniva. Dessa berdknas vara klara i manadsskiftet januari/febru-

" Den 12 januari 2005 beslutade Sjofartsverket om #ndring i denna foreskrift (se SJOFS
2005:3). Andringen avsig 35 § och Sjdfartsverkets ritt att ta ut en avgift for sin tillsynsverk-
samhet. Denna bestimmelse fanns inte nér de forsta besiktningarna av hamnanlaggningarna
och fartygen gjordes och dessa gjordes ddrmed utan kostnad for de berdrda.

¥ En inspektor vid sjofartsinspektionen som ér beredd att ingripa nér nagot oférutsett hént
och som dr nabar dygnet runt.
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ari 2006. Det pagar vidare ett arbete med att ta fram riktlinjer i form av en
handbok nér det géller besiktning av hamnanldggningar. Handboken riktar sig
till inspektionens inspektorer. Behovet av végledning fran de olika intressen-
terna bedoms vara stort eftersom bestimmelserna i regelverket dr utformade
pa ett sddant sétt att det foreligger ett stort utrymme for tolkning av de olika
kraven i regelverket. Ambitionen fran sjofartsinspektionens sida dr att nivan
pa de olika sdkerhetsarrangemangen i sé stor utstrickning som mgjligt skall
vara lika for alla. Aven arbetet med handboken beriiknas vara klart i manads-
skiftet januari/februari 2006.

Information, utbildning och 6vningar

Sjofartsverket har genomfort informationsméten, till vilka hamnar och rederi-
er har bjudits in. Information om de nya reglerna finns ocksa pa myndighe-
tens hemsida.

Under hosten 2004 arrangerade Kustbevakningen tillsammans med Sjo-
fartsverket informationstriffar, till vilka de olika intressenterna bjods in.
Sadana traffar holls vid fyra tillfallen, i Stockholm, Géteborg, Malmé och
Hérndsand.

Forutom utbildning for verkets inspektorer har Sjofartsverket inte tagit ini-
tiativ till eller genomfort ndgon utbildning.

Sjofartsverket har inte tagit ndgra initiativ till dvningar pa omréadet for sjo-
fartsskydd. Daremot har myndigheten deltagit som observator vid dvningar i
hamnarna i Monsteras och Géteborg.

Besiktningar och inspektioner

Sjofartsverket har per den 1 juli 2004 godként skyddsplaner inkl. skyddsut-
redningar fran samtliga de hamnanldggningar och fartyg som berdrdes av den
nya regleringen.”” De hamnanliggningar och fartyg som ér godkénda finns
registrerade hos sjofartsinspektionen. Aven hos IMO kan man f3 tillgang till
dessa uppgifter.”

Den besiktning som normalt skall foregé ett godkdnnande och som Sjo-
fartsinspektionen &r ansvarig for, utfordes endast i ca 80 % av fallen innan det
nya regelverket tridde i kraft.’' Anledningen till att inspektionen inte gjorde
besiktningar i samtliga fall var att man saknade resurser att hinna med flera
besok. Vissa av de skyddsplaner som infor ikrafttrddandet var foremal for
provning fick darfor ett godkidnnande for en kortare tid dn fem éar.

» Fartygen far efter godkdnnande av skyddsplaner och ombordkontroll et internationellt
sjofartsskyddscertifikat. Pa samma sitt far de godkinda och kontrollerade hamnanlédggning-
arna ett utldtande om éverensstimmelse. Bada dessa dokument utférdas av sjofartsinspek-
tionen. — Skyddsplanerna ar ofta sekretessbelagda, se 5 kap. 2 § sekretesslagen (1980:100).

3% Se Jinken http://www2.imo.org/ISPSCode/ISPSInformation.aspx

1 En besiktning sker infor ett godkédnnande av en hamnanlaggning eller ett fartyg, medan en
inspektion sker for att kontrollera att hamnanlaggningen eller fartyget foljer de planer som
upprittats och godkénts.
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Nir det géller inspektioner efter den 1 juli 2004 s& har man fran sjéfartsin-
spektionens sida i huvudsak foljt upp de skyddsplaner som godkénts for en
kortare tid #n fem &r. Ovrig tillsynsverksamhet har utgjorts och utgérs av
godkinnande av nya samt uppfoljning av befintliga skyddsplaner.

Som huvudansvarig myndighet fick Sjofartsverket tillfalligt anstélla ytter-
ligare personal infor det omfattande arbetet med att godkénna det stora antalet
skyddsplaner. Arbetet med besiktningar av hamnanldggningar och fartyg
gjordes av for dndamaélet utsedda hamnskydds- respektive fartygsinspektorer.

Det finns numera tva hamnskyddsinspektorer vid sjofartsinspektionen med
ansvar for var sitt geografiskt omrade och de hamnanldggningar som finns
inom respektive omrade.

Beroende pé dvriga arbetsuppgifter och atgirder inom sj6fartsskyddet va-
rierar antalet inspektioner i hamnanldggningarna, men i genomsnitt utfors
mellan fem och femton inspektioner per ménad.

Antalet fartygsinspektorer inom Sjofartsverket dr 26 1 Géteborg, 9 1 Malmo
och 23 i Stockholm. Ett mindre antal av dessa har inte den typen av tjénst som
innebdr att man utfor ISPS-besiktningar.

Ett 30-tal av fartygsinspektdrerna har fatt en sirskild utbildning och ar dér-
med behdriga att godkinna skyddsplaner och certifiera fartyg. Ovriga fartygs-
inspektorer har en grundlaggande ISPS-utbildning och &r behoriga att utfora
enklare, arliga besiktningar samt hamnstatskontroll.

Nir det géller besiktningar gors sddana varje ar pa de drygt 200 fartyg som
innehar ISPS-certifikat. Darutéver gors en mer omfattande besiktning under
loppet av en femarsperiod. Sjofartsskyddskontrollerna genomfors oftast i
samband med annan kontrollverksamhet. Den ansvarige fartygsinspektoren
utfor sin besiktning efter det att han eller hon erhéllit en bestéllning fran far-
tyget.

Det gors fa inspektioner pa de svenska fartygen. Anledningen till detta dr
att det gors arliga besiktningar och dérfor séllan finns ett behov av tdtare
kontroller. Dessutom dr arbetsbelastningen pa fartygsinspektorerna hog efter-
som dessa ocksa har ansvar for bl.a. flaggstatsbesiktningar, virdstatsbesikt-
ningar, hamnstatskontroller samt dvervakar ny- och ombyggnader av fartyg.

Nir ett fartyg byter dgare skall en ny skyddsutredning goras och en ny
skyddsplan upprittas och godkdnnas av Sjofartsverket. Den ”gamla” skydds-
planen skall, efter det att den nya godkénts, tas om hand av Sjofartsverket och
dérefter forstoras efter vederborligt gallringsbeslut.

Bade hamnskydds- och fartygsinspektorerna utfor sitt tillsyns- och kon-
trollarbete genom att dka runt och gora besok 1 hamnar och ombord pé fartyg.
Besoken kan vara anmélda i forvig eller oanmélda.

Fortsatt utvecklingsbehov

I fartygens och hamnanlidggningarnas skyddsplaner finns angivet att det skall
finnas kontrollanter som har behorighet att utfora undersokning av personer
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och egendom. De regler som krivs for att polisen skall kunna forordna sddana
kontrollanter har @nnu inte tagits fram.”> Detta anses inom Sjofartsverket
utgora ett problem och man har darfor tillskrivit Rikspolisstyrelsen och pata-
lat behovet av att denna reglering snarast kommer till stdnd. Utbildning av
kontrollanterna har saledes &nnu inte kommit i géng.

Rikspolisstyrelsen

Myndighetens ansvarsomrade

Beslut om skyddsniva och bedomning av hotbild

Rikspolisstyrelsen &r ansvarig for beslut om vilken skyddsniva som skall rada
for ett fartyg eller en hamnanldggning. Det finns tre olika skyddsnivéer av
vilka niva 1 utgdr den ldgsta nivan. Innan Rikspolisstyrelsen fattar sitt beslut
skall Sjofartsverket och Kustbevakningen horas, se mera om reglerna om
samrad i avsnittet Hur samordningen mellan négra berérda aktorer édr organi-
serad, se s. 44. Om inte nagot annat anges foreligger alltid den ldgsta nivén,
dvs. skyddsnivé 1. Rikspolisstyrelsen har for avsikt att delegera ansvaret for
beslut om skyddsnivder till Rikskriminalpolisen. Den formella &ndring i
Rikspolisstyrelsens arbetsordning som krévs for att en delegation skall kunna
beslutas forvintas klar inom kort.

Rikspolisstyrelsen ansvarar dven for att kontinuerlig vérdering av hotbil-
den gors. Minst en gang per dr kallar Rikspolisstyrelsen till méte med Kust-
bevakningen, Sjofartsverket och Tullverket for genomgéng av radande hot-
bild.* Sdpo dr ansvarig for att en gang per &r ta fram en generell hotbildsbe-
skrivning. Beskrivningar av hotbilder pa lokal niva upprittas av de lokala
polismyndigheterna.

Det har fran Rikspolisstyrelsens sida endast funnits anledning att vid ett
tillfalle 6vervdga en dndring av skyddsnivan, fran niva 1 till en hogre niva.
Detta intréffade i samband med en incident i S6dertélje.

Nya foreskrifter

Det ir polisens uppfattning att det hela tiden har rétt enighet mellan intressen-
terna att de blivande sjofartsskyddskontrollanterna skall genomga en séker-
hetsprovning innan nigot férordnande kan ske.

For att Rikspolisstyrelsen skulle kunna utfarda foreskrifter och allménna
rad om forordnande av sjofartsskyddskontrollanter krédvdes éndringar i séker-
hetsskyddsforordningen (1996:633).>* Andringarna tridde i kraft forst den

23e16 § sjofartsskyddslagen.

Se Overenskommelsen Sjéfartsskydd — bestimmande av skyddsnivder m.m. mellan
Sjofartsverket, Rikspolisstyrelsen, Kustbevakningen och Tullverket av den 16 juni 2004.

Se260ch27a § sdkerhetsskyddsforordningen (1996:633).
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1 september 2005.% For nirvarande arbetar en intern grupp inom Rikskrimi-
nalpolisen med att ta fram de nya foreskrifterna, och dessa berdknas vara
klara ndgon gang under varen 2006. Innan de nya foreskrifterna kan beslutas
har Rikskriminalpolisen for avsikt att ge sjofartsinspektionen i uppdrag att
klassificera de funktioner som — pa motsvarande sétt som sker inom luftfarten
i dag — skall sékerhetsprovas.

Information, utbildning och évningar

I samband med att de nya reglerna infordes i SOLAS-konventionen beslutade
Rikskriminalpolisen tillsammans med Polishdgskolan och sjofartsinspektio-
nen, att en utbildning for berdrda personalkategorier skulle tas fram. Utbild-
ningen har genomforts i Polishdgskolans regi for berérda vid hamnanldgg-
ningar och polismyndigheter.

Inom Polishdgskolan har man beslutat genomféra kursen Sjéfartsskydd —
grundutbildning under &r 2006.* Utbildningen riktar sig till poliser med led-
ningsansvar for kontrollverksamhet enligt sjofartsskyddslagen. Kursens syfte
och mal &r att kunna leda sjofartsskyddsarbetet och fatta beslut inom ramen
for denna lag. Kursen dr ny och har tidigare inte genomforts. Den forsta ut-
bildningsomgéangen kommer att dga rum s& snart polisens foreskrifter om
forordnande av sjofartsskyddskontrollanter ar klara.

Rikspolisstyrelsen tog dven initiativ till och skickade ut formella skrivelser
med information om det nya regelverket till samtliga berérda lokala polis-
myndigheter. For nirvarande avvaktar man med att sinda ut ytterligare in-
formation pa grund av att foreskrifterna om sjofartsskyddskontrollanter &nnu
inte ar klara, se mera nedan.

Nagra dvningar inom omrédet for sjofartsskydd pa central niva inom poli-
sen har dnnu inte genomforts.

Fortsatt utvecklingsbehov

Inom en hamn finns det i ménga fall ett flertal personkategorier som har na-
gon form av kontrollfunktion inom hamnen; véktare, ordningsvakt, skydds-
vakt (pa omraden som utgor skyddsobjekt), sjofartsskyddsinspektor etc. Des-
sa personer har i dag olika befogenheter och det dr olika myndigheter som
meddelar de olika slagen av forordnanden (lansstyrelse resp. polismyndighet).
Regelverken &r dessutom ménga. For den dagliga verksamheten i en hamn
innebdr detta svérigheter nir man ska tillimpa reglerna. Rikspolisstyrelsen
efterfragar en 6versyn av regelverken nér det géller dessa olika kontrollfunk-
tioner.

> Se SFS 2005:636.
6 Se Polishogskolans utbildningskatalog 2006.
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Polismyndigheterna

Det finns 21 polismyndigheter i landet, en myndighet i varje 14dn. 13 av dessa
har en eller flera hamnanldggningar inom sitt distrikt som omfattas av de nya
bestdimmelserna. Samtliga berdrda polismyndigheter har beretts tillfélle att
besvara ett antal fragor, se bilaga 2. Tolv av de tillfragade och berérda myn-
digheterna har svarat pa enkaten.

Vissa av polismyndigheterna har formellt eller informellt utsett ansvariga
for sjofartsskyddsfrdgorna, medan andra myndigheter dnnu inte utsett ndgon
ansvarig. Sdrskilda rutiner eller riktlinjer ndr det géller sjofartsskyddet har
tagits fram hos endast nagra enstaka polismyndigheter. Flera av myndigheter-
na har uppgett att man invéntar ytterligare information fran Rikspolisstyrelsen
for att man pa lédnsniva skall kunna arbeta vidare med frdgorna om sjofarts-
skydd. Polismyndigheterna avvaktar ocksa de foreskrifter om sjofartsskydds-
kontrollanter som Rikspolisstyrelsen skall ta fram. I avsaknad av sédana
foreskrifter uppger flera myndigheter att arbetet med sjofartsskyddsfragorna
inte kan komma vidare. Det uttrycks fran flera hall en frustration dver att
arbetet med sjofartsskyddet sa att sédga har stannat upp i avvaktan pé ytterliga-
re riktlinjer frén central ort.

Nagra polismyndigheter har, utan att invénta Rikspolisstyrelsens ytterliga-
re riktlinjer, redan utarbetat och beslutat foreskrifter eller rutiner for arbetet
med fragorna om sjofartsskydd.

Kustbevakningen

Myndighetens ansvarsomrade

Kustbevakningens uppgift att ta emot forhandsanmdlan frdan
ankommande fartyg

Kustbevakningens verksamhet bedrivs pa regional niva vid fyra regioner:
Region Nord, Region Ost, Region Syd och Region Vist.”” Region Nord utgér
Kustbevakningens kontaktpunkt (Swedish Maritime Clearance) och dér full-
gors de uppgifter som ankommer pd myndigheten med anledning av 1) den
administrativa kontrollen av férhandsanmilningar fran sj6farten till f6ljd av
Schengenavtalet och 2) myndighetens medverkan som kontaktpunkt gentemot
sjofarten i fragor som avser sjofartsskydd.™

7Se 1 kap. 6 § och 3 kap. 17 § Kustbevakningens foreskrifter och allménna rdd om arbets-
ordning for Kustbevakningen; Serie: Personal, nr 1/05.

3 kap. 17 § Kustbevakningens foreskrifter och allménna rdd om arbetsordning for Kust-
bevakningen; Serie: Personal, nr 1/05 samt Kustbevakningens foreskrifter om uppgifter vid
Kustbevakningens kontaktpunkt Swedish Maritime Clearance vid Region Nord; Serie: Sjo,
or 1/05.
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Det praktiska forfarandet med férhandsanmdlningar vid Region Nord

Fran och med den 1 juli 2004 skall alla fartyg av viss storlek som anldper
svensk hamn ldmna information om sjofartsskydd enligt ett system med for-
handsanmilan.” En sidan anmilan skall limnas skriftligen inom viss tid
innan fartyget beréknas anlénda till destinationsorten och sidndas till lednings-
centralen Region Nord i Hirndsand, som utsetts att vara mottagande enhet.

Sedan tidigare finns det inom Kustbevakningen en organisation med upp-
gift att hantera forhandsanméilningar. Den nya informationsskyldighet som
inférdes genom de nya reglerna implementerades i den befintliga organisatio-
nen. Detta innebir att ett fartyg endast behdver gora en anmilan som avser
bade Schengenavtalet och reglerna om sj6fartsskydd.

Det ar vakthavande befdl vid Kustbevakningens ledningscentral i Region
Nord i Harndsand som tar emot de numera obligatoriska férhandsanmélningar
som kommer fran fartygen. Anmélningarna tas i de flesta fall emot genom fax
eller e-post. Efter att en anmélan tagits emot skrivs den ut och en kontroll
gors sa att samtliga uppgifter finns med. Dérefter registreras anmélan, besitt-
ningslistor kontrolleras och samtliga personer som anmalts befinna sig om-
bord registerkontrolleras mot Schengens informationssystem (SIS). Efter
genomford kontroll diariefors och arkiveras anmélan hos Kustbevakningen.
Uppgifter rorande fartygets sjofartsskydd analyseras och registreras. Region
Nord forser dagligen sjofartsinspektionsomradena med listor dver vilka fartyg
som anmalt sin ankomst samt vilka uppgifter fartygen lamnat.

Under det forsta dret som de nya reglerna varit i kraft har det varit en hog
anmilningsfrekvens, dvs. de flesta fartyg anmiler sin ankomst. Det kommer
in mellan 40 och 160 anmélningar per dag, och under ett ar kommer det in
sammanlagt ca 30 000 forhandsanmélningar till ledningscentralen Region
Nord (inklusive anmélningar enligt Schengenreglerna). Det &r ungefir
600 000 personer per ar som genomgér en kontroll.

Nya foreskrifter eller rutiner

Med anledning av de nya reglerna om sjofartsskydd har Kustbevakningen
beslutat om nagra mindre tilldgg i sin arbetsordning. Man har ocksa under ar
2005 beslutat om foreskrifter avseende uppgifter vid Kustbevakningens kon-
taktpunkt Swedish Maritime Clearance vid Region Nord.* Kustbevakningens
ovriga uppgifter regleras i den 6verenskommelse som finns intagen i Sjofarts-
verkets tillkinnagivande (SJOFS 2004:14) av Kustbevakningens uppgifter
enligt forordningen (2004:283) om sjofartsskydd. Dessa foreskrifter finns
beskrivna ovan i avsnittet Sjofartsverkets foreskrifter, se s. 17.

I uppdraget och Gverlimnandet av befogenheter till Kustbevakningen
(framst kontaktpunkten) fran Sjofartsverket ingar endast kontakten mot farty-

39 Se artikel 6 och regel 9.2.1 i bilaga 1 till férordning (EG) nr 725/2004 samt 9 och 10 §§
Sjofartsverkets foreskrifter (SJOFS 2004:13) om sjofartsskydd.

40 Kustbevakningens foreskrifter om uppgifter vid Kustbevakningens kontaktpunkt Swedish
Maritime Clearance vid Region Nord; Serie: Sjo, nr 1/05.
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gen och inte kontakten mot hamnar. Enligt Kustbevakningen héller myndig-
heten sig, sérskilt genom kontaktpunkten vid Region Nord, fortlopande un-
derréttad och uppdaterad om befintliga kontaktviagar sasom en del i det ru-
tinméssiga 10pande arbetet. Néagra sérskilda faststéllda rutiner f6r hur dessa
kontakter skall tas anses dérfor inte erforderliga enligt Kustbevakningen.

Information, utbildning och 6vningar

Innan de nya reglerna tradde i kraft informerades berdrda aktérer hirom av
Kustbevakningen. Aven pa Kustbevakningens hemsida finns information om
de nya reglerna samt hur fartyg skall ga tillvdga for att ldmna sin forhands-
anmdlan (som gors vid ett och samma tillfdlle bade vad géller sjofartsskydds-
och Schengenregelverken i de flesta fall).*

Infor ikrafttradandet genomfordes med stod av foreldsare fran sjofartsin-
spektionen intern utbildning f6r Kustbevakningens personal vid ledningscen-
tralen i Hérndsand. Denna utbildning riktade sig till kontrollpersonal och
vakthavande befal.

Under hosten 2004 arrangerade Kustbevakningen tillsammans med Sjo-
fartsverket informationstriffar, till vilka de olika intressenterna bjods in.
Sadana tréaffar holls vid fyra tillfallen, i Stockholm, Géteborg, Malmé och
Hérndsand.

Under det senaste aret (2005) har Kustbevakningen i tre av sina regioner
genomfort en intern utbildning i sjofartsskydd for linjepersonal. Samtidigt har
man internt informerat samtliga regionledningar om de nya reglerna.

Hamnanldggningar och fartyg har enligt det nya regelverket en skyldighet
att med viss periodicitet genomf6éra Gvningar inom ramen for sjofartsskyd-
det.”” Enskilda hamnanliggningar som tagit initiativ till och genomfort sédana
Ovningar har i flera fall bjudit in Kustbevakningen att delta. Detta har bl.a.
skett 1 Goteborgs hamn.

Fortsatt utvecklingsbehov

Kusttjinstemans tilltrdde till hamnanldggning

Efter det att de nya reglerna hade inforts hade tjanstemén fran Kustbevak-
ningen i nagra fall problem med att fa tilltrdde till en hamnanldggning. I dag
anser man inom Kustbevakningen att det i detta avseende fungerar béttre dn
vad det gjorde initialt men att det fortfarande inte &r friktionsfritt. Fortfarande
forekommer det saledes att tjinstemén fran Kustbevakningen utver att legi-
timera sig ocksa infor skyddsvakten maéste redogora for vilket drende man har
inne pa omradet eller hamnanldggningen. Det forekommer ocksa att hamnan-

4 http://www .kustbevakningen.se/intrainfoext/KbvHemsida/schengen_sve/handels_fiskefartyg
/info_till handels_fiske fritidsfartyg schengen sjofartsskydd ny 2005-07-04.pdf

2 Se artikel 3.5 i forordning (EG) nr 725/2004 samt reglerna 13.6 och 13.7 samt reglerna
18.5 och 18.6 i bilaga 3 till samma forordning.
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laggningsinnehavare begir erséttning av myndigheten for tillgang till nycklar
och passerkort. Kustbevakningen ifragasitter rimligheten av detta.

Kustbevakningen har framfort att man inte anser det vara rimligt att vare
sig Kustbevakningens eller polisens olika uppdrag och forfattningsreglerade
skyldigheter att bedriva myndighetsutovning inom en hamnanldggning vérde-
ras av en skyddsvakt. Kustbevakningen har dirvid framhallit att det kan fin-
nas tillfillen dd myndigheterna vid kénsliga brottsbekdmpande insatser, t.ex.
spaning, inte bor uppge sina drenden. Kustbevakningen anser att befintlig
lagtext inte tillrackligt tydligt klargdr fragan och att det darfor bor Gvervigas
att forfattningsreglera detta sdrskilt savitt avser tilltrddet bade landvéagen till
hamnanldggningen och sjévdagen inom det vid hamnanldggningen av ldnssty-
relsen avlysta omradet — for att det inte skall kunna rdda ndgon tvekan om att
de myndigheter som har till uppgift att dvervaka och utdva tillsyn av bl.a.
sjofartsskyddet men dven annan brottsbekdmpning, granskontroll och tillsyn,
sjdlvklart maste ges tilltridde till de omrdden man har att Gvervaka.

Forfattningsreglering av kontroll- eller tillsynsbefogenheter som
innefattar myndighetsutévning

Fran Kustbevakningen har framforts kritik mot att fordelningen av tillsyns-
uppgifter innefattande myndighetsutdvning med tvangsbefogenheter i stor
utstrickning, inom bl.a. sjosdkerhetstillsyn och sjofartsskydd, dverlats till
myndigheterna att reglera genom nédrmast civilrittsliga 6verenskommelser i
stéllet for att regleras i lag eller forordning. Kustbevakningen har pekat pa att
det da ar svart for den som &dr foremél for myndighetsutdvningen att avgora
vilken myndighet som har ansvar for en viss atgérd och vilka befogenheter
som denna myndighets tjansteman har.* Ett farskt exempel dir regeringen
valt en tydlig forfattningsreglering i stéllet f6r “avtalsmodellen” finns i propo-
sition 2005/06:51 om transport av farligt gods.

Tullverket

Myndighetens ansvarsomrade

Tullens roll enligt de nya reglerna dr mycket begrinsad. Tullverket &r en av
parterna i den tidigare presenterade dverenskommelsen avseende rutiner for
bestimmande av skyddsnivder m.m. Ovriga parter i denna dverenskommelse
ar Rikspolisstyrelsen, Kustbevakningen och sjofartsinspektionen. Enligt ver-
enskommelsen skall tullen

e fi information om forhojd skyddsniva,

* Riksrevisionen har i en av sina rapporter framfort kritik mot denna “avtalsmodell” och
hévdat att forvaltningsmyndigheter bor styras genom normgivning i form av lag, forordning
eller andra foreskrifter (se RiR 2004:10).
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e meddela Rikspolisstyrelsen om man finner nagot som har betydelse for
bestdimmande av skyddsnivaer,

¢ meddela Rikspolisstyrelsen sina kontaktpunkter samt

o Kkallas till méte av Rikspolisstyrelsen en géng per ar.

Tullen &r inte involverad i dverenskommelsen pd nagot annat sitt. Nér det
géller tullens kontaktpunkter dr dessa dels en nationell vid rikssambandscen-
tralen i Kiruna, dels en regional/lokal i Géteborg.

Genomforandet hos tullen

I samband med att de nya reglerna skulle trdda i kraft tillsatte tullen en ny
tjénst: en nationell specialist med ansvar for fragor om sjofartsskydd inom
Tullverket. Man forordnade ocksa en sedan tidigare anstilld som sakkunnig
pa omradet. Specialistens och den sakkunniges arbete gar huvudsakligen ut pa
att hélla sig uppdaterad péd sjofartsskyddsomrédet, svara pa remisser m.fl.
arbetsuppgifter.

Enligt 16 § sjofartsskyddslagen skall tullen vid begéran bista bl.a. polis-
myndigheten. Eftersom nagra sjofartsskyddskontrollanter dnnu inte &r utsedda
har polisen hittills inte efterfragat tullens bistdnd.

Tullen har inte genomfort ndgon utbildning av sina anstéllda. Man har lagt
ut skriftlig information om de nya reglerna till samtliga anstéllda pa sitt inter-
na nét. Vidare har viss intern information l&dmnats muntligen till delar av den
personal som finns i Géteborg.

Tullen har inte nagra egna foreskrifter pa omradet for sjofartsskydd.

Den enda regionala 6vning som tullen medverkat i dgde rum i oktober ma-
nad ar 2005 i Goteborgs hamn. Forutom tullen medverkade foretrddare for
bl.a. Kustbevakningen Region Nord, ldnsordnings- och sjopolisen. Vid 6v-
ningen fick man fréan tullens sida uppfattningen att flera av de andra deltagan-
de aktorerna verkar tro att tullen &r mer involverad i arbetet med sj6fartsskydd
an man enligt regelverket i verkligheten &r.

Nagra lokala nédtverk som tullen deltar i finns inte. Initialt deltog man i en
del triffar och sammankomster. Det var olika hamnar som tog initiativ och
ville triffa de inblandade myndigheterna, diribland tullen. Nagon nérmare
uppfoljning av dessa triaffar har inte skett. Tullen har fatt uppfattningen att
intresset fran hamnarnas sida har blivit mindre efter det att de blivit godkidnda
av sjofartsinspektionen.

Hamnarna

Hamnarnas ansvarsomrade

I Sverige finns ett 100-tal hamnar, som tillsammans har drygt 300 hamnan-
laggningar som berors av den nya lagstiftningen. En utgangspunkt for vilka
hamnar som omfattas av reglerna & om hamnen har internationell trafik eller
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ej. For hamnar med férjetrafik pa korta resor med fasta rutter finns méjlighet
till alternativa avtal mellan stater. Fér hamnanldggningar med begrédnsad eller
sarskild drift finns det ocksa under vissa forutsittningar mdjlighet till andra
skyddsarrangemang, exempelvis for terminaler vid fabriker eller kajer utan tét
trafik. Sddana l6sningar kréver dock att sdkerhetsnivan inte blir ldgre &n vad
de grundldggande reglerna anger, eller att det sédnker skyddet for fartyg som
inte omfattas av speciallsningarna.
I huvudsak innebir det nya regelverket for de hamnar som omfattas™

e att en skyddsutredning skall genomféras i hamnen och att utredningen
skall utforas av eller for den anslutna statens rékning av en erkind skydds-
organisation, som kan vara ett klassningsséllskap eller en hamn, om man
kan uppvisa expertkunskaper inom ett antal angivna omréaden,

e att hamnen skall utarbeta en skyddsplan for tre nivaer, med skyddsutred-
ningen som utgangspunkt, och planen skall godkénnas av tillsynsmyndig-
heten, samt

e att hamnen skall utse en person som skyddschef med ansvar for upprittan-
de av skyddsplaner, trining av personal, att halla kontakt med motsvarande
personer pa fartygen m.fl. uppgifter.

Genomforandet i hamnarna

Samtliga de hamnanldggningar som hade skickat in sina skyddsutredningar
och skyddsplaner per den 1 juli 2004 har fétt dessa godkédnda av Sjofartsver-
ket, for en tid om fem ar eller mindre. Ett 15-tal hamnar har forst i efterhand
skickat in och fétt sina skyddsutredningar och skyddsplaner godkénda.

Enligt Sveriges Hamnar, som &r hamnforetagens bransch- och arbetsgivar-
organisation och som bl.a. arbetar med fradgor om sjosidkerhet och sjofarts-
skydd, fungerade genomforandet pa de flesta héll bra med tanke pa den korta
tid som stod till buds vad géller alla de nya krav som stélldes samt den osi-
kerhet som radde betrdffande vilka konkreta atgéirder hamnarna var skyldiga
att vidta. I hamnarna fick man pé relativt kort tid gora skyddsutredningar,
uppritta skyddsplaner, bygga om, sitta upp staket eller stingsel eller vidta
andra sdkerhets- och 6vervakningsatgirder.

Information, utbildning och évningar

Under hésten 2003 tog Sveriges Hamnar initiativ till olika informations- och
utbildningsinsatser. For att askadliggora hur ISPS-koden bor tillimpas upprét-
tade man bl.a. en skyddsutredning och en skyddsplan for en s.k. exempel-
hamn. Detta material tillsammans med annan information om de olika delarna
av regelverket finns pa Sveriges Hamnars publika hemsida pi Internet.*’
Samma material samt ytterligare végledningsmaterial delades dven ut vid

Qe http://www transportgruppen.se/templates/SvHamnarNormal 1 Col 5021.asp.
B ge http://www.transportgruppen.se/templates/SvHamnarNormal 1 Col 5021.asp.
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Polishégskolans tredagarskurs under hosten 2003. Under denna kurs, som
anordnades av polisen tillsammans med stiftelsen Det Norske Veritas, som
specialiserat sig pa frdgor om riskhantering, fick deltagarna ldra sig grunderna
nir det géller att upprétta en skyddsutredning samt en del om vilket innehall
en skyddsplan bor ha.

Inom den europeiska hamnorganisationen ESPO (European Sea Ports Or-
ganization) holl man under varen 2003 en konferens vid vilken de nya regler-
na presenterades.

For att mota ISPS-kodens krav pa utbildning och kunskaper for personal
med sérskilda skyddsuppgifter inom en hamnanlidggning togs — pa Sveriges
Hamnars initiativ — en tvadagars kurs fram av Hamn & Stuveriskolan till-
sammans med Véktarskolan. Drygt 1 000 hamnanstéllda genomgick utbild-
ningen under ar 2004. Ytterligare kurser inom sjofartsskyddet planeras av
Sveriges Hamnar. Aven bolag inom sidkerhetsbranschen, t.ex. Securitas, ger
fortlopande kurser i sjofartsskydd.

Enligt det nya regelverket skall dvningar i hamnarna genomfoéras med viss
periodicitet. Manga hamnar har pa lokal nivd genomfort sadana ovningar
tillsammans med berérd kommun, polisen, Kustbevakningen och andra akto-
rer. Dessa Ovningar har varje hamn utformat med utgédngspunkt i de egna
forhallandena. I detta arbete har hamnarna haft hjélp av bl.a. det material som
finns pa Sveriges Hamnars hemsida.

En storre 6vning dgde rum i borjan av ar 2005 i Monsteras hamn. Det var
hamnens &dgare, Monsteras bruk, som hade tagit initiativ till 6vningen, vid
vilken dven Odvriga aktdrer medverkade. Till sin hjélp att lagga upp 6vningen
hade hamnen anlitat ett bolag inom sékerhetsbranschen. Hela dvningen video-
filmades och forevisades vid ett senare tillfdlle pd en konferens arrangerad av
Sveriges Hamnar. Aven denna film har hamnarna haft nytta av nir de lagt upp
sina lokala 6vningar.

Fortsatt utvecklingsbehov

Avsaknad av information frdn myndigheterna till en hamn om forhojd
skyddsnivd ombord pd ett ankommande fartyg

Fran Sveriges Hamnar men dven fran enskilda hamnar har framforts synpunk-
ten att hamnarna inte far information vare sig fran Kustbevakningen eller fran
nagon annan myndighet nédr ett ankommande fartyg meddelat forhojd skydds-
nivd. Man har vidare framfort att man inte heller vet hur kommunikations-
végarna dr avsedda att fungera nér det giller sddan information fran myndig-
heterna.

Behov av ytterligare riktlinjer

Sveriges Hamnar har framfort att hamnarna har behov av riktlinjer fran till-
synsmyndigheten nér det giller de olika krav pa sékerhetsatgérder i hamnan-
laggningarna som finns i regelverket. Det giller t.ex. vad som krévs for att en
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hamnanliggning skall anses avgrinsad och om det t.ex. r nddvéndigt att sétta
upp stdngsel och ha en last grind for att anldggningen skall anses avgrénsad,
eller om det &r nodvéndigt att kdpa in en detektor for att kunna genomfora
kontroller av gods.

Sjofartsverkets tillsynstaxa for hamnanldggningar

En hamnanldggning &r skyldig att erligga avgift for den tillsyn som utfors av
Sjofartsverket.* For tillsyn av hamnanlidggningar utgdr grundavgiften 5 600
kr per anldggning. Pa grundavgiften tillkommer en forrdttningsavgift som per
trettiominutersperiod uppgér till 390, 585 eller 780 kr beroende av vilken tid
pa dygnet forrittningen genomfors.

Fran Sveriges Hamnar har framforts att tillsynstaxan — mot bakgrund av
vad som framfordes i forarbetena — slar ordttvist mot de olika hamnarna.
Dessa har ju i flera fall delat in hamnen i tva eller flera hamnanldggningar i
sina skyddsplaner. Hérigenom drar dessa hamnar pa sig storre kostnader for
tillsynen &n de hamnar som enbart har tagit upp en eller tvd hamnanléggning-
ar i sina skyddsplaner.

Hamnarna i Goteborg, Ystad och Karlskrona

For att ndrmare illustrera hur genomforandet i praktiken har gétt till har ham-
narna i Goteborg, Ystad och Karlskrona valts ut som exempel.

Goteborg

Goteborgs hamn dr Nordens storsta nér det géller volymen av gods, och ham-
nen omsétter omkring 37 miljoner ton arligen. Géteborgs Hamn drivs av det
kommunala bolaget Goteborgs Hamn AB. Inom hamnen finns nio hamnan-
laggningar.

Hamnen har en s.k. risk manager och fem hamnskyddschefer (PFSO, Port
Facility Security Officers), som var och en har ansvar for sitt omridde inom
hamnen nér det giller sjofartsskyddet.

Inom hamnen finns sedan tidigare ett flertal sdkerhetsrutiner; man &r t.ex.
tvungen att anmila sig 1 forvdg samt ha ett drende till hamnen for att Gver
huvud taget komma in i hamnen. Hamnen har efter de nya reglernas tillkomst
— forutom att genomféra skyddsutredningar och uppritta skyddsplaner —
skarpt rutinerna, sett over porthantering, anstéllt ytterligare véktare etc. Man
har vidare kopt in s.k. radiakmétare och sniffer.

Hamnens kostnader for de nya sdkerhetsdtgdrder som kriavdes uppgick till
ca 4 miljoner kronor. Goéteborgs hamn beréknar kostnaderna for sjéfartsskyd-
det framover till ca 1,5 miljoner kronor drligen. 1 dessa kostnader ingér drift
och underhall av olika slags sdkerhetsutrustning, utbildning, 6vningar samt
tillsynsavgifter till Sjofartsverket.

%0 Se 35 § Sjdfartsverkets foreskrifter (SJOFS 2004:13) om sjéfartsskydd samt bilaga 6 till
Sjofartsverkets foreskrifter (SJOFS 1999:17) om tillsyn av fartyg och rederiers sakerhetsor-
ganisation.
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Hamnen inforde den 1 oktober 2004 en sdkerhetsavgift. Avgiften foran-
ledde diskussioner och brevvixling med hamnens kunder. P4 grund av det
motstdnd man motte frdn hamnens kunder samt efter det att man gjort en
undersokning av hur andra hamnar hanterat avgiftsfrdgan beslutade hamnen i
mitten av november 2004 att nagra avgifter inte lingre skulle tas ut. Sardebi-
teringen upphérde med omedelbar verkan och redan fakturerade avgifter
reglerades.

Fartyg som omfattas av det nya regelverket och som avser att anlopa Go-
teborgs hamn skall — innan fartyget gar in pa svenskt vatten — gora en for-
handsanmdlan om sin ankomst med angivande av bl.a. vilken skyddsniva
fartyget har. En sddan anmaélan skall ske dels till Kustbevakningen i Harno-
sand, dels till hamnen. Anmdlan till hamnen kommer vanligtvis via en mékla-
re eller agent for fartyget.

Hamnen tog vid ett tillfdlle emot ett kryssningsfartyg som till Kustbevak-
ningen 1 vederbdrlig ordning hade anmélt sin ankomst samt att fartyget hade
hojt beredskapen till sdkerhetsniva 2. Denna information till Kustbevakningen
lamnades inte vidare till hamnen, utan hamnen fick del av dessa uppgifter
forst nér sdkerhetsansvarig ombord pé kryssningsfartyget tog kontakt med
sdkerhetsansvarig i hamnen. Hamnen har tagit upp frdgan om det intréffade
med Sjofartsverket, som meddelat att man kommer att undersdka saken samt i
forekommande fall driva pa for att nédvandiga rutiner nir det géiller Kustbe-
vakningens information till hamnarna tas fram.

Forutom mindre dvningar med enbart den egna hamnpersonalen har en
stor 0vning genomforts i hamnen tillsammans med rederier och andra kunder
samt myndigheter som Sépo, polisen och rdddningstjénsten.

Nar ¢vningar skall genomforas inom hamnen medverkar den lokala rddd-
ningstjansten, Réddningstjdnsten Goteborg. I vrigt har hamnen inte nigra
kontakter med raddningstjdnsten nér det géller sjofartsskyddet.

Goteborgs hamn noterar att det foreligger stora skillnader nir det giller de
sdkerhetsatgdrder som vidtagits i hamnarna runtom i landet men att samtliga
hamnanldggningar trots detta har fatt sina skyddsplaner godkénda.

Ystad

Ystad Hamn Logistik AB dr en sammanslagning av hamnforvaltningen och
stuveribolaget i Ystad och &dgs av Ystads kommun. Hamnen &r den femte
storsta 1 Sverige nér det géiller antal anldp (1 600 fran Polen och 1 400 fran
Bornholm). Anldpen omsétter 2,2 miljoner ton och 1,6 miljoner resendrer.
Godstransporterna utgdr den stdrsta delen av transporterna i hamnen.

For att uppfylla kraven i det nya regelverket fick Ystad hamn genomfora
vissa ombyggnationer, sédtta upp kameror, permanenta stingsel samt fjarrkon-
trollerade grindar. Man fick ocksa anlita konsulter som gjorde skyddsutred-
ningen och upprittade skyddsplanen. Vidare gjorde man en upphandling av
viktartjénster och inrdttade olika vaktfunktioner. Tidigare hade hamnen en-
dast véktare ute i sina terminaler, dir de gjorde s.k. ronderingar. I dag far
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véktarna passivt folja passagerarstrommarna eftersom dessa inte har kunnat fa
négot tillstand att kroppsvisitera.

Négra hamndévningar inom omradet for sjofartsskydd har hittills inte ge-
nomforts, men for ndrvarande pagar planering av en sddan dvning, som syftar
till att kontrollera samverkan inom hamnen och de fartyg som ligger i denna.

Ystad hamn hade infor de nya reglernas ikrafttrddande kostnader for om-
byggnationer, uppsittning av kameror, permanenta stingsel, fjarrkontrollera-
de grindar samt anlitande av konsulter for framtagande av skyddsutredning
och skyddsplan. De totala kostnaderna for anpassning av hamnens anldgg-
ningar till ISPS-koden uppgick till ca 3 miljoner kronor.

Hamnen beréknar att den arliga kostnaden for sjofartsskyddet framover
kommer att vara ca I miljon kronor. Av denna kostnad utgdr ca 650 000 kr
ersittning till det bevakningsbolag som hamnen anlitar. Andra kostnader
utgdrs av underhéll av staket, grindar, kameror m.m.

Ystad hamn har inte kunnat ta ut sina kostnader for sjofartsskyddet i form
av sdrskilda avgifter for anviandarna. Anledningen till detta uppges vara att de
storre hamnarna slopade sina avgifter for de nya kostnaderna, och da sag sig
Ystad hamn nddsakad att folja efter.

Ystad hamn dr av uppfattningen att man bor ta ut en normavgift for ISPS-
skyddet tillsammans med farledsavgiften och att den nya avgiften bor be-
stimmas av Sjofartsverket. Hirigenom far man en avgift som inte ar forhand-
lingsbar mellan parterna, vilket man anser vara fallet for ndrvarande.

Karlskrona

Karlskrona hamn tillhér tekniska forvaltningen i Karlskrona kommun. Det
kommunala bolaget Karlskrona Stuveri AB har hand om Polentrafiken. Ham-
nen har fyra hamnanliggningar (Karlskrona handelshamn, oljehamnen och
Verkd hamn, dér det finns tvd hamnanldggningar). Redan tidigare fanns det
staket med 1ast grind i oljehamnen, mobilt nétstaket i handelshamnen samt
inhdgnad runt en av kajerna i Verké hamn. De nya inhdgnader som fick séttas
upp var vid ytterligare tva kajer i Verkd hamn.

Infor att de nya reglerna skulle trida i kraft gjordes skyddsutredningar och
upprittades skyddsplaner for de hamnanldggningar som finns i hamnen. [
skyddsplanerna finns bl.a. angivet ndr kroppsundersokningar eller andra
undersokningar skall d4ga rum. Vidare utarbetades en informationsbroschyr,
Sjofartsskydd i omrédden ddr Karlskrona hamn och Karlskrona Stuveri AB ér
verksamhetsansvariga, som delades ut och som fortfarande delas ut till de
méklare som &r verksamma i Karlskrona. Nagon utbildning inom sjofarts-
skyddet har &nnu inte genomforts inom forvaltningen. Hamnen har inte heller
haft ndgra dvningar, men sédana planeras.

De personer som utsetts till sjofartsskyddsansvariga (s.k. PFSO) inom
hamnen har genomgatt en utbildning. Hamnen planerar for kompletterande
utbildning som kommer att genomféras under november ménad 2005.

Inledningsvis anlitade man inom Karlskrona hamn ett vaktbolag och debi-
terade da anvéndarna denna kostnad. Efter protester fran méklarna avstod
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hamnen fran att anlita utomstdende viktare. For att f4 ned kostnaderna for
vakthallning later man numera i stéllet egen personal fa tillfalliga uppgifter
och skota detta arbete. Timkostnaden for dvervakningsarbetet av den egna
personalen debiteras och en rdkning skickas till méklaren.

Karlskrona hamn hade under dr 2004 kostnader for sjofartsskyddet som
uppgick till knappt 300 000 kr. Hamnens kostnader framdver dr beroende av
antalet besok av kryssningsbétar. Den faktiska kostnad som d& uppkommer
for sjofartsskyddet tar hamnen ut av respektive méklare. Kostnaden for ham-
nens beredskap berdknas till 68 000 kr per dr.

Rederindringen”

Genomforandet inom rederiniringen

Inférandet av systemet for sjofartsskydd inom rederiniringen skedde under en
forhallandevis kort tidsperiod och under stor tidspress. Den 1 juli 2004 var
alla SOLAS-fartyg klara och certifierade i enlighet med det nya regelverket.*
Det arbete rederindringen lade ned varierade beroende pé rederistruktur och
fartygstyp samt hur man i det enskilda rederiet lade upp arbetet. Nagra allvar-
ligare operationella storningar i samband med implementeringen rapportera-
des inte.

Inte nagra av de svenskflaggade fartyg som omfattas av de nya bestimmel-
serna har fitt nyttjandeforbud i samband med en hamnstatskontroll eller har
fatt anmérkningar vid de riktade inspektioner av sjofartsskyddet som gors
ombord.

Rederindringen har noterat att de ombordanstéllda upplever att det har bli-
vit béttre ordning ombord eftersom man stingt fartygen for utomstaende.
Numera maéste alla som gar ombord kunna visa att man har rétt att gora det.
Registrering av alla personer som gar ombord pa ett fartyg gors ocksa. Rede-
rindringen har vidare noterat att antalet stdlder i hamnarna har blivit farre
sedan de nya reglerna tridde i kraft.

Information, utbildning och 6vningar

Under senare delen av ar 2003 anordnade Sveriges redarefoérening en temadag
om sjofartsskydd. Till detta arrangemang hade foreningen tagit fram riktlin-
jer, riskanalysmodell, ramverk for sjofartsskyddsplan m.fl. dokument for att
underlitta rederiernas arbete med inforandet av de nya bestdmmelserna. Inom

4 Uppgifterna i detta avsnitt grundar sig huvudsakligen pa de uppgifter som erhallits vid
samtal med foretrddare for Sveriges redareforening, branschorganisation for svensk sjofarts-
néring och representerar ett hundratal rederier i Sverige, samt Stena Line Scandinavia AB.

Se Sveriges redareforenings verksamhetsberéttelse Sjofartsaret 2004, s. 12 samt prome-
moria uppréttad av Sveriges redareforening den 4 augusti 2004, “’Sjofartsskydd — implemen-
tering av ISPS-koden”.
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foreningens sektioner och kommittéer lades ett stort arbete ned pé att infor-
mera och diskutera de nya reglerna.

Under ar 2003 tog ocksd den internationella redarforeningen International
Chamber of Shipping fram nagra olika handbocker sasom Guidance for Ship
Operators on the IMO ISPS Code och Model Ship Security Plan.

Sjobefdlsskolan och klassningssillskapen anordnar i dag utbildning for
bl.a. nyanstillda.

Négra ovningar pa nationell niva har dnnu inte &gt rum, men rederinéring-
en ser girna att sdidana kommer till stand.

Lokala dvningar inom hamnanldggningar och ombord pé fartygen har ge-
nomforts i rederiernas regi, men foretrddare for rederindringen har ocksa
deltagit i 6vningar som anordnats av myndighet eller annan aktor.

Sjosakerhetsovningar genomfors varje ar. Vid dessa ansvarar rederierna
for samordning och genomforande tillsammans med sjukhus, ldnsstyrelsen,
polisen, Kustbevakningen, riddningstjansten m.fl.

Fortsatt utvecklingsbehov

Information om forhojd skyddsniva till fartygen fran myndigheterna

Rederinédringen har framfort att ankommande fartyg inte fir nadgon informa-
tion vare sig fran Kustbevakningen eller fran ndgon annan myndighet nér en
hamn beslutat om f6rhdjd skyddsniva. Man séger sig inte heller kidnna till hur
kommunikationsvégarna dr avsedda att fungera nér det giller sddan informa-
tion fran myndigheterna.

Rederindringen efterfragar en nationell handlingsplan

Rederinéringen saknar dvergripande planer och beskrivningar av hur de olika
myndigheterna skall samarbeta; man efterlyser nagot slag av nationell hand-
lingsplan. En sédan plan bor reglera hur ansvaret for samordning ar fordelat
mellan de olika aktdrerna. Man saknar ocksé en beskrivning av hur samord-
ningen mellan t.ex. Sverige och Danmark ser ut. Som situationen nu ar vet
man inte vad man kan forvénta sig av respektive myndighet nir nagonting
hénder. Sarskilt géller detta vilka uppgifter pa det nationella planet som poli-
sen ansvarar for. En sddan handlingsplan bor ocksa inkludera och reglera
gemensamma §vningar mellan berérda myndigheter och Gvriga aktorer.

Kostnader for genomforandet av de nya reglerna hos
nagra aktorer

Nedan redogors for vilka kostnader ndgra berérda myndigheter och dvriga
aktorer haft for att uppfylla kraven i det nya regelverket.
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Sjofartsverket

Inom Sjofartsverket uppgick kostnaderna for dr 2004 till 6,9 miljoner kronor
och berdknas for dren 2005-2007 uppga till 4,2, 4,6 respektive 5,1 miljoner
kronor. 1 dessa kostnader ingér erséttning till Kustbevakningen om 1 miljon
kronor &rligen. Enligt uppgift fran Sjofartsverket fick man inga extra resurser
for de nya kostnaderna.

Rikspolisstyrelsen

Man har inom polisen pa central niva inte haft mojlighet att dverblicka vilka
kostnaderna for polisens arbete med sjofartsskyddet har varit. Nagra sddana
siffror finns dérfor inte tillgéngliga.

Rederiniiringen

Det arbete rederindringen lade ned och kostnadernas storlek varierar beroende
pa rederistruktur, fartygstyp, trafikmonster samt hur man i det enskilda rede-
riet lade upp arbetet. Utforande av riskanalyser och framtagande av skydds-
planer krévde stora insatser av olika slag.

Kostnader for lastfartygen

Rederindringen hade kostnader for framtagande av skyddsplaner m.fl. doku-
ment, larmsystem, bevakningskameror, skyltning, installation av transpondrar
och utbildning av personal m.m. Nagon samlad bild av merkostnaderna for
den svenska sjofartsniringen finns inte tillganglig.*” Tva rederier har redovi-
sat vilka genomsnittliga initiala kostnader man haft med anledning av det nya
regelverket. For ett mindre lastfartyg uppgick de initiala kostnaderna till
75 000 kr.>° For ett storre lastfartyg uppgick kostnaderna till 300 000 kr.>' De
arliga 16pande kostnaderna for fartygen varierar mycket och beréknas for de
minsta lastfartygen uppgé till 25 000 kr och for de stérsta till 75 000 kr per

fartyg och ar.

Kostnader hos ett firjerederi

De initiala kostnaderna for sjofartsskyddet for 14 av Stena Line Scandinavias
fartyg uppgick till ca 18 miljoner kronor, dvs. 1-1,5 miljoner kronor per
fartyg. Rederiets initiala kostnader for sjofartsskyddet i hamnarna i Skandi-
navien uppgick till 10 miljoner kronor.

Framover réknar rederiet med 750 000 kr per dr och fartyg for kostnader
avseende drift av de olika sdkerhetsarrangemangen pa fartygen. Nér det géller
terminaler och kajer uppgar den berdknade driftkostnaden till 5 mnkr per ar.
Till detta kommer kostnader for utbildning av personal.

¥ Enligt uppgift frdn Sveriges redareforening uppgér kostnaderna for sjofartsskyddet inom
viérldssjofarten till 10-tals miljarder kronor.

® NORDSHIP:s minsta lastfartyg.
>! Wallenius stora lastfartyg.
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Hamnarna
De svenska hamnarnas totala kostnader

Det finns som framgétt av det foregdende ett 100-tal hamnar som omfattas av
de nya bestimmelserna.’® Enligt de uppgifter som Sveriges Hamnar pa begi-
ran ldmnat till den europeiska hamnorganisationen ESPO (European Sea
Ports Organization) uppgick de svenska hamnarnas kostnader for att uppfylla
de nya kraven (genomforande av skyddsutredningar, upprittande av skydds-
planer, installation av fasta sikerhetsarrangemang etc.) till foljande belopp.”

Skydds- Fasta arrange- Driftkostnader ~ Drift- och
utredning, mang —per ar, mnkr  kapital-
skyddsplan, (staket m.m.) kostnader
utbildning — engangs- — per ar, mnkr
— engéings- kostnad, mnkr

kostnad, mnkr

Samtliga
hamnar 28,3 217,1 1139 2.8

Kostnader hos 21 av de berorda hamnarna

Sveriges Hamnar undersokte under hosten 2004 vilka kostnader 21 av de
berérda hamnarna haft med anledning av kraven i det nya regelverket. Av
undersokningsresultatet framgar bl.a. atf vissa av de tillfrdgade hamnarna
avvaktar med att ta ut avgift for sina kostnader for sjofartsskyddet, a#t vissa
av hamnarna tar ut en synlig avgift for sina kostnader samt a#t ett fital av
hamnarna har inkluderat kostnaden i ndgon annan avgift. Av undersdkningen
framgar ocksd hur stora de genomsnittliga kostnaderna for de tillfragade
hamnarna varit, se foljande uppstillning.**

2 Av dessa ir ett 50-tal allmdnna hamnar. Ovriga hamnar utgérs av industrifigda lastage-
platser, se http://www.sjofartsverket.se/templates/SFVXPage  1653.aspx.

3 Se rapport fran ESPO,”Survey on implementation ISPS Code/EU Regulation in Germany
— Interim results — 1 February 2005, s. 10.” I rapporten anges hamnarnas kostnader i euro.
For att lattare kunna jamfora de olika kostnader som finns redovisade i denna promemoria
har kostnaderna i euro darfor omvandlats och angetts i svenska kronor till en kurs av 9,44
SEK.

>4 ”ISPS — kostnader, 21 hamnar”, Sveriges Hamnar, ar 2004.
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Skydds- Fasta arrange- Driftkostnader ~ Drift- och
utredning, mang — per ar, mnkr kapital-
skyddsplan, (staket m.m.) kostnader
utbildning — engangs- — per ar, mnkr
— engangs- kostnad, mnkr
kostnad, mnkr

Genomsnitt-

lig kostnad

forenhamn 0,5 3,6” L5 1,9

Tva av hamnarna som ingick i undersdkningen ar stora och har kryssningstra-
fik. Deras kostnader ligger dérfor hogt dver alla de dvriga hamnarnas kostna-
der. Om dessa tva hamnar exkluderas blir den genomsnittliga driftkostnaden
0,7 miljoner kronor samt drift- och kapitalkostnaden 1,1 miljoner kronor.

Det finns ingen gemensam syn bland hamnarna vad géller om kostnaden
for sjofartsskyddet skall tas ut, hur kostnaden i sa fall skall tas ut, om kostna-
den skall redovisas sdrskilt etc.

Personalméssiga konsekvenser pd grund av det nya
regelverket

De fackliga organisationerna Seko sjofolk, Sjobefilsforbundet, Svenska trans-
portarbetareférbundet och Sveriges Fartygsbefilsforening fick samtliga vara
med i processen nér de nya reglerna togs fram. Nar det géller sjdlva genomfo-
randet av regleringen har organisationerna i vissa fall varit delaktiga genom
att anordna kurser och utbildningar i sjofartsskydd. I 6vrigt har de fackliga
organisationerna inte varit direkt delaktiga i sjdlva genomforandet.

Den nya regleringen innebédr att medlemmarnas arbetsforhallanden i
manga fall har fordndrats. Enligt uppgifter fran de fackliga organisationerna
paverkar reglerna dagligen sjoménnens arbetssituation ombord. Ytterligare
arbetsuppgifter skall utforas av personal som redan tidigare i manga fall hade
maximal belastning nér det géller arbetstid. De nya arbetsuppgifterna har i de
flesta fall inte inneburit en motsvarande 6kning av de personella resurserna.
Antalet besittningsmén ombord pa ett fartyg ar i ménga fall begrénsat. Detta
innebdr att det i vissa fall inte finns tillgang till ytterligare en person som t.ex.
skall skota overvakningen vid in- och utpassering eller vid genomférande av
ovningar. Denna situation far fartyget 16sa genom att hyra in tillfallig perso-
nal.

Ett annat problem for framfor allt beséttningen ombord utgdr de situationer
vid vilka det kan uppsta en konflikt mellan sjofartsskyddsreglerna a ena sidan
och sjosdkerhetsreglerna a den andra. Ett konkret exempel pa detta utgor det
fallet att en dorr enligt sjofartsskyddsreglerna skall héllas 1ast medan samma

> Nagra av hamnarna har angett att det ligger en allmén hdjning av skalskyddet i kostnaden.
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dorr enligt sjosdkerhetsreglerna skall héllas olast. Ytterligare problem for
besittningen utgdrs av den konflikt som kan uppkomma mellan reglerna om
sjofartsskydd samt vilotid.

Tillsyn

Kommissionens inspektionsverksamhet

Enligt artikel 9.4 i EG-forordningen har kommissionen tillsammans med den
av staten utsedda sambandspunkten ritt att kontrollera medlemsstatens ge-
nomforande och tillimpning av sjofartsskyddet. I detta ingar kontroll av ett
lampligt antal utvalda hamnanléggningar och rederier. Kommissionens in-
spektionsmojligheter dr begrénsade till att avse verksamhet inom den s.k.
forsta pelaren inom EG-riétten, vilket innebér att myndigheternas verksamhet
inom sédkerhetsomradet och det polisidra omradet inte skall vara féremal for
inspektionerna. Niar kommissionen genomfor sina inspektioner &r berdrda
organ och personer skyldiga att underkasta sig inspektionen.™

Nir det géller sjdlva forfarandet vid utforandet av kommissionens inspek-
tioner har kommissionen antagit forordning (EG) nr 884/2205 av den 10 juni
2005 om faststédllande av forfaranden for utférande av kommissionens inspek-
tioner pa omradet for sjofartsskydd.”’ Syftet med forordningen ar att genom
inspektioner kontrollera effektiviteten i nationella kvalitetskontrollsystem och
i atgérder, forfaranden och strukturer avseende sjofartsskydd. I forordningen
faststélls forfaranden for kommissionens inspektioner for att vervaka till-
lampningen av EG-férordning nr 725/2004 i varje medlemsstat och vid en-
skilda hamnanlidggningar och relevanta foretag.

Kommissionens tillsynsarbete i Sverige genomfordes under slutet av no-
vember 2005 genom besok hos sjofartsinspektionen. Enligt uppgift fran sjo-
fartsinspektionen har négon rapport fran kommissionen dnnu inte avlamnats
(januari 2006).

En sammanfattning av aktorernas synpunkter

Pé de allra flesta héll anser man att genomforandet i stora delar fungerat bra.
Fran flera héll, men framfor allt fran hamnar och rederindring, efterlyser man
emellertid nagot slag av nationell handlingsplan, vilken, forutom riktlinjer
och anvisningar for genomforande av gemensamma Ovningar, bor innehalla
rutiner for hur information om t.ex. hojd skyddsniva skall vidarebefordras
fran myndigheterna till 6vriga berdrda aktdrer. Man efterlyser vidare hand-
lingsplaner och rutiner for en situation dér ett eller flera andra ldnder &r in-

%Sella § lagen (2004:487) om sjofartsskydd, som tradde i kraft den 1 januari 2005.

*7 Kommissionens forordning (EG) nr 884/2005 av den 10 juni 2005 om faststillande av
forfaranden for utférande av kommissionens inspektioner pa omradet for sjofartsskydd.
Forordningen tradde i kraft den 1 juli 2005.
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blandade. Sammantaget har man inom hamnar och rederindring gett uttryck
for en osdkerhet om vad som egentligen giller i en situation med forhojd
skyddsniva, vilket ansvar de olika myndigheterna i en sadan situation har
samt vad man kan fOrvénta sig av respektive myndighet. Som exempel har
nagra foretradare for hamnarna angett att ndr man vént sig till den lokala
polisen i en fraga om sjofartsskydd sa har man inte kunnat fa ndgon hjélp.

Foretrddare for hamnar och rederindring har ocksa uttryckt behov av ytter-
ligare vigledning ndr det giller vilka konkreta atgérder som krivs for att
uppfylla kraven i det nya regelverket. Den vigledning som gavs i samband
med ikrafttrddandet anser man var helt otillrdcklig. Man har t.ex. papekat att
det ser véldigt olika ut ndr det géller sdkerhetsarrangemangen i de hamnan-
laggningar som ber6rs av reglerna men att samtliga dessa &ndé har fatt sina
skyddsutredningar och skyddsplaner godkinda av sjofartsinspektionen.

Kustbevakningen har pekat pa de svarigheter som myndighetens tjanste-
mén ibland rakar ut for ndr de skall besdka en hamn i ett tjinstedrende.

Inte ndgon av de involverade och ansvariga myndigheterna har fatt nagra
extra resurser for att ticka de merkostnader som uppkommit pa grund av det
nya regelverket. Bland de tillfrigade aktdrer som fatt dkade kostnader for
sjofartsskyddet har merparten ifragasatt varfor inte staten tar ett storre ansvar
for de uppkomna kostnaderna.
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Hur samordningen mellan nagra berorda
aktorer ar organiserad

Sammanfattning: Sjofartsverket, Rikspolisstyrelsen, Kustbevakningen och
Tullverket &r de myndigheter som skall samordna sina verksamheter ndr det
géller sjofartsskyddet. Pé central niva har dessa tagit fram skriftliga rutiner for
bl.a. beslut om skyddsnivder. Vissa kommunikationsvégar &r dnnu inte fast-
stillda. Inom Sjofartsinspektionen pégér arbete med att ta fram ytterligare
rutiner for detta. Fran polismyndigheterna har i vissa fall uttryckts en osédker-
het nidr det géller det nya regelverket. Sérskilda foreskrifter eller rutiner om
hur samverkan pa lokal niva skall bedrivas saknas hos flertalet polismyndig-
heter, som invéntar Rikspolisstyrelsens foreskrifter och ytterligare rutiner.
Foretradare for hamnar och rederinédring anser sig inte ha fatt tillrdcklig in-
formation och kénner dérfor inte till vilka olika roller och uppgifter myndig-
heterna egentligen har om en hotsituation skulle uppkomma. Dessa aktérer
efterlyser ocksad ndgot slag av nationell handlingsplan nér det géiller samord-
ningen bade inom landet och i férhallande till grannldnderna.

Det dr i forsta hand myndigheterna Sjofartsverket, Rikspolisstyrelsen, Kustbe-
vakningen och Tullverket som har tilldelats olika uppgifter enligt det nya
regelsystemet. Beskrivningen i detta avsnitt tar darfor sikte pa hur dessa myn-
digheter samordnar sina verksamheter. De bestimmelser som hittills tagits
fram for samordningen har tidigare beskrivits i avsnittet Det nya regelverket,
s. 13.

Utover nu nimnda myndigheter finns det emellertid ytterligare aktérer som
pé olika sdtt kan bli involverade i fraigor som hénger samman med sjéfarts-
skyddet. En kort presentation av dessa myndigheter och deras uppgifter finns
pas. 54.

Det dr framst vissa funktioner i det nya systemet som i storre eller mindre
utstrickning kriaver en samordning mellan tva eller flera av de huvudansvari-
ga myndigheterna, medan andra funktioner inte kréver en sddan. De funktio-
ner som berdrs av samordning &r t.ex. beslut om skyddsniva, att ta emot for-
handsanmilan fran ankommande fartyg, undersékning av personer och egen-
dom samt Gvningar.

Genom olika bestdimmelser i det nya regelverket 4r myndigheternas ansvar
och roller séledes fordelade. Nedan ges en beskrivning av hur samordningen
pé central respektive lokal niva dr organiserad. Eftersom funktionerna bes/ut
om skyddsnivd och férhandsanmdlan frdin ankommande fartyg far anses vara
centrala i det nya systemet begrdnsas beskrivningen pad bada nivéerna till
dessa funktioner. Det &r ocksa betrdffande dessa funktioner som ytterligare
foreskrifter och riktlinjer redan tagits fram.
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Pa lokal niva beskrivs forhdllandena pa orterna Goteborg, Ystad och
Karlskrona. Eftersom information om ett beslut om skyddsniva skall nd ham-
nen har hamnens perspektiv valts som utgédngspunkt f6r beskrivningen.

Beslut om skyddsniva

Rikspolisstyrelsen

Som tidigare framgétt fattar Rikspolisstyrelsen genom Rikskriminalpolisen,
efter horande av Sjofartsverket och Kustbevakningen, beslut om vilken
skyddsnivé som skall gilla for ett fartyg eller en hamnanldggning, férutom i
bradskande fall d4 Rikspolisstyrelsen far fatta beslut om dndring av skyddsni-
van utan att hora de andra tvd myndigheterna.” En detaljerad beskrivning av
beslutsordning och beslutsbehorighet nédr det géller beslut om skyddsniva
finns i avsnittet Sjofartsskyddslagen och sjofartsskyddsforordningen, se s. 14.

Den redovisning som foljer beskriver hur kommunikationsvigarna ér av-
sedda att fungera, vilket dokumenterats i form av foreskrifter, rutiner eller pa
annat sitt tagits fram. Pa grund av att det fortfarande saknas vissa foreskrifter
eller rutiner for samarbete mellan de berérda myndigheterna ar beskrivningen
i vissa avseenden dnnu ej fullstindig.

Overenskommelse om rutiner for samarbetet mellan Sjofartsverket,
Kustbevakningen, Rikskriminalpolisen och Tullverket

De fyra involverade myndigheterna har ingatt en dverenskommelse om ruti-
ner for samarbetet vid bedomning av hotbilder och beslut om skyddsnivéer.”

Inledningsvis framgér att Rikspolisstyrelsen dr huvudansvarig for beslut
om vilken skyddsniva som fran tid till annan skall gélla for svenska fartyg,
svenska hamnanlidggningar och utldndska fartyg i svenska vatten eller svens-
ka hamnanldggningar, att det inom Rikspolisstyrelsen ér Rikskriminalpolisen
som kommer att vara den enhet som fattar beslut om dndring av skyddsnivan
samt att Rikspolisstyrelsen skall svara for en kontinuerlig vérdering av hot-
bilden och att minst en gang per ar kalla till méte med de Gvriga myndighe-
terna for genomgéng av radande hotbild avseende sjofartsskyddet.

Hérefter erinras om att grundregeln i lagstiftningen ar att Rikspolisstyrel-
sen efter att ha hort Sjofartsinspektionen och Kustbevakningen skall besluta
om skyddsnivan for sjéfarten men att Rikspolisstyrelsen i brddskande fall far
fatta beslut om dndring av nivan utan att hora de tva andra myndigheterna och
att beslutet dé skall omprovas om ndgon dr av annan asikt. Det dr Rikskrimi-
nalpolisen som avgdr om ett beslut om dndring av skyddsnivan skall anses
vara bradskande. Det konstateras att en hdjning av skyddsnivén i praktiken

®Se3 § sjofartsskyddslagen.

> Overenskommelsen, i form av en skrivelse frin sjofartsinspektionen till de Svriga tre
myndigheterna, ar daterad den 16 juni 2004.
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alltid torde vara bradskande och att Rikskriminalpolisen darfor forst i efter-
hand kommer att hora 6vriga myndigheter.

Vidare har Sjofartsverket, Kustbevakningen samt Tullverket en skyldighet
att rapportera till Rikspolisstyrelsen om man finner nadgot som har betydelse
for bestimmande av skyddsnivan. Det anges dérvid vem eller vilka som ar
kontaktpersoner vid respektive myndighet samt hur man kommer i kontakt
med dessa.

Eftersom ett beslut om skyddsniva for enskilda fartyg och hamnanlagg-
ningar kan berora utldndska fartyg bor det finnas en rutin for att informera
Utrikesdepartementet i dessa fall. Denna rutin utformas av Rikspolisstyrelsen.

I 6verenskommelsen mellan de fyra myndigheterna finns slutligen en klau-
sul som reglerar situationen dé det foreligger en hotbild mot svenska fartyg i
utlindska vatten. I en sddan situation skall ytterligare ett organ kopplas in,
nimligen Sjéraddningscentralen, MRCC, i Goteborg.” Enligt uppgift fran
sjofartsinspektionen har denna klausul numera utgatt (januari 2006).

Ytterligare rutiner for samarbetet mellan myndigheterna

Enligt uppgift fran sjofartsinspektionen tillimpas vissa ytterligare rutiner av
de myndigheter som omfattas av den ovan presenterade dverenskommelsen.
Dessa dr i dag enbart dokumenterade i brevform, men inom inspektionen
pagér arbete med att dokumentera rutinerna skriftligen. Arbetet med detta
berdknas vara klart i manadsskiftet januari/februari 2006.

Enligt dessa rutiner skall Rikskommunikationscentralen meddela sj6farts-
inspektionens beredskapsinspektorer samt foretrddare for de andra tva myn-
digheterna om skyddsnivan hojs for en hamnanldggning eller ett fartyg. Riks-
kriminalpolisen skall meddela polisledningen i det eller de lén som &r berdr-
da.

Fran sjofartsinspektionen skall informationen dérefter via en beredskapsin-
spektor ga vidare till skyddsansvarig i berord hamnanldggning respektive
berort rederi. I de fall en skyddsnivahdjning géller samtliga fartyg pd svenskt
territorialvatten skall sjofartsinspektionen sidnda ut ett sirskilt s.k. Navtex-
meddelande®' via radio. Ett sadant meddelande nér alla fartyg som omfattas
av ISPS-koden och som befinner sig i ndromradet. Harefter aligger det rederi-
erna att meddela sina fartyg om skyddsnivdhjningen. Dessa rutiner finns
dokumenterade i rederiernas ISPS-manualer. Rederierna har i dessa fall enligt
inspektionen mojlighet att fa hjdlp av sjordddningscentralen att na de fartyg
som ligger langt bort.

Enligt de nu beskrivna rutinerna skall siledes Rikskommunikationscentra-
len, forutom att meddela sjofartsinspektionens beredskapsinspektorer, dven
meddela foretrddare f6r bdde Kustbevakningen och Tullverket om skyddsni-
vén hojs for en hamnanldggning eller ett fartyg.

60 . i I P,
Maritime Rescue Coordination Centre, som finns beldget i Goteborg tillhor Sjofartsverket.
Navtex 4r ett internationellt system for utsdndning av navigationsvarningar samt vader-
och isinformation. Endast varningar som berdr farvatten utomskars, dvs. ”coastal” varning-
ar, sdnds pa Navtex.
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Av den tidigare presenterade dverenskommelsen framgar att Kustbevak-
ningens kontaktpunkt for samrdd utgdrs av dess centrala ledning, som finns i
Region Syd. I forekommande fall skall Rikskriminalpolisen kontakta vaktha-
vande befil dér.

Enligt uppgifter frdn Tullverket far myndigheten information frdn Riks-
kriminalpolisen om forhojd skyddsniva via tullens rikssambandscentral i
Kiruna. Dirifran vidarebefordras informationen till dem som berérs inom
tullen i enlighet med de rutiner som sedan tidigare finns inom myndigheten
for att fora information vidare. Tullverket har inte — férutom viss information
om ISPS-koden pa tullens intrandt — nagra for &ndamalet sérskilt framtagna
skriftliga rutiner for vidarebefordran av denna typ av information inom den
egna myndigheten.

Polismyndighet

Foérutom Rikspolisstyrelsen far i bradskande fall &ven en polismyndighet fatta
beslut om vilken skyddsniva som skall rdda for ett fartyg eller en hamnan-
liggning inom det egna polisdistriktet.” Ett sadant beslut skall genast under-
stdllas Rikskriminalpolisen, som utan drdjsmal skall prova om beslutet skall
besta. Detta skall ske efter samrad med sjofartsinspektionen och Kustbevak-
ningen.

Av de intervju- och enkitsvar som inkommit fran polismyndigheterna och
som redovisats ovan framgar att dessa pa de flesta hall inte har tagit fram
nagra sérskilda rutiner eller riktlinjer nér det géller fragor om sjofartsskydd
over huvud taget. Nagra sirskilda rutiner for beslut om hojning av skyddsni-
van inom dessa myndigheter finns ddrmed inte heller.

Nar det giller ett lokalt beslut pa ndgon av orterna Géteborg, Ystad eller
Karlskrona dr det polismyndigheterna i Viastra Gotaland, Skéne respektive
Blekinge ldn som &r ansvariga. De tre ldnspolismyndigheterna har sina “hu-
vudkontor” i Géteborg, Malmo respektive Karlskrona.

Goteborg

I samband med att de nya reglerna tridde i kraft tog man inom Polismyndig-
heten i Viistra Gétaland fram nya tjansteforeskrifter.” Av dessa framgar att
lansordningspolisen inom polismyndigheten har det 6vergripande ansvaret for
sjofartsskyddet och hamnanldggningskontrollverksamheten samt ansvarar for
samordningen och samverkan med andra organisationer och myndigheter.*
De flesta andra lanspolismyndigheter har placerat fragorna pé lanspolismais-
tarnivd. Anledningen till att Polismyndigheten i Vistra Goétaland har valt en

28e 3 § tredje stycket sjofartsskyddslagen samt punkt 5 i dverenskommelsen av den 16 juni
2004 mellan de fyra myndigheterna. — Se ocksa 4 § polislagen (1984:387) angaende indel-
ningen i polisdistrikt.

5 Se Polismyndighetens i Vistra Gotaland tjansteforeskrifter om hamnskyddskontroll och
ovrig verksamhet enligt EU-forordningen avseende sjofartsskydd, dnr AL-272-5918/04, som
tradde i kraft den 1 juli 2004.

 Se punkt 2.1. samma tjénsteforeskrifter.
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annan 10sning dr att myndigheten har ett annat operativt koncept &n de flesta
andra polismyndigheter. Enligt detta koncept har vissa operativa beslut och
ett omfattande beredningsansvar delegerats till ldnsordningspolisen inom
myndigheten.

Inom polismyndigheten har man tillsatt en liten grupp medarbetare som
samtliga &r vil insatta i det nya regelverket. Gruppen bestér for nirvarande av
fyra personer, och samtliga har ett s.k. samverkansansvar. Det dr kriminalun-
derrittelseroteln (KUT-roteln) vid ldnskriminalpolisen i Vistra Gotaland som
ansvarar for insamling av information och genomf6rande av hotbildsanalyser.
Om KUT-roteln far uppgift om fordndrad hotbild skickas denna information
till lansordningspolisen.

Om det skulle vara aktuellt att inom den egna polismyndigheten fatta ett
beslut om forhdjd skyddsniva ar det i forsta hand ldnspolisméstaren eller
bitrddande lanspolismédstaren som &r behdriga att fatta ett sddant beslut, men
ocksa chefen for ldnsordningspolisen samt polischef i myndighetsberedskap
har denna behorighet. Nar det géller den operativa ledningen skall lansvakt-
havande befil i brddskande fall ansvara for hdjande av skyddsnivder inom
hamnanliggningar i Vistra Gotalands 14n.* Nir ett sadant beslut har fattats
framgar det av myndighetens insatsplan med tillhdrande objektplan vilka
personer i Goteborgs hamn som skall kontaktas och hur man kommer i kon-
takt med dessa. Négra sérskilt framtagna rutiner for hur informationen skall
vidarebefordras till dvriga involverade aktdrer finns inte. Overforingen av
information till dessa sker enligt de allminna rutiner som sedan tidigare finns
utarbetade inom myndigheten. Som framgatt av det foregdende &r det en liten
grupp personer som har ansvar for och som &r vél insatta i frigorna om s;jo-
fartsskydd inom myndigheten. Samtliga dessa kan ségas inneha ett slags
nyckelfunktion, och nigon i gruppen skall alltid finnas pd plats. Gruppmed-
lemmarna har tita kontakter med foretrddare for de regionala enheterna vid
Kustbevakningen och sjofartsinspektionen, som bada finns i Géteborg. Ge-
nom dessa tita kontakter och genom att se till att man alltid har uppdaterade
uppgifter pa kontaktpersoner etc. foreligger det enligt myndigheten ett vil
fungerande nitverk om nagonting skulle intréffa.

Goteborgs hamn har i sina skyddsplaner angivet att hamnens kontakter
med polisen skall ske genom lénsordningspolisen vid Polismyndigheten i
Vistra Gotaland. Dessa kontakter fungerar bra, men hamnen séger sig i dag
inte kdnna till varifrdn inom polisen ett meddelande om forhojd skyddsniva
kan eller skall komma.

Ystad

Inom Polismyndigheten i Skdne ansvarade tills for ndgot ar sedan en polis-
kommissarie inom lénskriminalpolisen for bl.a. frigorna om sjofartsskydd.
Den ansvarige poliskommissarien slutade emellertid sin anstéllning inom
polisen under hosten ar 2003 for att Gverga till ett arbete som hamnskyddsin-

5 Se punkt 3 samma tjansteforeskrifter.
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spektor inom sjofartsinspektionen. Nagon eftertrddare till poliskommissarien
har dnnu (januari 2006) inte utsetts. Det pdgar inom myndigheten ett arbete
med att sammanstélla dokumentation &ver ritningar och kontaktpersoner i de
hamnar som finns inom distriktet. Tanken &r att denna dokumentation sé
smaningom skall finnas tillgdnglig hos ldnsvakthavande befdl. Nér det géller
den formella regleringen framgar av allminna regler i myndighetens delega-
tionsordning att ansvaret for fragan for nérvarande ar delegerat till polisomra-
deschef.

Det finns inte nagra rutiner for hur polismyndigheten skall fa del av ett be-
slut om forhéjd skyddsniva fran Rikspolisstyrelsen. Myndigheten avvaktar
rutiner fran central niva.

Av polismyndighetens delegationsordning framgar att det dr polisomréades-
chef som &r behorig att fatta ett beslut om forhdjd skyddsnivéa pa det lokala
planet. Myndigheten har inte tagit fram nagra delgivningsrutiner dnnu efter-
som man dven pa detta omrade avvaktar Rikspolisstyrelsens riktlinjer.

Foretridare for Ystads hamn saknar kdinnedom om vem eller vilka inom
polismyndigheten man skall vénda sig till eller vem man ska fa information
frén i en situation med forhéjd skyddsniva. I dag vinder man sig i forekom-
mande fall till granspolisen. Man anser att ansvaret for vidarebefordran av
information om forhdjd skyddsniva bor komma fran lanspolismyndigheten i
de fall det dr denna myndighet som fattat beslut om &ndring av nivén.

Karlskrona

Inom Polismyndigheten i Blekinge ldn var tidigare davarande chefen for
grinspolisen i lanet ansvarig for fragan om sjofartsskydd. Nér denna enhet
upphorde overgick ansvaret till en polisman som tidigare arbetat med sjofarts-
skyddsfragor inom Sdpo. Sedan denne polisman dvergatt till ett arbete inom
Maritimt underrittelsecenter (MUC) har inte ndgon formellt ansvarig for
sjofartsskyddet utsetts, och man uppger fran polismyndigheten att man ’tap-
pat bort” frigan. Myndigheten kommer inom den nérmaste tiden att ta tag i
denna fraga och i samband darmed ocksé utse en kontaktperson med ansvar
for sjofartsskyddsfragorna. Enligt uppgift kommer ansvaret att liggas pa
rittsenheten.

Nir det géller hur myndigheten skall fa del av ett beslut om f6rhojd
skyddsniva fran Rikspolisstyrelsen, har polismyndigheten fran centralt hall
inhdmtat uppgift om att sddan information skall komma myndigheten till del
genom ett s.k. krypterat meddelande fran polisens rikskommunikationscentral
(RKC). Hittills har nigot sddant beslut inte fattats pa central nivd, men om
myndigheten skulle fa ett saidant meddelande skulle man se till att de som
berors av beslutet far del av detta. Inom myndigheten har man emellertid inte
tédnkt igenom och reglerat dessa rutiner dnnu. Detsamma géller om polismyn-
digheten sjilv skulle fatta ett beslut om att héja skyddsnivén. Det krévs dnd-
ringar i arbetsordning, delegationsordning etc. for att faststdlla vem som skall
vara behorig att fatta ett sddant beslut. Om det skulle bli aktuellt att fatta ett
sddant beslut inom myndigheten uppges att kontakt dé skulle komma att tas
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med vederbdrande rederi och, beroende pa hur hotbilden ser ut, med dvriga
involverade myndigheter. Polismyndigheten avvaktar ytterligare information
samt invéntar de foreskrifter och rutiner som man pé central nivd inom poli-
sen arbetar med att ta fram.

Karlskrona hamn vander sig i de fall man har frdgor om sjofartsskyddet till
ansvarig hamnskyddsinspektor vid sjofartsinspektionen. Det pagar ett arbete
inom hamnen med att ta fram rutiner for detta samt hur information fran
polismyndigheten om fo6rhdjd skyddsnivé skall komma hamnen till del. Det
finns saledes i dag (december 2005) inga rutiner for hur sadan information
skall nd hamnen.

Forhandsanmaélan fran ankommande fartyg

Som tidigare redogjorts for regleras Kustbevakningens uppgift som kontakt-
punkt gentemot sjofarten i arbetet med sjofartsskydd® genom en overens-
kommelse mellan Sjofartsverket och Kustbevakningen, vilket Sjofartsverket
tillkénnagivit i sin foreskriftsserie.”” Overenskommelsen giller t.o.m. den 30
juni 2006 och forlangs till att gélla tills vidare om inte skriftlig uppségning
sker ett ar fore avtalstidens utgang. — En detaljerad beskrivning av Kustbe-
vakningens uppgifter vad giller férhandsanmélningar frdn ankommande
fartyg finns i avsnittet Sjofartsverkets foreskrifter, se s. 17.

Om Kustbevakningen finner brister i innehéllet i ett fartygs anmaélan begir
man ur tillsynsperspektivet (betrdffande brottsbekdmpning, se nedan) att
fartyget skall ratta till dessa brister. Om inte nagon réttelse sker meddelas i
forsta hand vederbdrande sjofartsinspektionsomrade, men vakthavande befil
vid ledningscentralen i Harnosand kan ocksé stélla kravet att fartyget skall
fortsitta till en angiven plats inom territorialhavet eller ett inre vatten. Nir ett
sédant beslut har tagits av Kustbevakningen underrittas sjofartsinspektionen.

Nir Kustbevakningen finner sddana brister i en férhandsanmélan att dren-
det skall overldmnas till Sjofartsverket, tar Kustbevakningens vakthavande
befdl vid ledningscentralen i Hérndsand telefonkontakt med jourhavande
sjofartsinspektor inom det sjofartsinspektionsomréde vartill fartyget anmalt
sin ankomst. Kustbevakningen ldmnar till tjinstgdrande sjofartsinspektor dels
information om vilka atgérder som vidtagits, dels aktuella handlingar per fax
eller e-post.68

Nér den samlade informationen om ett fartyg vicker misstankar om brotts-
lig verksamhet eller situationen kring fartygets anlop annars beddoms innefatta
hot liksom om informationen foranleder anledning anta att visst brott begatts,
forser ledningscentralen i Harndsand ocksa berord polismyndighet och den

66 Uppgifter enligt artikel 6 och regel 7.2 i bilaga 1 till EG-forordning nr 725.

7 Se Sjofartsverkets tillkinnagivande (SJOFS 2004:14) av Kustbevakningens uppgifter
enligt forordningen (2004:283) om sjofartsskydd.

58 Se punkt 6 Sjdfartsverkets tillkdnnagivande (SJOFS 2004:14) av Kustbevakningens
uppgifter enligt forordningen (2004:283) om sjofartsskydd.
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inom Kustbevakningen berdrda regionen med informationen om fartyget och
anlopet m.m. — Nar det hérvid &r frdga om allvarliga hot eller misstankar om
allvarlig brottslig verksamhet, tar kontaktpunkten samtidigt ocksd kontakt
med Rikspolisstyrelsen via Rikskommunikationscentralen. Aven Maritimt
underrittelsecentrum (MUC) far del av information om misstinkt brottslig
verksamhet av allvarlig art.

Niér det finns anledning anta att ett visst brott som ligger inom Kustbevak-
ningens verksamhetsomrade har begétts, kan kustbevakningstjdnstemdn vid
berdrd region ockséd vidta initiala ingripanden mot brottet med i huvudsak
samma befogenhet som tillkommer polisman och da ocksa ta upp anmélan
om brottet.”” Den fortsatta utredningen av brottet genomférs emellertid av
berérd polismyndighet sivida inte denna begir Kustbevakningens bistind.”
Om det brott som misstdnkts ligger utanfor Kustbevakningens sakliga verk-
samhetsomrdde ldmnas i stéllet endast information om upptéckten till berérd
polismyndighet, vilket sker som ett led dels i den allménna samverkan mellan
myndigheterna och i Kustbevakningens dvergripande uppdrag att forebygga
storningar av ordningen i sj6trafiken’’, dels i Kustbevakningens uppdrag att
samordna de civila behoven av sjodvervakning och sjoinformation och for-
medla civil sjéinformation till berérda myndigheter.

Polismyndigheten i Viistra Gotaland séger sig i dag inte kdnna till hur in-
formation fran Kustbevakningen om forhojd skyddsniva ombord pa ett fartyg
skall komma polismyndigheten till del. Det finns i dag ett samarbete mellan
polismyndigheten och Kustbevakningen, men just denna fraga har inte tagits
upp till behandling mellan parterna. I ett fall anlopte ett fartyg med forhojd
skyddsnivd Goteborgs hamn utan att polismyndigheten dessforinnan fatt
négon information av Kustbevakningen. Inom polisen fick man denna infor-
mation forst nir fartyget kommit till Géteborg. Da hade hamnen, som inte
heller fatt ndgon information fran Kustbevakningen, tagit kontakt med sjopo-
lisen i G6teborg, som i sin tur kontaktat l&nsordningspolisen.

Niér det géller ett beslut om forhdjd skyddsniva som meddelats till Kustbe-
vakningen Region Nord har Polismyndigheten i Skdane fran Kustbevakningen
Region Nord inhdmtat uppgiften att endast viss information darifrén gar vida-
re till Rikspolisstyrelsen samt att om det finns ett avtal med en lokal lednings-
central vidarebefordras uppgiften ocksé dit, i annat fall inte. Polismyndighe-
ten 1 Skane har inget sddant avtal med Kustbevakningen, och nidgon informa-
tion fran Kustbevakningen om forhdjd skyddsniva har hittills aldrig inkommit
till polismyndigheten. Polismyndigheten avvaktar Rikspolisstyrelsens riktlin-
jer sé att frdgan blir likvirdigt hanterad i hela landet.

Om en situation med forhojd skyddsniva som berdr Polismyndighetens i
Blekinge ldn distrikt skulle intrdffa, utgar myndigheten frén att man fér ett

% it lagen (1982:395) om Kustbevakningens medverkan vid polisidr dvervakning, LKP,
som omfattar bl.a. brott mot lagen (2004:487) om sjofartsskydd.
7 §£r 7 § LKP.

"Se6 § forvaltningslagen (1986:223) och 3 § polislagen (1984:387), jfr dven 2 § forord-
ningen (2005:742) med instruktion for Kustbevakningen.
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meddelande om detta fran Kustbevakningen. Det finns dock inga tjénstefore-
skrifter eller andra sdrskilda rutiner framtagna for vidarebefordran av detta
slags meddelanden.

Foretradare for samtliga tre hamnar som tillfrdgats har bekraftat att det inte
finns négra rutiner framtagna for hur information fran Kustbevakningen om
forhojd skyddsniva ombord pa ett fartyg skall komma respektive hamn till
del. Vid Ystads hamn har man tillagt att man anser att det bor aligga Kustbe-
vakningen att ta kontakt med hamnens sidkerhetschef i en situation med for-
hojd skyddsniva ombord pé ett ankommande fartyg.

Hur samordningen uppfattas av de tillampande
aktorerna

I det foljande redogors for hur aktdrerna uppfattar samarbete och samordning
vid ett beslut om hdjd skyddsniva for en hamnanlidggning eller ett fartyg.

I princip samtliga foretrddare for de ansvariga myndigheterna har gett ut-
tryck for att det inledningsvis forekom problem av olika slag nér det géller
samordningen mellan myndigheterna. Vissa av dessa problem har 16sts medan
andra problem kvarstar.

Sjofartsinspektionen anser att det finns en tydlig rollférdelning i regelver-
ket och sdger sig inte ha upplevt nagra problem nér det géller samordning av
reglerna for de olika inblandade myndigheterna. Inom inspektionen pagar
dessutom ett arbete med att ta fram ytterligare rutiner for hur de involverade
aktorerna skall fa del av information om ett beslut om hojning av skyddsni-
véan. Detta arbete berdknas vara klart i manadsskiftet januari/februari 2006.
Frén ett av inspektionsomradena har framforts att man haft vissa problem nér
det giller informationsdverforingen till inspektionsomradet fran Kustbevak-
ningen i Harndsand. Problemet uppges ha haft sin grund i att det ibland upp-
star sprakforbistring nér ett fartyg meddelar uppgifter om sin ankomst till
Kustbevakningen och att inspektionsomradet pa grund av detta direfter fatt
felaktiga eller bristfélliga uppgifter om fartyget. I ndgra fall har dessa felakti-
ga uppgifter enligt samma inspektionsomrade resulterat i att sjofartsinspek-
tionen fatt ’rycka ut” i onddan. Nar Kustbevakningen i Harnésand har kon-
fronterats med de av inspektionsomradet ldmnade uppgifterna sdger man fran
Kustbevakningens sida att man inte har fatt nagra indikationer fran sj6fartsin-
spektionen pé central niva att inspektionsomradena skulle ha fétt felaktiga
eller bristfalliga uppgifter.

Kustbevakningen har framhallit att myndigheten, sérskilt genom kontakt-
punkten vid Region Nord, haller sig fortlopande underrittad och uppdaterad
om befintliga olika kontaktvigar som en del i det rutinméssiga 10pande arbe-
tet dven utan att sdrskilda faststéllda beskrivningar av detta uppréttas. For
Ovrigt anser man inom Kustbevakningen att informationsvégarna fran myn-
digheten till andra berérda myndigheter fungerar tillfredsstéllande.
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Tullverket, som har begrinsade uppgifter enligt det nya regelverket, ser
inte ndgot behov av ytterligare reglering och anser att de regler som for néirva-
rande finns é&r tillrdckligt tydliga. Tullen har dock framhéllit att situationen
eventuellt kan komma att fordndras nér polisens foreskrifter om forordnande
av kontrollanter dr klara. Da har ndmligen polisen mojlighet att begéra stod
frén tullen vid undersdkningar av personer och egendom, och det &r i dag
ovisst hur omfattande efterfragan pa detta bistaind kommer att bli.

De flesta av de tillfrdgade polismyndigheterna utgér fran att information
om forhéjd skyddsniva skall komma myndigheten till del genom de informa-
tionsvéigar som redan i dag finns inom polisen. Polismyndigheterna har sale-
des inte tagit fram nédgra sérskilda rutiner for hur myndigheten skall fa del av
information om forhdjd skyddsniva fran Rikspolisstyrelsen respektive Kust-
bevakningen. Hos Polismyndigheten i Véstra Gotaland utgar man fran att
sddan information skall nd ned pé ldnsnivd pd samma sétt som annan typ av
operativ information sprids fran central niva till 1&nsniva. Polismyndigheten i
Vistra Gotaland ser inte heller ndgot behov av ndgra sddana rutiner.

Vid de samtal och intervjuer som genomforts med foretrddare for polis-
myndigheterna har det fran flera héll getts uttryck for att man inte anser sig ha
fatt tillraicklig information om den roll och de funktioner som polisen har
enligt det nya regelverket. I dvrigt anser man pa manga hall inom de tillfraga-
de polismyndigheterna att arbetet med sjofartsskyddsfragorna till viss del
stannat av och att myndigheterna nu invéntar Rikspolisstyrelsens foreskrifter,
rutiner och ytterligare information. Négra myndigheter har framhéllit att de
anser det vara angelédget att polisen pa central niva genom foreskrifter eller
rutiner anger hur vidarerapporteringen mellan myndigheter och hamnar inom
respektive verksamhetsomrade skall bedrivas. Forst dédrefter anser man inom
flertalet polismyndigheter att arbetet med att ta fram rutiner pa lansniva kan
paborjas eller i forekommande fall fortsdtta.

Frén foretrddare for hamnarna har man gett uttryck for att man inte fatt in-
formation fran polisen om vem man skall vénda sig till i olika situationer och
att man helt enkelt inte vet vem inom polisen som &r ansvarig for fragorna om
sjofartsskydd. Enligt regelverket skall polisen faststilla skyddsnivder och
hamnarna skall fa uppgift fran polisen om skyddsnivan hgojs. Flera av de
tillfragade foretrddarna for hamnarna séger sig i dag inte kdnna till hur man
ska fa del av ett sddant meddelande. Det finns inga rutiner framtagna for
spridning av denna typ av information fran polisen. Foretrddare for hamnarna
sdger sig heller inte kénna till om informationen skall komma fran lokal niv4,
lansniva eller nationell niva inom polisen.

Som tidigare redogjorts for har man inom rederindringen uttryckt att man
saknar dvergripande planer och beskrivningar av hur de olika myndigheterna
skall samarbeta. Néringen efterlyser ndgot slag av nationell handlingsplan
som bor reglera hur ansvaret for samordning &r fordelat mellan de olika akto-
rerna. En sddan handlingsplan bor ocksa, enligt rederindringen, inkludera och
reglera gemensamma &vningar mellan berérda myndigheter och 6vriga akto-
rer. Man saknar vidare en beskrivning av hur samordningen mellan t.ex.
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Sverige och Danmark ser ut. Som situationen nu r anser man sig inte kinna
till vad man kan forvinta sig av respektive myndighet nédr ndgonting hénder,
sérskilt géller detta vilka uppgifter pa det nationella planet som polisen ansva-
rar for.

Ovriga myndigheter och organ

Utover de myndigheter som har en roll pad omradet for sjofartskyddet och som
finns beskrivna ovan finns det ytterligare ett antal myndigheter eller organ
som pd ndgot sétt kan vara involverade i frdgor som har samband med sj6-
fartsskyddet. Nedan foljer en kort presentation av dessa organ samt de uppgif-
ter dessa ansvarar for.

Linsstyrelserna

Det ar ldnsstyrelsen som, efter samrdd med Sjofartsverket, meddelar fore-
skrifter om fartbegransning, forbud mot ankring eller begransning i ritten att
utnyttja vattenomrade.”” Befogenheten att meddela denna typ av foreskrifter
har lénsstyrelsen ocksa ndr begransningarna inom en hamnanldggning inom
Sveriges sjéterritorium dr motiverade av sjofartsskyddsskal.”

Det dr hamnanldggningsinnehavaren som gor en riskbedomning och tar
fram en sjofartsskyddsplan. Det &r ocksd denne som i forekommande fall
skall kontakta ldnsstyrelsen. Néar lansstyrelsen tagit fram ett forslag om nya
foreskrifter utgdr Sjofartsverket remissinstans. Inom Sjofartsverket dr det
fartygstrafikenheten som tillsammans med verkets hamnskyddsinspektorer
hanterar denna typ av fragor.

Lansstyrelserna édr ocksa ansvariga nér det géller tillstand for 6vervakning
som sker med kameror som kan riktas mot en plats dit allménheten har tilltra-
de. Flera hamnar har med anledning av det nya regelverket satt upp dvervak-
ningskameror, och de har ddrmed varit skyldiga att sdka tillstand for kamera-
6vervakningen hos vederbérande lénsstyrelse.

Statens riddningsverk

Ett annat exempel utgor Statens rdddningsverk, som inte heller har ndgon
sjélvstiandig roll enligt sjofartsskyddsreglerna.

Enligt forordningen (1988:1040) med instruktion for Statens rdddnings-
verk dr detta verk central forvaltningsmyndighet for foljande fragor, i den
man det inte dr en uppgift for ndgon annan myndighet, ndmligen raddnings-
tjénst, olycks- och skadeforebyggande atgirder samt sanering efter utslépp av
radioaktiva &mnen fran en kérnteknisk anldggning och landtransporter av
farligt gods. Statens rdddningsverk &r ocksé central férvaltningsmyndighet for

2 8e2 kap. 2 § sjotrafikforordningen (1986:300).
P Se2 kap. 2 a § sjotrafikforordningen (1986:300).
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fragor om brandfarliga och explosiva varor samt frdgor om atgirder for att
forebygga och begrinsa foljderna av allvarliga kemikalieolyckor.”

Statens rdddningsverk har vidare ett ansvar enligt forordningen (1982:923)
om transport av farligt gods. Enligt dessa bestimmelser har rdddningsverket
och Sjofartsverket, som &r transportmyndighet i frdga om sjotransporter, olika
roller och uppgifter. Statens raddningsverk ar, nér det géller tillsyn over efter-
levnaden av lagen (1982:821) om transport av farligt gods och de foreskrifter
som meddelats med stdd av lagen, sdkerhetsradgivare for alla transportslag,
medan Sjofartsverket dr skyldigt att utdva tillsyn savitt géller sjotransporter.

Kopplingarna mellan de fyra ”stora” myndigheterna pd omradet for sjo-
fartsskydd och rdaddningsverket vid en incident som hor under sjéfartsskyddet
har inte ndrmare undersokts.

Sjoriaddningstjinsten

Ett tredje exempel utgdr sjordddningstjdnstens efterforskning och rdddning av
ménniskor i sjondd samt sjuktransporter fran fartyg enligt lagen (2003:778)
om skydd mot olyckor samt internationella dverenskommelser. Det dr Sjo-
fartsverket som ansvarar for sjoraddningstjanst.”

Lokala riddningstjéinsten

Foérutom de exempel pa nationell nivd som redogjorts for ovan tillkommer de
lokala rdddningstjdinstmyndigheterna, som ocksa pa ett eller annat sétt kan
komma att berdras nir det géller fragor om sjofartsskydd.

Maritimt underrittelsecentrum (MUC)

Ett maritimt underrittelsecentrum inréttades sommaren 2004 genom ett sam-
arbete mellan polisen, Tullverket och Kustbevakningen. Verksamheten tar
sikte framst pa underrittelsehantering och bedrivs i gemensamma lokaler i
anslutning till Kustbevakningens centrala ledning i Karlskrona. Inom centru-
met finns nio personer som foretrdder myndigheterna polisen, tullen och
Kustbevakningen, samtliga pa central nivdi. MUC &r ingen egen myndighet
utan var och en som &r knuten till centrumet arbetar under sin respektive
myndighet, men man har gemensamma drenden. Tanken med att skapa detta
centrum var att man kan uppnd vissa fordelar om foretriddare for de olika
myndigheterna sitter under samma tak och arbetar med ett och samma &drende
men utifrén olika myndighetsperspektiv. Nér det giller sjofartsskyddet sysslar
man med fragor om riskbeddmningar och hotbildsanalyser.

Se 1 § forordningen (1988:1040) med instruktion for Statens rdddningsverk.
" Se4 kap. 8 § forordningen (2003:789) om skydd mot olyckor.
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Reglerna om begransat tilltrade till
hamnanldggningar — nagra konsekvenser

Sammanfattning: De nya reglerna om begrénsat tilltrade till hamnanldgg-
ningar har medfort en rad olika konsekvenser. Allmédnhetens tilltride till
hamnarna har forhindrats eller forsvérats. Besdttningsmedlemmar har blivit
nekade eller haft problem med att f4 ga i land i svenska hamnar liksom utom-
lands. Tjanstemén fran Kustbevakningen har fortfarande i enstaka fall pro-
blem med att fa tilltrdde till en hamnanldggning. Arbetsmiljon for dem som
verkar inom en hamn har blivit béttre och antalet stolder har minskat.

Enligt tvingande regler i EG-forordningen skall en hamnanldggnings skydds-
plan bl.a. omfatta atgédrder for att forhindra obehdrigt tilltrdde till hamnan-
laggningen, till fartyg som &r fortdjda i hamnanldggningen och till sddana
omraden inom hamnanliggningen dit tilltradet ar begrénsat.”®

Nér det géller tilltrdde till hamnanldggningar har de nya reglerna om sj6-
fartsskydd medfort en rad olika konsekvenser for bl.a. allménhet, beséttning
och arbetsmiljo. I detta avsnitt beskrivs i forsta hand dessa konsekvenser nir
det giller de svenska hamnarna. Beséttningens svarigheter att ga i land utom-
lands, bl.a. i USA och EU, berors kortfattat under sérskild rubrik eftersom
detta uppfattas som ett stort problem av dem som berors.

Allménhetens tilltrade till svenska hamnanldggningar

Genomforandet av systemet for sjofartsskydd innebér att berérda hamnar pé
manga hall spérrat av delar av hamnen genom att sétta upp staket eller sting-
sel med lasta grindar eller pa annat sétt forhindrat att obehoriga fér tilltride
till hamnanléggningen. Vissa hamnar hade redan innan de nya reglernas till-
komst sadana sdkerhetsarrangemang, medan andra forst i samband med reg-
lernas ikrafttridande vidtog sddana sdkerhetsatgirder. De olika sidkerhetsat-
gérderna som vidtagits i berérda hamnar varierar stort. [ vissa fall finns endast
en skylt som upplyser om att omradet &r ett s.k. sjofartsskyddsomrade till
vilket obehoriga inte har tilltrdde. I andra fall har man installerat inh&gnader
med bade lasta grindar och vaktpersonal. Dessa atgérder av olika slag har av
hamnarna i forsta hand vidtagits for att uppfylla de funktionskrav som finns i
regelverket. Atgirderna har av naturliga skil medfért att allménhetens tilltri-
de till ett antal hamnanldggningar — i storre eller mindre utstrdckning — har
forsvaérats eller forhindrats.

Ett av medlen for att stirka skyddet mot brottsliga handlingar gentemot
sjofarten ar att obehoriga personer skall forhindras att fa tilltrédde till hamnan-
laggningarna. Det skall sdledes inte vara mojligt for obehoriga att ta sig in i
eller vistas inom anldggningen. Det har inte framkommit nagra indikationer
pa att det skulle ha forekommit nagra starkare negativa reaktioner fran all-

76 Se artikel 16.3.2 1 bilaga 2 till férordning (EG) nr 725/2004.
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ménheten pa detta. Foretrddare for ndgra av hamnarna har upplyst om att en
eller annan person ringt eller skrivit till hamnpersonal och varit upprérd dver
att t.ex. ett tidigare tillgdngligt fiskevatten nu inte langre kan nyttjas. I ett fall
har en privatperson till hamnen uttryckt sitt missndje dver att ett omrdde som
tidigare utgjort en rekreationsplats eller ett promenadstrdk nu inte langre ar
tillgdngligt. Det samlade intryck som formedlats vid de olika intervjuerna &r
att det finns en acceptans och forstaelse fran allmédnhetens sida for att en
tilltradesbegrénsning maste till for att hja sékerheten i hamnarna, pa samma
sdtt som sedan tidigare finns for flygplatserna.

Besittningens mojligheter att gé 1 land

Av forordet till ISPS-koden framgér att ingenting i koden skall tolkas eller
tillimpas pa ett sitt som strider mot grundldggande réttigheter och friheter
enligt internationella dokument, sérskilt de rorande sjofolk och flyktingar,
inbegripet ILO:s deklaration om grundldggande principer och réttigheter i
arbetslivet, samt internationella normer rorande sjofolk och hamnarbetare. 1
samma forord erinras om 1965 ars konvention om forenkling av formaliteter-
na i internationell sjofart (FAL-konventionen) som bl.a. innebér att myndig-
heterna skall tilldta att utlindska besdttningsmedlemmar gér i land nér det
fartyg med vilket de anldnder befinner sig i hamnen, forutsatt att formaliteter-
na vid fartygets ankomst uppfylls och myndigheterna inte har nagot skal att
végra dem tillstdnd att ga i land med hénsyn till allmén hélsa, allmén sékerhet
eller allmin ordning.”” Vidare bor, enligt samma forord, de fordragsslutande
staterna vid godkdnnande av skyddsplaner for fartyg och hamnanldggningar
pa lampligt sdtt beakta det faktum att fartygets personal bor och arbetar pa
fartyget och behdver kunna gé i land och fa tillgang till landbaserade sociala
inrdttningar for sjofolk, inbegripet lidkarvard.

Besittningens mojligheter att gd i land regleras saledes i en ILO-
konvention frén ar 1958.”* Under ar 2003 antogs ytterligare en konvention pa
samma omride inom ILO.” I den nya konventionen bibehalls principen att
hamnstater maste erbjuda sjofolk sdrskild behandling i syfte att underlitta
ledighet i land eller transit av besittningar och att sjofolk som innehar den
nya ID-handlingen normalt inte skall behdva anséka om visum i forvég i sitt
hemland. For nirvarande dr det endast tre lander som har ratificerat den nya
konventionen.

I Sverige

Det fanns redan innan de nya reglerna om sjofartsskydd trddde i kraft farha-
gor om att dessa skulle gora det svarare for sjomén att komma i land pa ett

7Se p- 10 och 11 i forordet till ISPS-koden.
" Se art. 5 och 6 i ILO-konvention (1958) nr 108 om sjofolks identitetshandlingar.
7 Se ILO-konvention (2003) nr C185.
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enkelt sitt och for viélfdardsorgan att utdva sin verksamhet gentemot fartygen.
De problem som uppstétt har i huvudsak intrdffat utomlands, men det har
forekommit ett par incidenter i svenska hamnar. Dessa intréffade huvudsakli-
gen 1 samband med att reglerna infordes. Hirefter har sjofolket enligt uppgift
fran bl.a. HKF och Seko sjofolk inte haft nagra storre problem med att fa
komma i land i de svenska hamnarna.

Ett exempel pa ett sddant fall som intriffade under det forsta aret med de
nya reglerna &r foljande. En besittning blev “inlast” i en mindre hamn i Mel-
lansverige och kunde inte g i land under de helger fartyget lag kvar i ham-
nen. Anledningen till att beséttningen inte kunde gé i land var att det fanns
inhdgnader som var lasta och att det inte fanns nagon vakt att tillkalla som
kunde dppna. Detta rittades emellertid sd smaningom till genom att besétt-
ningen fick koden till det hiinglas som fanns pa omradet.”

Enligt en enkdt som Handelsflottans kultur- och fritidsrad genomférde un-
der hosten 2004 bland sina stationer i Malmd, Goteborg, Norrkdping och
Stockholm framkom bl.a. a## hamnarna i Malmé och Stockholm numera &r
helt stdngda, och om sj6folk vill ga i land dér maste man ha passerkort av
nagot slag samt att det i G6teborg och Norrkdping inte fanns négra problem
att rapportera vad giller eventuella svarigheter for sj6folk att komma i land
vid hamnuppehall.*' Under det 4r som gétt sedan enkiten genomfordes har
det inte enligt HKF intraffat ndgot anmarkningsvért nytt. Tvartom s& anser
man i dag inom HKF att situationen i nu aktuellt avseende i de svenska ham-
narna verkar stabil.

Utomlands

Frén flera hall, men framfor allt frén sjoménnens fackférbund, rederindringen
samt HKF, har framforts att de nya reglerna i en lang rad fall har inneburit att
besittningen pa ett eller annat sétt inte kunnat eller fatt ga i land nir man
anlopt en utlindsk hamn. De storsta problemen uppges ha férekommit och
forekommer fortfarande i USA, men ocksa inom EU, som kan variera fran ett
totalt forbud att ga i land till lasta grindar utan nddutgéngar eller bemannade
por‘[ar.82

Enligt uppgifter fran Seko sjofolk nekas forbundets medlemmar numera —
med hédnvisning till ISPS-koden — att ga i land i Tallinn i Estland. Férbundet
for en dialog med rederiet, men nagon 16sning uppges dnnu (januari 2005)
inte ha kommit till stand.

Av en nyligen genomford undersokning av International Transport Wor-
kers’ Federation (ITF) framgér bl.a. att mer 4n hilften av de tillfrdgade rap-
porterade att foreningarnas medlemmar hade blivit nekade att ga i land sedan

0 Se Sekomagasinet april 2005 s. 6.
®! Enkitresultatet ar daterat den 26 augusti 2004.

82 Se skrivelse fran F.LC.T. (Fédération Internationale des Cadres des Transports, Interna-
tional Federation of Managerial Staff and Executives in Transport) till EG-kommissionen,
DG TREN av den 24 september 2004.



REGLERNA OM BEGRANSAT TILLTRADE TILL HAMNANLAGGNINGAR — NAGRA KONSEKVENSER

ISPS-koden inforts och att dessa hédndelser huvudsakligen hade intrédffat i
USA.* Bland annat Sveriges Fartygsbefilsforening och Seko sjofolk har vid
intervjuerna berdttat om vad nagra av deras medlemmar rapporterat till for-
eningarna om det bemotande beséttningen i vissa fall fatt nér ett fartyg anlopt
en amerikansk hamn. Medlemmarna har dérvid rapporterat om att den ameri-
kanska kustbevakningen (US Coast Guard) vid flera tillfdllen — utan att limna
nagon forklaring — kan komma ombord pé natten, vicka samtliga ombord och
samla besittningen i dagrummet for att dérefter soka igenom sjoménnens
hytter.

Fran bade fackforbunden och HKF har framforts kraftig kritik mot att de-
ras medlemmar nekats att gd i land och att de skall behdva utséttas for en
sddan behandling.

Sedan lénge har sjofolket behovt visum for att komma in i USA, men efter
den 1 juli 2003 har ocksa dessa regler dndrats. Tidigare rdckte det med att
man skickade in sin ansdkan och sitt pass per post till den amerikanska am-
bassaden. Andringarna innebir att varje sjoman som vill ha ett visum &r
tvungen att personligen instélla sig vid amerikanska ambassaden i Stockholm
och dir genomgé en intervju. Den sokande far vid intervjutillfdllet ocksa
lémna fingeravtryck. Ett sédant visum géller dérefter i fem éar.

Andra konsekvenser

Som framgétt av det foregdende forekommer det fortfarande att tjinstemén
frén Kustbevakningen stdter pa olika problem nir de vill fa tilltrdde till en
hamnanldggning eller ett fartyg.

Fran flera hall, men frimst frin hamnar och rederinéring, har framkommit
att antalet stolder inom hamnen har blivit farre sedan man satt upp staket och
andra inhdgnader och kontrollerar in- och utpasserande etc. Samtliga av de
tillfrigade som berérs har uppgett att man ser mycket positivt pa denna kon-
sekvens av den nya regleringen.

Bade inom hamnar och rederinéring men dven fran fackforeningshall anser
man att arbetsmiljon i hamnarna har blivit bittre sedan obehdriga stingts ute
fran dessa. Numera far endast behdriga personer finnas i hamnomradet.

De nya reglerna har ocksa medfort att en del nya fysiska procedurer for
hamnens kunder och transportforetag inforts. Vidare har nya dokumentkrav
och krav pa forhandsanmélan av ankomst inforts i flera hamnar.

8 Se rapporten Access denied — implementing the ISPS Code fran ITP (2005).
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En internationell utblick

Sammanfattning: Reglerna for sjofartsskydd har genomforts pé olika sétt i
de europeiska ldnder som studerats (Danmark, Tyskland, Nederldnderna och
Polen), framst beroende pa skillnader i hur hamn- och sjofartsverksamhet
regleras. I flera lander dar sadan verksamhet ar foremal for tillsyn frén statliga
myndigheter har ny lagstiftning inforts i syfte att genomfora reglerna for
sjofartsskydd. I andra ldander har ansvaret for att genomféra reglerna avilat
regionala eller kommunala beslutsorgan. I ett fall (Nederldnderna) har en
sarskild myndighet inrdttats med ansvar f6r hamnskydd, medan ansvaret for
sjofartsskydd i 6vriga studerade lander lagts pa de befintliga myndigheter som
ansvarar for tillsyn av hamnar respektive fartyg. Reglerna om sjofartsskydd
har i de flesta fall genomforts genom lagstiftning. I ett fall (Tyskland) har
reglerna om hamnskydd genomforts i lagstiftning pd delstatsniva. Flertalet
lander uppger att kostnaderna for sjofartsskyddet skall baras av berdrda akto-
rer (hamnar, rederier och fartygsdgare) utan att ndgot statligt stod eller kom-
pensation for okade kostnader utgar. De tyska hamnarna, som lyder under
respektive delstat, atnjuter dock i flera fall finansiellt stod av delstatliga me-
del. Med bdérjan 2005 kunde dven den federala tyska regeringen ge direkt stod
till infrastrukturinvesteringar i hamnar.

I det nedanstdende beskrivs det organisatoriska ramverket for arbetet med
sjofartsskydd i fyra EU-ldnder samt hur de merkostnader som genomforandet
medfort har fordelats bland de aktérer som péverkas av den nya lagstiftning-
en. Slutligen ges kortfattad information om hur hamnvisendet dr uppbyggt
och hur kostnader for olika aktiviteter med anknytning till hamnverksambhet,
avseende t.ex. infrastruktur i hamnomrade, férdelas mellan hamnmyndigheter
och det allmdnna. En 6vervdgande del av faktauppgifterna i avsnitten om
hamnvésendets struktur har hdmtats fran European Sea Ports Organization’s
Factual Report on the European Port Sector (publicerad i mars 2005).

Danmark

Sammanfattning: | Danmark ansvarar tvd myndigheter, Kystdirektoratet och
Sefartsstyrelsen, for genomforandet av reglerna om sjofartsskydd. Det vikti-
gaste instrumentet f6r genomférandet av reglerna i hamnanléggningar 4r en
lag frén 2004, Bekendtgoerelse nr. 144 av 8 mars 2004 om sikring av havne-
faciliteter, 1 vilken Kystdirektoratet ges en framtriddande roll. Vissa regler om
sjofartsskydd avseende fartyg har intagits i en lag fran december 2003, Lov
om cendring af lov om sikkerhed til sos og somandsloven. De dkade kostnader
som reglerna om sjofartsskydd innebér skall baras av berérda hamnar, rederi-
er och fartygsédgare utan att nagot statligt stod utgar.
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Genomforande av regler for sjofartsskydd

Ansvariga myndigheter och ministerier

Ansvarig myndighet f6r genomférandet i Danmark av reglerna i ISPS-koden,
SOLAS-konventionen och EG-forordning 725/2004 ar Kystdirektoratet och
Sefartsstyrelsen, didr Kystdirektoratet svarar for genomforandet i hamn-
anldggningar och Sefartsstyrelsen ansvarar for implementering av de regler
som giller fartyg. Kystdirektoratet lyder under Transport- och energiministe-
riet medan Sefartsstyrelsen sorterar under Ekonomi- och néringsministeriet.
Dessutom har Justitie- och Forsvarsministerierna givits vissa uppgifter inom
ramen for arbetet med attentats- och sarbarhetsanalys.

Fartyg

Fordndringar i den danska lagstiftningen

Ansvaret for att kontrollera huruvida danska fartyg har vidtagit de atgérder
som krévs enligt regelverket for sjofartsskydd évilar Sefartsstyrelsen. I de-
cember 2003 beslutade Folketinget om lagéndringar som genomfor det nya
regelverket for sjofartsskydd. I forarbetena till den &ndrade lagstiftningen,
Forslag til lov om cendring af lov om sikkerhed til sos og semandsloven
(Forebyggelse af terrorhandlinger m.v. mod skibe og hjemmel til at gennem-
fore EU-regler om tilbageholdelse af skibe) (2003-04-L 49),** uttalas bl.a. att
Danmark avser att inga avtal med grannldnder om sérskilda procedurer for
sikerhetskontroll av férjor i linjetrafik.

Kostnader for det nya regelverket avseende fartyg

Forarbetena till den danska lagstiftningen innehéller uppgifter om uppskattade
kostnader for inférande och uppritthallande av det nya regelverket. En stor
del av de okade kostnader som forutses berdknas belasta Sefartsstyrelsen
genom att dess verksamhet utdkas med inspektion och certifiering av omkring
20 lastfartyg (medan ett storre antal lastfartyg kommer att inspekteras och
certifieras av klassifikationsséllskap) och 20 passagerarfartyg. Den samlade
kostnaden for denna inspektions- och certifieringsverksamhet berdknas till
omkring 1000 000 danska kronor, vilket skall finansieras med brukaravgif-
ter.*

Utdver detta tillkommer kostnad motsvarande en halv arsarbetskraft (ars-
verk) avseende hamnstatskontroll av utldndska fartyg i dansk hamn. Vidare
berdknas ett nytt system av beredskapstjanstgoring, i syfte att snabbt kunna
meddela foreskrifter i hindelse av forhojd sikerhetsniva, medfora ett resurs-

8 Forslag 2003-04 L 49 avsnitt 2.2.1. Forarbetena finns tillgdngliga pa danska pa foljande
Internetadress: http://www.folketinget.dk/Samling/2003 1/lovforslag_som_fremsat/L49.htm.

8 Ibid. avsnitt 3.
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behov motsvarande en och en halv tjanst pa arsbasis. Kostnaden for tva tjéns-
ter pé drsbasis beriknas till omkring 1 300 000 danska kronor.*

I forarbetena diskuteras dven de ekonomiska konsekvenser som det nya
regelverket far for de marknadsaktorer vilka har att uppfylla de hogre séker-
hetskraven. Hérvid sdgs att kostnaden per fartyg berdknas till omkring
300 000 danska kronor, varav en stor del hanfor sig till installation av AIS-
utrustning och alarmsystem. Till dessa kostnader skall 1dggas 16pande arliga
omkostnader pad omkring 50 000 danska kronor per fartyg samt en uppskattad
omkostnad for nodvindiga fordndringar i rederiers organisation uppgéaende
till omkring 50 00075 000 danska kronor. ® De kostnader som uppstar for
danska rederier kommer att biras av dessa utan att nagot statligt stod eller
kompensation utgar, vilken stdndpunkt dven uttrycktes av ansvarigt statsrad
(Bendt Bendtsen) som svar pé skriftlig friga (sporsmal) i Folketinget.*®

Den verksamhet rorande sdkerhetsklassning, riskanalys och omvérldsbe-
vakning m.m. som hanteras i Justitieministeriet och Forsvarsministeriet inne-
bér att ministerierna fir ansld vissa resurser till hanteringen av dessa fragor,
men enligt forarbetena skall de dkade kostnaderna kunna béras inom ramen
for befintliga anslag och nigon sifferuppgift pa beriknad kostnad ges inte.”

Hamnar

Foréndringar i den danska lagstiftningen

Styrande lagstiftning for arbetet med sjofartsskydd i danska hamnar ar ”Be-
kendtgoerelse nr. 144 av 8 mars 2004 om sikring av havnefaciliteter” (i det
nedanstdende bendmnt tillkdnnagivandet), vilket ger en stor roll till Kystdi-
rektoratet. I det nedanstdende ges en kort beskrivning av de bestimmelser i
den danska lagstiftningen som saknar direkt motsvarighet i svensk lag pa
omrédet.

Av tillkdnnagivandets regler om utndmnande av en hamnsikerhetsansvarig
(sikringsansvarlig) framgér att denne i vissa fall samtidigt kan vara ansvarig
for sakerheten vid flera hamnanldggningar.

I fraga om skyddsplaner, dédr Kystdirektoratet &r ansvarig myndighet, utta-
las i forarbetena till 4ndringarna i hamnlagen, Forslag til lov om cendring af
lov om havne (sikring af havnefaciliteter m.v.) (2003-04 L 46), att Kystdirek-
toratet vid analys av ingiven skyddsplan sérskilt skall beakta huruvida de
ingrepp som gors sker pa sdtt som minimerar den negativa inverkan pa verk-
samheten i hamnen.”

% Ibid.
87 ;.- .
Ibid. avsnitt 4.

8 Besvarelse av sporgsmal 2 (L 49 — bilag 10) stillet af Folketingets Erhvervsudvalg den 4.
december 2003. Svaret finns tillgdngligt pa danska pa foljande Internetadress:
http://www.folketinget.dk/Samling/2003 1 /udvbilag/ERU/L49 bilagl1.htm.

% Ibid. avsnitt 3.
% Forslag 2003-04 L 46 avsnitt 2.2.3.



EN INTERNATIONELL UTBLICK

I ISPS-koden och SOLAS-konventionen medges att vissa speciella typer
av hamnanldggningar inte omfattas av krav pd sédrbarhetsvirdering och
skyddsplan. For sddana hamnanldggningar skall de alternativa sékerhetsatgér-
der som vidtas analyseras for varje enskild anléggning for att man skall kunna
faststdlla huruvida de har motsvarande verkan som reglerna i ISPS och SO-
LAS. For danskt vidkommande ndmns i lagens forarbeten att det kan bli fraga
om att stddja sig pa dessa regler nir det géller vissa terminaler som ligger i
anslutning till fabriker och vissa kajplatser med begrénsad anvdndning.

Kystdirektoratet har i cirkuldr uppgivit att ett flertal hamnar som &r geogra-
fiskt eller organisatoriskt sammanknutna kan uppritthdlla gemensam (delad)
dygnet-runt-beredskap med en gemensam hamnsékerhetsansvarig/Port Secu-
rity Officer.

Kostnader for det nya regelverket avseende hamnar

Genomforandet av ISPS-koden och SOLAS-konventionen forvéntas, i fraga
om hamnanlidggningar, medfora viss merkostnad for Kystdirektoratet i form
av Okat resursbehov. Enligt uppgift i Kystdirektoratets arsredovisning for
2004 uppgick myndighetens totala kostnader for genomférandet av sjofarts-
skyddsreglerna under 2004 till sammanlagt 3 453 631 danska kronor, varav
huvuddelen (2 463 294 danska kronor) utgjordes av lonekostnader.”’ Kostna-
der for nodvéndiga atgérder i hamnarna bestrids av hamnens eller hamnan-
laggningens dgare, och den danska staten planerar inte att erbjuda finansiellt
stdd till hamnar som helt eller delvis &r i offentlig 4go. Lagstiftaren hinvisar
till att redan inforda regelverk gillande luftfartsskydd har finansierats genom
uttag av avgifter fran flygplatsanvindare och inte belastat kollektivet av skat-
tebetalare och anfor att samma princip skall gilla i friga om sjofartsskydd. I
detta sammanhang kan nidmnas att bolaget Copenhagen Malmé Port i sin
arsredovisning for 2004 uppskattar att kostnaden for att anpassa samtliga
internationella terminaler i dessa hamnar till reglerna om sj6fartsskydd upp-
gick till omkring 15 000 000 kr.”

Hamnvisendets struktur

Kostnad for hamnverksamhet, uppdelad i delposter

Kajer, dockor och pirar

Kostnaden birs till 100 % av hamnmyndigheten.

ol Kystdirektoratets arsredovisning for 2004, s. 6. Arsredovisningen finns tillgéinglig pa
danska pa foljande Internetadress:

http://www kyst.dk/graphics/Medie_KDI/08 publikationer/Effektiviseringsstrategier/aarsrap
port_2004_web.pdf.

72 Copenhagen Malmé Port Annual Report 2004, s. 8. Arsredovisningen finns tillginglig pd
engelska pa foljande Internetadress:
http://www.cmport.com/80256A43006614A1/sysOakFil/Annual%20Report%202004/$File/
CMP%20Report?%2004_UK.pdf.
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Strukturer (byggnader, kranar m.m.)

For byggnader och rorlig utrustning bér privata aktorer hela kostnaden; for
kranar och magasin bar hamnmyndigheten hela kostnaden.

For jarnvédgsanlaggning i hamn tar hamnmyndigheten och danska jérn-
vigsbolaget gemensamt beslut. Beroende pa vilken karaktédr jarnvigen har
bestrids kostnaden antingen av hamnmyndighet och jarnvégsbolag tillsam-
mans eller av hamnmyndigheten ensam. I férjeterminaler betalar farjebolaget
for uppbyggnad av passagerarfaciliteter och dylikt. Generellt sett star investe-
raren dven for underhéllskostnad och drift avseende gjorda investeringar.

Ett begrinsat antal férjeoperatdrer kan erhélla statligt stod och, efter
genomford offentlig upphandling, ensamritt pa viss rutt. Reglerna syftar till
att sikerstélla fortsatt farjetrafik pa vissa rutter.

Statliga danska hamnar agerar pa affarsméssig grund och sétter priser en-
ligt marknadens villkor. For de hamnar som &r av storst vikt utdvar Trans-
portministeriet versyn over priser och avgifter.

Avgift for isrdjning (ice dues) under vintersdsongen erldggs till staten av
savdl hamnmyndighet som enskilda fartyg. Avgift for lots erlaggs av enskilt
fartyg. Lotsverksamhet bedrivs i de flesta hamnar av staten, men i ett mindre
antal hamnar tillhandahalls tjdnsten i stdllet av hamnmyndigheten. Vidare har
hamnmyndighet rdtt att utta avgift for andra tjdnster som parkering, el- och
vattenforsorjning, och avgift uttas dven for sophantering.

Hamnvdsende — struktur och organisation

I Danmark finns sex olika typer av hamnar:

e kommunalt dgda och styrda hamnar,

e oberoende kommunalt dgda och styrda hamnar,

e hamnar drivna i bolagsform som helt eller delvis 4gs av lokala styrande
organ,

e statliga hamnar,

e privat dgda hamnar samt

e Koépenhamns hamn.

Kommunalt dgda och styrda hamnar inrdttas genom parlamentsbeslut och
styrs av den lokala kommunen. Hamnverksamheten avser frimst byggnad och
drift av hamnens infrastruktur med endast begrinsad kommersiell verksam-
het.

En hamnverksamhet i bolagsform som indirekt dgs till viss del av danska
staten finns, ndmligen det svensk-danska samarbetet Copenhagen-Malmo Port
AB, som ér ett svenskt aktiebolag som till hdlften d4gs av Képenhamns respek-
tive Malmo hamn.
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Tyskland

Sammanfattning: I Tyskland regleras hamnverksamhet pa regional (delstat-
lig) niva, och de étgirder som vidtagits for att genomfora reglerna for sjo-
fartsskydd i tyska hamnanlédggningar har darfor beslutats av respektive regi-
onalt beslutsorgan (delstatsparlament). De regler om sjofartsskydd som géller
fartyg beslutas ddremot pa federal niva, och ansvarig myndighet ar den fede-
rala myndigheten for sjo6fart och hydrografi (Bundesamt fiir Seeschiffahrt und
Hydrographie). Myndigheten lyder under det federala ministeriet for trans-
port, byggnad och bostéder, som har publicerat forordningar som genomfor
bestimmelserna om sjofartsskydd pa tyskflaggade fartyg.

Genomforande av regler for sjofartsskydd

Ansvariga myndigheter och ministerier

For genomforandet av de nya reglerna om sjofartsskydd i tyska hamnar svarar
de lokala eller regionala myndigheter som ansvarar for tillsynen i varje en-
skild hamn. Salunda &ligger det respektive myndighet eller regionalt styrande
organ att besluta nddvéndiga dndringar 1 tilldmpliga forordningar, och négon
dndring av lagstiftning pa federal niva har inte blivit nodvéndig. Ansvarig
myndighet for genomforandet av de regler som ror enskilda fartyg i ISPS-
koden, SOLAS-konventionen och EG-forordning 725/2004 &r den federala
myndigheten for sjofart och hydrografi (Bundesamt fiir Seeschiffahrt und
Hydrographie, i det nedanstaende bendmnd BSH).

For att underldtta for berdrda fartygsansvariga har BSH tillsammans med
tyska fartygsdgarforeningen (VDR) utarbetat riktlinjer och exempel som
rederier kan anvidnda som utgédngspunkter for upprittande av fartygssiker-
hetsplaner.

Fartyg

Fordndringar i den tyska lagstiftningen

Det federala ministeriet for transport, byggnad och bostédder har publicerat
forordningar som genomfor bestimmelserna i ISPS-koden, SOLAS-konven-
tionen och EU:s foérordning 725/2004 avseende tyskflaggade fartyg.

Fartyg med ett gross tonnage pa mindre dn 500, liksom historiska fartyg,
har mojlighet att ansoka om undantag fran ovanstaende krav pa upprittande
av fartygssdkerhetsplan och utndmnande av fartygssékerhetsansvarig.

Kostnader for det nya regelverket avseende fartyg

Uppgifter om hur de dkade kostnaderna for inspektioner och utfirdande av
certifikat skall fordelas saknas.
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Hamnar

Forandringar i den tyska lagstiftningen

Genomforandet av det nya regelverket for sjofartsskydd har nddvandiggjort
andringar i lokala foreskrifter for de tyska hamnar som omfattas av reglerna.
Da dessa dndringar beslutats av ansvarigt regionalt eller lokalt beslutsorgan
for respektive hamn, later sig en beskrivning eller analys av varje enskild
stadgedndring inte goras.

Kostnader for det nya regelverket avseende hamnar

Uppgifter om hur de investeringar som nodvéandiggdrs av det nya regelverket
skall bekostas och hur dessa kostnader fordelas pa olika aktorer saknas. I
detta sammanhang kan dock noteras att ett flertal tyska regioner (Ldnder)
kommer att motta statligt stod till infrastrukturinvesteringar i hamnar under
perioden 2005-2019 (se nedan).

Hamnvisendets struktur

Kostnad for hamnverksamhet, uppdelad i delposter

Kajer, dockor och pirar

Kostnad for dessa bars helt av hamnmyndigheten.

Strukturer (byggnader, kranar m.m.)

Privata aktorer bér hela kostnaden.

I en tysk kontext forstds med hamnmyndighet den kompetenta lokala eller
regionala myndighet som ansvarar for respektive aspekt av hamns infrastruk-
tur. Avgifter som hyror och “gross tonnage charge” tas ut for att ticka kost-
nader for skotsel av hamnens infrastruktur. Fér byggnader och strukturer i
hamnen (magasin, kranar etc.) svarar privata aktorer. De flesta tjanster forut-
om lotsning ombesdrjs av privata foretag och dr foremaél for prissittning par-
terna emellan (avtalsfrihet).

Sérskilt stod fran den federala regeringen utgér till utbyggnad av infra-
strukturer for s.k. ”intermodal transport”, som dven kan omfatta verksamhet i
hamnar. Terminaler for intermodal transport uppfors av privata aktérer, som i
vissa fall (t.ex. Hamburg, Schleswig-Holstein) har fatt federalt stod under
detta initiativ.

Vidare kommer delstaterna Bremen, Hamburg, Mecklenburg-Vorpommern,
Niedersachsen och Schleswig-Holstein tillsammans erhalla stod fran den
federala regeringen till ett belopp av 38 346 000 euro per ar under perioden
2005-2019. Medlen skall anvindas till investeringar i hamnar.

Vad giller hamnen i Hamburg omfattas den av ett initiativ pa delstatsniva,
“Logistikinitiative Hamburg”, som syftar till att skapa nya arbetsplatser inom
logistiksektorn, stdrka kunskapsoverforingen mellan foretag och forskare
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samt befdsta Hamburgs stillning som europeiskt logistikcentrum, frimst inom
hamnsektorn. Inom programmets ram planeras etablering av “kompetensklus-
ter” som skall samla olika aktdrer pa logistikomrédet, och ett mal &r att 6ka
anvéndningen av ny informationsteknologi och nya metoder som “Supply
Chain Management”. Hamburgs senat beslutade i augusti 2005 att anslé 4,7
miljoner euro till programmet under perioden fram till 2010.

Den federala regeringen har ansvar for inrdttande och underhall av bl.a.
vattenvégar for tillgéng till hamn och inland och kommer med bdrjan 2005 att
kunna ge direkt stod till infrastrukturinvesteringar i hamnar. Avgift for upp-
ratthallande av tillfartsvag till hamnar tas inte ut av den federala regeringen.

Infrastrukturinvesteringar avseende hamnen i Hamburg finansieras av del-
staten Hamburgs budget och uppgar till ca 88 miljoner euro per annum.

Infrastrukturinvesteringar avseende Bremen, Bremerhaven finansieras av
delstaten Bremens budget och uppgick 2003 till ca 57,7 miljoner euro.

De 15 hamnar som tillhér delstaten Niedersachsen finansieras ur delstats-
budgeten, till en kostnad (2003) av ca 61 miljoner euro.

De sex mindre hamnar som tillhor delstaten Schleswig-Holstein finansie-
rades ur delstatsbudgeten till en kostnad av 8,3 miljoner euro for 2003. Dessa
hamnar star dock endast f6r 3 % av den lasthantering som sker i regionens
hamnar, dir vriga hamnar dgs av kommuner eller privata foretag.

Hamnvdsende — struktur och organisation

Fem huvudtyper av tyska hamnar kan urskiljas:

e hamnar som &gs av en region (land) och en kommun,

e hamnar som 4gs av en kommun,

e hamnar som &gs av en region och delvis av en kommun,
e hamnar som &gs av ett bolag samt

e hamnar som 4gs av ett privat bolag.

Situationen i Tyskland kompliceras av att det i varje hamn saknas en central
hamnforvaltningsmyndighet. I stdllet ansvarar lokala myndigheter for olika
verksamheter inom hamnomradet pd samma sétt som de ansvarar for motsva-
rande verksamheter inom sitt dvriga geografiska omrade. Dessa lokala myn-
digheter ombesorjer salunda verksamheter i hamnen som en del i uppfyllandet
av sina allménna funktioner.

I kommunala hamnar bedrivs den offentliga hamnverksamheten av de an-
svariga kommunala nimnderna. I de hamnar som &gs av regioner (ldnder)
aligger det en sérskild regional myndighet, hamnkontoret, att fullgéra det
offentligas ataganden. I Bremen, Bremerhaven och Niedersachsen har dessa
uppgifter givits till ett privat foretag, Bremenports GmbH & Co. KG (i Bre-
men och Bremerhaven) respektive NPorts (i Niedersachsen).
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Nederldnderna

Sammanfattning: I Nederldnderna har en sérskild myndighet med ansvar for
sjofartsskydd i hamnanldggningar bildats, den nationella myndigheten for
hamnskydd (Nationale Autoriteit voor de Maritieme Beveiliging) som lyder
under transport- och vattenministeriet. Ansvar for genomforandet av reglerna
for sjofartsskydd pé fartyg med nederléndsk flagg avilar transport- och sjoin-
spektionen, sjofartsavdelningen (Inspectie Verkeer enm Waterstaat, Divisie
Scheepvaart). De regler om sjofartskydd som berér fartyg och rederier har
frimst genomforts genom forordningar utfirdade med stdd av fartygslagen
(Schepenwet), medan sjofartsskydd i hamnanldggningar regleras genom den
nya hamnsékerhetslagen (Havenbeveiligingswet) som tradde i kraft den 6 juli
2004.

Genomforande av regler for sjofartsskydd

Ansvariga myndigheter och ministerier

En sérskild myndighet for hamnskydd har inrdttats i Nederldnderna, den
nationella myndigheten for hamnskydd (Nationale Autoriteit voor de Mariti-
eme Beveiliging) som lyder under Transport- och vattenministeriet. Myndig-
heten ansvarar for att arbetet med sjofartsskydd koordineras och utévar dver-
syn 6ver hamnmyndigheternas verksamhet pa detta omrade. Det aligger dock
hamnmyndigheten i varje enskild hamn att tillse att reglerna om sjofartsskydd
efterfoljs i respektive hamnanldggning eller hamnanléggningar.

Ansvar for genomforandet av reglerna for sjofartsskydd pa fartyg med ne-
derlandsk flagg &vilar transport- och sjdinspektionen, sjofartsavdelningen
(Inspectie Verkeer en Waterstaat, Divisie Scheepvaart).

Fartyg

Forandringar i den holldndska lagstiftningen

De regler om sjofartsskydd som berdr fartyg och rederier har frimst genom-
forts i nationell nederldndsk lagstiftning genom forordningar utfirdade med
stod av fartygslagen (Schepenwet). 1 detta sammanhang kan anmérkas att
transport- och sjdinspektionen under en period av fem manader fran
den 1 juni 2004 tilldt erkdnda skyddsorganisationer att utfarda internationella
sjofartsskyddscertifikat. Dessa certifikat utfirdades formellt i transport- och
sjofartsinspektionens stille men utan att inspektionen genomfort granskning
av skyddsorganisationens inspektions- och kontrollarbete. Det uttalade skélet
for denna temporéra ordning var att fartyg i annat fall skulle 16pa risk att inte
fa certifikat fore den 1 juli 2004, med pafoljande negativa effekter for fartyget
i fraga. De internationella sjofartsskyddscertifikat som utfirdades av erkdnda
skyddsorganisationer enligt denna ordning hade en giltighetstid pa fem ména-
der, varefter de skulle ersittas med ett certifikat utférdat av inspektionen.
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Kostnader for det nya regelverket avseende fartyg

Enligt artikel 72 (1) fartygslagen skall foreskrifter géllande avgifter for sada-
na tjanster som tillhandahalls av transport- och sjdinspektionen stadgas i
forordning. Dessa avgifter har till sina belopp faststéllts genom en foérordning
om avgifter under fartygslagen (Regeling Nederlandse tarieven ingevolge de
Schepenwet). Kostnaden for inspektion bérs av fartygets dgare.

Hamnar

Forandringar i den hollédndska lagstiftningen

Den centrala lagen avseende sjofartsskydd i hamn i Nederldnderna dr hamn-
sikerhetslagen (Havenbeveiligingswet) som tradde i kraft den 6 juli 2004 i
syfte att beakta forpliktelser enligt ISPS-koden, SOLAS-konventionen och
EU-férordning 725/2004.

I forarbetena till hamnsikerhetslagen hénvisas till ett stadgande i EU-
forordning 725/2004, artikel 3 (7), vari det foreskrivs att forordningens be-
stimmelser inte skall tillimpas gentemot fartyg som inte anvands for afférs-
méssiga syften. Enligt den nederléndske lagstiftaren foljer av detta undantag
att hamnanlidggning dér uteslutande icke-kommersiell verksamhet bedrivs inte
faller inom forordningens tillimpningsomrade. En hamnanldggning déir en-
dast icke-kommersiell verksamhet forekommer (i lagens forarbeten ges hu-
manitir hjélp/katastrofhjélp som exempel) omfattas salunda inte av de for-
pliktelser som foljer av regelverket for sjofartsskydd.

Med finansiellt st6d av ministeriet har hamnmyndigheten for Rotterdams
hamn utvecklat ett interaktivt (webb-baserat) verktyg som ett stéd till de
ansvariga vid hamnanléggningar nir de uppréttar skyddsplaner. Denna “’Port
Security Assessment Toolkit” har utvecklats med de 16 nederlédndska hamnar
i atanke, vilka har att uppfylla de nya internationella reglerna. Den uttalade
avsikten med detta verksamhetsstdd &r att underlétta anpassningen till regel-
verket for sjofartsskydd i de nederldndska hamnanldggningarna och dérige-
nom minska de administrativa kostnaderna for genomforandet av reglerna.”

Kostnader for det nya regelverket avseende hamnar

Enligt uppgift i forslaget till ny hamnsékerhetslag uppgéar de administrativa
kostnaderna for de omkring 350 hamnanldggningar i Nederlinderna som
maste uppfylla det nya regelverkets krav till sammanlagt ca 53 000 euro.
Dessa kostnader skall baras av varje berord hamn.

93Se not 86.
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Hamnvisendets struktur

Kostnad for hamnverksamhet, uppdelad i delposter

Négon uppstillning dver vem som bestrider kostnader for olika aspekter av
drift och investeringar i nederléndska hamnar har ej intagits i ESPO:s rapport.

Hamnvdsende — struktur och organisation

De flesta nederldndska hamnar drivs av hamnmyndigheter som &r antingen
kommunala forvaltningsorgan, kombinerade kommunala och regionala for-
valtningsorgan ("Havenschappen”) eller bolag. Ett mindre antal undantag fran
denna huvudprincip finns dock.

Rotterdams kommunala hamnf6rvaltning ombildades nyligen till ett bolag
till 100 % &gt av Rotterdams kommun.

Den kommunalt 4gda hamnen i Amsterdam forvaltas och skéts av ett fri-
stiende kommunalt bolag ("Havenbedrijf’). Ovriga kommunala hamnar
forvaltas av respektive kommun som en del av dess allménna forvaltning. De
storre nederldndska hamnarna (Rotterdam, Amsterdam, Delfzijl/Emshaven)
behandlas ekonomiskt som egna enheter, antingen genom att de dr egna juri-
diska personer eller genom att de &r atskilda frdn den kommunala verksamhe-
ten i ovrigt.

Nederldandska hamnar far inget statligt stod till driften av verksamheten i
hamnen. Hamnar &r dock forpliktade att utfora vissa sjofarts- och sikerhets-
tjdnster av allmént intresse och far statliga medel for att ticka kostnaden for
att uppfylla dessa forpliktelser.
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Polen

Sammanfattning: I Polen har Infrastrukturministeriet, enheten for sj6trans-
port, det Overgripande ansvaret for genomforandet av regelverket rérande
sjofartsskydd. Under ministeriet lyder tre regionala sjosékerhetsbyraer (Mari-
time Offices). Ministeriet och de tre sjosdkerhetsbyraerna dr ansvariga for
tillsyn av bade hamnanldggningar och fartyg. Genomforandet av de nya reg-
lerna for sjofartsskydd har inte nédvandiggjort ndgon ny lagstiftning avseende
hamnverksamhet, medan det i friga om fartyg gjordes lagidndringar 2004 som
mojliggjorde for sjosdkerhetsbyrder att ta ut avgift vid inspektion av fartyg
och for utfardandet av sjosékerhetscertifikat.

Genomforande av regler for sjofartsskydd

Ansvariga myndigheter och ministerier

Det overgripande ansvaret for genomforandet av regelverket rorande sjofarts-
skydd i Polen avilar Infrastrukturministeriets enhet for sjotransport. Under
ministeriet lyder tre regionala sjosdkerhetsbyraer (Maritime Offices) i Gdy-
nia, Slupsk och Szczecin. Ministeriet och de tre sjosdkerhetsbyréerna ér an-
svariga for tillsyn av bade hamnar och fartyg.

Hamnar

Forandringar i den polska lagstiftningen

Enligt uppgift fran Polens parlament har genomférandet av de nya reglerna
for sjofartsskydd inte nédvéndiggjort ndgon ny lagstiftning avseende hamn-
verksambhet.

Kostnader for det nya regelverket avseende hamnar

De okade kostnader som genomforandet av regelverket innebér skall enligt
uppgift biras av varje berérd hamnadministration utan statligt stod eller kom-
pensation for merkostnader. Infrastrukturministeriet har vidkénts 6kade kost-
nader for sin verksamhet i samband med genomforandet av regelverket och
ansokte darfor om att dess budget skulle 6kas med 30 miljoner zloty for bud-
getdret 2005. Begidran avslogs for budgetaret 2005. Ministeriet har inkommit
med begéran om tilliggsanslag med samma summa dven for budgetaret 2006,
for vilket nagot beslut dnnu ej fattats (september 2005).

Fartyg

Fordndringar i den polska lagstiftningen

En lagidndring som inférdes 2004 innebar att sjosidkerhetsbyraerna gavs moj-
lighet att ta ut avgift for sin inspektionsverksamhet och for utfirdandet av
sjosikerhetscertifikat.
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Kostnader for det nya regelverket avseende fartyg

De nya regler som infoérdes 2004 ger sjosdkerhetsbyraerna ritt att ta ut avgif-
ter for sin inspektionsverksamhet, vilket far till foljd att kostnaden for sjo-
fartsskyddet bérs av rederier och fartygsdgare genom erldggande av administ-
rativa avgifter. Kostnader for inspektion av utlindska fartyg ticks inte av
avgifter utan birs av den inspekterande myndigheten (ansvarig sjosdkerhets-
byra).

Hamnvisendets struktur
Kostnad for hamnverksamhet, uppdelad i delposter

Kajer, dockor och pirar

Kostnader for dessa bérs av hamnmyndigheten.

Strukturer (byggnader, kranar m.m.)

Kostnader for uppférande och underhall av strukturer bérs av hamnmyndighet
eller privata aktorer.

Ansvarig hamnmyndighet (bolag, kommun eller privat operatdr) skoter
hamnens infrastruktur och uppbér avgifter for bruk av hamnen. Vidare ér
hamnmyndigheten hyresvidrd for de personer som nyttjar byggnader eller
andra faciliteter pd hamnomradet och uppbdr hyra for sadant nyttjande.
Hamntjénster (lastning, bogsering m.m.) ombesdrjs av privata aktdrer, medan
den statliga sjofartsmyndigheten (Maritime Offices) ansvarar for bl.a. kustbe-
vakning och sjérdddning, lotsning samt d&ven hamnsékerhet.

Hamnmyndigheter bekostar uppforande och underhdll av hamnomraden
och infrastruktur inom hamnomrade som myndigheten rader 6ver. Medel till
detta kan tillskjutas frdn den statliga budgeten, men tilldelning av budgetme-
del for utveckling eller modernisering av hamnars infrastruktur har inte skett
under de senaste dren, och ndgra sddana dispositioner forutses heller inte ske
inom den nirmaste framtiden.

Hamnvdsende — struktur och organisation

Hamnmyndigheters verksamhet i Polen regleras av 1996 ars lag om hamnar
(eng. Act on Seaports and Harbours) medan den statliga sjofartsadministra-
tionen regleras av 1991 érs lag om sjofartsadministration och marina omraden
i Polen (eng. Act on Sea Space in the Republic of Poland and Maritime Ad-
ministration).

Polens tre storsta internationella hamnar (Gdansk, Gdynia och Szcze-
cin/Swinoujscie) dgs av bolag dér staten har en andel pd minst 51 % och
berdrda kommuner/regionala organ dger minoritetsandelar. For 6vriga hamnar
ansvarar den pa platsen styrande kommunadministrationen eller Maritime
Offices. Nagot statligt stod utgér inte for drift av eller verksamhet i hamnar,
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vare sig till hamnmyndighet eller till privat aktér som erbjuder tjdnster i
hamn.

Hamnmyndigheter verkar som affdrsmissigt drivna foretag och fattar
sjdlvstdndigt beslut om hamnverksamheten. Oberoendet &r begrinsat genom
att hamnavgifternas storlek faststdlls genom beslut av den minister som an-
svarar for ekonomiska fragor rérande sjofart.
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Slutsatser och kommentarer

Utgangspunkter for uppfoljningen

Trafikutskottet har uppdragit 4t Riksdagens utredningstjénst att bisté utskottet
med att f6lja upp och utvérdera hur det nya systemet med sjofartsskydd som
infordes den 1 juli 2004 har genomforts i Sverige.

Den nu genomforda uppfoljningen har i huvudsak omfattat och besvarat
foljande fragestéllningar:

e Hur har det nya regelverket hittills genomforts och hur fortloper genomfo-
randet hos aktorerna?

e Vilket arbete bedrivs i dag ute bland aktérerna och vad aterstar att gora for
att systemet skall anses genomfort?

e Vilka kostnader har vissa av aktdrerna haft pa grund av det nya regelver-
ket?

e Hur ser situationen ut nir det géller undersdkning av personer och egen-
dom respektive tillsyn?

e Hur dr samordningen mellan berdrda aktdrer organiserad nér det géller en
fordndring av skyddsnivan och hur uppfattar aktdrerna att denna samord-
ning fungerar?

e Vilka andra myndigheter eller organ kan komma att bli involverade i fra-
gor om sjofartsskydd?

e Hur har tilltrddet till hamnanlédggningarna férdndrats genom de nya be-
stimmelserna?

e Hur har systemet med sjofartsskydd genomforts i vara grannlénder Dan-
mark, Tyskland, Nederldnderna och Polen?

De uppgifter som finns redovisade i denna rapport bygger i huvudsak pa vad
som framkommit vid intervjuer och samtal med olika foretradare for aktorer-
na. Nedan f6ljer en redovisning av de slutsatser och kommentarer som upp-
foljningen har gett upphov till.

Systemet for sjofartsskydd ér inte till alla delar
genomfort

De inblandade aktdrerna hade kort tid till sitt forfogande for att vidta alla de
atgédrder som krévdes enligt det nya regelverket. Pa grund av tidsbrist eller av
andra orsaker aterstdr emellertid ett antal uppgifter och atgidrder pad nagra
olika omraden for att man skall kunna betrakta systemet till alla delar genom-
fort. Nedan redovisas négra av dessa uppgifter och atgiarder som kvarstér att
vidta innan man kan betrakta systemet till alla delar genomfort.
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Rikspolisstyrelsens foreskrifter om
sjofartsskyddskontrollanter &r inte klara

Den 1 september 2005 tridde en dndring i sdkerhetsskyddsforordningen
(1996:633) i kraft. Denna dndring har utgjort en av forutséttningarna for att
Rikskriminalpolisen, som av Rikspolisstyrelsen har fatt i uppdrag att ta fram
de nya foreskrifterna, skall kunna besluta om de nya foreskrifterna. Rikspolis-
styrelsen har dnnu inte tagit fram och beslutat om de foreskrifter som krivs
for att polisen skall kunna forordna sjofartsskyddskontrollanter. Nagra kon-
troller med stdd av de nya sjofartsreglerna har darfor inte kunnat genomforas.

Fran Rikspolisstyrelsen har man uppgett att arbetet med att ta fram fore-
skrifterna pagar och att detta arbete berdknas vara klart tidigast ndgon géng
under véren 2006.

Avsaknaden av dessa foreskrifter torde vara den del som ar mest pafallan-
de ndr det giller vad som Aterstar att gora inom ramen for sjofartsskyddet.
Franvaron av sjofartsskyddskontrollanter innebér att arbetet med undersok-
ningar av personer och egendom inte kunnat paborjas sdsom avsikten varit.

Frén foretrddare inom polismyndigheterna har uttryckts en frustration och
ett missndje dver att foreskrifterna fortfarande — ett och ett halvt ar efter det
att de nya reglerna tritt i kraft — d4nnu inte 4r klara. En av de orsaker som i
flera fall angetts som skél for att arbetet med sjofartsskyddsfragorna inte
kunnat ga vidare inom en polismyndighet dr just avsaknaden av dessa fore-
skrifter. Bland annat pa grund av att arbetet inte kunnat komma vidare har
fradgorna om sjofartsskydd i flera fall prioriterats mycket 1agt inom polismyn-
digheterna och i flera fall finns dnnu inte ndgon formellt ansvarig for frigorna
utsedd. Bland flertalet ovriga aktorer invéntar man ocksd att foreskrifterna
skall bli klara sa att det blir mgjligt att genomféra undersékningar och pa sa
sitt bedriva det forebyggande arbetet med sjofartsskyddet fullt ut.

Mot bakgrund av att frAgor om terrorism intar en framtridande plats pa
manga olika omraden inom sambhéllet i dag, torde det utgdra en sjélvklarhet
att polisens foreskrifter snarast mdjligt tas fram, sa att kontrollanter kan for-
ordnas och paborja sitt arbete med undersdkningar av personer och egen-
dom.” Denna kontrolldel i regelverket utgdr en viktig komponent i sikerhets-
kedjan, och sa linge nagra undersokningar inte kan genomforas far systemet
anses halta. Avsaknaden av foreskrifterna innebér ocksa att arbetet med fra-
gorna om sjofartsskydd pa manga hall inte kommer vidare.

" Se tex. Forsvarsberedningens rapport En strategi for Sveriges sakerhet (Ds 2006:1),

Stodutredningens betidnkande Polisens behov av stod i samband med terrorismbekédmpning
(SOU 2005:70) samt regeringens skrivelse 2005/06:61 2005 ars redogorelse for tillimpning-
en av lagen (1991:572) om sérskild utldnningskontroll.
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Polismyndigheterna har behov av ytterligare
information och utbildning

En fraga som hdnger samman med avsaknaden av polisens foreskrifter om
kontrollanter dr polismyndigheternas behov av ytterligare information och
végledning. Det har fran flera olika hall inom de berérda polismyndigheterna
framforts att man inte anser sig ha fatt tillricklig information frén central niva
om det nya regelverket. Polismyndigheterna har ocksa pekat pa behovet av
utbildning for de personer som arbetar med eller som avser att arbeta med
sjofartsskyddsfragorna.

Behov av ytterligare information och utbildningsinsatser inom polismyn-
digheterna foreligger. Det dr darfor angeldget att den utbildning i sjofarts-
skydd som Polishdgskolan har tagit fram genomfors.

Ovningar 1 hamnarna — gemensamma strategier saknas

I avsaknad av riktlinjer for genomforande av gemensamma &vningar ldgger
for ndrvarande varje hamn upp en 6vning pa sitt sitt och “bjuder in” de dvriga
aktorer som &r involverade pa den ort dir hamnen é&r lokaliserad. I nagra fall
har en utomstdende konsult anlitats for genomforande av 6vningen, i andra
fall har 6vningen genomforts pa egen hand. Négra dvningar pa central niva
har inte genomforts dnnu. Fran framfor allt hamnar och rederinéring har ut-
tryckts onskemal om och behov av riktlinjer och anvisningar fo6r genomforan-
de av gemensamma dvningar.

Vigledande instruktioner eller rutiner nér det géller 6vningar har &nnu inte
tagits fram vare sig av tillsynsmyndigheten eller ndgon annan myndighet.
Sadana instruktioner skulle bade underlitta for hamnarna att genomfora en
6vning och innebéra att dvningarna i hamnarna runt om i landet héaller samma
kvalitet.

Behov av fortsatt utveckling av kommunikationsvégar
och rutiner for informationsutbyte

De nya reglerna har varit i kraft under ett och ett halvt ars tid. Det har under
denna tid inte funnits skél att besluta om en hdjning av den generella skydds-
nivan. Bland de involverade aktorerna pagér ett arbete med att ta fram ytterli-
gare foreskrifter och rutiner av olika slag samt att forfina tidigare framtagna
regler och rutiner. De rutiner som har tagits fram sedan de nya reglerna tridde
i kraft har dnnu inte fatt fullt genomslag. Sammantaget innebér detta att det
inte har varit mojligt att pa ett heltdckande sitt beskriva eller undersdka samt-
liga kommunikationsvégar.
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En viktig del nér det géller kommunikationsvégar utgor vilken information
och kunskap de inblandade har. Det &r sjdlvfallet viktigt att samtliga berdrda
dr vl fortrogna med hur kommunikationsvégarna i olika situationer ser ut.

Det &r vidare angeldget att hamnar, fartyg och andra aktorer kinner séker-
het och har fortroende f6r de myndigheter som &r skyldiga att agera i en hotsi-
tuation och att samtliga ocksé kanner till vem som skall gora vad. Det arbete
som pagar inom sjofartsinspektionen med att ta fram rutiner for hur t.ex. ett
beslut om hojd skyddsniva i praktiken skall nd samtliga berorda, &r ett steg i
riktning mot att skapa en storre sdkerhet bland aktérerna om vad som i en
given situation géller for de inblandade. Ytterligare ett sétt att forbéttra denna
del kan t.ex. vara att utveckla befintliga nitverk och kanske ocksé att skapa
nya sadana.

Kustbevakningens roll nér det géller viss informationsspridning till hamn-
anldggningarna synes inte vara helt klarlagd. I uppdraget och dverlimnandet
av befogenheter till Kustbevakningen fran Sjofartsverket ingéar endast kontak-
ten mot fartygen och inte kontakten mot hamnarna. Kustbevakningen har i
detta sammanhang framhallit att myndigheten héller sig fortlpande underrét-
tad och uppdaterad om olika befintliga kontaktvigar sdésom en del i det rutin-
missiga 16pande arbetet dven utan att sérskilda faststéllda beskrivningar av
detta upprittas. Flera polismyndigheter har efterlyst rutiner for hur vidarerap-
porteringen mellan myndigheterna och hamnarna inom respektive verksam-
hetsomréde skall bedrivas.

Det bor klarldggas om och i sa fall hur Kustbevakningen skall vidarebe-
fordra den information om forhdjd skyddsnivd som myndigheten kan komma
att erhalla fran ett ankommande fartyg. I detta klarlaggande bor dven ingé hur
information om att ett fartyg meddelat forhdjd skyddsniva skall nd berdrda
polismyndigheter.

Samordningen mellan berdérda myndigheter kan
forbéttras

I uppféljningen av hur samordningen &r organiserad har vissa sakomraden
respektive geografiska omraden valts ut for att illustrera samordning och
informationsvigar. Det dr beslut om skyddsnivd och forhandsanmélan fran
ankommande fartyg vid hamnarna i Géteborg, Ystad och Karlskrona.

Det dr atminstone fyra myndigheter som pé olika sétt dr involverade och
ansvarar for olika funktioner i det nya regelverket. Hirutover finns det ytterli-
gare aktorer, sdsom hamnar, rederier och fartyg. Flertalet av de inblandade
finns representerade och agerar pa central, regional eller lokal niva. Férutom
dessa myndigheter och 6vriga aktorer finns det ytterligare ett antal myndighe-
ter eller andra organ som pa ett eller annat sétt ocksa berors eller kan komma
att berdras av fragorna om sjofartsskydd, t.ex. ldnsstyrelserna, Statens radd-
ningsverk, Sjordddningstjdnsten, Svenskt maritimt underrittelsecenter samt
lokala rdddningstjanster.
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Mellan flera av myndigheterna/aktérerna finns det redan i dag olika former
av samarbete. Det foreligger emellertid en avsaknad av rutiner inom nagra av
de omrdden som undersokts nér det géller samordning. Avsaknaden av rutiner
ar tydligast pa lokal niva, och i tidigare avsnitt har redogjorts for ett exempel
pa en situation dér vidarebefordran av information inte har fungerat pd ett
fullgott sitt, se s. 35.

Samordningen vid beslut om skyddsniva

Négon storre incident som foranlett ett beslut om forhojd skyddsniva pa cen-
tral niva har dnnu inte intriffat i Sverige.

Rikspolisstyrelsen ansvarar bl.a. for att en kontinuerlig virdering av hot-
bilden gors och att minst en gang per ar kalla till mte med 6vriga myndighe-
ter. Ett antal sddana mdéten, vid vilka sjofartsinspektionen och Kustbevak-
ningen medverkat, har héllits. Den fjidrde parten i 6verenskommelsen, Tull-
verket, uppger sig emellertid inte ha blivit kallad till ndgot sddant méte dnnu
(december 2005). Fran sjofartsinspektionen har upplysts att man inte har ként
till vem inom tullen som skall kallas till dessa mdten och att detta utgjort
anledningen till att ndgon dérifran dnnu inte kallats till motena. Det fir anses
angeldget att samtliga parter som omfattas av dverenskommelsen deltar vid
moten vid vilka en genomgéng av en sadan viktig omstdndighet som radande
hotbild utgor skall dga rum.

Négra sérskilda rutiner for vidarebefordran av information om hojd
skyddsniva frén Rikspolisstyrelsen till polismyndigheterna finns inte. Om
Rikspolisstyrelsen fattar ett sddant beslut synes man inom de flesta polismyn-
digheter utga fran att denna information kommer respektive myndighet till
handa p& samma sétt som annan operativ information goér i dag, ndmligen
genom ett s.k. kryptofax. Nagra av de tillfragade polismyndigheterna har
emellertid uppgett att de inte kdnner till hur ett sddant meddelande skall né
dem. Fora att det inte skall rdda ndgon oklarhet hos polismyndigheterna om
hur ett sddant beslut skall komma myndigheterna till del bor det klarlaggas
hur myndigheterna skall nas av ett sddant beslut.

En av Sjofartsverkets, Kustbevakningens samt Tullverkets uppgifter enligt
overenskommelsen om bestimmande av skyddsnivéer &dr skyldigheten att
rapportera till Rikspolisstyrelsen om man finner ndgot som har betydelse for
bestimmande av skyddsnivan.

Inom sjofartsinspektionen har man inte nagra sirskilda rutiner for denna
rapportering, utan man anser att det dr upp till var och en som har nidgon
information att vidarebefordra denna till Rikspolisstyrelsen. All information
som inspektionen nas av vidarebefordras emellertid alltid av sjosékerhetsdi-
rektoren, bitrddande sjosdkerhetsdirektor eller ISPS-ansvarig handlédggare till
Rikspolisstyrelsen.

Om Tullverket finner ndgot som bdr rapporteras ansvarar tullens rikssam-
bandscentral i Kiruna for kontakten med Rikskriminalpolisen. Négra separata
skriftliga rutiner for hur detta skall gé till — utdver den information som finns
pa tullens intrandt — finns inte.
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Kustbevakningen har inte heller nigra sérskilt framtagna skriftliga rutiner
for vidarebefordran av denna typ av information inom den egna myndigheten.

Mot bakgrund av att det fir anses vara av stor vikt att vidarebefordran av
detta slag av information fungerar och kommer ansvarig till del bor fragan om
sarskilda rutiner for vidarebefordran inom respektive myndighet eventuellt
undersokas ndrmare.

Ett beslut om skyddsniva for enskilda fartyg och hamnanldggningar kan
beréra utldndska fartyg. Av overenskommelsen mellan parterna framgar att
det bor finnas en rutin for att informera Utrikesdepartementet i dessa fall och
att ansvaret for att ta fram denna rutin ligger pa Rikspolisstyrelsen. Enligt de
uppgifter som inhdmtats har ndgra sddana rutiner d4nnu inte tagits fram. Sada-
na bor naturligtvis ocksé tas fram.

Framfor allt inom hamnar och rederinéring men dven pa vissa hall inom
polismyndigheterna har man gett uttryck for att man inte kénner till sur man
skall fa del av ett beslut om dndring av skyddsnivén eller vem man skall kon-
takta eller vem som dr ansvarig i en situation med f6rhdjd skyddsniva. Det har
i enstaka fall forekommit problem med att f4 fram vilken enhet inom polisen
som utsetts att vara ansvarig for sjofartsskyddsfragan. I flera fall har &nnu inte
nagon inom en polismyndighet formellt utsetts som ansvarig.

Frén tullen har framforts att man vid sina kontakter med foretradare for 6v-
riga aktorer fatt uppfattningen att Gvriga aktorer tror att tullen har fler och
storre funktioner dn vad som i realiteten ar fallet.

Sammantaget rader pa olika hill en stor osdkerhet. Aven om man beaktar
att regelverket &r nytt och endast har varit i kraft under ett och ett halvt ars tid
verkar behovet av samordning och samarbete mellan berdrda aktérer inte ha
uppmérksammats och beaktats 1 tillricklig omfattning, Inom Sjéfartsinspek-
tionen pagér for ndrvarande ett arbete med att ta fram skriftliga rutiner for
bl.a. de informationsvégar som vissa av aktorerna i dag sdger sig sakna kun-
skap om. Dessa rutiner utgor ett viktigt steg pa vigen nir det géller att kom-
ma till rdtta med den brist pa information och kunskap som flera foretrddare
har gett uttryck for. Inspektionens kommande rutiner omfattar i huvudsak
informationsvigar pa central nivd. Rutiner for hur informationsvéigarna pa
regional eller lokal niva skall fungera bor ocksa finnas.

De foreskrifter som Rikspolisstyrelsen i dag &r i full gang med att ta fram
utgor ytterligare ett viktigt steg pa vdgen. Var och en som har ett ansvar for en
frdga om sjofartsskydd skall inte behdva kidnna den minsta osidkerhet om hur
man skall f4 del av information eller vem man skall vénda sig till i en situa-
tion med forhdjd skyddsnivd. Om denna hdjs beror detta pd att man efter en
hotbildsanalys eller av annan anledning beddmt att det foreligger en dkad risk
for nagot slag av hot. I en sddan uppkommen situation far laget givetvis anses
allvarligt, och det dr da naturligtvis angeldget att berérda myndigheter och
Ovriga aktorer &dr vil insatta i vad som géller, vem som ansvarar for vad och
hur man skall agera.
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Okad tydlighet efterfragas nir det giller vidarebefordran av
information frin Kustbevakningen till berorda
hamnanliggningar och Tullverket

Nér det géller Kustbevakningens vidarebefordran av information om forhojd
skyddsnivd ombord pé ett ankommande fartyg till hamnanldggningarna finns
det dnnu inte ndgra beskrivningar eller rutiner framtagna for om och i sa fall
hur kontakterna mellan myndigheten och hamnanldggningarnas sikerhetsor-
ganisation skall gé till. I ett fall, som tidigare redogjorts for, har det intréffat
att ett ankommande fartyg, som beslutat om forhojd skyddsnivd ombord,
anlopt en hamn utan att denna i forvdg fatt information om detta. Om detta
misstag berodde pa avsaknad av rutiner for informationséverforing eller andra
orsaker har inte gétt att fa ndrmare klarhet i.

Mellan Kustbevakningen och Tullverket finns det inte heller négra sérskilt
framtagna rutiner f6r hur information om férhdjd skyddsnivd ombord pa ett
fartyg skall na tullen. Fran Tullverket har man uppgett att man utgar fran att
tullen far sddan information frdn Rikskriminalpolisen via tullens rikssam-
bandscentral.

Pa nu redovisade omrdden bor det finas ndgot slag av rutiner, beskrivning-
ar eller annat som tydligt utvisar hur kommunikationsvégarna ar avsedda att
fungera.

Riktlinjer pa detaljniva efterfragas

Inom framfor allt hamnar, men &ven inom rederindringen, har man gett ut-
tryck for att man saknar foreskrifter eller riktlinjer pa detaljniva, for t.ex.
vilka fysiska sékerhetsarrangemang som krdvs for att en hamnanlidggning
eller ett fartyg skall anses uppfylla kraven i ISPS-koden. Mot bakgrund av att
hamnarna i vart land men dven i andra ldnder synes ha vidtagit sa vitt skilda
atgédrder for att uppfylla de olika funktionskraven &r det forstéeligt att man
efterlyser denna typ av riktlinjer. Den handbok som man haller pa att ta fram
inom sjofartsinspektionen for inspektionens inspektorer bor ocksé kunna tjéna
som végledning for hamnar och fartyg ndr dessa star infor att avgoéra hur man
skall uppfylla ett visst krav for att fa ett godkdnnande av sjéfartsinspektionen.
Behovet av riktlinjer utéver den kommande handboken gar for nédrvarande
inte att bedoma. Detta behov undersoks ldmpligen ndr handboken funnits
tillgénglig under en tid.

Tillsynsverksamhet har bedrivits under begrinsad tid

Vid trafikutskottets behandling av proposition 2003/04:106 Sjofartsskydd
ansdg utskottet det vara efterstravansvirt att tillsynen av det nya regelverket
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skulle utforas pa ett effektivt sdtt och med minsta mdjliga oldgenhet for rede-
rierna och hamnanléggningarna.”

Tillsynsverksamheten fran sjofartsinspektionens sida har pagétt under en
relativt begrinsad tid, och nagra indikationer pa att denna verksamhet inte
skulle ha utforts pa det sétt som trafikutskottet gett uttryck for har inte fram-
kommit. Nagon ytterligare undersokning av inspektionens tillsynsverksamhet
har dérfor inte gjorts.

Tilltradet till hamnanldggningarna har begrénsats bade
for allménheten och sjofolket

Genom de nya bestimmelserna har tilltridet till hamnanliggningarna begréin-
sats pa olika sitt. Att tilltrddet begrinsats for allménheten far anses vara en
naturlig och avsedd f6ljd om man ser till syftet med de nya reglerna. Att
tilltradet 1 vissa fall dven begrénsats for sjofolket torde ddremot for de flesta
anses utgdra en odnskad effekt, sarskilt mot bakgrund av den reglering som
finns i bade konventioner och i EG-frordningen om sjofartsskydd.”® Det
skall dessutom finnas rutiner i ett fartygs respektive en hamnanldggnings
skyddsplaner for hur besittningen skall kunna ga ut och in ur en hamnanlagg-
ning. Innan sjofartsinspektionen har godként en skyddsplan har man fran
inspektionens sida krévt att planen skall omfatta beskrivningar 6ver hur per-
sonkontroll sker vid passage till och fran hamnanldggningar.

Incidenterna i Sverige forekom framst i samband med att reglerna tradde i
kraft. Nagra senare rapporter om intrdffade problem med tilltridesbegréns-
ningarna i de svenska hamnarna har inte patréffats.

Nar det géller sjofolkets tilltrdde till hamnanlédggningar utomlands, och da
framfor allt i USA, synes situationen emellertid se ndgot annorlunda ut. Fran
flera héll har framkommit uppgifter om att det har blivit mycket svarare for
besittningen att gé i land. Till detta kommer att reglerna for visum till USA
har dndrats och blivit krangligare for den enskilde sjomannen. Uppf6ljnings-
uppdraget omfattar emellertid endast svenska forhéllanden, varfér nagon
uppf6ljning av de incidenter som pastas ha intrdffat utomlands inte har gjorts.
For den intresserade i denna fraga hinvisas till den undersdkning som gjorts
av Internationella transportfederationen (ITP) och som redovisas i rapporten
Access denied — implementing the ISPS Code.

% Se bet. 2003/04:TU13 5. 10-11.
% Se punkterna 10 och 11 i forordet till ISPS-koden.
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SLUTSATSER OCH KOMMENTARER

Det finns inga indikationer pé att balansen mellan de
olika transportslagen har rubbats

Vid de samtal och intervjuer som gjorts med foretrddare for de olika aktorerna
har det inte framkommit ndgra indikationer pé att de nya reglerna skulle ha
rubbat balansen eller snedvridit konkurrensen mellan de olika transportslagen
i ndgon namnvird utstrackning. Nagra av aktorerna har emellertid framhallit
att det pa sikt kan finnas en risk for konkurrensnackdelar for de svenska ham-
narna, eftersom man bedomer att de svenska hamnarna 6verlag har lagt ned
mycket storre kostnader pd sjofartsskyddet dn de utlindska hamnarna har
gjort. Nagra av de tillfrdgade har ocksé pekat pa risken for att gods inom
landet eventuellt kan komma att styras om frdn hamnar med en synlig sj6-
fartsskyddsavgift till hamnar utan en sddan avgift. Frdn Sveriges Hamnar har
pekats pa mojligheten att i stillet for att lata godset skeppas via en svensk
hamn 1ata godset ta landvigen &ver Oresundsbron vidare till en europeisk
hamn. Om denna mojlighet har utnyttjats och i sa fall i vilken omfattning
finns det inga uppgifter om.

Eftersom det inte framkommit ndgra starkare indikationer pd att de nya
reglerna skulle ha rubbat balansen mellan de olika transportslagen, har denna
fraga inte utretts narmare.”’

o7 Sveriges Hamnar redovisar sedan en tid tillbaka uppgifter om trafik i organisationens
medlemsforetag. Den senaste rapporten utvisar att godshanteringen i medlemsforetagen
6kade med 5 % under forsta kvartalet ar 2005 jamfort med samma period ar 2004. Vidare
har Statens institut for kommunikationsanalys (SIKA) i en nyligen publicerad rapport (SIKA
Rapport 2005:9) redovisat prognoser for transporternas utveckling till ar 2020. Sjofartens
andel av transportarbetet (6ver 25 km) berdknas enligt rapporten minska fran ca 39 % till ca
36 %. Inte 1 ndgon av nu ndmnda rapporter har sjofartsskyddets betydelse for utvecklingen
respektive prognosen sarskilt undersokts.
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BILAGA 1

Trafikutskottets uppdrag

Trafikutskottet beslutade den 30 maj 2005 att lata genomfora en uppfoljning
av det nya systemet for sjofartsskydd samt att detta uppdrag skulle ldmnas till
riksdagens utredningstjénst (RUT). Utskottet anforde foljande nér det géller
det utredningsuppdrag som ldmnades till RUT.

Det kan konstateras att det nya regelverket innebér en rad effekter for re-
derier och hamnanldggningar, déribland kostnader for utbildning, framta-
gande av skyddsplaner, anldggningar for fysiskt skydd samt tillsyn. Nira
300 hamnanldggningar och 200 fartyg har nu av Sjofartsinspektionen
godkinda skyddsplaner.

Enligt utskottets uppfattning &r det angeldget att systemet for sjofarts-
skydd — sasom det utformats och tillimpas i Sverige — f6ljs upp och ut-
vérderas. Det dr ett system som i ménga avseenden far anses ingripande
for en rad intressenter sdsom staten och dess myndigheter, ménga kom-
muner, foretagen och de anstéllda i sjofartssektorn samt godstransportko-
pare och passagerare inom sjofarten. Fran vissa delar inom sj6fartsnér-
ingen uttrycktes farhdgor infor den da forestaende omstéllningen.

Samtidigt finns indikationer pa att alla delar i systemet dnnu inte ar i
full funktion med en balanserad skyddsnivd mellan olika delar i trans-
portkedjan. Till detta kommer fragor om skillnader i kostnadsansvar mel-
lan olika ldnder kan ha péverkat handelsflodet och godsstrommarna. 1
detta sammanhang kan ocksa ndmnas att de svenska hamnarna é&r olika sa
vitt géller bl.a. storlek, dgarforhallande, organisation, verksamhet och
geografiska forutséttningar.

Utskottet anser mot denna bakgrund att ett uppdrag boér lamnas till
Riksdagens utredningstjanst (RUT) att genomf6ra ett uppf6ljnings- och
utredningsarbete av systemet for sjofartsskydd.

Studien bor gé ut pa att kartldgga hur genomférandet fortloper samt i
vilken utstrackning som enhetliga, tillrickliga och tydliga riktlinjer utfar-
dats och tillimpas. En belysning av de frAgor som uppmédrksammats i sam-
band med riksdagsbehandlingen dr vidare angeldgna. I detta sammanhang
ar det ocksa av vikt med en dversyn av om huruvida systemet for sjofarts-
skydd har rubbat balansen mellan de olika transportslagens forutséttningar.

Ett inslag bor ocksa vara att gora en utblick 6ver hur systemet for sj6-
fartsskydd har genomforts i ndgra av Sveriges konkurrentlinder inom
sjotransportsektorn. Enligt vad utskottet har erfarit finns det exempel pa
att utlindska hamnar ar en integrerad del av den kommunala férvaltning-
en. Av speciellt intresse ar darfor en kartldggning av hur sjofartsskyddet
finansieras i de med svenska hamnar konkurrerande utléndska hamnarna.

Betydelsefullt 4r ocksa en uppfoljning av hur de olika regelverken —
nationella och lokala — &r koordinerade men ocksa hur samordningen
mellan de berdrda myndigheterna pé central och lokal niva &r organiserad
och fungerar.

Vidare bor fragan om huruvida allménhetens tilltrdde till hamnanlagg-
ningarna har forsdmrats genom systemet for sjofartsskydd belysas.

Studien genomfors lampligen genom intervjuer med foretradare for de
olika intressentgrupperna, som pa sé sétt kan informera om sina hittill-
svarande erfarenheter. Ett brett angreppssatt ar viktigt for att man hérige-
nom skall kunna féanga upp problem eller oklarheter som inte har fram-
kommit tidigare pa ett samlat sétt.

Resultatet av arbetet bor vara fardigstéllt senast den 1 november 2005.
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BILAGA 2
Till ansvarig for sjofartsskyddsfragorna inom
lanspolismyndigheten

Riksdagens utredningstjanst bedriver utredningsverksamhet pa uppdrag av
bl.a. utskotten. Ett av de uppdrag utredningstjdnsten fatt in ar fran trafik-
utskottet och avser uppfoljning av de nya reglerna om sjofartsskydd, som
trddde i kraft den 1 juli 2004 och enligt vilka polisen har ett ansvar for bl.a.
séttande av skyddsnivéer. Polisen har ocksé ett ansvar for forordnande av den
nya kategori av kontrollanter som inforts i den nya lagstiftningen [se 16 §
sjofartsskyddslagen (2004:487)].

Jag skulle vilja be Er om hjidlp med att f& svar pa féljande fragor, vilka
samtliga géller férhallanden pa ldnsniva.

1. Vem/vilka inom lénspolismyndigheten ansvarar hos Er for fragorna
om sjofartsskydd (lagen (2004:487) om sjofartsskydd)? Namn och
tel nr till ansvarig? Hur 4r ansvarsfragan formellt reglerad, om den
ar det?

2. Vilka rutiner och praktisk hantering vid Er ldnsmyndighet géller i
foljande fall:

— Nir Rikspolisstyrelsen beslutar om forhéjd skyddsniva,
hur far lanspolismyndigheten del av ett sddant beslut och
har ni rutiner for vidarerapportering fran er till ndgon eller
ndgra andra myndigheter/hamnar/fartyg eller annat?

—  Nir Kustbevakningen Region Nord i Hérngsand frén ett
ankommande fartyg far uppgift om att fartyget har hojt
skyddsnivan ombord; hur féar ldnspolismyndigheten del av
sddan information om det fartyg som anmilt hojd niva
ankommer till en hamn inom myndighetens verksamhets-
omrade? Har Ni rutiner for vidarebefordran av ett sadant
meddelande?

3. Pégar nagot arbete/forberedelser/utbildning inom ldnspolismyndig-
heten som géller férordnande av sérskilda sjofartsskyddskontrollan-
ter (se 16 § sjofartsskyddslagen)? (Arbete med foreskrifter pa om-
radet pagar hos RKP.)

4. Har Ni ndgra dvriga synpunkter/kommentarer som géller den nya
regleringen vore jag mycket tacksam for dessa!

Har Ni négra fragor om detta gér det bra att hora av sig till mig per telefon
eller e-post.



BILAGA 2

Jag vore tacksam for Era svar sd snart som mgjligt och senast den 29
december 2005! Tack pé forhand for Er medverkan! Ni fér gérna ldmna Era
svar/synpunkter per telefon om det skulle passa Er bittre!

Cecilia Persson

Riksdagens utredningstjénst
100 12 STOCKHOLM
Tel: 08-7864367

E-post: cecilia.persson@riksdagen.se
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TRAFIKUTSKOTTET
Transportforskning i en fordnderlig vérld

NARINGSUTSKOTTET

Statens insatser for att stodja forskning och utveckling
i sma foretag

Rapport till riksdagens néringsutskott

KONSTITUTIONSUTSKOTTET
Nationella minoriteter och minoritetssprak

SKATTEUTSKOTTET
Skatteutskottets offentliga seminarium om skattekonkur-
rensen den 15 mars 2005
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JUSTITIEUTSKOTTET

Brottsskadeerséttning och skadestind pé grund av brott.
Undersokning av skillnader mellan beslutad brottsskade-
ersittning och av domstol sakprovat skadestdnd

JUSTITIEUTSKOTTET

Séarskild foretraddare for barn

Uppf6ljning om tillimpningen av lagen (1999:997) om
sdrskild foretradare for barn

MILJO- OCH JORDBRUKSUTSKOTTET
Forutséttningarna for sméskalig livsmedelsproduktion —
en uppfoljning

KONSTITUTIONSUTSKOTTET

Regeringsmakt och kontrollmakt.

Offentligt seminarium tisdagen den 15 november 2005
anordnat av konstitutionsutskottet

KULTURUTSKOTTET

Statsbidrag till teater och dans

En uppf6ljning av pris- och 16neomrékningens
konsekvenser

UTRIKESUTSKOTTET
Utrikesutskottets uppfoljning av det multilaterala
utvecklingssamarbetet
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