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Uppdrag at Sjofartsverket att utreda genomférande och
konsekvenser av internationella regler om sjofartsskydd

Regeringen uppdrog genom beslut 2002-11-21 (N2002/10977/TP) till
Sjofartsverket att utreda hur IMOs regler for sjofartsskydd skall genomforas
1 svensk riitt samt att belysa vilka juridiska, ekonomiska, organisatoriska och
praktiska konsekvenser detta kommer att innebira framforallt for
sjofartssektorn.

Uppdraget redovisas hirmed i bilagda rapport, som utformats i foreskrivet
samrad med Rikspolisstyrelsen, Kustbevakningen och Tullverket.
Sjofartsverket har berett de i regeringsbeslutet i dvrigt nimnda
organisationerna tillfélle att limna synpunkter.

Sjofartsverket dnskar i samband med denna redovisning av uppdraget
sérskilt anfora att de uppgifter, som i rapporten foreslés bli lagda pa
Sjofartsverket, inom verket bor falla inom sjofartsinspektionens
ansvarsomride. Ett tillagg bor slledes goras till 13 § férordningen
(1995:589) med instruktion for Sjofartsverket.

I'handliggningen av detta drende, som beslutats av generaldirekttren Jan-
Olof Selén, har deltagit sjtsikerhetsdirektren Johan Franson, féredragande,
samt juristen Marina Axén.

an-Olof Selén ¢
Jéé an Franson
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Er beteckning

Genomforande och konsekvenser av nya regler om
sjofartsskydd

Bakgrund

Genom regeringsbeslut 2002-11-21 (N2002/10977/TP) uppdrogs at
Sjofartsverket att utreda hur de vid en diplomatkonferens 1 december 2002
beslutade reglerna om sjofartsskydd skall genomforas i svensk ritt samt att
belysa vilka juridiska, ekonomiska, organisatoriska och praktiska
konsekvenser detta kommer att medfora for framforallt sjofartssektorn. En
kopia av regeringsbeslutet bildggs denna rapport.

Under arbetet med rapporten har Sjofartsverket under hand fran
kommissionen i Bryssel ftt en 6versiktlig information om vad som kommer
att foreslds inom EU i friga om inférandet av det nya regelverket i unionens
lagstiftning. Sjofartsverket aterkommer till den fragan under rubriken
Lagstiftningsbehov nedan.

I denna rapport redovisas uppdraget.

De internationella reglerna

De vid ovanndmnda diplomatkonferens beslutade nya internationella
reglerna om sjofartsskydd ér dels ett tilldgg till Convention of Safety of Life
at Sea, 1974 (SOLAS), dels en kod, International Ship and Port Facility
Code (ISPS).

De nya reglerna i SOLAS utgdrs av en dndring av kapitel V regel 19. Den
innebdr ett krav pd tidigare inférande av AIS-transponder pa fartyg och en
foreskrift om nér den skall héllas paslagen. Det har vidare, i vad som
numera kallas kapitel XI-1, inforts ett krav pé att fartyg i internationell trafik
pa visst sitt skall méarkas med sitt s k IMO-nummer och att de alltid skall
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medfora ett sk Continuous Synopsis Record (CSR) (fartygshistorik), en
handling med vissa uppgifter om fartyget, dess dgare, klassificeringsséllskap
m m samt att fartyg skall forses med ett alarmsystem, som skall kunna
utnyttjas om fartygets befdlhavare anser att fartyget kan utsittas for eller ar
utsatt for en attack fran terrorister.

Till SOLAS har slutligen fogats ett nytt kapitel XI-2. Detta dr dversiktligt
och lagger grunden for det nya internationella regelverket. Det innehaller
korta foreskrifter om staternas, rederiernas, fartygens och
hamnanldggningarnas ansvar. Det innehaller vissa begransningar vad
staterna 1 sjofartsskyddsammanhang fér lov att delegera till andra organ. Det
innehéller ocksa mojligheter for stater att tillata skyddsarrangemang, som ar
alternativa eller ekvivalenta till dem, som foreskrivs i kapitlet. Ett alternativt
arrangemang innebdr ett arrangemang, 1 vilket sdkerheten ar lagre 4n om
man foljde reglerna i kapitel XI-2. Med ekvivalenta arrangemang avses
diaremot system, som kan vara annorlunda ordnade &n enligt regelverket
men som ger samma grad av sdkerhet.

Kapitel XI-2 innehaller ocksé tva principiellt och praktiskt viktiga regler,
nidmligen reglerna 7 och 9. Regel 7, som foranleddes av attacken mot det
franskflaggade fartyget Limburg utanfor Jemens kust, aldgger staterna en
skyldighet att besluta om sékerhetsnivé for och ge information till fartyg,
som befinner sig 1 deras territorialvatten eller som meddelat att de avser att
gé dit. Regeln fororsakade en betydande diskussion eftersom den av vissa
ansags kunna uppfattas som en inskrankning 1 ritten till oskadlig genomfart.

Regel 9 avser kontroll av att fartyg, som skall anldpa en hamn, uppfyller de
internationella kraven betrdffande sjofartsskydd. Denna regel ér lang,
komplicerad och foranledde mycket arbete fore diplomatkonferensen.
Tanken bakom kontrollregeln &r att den vanliga”, inledande kontrollen av
om ett fartyg uppfyller kraven i regelverket skall vara en del av den
hamnstatskontroll, som utfors idag. Om man emellertid vid denna inledande
hamnstatskontroll finner ”clear grounds” for att reglerna inte foljs eller om
man har information, erhéllen genom underréttelseverksamhet eller pa annat
sdtt, om att ett fartyg kan utgdra en sékerhetsrisk, far en strandstat ingripa pa
sitt territorialhav, dvs innan fartyget gétt i hamn. [ avvaktan pa att ett
eventuellt fel réttas till kan fartyget anvisas en ankarplats och uppehallas dir
eller kan fartyget forhindras att g i hamn. Det finns ocksé en mdjlighet att,
om allvarliga brister hittats pa ett fartyg i en hamn, avvisa det. Regeln ér
langtgéende. — Kravet att ingripande inte far ske utanfor ett lands
territorialhav drevs igenom for att hindra att ndgon stat tog det nya
regelverket till intdkt att genomfora “kontroller” inom ett stort omrade. I de
nya reglerna i SOLAS finns emellertid (regel 2) en bestimmelse som sdger
att inget i SOLAS fortar stater deras rattigheter eller skyldigheter enligt
internationell rétt. Till dessa réttigheter rdknas &ven rétten till sjélvforsvar.
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SOLAS kapitel XI-2 innehaller, som framgér av det som ovan sagts,
grunden for det nya internationella regelverket for sjofartsskydd. I kapitlet
hénvisas upprepade ganger till ISPS-koden. Denna kod innehaller regler,
som fyller ut SOLAS regler. Koden bestar av tvé delar, del A och del B. Del
A dr tvingande medan del B ségs vara rekommenderande. Detta ar
emellertid en formell skillnad. Del B betraktas av manga lander, dédribland
USA, som en internationell standard, som forvéntas bli iakttagen. Sa bor
ocksa 1 princip bli fallet i Sverige, eftersom sj6farten till och frdn Sverige
annars sannolikt skulle kunna bli foremal for storningar.

ISPS kodens tva delar ér strukturerade pa ett likartat sétt. Foreskrifterna i del
A fylls ut av rekommendationerna i del B. Del B dr textméssigt omfattande,
innehéller upprepningar och vissa felaktigheter. Den kommer sannolikt
ganska snart att bli foremal for en bearbetning, som dock principiellt inte
kommer att paverka det sakliga innehallet.

ISPS koden ar det dokument, som maste vara utgangspunkt for regleringen
av statens, rederiernas och fartygens samt hamnanldggningarnas ansvar.
Strukturen i del A dr timligen klar medan del B dr mindre klar. Regleringen
1 SOLAS, savitt den avser fartyg, rederier och hamnanlidggningar, lagger,
som ovan sagts, endast grunden for det som sedan sdgs 1 koden.

En preliminér dverséttning av det nya internationella regelverket dr utlagd
pa Sjofartsverkets hemsida.

Statens ansvar

En Oversiktlig genomgéng av det nya regelverket ger vid handen att staten
betriffande fartyg, rederier och hamnanlédggningar framst har f6ljande
vésentliga uppgifter:

1. besluta om sidkerhetsniva,

2. besluta nér sdkerhetsdeklaration (declaration of security) skall avges,
3. godkénna sdkerhetsplaner for fartyg,

4. verifiera och certifiera skyddsverksamheten pa fartyg.

5. besluta for vilka hamnanldggningar reglerna om sjofartsskydd skall
gilla,

6. genomfora hot/riskbedomningar av hamnanléggningar,

7. godkidnna sdkerhetsplaner for hamnar,
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8. tilldta att en sdkerhetsbedomning far avse mer &n en hamnanldggning
samt

9. kontrollera effektiviteten hos sikerhetsplaner for fartyg och
hamnanléggningar.

Forutom dessa mer specifika uppgifter skall staten besluta om och i sé fall
for vilka hamnanldggningar alternativa eller ekvivalenta skyddsarrangemang
far vidtas. Dessutom skall staterna tillhandahalla information till fartyg i
deras territorialhav och under vissa forhallanden besluta om vilken
sdkerhetsniva de skall tillimpa. Slutligen har stater ritt att kontrollera
sjofartsskyddet pa utlandska fartyg, som anloper deras hamnar och — 1 vissa
fall — befinner sig 1 deras territorialhav.

Det bor hédr ndmnas att i det internationella regelverket anvénds uttryck som
Contracting Government, Administration och Designated Authority. Med
Contracting Government avses den fordragsslutande staten och med
Administration avses 1 SOLAS den myndighet/de myndigheter, som utfor
flaggstatens uppgift gentemot de fartyg, som for statens flagga. Designated
Authority dr ett nytt begrepp i SOLAS. Det infordes eftersom visa stater av
nationella, réttsliga skél inte kunde acceptera tanken att samma myndighet
kunde vara ansvarig for savél fartyg som hamnanldggningar. — For svenskt
vidkommande saknar denna distinktion betydelse; den nationella svenska
lagstiftningen kan ordna ansvarsfrdgorna pa det sitt som passar Sverige sa
lange staten fullgér de uppgifter, som den fér enligt de nya reglerna.

Fordelning av uppgifter och ansvar mellan svenska myndigheter

Sjofartsverket har samarbetat med Kustbevakningen och Rikspolisstyrelsen
(Rikskriminalpolisen) under arbetet i International Maritime Organization
(IMO) med framtagandet av de nya internationella reglerna. Vid utférandet
av det utredningsuppdrag, som redovisas genom denna rapport, har verket
samarbetat med de ndmnda myndigheterna och Tullverket. Darvid har
grundligt diskuterats hur de fyra myndigheterna anser att uppgifter och
ansvar bor fordelas mellan dem och hur nédvéndigt samarbete kan ordnas.
Resultatet av den diskussionen redovisas i detta avsnitt.

1. Foreskrifter

Nir det giller rederier och fartyg innebdr de nya reglerna att fartygen skall
infora och tillimpa ett system for sjofartsskydd som principiellt har vissa
likheter med det av IMO beslutade och sedan en tid tillbaka inférda
International Safety Management systemet (ISM); bl a kommer tillsynen av
systemet for sjofartsskydd att genomforas pd i princip samma sétt som
tillsyn enligt reglerna for ISM. Sjofartsverket dr den myndighet som har
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bemyndigande att utfirda och har utfardat foreskrifter om ISM. Av detta
skél bor skyldigheten att utfarda foreskrifter om sjofartsskydd efter
erforderliga bemyndiganden ldggas pa Sjofartsverket. I detta fall, liksom det
nedan berdrda fallet med hamnanldggningar, bor Sjofartsverket dldggas
samradsskyldighet med vriga berérda myndigheter.

Nir det giller hamnanlidggningar bor likaledes ansvaret for erforderliga
foreskrifter laggas péa Sjofartsverket. Skélen till detta dr foljande.

Samtliga berérda myndigheter har viss kunskap om hamnverksamhet och
ror sig 1 hamnmiljo 1 ungefar lika stor omfattning. Eftersom det nya
regelsystemet dr avsett att sdkerstdlla samverkan mellan fartyg och
hamnanldggning (ship-port-interface) framstar det emellertid mojligen som
naturligt att Sjofartsverket far ansvaret for att utfarda foreskrifter avseende
sjofartsskydd dven for hamnanldggningar.

Sjofartsverket dterkommer under ett senare avsnitt till en typ av beslut som
mojligen kan ses som foreskrifter och som Sjofartsverket inte lampligen
fattar.

2. Tillsyn av svenska fartyg

Nir det giller tillsyn av fartyg dr det rimligt att Sjofartsverket genomfor
denna. De nya reglerna forutsétter en periodisk tillsyn av svenska fartyg.
Sjofartsverket har i tillsynshidnseende bast fartygskunskap av de berérda
myndigheterna och har huvudansvaret for 6vrig tillsyn av fartyg. De
tillsynsforrattningar, som de nya reglerna kommer att féranleda, kan i tiden
harmoniseras med verkets 0vriga forrattningar ombord. Detta underléttar for
fartygen.

3. Tillsyn av utldndska fartyg

Som inledningsvis sagts dr tanken bakom SOLAS-konventionens
kontrollregel i kapitel XI-2 regel 9 att kontrollen av om ett fartyg foljer de
internationella reglerna om sjofartsskydd inledningsvis skall behandlas som
en vanlig hamnstatskontroll och lampligen utféras som en del av denna. Om
emellertid Sjofartsinspektionens fartygsinspektorer vid en sddan skulle finna
sadana brister eller eljest finna nagot, som inte kan létt atgérdas, bor
handriackning begidras av polisen eller Kustbevakningen. Det kan bli tal om
att tillgripa atgirder enligt ovanndmnda regel 9, som lampligen beslutas och
genomfors av tjdnstemén, som har polisidra befogenheter. Sjofartsverket
aterkommer till denna frdga under avsnittet nedan om lagstiftningsbehov.

Om tanken att fortsatta kontrolldtgérder efter en “missténkt”
hamnstatskontroll skall ske efter begdran om handriackning till tjansteman
med polisidra befogenheter godtas, fordras att Sjofartsverket, polisen,
Kustbevakningen och 6vriga myndigheter bygger upp en samarbetsform/
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informationskanal, som sdkerstéller att det finns mojligheter att genomfora
adekvata atgirder.

Det kan ocksé forekomma situationer dé svensk myndighet fatt
underrittelser om att ett fartyg ar pa vég till Sverige och att det allvarligt
brister savitt giller sjofartsskydd. I sddana ldgen finns det ingen anledning
varfor man skulle gd omvégen 6ver Sjofartsverket utan da bor “ratt”
myndighet ingripa fran borjan. Sjéfartsinspektionens medverkan kan dock
vara pakallad eftersom sjosdkerhet och sjofartsskydd kan hénga ihop.

4. Tillsyn av hamnanldggningar

Det internationella regelverket forutsétter inte en periodisk tillsyn av
efterlevnaden av foreskrifter om sjéfartsskydd i hamnanldggningar men vél
att efterlevnaden skall kontrolleras (koden del A 4.4). Periodiciteten i en
sddan tillsyn méste variera beroende pa hur kénslig fran skyddssynpunkt en
hamnanldggning anses vara men maélet bor troligen vara att kénsliga
anldggningar kontrolleras minst vartannat ar och mindre kénsliga
anldggningar vart tredje. Detta méste dock utredas ytterligare.

5. Vissa hamnanldggningar

De nya internationella reglerna om sj6fartsskydd forutsatter att fartyg och
laster inte skall ”smittas”, nir de gar mellan olika ldnder. Eftersom
regleringen av sjofartsskydd gjorts genom SOLAS-konventionen, som
tidigare enbart tagit sikte pa fartyg i internationell trafik, har man varit noga
med att inte 14ta denna ~’ga iland” mer &n absolut nddvindigt. Man har
darfor 1 det nya regelverket avstatt fran att reglera hamnar utan begrédnsat sig
till hamnanldggningar, dvs man vill reglera det som kallats “’ship-port-
interface”. Att reglera verksamheten i hamnar skulle dels ha skapat
nationella lagstiftningsproblem i ménga lénder, dels lett till geografiska
avgransningssvarigheter. Men i och med att man avstétt fran att reglera
hamnar, [6per man risken att inte kunna reglera en ’smittokélla”, ndmligen
framst ankarplatser utanfor kusten.

I Sverige finns ett antal ankarplatser, dér fartyg ankras upp i véntan pa order
eller for att bunkra och ta ombord férnddenheter. For att forhindra att dessa
blir en smittokilla, kan man dérfor enligt det nya regelverket betrakta dem
som hamnanléggningar. Sadana ankarplatser finns i Sverige bl a utanfor
Goteborg och Helsingborg. Aven for sidana platser finns saledes behov av
reglering och kontroll men det finns inte organisationer eller foretag, som
omedelbart kan utpekas som naturligen ansvariga for dem.

I arbetet med denna utredning har det framstatt som mest naturligt att
Kustbevakningen gors till ansvarig for tillsyn av sddana platser. Varken
Sjofartsinspektionen, polisen eller Tullverket har egna fartyg och kontroll av
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sddana platser kan harmoniseras med Kustbevakningens ordinarie
patrullverksamhet. Vilka kontroller som frén sjofartsskyddsynpunkt skall
goras och vilka ankarplatser det skall vara frdga om kan inte beddmas nu
utan maste bli foremal for ytterligare arbete. — Det bor papekas att med
tillsyn 1 detta avseende avses 1 forsta hand den rutinméssiga kontrollen av
vad som forsiggar pa en plats. Om det blir fraga om en kontroll av ett fartyg,
antingen som ett led 1 en hamnstatskontroll eller en férdjupad kontroll,
kommer @ven andra myndigheter att beroras.

Under utredningsarbetet har fraigan om den nu aktuella typen av ankarplatser
kan beraktas som allmén plats aktualiserats. Den frdgan kan behova
uppmarksammas i det kommande lagstiftningsarbetet.

6. Information till och fran fartyg

Ett fartyg, som skall anlépa en hamn, ar skyldigt (SOLAS kapitel XI-2 regel
9.2), att pa begdran ldmna viss information till hamnstaten. En kuststat ar
vidare skyldig (SOLAS kapitel XI-2 regel 7) att meddela fartyg i dess
territorialhav och fartyg som sagt sig ha for avsikt att ga in pa
territorialhavet vilken sdkerhetsniva som skall tillimpas och forse fartyg
med relevant information i sjofartsskyddsfragor. Kuststaten skall vidare ha
en kontaktpunkt, till vilken fartyg kan vénda sig for att {4 rad, bistand eller
rapportera oro rorande andra fartyg m m.

Kustbevakningen mottar dygnet runt aret runt anmélningar av fartygs
ankomster till Sverige Over yttre grans. Det ter sig dérfor naturligt att
Kustbevakningen blir den myndighet, som svarar for denna kontakt med
fartyg, som skall anlopa svensk hamn.

7. Avslutning

Sjofartsverket dterkommer nedan under avsnittet lagstiftningsbehov till
regleringen inbordes mellan berérda myndigheter av ansvar och samarbete.
Det dr uppenbart att samverkan mellan flera myndigheter kommer att
behovas dven 1 detta arbete.

Sarskilt om hot/riskbedomningar

Grunden f0r tillimpningen av det nya regelverket om sjofartsskydd ar
hot/riskbeddmningar. Detta begrepp, med ibland 1 praktiken varierande
rackvidd, ndmns pd ménga stdllen i koden. Sddana kommer att behdva goras
pa skilda plan. I detta avsnitt skall ett forsok goras att utreda dels grovt vilka
bedomningar som bor goras, dels hur de bor goras, dels vem som bor gora
dem. Det bor emellertid redan nu ségas att forutsdttningarna for och
kompetensen att gora de hot/riskbeddmningar, som kommer att behandlas

C:\Documents and Settings\annjohO1\Lokala instéllningar\Temporary Internet Files\OLKBB7\secutredn16.doc



. 8 (30)

P

() SJOFARTSVERKET

i\ o

Datum Var beteckning
2003-03-28 0701-02-18120

nedan, frimst finns hos polisen; den maste 1 detta sammanhang spela en
ledande roll savil nationellt som lokalt.

1. Generell hot/riskbedomning

For att ett nationellt system for sjofartsskydd skall kunna séttas pa plats
fordras att kunskap sprids till dem, som berors, om vilken typ av hot, som
man skall planera for och mot. Kunskap och information om detta finns
framst hos polisen. Kustbevakningen, Tullverket och Sj6fartsverket har
dock ocksa information av virde att bidra med nér det géller just sjofart. En
samarbetsform méste skapas for att basta mojliga hot/riskbedomning skall
kunna goras. Detta kan goras av de berérda myndigheterna i samrad men
med polisen som ledande aktor.

Det ar sannolikt att en generell hot/riskbedomning idag avseende svenska
hamnanlidggningar, svenska fartyg i allmédnhet och sjofart pa Sverige skulle
resultera 1 att hoten mot och riskerna for fartyg och hamnanldggningar, nir
man har ett sdkerhetsmédssigt “normalldge”, ses som allmént sett sma och
laga. Skillnader mellan olika typer av trafik kommer emellertid att
forekomma. Saledes méste idag containertransporter direkt fran Sverige till
USA anses préglas av mer hot och risk dn en systemtransport fran en svensk
industrihamn till en europeisk terminal. Hoten mot och riskerna med
kryssningstrafik maste idag likaledes anses vara storre 4n mot den reguljéira
farjetrafiken. — I detta sammanhang bor ndmnas att nér det géller
containertransporter till och fran USA, sker dessa i1 praktiken bara over
Goteborgs hamn. En jimforelsevis hog sékerhet finns i denna redan idag till
foljd av svenska och amerikanska tullverkens samarbete inom ramen for det
s k CSI-programmet.

Det bor for fullstdndighetens skull papekas att resultatet av
hot/riskbeddmningar sjdlvklart kommer att variera dver tiden.

Det &r inte troligt att svenska redare och innehavare av svenska
hamnanlidggningar har stor medvetenhet om behovet av sjofartsskydd. Savitt
ar Sjofartsverket bekant har svenska hamnanldggningar inte varit utsatta for
annat dn “vardagsbrottslighet” i modern tid. Svenska fartyg har lika lite som
utldndska fartyg varit utsatta for terroristangrepp under de senaste 15 éren.
Vissa svenska redare kan dock ha haft fartyg, som varit utsatta for
piratangrepp och annan liknande brottslighet i mer exotiska delar av
vérlden. Det kommer dérfor att finnas en pedagogisk uppgift att fa
hamnanldggningsinnehavare och redare att forsta nodvéandigheten, inte
minst den kommersiella nddvéndigheten, att anpassa sig till det nya
regelverket. Oavsett om behovet anses finnas idag eller inte, skall ribban nir
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det géller sjofartsskydd hojas, frimst for att man om och nér riskerna skérps
skall kunna ldgga sig pa en hogre sakerhetsniva.

For att en sddan anpassning skall kunna ske maste intressenterna fa en niva
att utgd fran. Denna kan inte beskrivas idag utan polisen, Kustbevakningen,
Tullverket och Sjofartsverket maste ges en mojlighet att formulera denna.
Sjofartsverket utgér fran att det arbetet kan paborjas omedelbart eftersom
det ar klart att dessa myndigheter, oavsett hur forslagen 1 6vrigt 1 denna
rapport behandlas, dr de, som kan bedoma fragan.

2. Hot/riskbedomningar av hamnanldggningar och fartyg

Enligt det nya regelverket skall stater géra hot/riskbedomningar avseende
de hamnanléggningar, som skall falla under det nya regelverket (ISPS-
koden del A 15.2). For fartyg giller att de, nir de ger in sina sékerhetsplaner
for godkédnnande, skall bifoga de hot/riskbedomningar, pa vilka planerna
grundas (ISPS-koden del A 9.3).

Det finns s& ménga hamnanldggningar i Sverige, som kommer att falla
under de nya reglerna, att det inte finns en rimlig mdjlighet for nagon
myndighet att genomf6ra individuella hot/riskbeddmningar av dem annat én
1 speciella situationer. Sjofartsverket anser att hamnanldggningsinnehavare
skall forses med en generell hot/riskbedomning. Mot bakgrund av denna
skall de sedan kunna bedoma hoten och riskerna, som kan finnas for deras
egen anldggning. Den myndighet som slutligen far ansvaret for detta,
godkénner eller underkdnner sedan efter kontakt med anldggningens
innehavare den bedémning som gjorts i samband med provningen av
planen.

Nir det giller fartyg foreskriver inte regelverket ett uttalat godkdnnande av
hot/riskbeddmningen men ett implicit sddant ligger sjéalvfallet 1
godkinnandet av sikerhetsplanen. Aven fartygets redare och dirmed
rederiets och fartygets ansvarige for skyddsfragor maste ges ett underlag pa
vilket de kan bygga den sérskilda bedomningen av sitt fartyg.

Det bor for fullstindighetens skull sidgas att de, som enligt det
internationella regelverket och det blivande svenska regelverket ér ansvariga
for hot/riskbeddmningar av hamnanldggningar och fartyg sjilvfallet kan ta
hjélp av foretag och konsulter for att genomfora dessa.

3. Sdrskilda hot/riskbedomningar

Det nya sjofartsskyddssystemet &r tdnkt att utga fran ett normallége nér det
géller hot frn och risk for terroristangrepp mot sjofarten. Detta normalldge
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maste vara sadant sd att man uppnar en hogre grad av generellt skydd &n vad
fallet dr idag men sjdtransportsystemet fér inte storas sa att handeln hindras.

Det normalldge, som man skall inta vid vad som i regelverket kallas
sakerhetsniva 1, skall emellertid kunna vixlas upp till hogre
sdkerhetsnivder. Hot/riskbedomningar och sékerhetsplaner skall ta hojd for
detta. Uppvixling till en hogre sdkerhetsniva skall ske antingen nér den
allménna hot/riskbilden forvérras eller nér ett hot riktas mot eller en risk
uppstar for en eller flera hamnanldggningar eller ett eller flera fartyg eller
typer av fartyg. En sddan fordndring av lidget kan uppkomma plotsligt.

Det ar enligt det internationella regelverket staten, som bestimmer
sdkerhetsniva. I Sverige skall detta sdledes goras av regeringen eller en
myndighet.

Sdkerhetsniva 1, som dr normalldge, avser den niva, vid vilken de
lindrigaste skyddsatgérderna alltid skall upprétthdllas. Med sdkerhetsnivé 2
avses den niva, vid vilken ldmpliga ytterligare skyddsatgérder skall vidtas
och bibehdllas under en viss tidsperiod beroende pa ett forhdjt hot eller en
forhojd risk. Med sdkerhetsniva 3 avses den niva, vid vilken ytterligare
specifika skyddsatgéirder skall uppratthdllas under en begransad tidsperiod 1
samband med att sdkerhetstillbud kan forvintas eller dr uppenbart, &ven om
det kanske inte dr mojligt att identifiera ndgot specifikt mal.

Enligt Sjotfartsverkets uppfattning vore det lampligast att polisen beslutar
vilken sékerhetsnivd, som fran tid till annan skall gilla. Beslut om en
forandring av nivan kommer att behova fattas med kort varsel, i varje fall
nér det géller hdjning av nivén. Detta bor gélla bade nér det dr frdga om en
allmén hojning av nivan och dé det ar fraga om att hoja nivan vid en eller ett
begrinsat antal hamnanldggningar eller fartyg.

I ett tidigare avsnitt om foreskrifter har Sjofartsverket antytt att en viss typ
av beslut eller foreskrifter mojligen inte skall ligga pd verket; det ér detta
som avses. Om forslaget foljs, maste bestimmas hur besluten skall fattas.
Som allmén utgdngspunkt bor rimligen gélla de rutiner, som géller for den
civila luftfarten skall tillimpas. Sjofartsverket aterkommer till detta i
avsnittet Lagstiftningsbehov nedan.

I detta sammanhang bor emellertid ockséd uppmarksammas att ett beslut om
att ga fran sdkerhetsnivd 1 till en hogre niva ocksé kan avse svenska fartyg i
andra vatten én svenska. Det ir troligt att det 1dmpligaste dr att polisen efter
samrad med Sjofartsverket, Utrikesdepartementet och utlindska
myndigheter fattar sddana beslut.
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Majligheter att utnyttja nuvarande kontrollrutiner
1. Tillsyn av svenska och utldndska fartyg

Det finns ett vil etablerat system for tillsyn av svenska fartyg
(flaggstatstillsyn) och utlindska fartyg (hamnstatskontroll). Tillsynen av
bada slagen av fartyg utfors av Sjofartsinspektionen. Detta tillsynssystem
kan utvecklas och utnyttjas dven for skyddsfragor.

Det skall ocksa noteras att det nya systemet for sjéfartsskydd kraver att
fartyg, som internationellt berdrs av det frdn och med utgédngen av 2004
kommer att vara tvungna att ha en AIS-transponder ombord. Sjéfartsverket
har tillgéng till en sddan radiotdckning av den svenska kusten att varje
sadant fartyg kommer att kunna elektroniskt iakttas och noteras.

2. Schengen

Sveriges deltagande i Schengensamarbetet har givit svenska myndigheter en
betydligt battre kontroll dver fartyg pa vig till svenska hamnar &n vad som
tidigare fanns. Det omfattande system, som finns uppbyggt for att klara alla
de anmélningar frin fartyg, som skall passera yttre grans, kan utnyttjas i
detta sammanhang. En grov skiss 6ver hur detta skall kunna ske finns 1
avsnittet om fordelningen av ansvaret mellan myndigheterna for de nya
reglernas genomforande ovan.

3. Tullverket

Tullverket har, bl a pd grund av den 6verenskommelse, som tréffats mellan
Sverige och USA om tillimpning av Container Security Initiative (CSI) i
Goteborg, beslutat om inkdp av scanning utrustning. Denna kan anvéndas
for inspektion av innehallet i slutna lastbérare utan att dessa behdver
Oppnas. Inom Tullverket har planerats inkdp av tvd mobila utrustningar. Det
bor ocksa papekas att verenskommelsen med USA inom ramen for
CSI/Stairsec (Servicetrappan) innebdr att logistikkedjan och exporten till
USA &ver Goteborgs hamn kvalitetssdkras sa att mojligheten att
“terrorsmittat” gods medfors drastiskt minskar.

Utrustningarna &r avsedda att anvindas i Tullverkets tullndra verksambhet,
dvs for att undersoka om det gods som finns i de slutna lastbdrarna lagligen
fir importeras eller exporteras. Undersokningarna sker emellertid ocksa,
som framgér av det som sagts ovan, som ett led i tilldimpningen av CSI-
programmet. Detta dr i forsta hand inte foranlett av en amerikansk dnskan
att sdkerstélla efterlevnaden av tullbestimmelser utan en 6nskan att hindra
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terrorism. Det dr uppenbart att de mdjligheter att anvinda
scanningutrustningen, som finns, bor utnyttjas édven i
sjofartsskyddssammanhang. Det kan vara en fraga om att mgjligen anskaffa
ndgon eller nagra ytterligare utrustningar utdver dem, som behovs for
tullkontroll, och att sikerstélla att de beddmningar, som gors vid val av
lastbérare, som skall undersokas, tacker in inte bara tullméssiga risker utan
aven andra risker. - Detta dr en frdga som — inte minst beroende pa de
investeringskostnader som kan bli aktuella - behdver utredas ytterligare.

Konsekvenser av inforandet av ett system for sjofartsskydd

Inférandet av ett system for sjofartsskydd kommer att leda till konsekvenser
for manga intressenter. I detta avsnitt kommer konsekvenserna for de
viktigaste intressenterna att behandlas. Konsekvenserna for de berérda
myndigheterna redovisas inte sdrskilt utan far anses vara redovisade i
rapporten i ovrigt.

1. Hamnanldggningar

Hamnanldggningar kommer att paverkas av ett nytt system for
sjofartsskydd. Pdverkan kommer att vara mycket olika beroende pé vilken
typ av anldggning det dr fraga om, vilka hot/risker den kan vara foremal for,
dess storlek m m. Konsekvenserna kan naturligtvis mildras av om
anldggningen redan har ett sdkerhetssystem av andra skil dn risken for
terrordad.

I Sverige har skyddet av hamnanldggningar foretrddesvis varit inriktat mot
“vanlig brottslighet”, framst stdlder. Vissa hamnar har ett jamforelsevis gott
skydd beroende pa att de beslutats vara skyddsobjekt enligt lagen
(1990:217) om skydd for samhillsviktiga anldggningar m m. Allmént sett
kan man emellertid konstatera att de kommande foreskrifterna om
sjofartsskydd kommer att leda till krav pd fordndrat skydd, som inte styrs av
framst privatrittsliga eller ’skyddsobjektsskil”. Beroende pa det hot och de
risker en anldggning kan bli utsatt for kommer kraven att variera.

Det skydd som skall skapas ar dels fysiskt, dels systemmassigt. Det fysiska
skyddet kan bestd av att ett omrade maste stangslas in, ankommande
passagerare maste skiljas fran avresande och in- och utpassering
kontrolleras. Ett systemmassigt skydd kan innebéra att man maste ha
kontroll 6ver vad som faktiskt finns 1 hamnomrédet 1 form av last och
lastbédrare. En del av det systemmaéssiga skyddet kan bestd i att all personal
inom ett omrade skall ha identitetshandlingar.

I ISPS-koden del A och del B finns i princip beskrivna samtliga de atgérder,
som kan tidnkas behova vidtas. Alla hamnanldggningar kommer inte att
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behova vidta alla atgérder utan de hot/riskbeddmningar, som skall goras,
kommer att avgdra vilka atgarderna blir.

Den mentala beredskapen i Sverige infor behovet att vidta skyddsatgérder
mot terrorism &r, som tidigare sagts, sannolikt ganska 14g. De nya
internationella reglerna stéller emellertid krav pa att sddana dtgérder skall
vidtas dven i Sverige. Det som kommer att vara viktigt att komma ihag ér
dels att erfarenhetsmassigt kan terrorhandlingar planeras, forberedas och
paborjas pd lugna platser just darfor att de &r lugna, dels att de atgérder man
kommer att behova vidta till inte obetydlig del kommer att ta sikte pa att
man skall kunna ga frin sdkerhetsniva 1, dvs normalléget, till en forhojd
sdkerhetsniva till f6ljd att hot- och riskbilden fordndrats.
Hamnanldggningarna kommer nu ocksé att for forsta gdngen att stillas infor
en statlig reglering som é&r specifik for just hamnanldggningar.

Kostnaderna for de atgérder, som skall vidtas, kan idag inte berdknas. De
kommer sammantaget troligen inte att bli obetydliga men de kommer att
variera pd den mognadsgrad hamnanlidggningens skyddsétgéirder redan har,
trafikmonster m m.

2. Rederier och fartyg

Rederier och fartyg befinner sig i en béttre situation 4n hamnanléggningar
ndr det giller att infora ett system for sjofartsskydd. Det kommer forvisso att
1 olika stor utstrackning stéllas krav pd fysiska fordndringar av fartygen.
Dessa kommer emellertid att vara begrdnsade och framst avse att forbéttra
kontrollen éver mojligheten att ta sig ombord, lasningen av utrymmen och
installation av viss utrustning. Det kommer ocksa att krivas att fartygen
standigt for med sig ett officiellt dokument med fartygets historik
(Continuous Synopsis Record); det kommer att foranleda krav pé fartygets
redare att rapportera vissa forhallanden till Sjofartsverket for att dokumentet
skall kunna hallas aktuellt. Regeln om fartygshistorik finns i SOLAS kapitel
XI-1, dér ocksa uppgifter om vad dokumentet skall innehélla finns.

Forutom dessa forédndringar av och for fartygen kommer redarna ocksa att
behdva mala fartygets IMO-nummer antingen pa fartygens bada sidor eller i
fartygets akter pa visst sitt samt mérka fartyget inombords med numret.
Fartygen skall ocksa forses med en larmanordning.

Nar det géller skyddssystemet som sddant har fartygen vana vid att bygga
operativa system genom den erfarenhet man har haft av ISM-koden. Initialt
kommer arbete med att géra en hot/riskbeddmning for fartyget och
utarbetandet av en sdkerhetsplan att krdva arbete. Uppritthéllandet av
planen kommer — om det gors pa ett rationellt sitt — inte att krdva mer arbete
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an uppratthéllandet av fartygets safety management system (SMS). Det nya
sjofartsskyddssystemet for fartyg ar dessutom uppbyggt pé ett sddant sétt att
arbetet med det kan goras till en integrerad del av fartygets SMS.

Vissa svérigheter kommer troligen att uppkomma initialt, nir svenska fartyg
anldper utlindska hamnar. Detta dr naturligt med tanke pé att regelverket ar
nytt och kan bli foremal for olika tolkningar. Sjofartsverket fir hér vara
berett att bistd svenska fartyg genom kontakter med de behdriga
myndigheterna i utlandet.

3. Allmdnheten

Med allménheten avses hir dels dem som for last till och frén en
hamnanldggning eller 1 6vrigt ror sig i den miljon, dels den allmédnhet som
ar passagerare pa fartyg i internationell trafik.

De som hanterar last eller levererar last till hamnanldggningar kommer att
utsittas for en kontroll, som pé vissa stillen kommer att vara annorlunda én
vad den ér idag eftersom ett annat syfte numera ocksa skall tillgodoses. Det
ar klart att det for minga kommer att bli en mérkbar padverkan men hur och
hur mycket detta kommer att méirkas gar dnnu inte att sdga.

Nir det géller farjetrafik kommer i ett normallidge inte stora forédndringar att
markas for passagerarna. Det dr t ex inte mojligt och inte heller nodvandigt
att i ett normalldge genomfora samma typ av passagerarkontroll som man
gor inom flyget. Mojligheter att gora stickprovskontroller méste ddremot
finnas (se nedan under Lagstiftningsbehov). Kontrollen av fordon, som skall
koras ombord pé fartyg, kommer i ett normallige att vara
stickprovskontroller.

Om pé grund av en fordndring av hotbilden sidkerhetsnivan kommer att
hdjas kommer dédremot passagerarna tydligt att marka en forédndring. Det
kan da bli tal om kontroll av allt bagage och kontroll av alla fordon. Detta
kommer oundvikligen att leda till f6rdrdjningar och forseningar.

For den kryssningstrafik, som gar pa Sverige, kan forutses att kontroller av
passagerare, bagage och annan last till fartygen kommer att utféras pa
ungefdr samma sitt som kontroller sker inom luftfarten.

4. Konsekvenser av brister i systemet

Om ett fartyg idag inte uppfyller de sjosékerhetskrav, som géller for det
enligt internationella regler kan det aldggas att ritta till bristerna inom viss
tid eller hallas kvar tills rittelse har skett. I princip kommer samma system
att gilla enligt reglerna for sjofartsskydd. Man bor emellertid komma ihdg
att det 1 manga fall inte kommer att vara lika l4tt att rétta till en brist i
sjofartsskyddet som det kan vara nir det géller en brist i sdkerheten.
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Konsekvenserna av bristande efterlevnad av reglerna for sjofartsskydd kan
emellertid ocksa vara att ett fartyg kan utséttas for kontroller som framstar
som betydligt "brutalare” &n vad sjofarten varit van vid (t ex bordningar
utanfoér hamn) och pafoljden vid ett bristande sjofartsskydd kan forutom
bristforeldggande och kvarhallande bli férbud att gé in i en hamn eller att
fartyget avvisas frdn en hamn.

Det finns ocksé en risk att en flagga pa grund av enskilda uppmarksammade
brister eller upprepade brister hos dess fartyg pé ett annat sétt dn nér det
géller brister 1 sjosdkerheten kan betraktas som besmittad”. Vissa lander, t
ex USA, kommer att mycket kraftfullt tillimpa det internationella
sjofartsskyddssystemet och kommer att bedoma vad de anser vara kvaliteten
1 sjofartsskyddet hos olika flaggors fartyg.

Samma typ av resonemang kan foras betriffande hamnanldggningar. Om
last eller fartyg har hanterats i en hamnanldggning péa ett okontrollerat, inte
regelenligt sitt kan detta fa konsekvenser for hela sjofarten pa det landet. Ett
nyckelord som under forhandlingarna, som ledde till det nya regelverket,
var, som tidigare sagts, ”smitta”; laster och fartyg far inte vara ’smittade”
nér de lamnar en hamnanléggning.

Det som nu sagts om hamnanldggningar har foranlett Sjofartsverket att i
avsnittet om lagstiftningsbehov foresld mdjligheten att forbjuda en
hamnanldggning att ta emot fartyg i1 internationell trafik. Mgjlighet att fatta
sadana beslut bor finnas for savél Sjofartsverket som polisen.

Finansiering

I Regeringens uppdrag ségs bl a att en av utgadngspunkterna skall vara att
systemet med sjofartsskydd, savitt giller de statliga myndigheternas
medverkan, skall vara sjdlvfinansierande.

1. Kostnader for myndigheter utom Sjofartsverket

Det forslag till ansvarsfordelning mellan de berdrda statliga myndigheterna,
som lagts fram tidigare i denna rapport, innebdr att Sjofartsverket drabbas av
inte obetydliga kostnader for det arbete verket skall utfora med
sjofartsskydd. Nér det giller 6vriga myndigheter kan foljande konstateras.

1.1 Polisen

For polisens vidkommande kommer kostnader att uppkomma i samband
med polisidra insatser till f6ljd av en 6kad hot- och riskbedoémning for
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hamnanléggningar och/eller fartyg och vid kontroll av allvarliga
sakerhetsbrister hos fartyg, som ankommit till svenskt vatten. Insatser med
anledning av det nya internationella regelverket kommer troligen att bli
vanligare &n idag. Det ér for nérvarande svart att bedoma omfattningen av
de eventuella merkostnader, som kan komma att uppsta i polisens
verksamhet. Detta ssmmanhénger med att slutlig ansvarsfordelning dnnu
inte beslutats, krav pa operativ forméga inte formulerats och behovet av
kompetensutveckling inom omradet sjofartsskydd dnnu inte kunnat belysas.

Vissa kostnader kommer sannolikt att uppsta for polisen om den skall ges
uppgiften att besluta vilken sékerhetsniva, som skall gilla for
hamnanldggningar och fartyg. Hot/riskbedomningar bor kunna ske enligt de
rutiner, som géller for den civila luftfarten. Med reservation for att
omfattningen av dessa beddmningar och arbete infor dndringar av
siakerhetsniva dnnu inte dr kdnda, torde merkostnaden vara av forhallandevis
marginell karaktar.

Sjofartsverket kommer dessutom troligen att behdva polisens hjilp vid
kontroll av framst hamnanldggningar och genomforandet av
ovningar/kontroller vid dessa. Det dr idag svarbeddmbart hur stora dessa
kostnader skulle kunna bli. Om de inte 4r forsumbara och det beslutas att
polisen skall ha dem téckta, kan detta 16sas genom att Sjofartsverket “hyr
in” bistand fran polisen och att kostnaden for detta tacks in i de avgifter
Sjofartsverket tar ut av hamnanléggningarna (se nedan). Om ett sddant
“inhyrningsforfarande” kraver forfattningsandringar har inte utretts.

1.2 Tullverket

I denna rapport foreslas inte att Tullverket skall ges nagra egna uppgifter
inom ramen for arbetet med sjofartsskydd. Tullverkets tjinstemén ror sig
emellertid 1 hamnarna och gar ombord i fartyg. Tullverkets tjansteman far
forvéntas delta i arbetet i s& métto att de rapporterar kiinda avvikelser fran
det system, som tillampas pa ett fartyg eller vid en hamnanldaggning, —
beroende pd omstandigheterna - till Sjofartsverket eller polisen.

Nagra sérskilda kostnader bedoms inte uppkomma for Tullverket som en
foljd av att ett system for sjofartsskydd infors.

Tidigare 1 denna rapport har talats om scanningutrustning och mojligheten
att utnyttja sadan for kontroller av sjofartsskydd och ndmnts tanken att
antalet utrustningar kan okas. Detta &r ndgot som maéste utredas ytterligare
eftersom upphandling och anvéndning av sddan utrustning avgjort dkar
kostnaden for sjofartsskydd. Kostnadsokningen skulle bli betydande och
med tanke pé kravet att det nya tillsynssystemet skall vara sjélvfinansierat
motiverar ytterligare utredning.
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1.3 Kustbevakningen

Forslaget i denna rapport innebér att Kustbevakningen skulle ges tva nya
uppgifter. Den fOrsta dr att vara ”innehavare” av de hamnanldggningar som
kommer att utgoras av ankarplatser utanfor kusten och i skiargardarna.
Denna uppgift forutses kunna harmoniseras med Kustbevakningens
ordinarie arbete och patrullverksamhet. Den anses ddarmed inte skapa ndgra
ytterligare kostnader for myndigheten.

Den andra uppgiften &r att vara kontaktpunkt for spridning av
skyddsinformation till fartyg, som meddelat att de &r pa vdg in pa svenskt
territorialhav eller som befinner sig dir, och att begéira information av
sjofartsskyddskaraktir av fartyg, fran vilka sddan information bedéms bora
inhdmtas. I denna uppgift ligger ocksé att vidarefora information till
Sjofartsverket. Denna uppgift kan inom Kustbevakningen utforas av samma
enhet, som svarar for mottagande och kontroll av de anmilningar fran
fartyg, som passerar yttre gréns till Sverige.

Spridning av information till fartyg av sjofartsskyddskaraktdr kommer
sannolikt att ske i mycket liten omfattning 1 svenska farvatten. Kostnaden
for den verksamheten bor inte bli alls betungande under forutséttning att
nuvarande informationskanaler kan merutnyttjas for spridning av
information avseende sjofartsskydd.

Verksamheten med insamling av information kommer att féranleda en
merkostnad for Kustbevakningen. Av naturliga skél gér det inte att nu
berdkna med nagon exakthet hur stora denna kommer att bli eftersom
systemet dnnu inte dr byggt.

Nar det géller inhdmtande av information av sjofartsskyddskaraktér fran
fartyg maste skapas ett system varigenom Kustbevakningens tjanstemin ges
besked och ledning om vilka fartyg information skall begaras fran. Nagot
sadant system finns av naturliga skl dnnu inte utan méste byggas i
samarbete mellan Sjofartsverket, polisen, Tullverket och Kustbevakningen.
Det bor emellertid noteras att det inom de tre sistndmnda myndigheterna
finns system, som kan utnyttjas; ndgra svarigheter att skapa det nu aktuella
systemet finns darfor inte.

Det finns dessutom sannolikt mdjligheter att utoka samarbetet mellan
Sjofartsverket och Kustbevakningen nér det géller informationsinsamling i
hamnstatskontrollsammanhang. Sjofartsverket och Kustbevakningen skall
fortsétta samarbetet i den fragan.

De kostnader man kan forutspd kommer att uppkomma for
Kustbevakningen for nya uppgifter i sjofartsskyddssystemet och eventuellt i
hamnstatskontrollsammanhang, kan myndigheten — om den tanken
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accepteras av Regeringen — fa tickning for genom att Sjofartsverket — pa i
princip samma sitt som foreslagits betrdffande polisen ovan — ersitter
Kustbevakningen f6r denna merkostnad.

2. Sjofartsverket

Sjofartsverkets kostnader kommer att uppsté i arbetet som riktar sig mot
fartygen och 1 arbetet, som riktar sig mot hamnanléggningarna.

2.1 Fartyg

Sjofartsverkets kostnader for svenska fartyg i sjofartsskyddssammanhang
kommer att uppsté dels i samband med godkénnande av
hot/riskbeddmningen for fartyget och godkdnnandet av fartygets
sdkerhetsplan samt periodisk besiktning av fartygets sdkerhetssystem. Dessa
kostnader foreslas Sjofartsverket fa debitera fartygens dgare/redare enligt
den taxa, som tillimpas for tillsyn av fartyg.

Kostnader for oanmaélda inspektioner av svenska fartyg bor inte debiteras
fartygens dgare/redare utan de kostnaderna bor liksom “’vanliga”
inspektioner av svenska fartyg stanna pa Sjofartsverket.

Nar det géller utlindska fartyg kan endast inspektioner komma i fraga.
Dessa bor 1 normalfallet, som kommer att vara dominerande, att kunna
kombineras med sedvanlig hamnstatskontroll av fartygen. I de fall det inte
finns anledning att g& vidare efter sedvanlig certifikatskontroll kommer
marginalkostnaden for skyddskontroll att vara — formodligen — forsumbar. I
de fall en fordjupad kontroll méste goras har verket uppskattat tidsatgdngen
for denna till 350 timmar pa ett ar, vilket skulle medfora en kostnad om ca
210 000 kr. Kostnaden har berdknats efter antagandet att av de 720 fartyg,
pa vilka verket skall géra hamnstatskontroll varje ar, kommer nagot mindre
an vart fjarde att fordra en genomsnittlig kontrollinsats om tva timmar. —
Denna kalkyl bygger idag pa timligen l6sa antaganden.

Kostnaden for de nu ndmnda kontrollerna uppgar till i storleksordningen 0,2
% av Sjofartsinspektionens kostnader. I den mén denna skall finansieras
sarskilt kan den bakas in i de avgifter som bor tas ut av
hamnanldggningarna.

2.2 Hamnanldggningar

Enligt det forslag, som lagts, skall Sjofartsverket eller den myndighet
Regeringen bestimmer godkédnna hamnanléggningarnas
hot/riskbeddmningar och deras sidkerhetsplaner. Dessutom skall operativa
kontroller genomforas med viss dnnu inte bestdimd periodicitet. Det dr idag
omdgjligt att sdga vilka kostnader detta kommer att ge upphov till eftersom vi
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dnnu inte ens sdkert vet vilka och hur manga hamnanldggningar, som
kommer att omfattas av systemet.

Sjofartsverket anser att, om verket far ansvar for en del av detta arbete, en
fast avgift bor tas ut av hamnanldggningarna och att denna avgift skall vara
differentierad beroende pé typ av anldggning, dvs om det 4r en
passagerarterminal, en bulkanldggning, en containerhamn etc. och att
avgiften ocksa skall styras av anldggningens ekonomiska omséttning.
Avgiften bor differentieras efter hur mycket arbete kontroll och
godkinnande av hot/riskbedomningarna och sékerhetsplanerna med olika
typer av hamnanldggningar kan kridva och hur omfattande operativa
kontroller kan tdnkas bli. Detta pekar pé att container- och
passageraranldggningar kommer att f4 en hogre avgift 4n oljeanléggningar
och industrianldggningar.

Sjofartsverket raknar med att — om verket blir ansvarigt for de nu ndmnda
uppgifterna — behova nyanstilla tva eller tre tjinstemin. Kostnaden for
dessa, innefattande resekostnader och liknande, berdknas till 2 200 000 —
3 300 000 kr.

Hamnar
1. Allmdint

I nésta avsnitt redovisas en bedomning av vilka hamnanldggningar, som
kommer att omfattas av de nya reglerna om sjofartsskydd. Som kommer att
framga ar det nu dnnu inte mojligt att peka ut de anldggningar, som skall
omfattas; det behdvs en noggrannare genomgéng 4n vad det funnits tid for
ndr denna rapport skrivits. I detta avsnitt kommer vissa allménna fragor
betrdffande hamnar att berdras.

I Sverige finns ménga olika typer av hamnar/hamnanlidggningar, som
betjénar internationell trafik. Det finns séledes stora hamnar som Goteborg
och Helsingborg med flera hamnanldggningar inom hamnen, som dr mer
eller mindre vdl sammanhéllna. Det finns dessutom sma hamnanldggningar,
t ex industrier, som har en egen kaj med nagra enstaka internationella anlop
per ar. Det stora antalet hamnar/hamnanléggningar finns mellan dessa
ytterligheter. Ett problem kommer att vara att hitta en balans 1 tillimpningen
av regelsystemet.

Hamnverksamhet 1 Sverige har aldrig varit foremal for en statlig reglering
av sjdlva hamnverksamheten. Detta i kombination med att manga
manniskor, som ér engagerade i verksamheten, troligen for egen del inte
kommer att se behovet av en reglering av skyddsverksamheten som sarskilt
stort, gor att det kommer att finnas ett problem med attityden till det nya
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regelverket. Det finns ett behov av information och upplysning som kommer
att vara svart att tillfredsstilla. Behovet kommer att vara storre for
hamnanléggningar an for fartyg, eftersom redare och sj6folk har en
mangérig vana vid internationella och nationella regleringar av olika
forhdllanden, som paverkar fartyg och fartygsdrift.

Forutom att det kommer att finnas en pedagogisk uppgift gentemot svenska
hamnanldggningar, finns det en osdkerhet 1 hur regelverket kommer att
tillimpas internationellt. Vilka krav kommer utldindska hamnar att stélla pd
gods och fartyg, som kommer fran Sverige och vilka krav kommer vi i
praktiken att behdva stélla pd gods och fartyg, som kommer hit fran
utlandet? Det nya regelverket har mycket att siga om detta men vi vet inte
hur tillimpningen kommer att bli.

2. Befintliga sdkerhetssystem

Manga hamnar har redan sidkerhetssystem for att forhindra brottslighet
riktad mot hamnanlédggningen, gods i denna och anlépande fartyg. I vissa
hamnar dr dessa langtgaende och vél etablerade. Vissa hamnanlédggningar ar
dessutom klassade som skyddsobjekt. Dessa system kommer att kunna
utnyttjas och anpassas for att skapa ett skyddssystem. Vissa hamnar har
dock troligen mycket bristfélliga system. Beroende pé vilken trafik
hamnanldggningen betjdnar kan betydande investeringar och arbete — som
tidigare antytts - bli aktuella.

Hamnanliggningar som bor beroras av det nya regelverket
1. Allmdnt

Det internationella regelverket omfattar hamnanléggningar, som tar emot
passagerarfartyg innefattande hoghastighetsfartyg, lastfartyg innefattande
hoghastighetsfartyg med en bruttodriktighet om 500 eller mer och mobila
borrplattformar, som alla gér i internationell sjofart. En regering kan
emellertid bestimma i vilken utstrickning en hamnanldggning, som normalt
inte betjdnar fartyg pa internationell resa men undantagsvis gor det, skall
omfattas av regelverket. Detta framgar av SOLAS kapitel XI-2 regel 2.

I regeringsuppdraget ingér att redogora for vilka hamnar som kan beroras av
regelverket. Sjofartsverket utgér fran att Regeringen avsett vilka
hamnanldggningar, som kan komma att berdras. Det dr visentligt att hélla 1
minnet att det — av skil som inledningsvis redovisats — inte &r hamnar utan
just hamnanléggningar, som berors.
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Kustbevakningen har genom den kontrollverksamhet, som sker inom ramen
for Schengenodverenskommelsen kontroll ver vilka orter fartyg, som
passerar yttre sjogrins, gér till. Fartygsanlopen, som registrerats, framgar av
bilaga 2. Den informationen, som finns dér dr emellertid otillracklig for att
avgora vilka hamnanldggningar, som kan komma att berdras. For det forsta
innefattar informationen samtliga de fartyg, som dr pa vag till svensk hamn
och passerar yttre grians. Det kan emellertid vara fraga om fartyg som gar
frén en svensk hamn till en annan och dérvid passerar yttre grins.

For det andra maste “ort” forstas pa olika sétt. S4 finns det pé vissa orter
endast en hamnanldggning medan det i Goteborg finns ett femtontal
anldggningar. Informationen maste dels sorteras sa att endast de orter, till
vilka fartyg klareras in fran utlandet, tas med, dels utredas vilka
hamnanldggningar, som finns i1 varje enskild hamn. Den f6rsta uppgiften
kan endast Tullverket 16sa och det arbetet pagér. Den andra uppgiften kan
endast 16sas genom att Sjofartsverket och Kustbevakningen utnyttjar sina
regionala organisationer som har god lokalkénnedom; dessa fér helt enkelt
lista de anldggningar, som finns inom deras verksamhetsomrade.

2. Definition av hamnanldggning

I SOLAS kapitel XI-2 regel 1 definieras hamnanlidggning som “a location,
as determined by a Contracting Government or by the Designated Authority,
where the ship/port interface takes place. This includes areas such as
anchorages, waiting berths and approaches from seaward, as appropriate.”
Ship/port interface definieras som “the interactions that occur when a ship is
directly and immediately affected by actions involving the movement of
persons, goods or the provision of port services to or from the ship.”

Dessa definitioner dr mycket vida. De ger i ménga fall ledning infor ett
beslut att direkt utpeka en hamnanldaggning, som en anldggning som skall
falla under regelverket. I vissa fall ger de dock ingen ledning. De fall som
avses dr de som ror hamnanldggningar, som endast sidllan har internationella
anlop och betréffande vilka en stat kan besluta att de inte skall falla under
regelverket (se ovanstiende avsnitt). Som framgar av bilaga 2 &r det ett
betydande antal orter, som bara har ett fatal anlop under ett ar.

Det dr mojligt att precisera definitionerna men det &r inte troligt att man utan
vidare kan skapa en definition fran vilken man kan dra en séker slutsats av
vilka hamnanldggningar, som skall falla under den. Att stora
passagerarterminaler, containerhamnar och oljeterminaler skall anses vara
hamnanldggningar dr uppenbart. Det skulle mdjligen ocksa anses vara
uppenbart att anldggningar vid vilka t ex bara fyra internationella anlop sker
under ett ar borde kunna undantas frén tillimpningen av regelverket.
Sjofartsverket anser emellertid att ett sadant betraktelsesitt vore alltfor
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trubbigt; det bor vigas in vilken typ av trafik det dr fraga om och vilken fart
den gér i.

Fragan om vilka hamnanldggningar, som skall berdras av det nya
regelverket, méste behandlas pé individuell basis. Sjofartsverket bor ges
bemyndigande att i samrad med dvriga berérda myndigheter fatta beslut om
vilka enskilda hamnanléggningar, som skall falla under regelverket. En
visserligen svag men dock parallell finns i det beslut verket pa sin tid tog
om vilka hamnar, som skall anses vara allménna.

Uppbyggnad av kompetens

Som tidigare sagts 1 denna rapport dr tvingande regler for sjéfartsskydd
ndgot som dr nytt for sdvil fartyg som hamnanldggningar. Rederier och
fartyg kommer sannolikt att ha littare att bygga system och upprétthalla
dem dels dérfor att det nya regelverket for fartyg har likheter med ISM-
systemet, dels dirfor att 1 varje fall vissa fartyg har haft anledning att ha
rutiner for att undvika piratoverfall och liknande. Hamnanldggningarna i
Sverige ligger pa mycket skiftande skyddsnivaer.

Det finns ett behov att bygga upp kompetens. Det kommer att vara svért att
tillfredsstilla inledningsvis. Kompetensen maste inledningsvis byggas upp
genom intensiv utbildning.

Sjofartsverket har borjat forsoka koppla ihop Polishogskolan med andra
utbildningsanordnare. Det ir troligt att sjofartshogskolorna kommer att bli
aktiva inom omradet. Ett antal foretag, som sysslar med skyddsfragor, har
under arbetet med denna rapport hort av sig till verket; foretagen kommer att
aktivt marknadsfora sig gentemot rederier och hamnanldggningsinnehavare.
Péa sikt kommer utbildningen i skyddsfrdgor av sjofarare att ligga i deras
skolutbildning och praktik. Det &r troligt att sjofartshdgskolorna pé sikt d&ven
kommer att ordna utbildning dven for en del personal fran
hamnanldggningar.

Det bor uppmérksammas att det nya regelverket inte innehaller krav pé
certifiering eller motsvarande av utbildningsanordnare. Berérda
myndigheter méste troligen vara beredda att st till tjanst med rad i vissa fall
om huruvida vissa utbildningar kan anses lampliga eller adekvata.

Inom IMO haller man for ndrvarande (USA och Indien) pé att utarbeta vad
som kallas en ”model course” for sjofartsskydd. I denna kommer att
redovisas den kunskap som skyddsansvariga i hamnanldggningar, pd
rederier och fartyg skall kunna. Tanken &r att den utbildning av personal,
som inte &r direkt skyddsansvariga men som dnda har uppgifter av betydelse
for skyddet, skall kunna ges utbildning ’in house”.
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Lagstiftningsbehov

SOLAS-reglerna dr foremél for sk “tacit acceptance procedure”. Det innebér
att om stater, som &r parter till SOLAS, inte beslutar och meddelar IMOs
generalsekreterare att man inte vill vara bunden av reglerna, blir man det om
inte minst en tredjedel av de fordragsslutande staterna, som har minst 50
procent av vérldens handelsflotta, meddelar att de inte vill vara bundna av
de nya reglerna. — Sjofartsverket tar i denna rapport inte stdllning till om det
nya kapitel XI-2 i SOLAS-konventionen och ISPS-koden del A maste
foreldggas Riksdagen for godkénnande.

1. EU

Sjofartsverket har under arbetet med denna rapport under hand fragat
kommissionen om den avser att ga fram med nagot forslag med anledning
av det nya internationella regelverket. Verket har muntligt fatt information
om att kommissionen avser att foresla transportministermotet 1 slutet av
mars att en forordning skall beslutas, varigenom koden del A och delar av
del B gors till europeisk rétt. Dessutom avser kommissionen att foresla att
de nya reglerna inte bara skall gilla for internationell trafik utan dven for
nationell trafik, som gér mer &n 20 nautiska mil utanfor inre vatten; for
svensk del skulle det — sdvitt hastigt kan bedomas — bara berora trafiken till
och fran Gotland. Skélet till att man 6nskar gora dven delar av del B
tvingande har uppgivits vara att det dr nédvéandigt av konkurrensskal.

Den information, som Sjofartsverket fick, var muntlig och sjélvfallet inte
fullsténdig. Om en forordning kommer att beslutas kommer det att starkt
paverka lagstiftningsbehovet i Sverige.

2. Lagstiftningsbehov

I regeringsuppdraget ingér att utreda hur det nya internationella regelverket
skall inforas 1 svensk rétt. Innan verket fatt den information det erhéllit fran
kommissionen hade ett utredningsarbete om det svenska
lagstiftningsbehovet med anledning av det nya internationella regelverket
satts igdng. Detta har fullfoljts och redovisas nedan. Skélet till
redovisningen dr den ger en genomlysning av lagstiftningsbehovet, som kan
vara nyttig att ha &ven om Unionen skulle besluta en forordning; det
kommer med all sikerhet att finnas ett behov av lagstiftning dven om en
forordning beslutas.

Sjofartsverket ldgger inte fram forslag till lag- eller forordningstexter men
redovisar vad som enligt verkets uppfattning skulle behdva regleras 1 lag
och var bemyndiganden bor ges; verket har utgdtt frin att en ramlagstiftning
ar det lampligaste sittet att lagstifta.
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2.1 Allmdnt

Lagstiftning rorande skydd mot terrorism finns 1 Sverige. Som exempel kan
ndmnas lagen (1970:926) om sérskild kontroll pa flygplats och lagen
(1990:217) om skydd for samhéllsviktiga anldggningar m.m. Nir ett nytt
regelverk skall infOras &r en forsta utgdngspunkt att se om det kan inforas
genom dndring av redan inford lagstiftning.

Den forst ndmnda lagen tar sikte pé luftfart. Det nu aktuella regelverket tar
sikte pa sjofart. Det ar tva védsensskilda verksamheter och bara av det skélet
bor den lagen inte anvindas.

Den andra lagen tar sikte pa skydd mot atgidrder mot anvindning av vald,
hot eller tving for politiska syften (terrorism) och riktar sig mot skydd for
anldggningar, omraden, fartyg eller luftfartyg. Lagen tar ocksa sikte mot
atgarder for att forhindra spioneri och sabotage.

Lagen syfte ar att hindra krankningar av eller skador pa svenska intressen.
Aven om motsvarande lagstiftning sannolikt finns i de flesta linder, far den
anses vara en utpréglat nationell typ av lagstiftning. Det som nu ar aktuellt
ar att for svenskt vidkommande sitta i kraft ett internationellt regelverk,
som inte bara dr avsett att skydda svenska intressen utan i lika hog grad
internationella intressen. — Det som sagts nu pekar enligt Sjofartsverkets
uppfattning klart mot att inférandet av det nya regelverket 1 svensk rétt skall
ske genom ny lagstiftning.

For ny lagstiftning talar ocksa det forhallandet att det som skall regleras
berdr ett omrade, ndmligen sjofarten; de intressen som kommer att berdras
av en ny lagstiftning har néra band till varandra.

Sjofartsverket utgdr, som ovan sagts, fran att den svenska lagstiftning, som
kommer att erfordras, &r en ramlagstiftning, i vilken bemyndiganden att
utfdrda detaljforeskrifter kommer att ldggas pd Sjofartsverket eller den
myndighet, som annars kan fa ansvaret. Sjofartsverket betonar ocksa
aterigen att den genomgang, som gors dr gjord utan ndrmare hdnsynstagande
till en eventuell EU-forordning, eftersom dess foreslagna innehéll inte &r
ként.

3. Lagstiftningens form och innehdall

Sjofartsverket utgdr, mot bakgrund av det som sagts om ramlagstiftning
ovan, att de grundlidggande bestimmelserna kommer att finnas i en ny lag
om sjofartsskydd. Denna skall dédrefter kompletteras med en forordning om
sjofartsskydd, 1 vilken bemyndiganden ges till Sjofartsverket eller en annan
myndighet att besluta foreskrifter om sjofartsskydd. Sjofartsverket utgar
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vidare frén att den ténkta lagen om sjofartsskydd begrinsas till att omfatta
sadana bestimmelser, som maste ges i lagform.

3.1 Lag om sjofartsskydd

I ett tidigare avsnitt har nimnts vilka uppgifter, som genom SOLAS kapitel
XI-2 och ISPS-koden del A ldggs pa stater. Enligt Sjofartsverkets
uppfattning bor foljande fragor regleras i en ny lag.

3.1.1 Tillimpningsormrdde

De fartyg, som skall omfattas av bestimmelserna om sjéfartsskydd, bor
regleras i lag. Verket erinrar om att viss nationell trafik kan komma att
beroras. (SOLAS XI-1, regel 3.4, SOLAS XI-2, regel 2 och ISPS-koden del A

3).

De hamnanldggningar, som skall omfattas av de nya bestimmelserna, méste
anges (SOLAS XI-2 regel 2 och ISPS-koden del A 3). P4 grund av den
tidigare 1 denna rapport redovisade svarigheten att utan vidare per definition
klargdra vilka hamnanldggningar, som skall berdras, bor Regeringen eller
den myndighet Regeringen bemyndigar fa besluta vilka hamnanlédggningar
lagstiftningen skall omfatta.

3.1.2 Definitioner

Det kommer att finnas behov av definition av ett antal begrepp som t ex
hamnanldggningsinnehavare (jfir SOLAS XI-2 regel 1 och ISPS-koden del A

2).
3.1.3 Dokument och certifikat

De svenska fartyg, som skall omfattas av de nya reglerna, skall undergé
verifiering och ha certifikat. Bestimmelser om detta bor, om den europeiska
lagstiftningen gor det mdjligt, utformas efter samma monster som i
fartygssidkerhetslagen, se 1 kap 4 § FSL. Verifiering skall utforas och
certifikat skall utstédllas av myndighet, som Regeringen bestimmer (ISPS-
koden del A 19). Det fordras ocksa bestimmelse om i varje fall nér ett
certifikat skall kunna aterkallas.

Det bor uppdras till Regeringen att utse den myndighet, som skall godkénna
svenska fartygs sikerhetsplaner (ISPS-koden del A 9). Samma bor gélla
godkidnnande av hamnanldggningars hot/riskbedémningar och
sdkerhetsplaner (SOLAS XI-2 regel 10.2 och ISPS-koden del A 15 och 16).
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3.1.4 Delegering

Det nya regelverket ger mojlighet att delegera vissa uppgifter betraffande
hamnanléggningar samt verifiering, tillsyn av fartyg och utfardande av
certifikat till vad som i regelverket kallas Recognized Security
Organizations (RSO) (ISPS-koden del A 4.3. och 9.2). Lagen bor 6ppna
mojlighet for Regeringen eller den myndighet Regeringen beslutar att triffa
avtal om siddan delegering. En forebild finns i 1 kap 6 §
fartygssékerhetslagen.

3.1.5 Sdkerhetskrav gdllande rederier och fartyg

I SOLAS XI-1 reglerna 3.5 och 5 samt XI-2 regel 6 finns krav pa visst
dokument och viss utrustning. Regeringen eller en myndighet, som
Regeringen bestimmer, bor ges ett generellt bemyndigande att besluta vilka
dokument ett fartyg skall medfora och vilken utrustning det skall ha av
sjofartsskyddsskal.

Rederier, som bedriver sjéfart med fartyg, som omfattas av de nya reglerna,
och varje fartyg skall ha en person ansvarig for sjofartsskyddet (ISPS-koden
del A 11-13). Kvalifikationer och uppgifter for dessa maste liggas fast. For
fartyg skall en hot/riskbedomning goras (ISPS-koden del A §). For fartyg
skall finnas en skyddsplan (ISPS-koden del A 9 och 13). 1 skyddsplanen for
ett fartyg skall ingd hur fartyget skall kunna véxla upp” till en hogre
skyddsniva (SOLAS XI-2 regel 4.3-4) och vilka atgirder som skall vidtas for
att kunna identifiera risk for och undvika incidenter (ISPS-koden del A 7.1).
- Det méste foreskrivas vem som skall géra bedomningen och planen, vad
planen skall innehalla, hur den skall upprittas, vilka dndringar som far goras
m m. Regeringen eller den myndighet Regeringen bestdmmer bor
bemyndigas att besluta foreskrifter om detta.

Fartyg skall under vissa forhallanden géra anmélan och ldmna information
(SOLAS XI-2 regel 4.5 och 9.2 samt ISPS-koden 7.7). Regeringen eller den
myndighet Regeringen bestimmer bor bemyndigas foreskriva ndr anmilan
skall goras, vilken och till vem information skall 1dmnas.

Regeringen eller den myndighet Regeringen foreskriver bor vidare
bemyndigas besluta foreskrifter om ytterligare atgérder, som fartyg skall
vidta for att bibehalla skyddet ombord vid olika skyddsnivaer eller vid
interaktion mellan fartyg och hamnanldggning, om skyldighet att spara
information ombord, genomfora 6vningar m m (ISPS-koden del A 10 och
13).

Slutligen maste beslutas att svenska fartyg som inte har certifikat, som kriavs
enligt ISPS-koden del A inte far anvindas till sjofart.

3.1.6 Skyddskrav pa hamnanldggningar
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For varje hamnanldggning skall finnas en skyddsansvarig (ISPS-koden del A
17). Regeringen eller den myndighet Regeringen bestimmer maste kunna
foreskriva vilka kvalifikationer denne skall ha och vilka uppgifter och
skyldigheter han skall ha. Eventuellt bor foreskrifter om registerkontroll
enligt sékerhetsskyddsforordningen ( 1996:633) beslutas.

For varje hamnanldggning skall en hot/riskbeddmning goras (SOLAS XI-2
regel 10.2 och ISPS-koden del A 15) och en skyddsplan upprittas (SOLAS
XI-2 regel 10.2 och ISPS-koden del A 16). Bemyndigande erfordras for
foreskrifter om hur detta skall goras och vad utredningen respektive planen
skall innehalla.

En hamnanldggning skall omedelbart kunna efterkomma ett beslut om att
“véxla upp” till en hogre sidkerhetsniva och vidta de dtgirder, som anges i
skyddsplanen (ISPS-koden del A 14). En hamnanldggning skall kunna pa det
sdtt som redovisats i skyddsplanen identifiera och undvika incidenter och
intensifiera atgidrderna vid hogre skyddsnivéer. Regeringen eller den
myndighet Regeringen bestimmer bor bemyndigas att foreskriva vilka dessa
atgirder skall vara, vilka aktiviteter som skall utféras m m. Det fordras
ocksa ett bemyndigande for att foreskrifter om ytterligare dtgirder som
hamnanldggningen skall vidta for att bibehélla skyddet (t ex dvningar) vid
olika skyddsnivaer eller vid interaktionen med fartyg (ISPS-koden del A 14
och 18).

Antalet hamnanldggningar, som kommer att beréras av de nya reglerna
kommer att vara stort. Anldggningarna kommer att vara av mycket skiftande
slag och med olika trafikmonster och verksamhet. Det kommer med stor
sannolikhet inte att finnas nagon mdjlighet att halla skyddet pa den
forhallandevis hogre niva jamfort med idag, som regelverket kréver, om
ingripanden, som idag skulle krdva en polisiér insats, inte kan goras utan
bistand fran polisen vid varje tillfdlle. Dessutom maste
ingripanden/kontroller kunna goras i fall diar man idag inte kan gora det.
Detta kan belysas med tva exempel.

Det forsta dr att om skyddsniva 1 géller skall man kunna géra
stickprovskontroller av passagerare och deras bagage. Det kan idag bara
goras av polisman och bara om misstanke om brott foreligger. En mojlighet
méste skapas for att hamnanldggningsinnehavaren kan ha anstéllda som har
befogenheter motsvarande en skyddsvakts; vederbérande skall ha
befogenhet att kroppsvisitera och undersdka bagage utan att misstanke om
brott foreligger. Om den som skall bli visiterad eller fa sitt bagage undersokt
végrar detta, skall han kunna avvisas.

Det andra exemplet &r att all last, som fors fran land in 1 hamnanldggningen
eller frén ett fartyg till en hamnanldggning skall kunna genomsokas vid
aventyr att den eljest avvisas.
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Sjofartsverket dr medvetet om att detta aktualiserar grundldggande
rattssdkerhetsfragor. Forslaget i denna del skall ocksé ses mot bakgrund av
den polisresursfrdga, som skulle aktualiseras om man skulle krdva att enbart
polisméin genomfor kontroller. Om man skulle vélja Sjofartsverkets forslag
att skapa de befogenheter, som ovan nidmnts, ar det viktigt, bl a av hdnsyn
till rittssdakerheten, att lagstiftningen utformas sa att polisen kan och skall pd
lampligt sitt kontrollera den del av skyddsverksamheten, som de nimnda
personerna skall utfora.

3.1.7 Forhallandet fartyg/hamnanldggning

Det nya regelverket foreskriver att en s k Declaration of Security (DOS)
skall kunna utvéxlas mellan hamnanléggningar och fartyg i vissa fall (ZSPS-
koden del A 5). Regeringen eller den myndighet Regeringen bestdimmer bor
bemyndigas att foreskriva regler om nér en DOS skall upprittas, under vilka
forutséttningar den skall utvéxlas, vad den skall innehalla och hur linge den
skall sparas.

3.1.8 Myndigheter

I SOLAS XI-2 regel 3 och 7 samt ISPS-koden del A 4.1 talas om behovet att
vixla skyddsniva. I avsnittet om fordelning av ansvar och uppgifter mellan
berdrda myndigheter har Sjofartsverket foreslagit att polisen skall besluta
om vilken skyddsniva, som skall gélla. Polisen bor sédledes bemyndigas att
fatta sddana beslut.

3.1.9 Tillsyn och kontroll

Tillsynen av svenska fartyg bor utformas i sd néra dverensstimmelse som
mojligt med tillsynsbestimmelserna i fartygssékerhetslagen. Samma giller
tillsynen av utlandska fartyg genom inspektion (SOLAS XI-2 regel 9). Detta
innefattar regler om rétt till tilltrade till fartyg och skyldigheter for andra
myndigheter att 1dmna tillsynsmyndigheter begért bitrade.

SOLAS XI-2 regel 9 innehéller som tidigare berorts foreskrifter om kontroll
av utldndska fartyg som systematiskt dr uppbyggt som, inledningsvis,
hamnstatskontroll och darefter, nar skil finns till det, en kontroll av polisidr
natur; den senare typen av kontroll kan bli aktuell som “forstakontroll” i
vissa fall. Sjofartsverket har inte ndrmare utrett vilken lagstiftning, som kan
bli aktuell, for den polisirt betonade kontrollen eller om det alls behdvs
nagon lagstiftning for denna utéver vad som finns idag i den lagstiftning,
som reglerar polisidr verksamhet.

Under detta avsnitt bor dven fragan om sanktioner i fall av bristande
efterlevnad av regelverket behandlas. Ett fartyg kan drabbas (SOLAS XI-2
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regel 9) av foreldggande om att rétta till brister, nyttjandeférbud, besked att
ligga pa viss plats, avvisning eller utestdngning frdn en hamn. Dessa
sanktioner maste regleras i lag.

Sjofartsverket erinrar om vad som sagts tidigare i denna rapport om en av
tankarna med det nya regelverket: ”smitta” skall inte kunna foras mellan
lander. Om en hamnanldggning inte uppréttar skyddsplan eller inte foljer
den eller regelverket 1 6vrigt bor Regeringen eller den myndighet
Regeringen bestimmer ha mojlighet att stdnga den; en parallell till férbud
att nyttja ett fartyg behovs.

3.1.10 Alternativa/ekvivalenta system

SOLAS XI-2 regel 11 och 12 foreskriver mojligheten att tillimpa alternativa
eller ekvivalenta skyddssystem. Regeringen eller den myndighet Regeringen
bestimmer bor ges mojlighet att traffa dverenskommelser med andra landers
myndigheter om sadana.

3.1.11 Ovrigt

Arbete med hot/riskbeddmningar och sékerhetsplaner kommer att ge
tillsynsmyndigheten tillgang till uppgifter av kénslig natur. Detta kommer
att aktualisera fragor om sekretess. Sddana berdrs pa flera stillen i SOLAS
och koden.

4. Forordning om sjofartsskydd m m

En forordning om sjéfartsskydd bor frimst innehalla de bemyndiganden
lagen skulle krdva. Sjofartsverket gar inte ndrmare in pd vad en sddan
forordning skulle innehélla men vill dock betona att det enligt verkets
uppfattning ar viktigt att en tydlig foreskrift om erforderligt samrad mellan
berdrda myndigheter finns.

De nya reglerna om sjofartsskydd kommer i storre eller mindre utstrackning
att leda till ett behov av dndringar i instruktionerna for de berérda
myndigheterna. Det bor ocksa ndmnas att om Regeringen viéljer att gora
Sjofartsverket till den myndighet som skall ha huvudansvaret for att utfarda
myndighetsforeskrifter och utdva tillsyn, méste stéllning tas till om chefen
for sjofartsinspektionen skall vara ansvarig inom Sjofartsverket (jfr 11 §
verkets instruktion.

Internationellt samarbete

I den korta redovisningen inledningsvis av det nya internationella
regelverkets innehdll ndmndes att reglerna 11 och 12 1 SOLAS kapitel XI-2
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ger mojligheter att tilldmpa alternativa respektive ekvivalenta atgirder for
fartyg och hamnanlidggningar.

Regel 11, som behandlar alternativa atgérder, drevs under
forberedelsearbetet och diplomatkonferensen frimst av Danmark och
Sverige. Bakgrunden till regeln dr att trafiken mellan Helsingborg och
Helsingor inte skulle dverleva tillimpningen av ISPS-koden. Nagot
egentligt behov av dess tillimpning for den trafiken finns egentligen inte
heller eftersom den fasta férbindelsen mellan Képenhamn och Malmé ocksa
finns. En strikt tillimpning av ISPS-kodens regler pa H/H-leden skulle
foranleda den som vill klara sig undan tillimpningen att vélja den fasta
forbindelsen.

Regel 11 forutsétter verenskommelser mellan de tvé stater, som berors.

Regel 12 talar om mgjligheten till ekvivalenta atgirder betrdffande
hamnanlidggningar och/eller fartyg, dvs dtgérder andra d4n dem som forutses
1 ISPS-koden men som ger samma grad av skydd, som en tilldmpning av
koden skulle ge. Denna regel forutsitter inte overenskommelser mellan tva
stater.

Tillimpning av regel 12 kan aktualiseras for flera typer av sjofart,
framforallt sjofarten i Ostersjon. Det framstar emellertid som naturligt att —
innan beslut fattas om att godta ekvivalenta dtgéirder — Sverige samrader
med de grannldnder, som kan bli berorda av sadana beslut. Det ar rimligt att
man gor samma beddmningar.

Det som nu sagts ger anledning att kontakt etableras mellan, 1 varje fall
inledningsvis, vissa av Ostersjolédnderna. Sjofartsverket har séledes
tillsammans med utldndska kollegor planerat ett mote i maj 2003.
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Uppdrag at Sjéfartsverket att utreda genomfirande och konsekvenser av in-
ternationella regler om sjofartsskydd

Regeringens beslut

Regeringen uppdrar it Sjéfartsverker att utreda hur Internationella sj6-
fartsorganisationens (IMO) kommande regler for sjofartsskydd, som
antas vid IMO:s diplomatkonferens den 9-13 december 2002, skall
genomforas i svensk ritt samt belysa vilka juridiska, ekonomiska, organi-
satoriska och praktiska konsekvenser detta kommer att innebira for
framfor allt sjéfaressekrorn.

Utredningen skall omfatta hur nuvarande kontrollrutiner upptyller fore-
slagna Stgirder. Vidare skall verket limna f6rslag till hur ansvaret for ak-
tuella frigor bor fordelas mellan Kustbevakningen, Rikspolisstyrelsen,
Tullverket och Sjofartsverket. Forslaget om ansvarsférdelning skall utga
dels frin myndigheternas uppgifter och ansvarsomriden enligt gillande
bestimmelser, dels frn att systemet skall vara sjilvfinansierande och inte
leda till nigra merkostnader for myndigheterna. Sjofartsverket skall dir-
utdver redogora for vilka hamnar som kan komma att beréras och hur
kompetens inom omradet kan byggas upp.

Forslaget skall utformas i samrid med Kustbevakningen, Rikspolisstyrel-
sen och Tullverket. Sjofartsverket skall dirtill bereda Sveriges Redarefo-
rening, Sveriges Hamnar, Svenska Kommunférbunder, Svenska Sjobe-
falsforbundet, Sveriges Fartygsbefilsforening, SEKO Sjofolk, Svenska
Hamnarbetarforbundet, Svenska Transportarbetarfdrbundet, och Sveri-
ges Transportindustriférbund tillfille avt limna synpunkter.

Uppdraget skall redovisas till regeringen senast den 31 mars 2003.

Skalen for regeringens beslut

Internationella sjofartsorganisationen (IMO) vintas under en diplomat-
konferens den 9-13 december 2002 anta dels en ny kod om sjofarts-

Postadress Telefonvaxel E-post: registrator@industry. ministry.se
103 33 Stockholm 08-405 10 Q0 X400: S=Registrator; O=Industry; P=Ministry; A=SIL; C=8SE
Besthksadress Tefefax

Jakabsgatan 26 08-411 36 16
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skydd, dels indringar i den befintliga sjosikerhetskonventionen SOLAS.
Detta arbete inleddes i februari innevarande dr mot bakgrund av terror-
didden 1 USA den 11 september 2001. Syftet dr att inféra internationella
standarder och rekommendationer fér att stirka skyddet mot brotesliga
handlingar riktade mot sjdfartssektorn. Detta giller sdvil fartyg som
hamnar.

Med anledning av IMO:s nya regelverk kommer organisationens med-
lemsstater att behdva vidta egirder for att se till ate det nya regelverket
genomfdrs inom ramen for den tidsgrins som kommer att faststéllas 1
samband med nimnda diplomatkonferens.

Det ir med anledning av ovanstdende av storsta vike ate regeringen forses
med ett underlag om vilka konsekvenser som genomférandet av ovansts-

ende system kommer att innebira {or framfér allt sjofartssektorn.
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VASTERVIK
YSTAD

AHUS
AGNESBERG
BOHUS
BRCFJORDEN
DONSO
EDSHULTSHALL
ELLOS
FALKENBERG
GREBBESTAD
GRUVON
GRANNA
GOTEBORG
HALMSTAD
HAMBURGSUND
HALLEKIS
HATTEBERGET (LOTSPASTIGNING)
HONSATER
KARLSTAD
KRISTINEHAMN
KUNGSHAMN
KALVIK
KARINGON
LIDKOPING
LYSEKIL
LODOSE
MARIESTAD
MARSTRAND
NOL
OTTERBACKEN
RIVO FJORD
RONNANG
SKATTKARR
SKOGHALL
SKARHAMN
STENUNGSUND
STROMSTAD
SURTE
TROLLHATTAN
UDDEVALLA
WALLHAMN
VARBERG
VARGON
VIDEBERG
VANERSBORG
AMAL
ANGHOLMEN
OCKERD

167
21
1366
470

82
736

225

114

4024
691

17
22

53
57

207
351

0





