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Betiinkande Tredje Sjosikerhetspaketet-Klassdirektivet, Klassforordningen,
olycksfallsdirektivet och IMO:s olycksutredningskod. (SOU 2010:23) samt
genomfiorandet av det tredje sjosikerhetspaketet, dir.2009:42 och hur direktivet
bor genomforas i svensk riitt.

Sveriges Redareforening (SRF) har givits tillfille att yttra sig i ovan rubricerat &mne.

Frén néringens sida &r vi mana om effektivitet, tillginglighet, kompetens och sé korta
beslutsvigar som mdjligt i kontakten med myndigheterna. Myndigheteras sjofarts-
kompetens och beslutsfattande bor darfor i méjligaste man koncentreras till en myn-
dighet. Vi vet att det 4r av stor vikt att beslutande myndigheter har aktuell operativ-,
farligt gods- och fartygskonstruktionskunskap, d viktiga beslut ska tas. Inte minst dd
det géller fartygs anvisning till "skyddad plats” eller beddmning av en haverists sj&-
virdighetstillstand efter eller under en sjéolycka. Trots foreskrifter om samrad vid
delat ansvar mellan myndigheter, har detta historiskt visat sig vara mycket svart att
leva upp till.

Vi stédjer dérfor utredarens forslag nér det giller det generella anslaget avseende
hamnstats-, 6vervaknings- och flaggstatsdirektivet, dar Transportstyrelsen i huvudsak
foreslds bli den behdriga myndigheten. Vi gor bedémningen att detta inte inkraktar
pé eller himmar Kustbevakningens instruktion och uppdrag till miljéraddningsinsat-
ser eller fartygs behov av assistans.

Hamnstatskontrolldirektivet bér vid inférandet i svensk ritt ocksé innehalla en fore-
skrift som speglar innehéllet artikel 10 i PMoU-protokollet, dvs. ritt till 5ver-
klagande. Redaren ska ha ritt att dverklaga en behérig myndighets beslut att kvar-
halla fartyget . Rederiet ska via sin egen tillsynsmyndighet kunna fi en skyndsam
bedémning av klagomalet. Det &r viktigt for nidringen att snabbt kunna fa en "’second
opinion”, da det vid upprepade tillfillen gjorts felaktiga regeltolkningar av Port State
Officers. Konsekvenserna for redarna blir d3 férédande.
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Klassdirektivet och klassforordningen

Transportstyrelsen ska vara den myndighet som utfor klassdirektivets uppgifter lik-
som de delar i klassforordningen som riktar sig mot behdrig myndighet. SRF stédjer
ocksd hir “valet av myndighet” . Utredaren konstaterar att det finns anledning att tro
att en storre del av flaggstatstillsynen kommer att delegeras till klassificerings-
séllskapen. Konsekvensen blir att tillsynen av de erkénda organisationerna kommer
att 8ka och att tillsynsintikterna proportionellt kommer att minska. [ detta samman-
hang dr det av yttersta vikt att Transportstyrelsen och andra berérda myndigheter
genomfor nddvéndiga effektiviseringar inom den egna organisationen s att redarna
inte blir dubbelfakturerade, dvs. betalar for bdde myndigheter och klassificerings-
séllskapen.

Olycksdirektivet och IMO:s olycksutredningskod

Utredaren foreslar Statens haverikommission (SHK) som oberoende utredningsorgan
for utredningar av sjdolyckor. Skalen harfor 4r att ha ett fristiende, permanent och
opartiskt organ for att sikra trovirdigheten och minska risken for jiv. Argumenten &r
ur ett objektivitetsperspektiv odiskutabla, men direktivets huvudsyfte &r ocksa att
forbéttra sjosikerheten och minska risken for framtida olyckor. I detta perspektiv
framfrs foljande: SHK har visat sig ha stora svarigheter att klara av uppgiften som
utredande organ. Handldggningstiden for varje enskilt drende &verskrider i nistan
varje fall kravet pa de vil tilltagna maximala 12 minaderna. Under perioden 2000-
01-01 - 2009-05-09 inom sektorn “civil sjéfart” publicerades17 haverirapporter, dvs.
knappt tvd om dret. Tre rapporter klarade tidsgrinsen. Sju av de 6vriga var mer 4n ett
halvér férsenade, varav tvé stycken med &ver ett 4r. Genomsnittskostnaden for varje
rapport SHK producerat ligger pa ca. 1 250 000 kr, vilket dr hipnadsvickande.
SHK:s utredningskostnad faktureras Transportstyrelsen som i sin tur finansieras via
néringen.

Mot detta stdr Transpoitstyrelsens utredningsenhet som har en tremanaders grins pa
maximal handldggningstid. Nagot som ocksa uppfylis.

Effektiviteten talar till Transportstyrelsens fordel. Kompetensen hos Transportstyrel-
sens utredningsenhet dr en forklaring till den hdgre effektiviteten, d4 myndigheten &r
kontinuerligt uppdaterad med regel- och den operativa utvecklingen i sjofarts-
nédringen. SHK har vid varje enskild (tva om &ret i genomsnitt) utredning en lang
startstriicka d4 man forst ska rekrytera konsulter och dessa sedan ska uppdateras.

Ur en cost-benifit-analysis” (effektivitet, kompetens och rapportkvalitet), 4r det
ndringens uppfattning att Transportstyrelsens utredningsenhet 4r bast kvalificerad att
hantera den civila sjéfartens olycksutredningar.

Utredarens slutsats 4r att Transportstyrelsen inte uppfyller direktivets krav om obero-
ende organ, vilket ddremot SHK anses géra, varfor SHK foreslas bli det oberoende
utredningsorganet.
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Naringen anser saledes att Transportstyrelsens utredningsenhet med sin hégre kom-
petens och effektivitet béttre uppfyller direktivets huvudsyfte att férbéttra sjésdker-
heten, forhindra fororening och hindra sjéolyckor och 6nskar dérfor att denna enhet
far ett 6kat utredningsmandat &n det som fSreslés i utredningen, dvs. enbart analys av
utforda SHK analyser.
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