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Propositionens huvudsakliga innehall

FN:s internationella gofartsorganisation, IMO, antog vid en konferens
den 9-13 december 2002 med parterna till go6sdkerhetskonventionen
SOLAS (International Convention for the Safety of Life at Sea) regler for
att skydda gofartssektorn fran brottsliga handlingar. Bakgrunden till
regleringen & bl.a. terroristddden i New York och Washington
den 11 september 2001.

Reglerna bestar av andringar i SOLAS-konventionen. IMO beslutade
vidare att till dessa andringar foga en kod, som bestar av en tvingande del
och en rekommenderande del.

De nyareglernainnebér att man inom s ofartssektorn skall vidta en rad
atgarder for att stérka skyddet mot brottsiga handlingar. Detta innefattar
bl.a krav pa att fartyg skall ha automatiska identifieringssystem och
adlarm for kapningssituationer, att saval fartyg som hamnanl &ggningar
skall gora sarbarhetsanalyser och skyddsplaner och ha skyddsansvariga
och skyddsutrustning samt regler om informationsutbyte.

De nya bestammelserna, som skall trdda i kraft den 1 juli 2004,
kommer i stor utstrackning att paverka svenska fartyg, hamnanl dggningar
och g6farten pa Sverige. De kommer ocksa att krava lagandringar.

| propositionen fores as att riksdagen godkanner de nya internationella
reglerna om gofartsskydd. En stat som inte senast den 31 december 2003
meddelar IMO:s generalsekreterare att staten inte vill vara bunden av
reglerna, blir automatiskt bunden.

Propositionen innehaller ocksa en évergripande redovisning av de nya
internationella reglerna och en redogorelse for vilka effekter och
konsekvenser dessa kan fa for den svenska gjofartssektorn. |
propositionen redovisas ocksd vissa fordag om hur det nya
skyddssystemet i praktiken kan genomforasi Sverige.
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1 Fordlag till riksdagsbes ut

Regeringen foredar att riksdagen godkanner andringarna i SOLAS-
konventionen kapitel V och XI-1, det nya kapitel XI-2 i SOLAS
konventionen samt den internationella koden om skydd av fartyg och
hamnanlaggningar (ISPS-koden), se kapitel 5. De nya internationella
reglernafinnsi sin engelskalydelsei bilaga 3. En svensk version bifogas
som bilaga 4.



2 Arendet och dess beredning

Bakgrunden till beslutet om nya internationella regler for att skydda
fartyg och hamnanl&ggningar mot brottsliga handlingar &r de terroristdad
som agde rum i New Y ork och Washington den 11 september 2001. Den
internationella  go6fartsorganisationens  (International Maritime
Organization, IMO) arbete med att ta fram nya regler om sjofartsskydd
inleddes i november 2001 genom en resolution av organisationens
forsamling om atgarder och procedurer for att forebygga terroristdad som
hotar g 0sakerheten.

IMO: s §josaker hetskommittés behandling av fragan

| januari 2002 féresog USA inom ramen for IMO:s
g 0sakerhetskommitté (Maritime Safety Committee, MSC) ett omfattande
handlingsprogram for att stéarka skyddet mot terroristhandlingar riktade
mot §jofarten. Forsaget diskuterades for forsta gangen vid ett extrainsatt
g osdkerhetskommittéméte den 11-15 februari 2002. Det amerikanska
handlingsprogrammet fick stort stod av g0sikerhetskommittén och da
inte minst av EU-gtaterna. Kommittén rekommenderade IMO:s rad att
arbeta vidare med de flesta av dtgardsférslagen i den amerikanska
inlagan.

Atgardsfordagen diskuterades dérefter vid sjosikerhetskommitténs
ordinarie kommittémdten M SC/75 den 14-25 maj 2002 och MSC/76
den 2-6 december 2002 samt daremellan vid ett andra extrainsatt
arbetsméte den 9-13 september 2002. Forberedelsearbetet slutfordes
under det 76:e kommittématet, vilket atfoljdes av en diplomatkonferens
den 9-13 december 2002. Vid konferensen beslutade IMO om &ndringar i
kapitel V och X1 och om ett nytt kapitel X1-2 i SOLAS-konventionen
samt om en ny kod, den sk. ISPS-koden. De nya reglerna aterfinns i
bilaga 3. En svensk version finnsi bilaga 4

IMO:s nya regelverk

Andringarna i SOLAS-konventionen innebér att vissa grundldggande
bestdammel ser &r tillagda i den kapitelindelade bilagan till konventionen.
Utbver dessa andringar har till dessa bestdmmelser har fogats en kod,
som bestar av dels en tvingande del A, dels en rekommenderande del B.
Det nya regelverket kommer att tréda i kraft den 1 juli 2004 och antas
enligt forfarandet tacit acceptance procedure. Forfarandet innebér att om
en staa som & pat till SOLASkonventionen inte senast
den 31 december 2003 meddelar IMO:s generalsekreterare att staten inte
vill vara bunden av reglerna, blir staten automatiskt bunden. Detta galler
dock endast om inte minst en tredjedel av de foérdragsslutande staterna,
som har minst
50 procent av véarldens handelsflotta, meddelar att de inte vill vara
bundna. | det senare fallet tr&der inte reglernai kraft 6ver huvud taget.
Det internationella regelverket kommer alltsd att tréada i kraft per
automatik om inte tillrackligt manga stater uttryckligen senast
den 31 december 2003 meddelar IMO att staten inte godkanner reglerna.



Varje stat har som ovan namns ocksa méjlighet att véja att stélla sig
utanfor regelverket, men da maste staten alltsa uttryckligen meddela
IMO detta senast namnda datum.

Europeiska kommissionen har den 2 maj 2003 lagt fram ett forslag om
att inféra stora delar av det nya regelverket i gemenskapsréatten.

Regeringens uppdrag till §ofartsverket

Regeringen uppdrog den 21 november 2002 till Sjofartsverket att utreda
hur de nya reglerna om gofartsskydd skulle kunna genomféras i svensk
rétt samt belysa vilka konsekvenser detta skulle medfora for framfor allt
gofartssektorn. Regeringsuppdraget finns bilagerat i bilaga 1.
Utredningen skulle bl.a. omfatta hur nuvarande kontrollrutiner motsvarar
de foreslagna atgarderna. Vidare skulle verket lamna fordag till hur
ansvaret for aktuella fragor bor fordelas mellan berérda myndigheter.
Fordaget om ansvarsfordelning skulle utga dels fran myndigheternas
uppgifter och ansvarsomraden enligt géllande bestammel ser, dels fran att
systemet skall vara gédvfinansierande och inte leda till nagra
merkostnader for myndigheterna. S 6fartsverket skulle darutover
redogora for vilka hamnar som kan komma att berdras och hur
kompetens inom omradet kan byggas upp.

Fordaget skulle utformas i samrad med Kustbevakningen,
Rikspolisstyrelsen och Tullverket. Sjofartsverket skulle dartill bereda ett
antal intresseorganisationer tillfélle att |dmna synpunkter.

Sjofartsverket redovisade den 28 mars 2003 ndmnda uppdrag, se
bilaga 1. IMO:s nyaregelverk och §o6fartsverkets utredning remitterades
den 4 april 2003. En forteckning dver remissinstanserna finns i bilaga 2.
Syftet med remissférfarandet var att erbjuda en rad myndigheter och
intresseorganisationer tillfalle att lamna synpunkter pa om Sverige bor
godké&nna de nya internationella reglerna om gj6fartsskydd. UtOver detta
gavs aen mojlighet att lamna almanna kommentarer. En
sammanstdlining av  remissyttrandena  finns  tillganglig |
Né&ringsdepartementet (dnr N2003/2750/TP).



3 Det internationella regel verkets huvudsakliga
innehall

De av IMO bedutade reglerna om g6fartsskydd innebér dels ett tillagg
till SOLAS-konventionen (International Convention of Safety of Life at
Sea, 1974), dels en ny kod, 1SPS-koden (International Ship and Port
Facility Security Code).

3.1 SOL AS-konventionen kapitel V

Andringen av SOLAS-konventionen kapitel V regel 19 innebar
tidigarelaggande av kravet pa inférande av sk. AlS-transpondrar pa
fartyg samt en foreskrift om nér dessa skall hdllas paslagna. AIS & ett
automatiskt identifieringssystem och transpondern mojliggor automatisk
identifiering av fartyg i syfte att forbéttra fartygsovervakningen.

3.2 SOLAS-konventionen kapitel XI-1

| det som numera kallas kapitel X1-1 har inforts ett krav pa att fartyg i
internationell trafik skall mérkas med sitt IMO-nummer, och att dessa
fartyg altid skall medféra en handling med uppgifter om fartygets
historik (Continuous Synopsis Record), bl.a. uppgifter om fartyget, dess
agare och klassificeringssall skap.

Enligt kapitel XI-1 skall fartyg ocksa forses med alarmsystem, som
kan utnyttjas om fartygets befdhavare anser att fartyget & pa vag att
utsdttas for eller & utsatt for en terroristhandling.

3.3 SOLAS-konventionen kapitel XI-2

Till SOLAS-konventionen har dven fogats ett nytt kapitel XI-2. Detta
kapitel & oOversiktligt och ldgger grunden for det nya internationella
regelverket.

Kapitlet innehdler korta foreskrifter om staternas, rederiernas,
fartygens och hamnanlaggningarnas ansvar samt om varningssystem for
fartyg. | kapitlet foreskrivs @ven vilka magjligheter som finns for stater att
besluta om skyddsatgarder som &r alternativa eller likvardiga med dem
som annars gdller enligt konventionen eller | SPS-koden.

Kapitel XI-2 innehdler ocksa de principiellt och praktiskt viktiga
reglerna 7 och 9.

Regel 7

Regel 7 foranleddes av attacken den 6 oktober 2002 mot fartyget
Limburg utanfor Jemens kust och dldgger staterna en skyldighet att
besluta om skyddsniva for och ge information till fartyg som befinner sig
i staternasterritorialhav eller som meddel at att de avser att ga dit.



Regel 9

Regel 9 innehdller bestammelser om kontroll av att fartyg, som skall
anlopa en hamn eller befinner sig i en hamn, uppfyller de internationella
kraven om gj6fartsskydd.

Tanken bakom regeln ar att den ordindra, inledande kontrollen av om
ett fartyg uppfyller kraven i regelverket skall vara en del av den
hamnstatskontroll som utférsi dag. Om hamnstaten vid denna inledande
kontroll finner klara grunder for att reglerna inte foljs eller om staten har
fatt information om att ett fartyg kan utgora en sakerhetsrisk, far en den
staten inspektera fartyget aven innan det har anlopt hamn, om fartyget
befinner sig i hamnstatens territorialhav. | avvaktan pa att ett eventuellt
fel réttas till kan fartyget anvisas en ankarplats och uppehdllas dar eller
sa kan fartyget forhindras att anlopa hamn. Det finns ocksa en mojlighet
att, om alvarliga brister hittats pa ett fartyg i en hamn, avvisafartyget.

Innan s&dana atgérder vidtas av hamnstaten skall fartyget anropas och
informeras om hamnstatens avsikter. Fartygets befalhavare har da rétt att
ta tillbaka avsikten att anlopa hamnen. Om sa gors och fartyget andrar
kurs, skall fortsatta kontrolldtgarder enligt regeln inte vidtas.
Begransningen att ett ingripande inte far ske utanfor en stats
territorialhav drevs igenom for att hindra att ndgon stat skulle ta det nya
regelverket till intékt att genomfora kontroller inom ett storre omréde. |
de nyareglernai SOLAS-konventionen finns emellertid en bestdmmelse
som foreskriver att inget i konventionen fortar stater deras réttigheter
eller skyldigheter enligt internationell rétt.

34 | SPS-koden

SOLAS-konventionen kapitel XI-2 innehdler grunden foér det nya
internationella regelverket for gofartsskydd. | kapitlet hénvisas
upprepade ganger till den sk. 1SPS-koden. Denna kod innehdller regler
som fyller ut SOLAS-konventionens regler. Koden bestar av tva delar.
Del A & tvingande medan del B & rekommenderande. Den
rekommenderande delen ger anvisningar, i vissa fall mycket detaljerade
sadana, om hur den tvingande delen A skall tillampasi praktiken.

Koden & det dokument som utgér utgangspunkten for regleringen av
statens, rederiernas, fartygens och hamnanléggningarnas ansvar. Mer
detaljerade beskrivningar av dennareglering aterfinnsi kapitel 4.



4 Narmare om det internationella regelverket

| detta kapitel redogors for vad de nya internationella reglerna om
gofartsskydd innebér. Redogorelsen & frAmst en sammanfattning av den
beskrivning som aterfinnsi Sjofartsverkets utredning.

4.1 Statens ansvar

Staten kommer enligt de nya reglerna framst att ha ansvar for foljande
uppgifter:
- besluta om skyddsniva;

- besdluta om nér skyddsdeklaration skall uppréttas;
- godkénna skyddsplaner for fartyg;
- kontrollera och certifiera skyddsverksamheten pa fartyg;

- besluta om for vilka hamnanl éggningar reglernaom
gofartsskydd skall gdlla;

- genomfora hot- och riskbeddémningar av hamnanléggningar;
- godkanna skyddsplaner fér hamnanlaggningar;

- kontrollera effektiviteten hos fartygs och hamnanldggningars
skyddsplaner.

Forutom dessa mer specifika uppgifter skall staten &ven besluta om,
och i sa fal for vilka hamnanlaggningar, alternativa eller likvardiga
skyddsdtgarder far vidtas, se avsnitt 4.4. Staten skall vidare tillhandahalla
information om gofartsskyddet till fartyg i staternas territorialhav.
Slutligen har stater rétt att kontrollera sjofartsskyddet pa utléandska fartyg
som anl6pt deras hamnar eller som befinner sig i deras territorialhav med
avsikt att anlépa hamn.

Enligt regelverket kan de enskilda staterna 1 den nationella
lagstiftningen ordna ansvarsfragorna pa det sitt som staterna bedomer
varamest |ampligt s lange staten fullgor sina uppgifter.

4.1.1 S 6fartsverkets utredning om férdelning av uppgifter och
ansvar

Sjofartsverket har vid utforandet av det utredningsuppdrag som
regeringen gav  verket samarbetat med  Kustbevakningen,
Rikspolisstyrelsen och Tullverket. Sjofartsverket har i sin utredning
lamnat fordlag till hur uppgifter och ansvar skulle kunna fordelas mellan
de berérda myndigheterna och hur samarbetet skulle kunna ordnas. |
detta avsnitt gors en sammanfattning av §jofartsverkets redogorel se. For
en mer detaljerad redogorel se hanvisastill bilaga 1.



Foreskrifter

Nér det gdller rederier och fartyg innebédr de nya reglerna att fartygen
skall inféra och tilldmpa ett system som har vissa likheter med den av
IMO bedutade och sedan en tid tillbaka inforda internationella
sékerhetsorganisationskoden (International Safety Management Code,
|SM-koden). Det system for s8kerhetsorganisation som rederier skall ha
enligt ISM-koden skall medféra sékrare fartygsdrift och en sékrare
arbetsmiljo, bl.a. genom att riskfyllda situationer identifieras och
undviks. |SM-koden tar sikte pa de tekniska och operativa aspekterna av
framférandet av fartyg. ISM-koden & inforlivad i svensk rétt i
fartygssakerhetslagen (1988:49), och tillsyn Gver att reglerna foljs utbvas
av Sjofartsverket. Tillsynen av systemet for gofartsskydd bor enligt
Sjofartsverkets utredning i princip genomforas pa samma satt som tillsyn
enligt reglerna for | SM-koden.

Sjofartsverket & den myndighet som har bemyndigande att meddela
foreskrifter om sidkerhetsorganisation. Av detta skd foreslar
Sofartsverket att &ven foreskrifter om gofartsskydd for rederier och
fartyg bor meddel as verket.

Ansvaret for foreskrifter bor enligt utredningen aven i fréga om
hamnanlaggningar laggas pa Sofartsverket. Samtliga  berdrda
myndigheter har i och for sig viss kunskap om hamnverksamhet och ror
sig i hamnmilj6 i ungefér lika stor omfattning. Eftersom det nya
regelsystemet &r avsett att sékerstélla forfarandet vid samverkan mellan
fartyg och hamn (ship/port interface) framstéar det dock enligt
utredningen som mest lampligt att Sjofartsverket far ansvaret for att
meddela foreskrifter om sjofartsskyddet &ven for hamnanl &ggningar.

Sofartsverket bor enligt utredningen adléaggas samradsskyldighet i
foreskriftsarbetet med 6vriga berérda myndigheter.

Tillsyn av svenska fartyg

De nya reglerna forutsitter en periodisk tillsyn av svenska fartyg.
Sjofartsverket har i tillsynshanseende bést fartygskunskap av de berdrda
myndigheterna och har huvudansvaret for ovrig tillsyn av fartyg. De
tillsynsforréttningar som de nya reglerna kommer att foranleda kan
tidsmassigt harmoniseras med verkets dvriga forréttningar ombord, vilket
kommer att underlétta for fartygen.

Slutsatsen i utredningen & darfor att tillsyn av svenska fartyg bor
utbvas av §jofartsverket.

Tillsyn av utl&ndska fartyg

Kontrollen av om ett utlandskt fartyg foljer reglerna om g6fartsskydd
skall inledningsvis behandlas som en vanlig hamnstatskontroll och
l[ampligen utforas som en del av denna Om Sjofartsverkets
fartygsinspektorer vid en sadan kontroll skulle finna sadana brister i
gofartsskyddet eller annat, som inte latt kan atgardas, bor enligt
utredningen handréckning begéras av polisen eller Kustbevakningen
eftersom det enligt utredningen kan bli tal om att vidta atgéarder som
[&mpligen bedutas och genomfdrs av tjansteman med polisiara
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befogenheter. Detta forfarande skulle fordra att berérda myndigheter
utvecklar |1&mpliga samarbetsformer och informationskanaler.

Skulle en svensk myndighet fa underréttelser om att ett fartyg som &r
pa vag till Sverige allvarligt brister i gofartsskyddet, finns det enligt
utredningen ingen anledning varfor man bor gd omvégen over
Sjofartsverket. | detta fall bor i stéllet annan berérd myndighet ingripa
direkt. Sjofartsverkets medverkan kan dock ibland vara pakallad.

Tillsyn av hamnanlaggningar

De nya internationella reglerna om gj6fartsskydd skall hindra att fartyg
och laster inte utsétts for brottsliga handlingar (internationellt anvands
begreppet " smittas’) nar de gar mellan olika lander. Eftersom regleringen
av gofartsskydd gjorts i SOLAS-konventionen som tidigare enbart tagit
sikte pa fartyg i internationell trafik, har man i regelverket valt att inte
reglera hamnsidan mer &@n nodvandigt. Att reglera verksamheten i
hamnar skulle dels skapa nationella lagstiftningsproblem i manga lander,
dels leda till geografiska avgransningssvarigheter. Man har darfor
begransat sig till att reglera hamnanldggningar, dvs. de platser dér
samverkan mellan fartyg och hamn (ship/port interface) sker.
Definitionen av hamnanldggning samt samverkan mellan fartyg och
dessa anléggningar redovisas narmare i avsnitt 4.3.1.

| I1SPS-kodens del B rekommenderas periodisk tillsyn av efterlevnaden
av foreskrifter om go6fartsskydd i hamnanléggningar. Hur ofta denna
tillsyn skall ske beror pa hur kanslig en hamnanlaggning kan anses vara
ur skyddssynpunkt. | Sjofartsverkets utredning foreslds att fragan om
frekvensen av tillsynen utreds ytterligare.

Ankar platser

| Sverige finns ett antal ankarplatser, dér fartyg ankras upp i vantan pa
order eller for att bunkra och ta ombord fornddenheter. Ankarplatserna
kan enligt det nya regelverket anses som delar av hamnanlaggningar.
Enligt §ofartsverkets utredning finns ett behov av reglering och kontroll
av ankarplatserna, men det saknas organisationer eller foretag som
omedel bart kan utpekas som naturligen ansvariga fér dem.

| utredningen framfors att det vore mest lampligt om Kustbevakningen
gjordes till ansvarig myndighet for tillsyn av ankarplatser. Varken
Sjofartsverket, polisen eller Tullverket har egna fartyg. Kontroll av
sadana platser kan dartill harmoniseras med Kustbevakningens ordinarie
patrullverksamhet. Vilka kontroller som fran sjofartsskyddsynpunkt bor
goras och vilka ankarplatser det skall vara fraga om bor bli forema for
ytterligare 6vervaganden. Om det blir fraga om en kontroll av ett fartyg,
antingen som ett led i en hamnstatskontroll eller en utékad kontroll,
kommer enligt utredningen aen andra myndigheter att berdras.
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Information till och fran fartyg

Ett fartyg som skall anlépa en hamn &r enligt det nya regelverket skyldigt
att pa begéran lamna viss information till hamnstaten sa att staten kan
bedbma hur sakert fartyget ar ur skyddssynpunkt.

En hamnstat & ocksa skyldig att meddela fartyg i dess territorialhav
eller fartyg som sagt sig ha for avsikt att ga in pa territorialhavet, vilken
skyddsniva som skall tillampas och dértill forse fartyg med relevant
information i g6fartsskyddsfragor. Hamnstaten skall ocksa upprétta en
kontaktpunkt till vilken fartyg kan vanda sig for att fa rad, bistand eller
for att rapportera om oro rérande andra fartyg m.m.

Redan i dag mottar Kustbevakningen dygnet runt anmaningar av
fartygs ankomster till Sverige Over yttre grans. Slutsatsen |
Sjofartsverkets utredning & att Kustbevakningen darfor bor bli den
myndighet som skall svara for denna kontakt med fartyg som skall
anl6pa svensk hamn.

412 Remissinstanser na

Svenska Hamnarbetarforbundet, Sveriges Fartygsbefalsforening och
Sveriges Redareforening delar §6fartsverkets uppfattning om att ndmnda
verk bor bli tillsynsmyndighet.

Kustbevakningen anfor bl.a. foljande. Ett svenskt godkdnnande av de
nya IMO-reglerna bor, som Kustbevakningen ser det, utéver ny
lagstiftning om gofartsskydd &ven foranleda andra lag- och
forordningsandringar.

Det & enligt Kustbevakningen oklart vari myndighetens uppgift i fraga
om ankarplatserna kan komma att bestd. Det maste enligt myndigheten
klargoras om innehavaren av ankarplatserna skall kunna besluta och
genomdrivaregler, som ndrmast har karaktér av hamnordning, och vilken
form de i sa fall bor ha. Det bor vidare klargoras om myndigheten, som
eventuell innehavare av ankarplatserna, bor ha befogenheter att
kroppsvisitera och undersdka bagage utan att misstanke om brott
foreligger och om géllande befogenheter behdver kompl etteras.

Nér det géller inhdmtande av information anser Kustbevakningen att
det maste klargoras om detta ocksa skall gdla dels fartyg i
territorialhavet, dels fartyg som sagt sig ha for avsikt att ga in i
territoriadlhavet utan att anlépa svensk hamn. Den Omsesidiga
skyldigheten mellan fartyg och myndigheter att I&mna och ta emot
information och uppgifter bor ocksd regleras. Vidare bor enligt
Kustbevakningen underréttelseskyldigheten till andra lander beaktas,
vilket ocksd kan komma att inverka pa sekretesss och
personuppgiftslagstiftningen.

Tullverket framfor att verket nér det géller gofartsskydd berérsi olika
avseenden. Tullverkets tjénsteman férvantas — inom ramen for det
normala kontroll- och klareringsarbetet i hamnar och ombord pa fartyg —
till Sjofartsverket eller polisen rapportera upptackta avvikelser fran
tillsynssystemen. Vidare  berdrs  Tullverket  genom  den
principdeklaration, som ingdtts mellan verket och den amerikanska
tullmyndigheten, se narmare om denna principdeklaration kapitel 5.
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4.2 Bedomningar av hot och risker

Grunden for tillampningen av det nya regelverket om g6fartsskydd ar de
hot- och riskbedémningar som kommer att behdva goras pa skilda plan.

4.2.1 Sj ofartsverkets utredning om hot och risker

Allmanna hot- och riskbeddmningar

For att ett nationellt system for sjéfartsskydd skall kunna séttas pa plats
fordras att kunskap sprids till dem som berérs om vilken typ av hot som
man skall planera for. Kunskap och information om detta finns framst
hos polisen. Kustbevakningen, Tullverket och Sjofartsverket har ocksa
information att bidra med i sofartsfragor. En samarbetsform boér enligt
Sjofartsverkets utredning skapas for att basta méjliga hot- och
riskbeddmning skall kunna goras. Detta kan goras av de bertrda
myndigheternai samrad, men med polisen som |edande aktor.

Det & sannolikt att en generell hot- och riskbeddmning i dag avseende
svenska hamnanlaggningar, svenska fartyg och s6fart pa Sverige skulle
resultera i att hoten mot fartyg och hamnanlaggningar allmant bedéms
vara sma. Skillnader mellan olika typer av trafik kommer emellertid att
forekomma. Resultatet av hot- och riskbedémningarna kommer ocksa att
variera over tiden.

Det kommer enligt Sjofartsverket att finnas en uppgift for bertrda
myndigheter att upplysa om nddvandigheten, inte minst vad géller de
kommersiella aspekterna, av att anpassa sig till det nyaregelverket.

Hot- och riskbeddmningar av hamnanl&ggningar och fartyg

Enligt det nya regelverket skall stater gora hot- och riskbeddémningar for
de hamnanléggningar som kommer att falla under det nya regelverket.
For fartyg géller att de, n&r de ldmnar in sina skyddsplaner for
godkannande, skall bifoga de hot- och riskbedomningar pa vilka planerna
grundas.

Det finns s3 manga hamnanl&ggningar i Sverige som kommer att falla
under de nya reglerna, att det enligt §o6fartsverkets utredning inte finns
en rimlig majlighet for nagon myndighet att genomfora individuella hot-
och riskbeddbmningar av dem annat an i speciella stuationer. |
utredningen foreslas darfor att hamnanlaggningsinnehavare skall foérses
med en generell hot- och riskbedémning. Mot bakgrund av denna skall
innehavarna sedan kunna beddma de hot och risker som kan finnas for
deras egen anldggning. Den myndighet som slutligen far ansvaret
godkanner eller underkanner efter kontakt med anléggningens innehavare
den bedémning som gjorts av ndmnda innehavare.

Aven rederiers och fartygs ansvariga for skyddsfrégor maste ges ett
underlag pa vilket de kan bygga den sérskilda bedomningen av sitt
fartyg.
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De som & ansvariga for hot- och riskbeddbmningar av
hamnanldggningar och fartyg kan givetvis ta hjdp av foretag och
konsulter for att genomfora dessa.

Sarskilda hot- och riskbedémningar for sattande av skyddsniva

Det & enligt det internationella regelverket staten som skall besluta
vilken skyddsniva som skall gadlla. Det nya sjofartsskyddssystemet &r
tankt att utgd frén ett normaldge nér det galler hot och risk for
terroristangrepp mot gjofarten. Detta normalldge kommer att vara sadant
att man uppnar en hogre grad av generellt skydd an vad som &r falet i
dag, men sj6transportsystemet far inte storas sa att handeln hindras.

Fran normall&get, som i regelverket kallas skyddsniva 1, skall man
kunna véaxla upp till hdgre skyddsnivaer. Det skall ske antingen néar den
allméanna hot- och riskbilden férvarras eller nér ett hot riktas mot eller en
risk uppstar fér hamnanlaggningar eller fartyg. Ett beslut om att ga fran
skyddsniva 1 till en hogre niva kan ocksa avse svenska fartyg i andra
vatten an svenska. Vid skyddsnivd 1 skall de minst ingripande
skyddsatgarderna alltid upprétthallas. Med skyddsniva 2 avses den niva,
vid vilken lampliga ytterligare skyddsatgarder skall vidtas och bibehdllas
under en viss tidsperiod. Med skyddsniva 3 avses den niva, vid vilken
ytterligare specifika skyddsdtgarder skall upprétthdlas under en
begransad tidsperiod. Graderingen av skyddsnivan anger hur hog risken
ar for att ett s.k. skyddstillbud kommer att intréffa.

4272 Remissinstanser na

Sveriges Redarefrening instammer i den beddmning som Sj6fartsverket
har gjort, att en generell hot- och riskbeddmning i dag avseende svenska
hamnanl&ggningar, svenska fartyg i alménhet och sjéfart pa Sverige
sannolikt skulle resultera i att hoten vid ett normalage & sma
Dimensioneringen av atgarderna vid normallége bor enligt féreningen
darfor vararimligai forhallande till den 1aga risknivan.

4.3 Hamnanl&ggningarna

431 Definition av hamnanl&aggning och samverkan mellan
fartyg och hamnar

| SOLAS-konventionen kapitel XI-2 regel 1 definieras hamnanléggning
som en plats, faststdlld av kontraktspartens regering eller av den av
regeringen utsedda myndigheten, dér samverkan mellan fartyg och hamn
(ship-port interface) ager rum. Detta kan inkludera omréden som
ankarplatser, vantekajer och tillfartseder fran sésidan.

Definitionen & bade mycket vid och vag. Den ger i mangafall ledning
infor ett beslut att direkt utpeka en hamnanl&ggning som en anléggning
som skall falla under regelverket. | vissafal ger den dock ingen ledning,

14



framfor alt nar det géller hamnanlaggningar som endast sdllan har
internationella anl6p och betréffande vilka en stat kan besluta att de inte
skall falla under regelverket. | Sverige finns ett betydande antal orter som
bara har ett fatal anl6p under ett ar.

Det & enligt Sjofartsverkets utredning knappast mgjligt att skapa en
definition av begreppet " hamnanlaggning” pa ett sétt sa att man kan dra
en saker slutsats om vilka hamnanlaggningar som skall omfattas.

4.3.2 Regelver kets omfattning

Néar man skall avgora vilka hamnanléggningar som skall omfattas, bor
man véaga in vilken typ av trafik som anlGper hamnarna och vilken fart
dengari.

Det internationella regelverket omfattar hamnanl&ggningar som tar
emot passagerarfartyg (daribland hoghastighetsfartyg), lastfartyg
(daribland hoghastighetsfartyg med en bruttodréktighet om 500 eller
mer) och mobila borrplattformar, som alla gar i internationell gofart. En
stat kan emellertid bestémma i vilken utstrackning en hamnanléggning
som normalt inte betjanar fartyg pa internationell resa men undantagsvis
gor det, skall omfattas av regelverket.

Fragan om vilka hamnanléggningar som skall berdras av det nya
regelverket maste enligt Sjofartsverkets utredning behandlas individuellt.

4.4 Internationdllt samarbete

Reglerna 11 och 12 i SOLAS-konventionen kapitel XI-2 ger mdjligheter
att tillampa alternativa respektive likvardiga atgarder for fartyg och
hamnanl &ggningar.

Regel 11 om alternativa atgarder

En alternativ atgard innebar en dtgéard vid vilken skyddet &r 1&gre &n om
man fdljde reglerna i kapitel XI-2. Bakgrunden till regeln & att man
ins3g att det finns ett behov av att hantera farjetrafik som den mellan
Helsingborg och Helsingdr. Den farjelinjen skulle sannolikt inte dverleva
tillampningen av 1SPS-koden eftersom reglerna skulle medféra
forseningar i trafiken pa grund av den strikta kontrollen. Nagot egentligt
behov av att tillampa regelverket pa farjetrafik som den mellan
Helsingborg och Helsingdr finns inte heller, eftersom en strikt
tillampning av 1SPS-kodens regler pa Helsingborg-Helsingorleden skulle
foranleda den som vill klara sig undan den kontroll som kan komma
ifrdga att vaja den fasta forbindelsen, Oresundsbron, i stéllet. Regeln
forutsdtter Overenskommel se mellan de stater som berdrs.

Regel 12 om likvéardiga atgarder

Regeln behandlar mdjligheten att besluta om likvardiga étgarder for
hamnanlaggningar och fartyg, dvs. dtgarder andra &n dem som regleras i
| SPS-koden, men som ger samma grad av skydd som en tilldmpning av
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koden skulle ge. Med en likvardig agard avses system, som kan vara
annorlunda ordnade an vad som annars kravs enligt regelverket, men som
gr samma grad av skydd. Denna regel forutsitter inte nagon
overenskommelse mellan tva stater. Tillampning av regeln kan enligt
Sjofartsverkets utredning bli aktuell for fleratyper av gofart, framfor allt
for gofarten i Ostergion.

441 Remissinstanser na

SEKO anser att mojligheten att traffa avtal om avvikelser i
gofartsskyddet bor tillampas pa Helsingborg-Helsingorsleden. Det
alternativa skyddet bor dock ligga sa néra regel verket som mdjligt.

Sveriges Redareforening anser att det i synnerhet for farjegofarten &r
viktigt att bestammelserna om alternativa och likvardiga system far ett
omfattande genomslag i Sveriges naromrade. En strikt tillampning av
ISPS-koden pa féarjelinjer, sarskilt de med kort overfartstid, skulle i
princip omgjliggora denna typ av trafik. Foreningen forutsétter darfor att
Sverige tillsammans med berdrda hamnstater utnyttjar regel 11 till
l&ttnader i tillampningen.

Samma férhdlande gdler enligt Sveriges Redareférening om
mojligheter till likvardiga atgarder enligt regel 12 betréffande
hamnanldggningar och fartyg. Sverige bor enligt féreningen darfoér
samréda med de stater som berérs av sddana beslut. Aven om regel 12
inte kraver avtal & det enligt féreningen rimligt att man gor likartade
bedémningar.
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5 Regeringens forslag

Regeringens fordag: Riksdagen godkéanner andringarna i SOLAS
konventionen kapitel V och XI-1, det nya kapitel XI-2 i SOLAS
konventionen samt den internationella koden om skydd av fartyg och
hamnanl&ggningar (1SPS-koden).

Remissinstanserna:  Arbetsmiljoverket, Kustbevakningen, Rikspolis-
styrelsen, Sofartsverket, Tullverket, SEKO §ofolk, §oassuradorernas
Forening, Svensk Handel, Svenska Hamnarbetarforbundet, Svenska
Transportar betar eférbundet, Sveriges Dispaschor, Sveriges Fartygsbe-
falsférening, Sveriges Hamnar, Sveriges Redareforening och Sveriges
Skeppsmaklareforening anser att riksdagen bor godkénna de nya
internationella reglerna om gj6fartsskydd eller framfor inga invandningar
mot detta.

Svenska §obefalsforbundet och Svenska Kommunférbundet forordar
kompletterande utredningar for att kunna ta stéllning till om riksdagen
skall godké&nna andringarna.

HTF, SACO, Svenskt Naringsliv och TCO har avstétt fran att yttra sig
Over remissen.

Skélen for regeringens forslag: Regeringens slutsats ar att det finns
ett stort handels- och transportpolitiskt varde i att godkanna de nya
reglerna utan invandningar och dérmed anduta sig fullt ut till det
internationella systemet for att stdrka skyddet av gofarten mot brottsliga
handlingar.

Regeringen anser forst och framst att det ur transportpolitisk synvinkel
ar viktigt att stdrka skyddet av passagerare och besdttning mot
terroristhandlingar. Handelsernai USA den 11 september 2001 visar att
skyddet av vissa néaringsgrenar maste starkas. Arbetet med skydd mot
brottsliga handlingar, innefattande aven terroristhandlingar, har inom den
civila luftfarten pagatt sedan 1970-talet och skarpts ytterligare efter
namnda handelser i USA. Aven skyddet av sofartssektorn behdver
stérkas i syfte att i storsta mojliga man minimera riskerna for forlust av
manniskoliv eller skador genom terroristhandlingar. Detta géller bade
brottsliga handlingar, som direkt riktar sig mot go6transporter, och
handlingar vid vilka sj6farten indirekt paverkas genom t.ex. transport av
personer, vapen m.m.

Regeringen anser vidare att det finns viktiga handel spolitiska aspekter
vad géller 5ofartsskyddet. Aven om en terroristhandling inte vallar skada
pa manniskor kan den innebéra allvarliga stérningar i véarldshandeln och
skapa politisk instabilitet.

Samtidigt framhdller regeringen att det maste finnas en balans mellan a
ena sidan atgarder for att starka skyddet for sj6farten och & andra sidan
vikten av kostnadseffektiva atgarder som inte inverkar negativt pa den
fria rorligheten av varor och personer. Regeringens beddmning &r att
denna balans &terfinnsi de nyainternationella reglerna om g 6fartsskydd.

Regeringen vill dven framhalla risken for att svensk go6fartsnaring och
gofarten pa Sverige kan drabbas av negativa konsekvenser om Sverige
stéller sig utanfor det internationella skyddssystemet. Sjofartsnaringen &
till sin karakté&r en av de mest internationella néringarna. Grundtanken
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med det nya regelverket ar att IMO:s medlemsstater gemensamt skall
inrétta ett nytt, globalt system fér att skydda sjofarten. De nya reglerna
skall tillampas av alla stater som &r parter till konventionen. De stater
som vdjer att sta utanfor eller som inte formar leva upp till de nya
reglerna inom utsatt tid, kan komma att betraktas som stater med sémre
skydd. Det innebar for det forsta att risken for terroristhandlingar riktade
mot framst gofarten kan bli storre for dessa stater. Det kan for det andra
leda till att fartyg som inte iakttar de nya reglerna och
rekommendationerna samt fartyg som kommer fran hamnanlaggningar
som inte anpassat sig |0per risken att stoppas nér de kommer till andra
lander. Detta skulle medfora alvarliga stérningar i fartygens trafik pa
hamnanléggningar i stater som & med i det globala skyddssystemet.
Hamnanl&ggningar och fartyg som inte iakttar de nya reglerna riskerar att
bli betraktade som potentiella utgangspunkter for terroristhandlingar
riktade mot andra staters fartyg och hamnanléggningar, eftersom
kontrollen i landerna utanfér systemet inte forutsatts bli lika omfattande.
Foljden kan bli att handelsstrommarna stker sig bort fran hamnar som
inte kan betraktas som tillrackligt skyddade enligt internationellaregler.

Regeringen vill vidare erinra om den principdeklaration om skarpta
sékerhetskrav for containrar, som Tullverket och den amerikanska
tullmyndigheten, US Customs, undertecknade den 28 januari 2003.
Principdeklarationen har sin grund i det nya amerikanska
containerskyddsinitiativet, Container Security Initiative (CSl), enligt
vilket bara utvalda hamnar med sarskild status far skeppa containrar
direkt till USA utan att drabbas av tidsddande extra sékerhetskontroller. |
och med den ndmnda deklarationen finns Goteborgs hamn bland dessa.
Genom det 6verenskomna férfarandet behdver inte go6transporterna av
containrar fran Goteborg till USA ga via nagon av de andra utvalda
europeiska hamnarna. Det senare skulle bl.a. ha inneburit en risk for
forlangda leveranstider och extra kostnader for exportforetagen.
Containrar fran de utvalda hamnarna kontrolleras daremot enligt
principdeklarationen redan i avsdndarhamnen.

Principdeklarationen ligger inte inom ramen for andringarnai SOLAS-
konventionen, men & ett viktigt led i arbetet med att integrera den
svenska gofartsnaringen i det Ovriga internationella terroristskydds-
systemet. Precis som &andringarna i SOLAS-konventionen har det
amerikanska  containerinitiativet sin - grund i héndelserna
den 11 september 2001 och &r ett exempel pa den nya sikerhets- och
skyddsbetonade vérldsordning som hdller pa att inréttas inom sjofarten.

Regeringen vill ocksd betona att Europeiska kommissionen
den 2 ma 2003 har lagt fram ett forslag till forordning om att infora stora
delar av IMO:s nyaregler i gemenskapsl agstiftningen.

Det fortsatta arbetet

Det finns flera aspekter i inférandet av det nya regelverket som behtver
klargdras och som kommer att behandlas under det fortsatta arbetet med
forberedandet av genomforandet. Detta géller saval ansvarsforhdlanden
mellan berérda myndigheter som hur det ekonomiska ansvarstagandet
skall fordelas. Regeringen anser att principen om gavfinansiering bor
gdlafor det nya regelverket, dvs. att gofartsnaringen bor béra sina egna
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kostnader. Regeringen anser vidare att Sjofartsverket bor fa
huvudansvaret for tillsynen av gofartsskyddet. De myndigheter som
bistér Sjofartsverket i tillsynen skall av verket kompenseras fullt ut for
eventuella kostnader som inforandet och genomfdrandet av de nya
reglerna kan féramed sig.

De nya reglerna kommer enligt Sjofartsverkets utredning att bertra i
stort sett samtliga svenska fartyg i internationell trafik och ett &hnu okant
antal hamnanléggningar. Ett stort arbete forestar darfor saval staten som
de berdrda fartygen och hamnanléggningarna. Staten kommer enligt
IMO:s nya regelverk att ha ansvaret for ett antal nya uppgifter. Rederier
och hamnanl&ggningar kommer i det nya systemet bl.a. att behdva gora
sarbarhetsanalyser, ta fram skyddsplaner och eventuellt gora
systemmassiga foréndringar och ombyggnader for det fysiska skyddet.

Hamnarna & ett omrade som hittills inte reglerats fran statligt hall,
atminstone inte vad galler gofartsskyddsfragor. Det &r inte heller sakert
att ala svenska hamnanléggningar maste omfattas av det nya
skyddssystemet. Enligt regeringens uppfattning bor det utredas vidare
vilka hamnanl&ggningar som - utifran en behovsrelaterad bedomning av
hot, risker och kostnader forenade med kraven pa att uppfylla det nya
regelverket — skall omfattas. Sjofartsverket har under varen 2003 inlett
ett arbete med att se Gver detta.

Det ar dartill fortfarande oklart vilka kostnader inférandet av det nya
regelverket kommer att medféra och hur tillsynen av de nya reglerna bor
finansieras.

Vidare behover viss ny lagstiftning tas fram inom omradet. Detta
arbete kommer att omfatta en rad av de viktiga fragor som redan har
antytts, som t.ex. vilka 6vriga myndigheter som kommer att berdras,
finansering a myndigheternas nya verksamhet och vilka
hamnanlaggningar som bor omfattas. Arbete med hur de nya reglerna
skall genomforas i svensk rétt pagar i Naringsdepartementet och en
proposition med forslag till lagtext & planerad att 1amnas till riksdagen
varen 2004.
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6 Kontrollrutiner

Det finns enligt Sofartsverkets utredning ett antal  befintliga
kontrollrutiner som skulle kunna anvandas i1 arbetet med att infora det
internationella g 6fartsskyddssystemet.

Tillsyn

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

Automatiska identifieringssystem (AlS)

Det nya systemet for gofartsskydd kraver att fartyg, som internationellt
berors av skyddsreglerna fr.o.m. utgangen av 2004 blir tvungna att ha en
AlS-transponder ombord. Sjofartsverket har tillgang till en sadan
radiotdckning av den svenska kusten att varje fartyg med paslagen
transponder kommer att kunna iakttas och noteras el ektroniskt.

Schengensamar betet

Sveriges deltagande i Schengensamarbetet har givit svenska myndigheter
en betydligt béttre kontroll 6ver fartyg pa vag till svenska hamnar an vad
som tidigare fanns. Det omfattande system som finns uppbyggt for att
klara alla de anmalningar fran fartyg som skall passera yttre grans, kan
utnyttjas i detta sammanhang.

Scanningutrustning

Tullverket har pa grund av den principéverenskommelse som tréffats
mellan Tullverket och den amerikanska tullmyndigheten om tillampning
av CSl i Goteborgs hamn, beslutat om inkdp av scanningutrustning.
Denna utrustning kan anvéandas for inspektion av innehdlet i sutna
lastbarare utan att dessa behover dppnas. Tullverket har ocksa planerat
inkdp av tva mobila scanningutrustningar.

Scanningutrustningarna & avsedda att anvandas i Tullverkets
verksamhet for att undersbka om det gods som finns i de dutna
lastbararna lagligen far importeras eller exporteras. Understkningarna
sker emellertid ocks3, som framgar av det som sagts ovan, som ett led i
tillampningen av CSl. Det finns sdledes daven majligheter att anvanda
scanningutrustningen i §6fartsskyddssammanhang.
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7 Kommande lagstiftningsbehov

Sarskild lagstiftning om skydd av fartyg och hamnar mot brottsliga
handlingar, t.ex. terroristhandlingar, saknas i Sverigez. Om det
internationella regelverket om gofartsskydd godkanns av riksdagen
kommer genomfbrandet av det nya regelverket darfor att kréava ny
lagstiftning.

Inom Néringsdepartementet har arbete pabotrjats med att utarbeta ett
fordag till en ramlag om gofartsskydd med tillhdrande forordning.
Lagen kommer att innehdlla samtliga de delar av IMO:s regelverk som &r
tvingande och som kraver reglering i lag, t.ex. fragor om lagens
tillampningsomréade, krav pa dokument och certifikat, tillsyn, sanktioner,
mojligheter att tillampa aternativa eller likvérdiga skyddssystem,
hantering av uppgifter av kanslig natur samt sekretess. Vissa delar av den
rekommenderande delen av koden, del B, bl.a. bestdmmelserna om att
det skall kunna utféras kroppsvisitationer pa fartyg och inom
hamnanldggningar utan att misstanke om brott foreligger, kommer
formodligen ocksa att foreslas regleras i lagen. Ovriga delar av IMO:s
regelverk kan antas komma att delegeras till att regleras i framfor alt
Sjofartsverkets foreskrifter. | princip hela det nya internationella
regelverket kan sdledes antas komma att regleras pa antingen lag-,
forordnings- eller foreskriftsniva, eftersom stora delar av regelverket &
tvingande for konventionsstaterna. Staterna har vissa vamgjligheter vid
inforlivandet av reglerna, bl.a. hur organisationen av gofartsskyddet i
detalj skall vara uppbyggt, vilka myndigheter som skall vara ansvariga
och vilka befogenheter dessa skall ha.

Det skall dock &ter noteras att Europeiska kommissionen har
den 2 ma 2003 lagt fram ett fordag till en EG-forordning. Forslaget
innebér dels att samtliga delar av IMO:s nya tvingande regler gors till
gdlande rétt inom gemenskapen, men ocksa att vissa delar av den
rekommenderande delen av koden skall vara tvingande. Dessutom skall
viss nationell trafik enligt fordaget omfaitas av den tvingande
regleringen. Om kommissionens fordag slutligen antas av EU paverkar
detta i hog grad det svenska lagstiftningsarbetet eftersom en EG-
forordning & direkt tilldmplig i medlemsstaterna och hindrar nationell
lagstiftning med samma innehdll. Aven om en EG-forordning antas
kommer det dock att krévas viss forfattningsreglering, t.ex. for att utse
vilka myndigheter som skall ansvara for tillsyn och kontroll. Aven
straffbestdmmel ser och verkstallighetsforeskrifter kommer att behtvas.

| avvaktan pa resultatet av det réttsiga arbetet i EU maste emellertid
det nationella arbetet med en lagstiftning fortga for att — for det fall ndgra
gemenskapsregler inte kommer till stnd eller blir forsenade — sakerstélla
att Sverige uppfyller IMO:s krav att ha sdval regler som den operativa
verksamheten i kraft den 1 juli 2004.
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8 Kostnader och konsekvenser

Det nya internationella regelverket kommer, om ett tillrackligt antal
konventionsstater godkanner regelverket, att trédai kraft den 1 juli 2004.
Vid denna tidpunkt skall konventionsstaterna ha infért de nationella
regler som kravs for att det internationella regelverket ocksa skall kunna
tillampas fran ikrafttradandedagen. Eftersom IMO:s medlemsstater
kommer att bygga upp ett helt nytt internationellt skyddssystem fran
grunden, & det for narvarande inte mojligt att med sakerhet fastda vilka
kostnader och konsekvenser de nya reglerna kommer att fora med sig.

| syfte att fa en viss Overblick dver kommande kostnader och
konsekvenser uppdrog regeringen, sasom beskrivs i kapitel 2,
den 21 november 2002 & Sjofartsverket att utreda detta. Sjofartsverkets
utredning har remitterats under varen 2003. | detta kapitel ges en
sammanfattning av vad som redovisas i dels ndmnda utredning, dels
remissinstansernas yttranden i fraga om kostnader och konsekvenser av
att inféra de nyareglerna om g 6fartsskydd.

8.1 Uppbyggnad av kompetens

Tvingande regler for gofartsskydd & nagot som ar nytt for saval fartyg
som hamnanldggningar. Rederier och fartyg kommer enligt
Sjofartsverkets utredning sannolikt att ha l&ttare att bygga system och
upprétthalla dem dels darfor att det nya regelverket for fartyg har likheter
med det redan existerande internationella sékerhetsorgani sationssystemet
(ISM), dels darfor att i varje fall vissa fartyg har haft anledning att ha
rutiner for att undvika piratéverfall och liknande. Hamnanl&ggningarna i
Sverige har daremot i dag mycket skiftande skyddsnivaer.

Det finns ett behov av att bygga upp kompetens hos bade myndigheter,
rederier och hamnar. Sjofartsverket har borjat forstka koppla ihop
Polishtgskolan med andra utbildningsanordnare. Det & troligt att
gofartshogskolorna kommer att bli aktiva inom omradet. Ett antal
foretag, som syssdar med skyddsfragor, kommer sannolikt att erbjuda
rederier och hamnanléggningsinnehavare sina tjanster. Pa sikt kommer
utbildningen av sofarare i gofartsskyddsfragor att ligga i deras
skolutbildning och praktik. Det & enligt Sofartsverket troligt att
g ofartshogskolorna pa sikt aven kommer att ordna utbildning for en del
persona fran hamnanlaggningar. Berdrda myndigheter kommer troligen
att behova vara beredda att sta till tjanst med rad om huruvida vissa
utbildningar kan anses lampliga

Inom IMO haller man for ndrvarande pa att utarbeta en
utbildningsmodell for g6fartsskydd. Avsikten &r att reglera den kunskap
som skyddsansvariga i hamnanléggningar, pa rederier och pa fartyg skall
ha. Tanken & att utbildning av persona, som inte & direkt
skyddsansvarig men som anda har uppgifter av betydelse for skyddet,
skall kunna ske pa respektive arbetsplats.
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8.2 Kostnader for myndigheterna

Regeringens utgangspunkt ar att systemet med sjofartsskydd, savitt galler
de statliga myndigheternas medverkan, skall vara géavfinansierande. Det
innebér att tillsynen av de nya reglerna inte skall medféra nagra
merkostnader for berérda myndigheter.

8.2.1 Sj 6fartsverkets bedémning

Sofartsverket

Sjofartsverkets kostnader kommer att uppsta i det arbete som riktar sig
mot fartygen och hamnanldggningarna. Dessa kostnader foreslar
Siofartsverket i utredningen fa debitera fartygens égare enligt den taxa
som tilldmpas for tillsyn av fartyg. Kostnader for oanmalda inspektioner
av svenska fartyg bor inte debiteras fartygens &gare utan dessa bor
liksom andrainspektioner av svenska fartyg stanna pa Sjofartsverket.

Nér det galler utlandska fartyg kan endast inspektioner kommai fraga.
| de fal det inte finns anledning att g& vidare efter sedvanlig
certifikatskontroll kommer marginalkostnaden for skyddskontroll enligt
utredningen férmodligen att vara férsumbar. S ofartsverket har &ven gjort
prelimingra berékningar av kostnaderna for de fall utokad kontroll maste
goras.

Sofartsverket framfor i utredningen att, om verket far ansvar for en del
av detta arbete, en fast avgift bor tas ut av hamnanlaggningarna. Denna
avgift bor i safall vara differentierad beroende pa typ av anldggning och
anlaggningens ekonomiska omséttning. Avgiften bor differentieras efter
hur mycket arbete med kontroll och godké&nnande av hot- och
riskbedomningar och skyddsplaner olika typer av hamnanlaggningar kan
krdva samt hur omfattande de operativa kontrollerna kan tankas bli.

Polisen

For polisens vidkommande kommer enligt utredningen kostnader att
uppkomma i samband med polisidra insatser till f6ljd av en bedémning
om hojd hot- och riskniva for hamnanlaggningar och fartyg samt vid
kontroll av allvarliga skyddsbrister hos fartyg som ankommit till svenskt
vatten. Det & for narvarande svart att bedoma omfattningen av de
eventuella merkostnader som kan komma att uppsta i polisens
verksamhet. Hot- och riskbedémningar bor kunna ske enligt de rutiner
som gdller for den civilaluftfarten.

Enligt utredningen kan kostnadsfragor 16sas genom att Sjofartsverket
hyr in bistand fran polisen och att kostnaden for detta téacks av de avgifter
Sjofartsverket tar ut av hamnanldggningarna.

23



Tullverket

| myndigheternas utredning foreslas inte att Tullverket bor ges nagra
egna uppgifter inom ramen for arbetet med sjofartsskydd. Nagra
sarskilda kostnader beddéms déarfor inte uppkomma for Tullverket.

Kustbevakningen

Fordlaget i §ofartsverkets utredning innebér att Kustbevakningen skulle
ges tva nya uppgifter. Den forsta & tillsynen av de delar av
hamnanldggningar som kommer ait utgdras av ankarplatser utanfoér
kusten och i skdrgardarna. Den uppgiften anses inte skapa nagra
ytterligare kostnader for myndigheten.

Den andra uppgiften & att vara kontaktpunkt for spridning av
information om g 6fartsskyddet till fartyg som meddelat att de & pa vag
in pa svenskt territorialhav eller som befinner sig dér, samt att begara
information om sjofartsskyddet av fartyg som det bedoms att sddan
information bor inhédmtas fran.

Verksamheten med insamling av information kommer att foranleda en
merkostnad for Kustbevakningen. Eftersom systemet annu inte &
uppbyggt gar det annu inte att berdkna med nagon exakthet hur stor
merkostnaden kommer att bli.

De kostnader man kan forutspd kommer att uppkomma for
Kustbevakningen for nya uppgifter i go6fartsskyddssystemet, kan
Kustbevakningen enligt utredningen fa tackning fér genom att
Sjofartsverket ersatter myndigheten for denna merkostnad.

Detta stallningstagande har gjorts med utgangspunkt fran att det réder
ett normallége (skyddsniva 1). Vid hojning av skyddsnivan eller om det i
annat fall blir aktuellt for Kustbevakningen att gora ett faktiskt
ingripande mot misstankt terrorism kommer det daremot att uppsta
sarskilda kostnader i myndighetens verksamhet.

822 Remissinstanser na

Kustbevakningen har i sitt remissvar anfort bl.a. att det ahnu &r oklart vad
uppgiften om foreslagen tillsyn av ankarplatserna (vilka enligt det nya
regelverket kan betraktas som delar av hamnanléggningar) kan komma
att innebéra.

Enligt Rikspolisstyrelsen &r det svart att bedoma i vilken omfattning
inforandet av de nya reglerna kommer att paverka polisens arbete. Av
Sjofartsverkets utredning kan dock vissa prelimindra slutsatser dras.
Oavsett pa vilket sitt ett genomforande av regelverket sker far detta
konsekvenser for polisen, framfor allt kostnadsmassigt.

Rikspolisstyrelsen konstaterar att det nya regelverket om g 6fartsskydd
for polisens del kommer att innebéara ytterligare resurskravande
uppgifter, vilka kan komma att beréra bade den centrala polisen och
samtliga polismyndigheter som inom sitt ansvarsomrade har ndgon av de
svenska hamnanlaggningarna med internationell gj6fart som kan komma
att berdras av regelverket. Polisen kommer déarmed att stéllas infor
ytterligare prioriteringsproblem. Styrelsen forutser @ven att ytterligare
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insatser maste till saval personellt som utbildningsmassigt om polisen
skall kunna skéta nya aligganden pa ett tillfredsstéllande sétt.

Det & styrelsens uppfattning att polisen maste kompenseras fullt ut for
den ytterligare belastning som ett nytt regelverk om gofartsskydd
innebdr. Styrelsen utgdr fran att néarmare Overvaganden om vilka
ekonomiska och andra konsekvenser for polisen som ett genomférande
av reglerna om gofartsskydd for med sig kommer att goras och att
styrelsen involverasi det arbetet.

8.3 Konsekvenser vid brister i systemet

Om ett fartyg i dag inte uppfyller de gosdkerhetskrav som géller for
fartyget enligt internationella och nationella regler kan fartyget aléggas
att rétta till bristernainom viss tid eller hallas kvar tills réttelse har skett.
Enligt Sofartsverkets utredning kommer i princip samma system att bli
géllande enligt de nyareglernafor §ofartsskydd.

Konsekvenserna av bristande efterlevnad av reglerna for gofartsskydd
kan ocksa vara att ett fartyg utsétts for kontroller som pa ett markant sétt
skiljer sig fran vad g6farten hittills varit van vid. Det kan t.ex. handlaom
bordningar utanfér hamn. Paféljden vid ett bristande sjéfartsskydd kan,
forutom foreldaggande att atgéarda brister eller kvarhdlande, ocksa bli
forbud att gdini en hamn eller att avvisas fran en hamn.

Det finns ocksd en risk att samtliga fartyg registrerade i en stat pa
grund av enskilda uppmérksammade brister eller upprepade brister hos
statens fartyg allmant kommer att betraktas som en stérre risk vad géller
brottdiga handlingar. Vissa lénder kommer sannolikt att kraftfullt
tilldmpa det nya systemet och gora en kvalitetsbeddmning av
g ofartsskyddet hos olika staters fartyg.

Samma typ av resonemang kommer méjligen att foras betréffande
hamnanldggningar. Om last eller fartyg har hanterats | en
hamnanléggning pa ett sitt som strider mot reglerna kan detta fa
konsekvenser for hela g6farten pa det landet. Ett nyckelord som anvéands
i internationella sammanhang ar ”smitta’, dvs. att laster och fartyg inte
far vara "smittade” av okontrollerad hantering nér de lamnar en
hamnanl &ggning.

Detta foranleder enligt verkets utredning en diskussion om behovet av
att kunna forbjuda en hamnanléggning att ta emot vissa fartyg i
internationell trafik och om vilka myndigheter som bér ha behdrighet att
besluta om detta.

8.4 Konsekvenser for hamnanlaggningar

Regeringen konstaterar att det annu réder stor oklarhet om hur det nya
regelverket kommer att tilldmpas vad gdler skydd av hamnanléggningar.
Det innebér att det finns en rad fragor som maste klargoras i det vidare
arbetet: vilka hamnanldggningar som bor omfattas, kostnader for
hamnanléggningarna fér att inféra de nya reglerna, regelverkets
tillampning internationellt, krav fran utlandska hamnar pa gods och
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fartyg fran Sverige samt krav fran svenskt hall pa gods och fartyg fran
utlandet.

8.4.1 S 6fartsver kets utredning om hamnanlaggningar na

Enligt Sjofartsverket kommer hamnanléggningar att paverkas av ett nytt
system for sofartsskydd. Paverkan kommer att vara mycket olika
beroende pa vilken typ av anléggning det & fraga om, vilka hot och
risker den kan vara foremd for, anldggningens storlek etc.
Konsekvenserna kan mildras om anldggningen redan har ett
skyddssystem av andra skal &n risken for terroristhandlingar.

| Sverige har skyddet av hamnanlaggningar foretrédesvis varit inriktat
mot annan brottslighet, framst stolder. Vissa hamnar har ett jamforelsevis
gott skydd beroende pa att de utgor skyddsobjekt enligt lagen (1990:217)
om skydd for samhéllsviktiga anlaggningar m.m. Sjofartsverket
konstaterar 1 sin utredning att de antagna internationella foreskrifterna
om sjofartsskydd kommer att leda till krav pa forandrat skydd som inte
styrs av framst privatréattsiga ské eller skyddsobjektsskél. Beroende pa
det hot och de risker en anlaggning kan bli utsatt for kommer kraven att
variera

Det skydd som skall skapas & dels fysiskt, dels systemméssigt. Det
fysiska skyddet kan bestd i att ett omrade stangdlas in, ankommande
passagerare skiljs fran avresande och in- och utpassering kontrolleras. Ett
systemmassigt skydd kan innebéra att man maste ha kontroll 6ver vad
som faktiskt finns i hamnomradet i form av last och lastbérare. En del av
det systemmassiga skyddet kan bestd i att all personal inom ett omrade
skall haidentitetshandlingar.

| ISPS-koden finns i princip beskrivna samtliga de tgéarder som kan
ténkas behova vidtas. Alla hamnanléggningar kommer emellertid inte att
behtva vidta alla atgarder som beskrivs, utan utfalet av hot- och
riskbedomningarna kommer att avgora vilka atgarderna blir.

Den mentada beredskapen i Sverige infor behovet att vidta
skyddsatgarder mot terrorism ar enligt Sjofartsverket ganska l&g. De nya
internationella reglerna staller emellertid krav pa att sddana dtgarder skall
vidtas &ven i Sverige. Det som kommer att vara viktigt att ténka pai detta
arbete & att erfarenhetsméassigt kan terroristhandlingar planeras,
forberedas och paborjas pa lugna platser just darfor att platserna ar lugna.
Hamnanl &ggningarna kommer nu ocksa att for forsta gangen stéllas infor
en statlig reglering som ar specifik for just hamnanléggningar.

Kostnaderna for de atgarder som skall vidtas kommer enligt verkets
utredning att variera beroende pa redan existerande skyddsatgarder vid
hamnanl &ggningen, trafikmonster osv.

| Sverige finns manga olika typer av hamnar som betjanar
internationell  trafik. Det finns t.ex. stora hamnar med flera
hamnanl&ggningar inom hamnen, som & mer eler mindre v
sammanhéllna. Det finns ocksa sma hamnar, t.ex. industrier, som har en
egen kaj med nagra enstaka internationella anlop per ar. Manga hamnar
har redan skyddssystem fér att foérhindra brottslighet riktad mot hamnen,
gods i denna och anl6pande fartyg. | vissa hamnar & dessa system
langtgdende och va etablerade. Dessa system kommer att kunna
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utnyttjas och anpassas for att skapa ett skyddssystem. Andra hamnar har
troligen mycket bristfdliga system. Beroende pa vilken trafik
hamnanl&ggningen betjdnar kan betydande investeringar och arbete —
som tidigare antytts — bli aktuella.

Det stora antalet hamnar finns mellan dessa ytterligheter. Ett problem i
det vidare arbetet kommer att vara att hitta en balans i tillampningen av
regelsystemet. Eftersom hamnverksamhet i Sverige aldrig har varit
forema for en statlig reglering ur terroristskyddssynpunkt finns enligt
Sjofartsverket ett stort behov av information och upplysning.

8.4.2 Remissinstanser na

Vad gdler satlig reglering av  hamnanlaggningar  papekar
Arbetsmiljoverket att man sedan manga & ger ut foreskrifter om
hamnarbete. De nuvarande foreskrifterna innehaller regler om lastning
och lossning samt déarmed direkt sammanhangande godshantering eller
annat terminalarbete. Foreskrifterna innehdler ocksa regler som direkt
vander sig till hamninnehavaren. | detta sammanhang avses regler om
tilltradesleder, belysning, skydd mot nedstortning av fordon pa kajer,
livraddningsutrustningar, kajstegar m.m.

Svenska Hamnarbetarforbundet framfor att vissa oklarheter réder vad
gdler definitionen av hamnanlaggningar och vilka av dessa anléggningar
som kommer att omfattas av de nya reglerna. Forbundet framfor att
hamnar och hamnanléggningar i Sverige av tradition har varit 6ppna,
dvs. med allmant tilltr&de. Undantag finns i de stérre hamnarna. De nya
internationella reglerna innebar enligt forbundet en risk for att ett
betydligt storre antal hamnanl&ggningar kommer att behévas stangdasiin.
Det kommer att skapa ett behov av upplysning och pedagogik for att fa
detta accepterat.

Vidare framhdller Svenska Hamnarbetarférbundet att det kommer att
stéllas stora krav pa hamnanlaggningsinnehavaren, vilket i sin tur
kommer att krava en stor utbildningsinsats. Bland hamnarnas
yrkesverksamma kommer det enligt forbundet att finnas en stor
skepticism mot ytterligare kontroll och restriktioner. Férbundet stéller sig
avvisande till sarskilda vaktstyrkor och skyddskarer med befogenhet att
utfora kroppsvisitationer och undersoka bagage i hamnanlaggningar. Det
skulle kunna utnyttjas pa ett integritetskrankande sétt gentemot dem som
arbetar i hamnarna.

Forbundet menar ocksd att genom att det nya systemet blir
géavfinansierande, kommer det att stédlas krav pa avgifter fran
hamnanl &ggningarna och 0kade kostnader for go6frakter. Det kommer att
innebara konkurrensnackdelar gentemot andra transportslag.

Enligt Svenska Kommunférbundets uppfattning kommer Sjéfarts-
verkets fordag att innebéra stora svarigheter och hoga kostnader till liten
nytta for det svenska hamnvasendet. Forbundet anser att férdaget
motverkar den néaringspolitiska utvecklingen i landet. Statlig
detaljreglering av regelverket maste enligt forbundet undvikas och
kostnadsfordyringar fér svenskt hamnvasende minimeras.

Forbundet framhdler ocksd att kriterier for klassificering av
hamnanldggningar bor utarbetas tillsammans med foretrddare for
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hamnverksamheten i landet, och att hansyn maste tas till de svenska
hamnarnas olika forutsitningar med avseende pa storlek, lage,
trafikering m.m. Tolkningen av IMO:s regelverk bor enligt férbundet
anpassas till den hotbild och de forhdllanden som géller for svenska
hamnanl&ggningar.

Svenska Transportarbetareforbundet anser att forhallandet mellan
land, hamnanl&ggning och vad som avses med ship/port interface bor
belysas utforligare.

Forbundet foreslar vidare att Godstransportdel egationen far till uppgift
att samordna genomférandet av det kommande hamndirektivet och de
nya reglerna om gofartsskydd. Den samhdlspolitisk mest angeldgna
uppgiften vid genomforandet av de bada regelverken ar enligt forbundet
att undvika "smittat” gods, och darmed ocksa undvika restriktioner i
handeln med omvérlden. Forbundet menar att kravet pa utbildning och
kompetens i hamndirektivet & magjligt att férena med kraven i SOLAS-
konventionen vad gdller kontroll av vilka som hanterar gods, detta
genom en ordning for registrering av utbildade och behoriga
hamnarbetare.

Forbundet vill ndrmare |ata utreda fragan om kontroll av dem som
hanterar eller levererar last till hamnanléggningarna. Vidare understryker
forbundet att de nya kontrollkraven inte far innebara nagra restriktioner
eller begrénsningar for fackliga fortroendemans mojligheter att utfora
sina uppdrag eller for I TF-inspektorer att besdka fartyg som ankommer
till svenska hamnar. Fran forbundets sida efterlyser man att regeringen
deklarerar att genomforandet av reglerna om sjofartsskydd pa intet sétt
forandrar facklig fortroendemans stallning.

Forbundet Sveriges Hamnar understryker att staten bor ta ett storre
ansvar for reglernas genomférande an vad som kan utlasas av dels
regeringens uppdrag till Sjofartsverket, dels Sjofartsverkets utredning.
Man syftar framst pa ansvaret for de 6kade kostnader som uppstar nar
regelverket skall efterlevas.

Sveriges Hamnar anser vidare att det & angeldget att ansvariga
myndigheter ges tillrackliga resurser for att snabbt kunna ge bertrda
hamninnehavare kompetenshdjning inom omrédet och kunna ge den
information som hamninnehavarna maste ha for att ta fram
skyddsutredningar och skyddsplaner for sina anl&ggningar.

Forbundet menar att uppgiften och ansvaret att skydda medborgarna
avilar staten. Den nya terrorismen riktar sig mot hela samhéllet och dess
medborgare, inte enbart mot vissa néringar. Staten bor darfoér ansvara for
merparten av samhéllets insatser mot terrorism, och déarfor till storre
delen técka néringarnas merkostnader for det gofartsskydd som nu
kommer att inforas.

Forbundet kan inte acceptera Sjofartsverkets fordag att &ven kostnader
for inspektioner av utléndska fartyg och kontroller av ankarplatser skall
tas ut av hamninnehavare eftersom inspektionerna i fraga inte har ndgon
koppling till hamninnehavarens insatser fOr g 6fartsskyddet.
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85 Konsekvenser for rederier

851 Sjofartsverkets utredning om rederier

Rederier och fartyg befinner sig enligt §ofartsverkets utredning i en
béttre situation &n hamnanléggningar for att infora ett system for
gofartsskydd. Det kommer forvisso att stéllas krav pa fysiska
forandringar av fartygen, men dessa krav kommer att vara begransade
och framst avse att forbdttra kontrollen 6ver mojligheten att ta sig
ombord, I&sningen av utrymmen samt installation av viss utrustning.

Né&r det galler skyddssystemet som sadant har fartygen vana vid att
bygga operativa system genom den erfarenhet man har haft av den
internationella  sékerhetsorganisationskoden  (ISM-koden).  Initialt
kommer arbetet med att gdra en hot- och riskbeddmning for fartyget samt
utarbetandet av en skyddsplan att kréava arbete. Upprétthallandet av
planen kommer enligt §j6fartsverkets utredning inte att kréva mer arbete
an uppréatthallandet av fartygets system for sakerhetsorganisation
(Safety Management System, SMS). Det nya g 6fartsskyddssystemet for
fartyg & dessutom uppbyggt pa ett sadant sétt att det kan integreras med
det redan existerande systemet for sdkerhetsorganisation.

Vissa svarigheter kan enligt Sjofartsverkets utredning inledningsvis
uppkomma néar svenska fartyg anldper utlandska hamnar. Det har att géra
med att regelverket & nytt och kan bli foremd for olika tolkningar.
Behorig svensk myndighet far har vara beredd att bista svenska fartyg
genom kontakter med de behdriga myndigheternai utlandet.

85.2 Remissinstanser na

SEKO anser att det nya regelverket inte far forsvara for §oman att idka
ett socialt liv i land. §§6mén bor ha samma majligheter som i dag att fritt
komma och ga till sitt fartyg. Vidare far inte regelverket hindra de
fackliga organisationerna fran att besbka fartygen for att ta tillvarata
medlemmarnas réttigheter. Detta maste géla bade pa nationell och
internationell niva

Svenska §dbefélsforbundet anser att det &r av storsta vikt att man éven
utreder vilka konsekvenser inforandet av de nya reglerna far for
somannen vad géller bl.a. deras mgjligheter att gai land vid hamnanl6p,
Okad arbetsbel astning genom inforandet av detta regelverk och fragor om
den personligaintegriteten vid kontroller.

Sveriges Fartygsbefalsférening delar myndigheternas uppfattning att
de nya kraven sa langt som méjligt bor vara en del av 1SM-koden for att
undvika dubbelarbete.

Foreningen & vidare av uppfattningen att den skyddsansvarige bor
utses bland de nautiska befdlen, och att detta ansvar vad gdler
passagerarfartyg och férjor bor kunna kombineras med befattningen
"safety officer”. Krav och modellkurser om generell utbildning och
certifikat for de g6sékerhetsansvariga bor utformas skyndsamt, eftersom
de nya bestdmmel serna kommer att tradai kraft inom en néra framtid.
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Foreningen anser inte att utbildningen bor kunna léggas ut pa
utomstaende utbildare. Skalet & att det foreligger krav om innehall och
auktorisation. Den generella uthildningen borde ocksa kunna ske vid
g 6befdl sskolorna. Féreningen anser vidare att en viss del av utbildningen
bor vara generell, medan en annan del kan vara rederi- eller
fartygsspecifik.

Foreningen ser det som vésentligt att befél, fartyg och rederier
kontinuerligt informeras om vilka krav och &gérder andralander infér.

Sveriges Redareforening ser ingen anledning att gora den
rekommenderande del B i 1SPS-koden tvingande i svensk lagstiftning.
Om en sadan forandring skall goras, bor detta ske inom ramen for IMO
eller pa EU-niva

Systemet med gj6fartsskydd kan enligt foreningen vara en del i farty-
gets system for sékerhetsorganisation (SMS) enligt |SM-koden. §ofarts-
verket forfogar dartill Over goraddningssystem och g6réddnings-
centralen, vilka blir viktiga lankar i systemet.

Foreningen anser att rederierna galva skall kunna arrangera erforderlig
internutbildning i g 6fartsskydd och att rederierna bor kunna vélja mellan
intern- och externutbildning. Eftersom bestdmmelserna & en del i
SOLAS-konventionen forefaller det enligt forbundet logiskt att amnet tas
med i §6fartshdgskolornas kursutbud.

Foreningen framfor aven att inférandet av de nya reglerna kommer att
innebdra omfattande arbete och stora direkta merkostnader for
gofartsndringen. Enligt foreningens uppfattning bér de dstatliga
myndigheternas merkostnader for g6fartsskyddssystemet inte dverforas
pa naringen.

Sveriges Skeppsmaklareftrening anser att man bor klargéra vad som &r
hamnens respektive kryssningsrederiets ansvar nér det gdller att uppfylla
de krav som stélls i fraga om kryssningstrafiken. Enligt féreningen maste
man beakta att kryssningsrederierna — till skillnad fran farjetrafiken —
inte har ndgra egnaterminaler att laggatill vid.

8.6 Konsekvenser for allmanheten

Med alménheten avses de personer som for last till och fran en
hamnanlaggning eller i Gvrigt ror sig i den miljén samt passagerare pa
fartygi internationell trafik.

De som hanterar last i eller levererar last till hamnanlaggningar
kommer att utséttas for en kontroll, som pa vissa stéllen kommer att vara
annorlunda an vad den & i dag eftersom ett annat syfte med den nya
kontrollen numera ocksa skall tillgodoses. Hur omfattande denna kontroll
kommer att bli gér enligt Sjofartsverkets utredning annu inte att séga.

Nér det galler farjetrafik kommer passagerarnai ett normallage inte att
maérka stora forandringar. Det & varken mgjligt och eller nédvandigt att i
ett normalldge genomféra sammatyp av passagerarkontroll som man gor
inom luftfarten. Mgjligheter att géra stickprovskontroller bor dock finnas
enligt §ofartsverkets utredning. Kontroll av fordon som skall kéras
ombord pa fartyg kommer i ett normalage att ske i form av
stickprovskontroller.
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Om skyddsnivan, pa grund av en forandring av hotbilden, skulle hgjas,
kommer passagerarna daremot tydligt att marka en férandring. Det kan
handla om kontroll av allt bagage och ala fordon. Detta kommer
oundvikligen att leda till fordréjningar och forseningar. For den
kryssningstrafik som gar pa Sverige kan forutses att kontroller av
passagerare, bagage och annan last till fartygen vid hogre skyddsnivaer
kommer att utféras pa ungeféar samma sétt som sker inom luftfarten.
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Bilaga 1 §6fartsinspektionen - Genomfdrande och
konsekvenser av nya regler om g 6fartsskydd
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FOrteckning Gver remissinstanser

Foljande remissinstanser har yttrat sig om internationella regler om g 6-
fartsskydd. Arbetsmiljoverket, Kustbevakningen, Rikspolisstyrelsen,
Tullverket, Sofartsverket, SEKO Sjofolk, Sjoassuradérernas forening,
Svensk Handel, Svenska  Hamnarbetarforbundet, Svenska
Kommunférbundet, Svenska Sjobefélsforbundet, Svenska Transport-
arbetareforbundet, Sveriges Dispaschor, Sveriges Hamnar, Sveriges
Fartygsbefélsforening, Sveriges Redareférening och  Sveriges
Skeppsmaklareforening.

Foljande remissinstanser har skriftligen avstatt fran att yttra sig:
Handel stjanstemannaforbundet (HTF), SACO, Svenskt Naringsiv och
TCO.

Foljande instanser har inte inkommit med nagra synpunkter: Lands-
organisationen (LO), Ledarna, Sveriges Transportindustriférbund,
Sveriges Angfartygs Assuransforening och Tull-Kust.
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Bilaga 3 IMO:s nyaregelverk om gdfartsskydd -
SOL A S-konventionen och | SPS-koden
(engelsk version)
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