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Sammanfattning

Varje ar bedoms narmare tusen illegala oljeutslapp ske da fartygen rengor
tankar och maskiner ratt ner i Ostersjon. Under flera &rtionden har forsok
gjorts att fa bukt med oljeutslappen utan alltfér stora positiva resultat.
Oljetransporterna fran Ryssland och andra baltiska stater har under de
senaste aren okat markant, vilket ocksa medfor storre risker for olyckor.
Hoga krav stélls bade pa den objektiva och subjektiva sidan vilket leder till
att utredningen maste laggas ned med motivering att brott ej kunnat styrkas.
Under senare ar har resurserna i stallet inriktats pa att genom forebyggande
atgarder komma tillratta med oljeutslappen i Ostersjon. Uppsatsen
behandlar den tillsyn som gors av fartyg men tittar ocksa narmare pa
forebyggande lagstiftning sasom regler vad galler fartygets konstruktion och
utrustning samt regler for ilandlamning av oljeavfall. Allméant om tillsyns
effektivitet beskrivs och en inblick gors av hur de férebyggande reglerna
efterlevs. Uppsatsen forsoker dessutom svara pa fragan om lagstiftaren
lyckats med sina intentioner, att komma tillratta med en undermalig sjofart
och forhindra fartygs oljeutslapp till sjoss.

En genomgang av bade den internationella och den svenska lagstiftningen
pa omradet ar nodvandigt for att kunna belysa problemen med oljeutslapp
fran fartyg. Den omfattande ratten inom sjofartsnaringen har dock gjort att
langt ifran alla regler pa omradet har kunnat tas med.

Tillsynen av fartyg har varit nédvéndig for att 6ka efterlevnaden av reglerna
inom  sjOfarten. Den inspektionsverksamhet som  utdvas av
Sjofartsinspektionen skall se till att kraven pa fartygs sakerhet och skydd
mot fororening fran fartyg, samt kraven pa rederiers och fartygs
sékerhetsorganisation uppfylls.

Fa undersokningar har gjorts betraffande tillsynens effektivitet pa
miljoomradet. Intervju med Sjofartsinspektionen och rapporter fran
Sjofartsverket har varit till stor hjalp for att kunna bedéma hur effektiv
tillsynen av fartyg ar.
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1 Inledning

1.1 Introduktion

Oljeutslapp fran fartyg ar idag kanske det mest uppmarksammade av
sjofartens miljoproblem. De sjoburna transporterna av olja, men &ven
handelsfartyg och battrafik i dvrigt, bidrar till stora oljeutslapp. Lander med
langa Kkuststrackor ar sarskilt utsatta nar de stora handelsfartygen passerar
deras hamnar flera génger varje dag.

Orsaken till oljeutslapp fran fartyg &r manga. Vissa intraffar p.g.a. tekniska
problem. Andra sker p.g.a. vardsloshet vid exempelvis lastning och
lossning. De stora tankerolyckorna intraffar ofta da ett fartyg eller en
oljetanker gar pa grund eller borjar brinna. | vissa fall &r kollision mellan
tva fartyg orsaken till oljeutslapp.? Utanfor Sveriges kuster sker sallan s&
stora tankerolyckor som motsvarar de som skett i andra delar av vérlden. Ett
av de senare stora oljeutslapp som skedde utanfor Sveriges kust, var vid
olyckan nar det kinesiska fartyget Fu Shan Hai kolliderade med det
cypriotiska fartyget Gdynia utanfor Bornholm i maj 2003, da ca.1000 ton
lackte ut.

Tankerolyckorna svarar emellertid bara for en liten del av alla oljeutsléapp
fran fartyg. | sjalva verket ar det antalet sma utslapp fran fartygen som ar
den stora boven i dramat. Dessa s.k. operationella utslapp sker under resans
gang till havs, till foljd av sma men standiga lackage eller for att man
avsiktligt slapper ut exempelvis oljefororenat skoljvatten fran
tankrengoring, oljeférorenat barlastvatten, oljehaltiga bottensatser fran
lasttankar, s.k. sludge, och oljerester frn maskinrum.*

Regleringen i MARPOL-konventionen bygger pa principen att oljeutslapp i
princip skall vara forbjudna och att oljeavfall skall lamnas till
mottagningsanordningar i hamn. And& sker olagliga utslapp. Genom att
medvetet tillsatta 16sningsmedel vid utpumpning av oljeavfall 16ses de upp
innan  Kustbevakningen hunnit upptidcka eller bekdampa utslappen.
Uppblandning av oljeavfall med dispergeringsmedel medfér &nnu storre
skada for den marina miljon och gor det samtidigt nastan omdjligt att ta upp
oljeavfall.

Genom lagstiftning och konventioner som stracker sig dver 20 ar tillbaka i
tiden, har man forsokt komma tillratta med problemet vad galler oljeutslapp

1S0uU 1998:158. s 101

2Aa s103.

$ www.ivl.se/nyheter/artikel.asp?id=11 2005-05-05

* Forsman, Bjérn. Oljan &r 16s. Handbok i kommunalt oljeskydd. s. 69
Swww.kustbevakningen.se/intrainfoext/KbvHemsida/Rapporter_statistik/infooljeuts|2003.p
d f 2004-10-21
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fran fartyg, utan nagra stérre framgangar. Vad ar da anledningen till att
oljeutslapp sker trots forbud mot detta?

Manga anser det billigare och enklare att slappa ut det oljehaltiga vattnet i
havet an att lamna det till mottagningsanordningar i hamn. Vidare har
manga anstallda ombord pa fartygen bristande kunskaper om géallande
regler.®

En annan anledning som kan férmodas bidra till de avsiktliga oljeutslappen
ar den hoga genomsnittsaldern pa varldens fartyg som ligger runt 14 ar.
Manga fartyg som fér bekvamlighetsflagg har &nnu hogre alder. Standarden
pa aldre fartyg ar dalig och det tekniska underhdllet &r avgoérande.’

Ytterligare en bidragande orsak till varfor fartygsbesattningen slépper ut
olja illegalt, ar att risken for att bli upptackt och adémd straffpafoljd ar
valdigt liten. Kritik riktas ofta mot berérda myndigheter -
Kustbevakningen, polis och aklagare — for att oljeutslapp sallan leder till
atal och fallande dom. | beaktande skall dock tas vad som faktiskt kravs for
att atal skall kunna véackas. Flertalet forundersokningar laggs ned med
motiveringen att brott ej kunnat styrkas. Problem med att styrka bade den
objektiva och den subjektiva sidan av ett utslépp, leder till att utredningen
manga ganger maste laggas ned eftersom det bedéms att brott inte gar att
utreda p.g.a. for svag bevisning.?

Om havsmiljoarbetet fortsatter att bedrivas pa samma satt som idag,
tenderar tillstandet i havet inom ett par decennier att vara detsamma eller
samre an idag. Varje ar bedoms narmare tusen illegala utslapp av oljeavfall
ske da fartygen rengor tankar och maskiner samt tommer ofiltrerat vatten i
Ostersjon. Under senare ar har oljetransporterna fran Ryssland och andra
baltiska stater okat avsevart, vilket medfor storre risker for olyckor. Ett
allvarligt problem i samband med oljehanteringen &r férekomsten av
undermaliga fartyg som i kombination med daligt underhall &kar
olycksrisken kraftigt. Inte séllan ar det fragan om en kombination av daligt
underhdllna fartyg och befil som saknar kompetens for sina uppgifter.
Fortfarande saknar manga hamnar mottagningsanlaggningar dit fartyg enligt
lag skall 1amna oljehaltig och annat fartygsgenererat avfall.® Ett projekt
inom EU har startat (Marco Polo) for att minska godstransporterna pa
Europas végar. Losningen &r att istallet fora Gver godstransporterna till
sjoss.’® Ostersjon, som idag klassas som sarskilt kansligt havsomrade,
riskerar att dé ut om inte hardare krav stélls pa sjofarten.'

Havsmiljokommissionen som tillsattes i juli 20022 féreslog ytterligare
preciseringar av miljokvalitetsmalet Hav i balans samt levande kust och

®SOU 1998:158. s 103.

" Forsman, Oljan &r 18s. Handbok i kommunalt oljeskydd. s 74.

8 SOU 1998:158 s 318 f.

®SOU 2003:72 s 12.

19 http://europa.eu.int/scadplus/leg/sv/Ivb/124159.htm 2005-05-05
1 \www.snf.se/verksamhet/kust-hav/ostersjon-pssa.htm 2005-05-05
250U 2003:72 5 37.
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skargard. For att minimera sjofartens negativa paverkan pa havs- och
kustmiljoer var ett av forslagen bl.a. att "ingen undermalig sjofart skall
trafikera vara omgivande hav”. Havsmiljokommissionen foreslog darfor att
atgarder syftande till att underlatta for kvalitetssjofart skulle vidtas.®
Kommissionen menade: “att generellt skérpa regelverket for sjosakerhet och
miljoskydd ar bade naturligt och nodvandigt efterhand som kunskapen okar.
Ett problem ar dock att skarpta regler Okar pressen pa kvalitetsjofarten.
Samtidigt 6kar klyftan mellan kvalitetssjofart och den undermaliga sjofart
som sannolikt inte kommer att vidta nagra atgarder, utan istallet finna nya
vagar for sin verksamhet. Darfor krévs att en striktare kontroll av sjofarten
kombineras med goda mojligheter for kvalitetsoperatorer att verka inom
omradet.”**

Sedan det visat sig vara svart att komma tillratta med oljeutslapp fran fartyg,
p.g.a. de svarigheter som foreligger med att styrka brott nar oljeutslapp val
har skett, har jag valt att koncentrera arbetet pa atgarder som vidtagits for att
forebygga oljeutslapp fran fartyg. Strikta regler har foreskrivits bl.a.
betraffande fartygets konstruktion och utrustning samt bestimmelser om att
oljerester ombord pa fartyg skall lamnas till mottagningsanordningar i
hamn. Manga struntar dock i de bestammelser som finns. Av stor betydelse
ar darfor den tillsyn av fartyg som gors for att kontrollera sa att
bestammelserna efterlevs.

1.2 Syfte och fragestallningar

Syftet med detta arbete ar att understka den tillsyn som gors av fartyg och
hur bestdimmelserna vad galler fartygets konstruktion och utrustning samt
ilandlamning av oljeavfall ser ut och hur de efterlevs. Ar tillsynen av fartyg
tillrackligt effektiv? Uppsatsen har dessutom till syfte att besvara fragan om
lagstiftaren har lyckats med sina intentioner att komma tillratta med en
undermalig sjofart och forhindra fartygs oljeutslapp till sjoss, eller om det
behovs skarpta regler och en striktare tillsyn? | sa fall, vilka atgarder kan
vidtas for att forbattra situationen?

1.3 Avgransning

Arbetet har koncentrerats till att omfatta de oljeutsldpp som sker inom
Ostersjoomradet. Eftersom sjofarten i stor utstrackning styrs av folkratten
och konventioner pa bade global och regional niva, samt av andra
internationella Overenskommelser, medfér detta att andra l&nder och
havsomraden ocksa indirekt berors, aven om dessa inte namns i uppsatsen.
Sjofarten i och omkring svenska farvatten utgors till stor del av
last/handelsfartyg som transporterar olja och annat gods, vilket gor att jag
har valt att begransa arbetet till att galla oljeutslapp fran dessa fartyg.

Baas101f.
450U 2003:72 5 104.



Eftersom det visat sig vara svart att fa nagon falld for nar ett oljeutslapp val
har skett, har jag inriktat mig pa att undersoka den forebyggande delen,
d.v.s. innan ett oljeutsl&dpp har skett. Regelverket inom sjofartsnaringen ar
valdigt omfattande, vilket har gjort att endast de reglerna som ror
oljeutslapp fran fartyg, samt fartygets konstruktion och utrustning har
behandlats.

1.4 Metod och material

Mitt arbete &r till stora delar av deskriptiv karaktar, dar jag beskriver och
redogor for den géllande lydelsen och innebdrden av regler pa sjofartens
omrade, som handlar om férebyggande atgarder av oljeutslapp fran fartyg.
Vidare redogors ocksa till viss del for tillkomsten av dessa regler och vad de
fatt for konsekvenser.

Grunden till mitt arbete har till stora delar utgjorts av lagstiftning,
forarbeten och doktrin. Intervju med Sjofartsinspektionen har gett mig en
overgripande forstaelse for hur tillsynen fungerar i praktiken samt vilken
effekt den har, eftersom det varit svart att finna rattsfall som visar pa detta.

Till stor hjalp, nar jag har undersokt hur effektiv tillsynen ar inom omradet,
har Staffan Westerlunds ”Miljorattsliga grundfrdgor 2,0”, varit. Aven Ds
1998:50 "Att se till eller titta pa — om tillsynen inom miljéomradet”, har
varit till hjalp for att underscka effektiviteten. Tva olika statliga utredningar
om oljeutslapp och sjofart har ocksa varit en stor tillgang i mitt skrivande.
Dessa ar SOU 1998:158, "Att komma &t oljeutslappen”, och SOU 2003:72,
”Havet — tid for en ny strategi”.

Nar det galler framstéllningen av tillsynen sasom besiktning, inspektion och
hamnstatskontroll, har Sjofartsverkets rapporter, statistik och dvrigt material
varit ovarderlig. Intervjun som jag gjorde pa Sjofartsinspektionen i Malmo
var till mycket stor hjalp for att fa en inblick i hur tillsynen fungerar i
praktiken och hur reglerna efterlevs.

En av de stora kéllorna till materialet har varit Internet, daribland
Sjofartsverkets hemsida som innehaller omfattande material.

1.5 Disposition

Uppsatsen inleds med att jag i andra kapitlet tar upp regelverkets omfattning
och historik och beskriver regler, bade pa internationell och nationell niva,
som handlar om oljeutsldapp fran fartyg, fartygets konstruktion och
utrustning, samt ilandlamning av oljeavfall till hamnarna.

| tredje kapitlet beskrivs den tillsyn som gors av fartyg, vem som utfor
tillsynen, hur inspektionen gar till och vilka atgarder som kan vidtas i de fall
som bestdmmelserna 6vertrads. | kapitlet tas dven en del statistik upp for att



fa en inblick i hur stor efterlevnaden av reglerna ar och hur stor effekten av
tillsynen ar.

Fjarde kapitlet handlar om tillsyns effektivitet. Har beskrivs vad som menas
med effektiv tillsyn. En rad faktorer namns, vilka skall beaktas for att kunna
gora tillsynen sa effektiv som majligt. Studier som har gjorts for att visa pa
tillsyns effektivitet redovisas ocksa i detta kapitel.

Femte och sista kapitlet borjar med en beskrivning av vad mitt mal med
arbetet ar. Dérefter redogor jag kort for vad som behandlats i uppsatsen och
kommenterar innehallet, for att till sist avsluta uppsatsen med en slutsats, i
vilken jag summerar vad jag kommit fram till och ger exempel pa eventuella
atgarder som kan vidtas for att forbattra situationen.



2 Regelverkets omfattning
och historik

2.1 Allmant om regelverket

Sjofartsnéringen styrs i stor utstrackning av folkrattsliga regler och
internationellt samarbete, vilket begrénsar Sveriges och andra Kkuststaters
mojligheter att inverka pa hur sjofarten skall bedrivas. Sveriges utrymme att
agera nar det géller fragor som handlar om féroreningar fran fartyg, bestams
ytterst av folkratten och av konventioner, bade pa global och regional niva
som Sverige tilltratt, samt dven av andra dverenskommelser som Sverige
ingatt med skilda stater.

Regelverket - saval det internationella som det svenska - ar pa grund av sin
stora omfattning, svaroverskadligt, vilket inte sallan leder till problem med
att tolka reglerna.’®

2.2 Folkratten och konventionerna

2.2.1 Folkrattslig sedvaneratt

Sjofarten regleras av sjoréatten och havsrétten. Medan sjorétten tillvaratar de
juridiska reglerna som sérskilt kannetecknar sjofarten, behandlar havsrétten
de folkréattsliga aspekterna inom samma omrade. For att uttrycka det hela
lite enklare, sa utgor havsratten en ram inom vilken sjoratten existerar, d.v.s.
sa lange sjofartens nationella och internationella juridiska regler inte strider
mot havsréttens regler och principer &r de acceptabla ur folkrattslig
synpunkt. Havsratten finns i stor utstrdckning kodifierad i FN:s
havsréattskonvention (UNCLQOS, United Nations Convention on the Law of
the Sea).!’

Havsrattens uppkomst stracker sig dnda tillbaka till 1600-talet. Det var da
holl&éndaren Hugo Grotius utvecklade teorin om havets frihet (De mare
Liberum) som in i var tid har spelat en betydelsefull roll for regelverket.
Efter de bada varldskrigen kom en utveckling att ta fart, som innebar en
tendens till ansprak pa utdkade territorialhav och uppréattande av olika typer
av specialjurisdiktion for kuststaten utanfor territorialhavets granser, bl.a.
utforskning och utvinning av naturtillgdngar pa kontinentalsockeln'®

¥ 50U 2003:72 s 166.

6 50U 1998:158 s 113.
7 Prop. 2000/01:139 s 44.
850U 1998:158 5 117.



En stor del av de globala regler for sjosakerhet och skyddet mot marina
oljefororeningar fran fartyg har utarbetats inom FN:s internationella
sjofartsorganisation, International Maritime Organisation, IMO. Ut6ver de
Overenskommelser inom IMO som har inarbetats i nationell lagstiftning, har
Sverige ocksa anslutit sig till en rad konventioner som ocksa syftar till en
sakrarelgsjbfart och att skydda den marina miljon mot fororeningar fran
fartyg.

2.2.2 Konventionerna

2.2.2.1 Havsrattskonventionen

Ar 1982 avslutades FN:s tredje havsrattskonferens, vilken resulterade i FN:s
havsréattskonvention UNCLOS.

Med forbehall for ratifikation undertecknade 158 stater, inklusive Sverige,
konventionen. Konventionen tradde i kraft i november 1994 ett ar efter att
den ratificerats av 60 stater. Sverige ratificerade havsrattskonventionen i
juni 1996 efter férslag av regeringen.”

Praktiskt taget alla aspekter pa havens och havsbottens fredliga anvandning,
inte minst pa miljdomradet, regleras i konventionen. Férutom regler om
havets indelning i olika vattenomraden och staters jurisdiktion dver dessa
vattenomraden, innehaller havsrattskonventionen dven ett omfattande
regelverk med bestdmmelser till skydd for den marina miljon. Reglerna
omfattar alla slags fororeningar fran bl.a. fartyg och tar upp staters ratt att
lagstifta pa detta omrade samt ratten for stater att ingripa mot utlandska
fartyg som oOvertrader tillamplig lagstiftning.?* | konventionen betonas
flaggstatens ansvar att inféra lagar och andra bestammelser, vilka minst
skall motsvara de internationella bestammelserna pa omradet. Med stod av
sin jurisdiktion inom sjoterritoriet och den ekonomiska zonen, kan kuststater
a andrglzsidan infora nodvandiga regler for att motverka fororeningar fran
fartyg.

Pa en del stillen i Havsrattskonventionen hanvisar flera artiklar till
“tillampliga internationella regler och normer” vilka skall ha faststéllts av
"kompetent internationell organisation”. Det organ som asyftas ar i forsta
hand IMO, International Maritime Organisation.?®

950U 1998:158 s 126.
A as117.

2! prop. 2001/01:139. s. 46.
22.30U 2003:72 s 265.

%% Prop. 2000/01:139 s 46.
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2.2.2.2 MARPOL-konventionen

Fore MARPOL-konventionens tillkomst gallde 1954 ars konvention om
oljeférorening fran fartyg, ”Oil Pollution Convention”, (OILPOL
Convention). Konventionen reglerade framst operationella utslapp av olika
bestandiga oljor. Dessférinnan hade det normala tillvagagangssattet varit att
dumpa det oljeblandade vattnet direkt ut i havet.?*

1967 gar fartyget Torrey Canyon pa grund i Engelska kanalen, vid Cornwall
utanfor Storbritanniens kust. 120.000 ton rdolja lacker ut.?® Den stora
olyckan men ocksa en enorm okning av oljetransporter och kemikalier till
sjoss, i forening med storleken pa tankfartygen, visade pa att varlden var i
stort behov av en helt ny konvention med regler om utslapp som tackte alla
slags skadliga amnen.?® Det skulle dock droja anda till 1973 innan en sadan
konvention kom.

Av storst betydelse for att forebygga att oljeféroreningar slapps ut fran
fartyg till sjoss ar, ”International Convention for the Prevention of Pollution
from Ships, 1973, &ven kallad MARPOL-konventionen. En justering av
konventionen var dock nddvandig for ett ikrafttradande, eftersom inte
tillrackligt manga stater ratificerat konventionen. 1978 gjordes darfér en del
tillagg till och andringar i 1973 ars konvention som resulterade i ett
tillaggsprotokoll. Protokollet tillsammans med huvuddelen av den
ursprungliga konventionen kunde darigenom trada i kraft som MARPOL
73/78%" Drygt 90% av varldshandelsflottan hade 1997 tilltratt
konventionen.?®

Precis som Havsrattskonventionen ar MARPOL-konventionen ocksa global.
Syftet med konventionen ar dels att forebygga oljeutslapp till sjoss till foljd
av fartygsolyckor och andra oavsiktliga utslapp, dels att férebygga och
begransa miljoférstoring till foljd av medvetna utslapp.?® Stora delar av
konventionen innehaller tekniska regler for fartygens konstruktion och
utrustning som skall finnas ombord for att sakerstélla att utslapp inte sker.
MARPOL-konventionen reglerar dven under vilka forutsattningar utslapp
fran fartyg far ske och att det maste finnas anordningar fér mottagning i land
av oljerester och andra skadliga amnen.* Jag har valt att g in mer pd
utrustningskraven i kapitel 2.4.2 som handlar om den svenska
lagstiftningen, eftersom den svenska lagstiftningen i stor utstrdckning
bygger pa MARPOL-konventionen.

' S0U 1998:158 s 131.

% MARPOL-konventionen 73/78, www.imo.org/home.asp 2005-05-06.

%6 50U 1998:158 s 131

%" Ebbesson, Internationell miljoratt. s 114 f.

8 S0U 1998:158 s 132.

% Forsman, Oljan ar 16s. Handbok i kommunalt oljeskydd. s 105.

% MARPOL-konventionen 73/78, www.imo.org/home.asp 2005-05-06 Se aven
Ebbesson, Internationell miljoratt. s 115 f.
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Regelverket bestar av ett antal artiklar med allmanna bestimmelser om bl.a.
ingripande vid och beivrande av Overtradelser, om certifikat, besiktningar
och inspektioner, samt skyldighet att rapportera handelser som orsakat eller
riskerar att medfora utslapp av skadliga amnen. Vidare bestar konventionen
av sex olika bilagor, s.k. annex, déar varje annex innehaller regler om
forebyggande och férhindrande av olika typer av féroreningar. Annex | ar
tillamplig pa fororening av olja, annex 11 pa kemikalier som transporteras i
bulk, annex Il skadliga amnen som transporteras i forpackad form eller i
fraktcontainer eller dylikt, annex IV fororening genom toalettavfall, annex
V fororening genom sopor och skrap och annex VI luftférorening fran
fartyg.™

Utover artiklarna och annexen har genom aren ett antal tilligg och
andringar, s.k. amendments, lagts till i regelverket. Dessutom har
konventionen kompletterats med ett antal resolutioner och anvisningar.*

2.2.2.3 Helsingforskonventionen

Helsingforskommissionen ~ (HELCOM) antog 1974 den  s.k.
Helsingforskonventionen for att forhindra skadliga utslapp i Ostersjon, samt
for att forsoka skydda och aterstilla Ostersjoomradets marina miljo.
HELCOM é&r konventionens verkstallande organ. 1992 reviderades
konventionen och kom da att innefatta alla sorts fororeningar i
Ostersjoomradet, d.v.s. férutom férorening fran fartyg, aven dumpning,
luftnedfall, utslapp fran landbaserade kallor samt férorening till foljd av
exploatering och utforskande av havsbotten. Kompletteringar till den nya
konventionen gjordes ocksd for att omfatta hela Ostersjons
avrinningsomrade, d.v.s. fororeningar som fran de nio medlemslanderna
tillférs havet genom landernas sjdar och vattendrag.®® Ar 2000 tradde
Helsingforskonventionen i kraft och har tilltratts av samtliga stater runt
Ostersjon samt EU.**

Medlemsstaterna forbinder sig att “individuellt eller gemensamt vidta alla
erforderliga lagstiftnings-, administrativa eller andra relevanta atgarder for
att forhindra eller eliminera fororening i syfte att framja det ekologiska
aterstallandet av Ostersjbomradet och bevarandet av dess ekologiska
balans”. Vid avsikt att férhindra fororening skall forsiktighetsprincipen och
principen om att férorenaren betalar tillampas, vidare skall anvandandet av
basta miljopraxis och basta majliga teknik framjas.®

31 MARPOL-konventionen 73/78, se www.imo.org/home.asp 2005-05-06.

%2 MARPOL-konventionen 73/78, se www.imo.org/home.asp. 2005-05-06.

% 50U 2003:72 s 262 f.

3 www.helcom.fi/Convention/en_GB/convention/ 2005-05-06.

% Helsingforskonventionen, artikel 3 se — www.helcom.fi/Convention/en_GB/text/#art3
2005-05-06.
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Reglerna i Helsingforskonventionen dverstammer till stor del med reglerna i
MARPOL-konventionen och har dven inforts i lagen (1980:424) om
&tgarder mot férorening fran fartyg.*

2.2.2.3.1 Ostersjostrategin

Oljeutsldppen minskade inte namnvért, fastdn samtliga Ostersjostater
forbundit sig att folja bdde MARPOL- och Helsingforskonventionerna.

| syfte att skydda ostersjoomradets marina miljo mot fororeningar och for att
fa bukt med fartygsavfall och da framfor allt utslappen av olja, arbetades
Ostersjostrategin -~ fram, inom ramen for Helsingforskonventionen.
HELCOM antog i mars 1996 Ostersjostrategin genom att en
rekommendation  faststadlldes (HELCOM-rekommendationen 17/11).
Darefter antogs 1998 ytterligare atta rekommendationer, vilka narmare
anger de atgarder landerna forvantas vidta (HELCOM-rekommendationerna
19/7-14). De atgarder som skall vidtas &r inriktade pa att forebygga utslapp
framst genom att fartygen pa olika satt skall formas att lamna sitt avfall till
mottagningsanlaggningar i hamn. Strategin innefattar alla sorters fartyg,
d.v.s. inte bara handelsfartyg och stora tankers utan &ven fiskefartyg och
fritidsbatar.  Ostersjostaterna  har  forbundit  sig  att  infora
rekommendationerna i sina egna lagstiftningar.*’

Rekommendationerna gor gallande att:

e Staterna skall tillampa det s.k. no-special-fee systemet vid
mottagning av fartygsavfall i hamn. Systemet innebar att hamnarna
inte far ta ut nagon sarskild avgift vid mottagningen av avfallet.
Kostnaderna for fartygsavfallet kan istallet ingd som en del i
hamnavgiften®® Svenska hamnar har ratt att ersatta sina kostnader for
mottagningen av avfall fran fartyg, med hamnavgifter eller
motsvarande generella avgifter. Dessa generella avgifter skall vara
lika oberoende av typ och storlekskategori pa fartyget. Den generella
avgiften skall tas ut vare sig ett fartyg lamnar iland avfall eller inte
och fér inte vara beroende av kvantiteten eller typen lamnat avfall.
En hamn bestammer sjalv hamnavgiftens storlek. Enligt saval
HELCOM:s rekommendation 26/1, som direktivet 2000/59/EG skall
dock hamnarna kunna redovisa for fartygen hur stor del av
hamnavgiften som avfallsmottagningsavgiften utgér.®® (Om no-
special-fee systemet, se dven avsnitt 2.4.2).

%SOU 1998:158 s 132.
37 Prop. 2000/01:139 s 53. En del av ovanstéende rekommendationer har sedermera ersatts

av andra rekommendationer. Se vidare Helsingforskonventionens rekommendationer pa
www.helcom.fi

% A st

% Helsingforskonventionen rek. 26/1. Se 4ven Genomférande av Ostersjostrategin i
Sverige — Redovisning av regeringsuppdrag s 27. Se
www.sjofartsverket.se/upload/4900/0302-05-01814.pdf 2005-05-06
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e Fartygen &r skyldiga att i forvdg anméla till hamnen vilket slags
avfall och vilka méngder de avser att lamna (notifieringsskyldighet)
senast 24 timmar innan de nar hamnarna. | de fall resan ar kortare an
24 timmar skall anmalan ske sa snart som mojligt och senast nar
fartyget avseglar fran den tidigare hamnen.*

e Fartygen &r skyldiga att innan de avseglar, lamna sitt avfall till en
mottagningsanordning i hamn, s.k. obligatorisk avfallslamning. Allt
fartygsavfall skall l&mnas iland med undantag av att sludge- och
lansvattentankar inte fyllts till mer an 25 % eller om méngden fast
avfall &r s liten att det vore orimligt att begéara ilandlamning.**

e Hamnarna skall uppratta avfallshanteringsplaner ur vilka det skall
framga hur avfallet tas omhand, hur stort behovet &r av
mottagningsanlaggningar for det fartygsgenererade avfallet och hur
stor kapaciteten ar hos dessa anlaggningar.*?

e Ett harmoniserat sanktionssystem skall tillampas mellan landerna for
att de fartyg som i strid mot regelverket gor sig skyldiga till utslapp,
inte skall kunna undga bestraffning.*®

Néagon rekommendation om att det skall finnas mottagningsanordningar i
hamn, finns inte i Ostersjostrategin. Detta &r redan reglerat i MARPOL-
konventionen. Mottagningsanordningar skall finnas i alla hamnar for alla
sorts avfall som fartyget kan ha behov av att lamna i hamn.**

Ostersjostaterna har kommit Gverens om att de fartyg som kan visa att de
har ett effektivt system for att minska sin avfallsmangd, de som kéllsorterar

0 Helsingforskonventionen rek. 26/1 och 23/1. Se &ven Forklaringar till Sjofartsverkets
foreskrifter och allmanna rad om mottagning av avfall fran fartyg (SJIOFS 2001:12),
anvisningar for uppréttande av avfallsplaner m.m. s 8.
www.sjofartsverket.se/upload/2122/f%C3B6rklaringar%20til1%20SJ%C3%96FS%202001
_12.pdf 2005-05-06.

* Helsingforskonventionen rek. 21/2. Se dven Genomférande av Ostersjostrategin i
Sverige — Redovisning av regeringsuppdrag s 25. Se
www.sjofartsverket.se/upload/4900/0302-05-01814.pdf 2005-05-06

*2 Helsingforskonventionen rek. 19/12.

* Helsingforskonventionen rek. 19/14. Se dven Férklaringar till Sjofartsverkets
foreskrifter och allménna rad om mottagning av avfall fran fartyg (SJOFS 2001:12),
anvisningar for uppréttande av avfallsplaner m.m. s 8.

* Forklaringar till Sjofartsverkets foreskrifter och allmanna r&d om mottagning av avfall

fran fartyg (SJOFS 2001:12), anvisningar for uppréttande av avfallsplaner m.m. s 8.
www.sjofartsverket.se/upload/2122/f%C3B6rklaringar%20till1%20SJ%C3%96FS%202001
12.pdf 2005-05-06.
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avfallet eller pa annat satt kan forbattra avfallshanteringen ombord, skall fa
rabatter pa sina avfallsavgifter.*®

2.3 Andra internationella 6verenskommelser

2.3.1 Paris Memorandum of Understanding on Port State
Control

Ansvaret for att fartyg foljer bestammelserna i tillampliga dokument vilar pa
flaggstaterna, dgarna och fartygens befalhavare*® Europeiska lander kunde
konstatera att manga flaggstater som anslutit sig till internationella
konventioner pa sjosakerhetens-, miljosakerhetens-, och boende- och
arbetsforhallandenas omrade, inte levde upp till sitt ansvar fér fartygens
tillsyn.*” For att dvervaka tillampningen av bestammelserna undertecknades
darfor ett avtal mellan 17 europeiska stater - The Paris Memorandum of
Understanding on Port State Control, (MOU). Avtalet tradde i kraft 1 juli
1982 och kallas ocksd for Parisavtalet”® Medlemsstater ar Belgien,
Danmark, Finland, Frankrike, Tyskland, Grekland, Irland, Italien,
Nederlanderna, Norge, Portugal, Spanien, Storbritannien och Sverige.
Senare har dven Kanada, Kroatien, Polen och Ryssland anslutit sig.*®

Den geografiska region dar Parisavtalet &r tillampligt omfattar de
europeiska kuststaterna samt Kkuststaterna inom den nordatlantiska
havsbassangen fran Nordamerika till Europa. Parisavtalets verkstéallande
organ & Kommittén for hamnstatskontroll (Port State Control Committee),
vilken bestar av representanter fran de deltagande sjofartsmyndigheterna
och Europakommissionen. Tva ganger om aret sammantrader kommittén
och behandlar avtalspolitik, finanser och administration. Dessutom deltar
som observatorer, representanter fran IMO, ILO samt andra
sjofartsmyndigheter och regionala instanser som samarbetar angaende
Parisavtalet.”’

Hamnstatskontrollen sker av utlandska fartyg, d.v.s. sddana som inte &r
registrerade i den stat som tar emot fartyget i sin hamn.**

** Forklaringar till Sjéfartsverkets foreskrifter och allménna rdd om mottagning av avfall
fran fartyg (SJOFS 2001:12), anvisningar for upprattande av avfallsplaner m.m. s 9.
www.sjofartsverket.se/upload/2122/f%C3B6rklaringar%20till%20SJ%C3%96FS%202001
_12.pdf 2005-05-06.

“® Sjérapporten/special, mars 1998, Jakten pé& havens busar s 2.

7 sjofartsinspektionens rapport om vilka tgarder som vidtagits for att forbattra
sjosakerheten 1994-2001 s 52. www.sjofartsverket.se/upload/Listade-
dokument/ Rapporter/Sjosak-rapport-pdf 2005-04-18.

“8 Sjérapporten/special, mars 1998, Jakten pé& havens busar s 2.

* paris Memorandum of Understanding on Port State Control

%0 Sjdrapporten/special, mars 1998, Jakten p& havens busar s 3 f.

*! Ds 2002:39 s 66.
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Som tidigare ndmnts &r det i forsta hand flaggstater som skall kontrollera att
fartyg foljer internationella miljoskyddsnormer; detta som en foljd av
principerna om havets frihet. Fastan inte alla vérldens lander &r parter till
MARPOL-konventionen blir dess regler indirekt tillampliga dven pa icke-
parter genom FN:s havsrattskonvention pa motsvarande satt som den
globala  dumpningskonventionen  och  (protokollet). = MARPOL-
konventionens regler om bl.a. utslapp, utgor da minimikrav for vad parterna
skall alagga sina respektive handelsflottor. Flaggstaterna ar skyldiga att dels
forbjuda fartyg under dess flagg att fardas till sjoss om de inte lever upp till
de globalt tillampliga kraven péa konstruktion, utrustning m.m., dels
sanktionera vertradelser av bestimmelserna oavsett var de sker.>

IMO har arbetat fram riktlinjer for hamnstatskontroll, som anger hur
inspektioner skall ga till, vilka skal som skall medféra utforligare
inspektioner, samt atgarder som skall vidtas for det fall fartyget inte
motsvarar relevanta internationella konventioner (kvarstad, bevissékring
m.m.). Huvudsakligen handlar det dock om att granska att oljebocker &r i
ordning. | syfte att forbattra kuststaternas information om fartyg som kan
orsaka fororeningar till havs, har IMO ocksa antagit ett rapporteringssystem
som innebar att fartyg med miljofarlig last i forvag maste meddela
ankomsthamnen om dess gods och fardvag.>®

1982 ars Parismemorandum gar dock langre an IMO:s riktlinjer. Nagra
skyddsforeskrifter eller materiella normer anges emellertid inte. Istéllet skall
kontrolleras sa att exempelvis MARPOL-konventionen efterlevs. Varje
medlem av Overenskommelsen skall se till att atminstone 25% av alla
utlandska fartyg som angor dess hamnar inspekteras varje ar. Precis som
IMO anger Paris MOU hur inspektioner skall ga till, vilka skal som skall
medfdra utforligare inspektioner, samt vilka atgarder som skall vidtas i det
fall fartyget inte motsvarar de relevanta internationella konventionerna
(kvarstad, bevissakring m.m.). Darutdver har genom Paris MOU uppréttats
ett informationssystem, SIRENAC, som gar ut pa att sjéfartsmyndigheterna
skall rapportera till ett gemensamt register vilka fartyg som har brister och
vilka som exempelvis fatt nyttjandeforbud. | Paris MOU anges aven hur
parterna skall samarbeta for bevissakring och lagforing. Liknande regionala
overenskommelser mellan sjéfartsmyndigheter har ingatts for andra regioner
(for bl.a. Medelhavet och delar av Asien).>*

Helsingforskonventionen foreskriver inga regler om hamnstatskontroll.
HELCOM har daremot antagit riktlinjer for samarbete vid utredning av
misstankta Overtradelser (som bl.a. anger hur bevisning skall sakras), samt
utformat ett rapporteringssystem for fartyg med miljofarlig last som
paminner om IMO:s principer.>

52 Ebbesson, Internationell miljoratt s 117.

3 Ast.

> Paris Memorandum of Understanding on Port State Control 2004. Se dven Ebbesson,
Internationell miljoratt s 117 f.

% Helsingforskonventionen rek. 19/15 och 19/16. Se dven Ebbesson, Internationell
miljoratt s 118.
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2.4 EG-ratt och svensk lagstiftning

2.4.1 EG-ratt

Sjétransporter ingdr i EU:s gemensamma transportpolitik och ar darfor
foremal for gemenskapens normgivning.”®

Enligt artikel 174.2 i Rom-fordraget bygger miljopolitiken pa
forsiktighetsprincipen, vilket innebér att "om det foreligger hot om allvarlig
eller oaterkallelig skada, far inte avsaknaden av vetenskaplig bevisning
anvandas som ursakt for att skjuta upp kostnadseffektiva atgarder for att
hindra miljoforstoring”. Gemenskapens miljopolitik skall ocksa enligt
artikeln syfta till en hog skyddsniva och pa principerna att forebyggande
atgarder bor vidtas.’

Ramdirektivet for vatten 2000/60/EG &r ett samlande EG-direktiv for vatten.
Det antogs i december 2000. Ramdirektivet omfattar bade ytvatten
(inlandsvatten, vatten i Overgangszon och kustvatten) och grundvatten.
Syftet med direktivet ar att uppratta en ram pa EU-niva for skydd av allt
vatten, vilket da inte bara avser vattenkvalitén utan vattenmiljon i sin helhet.
Det innebér att all forvaltning av havet berérs av ramdirektivet. Olika
atgarder som skall utarbetas i en forvaltningsplan och ett atgardsprogram
skall bl.a. bidra till att:

e forhindra en forsamring, forbattra och aterstalla statusen i
ytvattenférekomster, minska férorening som orsakas av utslapp och
farliga d&mnen

e skydda, forbattra och aterstalla grundvatten, forebygga fororening
och férsamring, samt sékra en balans mellan uttag och férnyelse

e bevara de skyddande omradena®®

Europeiska gemenskapen &r part i ett flertal 6verenskommelser betraffande
den marina miljon, sarskilt havsfororeningar. Den viktigaste dar FN:s
havsrattskonvention till vilken alla medlemmar inom EU, liksom
gemenskapen sjalv, har anslutit sig. Dessutom ar gemenskapen ocksa part i
ett antal andra konventioner som framfor allt rér de havsomraden som
omger den europeiska unionen. Avseende Ostersjon inledde europeiska
gemenskapen 1977 forhandlingar med parterna i Helsingforskonventionen i
syfte att tilltrada denna. Férhandlingarna var dock, p.g.a. Sovjetunionens
ovilja, fruktlésa. Efter Sovjetunionens sonderfall blev europeiska
gemenskapen part i 1974 ars Helsingforskonvention och darefter anslot den
sig aven till den nya Helsingforskonventionen.™

> Prop. 2000/01:139, s 51.

" Art. 174.2. i EG-férdraget. Se d&ven SOU 2003:72 s 58.
58 Art. 1 i direktiv 2000/60/EG.

% Mahmoudi m.fl, Miljorattens grunder s 130.
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Europeiska gemenskapen har antagit ett antal rattsakter i syfte att skydda
den marina miljon mot fororeningar orsakade av sjofart. Réttsakterna skall
sékerstélla ett samordnat fullgérande av medlemsstaternas forpliktelser
enligt de 6verenskommelser som har antagits i IMO:s regi. En av de
viktigaste rattsakterna bestar bl.a. av forordning 417/2002 om ett paskyndat
inforande av krav pa dubbelskrov eller likvardig konstruktion for
oljetankfartyg med enkelskrov. Syftet med forordningen ar att paskynda
inforandet av tillampningen av kraven pa dubbelskrov eller likvardig
konstruktion enligt  MARPOL pa oljetankfartyg med enkelskrov.
Forordningen skall tillampas pa oljetankfartyg med minst 5000 ton dodvikt
som dels anloper hamnar eller terminaler till havs som omfattas av en
medlemsstats behorighet, oavsett vilken flagg fartyget for och dels sadana
som for en medlemsstats flagg.®°

| artikel 4.1 i forordningen foreskrivs att oljetankfartyg inte skall tillatas att
segla under en medlemsstats flagg eller, oberoende av flagg, tillatas att
anlépa hamnar eller terminaler till havs som omfattas av en medlemsstats
behorighet efter arsdagen for det leveransdatum for fartyget som anges i
artikeln, om oljetankfartyget inte har dubbelskrov. Arsdagen infaller,
beroende pa fartygskategori och leveranstidpunkt, under aren mellan 2003
och 2015.%

Med anledning av arbetet med Ostersjostrategin i HELCOM, i vilket
Europeiska Kommissionen deltog, tog Kommissionen upp traden for att
astadkomma ett motsvarande direktiv inom Europeiska Unionen. Detta
resulterade i Europaparlamentets och Réadets direktiv 2000/59/EG om
mottagningsanordningar i hamn for fartygsgenererat avfall och lastrester.
Direktivet skall tillampas av medlemsstaterna senast tva ar efter det att det
publi%grades i EU:s Officiella Tidning, vilket innebdr den 28 December
2002.

Direktivet, som &ven omfattar handelsfartyg fiskefartyg och fritidsbatar,
overensstammer i stora drag med Ostersjostrategin, men med négra
vasentliga undantag. Det s.k. no-special-fee systemet tillampas t.ex. inte
fullt ut. Enligt direktivet skall fartygen i betydande utstrackning” bidra till
att tdcka hamnens kostnader for att halla mottagningsanordningar. Detta
tolkar Parlamentet och Radet som att fartygen atminstone skall betala 30%

% Europaparlamentets och radets férordning nr 417/2002, art. 1. Se dven Mahmoudi m.fl,
Miljorattens grunder s 130.

°L Art. 4 i férordning (EG) nr 417/2002.

52 Forklaringar till Sjofartsverkets foreskrifter och allmanna rdd om mottagning av avfall

fran fartyg (SJOFS 2001:12), anvisningar for upprattande av avfallsplaner m.m.. s. 10.
www.sjofartsverket.se/upload/2122/f%C3B6rklaringar%20till%20SJ%C3%96FS%202001
12.pdf 2005-05-06.
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av kostnaderna i form av en fast avgift medan Gverskjutande kostnader far
tackas genom direkta avgifter.®®

Det finns dock i direktivet inskrivet en paragraf som beordrar
Kommissionen att inom tre ar fran direktivets tillampning (senast den 15
juli 2005) lagga fram en utvérderingsrapport till Europaparlamentet och
Radet om vilka effekter kostnadstackningssystemet pa den marina miljon
och avfallsstrommarna har fatt. Rapporten skall utarbetas i samarbete med
medlemsstaternas behdriga myndigheter och foretrddare for hamnarna.
Enighet om no-special-fee systemet gick inte att uppna framst beroende pa
att medelhavsléanderna, Frankrike och Storbritannien var emot, medan i
forsta hand staterna med Ostersjokuster var for detta system. Sjofartsverket
menar pa att den negativa effekten av direktivets kostnadstiackningssystem
bor kunna pavisas vid utvarderingen och en andring vara majlig, sarskilt
som Sverige da ocksa borde kunna visa pa de positiva effekterna av
Ostersjostrategin.  Vidare menar  Sjofartsverket  att  samma
kostnadstackningssystem borde anvandas Over ett sa stort omrade som
mojligt for att forhindra “avfallsturism” (d.v.s. att avfallet behalls ombord
tills fartyget anléper en “no-special-fee hamn™) och for att halla kostnaderna
nere for saval hamnarna som fartygen.®*

Visserligen omfattar dven direktivet krav pa obligatorisk ilandlamning vid
varje hamn som fartyget anléper, men om befalhavaren pa ett fartyg kan
visa att det finns tillrackligt med lagringskapacitet ombord for avfallet till
nasta hamn som kan ta hand om det, far fartyget behalla det ombord. Om
destinationshamnen inte ar kand eller om det kan befaras att avfallet
kommer att sl&ppas ut i havet, skall fartyget daremot avkravas ilandlamning
innan det lamnar hamnen.®®

En tendens till s.k. avfallsturism har visat sig i Géteborgs Hamn som har
stdndigt dkade avfallsmangder med en fordubbling av kostnaderna under en
5-4rs period.®

Direktivet 95/21/EG om hamnstatskontroll 6verensstdmmer till stora delar
med Paris MOU men gar i vissa avseenden langre i sina
inspektionsaligganden. Genom direktivet avser gemenskapen att fa till stand
en minskning av antalet undermaliga fartyg pa gemenskapens vatten samt

8% Art. 3 och 8 i direktiv 2000/59/EG. Se 4dven Forklaringar till Sjofartsverkets foreskrifter

och allmanna rdd om mottagning av avfall fran fartyg (SJOFS 2001:12), anvisningar for

uppréttande av avfallsplaner m.m.. s. 10.

www.sjofartsverket.se/upload/2122/f%C3B6rklaringar%20till%20SJ%C3%96FS%202001
12.pdf 2005-05-06.

® Art. 17 i direktiv 2000/59/EG. Se dven Forklaringar till Sjofartsverkets féreskrifter och

allmanna rdd om mottagning av avfall fran fartyg (SJOFS 2001:12), anvisningar for

uppréttande av avfallsplaner m.m. s. 10.

www.sjofartsverket.se/upload/2122/f%C3B6rklaringar%20till%20SJ%C3%96FS%202001
12.pdf 2005-05-06.

% Art 7 i direktiv 2000/59/EG. Se dven Forklaringar till Sjofartsverkets foreskrifter och

allménna rdd om mottagning av avfall fran fartyg (SJOFS 2001:12), anvisningar for

upprattande av avfallsplaner m.m. s 11.

% Ahlbom m.fl. Rent skepp kommer lastat s 78.
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Okad efterlevnad av internationella bestammelser och tillampning av
gemenskapslagstiftning.®’

Enligt artikel 5 i direktivet, aligger det varje medlemsstat att arligen
inspektera minst 25% av arsgenomsnittet for det antal individuella fartyg
som anléper medlemsstatens hamnar, berdknat pa grundval av de tre senaste
kalenderdr for vilka statistik finns tillganglig.®®

Genom &ndringsdirektivet 2001/106/EG om hamnstatskontroll infordes ett
system om att vissa fartyg skall genomga obligatorisk utokad inspektion.
Tidigare foreskrevs att utokad inspektion skulle goras pa vissa fartyg nar
otvetydiga skal forelag att gora en mer ingaende inspektion. Numera skall
det vara obligatoriskt med utbkad inspektion av vissa gastankfartyg,
bulklastfartyg, oljetankfartyg och passagerarfartyg, efter det att tolv
manader har gatt sedan en utokad inspektion senast gjordes i en stat som
undertecknat Paris MOU- avtalet. En utokad inspektion skall i regel utforas
pa sadant fartyg, sedan det valts ut for inspektion enligt ett visst
urvalsforfarande. Systemet med obligatorisk utdkad inspektion grundar sig
pa att en del fartyg utgor en sadan fororenings- och sakerhetsrisk nar de
uppnatt en viss alder att de med jamna mellanrum skall genomga utdkade
inspektioner nar de trafikerar gemenskapens hamnar.®

Vidare foreskrivs att medlemsstaten, da den av operativa skal inte kan
inspektera ett fartyg, skall lamna uppgift om detta till Sirenac-systemet och
till kommissionen. Under varje kalenderar far sadana uteblivna inspektioner
inte Gverstiga 5% av arsgenomsnittet for det antal individuella fartyg som
kan véljas ut for en inspektion. De fartyg som av operativa skal inte har
kunnat inspekteras, skall i stallet genomga inspektion i nasta anlépshamn i
gemenskapen, vilket saledes utgor ytterligare en regel om obligatorisk
utdkad inspektion.”

Systemet med obligatorisk utokad inspektion innebdr att en inspektion som
gar betydligt langre an att kontrollera fartygets certifikat och andra
dokument, skall ske aven i de fall det inte kan anses foreligga grundad
anledning att anta att fartyget, dess utrustning eller sékerhetsorganisation
avviker frdn uppgifterna i fartygets handlingar i ndgot vasenligt avseende.”

Enligt artikel 2 av direktiv 2002/59/EG av den 27 juni om inrattande av ett
6vervaknings- och informationssystem for sjotrafik i gemenskapen och om
upphdvande av radets direktiv 93/75/EEG, skall alla fartyg med farligt eller
fororenande gods ombord som ldmnar eller anléper en hamn i en
medlemsstat, lamna uppgifterna till hamnmyndigheten om farligt eller
fororenande gods som transporteras ombord. EU har for detta andamal
upprattat ett centralt informationssystem SafeSeaNet (SSN), dit varje

%7 Ds 2002:39 s 65.

88 A st.

% Art 7 i direktiv 95/21/EG, se aven Ds 2002:39 s 69.
" Art 7 a i direktiv 95/21/EG.

™ Ds 2002:39 s 69.
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medlemsstat skall overféra information fran de nationella systemen.
Medlemsstaterna skall samarbeta for att se till att de nationella system som
anvands for att hantera de uppgifter som anmals av fartygen é&r
sammankopplingsbara och driftskompatibla. Varje medlemsstat skall pa
begaran och utan drojsmal kunna Gversanda uppgifter (elektroniskt) om
fartyget och det farliga eller férorenade godset ombord till den behdriga
myndigheten i en annan medlemsstat.”?

2.4.2 Svensk lagstiftning

Miljobalkens regler ar tillampliga pa hamnar och andra fasta anlaggningar i
vatten, men aven pa de rorliga fartygen. Detta innebar att de allménna
hansynsreglerna- och de olika miljo- och resursfragor som regleras dar —
galler direkt mot dem som ansvarar for fartygen. Nagra specialregler vad
galler kontroll av férorening fran fartyg innehaller Miljcbalken daremot
inte. Sadana regler finns i stallet i annan lagstiftning, som &r kopplade till
internationella miljokonventioner.”

Den svenska regleringen av utslapp av olja baseras framst pa MARPOL-
konventionens bestdmmelser. De har inforlivats i svensk ratt framst genom
lagen (1980:424) och forordningen (1980:789) om atgarder mot férorening
fran fartyg (VIfL resp. VIfF). Eftersom omradet i valdigt stor omfattning
styrs av internationella regler, vilka dessutom ofta ar tekniskt komplicerade
och sténdigt under utveckling, finns i den svenska lagen endast vissa
allménna bestammelser. Istéllet sker hanvisning i stor utstrackning till
foreskrifter som meddelats av regeringen eller den myndighet som
regeringen bestdammer, i detta fall framst Sjofartsverket. Den materiella
regleringen aterfinns framfor allt i Sjofartsverkets kungorelse SJOFS
1985:19.™

Den tidigare lagen om atgarder mot fororening fran fartyg, omfattade
tidigare endast vattenfororeningar och  betecknades da som
vattenféroreningslagen och forkortades VfL. Genom en andring som tradde
i kraft den 1 juli 1996, omfattar lagen nu ocksa luftféroreningar.”

Lagen forkortas darfor numera VIfL, och betecknar att lagen omfattar bade
vatten- och luftféroreningar.”

| lagen regleras, under skilda kapitel, forbud mot fororening fran fartyg,
mottagning av fartygsavfall som innehaller skadliga amnen, fartygs
konstruktion, dagbockernas utformning samt tillsyn, straff och andra
atgarder for att forebygga, begransa och beivra fororeningar fran fartyg.
Lagen omfattar inte dumpning eller forbranning av avfall som regleras i
Miljébalken 15 kap. 31-33 §8.""

2 Art. 2 i direktiv 2002/59/EG.

® Michanek m.fl Den svenska miljoratten. s 475.

™ Prop. 2000/01:139 s. 56.

> SOU 2003:72 s 167.

7 SOU 1998:158 s 133.

" Lagen (1980:424) om &tgarder mot fororening fran fartyg.
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Lagens bestammelser &r tillampliga pa svenska fartyg overallt i vérlden och
skall galla som huvudregel pa utlandska fartyg inom Sveriges sjéterritorium
och ekonomiska zon. Lagen géller dock inte utlandska statsfartyg, som inte
anvands i affarsdrift. Svenska orlogsfartyg ar undantagna fran delar av
tillampningen.”®

| kapitel 3 i VIfL finns bestammelser om mottagning av avfall fran fartyg.
Nér det galler bestdammelser om mottagningsanordningar har jag tidigare
skrivit om hur Ostersjostrategin och EG-direktivet 2000/59/EG skiljer sig at
pa vissa punkter. Direktivet anger minimikrav for medlemsstaterna medan
HELCOM och svensk lagstiftning gér langre pé alla avgérande punkter.”

Den svenska lagstiftningen tillater inga undantag fran hamnens skyldighet
att ta emot allt avfall som fartyget har genererat (ej lastrester), oberoende av
nar avfallet uppstatt. Inte ens i de fall fartyget brustit i sin skyldighet att
lamna avfall i foregaende hamnar, kan hamnen vagra att ta emot fartygets
avfall, &ven om det vida 6verskrider den mangd som genererats sedan
narmast féregaende hamn.®

Av vad som har beskrivits tidigare i samband med reglerna om mottagning
av fartygets avfall, sd &r tanken med reglerna att nagon avgift for
avfallsmottagning inte far kravas av ett enskilt fartyg i direkt form, den s.k.
no-special-fee principen. Det betyder att hamnen inte far debitera fartyget
nagon avgift baserat pa hur stor mangd avfall i kilo eller m3, fartyget
lamnar. Daremot &r det tillatet att hamnen debiterar fartyget en generell
avfallsavgift, som &ven debiteras alla fartyg som anl6per hamnen,
oberoende av om och i vilken mangd fartyget lamnar avfall.®

| en skrivelse fran forbundet Sveriges Hamnar till Naringsdepartementet
lamnas det kritiska synpunkter pa regelverket och féljderna av det generella
avgiftssystemet. Forbundet anser att "den svenska lagstiftningen bor andras
sa att den harmoniserar med de villkor som galler for dvriga europeiska
hamnar”. Vidare papekas att EG-direktivet ar generdsare nar det galler
undantagen fran skyldighet for fartygen att lamna avfallet i varje hamn.
Dessutom menar forbundet att skillnaderna mellan reglerna medfor att
svenska hamnar drabbas av mycket hdgre kostnader an andra hamnar i
Europa, da redaren latt kan rakna efter var det ar billigast att Iamna avfallet
och darfor gor det i svenska hamnar.®

Vad forbundet dven reagerat pa ar att Ostersjostrategin tolkas och tillimpas
pa olika satt och menar pa att i Danmark tillats hamnarna att debitera

BVIfL 1kap 4 §.

" VIfL 3 kap.

8 Sveriges Hamnars rekommendationer om mottagning av fartygsgenererat avfall. s. 1.

g\llww.transportqruppen.se/tempIates/SvHamnarNormaI1Co| 6951.asp 2005-04-21
A st

82Brev till Naringsdepartementet frn Sveriges Hamnar, daterat 27 mars 2003.

www.transportgruppen.se/templates/SvHamnarNormallCol__ 6951.asp 2005-04-21
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fartygen for den mangd driftsavfall som &r stérre dn vad som alstrats sedan
senaste hamnanlép”, nagot som inte ar majligt enligt svensk lagstiftning.®

| kapitel 4 i VIfL stadgas det att fartygets konstruktion och utrustning skall
vara ordentligt underhallen och att fartyget har certifikat som visar pa att
fartyget uppfyller féreskrifterna om just konstruktion och utrustning.®*

Vad avser fartygets konstruktion galler att alla fartyg maste ha tillracklig
styrka, tathet och stabilitet, samt godtagbar framdrivnings- och/eller
styrinrattning med hansyn tagen till det omrade som fartyget avses anvandas
i och vad fartyget skall anvandas till. Exempel pa viktiga konstruktioner
ombord pa ett fartyg ar brandskyddet, olika maskinella och elektriska
installationer samt ett fartygs skrov.2> Om regler for fartygets konstruktion
och utrustning finns stadgat i SJOFS. Foreskrifterna & omfattande och
mycket tekniska varfor jag valt att inte narmare ga in pa dessa. Dock skall
namnas nagot om den lansvattenseparator som pa ett fartyg skall atskilja
oljan fran vatten.

Lansvattenseparatorn ar en viktig del av utrustningen pa fartyget och kan
ses som fartygets njure. Istéllet for att frakta med sig allt 1ansvatten skall det
renas fran olja for att sedan sldppas ut i havet. En viktig orsak till
oljeutslapp ar den bristfalliga och uraldriga lansvattenseparering som sker.
Den gravimetriska separationen loser inte de stabila oljeemulsionerna och
denna gamla reningsteknik finns pa éver 99 % av alla storre fartyg.
Reningstekniken ar visserligen godkédnd av IMO och for MARPOL:s
normer men normerna &r inte forankrade i verkligheten. De tester som
genomfors for godkannande av lansvattenseparatorer baseras pa teoretiska
och ideala forhallanden. De é&r inte anpassade efter de kemikalieblandningar
som finns i ett fartyg med emulgerande @mnen tillsatta i rengéringsmedel,
hylsoljor, motoroljor m.m. Detta medfor att stora mangder olja slapps ut till
havs trots att larm skall finnas som automatiskt stoppar utslapp over 15
gram olja per m3 (15 ppm). Eftersom manga lansvattenseparatorer fungerar
daligt rekommenderar Sjofartsinspektionen istallet att fartygen skall lamna
sitt avfall till hamnarna. Detta har fatt till foljd att svenska hamnar har fatt ta
emot stora mangder maskinrumsavfall dér lansvattnet blandats med spillolja
och sludge.®

De onddigt stora mangder maskinrumsavfall som ldmnas till hamnarna leder
ocksa till betydande behandlingskostnader. Enligt en understkning som
Goteborgs hamn har gjort, visar att 90 % av fartygen som anlopt Goéteborg
saknar fungerande lansvattenrening. &

Genom att lamna allt lansvatten till hamnen undgar fartyget de egna
kostnaderna for effektiv rengoring. Stora mangder fartygsavfall ldamnas med

8 Brev till Naringsdepartementet frén Sveriges Hamnar, daterat 27 mars 2003.
www.transportgruppen.se/templates/SvHamnarNormallCol__ 6951.asp 2005-04-21
S VIfL4kap 18.

8 www.sjofartsverket.se/templates/SFVXPage___ 1670.aspx

8 Ahlbom m.fl, Rent skepp kommer lastat, s 81 f.

8 Ahlbom m.fl, Rent skepp kommer lastat, s 82.
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upp till 90 % vattenhalt i sludgen. Problemet fors istallet Gver pa
reningsanlédggningar i hamnarna och kostar mycket pengar. Detta har
medfort att manga hamnar i bade Sverige och Danmark har infort egna
begransningar for hur mycket maskinrumsavfall man tar emot;
begrénsningar som strider mot bestdimmelserna om att hamnar skall ta emot
fartygsgenererat avfall utan nagon sarskild avgift. Ibland sker detta genom
att hamnen skyller pa dalig pumpkapacitet for oljehaltigt vatten och ibland
sker det genom att hamnen nekar fartyg att lamna maskinrumsavfall 2

Forfattarna Ahlbom m.fl., menar att kombinationen av fartygens daliga
lansvattenseparering och att hamnarna inte vill ta hand om vatten blandat
med sludge &r en viktig grund till att utslappen fortsatter.®

8 A st.
8 A st.
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3 Tillsyn av fartyg

3.1 Vem utdvar tillsynen?

3.1.1 Sjofartsverket

Sjofartsverket ar den centrala tillsynsmyndigheten Over handelsfartyg i
Sverige. Sjofartsverket utgor en del av transportsektorn och ansvarar inom
denna for vasentliga delar av sjéfartens infrastruktur samt for att sjofart kan
bedrivas i svenska vatten under sékra, effektiva och miljovéanliga former.
Dessutom skall Sjofartsverket verka for sakerheten ombord pa svenska
fartyg, oberoende av farvatten.*

Enligt forordningen (1995:589) med instruktion for Sjofartsverket omfattar
Sjofartsverkets uppgifter bl.a. tillsyn oOver sjosakerhet, sjoraddning,
farledsutmarkning lotsning, isbrytning och sjokartlaggning samt skyddet
for miljon mot fororening fran fartyg. Sjofartsverket ansvarar i stor
utstrdckning foér normgivning, bl.a. genom att internationellt 6verenskomna
regler om fartygsutrustning m.m. implementeras i svensk ratt genom att
utfardas i Sjofartsverkets forfattningssamling.®*

Sjofartsverket utgors organisatoriskt av ett huvudkontor i Norrkdping, 13
regionala sjotrafikomraden och tre sjofartsinspektionsomraden. Dessutom
finns ett sjofartsinspektionskontor i Rotterdam  (vilket hor till
sjofartsinspektionsomradet i Malmd). Inom Sjofartsverket finns sex olika
avdelningar, dar Sjofartsinspektionen ar av storst betydelse vad galler
skyddet av den marina miljon.%

3.1.2 Sjofartsinspektionen

Sjofartsinspektionens verksamhet har som dndamal att se till att kraven pa
fartygs sakerhet och skydd mot férorening fran fartyg samt kraven pa
rederiers och fartygs sikerhetsorganisation uppfylls.”® Detta gors bl.a.
genom besiktningar, inspektioner och hamnstatskontroller. Ansvaret for att
fartygen uppfyller reglerna Aaligger redaren.®* Sjofartsinspektionens
verksamhet delas in i miljosakerhet, teknisk sékerhet, operativ sékerhet samt
olycksutredningar.*

%'S0U 1998:158 s 215.

%! Férordningen (1995:589) med instruktion for Sjofartsverket.

%2 50U 1998:158 s 215 f.

% S0U 1998:158 s 216.

% \www.sjofartsverket.se/templates/SFVXSubStart __ 159.aspx. 05-04-12.
% S0U 1998:158 s 216.
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Sjofartsinspektionens verksamhet bedrivs dels centralt i Norrkdping, dels
inom tre inspektionsomraden med kontor i Stockholm, Goéteborg och
Malmé samt vid ett kontor i Rotterdam.®

3.1.3 Annan delegerad tillsyn

3.1.3.1 Klassificeringssallskap

Medlemsstaten far enligt artikel 3 i direktivet 94/57/EG om
klassificeringssallskap, bemyndiga organisationer att i fraga om fartyg som
seglar under dess flagg utfora vissa uppgifter, sasom att utfarda eller fornya
certifikat och helt eller delvis utféra inspektioner och besiktningar (se mer
om olika certifikat i avsnitt 3.3.1). Ett sddant bemyndigande sker i Sverige i
form av ett avtal som tréffas mellan Sjofartsverket och den aktuella
organisationen.”’

Sjofartsverket har enligt Radets direktiv 94/57/EC avtal med fem erkanda
organisationer, klassificeringsséllskap (American Bureau of Shipping,
Bureau Veritas, Det Norske Veritas, Germanischer Lloyd och Lloyd’s
Register). Avtalen reglerar tvingande besiktningar och utfardande av
certifikat for fartyg i internationell trafik, s.k. SOLAS-fartyg. | enlighet med
internationella konventioner ansvarar varje flaggstat for att fartyg under
dess flagga skall ha vissa certifikat samt underga besiktningar enligt
bestdmda tidsplaner. (se mer om besiktning och certifikat i avsnitt 3.3.1
resp. 3.3.2). Det ar inom ramen for dessa konventioner som en delegering av
vissa uppgifter till klassificeringsséllskapen gjorts.”

3.1.3.2 Kustbevakningen

| den utstrackning som Sjofartsverket beslutar far tillsyn i form av
inspektion &ven utdvas av Kustbevakningen (KBV). Nagon generell
foreskrift att KBV skall medverka vid tillsyn enligt VIfL har inte meddelats.
Déaremot har Sjofartsverket och Kustbevakningen med stod av 10 kap. 1 §
andra stycket fartygssakerhetslagen (1988:49) och 25 § férordningen
(1982:923) om transport av farligt gods traffat verenskommelse om KBV:s
medverkan vid tillsyn av fartyg och farligt gods. KBV skall utéva tillsyn av
fartyg i form av inspektion. Sadan inspektion skall avse fartygs bemanning,
lastning av farligt gods i forpackad form, kontroll att giltiga certifikat och
deklarationer enligt lagen och férordningen féreligger, kontroll av fartygs
djupgaende och kontroll av antalet passagerare pa mindre fartyg. KBV:s

% SOU 1998:158 s 216.
7 Art 3 i direktivet 94/57/EG.
% \www sjofartsverket.se/templates/SEVXPage  1648.aspx. 05-04-12.
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tillsyn far utdvas endast av personal frain KBV som genomgatt sarskild, av
Sjofartsverket godkand, utbildning.*

Syftet med tillsynen ar att kontrollera att reglerna efterlevs for att i
forlangningen forhindra att olyckor och tillbud sker till féljd av brister i
hanteringen av det farliga godset.'® D& det foreligger behov av att KBV
foretar inspektion av fartyg med stod av VIfL far detta 16sas praktiskt
genom att KBV kontaktar behorig inspektor vid Sjofartsinspektionen och
far ett bemyndigande att i det aktuella fallet inspektera fartyget.*™

3.2 Tillsynsbegreppet

Olika begrepp av tillsyn anvands beroende pa i vilken lag eller forordning
man &r inne och tittar i. Karaktéren hos tillsynen kan antas hdnga samman
med vilken typ av verksamhet den riktas mot.**2

Operativ tillsyn forefaller vara det vanligaste begreppet. Det ar ett
samlingsbegrepp for all den tillsyn som utévas direkt gentemot
tillsynsobjektet. | motsats till den operativa tillsynen star det normerande
eller vagledande arbete som uttrycker hur tillsynsarbetet bor utforas. |
miljobalken och dess forarbeten anvands begreppet tillsynsvagledning som
pendang till operativ tillsyn.'%®

I en granskning av statlig tillsyn av kommunerna som gjordes av
Riksrevisionsverket (RRV), patraffades ett tjugotal olika begrepp for att
beskriva tillsynsfunktionen. Nagra skillnader nar det galler tillsynens syfte
eller inriktning anges dock séllan av lagstiftarna. Daremot fann RRV en
tydlig skillnad mellan tillsynsbestammelser i lagar respektive forordningar. |
lagar skrivs det ofta om “tillsyn” eller att “Overvaka efterlevnaden av
bestimmelserna i denna lag” medan bestdmmelserna i tillhérande
forordning istéllet & mer konkreta, t.ex. ”inspektion”, “kontroll”,
"besiktning”.**

I den tillsyn som Sjofartsinspektionen utfor av fartyg anvands framforallt tre
begrepp av "tillsyn”. Dessa ar besiktning, inspektion och hamnstatskontroll.
Alla begreppen har dock den innebdrden att fartyget, dess handlingar m.m.
skall kontrolleras. Det gors alltsa en operativ tillsyn av fartyget.

% Overenskommelse om Kustbevakningens medverkan vid tillsyn av fartyg och farligt
gods, nr 2, 2002.

100 \www.sjofartsverket.se/templates/SFVXPage___1648.aspx 05-04-08

101 Bverenskommelse om Kustbevakningens medverkan vid tillsyn av fartyg och farligt
gods, nr 2, 2002.

192.50U 2004:100, s 13.

1%50U 2002:14, s 93 f.

194 Ds 1998:50 s 52.
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3.3 Besiktning av svenska fartyg

3.3.1 Vilka besiktningar gors av fartyget?

Kraven pd besiktning av fartyg formuleras i lagar, forordningar och
foreskrifter beroende pa typ av besiktning.'® | 6 kap. 1 § stadgas att svenska
fartyg skall besiktigas innan de satts i trafik och darefter genomga
regelbundna besiktningar.*®

Innan ett svenskt oljefartyg med en bruttodraktighet av minst 150, samt
andra svenska fartyg med en bruttodraktighet av minst 400 far sattas i trafik,
skall fartyget genomga en forsta besiktning. Detta galler aven nar ett
internationellt oljeskyddscertifikat eller fororeningsskyddscertifikat for
transport av skadliga flytande amnen i bulk utfardas for forsta gangen.
Besiktningen syfte ar att sékerstalla att fartygets konstruktiva delar och dess
utrustning, system, anordningar, arrangemang och material uppfyller de
krav som féljer av Sjofartsverkets foreskrifter.'”’

12 manader efter forsta besiktning ar gjord skall fartyget genomga en arlig
besiktning. Sjofartsinspektionen skall hér sakerstalla att fartyget och dess
utrustning befinner sig i ett tillfredsstallande skick i alla avseenden.*®

Vid en mellanbesiktning skall fartygets utrustning och pump- och
rorledningssystem ses dver for att sékerstélla att de uppfyller Sjofartsverkets
foreskrifter.

Fartyget skall genomga denna besiktning minst 24 manader och hogst 36
méanader efter den forsta besiktningen gjordes.'%°

Forutom de tre ovannamnda besiktningarna skall en foérnyad besiktning aven
goras pa fartyget inom 60 manader efter den forsta besiktningen eller
narmast féregaende fornyade besiktning.

Precis som vid en forsta besiktning gas fartygets konstruktion, utrustning,
samt system m.m. igenom, for att kontrollera sa att foreskrifterna har foljts
och att allt & som det skall vara.*

Som bevis pa att ett fartyg genomgatt en godkéand besiktning utfardas ett
certifikat. For att certifikaten skall vara giltiga kréavs i de flesta fall arliga
besiktningar. Besiktningens omfattning varierar beroende pa typen av
certifikat och dess giltighetstid.**

105 \www.sjofartsverket.se/templates/SFVXPage__ 299.aspx 05-04-14.

106 \/IfL_ 6 kap. 1 8.

97 Fgrordningen (1980:789) om atgarder mot fororening frén fartyg. 6:e kap. 3-4 §8.
1% Esrordningen (1980:789) om &tgérder mot férorening fran fartyg. 6:e kap. 7 §.

199 Egrordningen (1980:789) om &tgéarder mot férorening fran fartyg. 6:e kap. 6 §.

19 Fsrordningen (1980:789) om atgarder mot frorening fran fartyg 6:e kap. 58.

11 www.sjofartsverket.se/templates/SFVXPage__ 299.aspx 05-04-14.
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3.3.2 Certifikat

Som bevis pa att fartyget vid tillsyn befunnits uppfylla géllande krav,
utfardas ett certifikat. Certifikatet utfardas for en bestdmd tidsperiod ibland
med krav pa mellanbesiktningar. Certifikatet ar ett viktigt dokument som
alltid skall finnas ombord och som skall kunna kontrolleras vid
inspektioner, hamnstatskontroller, hamnanlép m.m.

De grundldggande nationella  sékerhetscertifikaten  definieras i
Fartygssakerhetslagen 2003:364 enligt foljande:

Fartcertifikat: ett bevis om att ett fartyg vid tillsyn har befunnits sjévardigt.

Passagerarfartygscertifikat: ett bevis om att ett fartyg vid tillsyn har
befunnits l&mpligt att transportera passagerare och om det hogsta antal
passagerare som fartyget far medfora.

Fribordscertifikat: ett bevis om att ett fartygs fribord har faststéllts efter
tillsyn och att fribordsméarken har satts fast pa fartygets sidor pa ett riktigt
och varaktigt satt.

Certifikat om godkand sakerhetsorganisation: ett bevis om att fartygets
sékerhetsorganisation vid tillsyn har visat sig 0verensstimma med rederiets
godkanda sékerhetsorganisation.

Dokument om godkand sakerhetsorganisation: ett bevis om att rederiets
sékerhetsorganisation har godkants vid en rederikontroll.

Forutom ovanstaende certifikat finns det ett antal mer eller mindre
specialiserade certifikat for olika fartygstyper och olika typer av
utrustning.**

3.4 Inspektion

Fartyg skall enligt 6 kap. 2 § forsta stycket VIfL underga inspektion nar
tillsynsmyndigheten anser att det behdvs. Tillsynsmyndigheten &r i detta fall
Sjofartsverket inom vilken Sjofartsinspektionen utfor sjalva inspektionen.

Vid en inspektion skall kontroll ske av att fartyget och dess utrustning &r i
det skick och att driftférhallandena ar sadana som behdvs for att férebygga
fororening. Det far aven vid en inspektion kontrolleras om det har skett en
misstankt overtradelse av bestdimmelserna i VIfL eller av foreskrifter som
meddelats med stod av lagen. Inspektionen far vidare galla kontroll av att

12 \vww.sjofartsverket.se/templates/SFVXPage  317.aspx 2005-05-23.
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bestammelserna efterlevs betréffande fartygets skyldighet att lamna iland
oljeavfall och andra skadliga &mnen.**®

Lagen foreskriver inga begrénsningar i mojligheten att inspektera svenska
fartyg. Inte heller vad géller utlandska fartyg, som befinner sig pa inre
vatten eller i hamn, géller nagra sddana  begransningar.
Inspektionsmojligheten 1 hamn kan utnyttjas dven for att foreta rent
férebmgande inspektionsprinciper dven da det inte finns misstanke om
brott.

Inspektion av utldndska fartyg sker i forsta hand genom en granskning av
fartygets handlingar och certifikat. Om det finns grundad anledning att anta
att fartyget eller dess utrustning eller driftforhallanden i vésentliga
avseenden avviker fran uppgifterna i fartygets dokument, far inspektionen
overga till en mer fysisk granskning.™

Mojlighet till s.k. forebyggande inspektioner saknas betraffande utldéndska
fartyg som ar under genomfart i territorialhavet eller den ekonomiska zonen.
Utlandska fartygs ratt till oskadlig genomfart bygger pa folkréattsliga
principer betraffande staters jurisdiktion dver vattenomraden och fartyg.*'®
Av detta foljer att ett utlandskt fartyg som &r under genomfart av Sveriges
territorialhav endast far inspekteras om det finns grundad anledning att anta
att ett forbjudet utslapp har skett fran fartyget inom Sveriges
sjoterritorium.*’

Annu mer begransade dr mojligheterna till att ingripa nar ett utlandskt fartyg
passerar Sveriges ekonomiska zon. | detta fall maste det vara klarlagt att ett
forbjudet utslapp har skett och att utslappet har medfort eller kan medféra
betydande skador p& den svenska kusten eller pa den marina miljon.*

Trots dessa bestammelser far ett utlandskt fartyg som befinner sig i Sveriges
territorialhav eller ekonomiska zon, inspekteras om det finns grundad
anledning att anta att det har skett ett forbjudet utslapp fran fartyget i den
ekonomiska zonen som medfort eller kan medfora betydande férorening av
den marina miljon, och om fartygets befélhavare har végrat att lamna
uppgifter om fartygets identitet och annan relevant information eller
informationen inte dverensstammer med verkliga forhallanden.**®

B VIfL 6 kap. 3 § forsta stycket.

450U 1998:158. s. 217

15 VIfL 6 kap. 3 § andra stycket.

16 50U 2003:72, s. 167.

17 \V/IfL 6 kap. 2 §. Se d&ven SOU 1998:158 s 217.
18 \/IfL 6 kap. 2 § forsta stycket.

9 VIfL 6 kap. 2 § andra stycket.
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3.5 Hamnstatskontroll

3.5.1 Allméant om hamnstatskontroll

Hamnstatskontrollarbetet i Sverige styrs av tva regelverk. Dessa ar "Paris
Memorandum on Port State Control” och "Radets direktiv 95/21/EG om
tillampning av internationella normer for sékerhet pa fartyg, forhindrande av
fororening samt boende- och arbetsforhallanden ombord péa fartyg som
anloper gemenskapens hamnar och framfors i medlemsstaternas
territorialvatten (hamnstatskontroll)”.*%°

En hamnstatskontroll &r en kontroll av att ett fartyg uppfyller vissa
sékerhetsstandarder som har beslutats och 6éverenskommits inom IMO och
ILO. Exempel pa sddana & MARPOL, SOLAS, lastlinjekonventionen,
STCW och ILO konvention 147. Ett fartyg, som inte &r part i nagon av de
namnda konventionerna och som darfor inte formellt & bundet av dem,
rakar ut for en "no more favourable treatment clause”, d.v.s. fartygen
kontrolleras med dessa sakerhetsstandarder som riktmarke.'?

De stater som anslutit sig till ovannamnda konventioner ar skyldiga att se
till att konventionernas krav inforlivas i nationell rétt. De ar aven skyldiga
att se till att fartyg som for deras flagga efterlever kraven. Det ar fartygets
redare som har ansvaret for att reglerna efterlevs. En hamnstatskontroll &r
inte s& ingaende som en flaggstatstillsyn maste vara. Ansvaret for tillsyn av
ett fartygs sakerhet ligger hos flaggstaten. Hamnstatskontrollen har
tillkommit som en slags andra forsvarsmur, eftersom ett flertal flaggstater
inte levde upp till sina konventionsbundna skyldigheter.*??

3.5.2 Inspektionsprinciper

Minst 25% av de utlandska fartyg som anléper hamnar i medlemslanderna
skall inspekteras.’?® Inspektionerna utférs vanligtvis oanmalda. | s& hog
grad som mojligt skall inspektionerna goras for att undvika att fartyg halls
kvar eller forsenas utan tillracklig anledning.*®*

Hamnstatskontrollerna utférs av inspektorer, som bemyndigats av
medlemsstatens sjofartsmyndighet. Speciella kompetenskriterier galler for

120 Rapport om vilka atgéarder som vidtagits for att forbattra sjésiakerheten 1994-2001 s 52.
www.sjofartsverket.se/upload/Listade-dokument/ Rapporter/Sjosak-rapport-pdf 2005-04-
18.

21 A as53.

122 Rapport om vilka atgéarder som vidtagits for att forbattra sjosakerheten 1994-2001, s 53.
www.sjofartsverket.se/upload/Listade-dokument/ Rapporter/Sjosak-rapport-pdf 2005-04-
18.

12 Art. 5 i direktiv 95/21/EG.

124 Sjdrapporten/special, mars 1998, Jakten pé havens busar. s. 4.
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sadana inspektorer. | Sverige utfors hamnstatskontrollerna  hos
Sjofartsinspektionen av erfarna, sarskilt bemyndigade fartygsinspektérer.*?

3.5.3 Prioritering vid val av fartyg for inspektion

Ett antal fartyg véljs ut varje dag for inspektion i hamnarna inom
Parisavtalets region. For att underldtta urvalet av fartyg, kontaktar
inspektdrerna databasen i det centrala informationssystem som Kkallas
SIRENAC och som é&r stationerat i Saint Malo i Frankrike. | systemet
aterfinns fartygens beskrivningar samt konstruktions- och driftdata
tillgangliga.®® Dessutom finns uppgifter om resultatet fran tidigare
hamnstatskontroller. For varje fartyg finns ocksa en beraknad “target factor”
(malvarde). Malvardet skall hjalpa inspektorerna att valja fartyg, som skall
inspekteras. Malvardesberakningen har skapats for att effektivisera
hamnstatskontrollverksamheten sa att resurserna satts in mot de fartyg som,
statistiskt beraknat, kan misstankas vara bristfalliga. Malvardet styrs av ett
antal faktorer sdsom:

- fartygstyp (passagerar- och tankfartyg ger ett hogre varde)

- flaggstat (lander vars fartyg har manga brister vid inspektioner
ger ett hogre varde)

- brister vid senaste hamnstatskontroll
- fartyg som inte kontrollerats de senaste sex manaderna

Om en anmalan om en brist pa ett fartyg gors av en lots, befalhavare,
beséttningsmedlem i 6vrigt eller en annan person, som har ett legitimt
intresse i fartyget, skall en inspektion av fartyget gdras oberoende av dess
malvarde. Samma sak galler nar en utlandsk myndighet begar en
hamnstatskontroll av ett fartyg eller om fartyget framforts pa ett felaktigt
eller inte sjosakert satt.'?’

3.5.4 Inspektionsmetoder

Vid en hamnstatskontroll borjar inspektéren vanligtvis kontrollera att giltiga
certifikat och dokument finns ombord. Inspektdren gor aven en allmén och
oversiktlig kontroll av ett antal forhallanden ombord for att kontrollera att

12> paris MOU 2004, section 3.8 och art. 12 i direktiv 95/21/EG. Se dven Rapport om vilka
atgarder som vidtagits for att forbattra sjosakerheten 1994-2001 s 53.
www.sjofartsverket.se/upload/L istade-dokument/_Rapporter/Sjosak-rapport-pdf 2005-04-
18.

126 Sjsrapporten special, mars 1998, Jakten pa havets busar. s. 4

127 Rapport om vilka atgarder som vidtagits for att forbattra sjosakerheten 1994-2001, s 54.
www.sjofartsverket.se/upload/L istade-dokument/_Rapporter/Sjosak-rapport-pdf 2005-04-
18.
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fartyget faktiskt uppfyller det som certifikaten utvisar. Om inga brister
upptéacks lamnar inspektoren en rapport ombord och fartyget blir vanligtvis
inte foremal for en ny kontroll forran tidigast efter sex manader.'?®

Om inspektéren daremot upptéacker att nagot certifikat eller annat dokument
saknas eller &r ogiltigt eller om han finner "otvetydiga skél” féreligga att
fartygets skick, utrustning eller bemanning inte uppfyller gallande
foreskrifter, skall en mer ing&ende inspektion utféras.*?

”Otvetydiga skal”, ar bl.a.

e tecken, upptackta vid hamnstatskontrollen, som tyder pa brister i
fartygets drift enligt foreskrifterna i SOLAS 74/78/88, MARPOL
73/78 eller STCW 78,

e tecken som tyder pa att lasthantering eller annan operativ hantering
inte sker under sdkra forhallanden eller i enlighet med IMO:s
riktlinjer,

e fartyg som varit inblandat i incidenter orsakade av bristfalligt
iakttagande av driftsbestimmelser,

e observationer gjorda vid branddvningar eller dvningar i fartygets
nodutrymning, som tyder pa att besattningen inte har tillracklig
kannedom om vasentliga nodrutiner,

e avsaknad av aktuell bemanningsforteckning,

e tecken pa att besattningsmedlemmar har svarigheter att forsta
varandra eller andra ombordvarande personer och att sjélva gora sig
forstadda.

Kontroll av att reglerna for fartygets drift efterlevs kan ocksa vara en del av
inspektionen, speciellt i de fall da inspektéren har anledning att misstéanka
att besattningen visar bristande forméga inom det omréadet.**

Om det vid inspektionen upptacks brister, noteras dessa i en rapport
tillsammans med de atgarder som vidtagits eller skall vidtas for att atgarda
dem. | teorin skall alla fel och brister vara avhjalpta innan fartyget far
fortsétta sin resa, men det ar inspektdrens “sakkunniga beddémning” som
avgor om han anser att han maste gora en fornyad kontroll innan fartyget
gar vidare. Inspektoren kan ocksa satta tidsgranser inom vilka bristerna skall
vara tgardade. ™

128 paris MOU 2004, section 3.1 och art. 6 i direktiv 95/21/EG. Se dven Rapport om vilka
atgarder som vidtagits for att forbattra sjésakerheten 1994-2001, s 54.
www.sjofartsverket.se/upload/Listade-dokument/ Rapporter/Sjosak-rapport-pdf 2005-04-
18.

129 paris MOU 2004, section 3.1 och art. 6.3 i direktiv 95/21/EG. Se dven Rapport om
vilka atgarder som vidtagits for att forbattra sjosakerheten 1994-2001, s 54.
www.sjofartsverket.se/upload/Listade-dokument/ Rapporter/Sjosak-rapport-pdf 2005-04-
18.

130 paris MOU 2004, Annex 1, section 4.

131 sjsrapporten/special, mars 1998, Jakten pé& havens busar s 5.

132 Art. 8 direktiv 95/21/EG. Se dven Rapport om vilka atgarder som vidtagits for att
forbéattra sjosdkerheten 1994-2001, s 54. www.sjofartsverket.se/upload/L istade-
dokument/_Rapporter/Sjosak-rapport-pdf 2005-04-18.
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En del fartyg skall bli foremal for en utdkad kontroll oberoende av om nagra
brister konstateras vid den inledande kontrollen. Dessa fartygstyper &r
bulkfartyg, passagerarfartyg, gas- och kemikalietankfartyg och vissa typer
av oljetankfartyg. En sadan utokad kontroll skall dock inte utforas mer &n en
gang per tolvménadsperiod.**®

Utdver "normala” inslag i hamnstatskontrollverksamheten utfors ocksa s.k.
“koncentrerade kampanjer”. Dessa beslutats av hamnstatskontroll-
kommittén, som d&r det verkstdllande organet inom Paris MOU.
Kampanjerna behandlar olika omraden, inom vilka inspektdrerna gor en
intensifierad kontroll.***

3.5.5 Brister, nyttjandeférbud och atgardande

I de fall man vid en hamnstatskontroll finner brister som &r av sadan art att
de utan all tvekan utgor en fara for sékerhet, liv eller miljé skall fartyget
beldaggas med nyttjandeforbud, d.v.s. det halls kvar i den hamn dar det
inspekterats.  Flaggstaten  skall ~ocksa  omedelbart  informeras.
Nyttjandeforbudet havs inte forran bristerna har atgardats. | de fall bristerna
inte kan atgardas i den hamn dar fartyget inspekterats, kan fartyget tillatas
att fortsatta till narmast lampliga hamn for att dér avhjalpa bristerna, under
forutsattning att den resan kan genomforas utan fara. | sadana fall gérs en
avsyning av de atgarder som vidtagits for att avhjalpa bristerna, av en
inspektor i den aktuella hamnen.**®

Vid fartygets kvarhadllande skall inspektoren anteckna de huvudsakliga
uppgifterna angaende agaren eller den person som &r ansvarig for fartygets
drift vid tidpunkten for kvarhallandet. Befalhavaren uppmanas underteckna
att informationen &r korrekt.**®

Om ett fartyg beldggs med nyttjandeforbud skall alla kostnader i samband
med hamnstatskontrollen betalas av fartygets dgare eller den person, som ar
ansvarig for fartygets drift. Hamnstatskontroller &r i Ovrigt inte en
avgiftsbelagd inspektionsverksamhet.**’

133 paris MOU 2004, section 3.3 och art 7 i direktiv 95/21/EG. Se &ven Rapport om vilka
atgarder som vidtagits for att forbattra sjésakerheten 1994-2001, s 54.
www.sjofartsverket.se/upload/Listade-dokument/ Rapporter/Sjosak-rapport-pdf 2005-04-
18.

134 Rapport om vilka atgarder som vidtagits for att forbattra sjsakerheten 1994-2001, s 54.
www.sjofartsverket.se/upload/Listade-dokument/ Rapporter/Sjosak-rapport-pdf 2005-04-
18.

135 paris MOU 2004, section 3.10.1 och 3.11. Se &ven art. 9 och art. 11 i direktiv
95/21/EG. Se aven Rapport om vilka atgarder som vidtagits for att forbattra sjosdkerheten
1994-2001, s 54 f. www.sjofartsverket.se/upload/Listade-dokument/ Rapporter/Sjosak-
rapport-pdf 2005-04-18

136 Sjorapporten/special, mars 1998, Jakten pa havens busar. s 7.

137 Paris MOU 2004, section 3.15 och art. 16 i direktiv 95/21/EG.
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3.5.5.1 Forbud att anlépa hamn

Om ett fartyg inte foljer de villkor som stallts upp for att det skall fa ga till
reparation eller inte fortsatter till den anvisade hamnen skall fartyget
forbjudas tilltrade till alla hamnar inom EU. Forst ndr det land som utfardat
forbudet kontrollerat fartyget och funnit att bristerna atgardats far
tilltradesforbudet havas'*®

3.5.5.2 Andra férbud och férelagganden

Om ett fartyg visar pa vasentliga brister vad galler dess konstruktion,
utrustning eller drift i de hénseenden som avses i VIfL 4 kap eller
Sjofartsverkets foreskrifter kan aven andra forbud eller forelagganden én de
som tagits upp, komma i fraga. Fartyget kan t.ex. forbjudas att anvanda viss
utrustning. Ett forelaggande kan ocksa komma i fraga om att fartyget skall
folja viss fardvag eller om hur fartyget skall framféras.**

3.5.6 Informationsutbyte

Resultatet av de hamnstatskontroller som utforts registreras i Paris MOU:s
databas SIRENAC: Databasen innehaller uppgifter om bl.a. fartygets namn,
nationalitet samt brister som har noterats och féreskrivna atgarder. Vid
nyttjandeforbud registreras ocksa uppgifter angaende fartygets agare eller
operatdr samt om beslut om tilltradesforbud har fattats.**> Aven om inga
brister har upptéckts skall alla uppgifter i inspektionsrapporten inforas i den
centrala databasen, SIRENAC.!*' Databasen ar atkomlig fér behoriga
personer i alla hamnar inom Paris MOU: s region for att de skall kunna lagga
in nya inspektionsrapporter, sdka information eller anvanda sig av den
elektroniska postfunktionen.#?

Medlemsstaterna skall varje manad publicera en lista 6ver de fartyg, som
deras inspektorer belagt med nyttjandeférbud. | denna lista skall &ven
agarens eller operatérens namn anges. | Sverige har till denna lista bifogats
motsvarande uppgifter om svenska fartyg, som utomlands belagts med
nyttjandeforbud vid hamnstatskontroll.**3

138 paris MOU 2004, section 3.10.5. Se dven Rapport om vilka &tgarder som vidtagits for
att forbattra sjosdkerheten 1994-2001, s 55. www.sjofartsverket.se/upload/L istade-
dokument/_Rapporter/Sjosak-rapport-pdf 2005-04-18.
139 V/IfL 7 kap. 4 8.
10 Art 8 i direktiv 95/21/EG. Se dven Rapport om vilka &tgérder som vidtagits for att
forbéattra sjosdkerheten 1994-2001 s 55. www.sjofartsverket.se/upload/L istade-
dokument/_Rapporter/Sjosak-rapport-pdf 2005-04-18.
iiiSjbrapporten/special, mars 1998, Jakten pa havens busar. s.7.

A st.
143 Rapport om vilka atgarder som vidtagits for att forbattra sjosakerheten 1994-2001, s 55.
www.sjofartsverket.se/upload/L istade-dokument/_Rapporter/Sjosak-rapport-pdf 2005-04-
18.
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P& Paris MOU:s hemsida'* finns férutom en lista dver fartyg, som skall
forbjudas tilltrade till MOU:s hamnar dven en lista 6ver de fartyg, som
belagts med nyttjandefrbud.'*

3.6 Statistik

| Sjofartsverkets "Rapport om vilka atgarder som vidtagits for att forbattra
sjosakerheten 1994-2001” konstateras att valdigt fa riktigt undermaliga
fartyg kommer langre till Paris MOU:s hamnar. 20 ar har gatt sedan Sverige
skrev pa Paris MOU. Att de undermaliga fartygen har minskat menar
Sjofartsverket kan tillskrivas hamnstatskontrollarbetet.**°

En orsak till att de riktigt daligt underhallna fartygen inte trafikerar Sveriges
vatten i lika stor utstrackning beror pa, som rapporten visar, att antalet stater
som skrivit pa Paris MOU har 6kat sedan starten 1982. Vidare har fartygen
redan varit foremal for hamnstatskontroll i nagot annat europeiskt land
innan de kommer till Sverige. Sjofartsinspektionen har dock i stort sett natt
malet att varje ar inspektera 25% av de utlandska fartyg som anlopt
hamnarna under 1991-2000.%*

Varje ar sammanstalls resultatet av alla hamnstatskontroller inom Paris
MOU. Statistiken ar omfattande. En av sammanstallningarna visar resultatet
av hamnstatskontroller per flaggstat, som resulterat i nyttjandeforbud i
forhallande till antalet utforda kontroller (Black-Grey-White list). Ju langre
ned pé listan ett land ligger, desto battre resultat har dess fartyg haft.*®

| Paris MOU:s rapport fran 2003 lag Albanien hogst upp pa den svarta
listan. Av 100 inspekterade fartyg kvarholls 42 st. Manga av landerna pa
den svarta listan var fran Asien, Afrika och Sydamerika, men en del aven
fran Europa, sdsom Turkiet, Rumanien, Bulgarien, Cypern och Malta.**

Enligt Sjofartsverkets arsredovisning 2004 har malet med att utféra minst 25
procent inspektioner uppnatts under aren 2002-2004. | arsredovisningen
hanvisas aven till Paris MOU:s statistik, vilken visar att fartyg fran
Storbritannien lyckas bast vid hamnstatskontroller och svenska fartyg nast
bast. Resultatet av hamnstatskontrollerna visar att sakerhetsstandarden hos
svenska fartyg & mycket god vid en internationell jamforelse.**

144 \www.parismou.org

145 Rapport om vilka atgérder som vidtagits for att forbattra sjosakerheten 1994-2001 s 55.
www.sjofartsverket.se/upload/L istade-dokument/_Rapporter/Sjosak-rapport-pdf 2005-04-
18.

146 A st.

147 A st

148 Rapport om vilka atgéarder som vidtagits for att forbattra sjsakerheten 1994-2001, s 56.
www.sjofartsverket.se/upload/L istade-dokument/_Rapporter/Sjosak-rapport-pdf 2005-04-
18.

1% Annual Report 2003, Paris MOU on Port State Control s 25.

130 sjpfartsverkets arsredovisning 2004 s 32.
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| Sjofartsverkets arsredovisning fran 2004 framkommer ocksa att av 731
utlandska fartyg som inspekterades i en hamnstatskontroll sa hade 227 av
fartygen en eller flera anmarkningar och 10 fartyg fick nyttjandeférbud.**

En sammanstéllning fran Sjofartsinspektionen av hamnstatskontroller som
utforts i Sverige under januari-mars 2005 visade att av 191 utfoérda
hamnstatskontroller hade 53 fartyg brister, varav 3 sa allvarliga att de
kvarholls. De tre fartygen som var fran Lettland, Bahamas och Ryssland,
befann sig i Malmds inspektionsomréde.**?

131 Sjpfartsverkets arsredovisning 2004 s 33.
152 Inspect, Sjéfartsinspektionens externa informationsblad fran april 2005.
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4 Tillsyns effektivitet

4.1 Allmant om tillsyns effektivitet

Forhallandevis lite upplysningar ges om tillsynens effekter i olika
myndighetsrapporter. Beskrivningarna domineras av uppgifter om
arbetsmetoder, nedlagda resurser prioriteringsgrunder och antal tillsyner.**®
Att identifiera effekterna av tillsynen som sadana ar mycket svar da det ar
svart att visa pa vad effekten beror pa. Tillsyn ar ju bara en av manga
mekanismer for att uppna samhallspolitiska mal. Vissa styrsystem later sig
inte utvarderas pa ett enkelt satt. I slutdinden handlar det mer om att lagga
samman indikationer och géra en rimlighetsbeddmning.*>*

Mycket av den forskning som finns vad galler tillsyns effektivitet, inom
miljoomradet har utforts i USA, och med OSHA (Occupational Safety and
Health Administration) som huvudsakligt studieobjekt. Resultaten av dessa
undersckningar kan sjalvfallet inte direkt appliceras pa forhallandena i t.ex.
Sverige. Ett flertal studier visar dock att OSHA:s inspektionsverksamhet
resulterar i klart forhsjd efterlevnad bland tillsynsobjekten.™ Det skall
dock tilldggas att de undersdkningar som gjorts i USA avseende tillsyns
effektivitet inom miljoomradet, ror landbaserade verksamheter och inte
fartyg. Resultaten av undersokningarna i USA kan darfor inte direkt
tillampas pa fartygen.

4.2 Begreppet effektiv tillsyn

Enligt vissa iakttagelser fran utredningens sida om vad som menas med
effektiv tillsyn kan ségas vara "nar malet — god efterlevnad av de regler som
tillsynen avser — uppnas med en rimlig resursuppoffring”. Vidare menar
utredningen att effektivt arbete handlar om att valja lampliga metoder och
former for tillsynen. Genom att arbeta med en mer exakt begreppsapparat
gors verksamheten bade tydligare och effektivare.'*®

Staffan Westerlund beskriver i sin bok om vad som menas med tillsyn. Nar
en lag inte far ett starkt faste i samhéllet, behovs Overvakning for att
reglerna skall féljas. Overvakningen maste vara forenad med ett
genomdrivande av kravbestimmelser m.m. “Regler om sadant kallas har
tillsynsregler”. Med tillsynen menas da sjalva dvervakningen, dels olika
beslut och andra atgarder for att fa folket och foretagen att genom det
materiella rattslaget verkligen folja de regler som géller for dem. I begreppet

18 50U 2002:14 5 127 f.
450U Aas. 128.

155 Ds 1998:50 s 40 f.

1% 50U 2002:14 s 130.
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ingar t.ex. att beordra andringar och skyddsatgarder och att forbjuda fortsatt
verksamhet.'*’

4.3 Olika effektivitetsfaktorer inom tillsyn

Hur effektiv tillsynen ar kan bero pa olika faktorer sasom bl.a. vilka
befogenheter tillsynsmyndigheten har och vilka tvangsmedel och sanktioner
myndigheten kan anvénda sig av. Vidare beror effektiviteten pa fysiska och
ekonomiska resurser samt hur stor vilja och formaga tillsynsmyndigheten
har att vilja effektivisera. Vilka réttsliga instrument myndigheten har
tillgang till spelar ocks& en vasentlig roll.**®

Skulle nagon av ovannamnda faktorer brista, om bara sa en enda, torde gélla
att ett tillsynssystems effektivitet begransas véldigt starkt. VVar och en av
faktorerna ar en i allt vasentligt nédvéandig del i ett tillsynssystem. Darfor,
menar Westerlund att “om effektivitet efterstrdvas (och forutsatt att inte
moralbildningen har varit tillrackligt stark bland dem, som skall 6vervakas,
for att de utan tillsyn skall gora allt de skall pa ratt satt), maste

tillsynssystemet konstrueras med stor eftertanke”.**°

4.4 Inspektioner m.m.

Ratten att gora inspektioner bor, for att vara effektiv, inkludera ratten att
gora oanmalda inspektioner. Om man vid en oanmald inspektion dven far ga
igenom  foretagets dokument och handlingar, Okas utbytet av
inspektionerna.'®

Undersokningar av utslapp och andra verkningar kan antingen goras av
verksamhetsutGvaren sjalv (egenkontroll), av myndigheter eller av
fristaende konsulter. Undersokningarna lar dock bli mer tillforlitliga (i
meningen omanipulerade) om nagon annan an foretagaren sjalv utfor dem.
Déremot blir kostnaderna nog lagre nar foretagaren utfor dem. Dessutom
menar Westerlund, torde de flesta anse att om det &r en hederlig
verksamhetsutdvare som utfor undersokningarna av sin verksamhet, sa blir
dessa bra, eftersom foretagaren vanligtvis mycket battre &n nagon annan
kanner till de faktiska och tekniska forhallandena. Det bor anda vara
mojligt, just for effektivitetens skull, om andra &n foretagaren, pa uppdrag
av myndighet, far utféra undersokningar aven i de fall nar huvudregeln &r
att det ar foretagaren sjalv som gor dem.*®*

137 Westerlund, Miljorattsliga grundfrégor 2.0, s. 278.
158 Westerlund, Miljérattsliga grundfrdgor 2.0, s. 280 ff.
%9 A as282.

10 A as282.

LA as282f.
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Studier som gjordes i USA av OSHA av en snickeriindustri kunde visa pa
att efterlevnaden av reglerna for maskinskydd 6kade betydligt efter det att
en inspektion agt rum. Med tanke pa de laga botesbeloppen var detta
knappast ett resultat av  att  foretagen  tillampade en
vinstmaximeringsprincip.'®®

En annan studie gjord av OSHA visar att inspektionsinsatser riktade mot
foretag med 100-500 anstéllda har storre effekt an inspektioner av foretag
med fler eller farre anstallda. Dessutom visar denna studie pa att boternas
storlek inte spelar sa stor roll. Sma bdtesbelopp  minskade
skadefrekvenserna lika mycket som stora, men de tog mycket mindre tid att
administrera. Med andra ord tyder det pa att andra mekanismer &n
vinstmaximering paverkar foretagens regelefterlevnad.'®®

Nar foretagarna sjalva utfér undersokningarna behdvs dessutom en
“informationsplikt”  Foretagarna maste kunna redovisa for de
undersokningar som har gjorts och deras resultat. En sadan
redovisningsskyldighet kan utgdra en del av en mera vidstrackt plikt att
redovisa alla viktiga omstéandigheter som ror verksamheten och vilka
verkningar dessa har. Till sadana skyldigheter bor finnas kopplade
sanktionsregler som bl.a. riktar sig mot de fall dar féretagarna inte uppfyller
redovisningsskyldigheten, lamnar falska eller vilseledande uppgifter etc.'®*

4.5 Tillsynsbeslut vid 6vertradelser

En betydelsefull del i konstruktionen av ett regelsystem &r mojligheterna att
beordra stopp i verksamheten eller andra atgéarder i de fall Gvertradelser
sker. Fororeningsproblem och liknande undanrgjs inte speciellt snabbt om
en tillsynsmyndighet inte sjalv kan beordra att verksamheten bedrivs pa ett
lagligt satt. En vanligare konstruktion &ar darfér om tillsynsmyndigheten
sjalv kan besluta om atgarder. Lat sdga att en fabrik startas fast att den inte
har det tillstand som kravs for att starta fabriken. Verksamheten ar da
olaglig da den inte har foreskrivet tillstand. Tankbara atgarder som
tillsynsmyndigheten kan gora ar:

beordra foretaget att tillstdndspréva verksamheten,

sjalv dra foretaget infor tillstandsmyndigheten for prévning

beordra foretaget att upphéra med verksamheten tills tillstand finns,

anmaéla foretaget till aklagare eller motsvarande for sanktioner.

162 Ds 1998:50 s 41 f.
163 Ds 1998:50 s 41f.
164 Westerlund, Miljérattsliga grundfrgor 2.0, s 283.
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Den mest effektiva av dessa fyra befogenheter torde vara att stoppa
foretaget till dess att nodvandiga tillstand finns. | regeln finns namligen
ocksa en avsevard ekonomisk verkan eftersom foretagaren forlorar
ekonomiskt pa, nar denne inte kan utnyttja en redan uppford anlaggning. Pa
s& satt dstadkoms ocks en styrverkan av ekonomisk art'®

Ur effektivitetssynpunkter, menar Westerlund, forefaller metoden att stoppa
fortsatt verksamhet overlagsen, samtidigt som den kan drabba de som
overtrader bestammelserna mycket hart. Detta skulle sannolikt innebara en
hdg avskrackningseffekt, under forutsattning att risken for upptackt &r
relativt hog. Effekten O6kas &nnu mer om metoden kan kombineras med
straff for tiden fram till forelaggandet.'®®

Mycket av avskrackningseffekten, och darmed den fdrebyggande
funktionen, kan dock motverkas av om tillrackligt med kunskap om reglerna
saknas hos verksamhetsut6vare och andra. Tillsyn kan saledes antas fungera
béattre, ju béattre kunskapen ar om vilka regler som géller. Det récker inte
med att tillsynsmyndigheten har sadan kunskap, de som Overvakas maste
ocksa kanna till vad som géller for dem. Darfor ar det viktigt att man, inom
ramen for tillsynen, dven informerar om vad som galler.*’

| Rapporten till ESO visas att det finns tillrackliga bevis for att inspektioner
kan Oka efterlevnaden av reglerna, minska utsldpp av fororeningar och 6ka
sakerheten pa arbetsplatser. Undersokningar visar att den forsta
inspektionen ar av storre betydelse dn de darpa foljande, att boternas storlek
ar irrelevant, och att effekterna av inspektionerna ar storst i medelstora och
ensamagda foretag. De flesta av resultaten harrér fran amerikanska
undersokningar och kan inte direkt tillampas pa andra lander. Framfor allt ar
det svart att tillampa resultaten pa Sverige, som skiljer sig fran USA i en del
viktiga avseenden som kan paverka tillsynsverksamhetens effektivitet (det
galler t.ex. i fraga om fackforeningarnas stéllning, de anstélldas inflytande
och férekomsten av en utbyggd internkontroll).*®®

165 Westerlund, Miljorattsliga grundfrégor 2,0 s 283 f.
168 Westerlund, Miljorattsliga grundfrdgor 2,0 s 285.
167 A\ st 285.

1% Ds 1998:50 s 43 f.
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5 Analys och diskussion

5.1 Avsikter med undersékningen

Situationen for Ostersjon ar alarmerande och miljéarbetet maste forbattras
for att havet inte skall riskera att do ut. De skadliga utslappen fran fartygen
méste minska. Det récker inte med att hantera problemet reaktivt. Atgarder
vidtas forst nar skadan ar skedd. Manga ganger &r det da redan for sent att
gora nagot at problemet. Uppsatsen behandlar forebyggande atgarder som
kan vidtas i strdvan mot ett renare hav utan oljeutslapp.

Malet med den har uppsatsen var att narmare granska tillsynen av fartyg och
hur reglerna vad galler fartygets konstruktion, utrustning samt ilandlamning
av oljeavfall ser ut, for att kunna besvara fragan hur reglerna efterlevs och
hur effektiv tillsynen &r. Denna undersokning har varit nddvandig for att
aven kunna svara pa fragan om lagstiftaren lyckats med sina intentioner att
komma tillratta med en undermalig sjofart och forhindra fartygs oljeutslapp
till havs.

5.2 Regelverket

5.2.1 Resumé

Ratten pa sjofartsomradet & omfattande pa grund av dess internationella
pragel. Da sjofartsnaringen i stor utstrackning styrs av folkrattsliga regler
och internationellt samarbete, begrénsar detta Sveriges och andra kuststaters
mojligheter att inverka pa hur sjofarten skall bedrivas.

Sverige har anslutit sig till en rad konventioner pa bade global och regional
niva, samt aven ingatt andra dverenskommelser med skilda stater i syfte att
forhindra oljeutslapp fran fartyg. P& global niva ar Havsrattskonventionen
och MARPOL-konventionen bland de viktigaste. Pa regional niva har
Sverige anslutit sig till bl.a. Helsingforskonventionen, Ostersjostrategin och
The Paris Memorandum on Port State Control.

Europeiska gemenskapen &r ocksa part i ett antal globala och regionala
Overenskommelser  betraffande  den  marina  miljon  déribland
Helsingforskonventionen. Gemenskapen har ocksa antagit ett antal
rattsakter i syfte att skydda den marina miljon.

Den svenska regleringen av utslapp av olja baseras framst pa MARPOL-
konventionens bestdammelser De har inforlivats i svensk ratt framst genom
lagen (1980:424) och forordningen (1980:789) om atgarder mot férorening
fran fartyg (VIfL resp. VIfF). Endast vissa allmanna bestammelser aterfinns
I den svenska lagen. Hanvisning sker istéllet till foreskrifter som meddelats
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av regeringen eller den myndighet som regeringen bestammer, i detta fall
framst Sjofartsverket.

5.2.2 Egha kommentarer

| syfte att skydda och aterstalla Ostersjons marina miljo och komma tillratta
med oljeutslappen fran fartyg, har genom aren nya avtal pa regional niva
mellan Sverige och andra lander ingatts, efterhand som det visat sig att
tidigare ingangna internationella konventioner pa global niva, inte varit
tillrackliga for att komma tillratta med oljeutslappen i Ostersjon. Bl.a. s& har
pé en regional niva, Helsingforskonventionen och Ostersjdstrategin antagits.
Reglerna i de regionala avtalen 6verensstdammer till stora delar med reglerna
i de globala konventionerna (bl.a. MARPOL-konventionen), men nya
strangare regler har ocksa inforts i de regionala avtalen. EU har dessutom
antagit ett antal rattsakter i syfte att skydda den marina miljon mot
fororeningar orsakade av sjofart. Som vi kan se har alltsa manga olika regler
skapats pa samma regionala omrade i syfte att fa bukt med samma problem.
Vidare skiljer sig reglerna at, da vissa ar strangare an andra. Detta har fatt
till foljd att forvirring skapats om vad som galler och hur reglerna
egentligen skall tolkas, vilket i sin tur leder till att ingen av reglerna far den
effekten som efterstravas. Precis den har situationen har uppstatt mellan
olika regler som har skapats i syfte att komma tillratta med oljeutslappen i
Ostersjon. Bl.a. s har forbundet ”Sveriges hamnar” yttrat sig om den
oklara situation som galler bland de olika reglerna.

Reglerna betraffande den obligatoriska ilandlamningen skiljer sig at mellan
olika lander. Som beskrivits tidigare sa &ar undantagsreglerna enligt
direktivet 2000/59/EG for ilandlamning av avfall vidare &n inom
Ostersjoomradet. Eftersom det 4r obligatoriskt for svenska hamnar att ta
hand om allt avfall fran fartyget har detta lett till att svenska hamnar tvingas
ta emot mycket mer avfall an andra lander.

Vidare sd skiljer sig reglerna at betraffande den s.k. no-special-fee
principen. Aven i detta fall gar Ostersjostrategin mycket lingre 4n EG-
direktivet ~ 2000/59/EG.  Ostersjostrategin  forutsatter — att  full
kostnadstackning skall ske genom en generell avgift medan direktivet menar
att den del av kostnaderna som inte tdcks av generell avgift skall tackas
beroende pd de mangder avfall som faktiskt lamnas av fartyget. For de
lander som strikt tillampar systemet har det inneburit stora ekonomiska
pafrestningar. Skillnaden mellan reglerna medfor att avfallshanteringen
koncentreras till hamnar med lag avgift. Syftet med no-special fee principen
ar ju att fartyg dven utifran ekonomiska grunder inte skall valja att avsta
fran att lamna avfall i hamn. Resultatet blir istallet forsamrad miljohansyn
nar fartyget féljer ekonomiska principer i stéllet for miljomassiga sadana.

Aven Paris MOU och direktivet 95/21/EG skiljer sig &t, men har ar det
tvartom direktivet som gar langre i sina inspektionsaligganden. Enligt
direktivet skall ju varje medlemsstat varje ar inspektera minst 25% av
arsgenomsnittet  for det antal individuella fartyg som anlGper
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medlemsstatens hamnar. Enligt Paris MOU behdvs endast 25% av alla
utlandska fartyg som angor en medlemsstats hamnar inspekteras. Direktivet
om hamnstatskontroll gar ocksa langre eftersom det foreskriver att det skall
vara obligatoriskt med utokad inspektion av bl.a. vissa aldre oljetank- och
gastankfartyg, och att nagra otvetydiga skal inte behdver foreligga for att
gora en mer ingdende inspektion. Genom att direktivet foreskriver att fler
fartyg skall inspekteras samt att en obligatorisk utokad inspektion skall
genomforas pa vissa aldre fartyg, anser jag utsikterna vara goda for att fa
bort den allra vérsta undermaliga sjofarten fran havet och samtidigt halla
koll pa de lite aldre fartygen vilka utgdr en storre risk for fororeningar. Det
bésta hade varit om lika strdnga regler hade inforts i Paris MOU, som i
direktivet. Eftersom Paris MOU:s hamnar stracker sig Over ett storre
geografiskt omrade, hade ett storre antal fartyg kunnat kontrolleras och
aldre tankfartyg hade dven inom dessa omraden varit tvungna att genomga
obligatorisk utokad inspektion.

Den bristfalliga lansvattenseparering som sker pa grund av den gamla
reningsteknik som finns pa de flesta fartyg, utgor ett stort problem. Eftersom
IMO:s och MARPOL:s reglering tillater denna reningsteknik finns det inte
sa mycket som kan goras at problemet. Reglerna skulle kunna férnyas och
forbjuda lansvattenseparatorer som separerar olja och vatten enligt den
gamla tekniken. Aven i detta fall &r det hamnarna som lider ekonomiskt av
problemet. Omhandertagandet av oljehaltigt lansvatten &r férenat med stora
kostnader for hamnarna. Om fartygen bytte ut utrustningen skulle
kostnaderna for hamnarna minska avsevart.

5.3 Tillsyn av fartyg

5.3.1 Resumeé

Svenska fartyg och utldndska fartyg i svenska vatten skall uppfylla de regler
som galler i Sverige. Sjofartsinspektionen ansvarar fOor uppgiften att
kontrollera att reglerna foljs. Detta gors bl.a. genom besiktningar,
inspektioner och hamnstatskontroller.

Lagen foreskriver inga begrénsningar i mojligheten att féreta inspektion av
svenska fartyg. Inte heller for utldndska fartyg som befinner sig i hamn eller
pa inre vatten, galler sddana begransningar. Mojlighet saknas dock till
férebyggande inspektioner betraffande utldndska fartyg under genomfart i
territorialhavet eller den ekonomiska zonen. Rétt att fOreta inspektion i
dessa fall foreligger enligt endast vid olika grad av misstanke om att ett
forbjudet utslapp skett fran fartyget. Forutsattningarna for att ett fartyg skall
kunna underkastas inspektion beror dels pa var det forbjudna utslappet agt
rum, dels var fartyget befinner sig da det ar aktuellt att foreta inspektionen.
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Hamnstatskontrollarbetet i Sverige styrs av tva regelverk, namligen Paris
MOU och Radets direktiv 95/21/EG om hamnstatskontroll.

Om inspektoren vid en hamnstatskontroll finner brister som ar sadana att de
utgér fara for sékerhet, liv eller miljo, skall fartyget beldggas med
nyttjandeforbud.

Véldigt fA undermaliga fartyg kommer langre till Paris MOU:s hamnar.
Hamnstatskontrollarbetet har resulterat i att de undermaliga fartygen har
minskat.

5.3.2 Egna kommentarer

Tillsynen av fartyg ar en omfattande verksamhet av olika kontroller. Min
egen asikt ar att hela kontrollsystemet verkar vara val genomtankt med fa
falluckor. Ett fartyg maste ju genomga en forsta besiktning innan det far
sattas i trafik. Dessutom skall fartyget genomga ytterligare besiktningar med
jamna mellanrum. Vidare sker inspektioner och hamnstatskontroller for att
kontrollera fartygets skick och att olja inte slapps ut i havet. Genom det
centrala informationssystem som finns inom Paris MOU effektiviseras
ocksa hamnstatskontrollverksamheten och resurser kan sattas in mot de
fartyg som misstanks vara bristfalliga. Nar ett fartyg anses vara i sa daligt
skick att det utgor risk for sakerhet och miljo sd far fartyget
nyttjandeforbud. Nagra rattsfall pA omradet finns inte, eftersom det inte
finns nagra kanda fall dar nagon har brutit mot nyttjandeférbudet eller
bestammelserna om kvarhallning.

Nackdelen ar att inspektionen begrénsas av principen om utldndska fartygs
ratt till oskadlig genomfart, vilket i princip gor det omgjligt att inspektera ett
utlandskt fartyg i forebyggande syfte pa territoriellt vatten eller i den
ekonomiska zonen. Aterigen kan diskussionen tas upp varfor atgarder skall
vidtas forst nar skadan ar skedd? De utldndska fartygen &r sakert vél
medvetna om var och nér de kan sléppa ut oljan utan att riskera inspektion.
Eftersom de folkréttsliga reglerna om utlandska fartygs ratt till fri
genomfart, vager tyngre i detta fall, s3 kan konstateras att vi aldrig kan
komma at alla oljeutslapp hur bra instrument och utrustning vi an har.

Efter att ha studerat tillsynsverksamheten kan jag konstatera att det rader en
hog efterlevnad av reglerna om vi nu ser till hur manga som far
nyttjandeforbud i jamforelse med antalet gjorda inspektioner. D&remot
skulle jag vilja pasta att det ar lite si sa dar med efterlevnaden av att halla i
stand sin utrustning. Enligt den intervju som jag gjorde med
Sjofartsinspektionen slarvades det mest med utrustningen. Nagon hansyn till
utslappsgranser ar det ocksa fa som tar. Avfallet lampas overbord, och
lansvattenseparatorn kopplas bort och lansning sker pa utsidan istallet. Men
som jag har tagit upp tidigare sa har de varsta rostfartygen férsvunnit fran
Paris MOU:s omraden. Sa nog ger tillsynen en hogre efterlevnad av
reglerna. Extremfallet vore om ingen tillsyn hade skett. Da hade sékert inte
manga kant till vilka regler som finns.
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5.4 Tillsyns effektivitet

5.4.1 Resumeé

Att identifiera effekten av tillsynen ar mycket svar, da det ar svart att visa pa
vad effekten beror pa.

En del studier om tillsynens effektivitet pa miljoomradet har gjorts i USA.
Ett flertal studier visar i klart férhdjd efterlevnad bland tillsynsobjekten.

Hur effektiv tillsynen ar kan bero pa olika faktorer, sdsom bl.a. vilka
befogenheter tillsynsmyndigheten har och vilka tvangsmedel och sanktioner
myndigheten kan anvénda sig av.

5.4.2 Egna kommentarer

Hur pass effektiv ar da tillsynen? Valdigt lite material finns att tillga om
tillsyns effektivitet; endast vad jag tagit upp i uppsatsen samt en del
information fran Sjofartsinspektionen och aven en del statistik som jag
inhamtat fran Sjofartsverket. Till stor hjalp har anda Westerlunds bok,
Miljorattsliga grundsatser 2,0, varit. Genom att dverfora den mall han har
gatt igenom, pa den tillsyn av fartyg som jag har skrivit om, har jag kunnat
bilda mig en uppfattning om hur effektiv tillsynen av fartyg ar. Om vi ser till
hur stora befogenheter Sjofartsinspektionen har, sd har de ratt sd stora
befogenheter att inspektera och vidta olika atgarder. Daremot, som jag
namnde tidigare, uppstar ett hinder pa grund av att de folkréttsliga reglerna
kommer in och tar éver. Jag tanker da pa majligheten att i forebyggande
syfte inspektera utlandska fartyg pa territoriellt vatten och i den ekonomiska
zonen.

Tillsynssystemet maste vidare konstrueras med stor eftertanke. Aven detta
har jag tidigare kommenterat da jag skrev om att jag tyckte att hela
kontrollsystemet var val genomténkt. Med detta menar jag att allt verkar
fungera pa ett bra sétt, just med hur de véljer ut fartyg med hjalp av
databasen ZIRENAC och hur alla data om fartyget matas in, som det sen
bara ar att ta fram. Vidare hur de olika inspektionerna ar indelade i
besiktningar, inspektioner och hamnstatskontroller och hur atgarder mot
overtradelser skots. Det skall hallas i atanke, att faktiskt inte en enda har
brutit mot nyttjandeforbud eller kvarhallande. Samarbetet mellan landerna
tycks ocksa fungera bra vid hamnstatskontroller i och med att datasystemet
finns tillgangligt for Sjofartsinspektorerna.

Precis som Westerlund skriver sa gors oanmalda inspektioner dar certifikat
och dokument kontrolleras.
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Nar det galler egenkontrollen s& kan det konstateras att hela systemet med
hamnstatskontrollen bygger ju pa att en effektiv egenkontroll saknas bland
de l&nder som inte & med i Paris MOU. En egenkontroll av fartygen skulle
darfor inte fungera utan att dven en hamnstatskontroll ocksd gjordes.
Utforandeuppdraget av egenkontroll ligger ju i detta fallet pa redaren.

Vid en diskussion om vilken metod som anvands vid Overtréddelse av
reglerna, sa anvands just den metod som Westerlund anser vara den
effektivaste, d.v.s. att stoppa verksamheten, vilket i detta fall ar fartyget.

Vid en jamforelse med den “effektivitetsmall” som Westerlund tar upp i sin
bok, och dven genom att studera andra undersokningar, gjorda i USA, dar
effektiviteten av tillsynen har matts, kan tyckas att tillsynen av fartyg skulle
vara valdigt effektiv. "Effektivitetsmallen” stammer ju véldigt val in pa
Sjofartsinspektionens inspektionsverksamhet och studierna fran USA visar
ocksa pa en klart forhojd efterlevnad bland tillsynsobjekten efter att
inspektioner har gjorts. Sjofartsverkets arsredovisning for 2004 visade att av
731 utlandska fartyg som inspekterats i en hamnstatskontroll sa fick 10
fartyg nyttjandeforbud. Om vi ser till hur manga fartyg som fick
nyttjandeforbud i jamforelse med antalet gjorda inspektioner, sa kan
konstateras att tillsynen ar relativt effektiv nar det géller att fa bort de fartyg
med de allra grovsta felen som ger fartyget nyttjandeforbud. Som jag skrev
tidigare i kapitel 5.3.1, sa har de varsta rostfartygen forsvunnit fran Paris
MOU:s omraden. Men statistiken visar ocksd att av de 731
hamnstatskontroller som gjordes, sa hade 227 fartyg en eller flera
anmarkningar. Vad for anmarkningar framgick visserligen inte av
statistiken, men enligt Sjofartsinspektionen sa slarvas det mycket med
utrustningen. Pa fragan om tillsynen skulle kunna géras annu mera effektiv,
svarade Sjofartsinspektionen att fler inspektorer som gor fler oanmalda
inspektioner hade kunnat gora tillsynen mer effektiv. Sjofartsinspektionen
skulle aven vilja ha mojlighet att utféra noggrannare hamnstatskontroller
aven pa fartyg utan “otvetydiga skal”.

5.5 Slutsats

Oljeutslappen fortsatter alltsa att ske p.g.a. en del brister bade har och var.
For det forsta sa sker oljeutslapp p.g.a. av den urdldriga
lansvattenseparering som finns och som dven ér tillaten enligt MARPOL.

Om vi gar tillbaka lite och tittar pa hur reglerna efterlevs, sa finner vi att det
slarvas en hel del med efterlevnaden vad géller utrustningen och &ven
ilandlamning av oljeavfallet. Detta beror till viss del pa ekonomiska
intressen fran redarens sida. Att frakta stora mangder vatten kostar bade
pengar och fartygsutrymme. Aven fast ldnsvattenseparatorn i 90 % av fallen
ar av den gamla modellen sa borde det inte ha nagon betydelse i det fall dar
besattningen &ndd kopplar bort lansvattenseparatorn. Att besattningen
kopplar bort lansvattenseparatorn tyder istallet pa att det finns pengar att
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tjana. Kanske har fartyget blivit nekad att lamna sitt avfall i hamn, p.g.a. av
att hamnen vagrat ta emot avfallet i ren protest mot att de far ta emot
alldeles for mycket. Detta ar rena rama spekuleringar, men just detta
antagande gor forfattarna Ahlbom och Duus i boken “Rent skepp kommer
lastat”, vilka menar att kombinationen av dalig lansvattenseparering och att
hamnarna inte vill ta hand om vatten blandat med sludge, ar en viktig grund
till att utslappen fortsatter.

Konstateras kan alltsd att reglerna inte efterlevs ordentligt. Till viss del
bero det pa ekonomiska intressen, men det framsta tyder anda pa att reglerna
inte fungerar som det &r tankt. Som jag tidigare tog upp i min analys sa leder
skillnaden mellan reglerna till en forsamrad miljohansyn.

Skillnaden mellan reglerna i avgiftssystemet, och skillnaderna i
undantagsreglerna samt daliga lansvattenseparatorer, leder till att fartygen
lamnar mer avfall &n vantat till hamnarna, vilka i sin tur p.g.a. de stora
mangder med avfall som de tvingas ta emot, far hdga kostnader som tvingar
hamnarna att neka fartygen nar de vill 1amna sitt avfall. Fartygen lampar da
istallet avfallet 6ver bord eller lansar direkt pa utsidan.

Slutsatsen blir att lagstiftaren inte har lyckats sarskilt bra med sina
intentioner, att komma tillratta med fartygens oljeutslapp, vilket beror pa
skillnaden i olika regler som géller for samma sak. En forskjutning av
problemet fran oljeutslapp i sjon till de svenska hamnarna kan ocksa
skonjas, dar hamnarna far ta emot stora mangder olja. Ett stort behov av
harmonisering av reglerna foreligger snarare an en skérpning av dessa.
Darfor bor insatser goras for att forsoka hitta en gemensam I6sning som alla
lander runt Ostersjon och Nordsjén kan acceptera och tillampa, utan att den
overgripande malsattningen med Ostersjostrategin gar forlorad. Mojligtvis
kan aven andringar i svensk lagstiftning 6vervédgas. Utformningen av det
svenska avgiftssystemet i hamnarna skulle ocksa behdvas ses over, sa att det
harmoniserar med vad som géller for dvriga europeiska hamnar i avvaktan
pa kommissionens utvarderingsrapport om genomférande av 2000/59/EG-
direktivet.

Déaremot har lagstiftaren lyckats med sina intentioner att komma tillratta
med en undermalig sjofart. Direktivet om dubbelskrov &r fortfarande relativt
nytt, for att ett definitivt svar skall kunna ges. Men enligt den statistik och
de rapporter som jag har studerat sa har Paris MOU-hamnarna fatt bort de
varsta rostfartygen, vilka istéllet har sokt sig till andra delar av vérlden.
Trots det goda resultatet som visar pa en betydande minskning av
undermalig sjofart, kan konstateras att tillsynen inte ar tillrackligt effektiv.
Genom att fler inspektorer gjorde fler oanmalda inspektioner, samt att
mojligheten fanns att utféra noggrannare hamnstatskontroller dven pa fartyg
utan "otvetydiga skal”, skulle tillsynen bli &nnu mer effektiv.

Genom en harmonisering av de olika reglerna och genom att effektivisera
tillsynen ytterligare, samt att infora forbud av lansvattenseparatorer med
bristfallig reningsteknik, sa ar chansen stor att oljeutslappen fran fartygen
minskar.
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