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Regler om sjéfartsskydd pa passagerarfartyq i
nationell fart bér inféras

Som en direkt reaktion pd terrovistattackerna som riktades mot New York och Wash-
ington den 11 september dr 2001 infordes ISPS-koden, i syfte att skydda fartyg och
hamnanliggningar mot grova valdsbrott som terrorism och sjéroveri. Regelverket
dr tillimpligt pd lastfartyg med en bruttodriktighet om minst 500 ton i internationell
fart, samtliga passagerarfartyg i internationell fart, samt passagerarfartyg klass A
i nationell fart inom EU. Regelverket ir mycket genomgripande och har sannolikt
bidragit till att den internationella sjofarten fortfarande ir relativt forskonad frin
terrorism.

Passagerarfartyg ar naturligtvis sarskilt
sarbara men trots rekommendationer

Inledning

fran IMO om att staterna ska infora sjo-
fartsskyddsbestimmelser for passagerar-
fartyg i nationell fart saknas ett svenskt
regelverk kring detta. I denna artikel ar-
gumenterar forfattarna for att ett sadant
snarast bor inforas. De lamnar ocksa ett
forslag pa hur regelverket skulle kunna
utformas och inforas i svensk lagstift-
ning.

Redan i ISPS-koden!, som nu varit gil-
lande i mer 4n tio ar, uppmanas staterna
att 6vervdga mdjligheten att inféra ldmp-
liga skyddsdtgdrder for att 6ka sjofarts-
skyddet for fartyg som inte omfattas av
regelverket? EU har ocksd, genom for-
ordning (EG) nr 725/2004, forpliktigat
medlemsstaterna att senast den 1 juli
2007 besluta i vilken omfattning be-
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stimmelserna ska tillimpas pa fartyg
som anvénds i nationell fart och som inte
omfattas av ISPS-koden. Da ska sérskilt
beaktas att den generella sdikerhetsnivan
inte bor dventyras av ett sadant beslut.?
I syfte att tillhandahalla rekommendatio-
ner fOr stater, rederier och fartyg betréf-
fande sjofartsskydd pa fartyg i nationell
fart har IMO dérefter utfdrdat cirkuléret
Non-mandatory guidelines on security
aspects of the operation of vessels which
do not fall within the scope of SOLAS
Chapter XI-2 and the ISPS Code (MSC.1/
Circ.1283).*

Det svenska Naringsdepartementet
intog ar 2003 emellertid stdndpunkten
att den davarande hotbilden inte motive-
rade att ndringen mdste ligga ner stora
resurser pd ett skyddssystem som skulle
omfatta skdrgdrdstrafik etc’ 1 en reger-
ingsskrivelse fran ar 2008 om hur ter-
rorhotet skall bemdtas bedomdes hotet
som relativt lagt.® Detta fordndrades pa
hosten ar 2010 nir beddomningen av ter-
rorhotet hojdes till f6rhdgjt (3) pa den fem-
gradiga skalan redan tva manader fore
det misslyckande sjdlvmordsattentatet i
Stockholm i december samma ar.” Efter
parisattackerna 13 november ar 2015 hoj-
des nivan till hogr (4),} for att sedan ater
sdnkas till forhojt (3) den 2 mars i ar.’ I
skenet av denna utveckling av hotnivan
dr den tidigare beddmningen inaktuell
och mot bakgrund av den senaste tidens
fordndrade sdkerhetsldge ar det angeldget
att ett enhetligt regelverk till skydd for
den nationella trafiken till sjoss infors, i
synnerhet for passagerarfartyg (dvs. far-
tyg som for fler 4n 12 passagerare) som
anvinds i kommersiell sjofart.

Ur ett nordiskt perspektiv kan jamfo-
relse goras med Norge, dir Sikkerhets-
Sforskriften fran ar 2004 vid kommande
arsskifte skdrps med sjofartsskyddrelate-
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rade krav pa passagerarfartyg med over-
nattningsmojligheter i nationell fart.'

I Danmark har inforts sjofartsskydds-
krav som i stor utstrdckning liknar de
som vi foresprakar nedan."! T Finland
saknas dock helt kompletterande bestim-
melser for nationell fart.

Skilen bakom forslaget

Orsakerna till terrorism och annan grov
brottslighet &r manga och det ligger utan-
for denna artikel att redogora for dessa.
Emellertid har vdlmotiverade gérnings-
mén, oavsett om brottet varit ekonomiskt
eller ideologiskt grundat, en benédgenhet
att finna nya védgar att nd sina mal. Inte
sédllan innebadr en skyddséatgird inom ett
félt att problematiken 6verfors till ett an-
nat, dir motstandet 4r mindre. Atgirder
far viaxelverkan i en annan del av syste-
met. Exempel pa detta dr att bankernas
sékrare kontanthantering sedan slutet av
90-talet minskat bankranen pa bekostnad
av en kraftig 6kning av antalet butiks-
ran.'> ISPS-koden har inneburit att mgj-
ligheterna for odnskade aktiviteter fran
smaskalig stold till massterrorism besku-
rits. Detta géller dock framst dir koden,
eller i vissa fall motsvarande regelverk,
tillimpas. Sverige har pa ett adekvat satt
tillampat ISPS-koden inom dess explicita
tillimpningsomrade. Samtidigt har inga
synbara ansatser gjorts ndr det géller
att efterfolja de rekommendationer som
IMO utférdat att frivilligt implementera
motsvarande regelverk for fartyg i natio-
nell fart eller som pé annat sitt undantas
koden; detta trots att Sverige under de se-
naste sex aren haft forhdjd terrorhotniva
som ldgst och trots ett alltmer allvarligt
terrorhot generellt inom Europa.

Vid sidan av den generellt forhojda
hotnivén har dven typen av hot férdnd-
rats. Fran att tidigare har utforts av vélor-
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I Stockholm sker omfattandé persontransporter till sjoss, savdl i form av dagpendling

-

som i form av rena néjeskryssningar. Foto: Waxholmsbolaget.

ganiserade grupper med militdra medel,
exempelvis som i anvdndningen av civila
trafikflygplan i elfte-septemberattacker-
na, har nya metoder utvecklats. Hotet har
ocksé okat med allt fler terrorstridande
som atervander till europeiska lander fran
Mellandstern. Den senaste utvecklingen
ar attacker utforda av enskilda individer
eller autonoma grupper utan central ko-
ordinering och kontroll. Dessa improvi-
serade och smaskaliga attacker utfors av
vad som liknar “franchisetagare” till na-
gon organisation, oftast Islamiska Staten
eller Da’esh som den ocksé kallas. I sam-
band med publiceringen av detta héfte av
TiS har det i media'® rapporterats om att
ett pastatt terrorattentat mot en bonelokal
i Malmé skulle ha kopplingar till Isla-
miska Staten. Utvecklingen dr troligen en
reaktion pa samhaéllets mer effektiva och
framgéngsrika bekdmpning av terrornit-
verken. Malvalet har skiftat fran spekta-
kulédra attacker mot mal med god medi-
abevakning till mindre attacker mot mal
med lagre profil eller till och med slump-
missigt mot allméinheten. Aven detta ar
troligen en konsekvens av bittre skydd

av kidnda méltavlor. Terroristernas fokus
har riktats om mot mjukare och mindre
skyddade mal. Detta visar att hotet finns
overallt och stidndigt 4r ndrvarande. Det
som hédnder i andra europeiska ldnder kan
ocksa hdnda i Sverige och attentat som
utfors i tagtrafiken kan ockséd utforas i
fartygstrafiken.

Regelutformning
Implementering

Det dr alltsé varje stat som sjélv beslu-
tar om i vilken utstrickning sjofarts-
skyddsbestimmelserna ska gilla natio-
nell trafik. Huvudansvaret for det civila
sjofartsskyddet i Sverige avilar Trans-
portstyrelsen. Genom delegation fran
Riksdag och Regering kan ocksa Trans-
portstyrelsen ges bemyndigande att ut-
farda sjofartsskyddsforeskrifter for den
nationella sjofarten. Hér ska ndmnas att
Transportstyrelsen under hosten inneva-
rande r vintas presentera ett forslag till
ett helt nytt regelverk betrdffande fartyg i
nationell trafik (Projekt nationella fére-
skrifter, nedan "PNF”). Detta regelverk
utgdrs 1 grunden av sé kallade funktions-
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baserade regler, vilket innebér att det i en
formell foreskrift anges ett visst mal som
ska uppnas, dock inte pa vilket sitt detta
ska ske. Istéllet dr det redaren som fér
skapa fartygsspecifika standarder for hur
fartygets sdkerhet ska uppnas och upp-
ratthallas. Tillsynsmyndigheten tillhan-
dahéller dock bl.a. allmdnna rdad om hur
malet ska uppnds. Dessa allmdnna rad
utgér rekommendationer och kan mycket
véal motsvara en konkret bestimmelse i
ISPS-koden eller i ovanndmnda MSC.1/
Circ.1283."* Detta koncept framstar som
en utmirkt metod att anvdnda for att
uppna ett dndamalsenligt och effektivt
skydd. I PNF kan bestammelserna ldmp-
ligen inféras genom ett sdrskilt kapitel. T
detta kan krav stéllas pé att rederierna i
det s.k. sidkerhetsorganisationssystemet
beaktar &dven sjofartsskyddsrelaterade
hotbilder och infor rutiner for rappor-
tering och uppfdljning av olyckor, inci-
denter och brister, samt utbildning och
upprittande av checklistor och manualer
for hur man ldmpligen agerar vid olika
sjofartsskyddsrelaterade situationer.

Regler som bor goras obligatoriska

Vissa grundldggande element i ISPS-

koden och den anslutande sjofartsskydds-

lagstiftningen bor goras obligatoriska.

Det handlar om framst om:

*  att gora en analys av fartygens och
beséttningens svagheter och styrkor
och behov av skydd vid olika hotbil-
der (motsv. en skyddsutredning enligt
avsnitt 8 i ISPS-koden del A);

s att uppritta en plan for agerande
vid upptickt av misstinkt beteende
hos passagerare, tillbud och attentat
(motsv. en skyddsplan enligt avsnitt
9 1 ISPS-koden del A); samt

+  att utbilda besittningar och rederiers
landpersonal i sjofartsskydd (motsv.

avsnitt 13 1 ISPS-koden del A samt
STCW-konventionens bestimmelser
om sjofartskyddsutbildning).

Rederierna bor ocksa tilldela rederiets

sdkerhetsansvarige (designated person,

DP) ett uttryckligt ansvar dven for sjo-

fartsskyddet vid rederiet och ombord pa

rederiets fartyg (motsv. avsnitt 11 i ISPS-

koden del A om rederiets skyddschef).
Vidare bor fartygen fora ett regis-

ter (motsv. avsnitt 10 i ISPS-koden del

A) over skyddsaktiviteter och vidtagna

skyddsatgérder.

Regler som inte bor goras obligato-

riska

Vissa av bestimmelserna i ISPS-koden

och anslutande lagstiftning, vore dock

inte dndamalsenliga att infora. Detta
handlar bl.a. om f6ljande:

*  Kravet péd att fartygen ska vara ut-
rustade med ett skyddslarmsystem,
som vid aktivering ska varsko farty-
gets rederi, flaggstat och, i tilldmp-
liga fall, kust och hamnstater (regel
6 i kap. XI/2 SOLAS 74). Ett sadant
system ter sig Overflodigt i skdrgards-
och kustnéra trafik, déar befalhavaren
anda, genom exempelvis mobiltele-
fon eller VHF, kan komma i omedel-
bar kontakt med savél redaren som
polis och rdddningstjanst.

*  Kravet pa att fartygen ska ha en sir-
skild befattningshavare, fartygets
skyddschef (motsv. avsnitt 12 i ISPS-
koden del A), med sérskilt ansvar for
sjofartsskyddet ombord."® Mindre
fartyg &r knappast i behov av en sa-
dan befattningshavare och redan av
ISPS-koden foljer att befdlhavaren
sjdlv kan uppritthdlla den befatt-
ningen.'®

e Som antytts ovan framstar det ock-
sd som oproportionellt att tillsdtta
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en sérskild befattning (rederiets
skyddschef) med ansvar endast for
sjofartsskyddet. Istéllet kan rederiets
sikerhetsansvarige tilldelas ett hu-
vudansvar dven for sjofartsskyddet.

*  Det foreligger knappast ett behov av
att inge en s.k. forhandsanmdlan da
fartygen gér in pa svenskt sjoterrito-
rium.

e Inte heller framstar det som é&n-
damaélenligt att uppritta sjofarts-
skyddsdeklaration mellan fartyg eller
mellan fartyg och hamnanldggning,
som &verenskommelse om att vissa
skyddsatgirder ska vidtas.

Argument for forslaget
Liksom i alla andra sammanhang sker
en Okning av skyddet néstan alltid pa
bekostnad av ndgot annat. Vid tillimp-
ningen av ISPS-koden var kostnaderna
dels direkta for anskaffning av materiel
och tjinster, dels indirekta som en foljd
av Okad friktion i handeln. Motsvarande
konsekvens kan véntas dven vid en natio-
nell tillimpning av motsvarande regler,
om dn med formanen av erfarenheter
och investeringar fran ISPS-kodens im-
plementering. Samtidigt har ISPS-koden
troligen inneburit att grov terrorism rik-
tat mot sjofarten forsvarats. Dartill rap-
porteras att svinnet i transportkedjan
minskat kraftigt, liksom antalet intrdng
i de hamnanléggningar som omfattas av
ISPS-koden.” De bada senare &r svér-
kvantifierbara, men betydelsefulla sam-
hilleliga vinster.

Vidare kan ndmnas att ISPS-koden har
ett tillimpningsomrade som medfor att
ett lastfartyg med en bruttodréiktighet om
hogst 499 ton som befordrar 12 passage-
rare 1 internationell fart inte omfattas av
sjofartsskyddsbestimmelserna.  Samti-
digt faller savil lastfartyg med en brut-

todriktighet om 500 ton eller mer, som
de fartyg som befordrar fler 4n 12 passa-
gerare (dvs. passagerarfartyg) i interna-
tionell fart under SOLAS-konventionens
tillimpningsomrade. Det dr knappast sa
sma marginaler som avgoér om det 4r mo-
tiverat att skydda ett fartyg eller inte. Pa
samma sitt dr konventionen inte tillimp-
lig pa ett lastfartyg med en bruttodréktig-
het om 10 000 ton, sé ldnge det endast gar
pa svenska hamnar. Skulle fartyget dire-
mot vid ett enda tillfdlle ga mellan t.ex.
Givle och Abo maéste bestimmelserna
tillimpas. SOLAS-konventionen sétter
foljaktligen en knivskarp gréns for till-
lampningsomradet; dir det enskilda far-
tygets skyddsbehov dver huvud taget inte
beaktas, trots att det underliggande hotet
egentligen kan vara detsamma. Detta &r
en uppenbar brist i regelverkets dnda-
malsenlighet.

Som exempel pé ytterligare en aspekt
som talar for en utvidgning av tillimp-
ningsomradet av sjofartsskyddsbestdm-
melserna kan ndmnas att rederierna har
mdjlighet att atnjuta ett sdrskilt skydd,
genom att infora tilltrddesbegrdnsningar
ombord pé fartyg. Detta skydd kan dven
omfatta delar av de kajer dér embarkering
och debarkering sker.”® Forutsatt att till-
tridesbegriansningen ér tydligt utmarkt,
vanligen med skyltar och stdngsel, kan
ett olovligt tilltrdde medfora straffansvar
for olaga intrang." En liknande reglering
géller for tunnelbane- och sparviagsom-
raden.?’ Vidare ger lagen (2004:487) om
sjofartsskydd polisman, kustbevaknings-
tjdnsteman och personal med sérskilt be-
myndigande (s.k. sjofartsskyddskontrol-
lant) rétt att utfora kroppsvisitering och
andra undersékningar ombord pé fartyg
som omfattas av bestimmelserna, liksom
att avvisa eller avldgsna den som végrar
lata sig undersokas.”!
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I sitt tidigare stdllningstagande fran ar
2003, vilket senare ma ha omprovats, be-
traktades kostnaderna for att implemen-
tera ett nationellt sjofartsskyddsregelverk
som for hoga. Emellertid har, som pape-
kats ovan, bdde den generella hotnivan
och typerna av hot utvecklats pa ett ne-
gativt sétt sedan dess. Dessutom har im-
plementeringen av ISPS-koden minskat
sarbarheten ddr den éar tillimplig, vilket
riskerar att overfora hot till den fart dér
koden eller motsvarande regelverk inte &r
tillampligt. Genom att inféra ovanndmn-
da tilldgg 1 Transportstyrelsens forfatt-
ningssamling skulle en samordnad, men
begriansad reglering pa fartyg i nationell
fart innebéra att graden av skydd inte
langre skulle skilja sig markant mellan
fartyg som omfattas respektive inte om-
fattas av koden. Dessutom skulle en ge-
mensam och mer konkurrensneutral niva
uppnas pa skyddet. Liksom skett med IS-
PS-koden kan detta gynna allménhetens
fortroende for branschen. Det kan dess-
utom bidra till att férsvara och forhindra
grov brottslighet som riktar sig mot andra
mal men nyttjar fartyg i nationell fart for
sin logistik.

Argument mot forslaget

Vi har ovan redovisat ett antal aspekter
som talar mot ett utvidgat tillimpnings-
omrade. Detta handlar sammanfatt-
ningsvis framst om de kostnader som é&r

forknippade med sjofartsskyddet. Kost-
naderna som uppstar dr bade direkta, for
personal och utrustning; och indirekta,
som konsekvenser av eventuella om-
stidndliga processer som skyddsatgarder-
na kan medfora.

Debatt

Redan i regeringens stdllningstagande
ar 2003 &r kostnadsbilden motivet till
att avsta fran nationell implementering.
Det maste samtidigt tas i beaktande att
under de 13 ar som sedan dess har gatt
har skyddsnivdn i samhéllet i allmén-
het 6kat utan att en samordnad reglering
skett inom den sjofart som inte omfattas
av ISPS-koden. Det kan ocksé antas att
kostnadsbilden idag ser annorlunda ut.
En implementering skulle med all séker-
het ske pa ett mer effektivt sitt, eftersom
branschen tillforts kunskap kring sjo-
fartsskydd under drygt ett decennium.
Man bor ocksa véga in att ett anpassat
skyddssystem, sdsom det vi forordar, se-
dan tidigare inforts i t.ex. Danmark och
vid arsskiftet i Norge.

Som framgatt ovan anser vi att de se-
naste arens fordndring av hotbilden fran
terrorism motiverar ett utdkat tillimp-
ningsomrade, i forsta hand betrédffande
passagerarfartyg som anviands i kommer-
siell sjofart, i nationell fart. Andra kan ha
en motsatt standpunkt och vi vialkomnar
naturligtvis en debatt kring detta.

Slutnoter

1. IMO:s internationella kod for sjofartsskydd pa fartyg och i hamnanldggningar, 2004.

2. Jfr punkt 4.1 del B ISPS-koden. Vad giller regelverkets tillimpning pa fartyg i nationell fart
aviserade USA redan i samband med inférandet av ISPS-koden sin avsikt bade att tillimpa
denna dven i nationell fart och att gora rekommendationerna i dess Del B obligatoriska.

3. Jfrartikel 3.3 foérordning (EG) nr 725/2004.

4. I MSC.1/Circ.1283 betonas ocksa att fartyg som faller utanfér ISPS-kodens tillimpnings-
omrade varit foremal for sévél terroristattentat som smuggling. Mark att forutom passagerar-
fartyg omfattas dven lastfartyg, fiskefartyg och t.o.m. rena ngjesfartyg av nimnda cirkulér.
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Allménna rad utgor, enligt 1 § forfattningssamlingsforordningen (1976:725) “generella
rekommendationer om tillimpningen av en forfattning som anger hur nagon kan eller bor
handla i ett visst hdnseende”.
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