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Denna avhandling behandlar myndigheternas mojligheter att paverka sjosdkerheten.
Med sjosdkerhet avses i arbetet atgarder att undvika olyckor inom sjofarten eller
atminstone att minska situationer som leder till olyckor. En speciell vikt far den
maénskliga faktorn som orsak vilken trots framsteg i elektronik och automation inte
verkar ha minskat tillrackligt.

Detta arbete stoder sig pa tidigare forskning angaende sjosidkerhet och styrmedel inom
sjofarten samt intervjuer for att fi en bild av det aktuella lidget. Atta experter som
representerar olika sektorer inom sjéfarten har redogjort for sina synpunkter angaende
mojligheter att undvika olyckor och gett sina forslag for att forbéttra sjosékerheten.

Myndigheterna har en nyckelroll for sjosdkerheten eftersom de kan styra sjofarten med
olika regleringar och bestdmmelser. Sjofarten dr en internationell fraktbranch som styrs
med nationella och internationella regler. Styrmedel kan grupperas till direkta,
ekonomiska och informativa. Finland har lyckats bra med styrmedel som exempelvis
isklassificeringen som paverkar positivt sjosikerheten pa Ostersjon.

Sjofartstekniken har gjort stora framsteg under de senaste aren och kommer att dndra
drastiskt inom nérmaste framtiden i och med att automatisering blir allt vanligare. Detta
innebdr att bestimmelserna angiende sjosdkerheten dven bor fornyas i takt med
utvecklingen. De storsta fordndringarna gors efter olyckor.

Minniskans roll 1 olyckor &r ett kint faktum enligt studier och har en stor betydelse for
sjosdkerheten. Ovintat nog var den ménskliga faktorns betydelse enligt de informanter
jag intervjuade inte sd avgorande som det enligt studier verkade vara. Det &r inte enkelt
att urskilja pd den ménskliga faktorns roll och andra faktorer som dr orsak till en olycka.
Ett méanskligt fel ar alldeles for latt att namnge som orsak.

En bra sdkerhetskultur ombord pa fartygen och inom rederierna dr viktig. Finska viken
ar ett av de mest trafikerade omréden i vérlden vilket i sig paverkar sjosdkerheten. Ett
hot kommer fran ekonomiska krav som fordrar stora insatser av rederierna. I och med
teknologins utveckling blir arbetslivet och handeln allt mer hektisk och trenden lutar &t
att allt skall goras snabbare, billigare och battre vilket utmanar sikerheten.
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1 Inledning

Sjofartens betydelse ér centralt for Finland inom industrin och nédringslivet pa grund av
landets geografiska ldge. For sjofarten ar det viktigt att utvecklas hela tiden och hallas
med i1 globaliseringens utvecklande. Med utvecklingen kommer det krdvande utmaningar
och dértill bor utvecklas nya losningar. Sdkerhetsarbete inom sjofarten har gjorts i
artionden vilket syns i dagens sjofart. Det som har mest utvecklats inom sjosdkerheten ar
miljofrdgorna globalt. Sjosdkerheten i Finland &r pa en god niva och storre olyckor har
undvikits av kompetent yrkeskunskap. Pa finska farvatten har det under de senaste tio
aren skett vildigt {4 allvarligt klassificerade olyckor jaimfort med Europas sjdomraden.
(Trafiksédkerhetsverket, 2013, s. 54.) Den historiskt sett 6desdigraste olyckan som har
hint pa Ostersjon var da ro-ro-passagerarfartyget Estonia sjonk 28.9.1994 nir fartyget
var pa vig frén Tallinn mot Stockholm (JAIC, 1997, s. 15). I olyckan dog 6ver 850
personer (JAIC, 1997, s. 223). Olyckan orsakade nationellt trauma sérskilt i Estland,
Sverige och Finland. Storsta delen av passagerarna var fran dessa lander och majoriteten

av personalen var frén Estland (JAIC, 1997, s. 117).

Det dr omdjligt att undvika olyckor. Nya dndringar i regler forbereds och fas tillstdnd
oftast forst efter att en olycka skett. Detta kan kritiseras varfor dr det sd. Borde man inte
1 forvdg ha en s séker bas att det inte hander olyckor 6ver huvud taget. Men ménniskorna
lar sig av misstag. Olycksutredningscentralen har kritiserat den nationella sjotrafikens
passagerarfartygens sikerhetskultur upprepade ginger. Enligt forskarna finns det nog en
sdkerhetskultur, men den 4r omvédxlande och det fattas gemensamma regler och

instruktioner for miniminivan. (Trafiksékerhetsverket, 2015, s. 12.)

Enligt McSween (2003) &r farliga hindelser ofta ett resultat av en kedja héndelser. En
kombination av riskfyllt beteende och osdkra forhallanden gor det mojligt for farliga
handelser att uppsta. Det osdkra arbetsbeteendet ar ett resultat av fysisk och social miljo
som paverkas genom arbetstagarens erfarenhet inom dessa omriden. Det innebér att

sdkerhetskulturen som rederierna har dr avgdrande for sdkerheten. (Viertola, 2013, s. 17.)

Myndigheterna har ett stort ansvar nédr de forsoker forbéttra pa sjosidkerheten och gora

sjofarten sdkrare pd flera nivder. For att sdkerheten tryggas mdste man pa global,



internationell och nationell nivd uppnd gemensamma regler genom olika offentliga
styrinstrument. Genom styrinstrumenten kan myndigheterna anvinda sin makt for att

paverka bland annat sjosdkerheten.

1.1 Bakgrund

Jag blev utexaminerad som sjokapten frdn Yrkeshogskolan Novia ar 2013. I mitt
examensarbete undersokte jag olyckor som hidnde vid livbatsdvningar. Jag har jobbat pa
sjon ungefdr 1 sex ar i internationell trafik dér jag har bland annat varit ansvarig for
fartygets sidkerhet. Darfor ér jag intresserad av sjosdkerheten och vill undersdka det ur
olika myndigheternas synvinkel bade pa nationell och EU-nivd samt ur rederiernas

synvinkel.

P4 fartyg finns det vissa krav for att upprétthélla sikerheten, men dnda hinder det olyckor
inom sjofarten. Myndigheterna skapar regler som borde forbittra sjosékerheten. Men
varfor hander det olyckor trots detta och hur mycket kan myndigheterna pa riktigt paverka

sjosakerheten?

I magisteruppsatsen undersokte jag att vilka dr de vanligaste orsakerna till olyckor som
hénder till sjoss. Dar kom jag da fram till att den ménskliga faktorn &r den storsta orsaken
som orsakar olyckor. Av magisteruppsatsen fick jag dven en helhetsbild om vilka
myndigheter det finns som paverkar den finska sjosdkerheten. I avhandlingen skall jag
nu undersoka hurudana mdjligheter myndigheterna har att pdverka sjosékerheten.

Magisteruppsatsen fungerade som en forstudie till min pro gradu-avhandling.

1.2 Fragestillning och syfte

I min pro gradu-avhandling undersoker jag myndigheternas mdjligheter att paverka
sjosdkerheten, speciellt med hénsyn till den ménskliga faktorn. Hur kan myndigheterna
paverka sjosdkerheten? Min forskningsfrdga dr: Vad kan myndigheterna gora for att
hindra olyckor till sjoss? Vilket dr den ménskliga faktorns roll i sjosikerheten? Malet med

avhandlingen &r att analysera problem gédllande sidkerheten inom sjofarten genom



intervjuer med personer som har mycket med det dagliga sjofartsarbetet att gora. Med
sjosdkerhet avser jag mdjligheter att undvika olyckor inom sjofarten eller &tminstone

mojligheter att minska situationer som leder till olyckor.

Genom intervjuerna forsoker jag fa fram informanternas egna erfarenheter och asikter om
frdgor som angar &mnet. De har hogst antagligen stott pa eventuella fordelar eller brister
1 sitt dagliga arbete angdende myndigheternas mojlighet att paverka pé sjosidkerheten och
olyckor som hénder till sj0ss. Analysmaterialet bestéar av atta intervjuer med personer som
representerar rederiverksamheten samt myndigheter som ansvarar for sjosdkerheten i
Finland och inom EU-omradet. Avhandlingen studerar de intervjuades &sikter vilket ger

kunskaper och svar till fragestédllningen.

1.3 Avhandlingens disposition

Pro gradu-avhandlingen baserar sig pé en teoridel och en undersdkningsdel. Kapitlen ett
till fem &r teoribaserade medan kapitlen sex till atta &r undersdkningsdelen som beskriver
metod och material, resultat och analys och sammanfattningen. Forsta kapitlet inleder
damnet och beskriver bland annat bakgrunden, syftet och fragestéllningen till
avhandlingen. I det andra kapitlet beskriver jag vilka myndigheter det finns och vad som
ar deras uppgifter. I det tredje kapitlet tar jag upp olika styrmedel som mera allmént
paverkar forvaltningen, staten och samhaéllet. I kapitel fyra specificerar jag styrmedlen
som paverkar sjofarten. I kapitel fem beskriver jag den ménskliga faktorns roll inom

sjosdkerheten.

I kapitel sex beskriver jag handlingsséttet och den valda metoden till avhandlingen. I det
for avhandlingen visentliga kapitel sju analyserar jag grundligt intervjuerna och
resultaten. I kapitel atta sammanfattar jag avhandlingen och reflekterar kring

avhandlingen, intervjuerna och resultaten av studien.



2 Finlands sjosidkerhet och myndigheter

Sjofarten dr en global transportgren som regleras pa flera olika nivaer fran global niva till
europeisk niva och nationell niva. Hela grundprincipen med regleringen &r att forbéttra
sdkerheten och miljovénligheten inom sjofarten globalt. Den internationella
sjofartsorganisationen IMO (International Maritime Organisation) &r basen for hela den
globala regleringen. IMO delar de viktigaste aspekterna till konventioner, varav de fyra
viktigaste &r SOLAS (International Convention for the Safety of Life at Sea) som handlar
om sjofartens sdkerhet, MARPOL (International Convention for the Prevention of
Pollution from Ships) som handlar om miljéfragor, STCW (International Convention for
the safety of Life at Sea) som handlar om sjofararnas skolning samt fartygens bemanning
och till sist ILOs (International Labour Organization) MLC (Maritime Labour
Convention) konvention som ansvarar for den internationella arbetsorganisationen.

(Tapaninen, 2013, s.121.)

P& europeisk niva vill man reglera fri rorlighet for ménniskor och varor inom den
Europeiska Unionen. Lagar och deras dndringar pdverkar sjotransporter pd den
europeiska nivan och inom den internationella sjofarten. Orsaken till dndringar i lagar
beror pd olyckor. EU har bland annat hamnstatsdirektiv vilket innebdr extra noggrann
bevakning pa fartyg som &r i daligt skick. (Trafiksdkerhetsverket, 2016.) Inom den
Europeiska Unionen finns det en egen sjosdkerhetsmyndighet EMSA (European
Maritime Safety Agency) som o&vervakar sjotrafikens sdkerhet. Dartill finns ocksa
HELCOM (Baltic Marine Environment Protection - Helsinki Commission) som ger
bestimmelser inom Ostersjdomradet. (Tapaninen, 2013, s.121.) HELCOM ir en
miljopolitisk aktor som ger information om miljoaspekter och egna rekommendationer
som kompletterar atgdrder vilka vidtas av andra internationella organisationer

(HELCOM, 2018).

P& nationell niva anvinds finsk lagstiftning och nationella foreskrifter. De nationella
bestimmelserna handlar i huvudsak om den tekniska sidkerheten inom inrikessjofarten.

(Trafiksédkerhetsverket, 2016.)
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Figur 1. Forvaltningsstrukturen inom sjofarten.

I figur 1 presenteras i stora drag hur forvaltningsstrukturen inom sjéfarten fungerar. Pa
internationell niva reglerar IMO, pa europeisk nivd reglerar EMSA, pa nationell niva
anvinder man sig av nationell lagstiftning. HELCOM forsoker paverka med
flernivéstyrning i miljéfragor inom Ostersjdomradet. Myndigheterna foljer lagstiftningen

pa nationell niva.

De internationella reglerna bestdms av IMO. P4 europeisk nivd dversitts bestimmelserna
till bindande lagar med EMSA:s stod. Efter det anpassas reglerna till regionala
forhallanden av HELCOM (The Baltic Marine Environment Protection Commission,
Helsinki Commission) dér det finns med nio baltiska linder och EU. Efter allt detta
genomfors reglerna av enskilda stater inom deras territoriala zoner. Inom dessa
territoriala  zoner har kuststaterna omfattande rédtt att ordna och driva
myndighetsverksamhet som VTS, Ilotsverksamhet, underhall av farleder samt
sakerhetsanordningar och uppehalla service angdende védret, vattennivan och is
konditionen. (Haapasaari, P., Helle, 1., Lehikoinen, A., Lappalainen, J., Kuikka, S., 2015,
s. 108.)

Sjosidkerheten pé finska vatten dr god. Exempelvis om man jamfor Trafiksdkerhetsverkets
statistik mellan &ren 2015 och 2017 sd har olyckorna minskat. I slutet av &r 2017 hade
Trafiksikerhetsverket registrerat 32 olyckor som hade hiint pa finska farvatten. Ar 2016



var antalet 41 stycken och 4r 2015 var antalet 34. Ar 2017 hiinde det 27 stycken olyckor
pa finska fartyg. Ar 2016 var antalet olyckor p4 finska fartyg 41 och &r 2015 var antalet
olyckor pa finska fartyg 29 stycken. Ungefar pa ett tio ars spektrum hénder det mellan 27
— 41 olyckor per ar pa finska vattenomraden. Den arliga omvéxlingen pa olyckor som
hénder till sjoss kan vara relativt omvixlande, men antalet 1 sig sjdlv berdttar inte om
sakerhetstatusens utvecklande eftersom variationen pa olycksantalet per ar é&r
slumpmassigt. Fastdn antalet olyckor har minskat och det har gett en positiv trend sa
hiande det en tragisk olycka ar 2017 1 december nér ett lotsfartyg kantrade och sjonk. Tva

besittningsmedlemmar miste livet vid haveriet. (Trafiksédkerhetsverket, 2018.)

Men de flesta fartygen som ror sig nédra finska vatten dr oftast pd vég till Ryssland och
besoker inte dverhuvudtaget europeiska hamnar. Dessa fartyg som inte alls besoker de
europeiska hamnarna, utgdr en risk for hela Ostersjon och Finland pa grund av att de
foljer andra lagar som mdjligtvis inte &r lika ordentliga som finska och europeiska lagar.
Niér dessa fartyg dr pa internationella vatten sd behover de inte folja nationella lagar. Det
innebdr att fartygen kan vara i déligt skick och har en storre risk for olyckor. Darfor ar
IMO:s reglering for internationell sjofart oerhort viktigt for  Finland.

(Trafiksékerhetsverket, 2015, s. 3.)

Sjotrafiken 1 Finland &r en utmaning for alla som ror sig pa finska vattnen. Exempelvis
under somrarna, nir Finlands skirgard har fritidsbatar pa tranga farleder, blir det problem
ndr personerna i fritidsbatarna inte kan sjovégsregler och ar i vigen for yrkestrafiken.
Fritidsbatarnas forare forstdr inte alltid att skdrgarden har véldigt tranga farleder och
fartygen inte helt enkelt har utrymme att véja for fritidsbatarna. Inom passagerartrafiken
och handelstrafiken &r utrustningen dldrad, men dock 1 gott skick. De foreskrifter som
finns pé nationell niva ar inte lika krdvande som pa den europeiska nivad men det anses ha
en jamforbar sdkerhetsnivd. Redarna och fartygspersonalen tar sdkerheten som en
sjdlvklarhet 1 dagens ldge, vilket dr en stor utveckling inom sékerhetskulturen.

(Trafiksdkerhetsverket, 2015, s. 3.)

Trafiksdkerhetsverket samlar statistik om olyckor som har hént till finska fartyg och pa
finska farvatten. Till finska fartyg pa finska vattenomraden har det under ar 2016 hént

mest olyckor for fartygstyper som passagerarfartyg och ro-ro-passagerarfartyg.



(Trafiksékerhetsverket, 2017.) 1 figur 2 presenteras olyckor som har hint pa finska
farvatten for finska fartyg ar 2016.

m Kollision = Maskinhaveri Grundstétning/Bottenkdnning
Fartygets/utrustningens skada ® Berdring m Slagsida/Kantra
® Brand/Explosion m Riddningsverktyg H Annan

Figur 2. Olyckstyper som hint till finska fartyg pa finska farvatten for ar 2016
(Trafiksékerhetsverket, 2017).

H Bogserbat ™ [sbrytare ®ro-ro fraktfartyg M passagerar fartyg M ro-ro passagerar fartyg M annat fartyg

Figur 3. Olyckor som har hént till finska fartygstyper pa finska farvatten for ar 2016
(Trafiksédkerhetsverket, 2017).



I figur 2 ser man att storsta olyckstypen som hinde till finlindska fartyg pa finska
farvatten ar 2016 var grundstotning eller bottenkénning som bestod av 44 procent av
olyckorna. Den andra storsta olyckstypen var berdring med ett féremal som var 15
procent av olyckorna som hént &r 2016 som hént till finska fartyg pa finska farvatten. Den
tredje storsta olyckstypen var kollision och berdring 6ver lag med 12 procent var. I figur
3 ser man att den vanligaste fartygstypen som hade mest olyckor ar 2016 var
passagerarfartyg med 37 procent. Nést mest olyckor som hinde till olika fartygstyper var
annan typ av fartyg med 23 procent och pé tredje mest olyckor som hande for fartygstyper

ar 2016 var ro-ro-passagerarfartyg med 17 procent.

Det ar dock viktigt att komma ihag att Finlands sjofart dr inte enbart beroende av fartyg
som &r flaggade under finlédndska flaggan. Det finns internationella vattenomraden runt
Finland som ér livligt trafikerade. Det hiander olyckor dven pé dessa omraden. Forr eller
senare  hinder det antagligen en oljeolycka inom  Ostersjdomradet.
(Trafiksdkerhetsverket, 2016.) D4 ar Finland 1 en riskzon vilket kan vara katastrofalt for

hela skiirgarden och Ostersjon.

Olyckorna har dverlag 6kat medan hamnbesdken inte har okat. Detta géller inte endast
utldndska fartyg utan ocksa finska fartyg. Finldndska fartygens andel av olyckor som har
hént pd finska farvatten ar 2016 var 88 procent. 2015 var antalet olyckor som hénde till

finska fartyg pé finska farvatten 68 procent. (Trafiksdkerhetsverket, 2017.)

De vanligaste orsakerna for olyckor dr oftast somnbrist och utbrindhet. Ro-ro-
passagerarfartygens problem dr oftast maskinhaverier som uppstar nir tidtabellerna ar
strikta. Inrikestrafiken har vanligen problem med instruktioner som endast beskriver
minimikrav och minimibemanning. Men storsta orsaken till olyckor péd finska
vattenomraden &r grundstotningar, som dock har minskat en del enligt statistiken.

(Trafiksdkerhetsverket, 2015, s. 12.)

Myndigheter som paverkar den finska sjofarten dr Trafiksdkerhetsverket, Trafikverket,
tullen, polisen, gransbevakningen och miljomyndigheterna. Myndigheterna har en viktig
roll 1 fartygens, sjotrafikens och lastens uppfoljning och dvervakning. (Tapaninen, 2013,
s. 94.) Olycksutredningscentralens myndigheter utreder orsaker till olyckor efter att en

olycka har skett. Den internationella sjofartsorganisationen IMO &dr en organisation som



utreder olyckor till sjoss, utreder ny teknologi och stadgar behov for regelverk inom

sjofarten. (Borge, 2006, s. 15.)

Haven é&r indelade i olika zoner. En havszon som ar inom 12 sjomil fran kusten tillhor
staten som dr vid kusten. Havszonen som dr mellan staterna &r internationella
havsomrdden. Staterna har ratt att Overvaka tull-, skatt-, migrations- och
hilsobestimmelser inom sina havszoner. Det finns dven undantag for en bredare
ekonomisk zon, men utanfor det blir det 4nda en internationell havszon. Med det menar
man att exempelvis alla stater som 4r runt Ostersjpomraden kan inte sinsemellan
bestimma om Ostersjons sjofarts bestimmelser for att det finns internationellt havs zon
mellan dem, dér géiller d4rfor internationella lagar och bestimmelser. Detta ser man bland
annat i Ostersjdomradets skyddsbestimmelser dir en del av bestimmelserna &r
problemfria pé stora viirldshav som exempelvis avfallsvattnens utslipp. Men p Ostersjén
ar det ett stort problem nér zonen &r redan fardigt ett kinsligt och ett vergott havsomréde.
P4 Ostersjon borde bestimmelserna dirfor vara striingare. (Tapaninen, 2013, s. 121.) Ett
annat exempel som kan ndmnas med  skyddsbestimmelserna  ar
barlastvattenkonventionen som trddde ikraft i juli 2017. Syftet med konventionen &r att
forhindra frimmande arter att spridas i exempelvis Ostersjon med fartygets barlastvatten.

(Trafiksédkerhetsverket, 2018.)

Forenta nationerna hade konferens om havsrétten i Genéve ar 1958 och &r 1960 dar de
utvecklade en allmén och godtagbar konvention om havsritten. som vi anvéinder 1 dagens
sjofart. Konventionens uppgift ar att stirka samarbetet och forbindelserna mellan alla
nationer genom réttvisa och lika réttigheter genom att ekonomiskt och socialt utveckla
ménniskorna i vdrlden i enlighet men FN:s principer. (UN, 2018, s. 25.) Konventionen ar
ocksé kdnt med namnet UNCLOS (United Nations Convention on the Law of the Sea).
IMO godkidnde UNCLOS 1982 (IMO, 2018, h).

UNCLOS delar havsomrdden i olika zoner dar den ger en rittslig status for
territorialvattnen, dess luftutrymme och dess botten. Exempelvis 1 deras 22 artikel om
farleder och trafiksepareringsomrdden i territoriala vatten har en kuststat rétt att vid behov
med hinsyn till sdker navigering krava utldndska fartyg att anvéinda dessa farleder och
trafiksepareringsomraden. (UN, 2018, s. 32.) I Finland anvinder sig myndigheterna av

dessa system genom att 6vervaka utlindska fartyg med hjdlp av VTS och om utléndska



fartygen inte foljer trafiksepareringsomraddena kan myndigheterna ta atgidrder och ge

boter vid behov.

Den yttersta gransen for kuststater &r EEZ (Exclusive Economic Zone). Den exklusiva
ekonomiska zonen kan stricka sig dnda upp till 200 sjomil fran kustlinjen beroende pé
hur néra andra lénder finner sig grinsen med deras zoner. Hir kan kuststaterna utnyttja
eller utforska naturresurser. De kan ocksd producera energi i dessa omraden genom
vindkraft, vattenkraft eller strommar. Dessa omraden kan ocksa hora en kuststat for att
skydda och bevara den marina miljon. (UN, 2018, s. 43.) Om det blir obemannade fartyg
i framtiden s& maste dessa omraden dvervakas noggrannare. Inom dessa omraden finns
det oljeplattformar och vindkraftverk och nir trafiken 6kar pd dessa omriden sa kan det
pa Oppna vatten uppstd ovintade kollisioner nir det kommer nya foremal mitt i 6ppna
vattnet som inte funnits dér forut. Finsklag tillimpas angdende brott eller olovlig

verksamhet pa den finska ekonomiska zonen (Finlex, 2018, 26.11.2004/1058 §16).

2.1 Internationella sjofartsorganisationen (IMO)

Den internationella sjofartsorganisationen (IMO) har évervakat sjofarten internationellt
redan i artionden. Rederiernas ansvar gar ut pa att folja internationella regler. IMO &r en
organisation som grundades &r 1948 och den verkar under Forenta Nationernas
internationella ledning. Den internationella sjéfartsorganisationen ansvarar for sjofartens
miljo- och sikerhetsfragor. IMO har avtal med olika stater som sedan inom ramen for en
viss tid implementerar IMO:s regler 1 den nationella lagstiftningen. (Tapaninen, 2013, s.
120.) Dessutom baserar sig de viktigaste grunderna inom sjofarten pa nationella regler
som utgar fran internationella konventioner och resolutioner som ges av den
internationella sjofartsorganisationen (Chauvin et al., 2013, s. 26). IMO bestdr av 168
medlemsstater omkring 1 varlden vilka dven innehar icke-statliga aktorer som redare och
miljoorganisationer. Alla dessa arbetar tillsammans inom IMO for att dstadkomma ett

gemensamt tilldtande. (Haapasaari, m.fl., 2015, s. 108.)

Problemet med dessa avtal och bestimmelser som IMO utger &r tidtabellen. Det kan ta

valdigt ldnge innan bestimmelserna fran IMO triader 1 kraft. Det kan till och med vara
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frdga om artionden innan ett avtal trdder ikraft, fore man ser resultaten i praktiken. Men
man kan vinda det till en positivsyn inom sjofartsindustrin genom att det ger tid att
anpassa sig till nya kommande bestimmelser. (Tapaninen, 2013, s. 121.) Det som hiander
1 praktiken ombord pa fartygen som foljer IMO:s bestimmelser ger beséttningen tid att
lara sig hur de nya reglerna fungerar. Dérefter kan man praktiskt genom exempelvis

sakerhetsovningar lira sig hur de nya reglerna appliceras till fartygets sdkerhet.

IMO:s bestammelser baserar sig pa fartygens strukturer och utrustningar, sjésdkerhet,
beskyddande av havsmiljon, drift av fartyg, sjopersonalen, arbete till havs och navigering.
Den internationella sjofartsorganisationens bestimmelser kan saledes delas in i tre olika
klasser. Klasserna dr normer som forhindrar féroreningar (milj6), tekniska normer som
definierar fartygets struktur och tekniska detaljer samt operativa bestimmelser (bokforing

av avfallshantering och ballastvatten). (Tapaninen, 2013, s. 121.)

IMO:s betydelsefullaste bestimmelser dr bland annat SOLAS-avtalet (International
Convention for the Safety of Life at Sea), MARPOL-avtalet (International Convention
for the Prevention of Pollution from Ships) och STCW-avtalet (International Convention
on Standards of Training, Certification and Watchkeeping for Seafarers). (IMO, 2016.)
SOLAS-avtalet handlar om sjofartens sdkerhetsdrenden (Tapaninen, 2013, s. 121).

SOLAS-konventionen ses som den viktigaste av alla internationella avtal som beror
siakerheten ombord pad handelsfartyg. Huvudsyftet &ar att ge miniminormer for
konstruktion, utrustning och drift av fartyg. Konventionen ir indelad 1 12 olika kapitel.
SOLAS fick sin borjan av farjan Harold of Free Enterprise som kantrade &r 1987 med
katastrofala resultat. (Chauvin, m.fl., 2013 s.26.) MARPOL-avtalet handlar om sj6fartens
miljodrenden. STCW handlar om sjépersonalens skolning och bemanningsérenden. En
viktig internationell myndighet som dnnu dr med 1 styrningen och regleringen dr ILO
(International Labour Organizations) som har ett MLC-avtal (Maritime Labour

Convention) vilket handlar om sj6fararnas arbetsmilj6. (Tapaninen, 2013, s. 121.)
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2.2 EMSA

Den Europeiska Unionens sjotrafikens sdkerhetshanteringssystem uppratthalls av
sjosikerhetsbyrdn EMSA (European Maritime Safety Agency) (Tapaninen, 2013, s. 121).
EMSA grundades &r 2002 genom EU-regleringen 1406/2002 av det europeiska
parlamentet. EMSA:s uppgift gér ut pé att forebygga sjofarts olyckor och utsléapp fran
fartyg. Byran representerar en teknisk institution som erbjuder den europeiska unionen
nodvéndiga medel for att forbattra pa sjosiakerheten. EMSA sikerstéller genomforandet
av europeisk lagstiftning genom att assistera den europeiska kommissionen. EMSA utfor
de tilldelade uppgifterna som den europeiska unionen och dess lagstiftning anordnar dem
inom ramen for sjosékerhet och forebyggande av fororeningar av fartyg. (Popa, G., 2013,
s. 271.) P& EU-niva oversétter Europeiska kommissionen de bestimmelser som har

faststéllts vid IMO till bindande lagar med hjdlp av EMSA (Haapasari, m.fl., 2015 s. 108).

EMSA gor inldgg pa fyra olika omréden vilka &r internationalisering, digitalisering,
utfasning av fossila branslen och forbéttra pd sj6fararnas forhdllanden. EMSA forstarker
med internationaliseringen den Europeiska Unionens roll i ett globalt stadie. Med
digitalisering vill de omfamna innovation och teknik genom att forstirka ekonomin och
fi ett gemensamt sjotransportomrade utan hinder. Med utfasning av fossila brénslen vill
de minska pé sjotransportens miljopaverkan for att bevara och skydda méanniskors hélsa
och miljo. Med att forbéttra pa sjofararnas forhallanden vill de lyfta fram de hogsta

standarderna for sjosdkerheten 1 Europa. (EMSA, 2018, s. 8.)

2.3 Trafiksiakerhetsverket

Trafiksdkerhetsverkets uppdrag dr att utveckla pd hela transportsystemet och dess
sdkerhet. Trafiksékerhetsverket ansvarar for myndighetsuppgifter som har med
transportsystemet att géra. Miljovinligheten dr ocksa en viktig utgdngspunkt som de tar
hinsyn till. (Trafiksékerhetsverket, 2016.) I Finland 4r det Trafiksidkerhetsverket som
ansvarar for fartygssdkerheten och sidkerhetsitgirderna. Sjosdkerhetsavdelningen bestar
av inspektions-, tekniska-, sjopersonals- och regionala inspektionssektioner. (Tuomala,

2010, s. 22.)
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Genom sjoolycksrapporteringar far Trafiksikerhetsverket till sin kdnnedom
handelsfartygens olyckor som har hdnt inom finska farvatten eller om ett finskt fartyg ar
eller har varit med i en olycka. Av dessa olyckor underséker Olycksutredningscentralen
de fall som har kategoriserats som véldigt allvarliga samt olyckors nirapa-situationer som
har varit betydande. Mindre allvarliga olycksfall undersoks efter eget Overvéigande.

(Trafiksédkerhetsverket, 2015, s. 11.)

Inom den Europeiska Unionen Overvakar sjosdkerhetsbyran EMSA sjosdkerheten. Pa
nationell niva innebédr det att tullen och sdkerhetsmyndigheterna har en stor roll i
Overvakandet. Enligt IMO:s avtal Overvakas sjosdkerheten pa tre olika sitt.

Trafiksdkerhetsverket ansvarar for tva av de sétten.

1) Forsta séttet dr flaggstatens overvakande av fartygens funktionella tillstand. I detta fall
ar det Finland. En flaggstat &r det land dit fartyget ar registrerat till. Det innebér att man
foljer flaggstatens lagar. (Tapaninen, 2013, s.121.)

2) Det andra sittet som Trafiksidkerhetsverket 6vervakar dr genom hamnstatskontroller
vilket ocksé &r kidnt med namnet Port State Control (PSC). I en hamnstatskontroll
inspekteras fartygens kondition, fartygens bemanning och fartygens uppféljande av
internationella bestimmelser. I en hamnstatskontroll méste fartyget ha en finsk hamn som
ankomsthamn. Hamnstatskontrollerna dr betydelsefulla bland annat for att i forvag

forhindra miljoolyckor. (Tapaninen, 2013, s.121.)

3) Det tredje sittet som sjosékerheten overvakas av ér klassningssédllskap. Det finns flera
av dem, men de storsta dr Det Norske Veritas, Lloyds Register och Bureau Veritas. Alla
fartyg som byggs maste ha ett klassningscertifikat for att fa anvindas som fartyg.
Klassningsséllskapen Overvakar att fartygen ar byggda enligt ritta krav och underhalls
korrekt. (Tapaninen, 2013, s.121.) Nér ett fartyg klassats for en viss klass innebar det att
fartyget ar besiktat och i gott skick. Genom detta vill forsdkringsbolagen investera i
fartygen och lasten vilket ocksd paverkar forhdllandet med fartygens &dgare och
myndigheterna. (Borge, 2006, s. 5.) Genom det kan myndigheterna sékra sig om att
fartyget &r 1 gott skick och det underléttar deras arbete nir de vet att fartyget dr besiktat.
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2.4 Olycksutredningscentralen

Den finska Olycksutredningscentralen &dr sammanbunden till justitieministeriet.
Olycksutredningscentralen genomfor sina uppgifter sjdlvstdndigt och obundet. De har 16
fasta anstdllningar varav sju dr olycksutredare. Olycksutredningscentralen har fem
undersokningsomraden inom sin organisation varav sjofartsolyckor dr ett omrade. De
andra omradena ar luftfart, spartrafik, 6vriga olyckor och exceptionella hdndelser 6verlag.
Varje undersokningsomrade har en utsedd ledare och en specialutredare som ansvarar for
undersokningen av olyckorna. Vid behov kan Olycksutredningscentralen begédra hjilp av

olika experter till en utredning. (Olycksutredningscentralen, 2013.)

Olycksutredningens riktlinjer baserar sig pa IMO:s olika resolutioner som handlar om
undersokning av olyckor. Olycksutredningscentralen har EU-direktiv som maste tas i
beaktande inom unders6kningarna. EU-direktiven handlar om obligatoriska
besiktningssystem for att trygga sdkerheten inom regelbunden trafik med fartyg.
Olycksrapporterna publiceras som fristdende publikationer. (Olycksutredningscentralen,

2014.)

Olycksutredningscentralens huvudsakliga uppgift dr att undersoka olyckor inom olika
verksamhetsomraden. Inom arbetsuppgifterna méiste de tdnka pa olika aspekter som
antalet doda och skadade ménniskor, skador pa egendom och miljo och hur allvarlig
olyckans natur dr. Deras verksamhet &dr lagbundet inom lagen om sé@kerhetsutredning av
olyckor och vissa hindelser. Huvudmalet med sékerhetsutredningen dr sammanstélla en
offentlig undersokningsrapport vilket ger en bild av hur allvarlig en olycka ér.

(Olycksutredningscentralen, 2016.)

Nér en olycka intrdffar inom sj6trafiken undersoker Olycksutredningscentralen
hindelserna inom Finlands territorialvatten eller ocksa om det géller ett finlandskt fartyg.
De undersoker ocksa olyckstillbud inom sjofart. Néar det hander olyckor 1 smébats-och
fritidstrafiken undersoker Olycksutredningscentralen endast de fall som det finns
sarskilda skdl for att undersoka. Exempel pa skédl dr okandet pa sidkerheten eller

forebyggandet av nya olyckor. (Olycksutredningscentralen, 2014.)
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Huvudpunkten med att undersoka en olycka ér att forebygga liknande olyckor i framtiden.
Olycksutredningscentralens undersokningsrapporter dr menade for att gynna sékerheten.
Avsikten ar inte att reda ut ansvarsfragor eller skadeerséttningsfragor som angar olyckan.

(Olycksutredningscentralen, 2014.) De fragorna ansvarar forsékringsbolagen for.

2.5 Trafikverket

Trafikverket ansvarar for Finlands trafikndtverk. En stor del av Finlands farleder och
kanaler dr beroende av Trafikverkets underhdllning. Handelssjofarten och den ovriga
sjotrafiken beaktas i utvecklingen och underhallet av olika farleder i Finland. Det finns
ungefar 20 000 kilometer av rutter och farleder som &r utmirkta pa sjokorten.
Handelssjofartens rutter och farleder bestar av cirka 4000 km vattenvigar. Av sjofartens
sdkerhetsanordningar ansvarar Trafikverket ungefir av tva tredjedelar av dess
anordningar. (Trafikverket, 2017.) Finland bestar av tusentals 6ar, grynnor och skidr. Om
man inte markerar dem s ser inte fartygen dem och kor pa grund. Annu svarare blir det

att se dem 1 déligt sikte. Dérfor ar det viktigt att de méarks ut pé sjokorten.

2.6 Grinsbevakningsvisendet

Grénsbevakningen dr ocksa en myndighet vilken arbetar for inrikesministeriet. Deras
syfte dr att bevara fridfulla férhillanden inom grénserna inom Finland. Griansbevakningen
leder sjoraddningsverksamheten vilket innebér att inom deras omrdde sd utfor de bland
annat spaningar och medverkar i sjuktransporter. Gransbevakningen hanterar ocksé
polisens uppgifter och tullens 6vervakning pa de omraden dir dessa myndigheterna inte
har verksamhet pd. P4 havsomréden och i hamnarna har gransbevakningen kontroller av
personaltrafiken. Efter att Finland anslot sig till den Europeiska Unionen och for med i
Schengen-avtalet har deras verksamhet koncentrerat sig mest pa den yttre grinsen av
landets granser. Gransbevakningsvésendet har ocksa ansenliga redskap for bekdmpning

av olika olje- och kemikalieolyckor. (Griansbevakningsvisendet, 2017.)
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2.7 Tullen

Tullens verksamhet i Finland baserar sig pa att understodja flodet av varor och sékerstélla
varornas laglighet. Tullens arbetsuppgift &r att se till att de varor som exporteras och
importeras till och frén Finland f6ljer EU:s nationella lagar och krav. Tullens
arbetsomrade dr inom hamnarna och flygfilten ddr de dvervakar lasten och dess trafik.

(Tullen, 2017.) Tullen samlar ocksa in farledsavgifter (Tapaninen, 2013, s. 94).

Tullen 6vervakar likasa olika trafikformer som anvinds for att fara 6ver landets grénser.
Finland har ett brett vattenomrade som har en stor grénslinje. Det innebér att Tullen méste
bland annat ha dvervakning vid havsgrianserna. De hjilper ocksa till vid sjordddnings-
och oljeutslédppsverksamheten. Myndigheterna har dven gemensam verksamhet med

andra myndigheter dér de patrullerar tillsammans. (Tullen, 2017.)

2.8 Polisen

Polisen dr en myndighet som utfor ett arbete med att uppritthilla sékerheten genom att
trygga den allminna ordningen. De samarbetar med andra myndigheter genom att
sammanstdlla sdkerhetsplaner for att forbéttra sdkerheten for individer. Polisens
befogenheter bestdms genom polislagen. Ndr man har faststdllt reglerna for polisens
rittigheter har man bearbetat ett effektivt internationellt brottsbekdmpande arbete som
gor det tryggt for alla. (Polisen, 2017.) Polisen som myndighet kan behdvas i olika
situationer pa sjon som kréver en polisundersokning eller en forundersdokning. Om det
har hént en olycka eller en ndrapa-situation kan polisen vara med i forundersokningen
tillsammans med Olycksutredningscentralen och Trafiksdkerhetsverket vid behov.

(Grénsbevakningsvisendet, 2012.)
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3 Styrmedel

Styrmedel (offentliga politiska instrument) dr olika uppséttningar av tekniker med vilka
myndigheter anvander sin makt i forsok att sdkerstilla stod och effekt eller 1 forhindrandet
av sociala forandringar. Styrmedel som effektivt péverkar miljoskydd, boende och
jordbruk innehaller troligtvis flera olika instrument samtidigt. Politiska instrument bor
viljas noggrant och finjusteras for att uppna de andaméal som de offentliga myndigheterna
stravar efter. For beslutsfattare dr det avgorande att ha en god Oversikt over allmdnna
former av dessa instrument for att fragan om att vilja en lamplig kombination &r en av de
mest invecklade och viktigaste punkter i strategisk politisk planering. (Vedung, 1998, s.
21.)

Styrmedel kan enligt Evert Vedung grupperas i tre grupper. De dr morot, kdpp och
predikan. Med denna tredelning utrycker han sig att morotterna dr oftast ekonomiska
medel som till exempelvis ldttnader som beloningar, formaner, bidrag, skattebefrielser
och forenklingsétgirder. (Vedung, 1998, s. 26.) Kédppar ér bestimmelser och predikan ar
information. Med kdppar som bestimmelser menas det att den styrda parten &r skyldig att
gora vad den styrande sdger till henne att hen skall géra. Med mordtterna som &r
ekonomiska medel s& menar man att den styrda parten inte ar skyldig att vidta atgéirder,
men den styrande parten kan gora atgdrderna léttare eller mera svarare genom att rikta
tryck till en forlust av materiella resurser. Med predikan som informativa medel menas
att man endast involverar meddelanden av pastienden och skil men inte resurser eller

obligatoriska direktiv. (Vedung, 1998, s. 31.)

Lennart Lundquist beskriver i boken Forvaltning, stat och samhille att med direkt
styrning faststiller man det 6nskade innehallet inom forvaltningens dtgidrder. Medan med
indirekt styrning forsoker politikerna paverka handlingarna pa ett annat sétt. (Lundquist,
1992, s. 78.) Genom direkt styrning och indirekt styrning utfomas férvaltningsstyrningen
till specifik- eller generell styrning. Med den specifika styrningen avser man ett fall eller
en enda fOrvaltningsitgird. Medan med den generella styrningen kan ha flera
omfattningar som kan gilla en typ av drenden, myndighet eller den hela offentliga
forvaltningen. (Lundquist, 1992, s. 79.) Av det far vi styrmedel som myndigheter

anvénder sig av 1 exempelvis inom sjofarten.
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Lundquist delar dessa styrmedel i sex styrningsformer, som &r: orderstyrning,
regelstyrning, anslagsstyrning, rekryteringsstyrning, organiseringsstyrning och
informationsstyrning. Regelstyrning ar den viktigaste formen av offentlig styrning och
exempel 1 detta dr riksdagens lagar och regeringens forordningar. (Lundquist, 1992, s.

80.)

Av dessa styrningsformer kom jag till det resultatet att morot, kdpp och predikan &r
inbakade 1 regelstyrning, anslagsstyrning, organiseringsstyrning och
informationsstyrning i tankegdngen med myndigheternas mojligheter att paverka

sjosakerheten.

3.1 Morot

Morot eller ekonomiska styrmedel &r handlingar som tar materiella resurser bort i
antingen kontanter eller i tillgdngar. Ekonomiska handlingar som styrmedel gor att det
blir antingen billigare eller dyrare att utféra en atgérd i termer inom pengar, tid, prestation
och andra virdesaker for att driva vissa handlingar. Ekonomiska medel ger en mojlighet
for en att sjdlv vdlja om man skall agera eller inte till handlingen. Huvudpunkten med den
ekonomiska moroten dr varken att foreskriva eller forbjuda de involverade atgirderna
utan gora dem mindre dyra. (Vedung, 1998, s. 32.) Senare i kapitel fyra kallar jag dessa
for ekonomiska styrmedel som &r indirekta styrmedel.

Positiva morotter som rederierna brukar anvénda sig av &r att registrera ett fartyg i ett
annat land och di giller dess lagstiftning. Detta gor rederierna for att de har rdknat med
att bemanningskostnaderna pad fartyg blir billigare ndr man anvénder sig av deras
arbetsavtal. Kostnaderna som minskar och man sparar i detta dr att man kan minska pa
besittningens storlek, minska pd besdttningens 16ner och semestertider. Nir man
rekryterar personal utanfér Europa ér inte heller den utldndska beséttningen oftast med 1
arbetsrotationssystemet vilket innebédr att man inte behdver betala 16n at dem pa deras
fritid. Ar 1950 registrerades fyra procent av fartygens virldstonnage utanfor dgarlandet

medan 1 borjan av 2012 var 71,4 procent registrerat. (Tapaninen, 2013, s. 74.) Antalet har
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stigit mycket vilket indikerar pa att det dr nufortiden vanligt att registrera fartyg

utomlands.

I de flesta europeiska ldnderna och dven i Finland har det riktats ekonomiskt stod till
sjofarten s att rederierna skulle halla sina fartyg registrerade i Finland sé att de skulle
betala skatterna till Finland och anstilla mera finska arbetare (Tapaninen, 2013. s. 77).
Staten ger arligen stod mellan 200—400 miljoner euro for finldndsk sjéfart. Summan beror

delvis pa hur stoden definieras. (Valtiontalouden tarkastusvirasto, 2015, s. 1.)

De viktigaste stoden som sjofarten far dr genom tonnageskattesystemet. Rederierna
betalar inte skatt enligt foretagets resultat utan enligt deras tonnageméngd som skattas
enligt fartygets nettodréktighet. Rederiet beskattas endast pa utdelningar, inte for vinsten.
Genom detta forsoker man ge rederiet vinsterna och uppmuntra dem pé att gora nya
investeringar. (Tapaninen, 2013, s. 77.) Om ett foretag haller pa med rederiverksamhet
beskattas foretaget normalt enligt inkomstskattesystemet om inte foretaget hor till

tonnageskattesystemets krets (Valtiovarainministerid, 2012, s. 29).

Andra stod som sjofartsindustrin far &r arbetskostnadsstodet. Stodet ersitter direkta
betalningar till rederierna med inkomster frén sjofarten och dess socialforsékrings- och
forsdkringspremier. Sedan finns det sjofararnas sjoarbetsinkomst dér de betalar mindre
skatter 4n vad de som jobbar iland. (Valtiovarainministerid, 2012, s. 29.) Det finns ocksé
stod som fartygen och rederierna far om de investerar pa att utveckla pa att minska pa
fartygens utslépp och staten betalar en del av investeringen om man borjar 1 fartyget
anvinda sig av miljovénligare teknologi (Liikenne- ja viestintdministerid, 2016, s. 17).

Staten far ockséd ekonomiska fordelar genom lotsningsavgifter, farledsavgifter och

isbrytning.

Det dr svart att genomfora ett nationellt stodsystem for att sjofarten dr en av de mest
internationella branscherna. Dess produktionskapacitet kan under en dag forflyttas fran
ett lands lagstiftning till ett annat lands lagstiftning. Detta for med sig problem som kan

paverka sjofartens sdkerhetsreglering betydligt. (Tapaninen, 2013, s. 77.)
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3.2 Kipp

Képp eller bestimmelser dr dtgdrder som vidtas av statliga enheter for at paverka
ménniskor genom formulerade regler och direktiv. Det innebar att mottagare skall handla
1 enlighet med vad som foreskrivs i dessa regler och direktiv. (Vedung, 1998 s. 31.)
Bestammelser paverkas direkt av politiska styrgrupper (Bdhr, 2010, s. 18). I kapitel fyra

motsvarar dessa styrmedel direkta styrmedel.

Nér man registrerar fartyg utomlands finns det ocksa negativa ekonomiska kdppar som
paverkar detta. Det finns rederier som inte registrerar sina fartyg utomlands. Orsakerna
kan vara att det ger en délig bild av rederiet eller det kan vara av administrativa skél. Det
kan ocksé vara 1 villkoret for vissa fraktavtal att fartygen inte far en viss last om fartyget
inte ar registrerat till 4garens hemland. Den internationella beséttningens rekrytering och
skolning dr dessutom oftast svarare och dyrare &n inhemsk och kulturen och sprakmurarna

kan orsaka problem och sdkerhetsrisker. (Tapaninen, 2013, s. 75.)

Rederierna anvédnder sig oftast déarfor av personal rekryteringsforetag som har
interationellt kunnande och kan hantera flexibilitering inom besdttningens storlek nér
fartygstonnaget dndrar. Rederiet anvinder ocksd mycket tid och resurser till skolning och
arbetshandledning. Ofta krdver vissa nationella bidrag till rederier att fartyg skall
registreras i dgarens hemland. Rederierna har ocksa ett samhéllsansvar med forbindelser
till nationella myndigheter, fackforeningar och utbildningsanstalter vilket innebér att det
ar 1 ett stort intresse att registrera fartyget i sitt eget hemland. (Tapaninen, 2013, s. 75.)
Av finska rederier har tillsammans 46 fartyg registrerats utomlands, dessa fartygs andel

av alla finska rederiers fartyg dr ungefér 30 procent (Valtiovarainministerio, 2012, s. 15).

Sjofarten har traditionellt haft ett gott rykte med sin miljovénlighet och har dérfor
undvikits frén olika stringa miljonormer som landtransporterna maste ta i beaktande.
Men efter 1990 — talet och under 2010 — talet har det skett flera fordndringar 1 sjotrafiken
och nya miljéregler har tritt i kraft. Atdragningsbestimmelserna paverkar ekonomiskt
sjotrafiken och rederierna vilket gor det komplicerat. (Tapaninen, 2013, s. 105.) Dessa

miljoregler kan anses vara en slags kombination av moroten och képpen.
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Olika transportformer paverkar miljon pd olika sétt. Vi har inom passagerartrafiken
personbilar, bussar, motorcyklar, jarnvdgar, flygplan och kryssningsfartyg. Inom
frakttrafiken har vi transportbilar, lastbilar, jarnvagstransportar, flygtransportar och
sjotrafik. Alla dessa transportmedel har olika externa miljokostnader som negativt
paverkar miljon. De dr bland annat olyckor, utsldpp i luften, rusningar, vaxthusutslapp,
buller, forbrukning av naturresurser och vattenfororeningar. Det &r svart att ekonomiskt
prissitta dessa kostnader. Inom sjofarten ar olyckor den mest betydande miljopéaverkan.
I olyckor kan det licka fran fartyget eller fran lasten ombord brénsle, olja och farliga
dmnen till omgivningen. Andra utslipp som paverkar sjtransporternas omgivning &r
koldioxidutsldpp, svaveldioxidutslépp, kvavedioxidutsldpp och luftburna sma partiklar.
Andra faktorer som paverkar omgivningen dr bland annat avfall, buller, spridning av olika
organismer genom ballastvatten i kédnsliga ekosystem och erosion. (Tapaninen, 2013, s.

104.)

For att f4& en miljovinlig omgivning maste utslippen minskas genom en héllbar
utveckling och det kan regeleras genom stringare miljoregler (EMSA, 2017). Ifall
miljoreglerna inte uppfoljs sd maste boter betalas for utsldppen. Exempelvis ar 2013
Oppnade kommunikationsministeriet en stddansokning pé en gemensam summa pa 30
miljoner euro ddr rederierna kunde soka stdd for maskiner som monteras pd redan
existerande fartyg som minskar pa svavelutsldpp. 18,8 miljoner euro utgavs for sex
rederier som hade tillsammans 22 fartyg. (Suomen Varustamot, 2014, s. 12.) Strangare
bestimmelser kommer i framtiden att leda till hga kostnader for sjéfarten och rederierna.
For tillfdllet forhandlar bdde IMO och EU om olika ekonomiska styrmedel inom sj6farten
for att kompensera for utsldpp (Tapaninen, 2013, s. 108).

3.3 Predikan

Med predikan eller information forsdker man uppmana och paverka individer genom
kunskapsoverforing av motiverade argument och Gvertalande. Den information som
givits kan handla om det aktuella problemet, hur ménniskor hanterar problemet, dtgérder
som kan vidtas for att dndra pa den rddande situationen och orsaker till varfor dessa

atgirder borde tas in av mottagaren. Men det dr endast Gverforande av kunskap eller
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tankegang som erbjuds for att ge inflytande till ménniskors tinkande pa det sittet som
regeringen anser onskvérda. (Vedung, 1998, s. 33.) I myndighetsutovning ingér det ocksa
att underritta den enskilde om att en utredning har inletts (Premfors, Ehn, Haldén,

Sundstrom, m.fl., 2009, s. 103). I kapitel fyra motsvarar ocksa dessa indirekta styrmedel.

Forvaltningen ger dven ut information och rddgivning som ligger néra till kontroll och
tillsyn. Myndigheterna ger ut tillfallig information ddr de genom kortvariga inldgg
informerar medborgarna om ndgonting. Exempelvis s& kan naturrddsverket informera om
en ny lag som skall trdda i kraft. (Premfors, m.fl., s.106.) Trafiksékerhetsverket ger dven

ut information om nya lagar som skall tas i hinsyn inom sjofarten.

Myndigheterna ger ut rutinméissig information nagra ganger om aret. Exempelvis kan hér
ndmnas hur sjofartsmyndigheterna beréttar om fordelar med att béra flytvast och driva
fritidsbaten med nyktert tillstand. Informationsspridningen ges ut av myndigheter dar de
ger information at medborgarna. Det ges ut pd olika sétt. Myndigheterna vill sprida
information till en stérre méngd medborgare &t géngen. I regel ger myndigheterna ut
pressmeddelanden nir de vill nd en bredare allménhet. De anvénder ocksd medier och

televisionen. (Premfors m.fl., s.106.)

Idag ger myndigheterna ut information via internet som alla kan uppna. Men problemet
med det ar att omfattningen och kvaliteten pa informationen varierar mycket. Pa
ndtsidorna ger de inte enbart ut sina uppgifter om sin organisation och ledning utan de
publicerar dven relevanta beslut, lagar, propositioner och andra forfattningar. De har
oftast lanksamlingar till andra myndigheter. Rapporterna som de har tillgdngliga pd sina
hemsidor ar oftast inte 1 fulltext. Idag har de dven skyldighet att vara i kontakt med

medborgarna via e-post. (Premfors m.fl., s. 107.)

Rederierna i1 Finland 4r aktiva inom sjofartsbranchen dar de uttalar sig om
sjofartspolitiska fragor bland annat frdn tonnageskatten till piratism och aven till
sjofartsforskning (Suomen varustamot, 2018). Den Europeiska sjosdkerhetsbyran
(EMSA) ger ocksd ut é&rligen publikationer om framatriktat tinkande inom EU:s
sjotransportpolicy. For dem &r det viktigt att sammarbeta med EU-medlemsstaterna
genom den maritima sektorn och tjdna de specifika behoven som anvindargrupperna

behover. (EMSA, 2018, s. 4.)
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4 Styrmedel inom sjofarten

Lagar och bestimmelser som reglerar sjofartens sékerhet har oftast uppstatt och éndrats
efter att det har skett olyckor och nérapa-situationer. Den internationella
sjosdkerhetsregleringen och det hierarkiska regleringssystemet har blivit anklagade for
att vara bristfélliga och flera aktorer har 6nskat mera aktivitet i forebyggande syfte av
systemet. (Viertola, 2013, s. 11.) For att sjofarten har ett betydande internationellt
verksamhetsomrade sé sker regleringen huvudsakligen genom FN och IMO. Ytterligare
har dven den europeiska unionen egen sjofartsreglering och det finns ocksa regionala
organ som exempelvis HELCOM som gynnar regleringen. (Kuronen, Tapaninen, 2009,

s.7.)

Oftast ses inte sjdlvreglering av foretag eller andra privata aktorer tillrackligt ur en
synvinkel som ror samhéllet, vilket har lett till ett brett urval av samhéllelig kontroll dver
méinskliga aktiviteter. D& anviands styrmedel som instrument for att dndra beteende i olika
aktorer mot ett monster som dr Onskvért av samhaéllet. Styrmedel kan kategoriseras 1 tre
grupper vars uppgift dr att skydda bade offentliga intressen och privata intressen.
Offentliga styrmedel &r administrativa-, ekonomiska- och informativa styrmedel. For att
utveckla sjofartens sdkerhet anvinds alla dessa styrmedel, men de administrativa

styrmedlen dr dock de mest betydelsefullaste. (Kuronen, Tapaninen, 2009, s. 18.)

Kuronen och Tapaninen beskriver att instrument for sjosidkerhetspolitiken delas 1 direkta
styrmedel, ekonomiska styrmedel och informationsrelaterade styrmedel (Kuronen,
Tapaninen, 2009. s. 50). I foregdende kapitlet har jag definierat dessa styrmedel som
képp, morot och predikan. Direkta styrmedel och ekonomiska styrmedel baserar sig pa
juridiska och lagbaserade bestimmelser, vilket innebér att deras mél &r att genomfora
dessa principer Direkta styrmedlens handlingar efterstrdvar till att dndra pa ett
handlingsséitt genom att definiera eller dndra regler. Direkta styrmedel omfattar
jurisdiktion, licenser, begridnsningar, behdrigheter och olika standarder. Ekonomiska
styrmedlens mening &r att gdra odnskat beteende mera dyrt och 6nskat beteende billigare.
De anviénds ocksé for att forsorja infrastrukturen som exempelvis farleder och handlingar

med utsldpp. Informativa styrmedel ger motiverad information ut at ménniskor,

23



samhéllen och foretag vilket dndrar pd deras beteende monster. (Kuronen, Tapaninen,

2009, s. 18-21.)

Kuronen och Tapaninen delar och grupperar dnnu dessa styrmedel noggrannare. Inom
kategorin for direkta styrmedel finns grupperna: Fartygets konstruktion och utrustning,
Overvakning av fartygets kondition, sjofarare och deras forvaltning, navigationsrelaterade
medel. Inom kategorin ekonomiska styrmedel finns bland annat fOrsdkringar, olika
avgifter och incitament. Informationsrelaterade styrmedel delas till rekommendationer,
frivilliga skolningar, certifieringar och utmérkelser. (Kuronen, Tapaninen, 2009, s.50.)

Kombination av styrmedel kan vara bland annat rekrytering.

Mal: Styrmedel: Atgiird:
* Ménniskans sidkerhet
* Naturskydd mm.
» Konkurrenskraft

* Ekonomisk ersittning I —

Avglfter

Ekonomiska styrmedel

Allméanna mal och Stod

rivata mal
P Informatlonsutbyte
Skolning

Informativa styrmedel
Utmérkelser
Certifieringar mm.
ymedel L Reknvterine
styrmedel e

Figur 4. Styrmedel inom sjofarten (en vidare bearbetning av Kuronen, Tapaninen, 2009,

s.18 och Viertola, 2013, s.21).

I figur 4 presenterar jag en modifierad version av Tapaninens och Kuronens (2009, s. 18)

samt Viertolas (2013, s. 21) figurer om vad som é&r sjofartens mal och vilka styrmedel
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som finns for att atgdrda malen. For att styrmedlen skall nd de mal som efterstrdvas av

sjofarten har de olika atgédrder som hjélper till med det.

4.1 Direkta styrmedel

Kuronen och Tapaninen (2009, s. 30) delar &nnu dessa grupper till mindre sektioner vilket
ger en klar bild pd deras innehdll. Direkta styrmedlens sektioner med fartygets
konstruktion och utrustning baserar sig pa IMO:s och SOLAS-konventioner.
Bestimmelser som ingar i fartygets struktur &r konstruktionen och dess indelning,

utrustning, stabilitet, stuvning, navigation och hanteringen av lasten som transporteras.

SOLAS-konventionen ger specificeringar av minimikrav for fartygens konstruktion,
utrustning och drift. Bland annat sé dr det flaggstater som ar ansvariga for att se till att
deras fartyg som &r under deras jurisdiktion uppfyller dessa krav. Dessa
kontrollbestimmelser tillter ocksa fartyg fran andra stater som ar med i avtalen att bli
inspekterade ifall det finns tydliga skil att tro att fartyget och dess utrustning inte
uppfyller dessa krav enligt konventionen. Det forfarandet kallas for Port State Control
(PSC). (IMO, 2018, c.)

Andra direkta styrmedel som angér fartygets konstruktion och utrustning dr ISM
(International Safety Management) och ISPS (International Ship and Port Facility
Security Code). De ér olika regler for att forbattra fartygens sdkerhetsledning och
siakerheten pa fartygen béade till sjoss och i hamnarna. (Trafi, 2018.) MARPOL
(International Convention for the Prevention of Pollution from Ships) konventionen har
ocksa en stor roll inom detta och dess uppgift dr att forebygga fororening av havsmiljon

med fartyg fran operativa eller olycksorsakande hdndelser (IMO, 2018, b).

For att se till att fartygen uppfyller foreskrifterna angdende fartygsstrukturen och fartygets
skick sa att de sdkert kan driva pd sjon, finns det flera Overvakningssystem och
myndigheter inom fartygs branschen. Dessa myndigheter &r bland annat
flaggstatskontroller, hamnstatskontroller, klassificeringsséllskapskontroller och Vetting-

inspektioner. Om dessa foreskrifter inte foljs kan det leda till konsekvenser som
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exempelvis begiran att korrigera fel, certifieringar av inspektioner kan nekas, bli
annullerade eller bli fornyade, 6ka pa kontroller, internering av fartyg, forbjuda fartyg
fran att komma i en hamn eller betala ett visst botesbelopp. (Kuronen, Tapaninen, 2009,

s.31.)

4.1.1 Flaggstatskontroller och hamnstatskontroller

Flaggstatskontroller &r en av de grundldggande forutséttningarna for IMO:s konventioner.
Med flaggstatskontroll avses att staten dir fartyget dr registrerat dr ansvarig for
Overvakningen av fartyget och att det kontrolleras att fartyget uppfyller de krav som
ratificerats 1 IMO-konventionerna. (Kuronen, Tapaninen, 2009, s. 31.) Fartygets

funktionella tillstdnd ar beroende av flaggstatens lagar (Tapaninen, 2013, s. 121).

Hamnstatskontroller har utvecklats for att komplettera flaggstatskontrollerna, vilka har
olika standarder pa sina krav (Kuronen, Tapaninen, 2009, s. 32). Ursprungligen var det
meningen att ha hamnstatskontrollerna som en reservplan for flaggstatskontrollernas
implementation. Men det visade sig att flaggstatskontrollerna &r effektiva och man har
sedan borjat samarbeta med dessa kontroller vilket har lett till en smidigare 16sning och
till det att samma fartyg inte behover inspekteras flera gdnger. Med hamnstatskontroller
inspekterar man utldndska fartyg i nationella hamnar och genom det forsidkrar man att
fartyget, dess utrustning, dess besittning och dess sékra drift uppfyller de krav som
internationella forordningar har bestimt. (IMO, 2018, f.)

Av detta har bildats nio regionala avtal angdende hamnstatskontroller som bar namnet
Memoranda of Understanding (MoU). Varav Paris MoU ér ett av dessa regionomréden
som beror Europa och Nordatlanten. (IMO, 2018, f.) Paris MoU har som uppdrag att
eliminera délig underhdllna fartyg genom ett harmoniserat system av
hamnstatskontroller. Arligen inspekteras dver 18 000 fartyg inom Paris MoU hamnarna
vilket sékrar att fartygen uppfyller de internationella sdkerhets- och miljostandarderna
samt beséttningsmedlemmarnas korrekta levnads- och arbetsvillkor. Grundprincipen ér
att huvudansvaret for 6verensstimmelsen med de internationella konventionerna ligger
hos redaren och operatoren. Medan ansvaret for att sdkerstdlla overenstimmelserna

kvarstar med flaggstaten. (Paris MoU, 2018.)
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4.1.2 Klassificeringssallskap

Klassificeringsséllskap &r séllskap inom fartygsindustrin med ett eget system for
reglerandet av operativa och tekniska standarder for fartyg. De tjdnar ockséa flaggstater
under internationella och nationella forordningar. Klassificeringssillskapen betjdnar som
tekniska radgivare for tillsynsmyndigheter och hjélper dem att genomfdra och folja
sjofartslagarna. De utvecklar dven tekniska standarder och ger klassificeringar certifikat
som kravs av forsakringsgivare. Klassificeringssillskapen klassar fartygen enligt deras
regler for att utfora certifieringar i samband med internationella konventioner, koder och
protokoll. De erbjuder dven olika kvalitetssédkringar och radgivningstjanster. De har dock
ingen réttslig makt &ven om de kan fungera som administrativa representanter. (Kuronen,

Tapaninen, 2009, s. 33.)

Alla fartyg som byggs maste ha ett klassningscertifikat for att fi anvéndas som fartyg.
Klassningssillskapen overvakar att fartygen dr byggda enligt ritta krav och underhalls
korrekt. (Tapaninen, 2013, s.121.) Nér ett fartyg klassats for en viss klass innebér det att
fartyget ar besiktat och 1 gott skick. D4 vill forsékringsbolagen investera i fartygen och
lasten vilket ocksd paverkar forhallandet med fartygens dgare och myndigheterna.
(Borge, 2006, s. 5.) Det finns over 50 klassificeringsséllskap varav de storsta dr bland
annat Lloyds Register, Den Norske Veritas, American Bureau of Shipping, Nippon Kaijin
och Germanischer Lloyd. Problemet med klassificeringsséllskap dr att de &r privata
foretag och &r finansierade genom att sédlja deras service. Det innebdr att
klassificeringsséllskapen tdvlar med varandra om klienter. Detta kan bland annat leda till
att om ett klassificeringsséllskap har nekat att klassa ett fartyg till en viss klass, sa kan ett
annat klassningssillskap godkédnna detta. Detta fenomen har mérkts och dérfor har det
bildats internationella foreningar som arbetar for att samarbeta mellan klassforeningarna.

(Kuronen, Tapaninen, 2009, s. 33.)

Det finns ocksé Vetting-inspektioner som dr utvecklade for att det har funnits tvivel bland
befraktare om att bedoma kvaliteten pa fartyg, sdrskilt inom oljeindustrin. D& har det
beslutats att lita pd en egen Overvakare for att bedoma kvaliteten pa fartygen och speciellt
skroven. Vetting-inspektioner gors speciellt pd oljetankrar, kemikaliefartyg och

bulkfartyg. Fartygségare for dessa fartygstyper har ett stort kommersiellt intresse for
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detta, for att Vetting-inspektionens resultat bestimmer om fartyget far fraktavtal eller

inte. (Kuronen, Tapaninen, 2009, s. 34.)

Inspektionssystemen fungerar dverlag bra dd man forsoker utgallra fartyg som é&r i
bristfélligt skick. Men det dr problematiskt med de nuvarande inspektionssystemen for
att inget av dessa system erkdnner inspektioner utférda av en annan regim. For ménga
inspektioner Okar pd besittningens arbetstimmar, vilket kan rubba pa den positiva
inverkan av inspektioner. Detta kan 1 sig paverka kostnaderna inom industrin. En 16sning
kunde vara att skaffa ett gemensamt informationssystem som sammanstiller all data av
inspektionerna och deras anmirkningar. Datan kunde sedan anvéndas for att utveckla
riskprofilering och genom det koncentrera inspektionernas insatser till det som mest

behover forbéttring. (Kuronen, Tapaninen, 2009, s. 35.)

Detta kan ju ocksa for med sig problem inom IMO. Det borde finnas atgirder for att
sdkerstélla att besiktningsménnen har anvéint sig av samma gemensamma normer. En viss
bestimmelse skulle behovas for att skydda konfidentiell information mellan
klassificeringsséllskap och deras kunder for att undvika rittsliga atgérder ifall fel
information skulle ges till systemet. Det dr ocksa viktigt att komma ihdg att andra
fartygstyper som exempelvis stora containerfartyg kan ha stora volymer av bunkerbrénsle
med sig bade 1 brinsletankarna och som last, vilket kan vara mera &n 1 ett litet tankfartyg.
Dessa fartygstyper har oftast ldgre sdkerhetskrav dn vad tankerfartyg har. (Kuronen,
Tapaninen, 2009, s. 35.)

4.1.3 Sjofarare och deras forvaltning

Kuronen och Tapaninen ndmner att frén sjosdkerhetssynpunkten, spelar det ingen roll hur
bra ett fartyg dr, om den &r déligt mandvrerad av ménniskor. Forutom det nationella
genomforandet av internationella regler spelar ocksd flaggstater en avgorande roll 1
reglerandet av sjofarare och deras forvaltning. Flaggstaterna kan reglera flera fragor som
angar anstillningsvillkor och arbetstimmar. (Kuronen, Tapaninen, 2009, s. 36.) Viktiga

forvaltningsfragor hanteras av IMO, ISM och ILO.
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Bemanningen och skolningen av sjofarare &r reglerad av den internationella
sjofartsorganisationen i STCW-konventionen (Standards of Training, Certification and
Watchkeeping for Seafarers). Konventionens huvudsyfte ar att frimja sékerheten for liv
och egendom till havs och skydda den marina mijon genom att gemensamt faststélla
internationella normer for utbildning, certifiering och siker vakthallning for sj6farare.
(IMO, 2018, d.) Varje fartyg som hor till konventionen méste ha ett bemanningscertifikat
vilket stadgar hur mycket beséttning det skall vara pa ett fartyg och vilken typ av skolning
det krdvs av dem. Bemanningen bestdms beroende av fartygets storlek, fartygets typ och
det omréde som fartyget trafikerar i. Sjofarare méste dven ha ett giltigt sjdmansldkarintyg
vilket bevisar att deras hilsa &r tillrdcklig for sjomansarbete och arbete pa sjon. (Kuronen,

Tapaninen, 2009, s. 36.)

ISM (International Safety Management) &r en kod som foreskriver internationella
standarder for sdker hantering och drift av fartyget. Fartygsidgaren eller personen som har
ansvaret for fartyget méste ha sikerhetshanteringssystem (Safety Management System)
som uppratthills och genomf6rs for att uppnad dessa mal. Det inkluderar att det finns
landbaserad stod och resurser for fartyget som skots via en person fran fastlandet som har
direkt tillgang till den hogsta ledningsnivan. Procedurerna som krivs av koden méste vara
tydligt dokumenterade och sammanstillda 1 en sékerhetsdagbok, vars kopia skall vara
ombord. (IMO, 2018, e.) Nationella myndigheter utfirdar efter det ett dokument om
overensstimmelse till rederiet som har implementerat ett sdkerhetsledningssystem 1

enlighet med kodens krav (Kuronen, Tapaninen, 2009, s. 36).

ILO:s (International Labour Organization) bestimmelser behandlar fragor som angér
sjofararnas vilfard. De har flera konventioner och rekommendationer om arbetsvillkor
och levnadsvillkor till havs. Dessa ér bland annat arbetstider, hilsa, ldgsta arbetsélder,
bemanningar, semestrar, sjukloner, pensioner och minimiléner. (ILO, 2018.) Mera om

den minskliga faktorns roll inom sjosékerheten behandlar jag i femte kapitlet.

4.1.4 Navigationsrelaterade medel

Navigationsrelaterade verktyg &ar utvecklade for att undvika olyckor till sjoss som

kollisioner och grundstdtningar. Internationellt har IMO grundat en konvention om detta
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som handlar om regler for att undvika kollisioner. Konventionens namn &r COLREG
(Convention of the International Regulations for Preventing Collisions at Sea). (IMO,
2018, a.) Konventionen handlar om véjningsregler speciellt 1 trafiksepareringsomraden.
Inom navigationsrelaterade medel anvédnds ocksé radiotrafik for fartygens rapportering
och  fartygens trafikservice (VTS). Fartygens rapporteringssystem  och
trafiksepareringsomraden dr ocksa delvis regionala myndigheters ansvarsomraden.

(Kuronen, Tapaninen, 2009, s. 37.)

Enligt Kuronen och Tapaninen (2009, s. 42) sa finns navigationsrelaterade medel som &r:

- Olika trafikrekommendationer och trafikbegridnsningar som IMO, regionala och
statliga myndigheter ansvarar for.

- Lotsservice som staten ansvarar for

- Farledssékerhet som IMO och IALA (International Association of Marine Aids to
Navigation and Lighthouse Authorities) ansvarar for.

- Sjokort som IMO och IHO (International Hydrographic Organization) ansvarar
for.

- Information om viader. SOLAS-konventionen beordrar ocksa medlemsstaterna att
organisera sjovadertjanster for fartyg.

- Bogseringsservice som stater och privata foretag ansvarar for.

4.2 Ekonomiska styrmedel

Inom fraktbranschen anvinds ekonomiska styrmedel mest for att forbittra
konkurrenskraften inom sjofartssektorn. Ekonomiska styrmedel anvinds ocksa for att
fraimja sjosdkerheten. Typiska ekonomiska styrmedel ar privata arrangemang som
forsdkringar inom ramen for nationell lagstiftning. Det leder oftast till att det &r svért att
implementera internationella eller regionala ekonomiska instrument. Exempelvis
underhdll av farleder och olika hamnavgifter dr ett slag av ekonomiska styrmedel.

(Kuronen, Tapaninen, 2009, s. 42.)
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Forsdkringar inom sjofarten dr avsedda for att ticka forluster eller skador pa fartyg, last
och eventuella transportmedel eller egendom med vilken lasten &verfors med mellan
startplatsen och slutdestinationen. Forsidkringarnas system siktar pa att fa en balanserad
spridning av risker mellan forsékringsgivaren och den forsidkrade. Forsékringsvillkorna
kréaver ocksa att ett fartyg &r i ett sddant skicka att den kan fungera sidkert. Detta innebar
att fartyg maste vara godkdnda av ett klassificeringssillskap. (Kuronen, Tapaninen, 2009,
s. 44.) Fartyg over en vikt pd 300 ton eller mera maste ha en forsdkring
(Europaparlamentets direktiv 2009/20/EC on the insurance of shipowners for marine

claims).

Ungefér 90 procent av vérldens handelsflotta dr organiserade 1 P&I-klubbar (Protection
& Indemnity). Inom P&I-klubbarna utgdr rederierna ett gemensamt forhallande med alla
andra medlemmar i klubben, s att varje redare dr bade forsakringsgivare och forsikrade.
Redarna kan genom detta skydda sig mot tredje partens skulder som orsakas av
fororeningar, katastrofala skador, dodstall eller personskador, forlust av gods och vissa
kollisionsansvar. Det gemensamma forhdllandet bildar samhorighet som sedan skapar ett
intresse for hoga sékerhetsstandarder och miljostandarder. (Bennett, 2001, s. 13.) P&I-
klubbar ér inte obligatoriska. Om en redare utesluts fran en klubb s& minskar den
ekonomiska risken for klubben men dess inverkan pé sjosdkerheten och miljoprestandan

bli dé osidkrare. (Bennett, 2001, s. 19.)

Ekonomiska styrmedel kan ocksé fungera genom olika avgifter. Det betyder att vissa
tjanster har ett visst pris. I Finland samlar staten farledsavgifter av fartyg pd basis av deras
vikt, isklass, besoksmangd per hamn per &r och pa basis av lastméngden som fartyget har
med sig. I Finland anvédnds ocksd hamnavgifter vilket innebér att avgifter betalas for
exempelvis avfallshantering. I Sverige har det utvecklats system som ger rabatt pa

hamnavgifter till fartyg som har mindre avgasutsldapp. (Kuronen, Tapaninen, 2009, s. 43.)

Inom sjofarten har det ocksé utvecklats olika morétter for att belona fartyg och rederier
om de opererar pa ett mera sikrare sétt 4n vad som krivs. Detta uppmuntrar ocksa andra
aktorer att utveckla sin verksamhet. Dessa morétter anvdnds dock inte 1 en sd bred skala.
Det mest omfattande systemet som anvénds dr Green Award Foundation in Rotterdam.
Fartyg som ér certifierade inom detta system fir en minskning i hamnavgifter i hamnarna

som dr med 1 detta system. Det som &r problemet med detta system &r att f& hamnarna att
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behalla den nddvindiga inkomsten nér fartygen far rabatter pa hamnavgifter. En
mojlighet kunde enligt Kuronen och Tapaninen vara att ha dyrare hamnavgifter for fartyg
som inte & med 1 detta system, men oftast dr detta inte mojligt pa grund av
konkurrenskraftiga skél. Ekonomiska incitament anvénds for det mesta for att uppehalla
flaggstatens konkurrenskraft och stdda industrin ekonomiskt. Det har inte riktigt nitt sa
bra de sdkerhetsrelaterade mélen for sjofarten. (Kuronen, Tapaninen, 2009, s. 47.) Varje
atgidrd har alltid tva sidor. Det dr inte alltid s& enkelt att avgéra vad som é&r en
konkurrenskraftig fordel, for & andra sidan kan ldgre hamnavgifter kan locka flera fartyg

till en hamn och dé ar det konkurrenskraftigt en fordel.

4.3 Informationsstyrning

Informationsstyrningen dr oftast informell. For att informationsstyrning skall kunna
paverka som ett styrmedel, maste olika aktorer ha som sitt syfte att styra. (Lundquist,
1992, s. 81.) Med allmén informationsledning kan myndigheterna dela med sig
information om vad som de tycker att dr viktigt och paverkar samhillet den vigen. Den
internationella sjofartsorganisationen (IMO) ger riktlinjer och rekommenderad praxis pa
viktiga fragor, som inte anses som ldmpliga for forordningar av formella avtal.
Informationsstyrning 4r ocksé olika typer av skolning och kurser. Inom Ostersjon finns
det flera ldroanstalter som ger exempelvis skolning 1 isnavigering. Bland annat sa kan
certifieringar ocksa till viss man ses som informationsstyrning. Det finns dven olika typer
av utmirkelser som den internationella sjofartsorganisationen arligen ger ut. (Kuronen,

Tapaninen, 2009, s. 47.)

Det finns inom den internationella sjofartsorganisationens sékerhetsforvaltning (ISM)
olika miljéaspekter som man bor tdnka pa vilket sedan igen uppmuntrar till sjalvkritiskt
tdnkande och liarande 1 en viss riktning. Dessa tekniker uppmuntrar aktorer att bli aktiva
1 sin sjdlvstyrning. Inom sjofarten har aktivt sjdlvstyrande blivit allmént accepterad som
industrins “bésta praxis” av investerare, fOrsdkringsgivare, kunder och leverantorer.

(Bennet, 2000, s. 881.)
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Informationsstyrning fungerar bara ifall aktorer agerar pd informationen. Det dr eftersom
informationsstyrning bygger péd aktoren sjilv och en dmsesidig styrning av aktorer. For
att informationsstyrningen skall fungera och vara effektiv borde andra aktorer végra att
arbeta med aktérer som inte foljer dessa uppmaningar exempelvis genom att végra
forsdkring, végrar att charta ett fartyg, vigra finansiering, vagra att lasta eller lossa ett

fartyg eller végra att skicka deras frakt med redaren. (Bennett, 2000, s. 895.)

4.4 Kombination av styrmedel

Det finns ocksa mdjlighet att kombinera olika styrmedel. Exempelvis &r rekrytering svart
att klart kategorisera i styrmedel, men jag tar det anda upp for att det ar en viktig del av
sjofarten och dess sdkerhet. Utbildning ger tilliggskompetenser vilka forbéttrar
mojligheter for bétrre arbete eller 1on. Om exempelvis en sjoman arbetar pé finskt fartyg
nationellt och internationellt sa kan hen skaffa sig certifikat for specialbehorigheter enligt

olika fartygstyper (Trafiksdkerhetsverket, 2018).

Enligt Lundquist dr rekryteringsstyrning en styrningsform som &r indirekt och kan vara
specifik. Till exempel sd utser regeringen en chef for en myndighet, eller s& kan
politikerna besluta vilka krav som kriavs av personer som skall anstillas i en offentlig
tjanst. De generella kraven dr oftast preciserade och dr varierande i olika tjdnster som
exempelvis domare och ldkare. (Lundquist, 1992, s. 80.) Inom sjofarten dr dessa

kompetensregler och behorigheter redan fardigt beskrivna.

For att f jobba pa fartyg miste sjomannen ha tillrackligt med praktik pa fartyg och hen
madste ha ratt skolning, vilket innebér att rekryteringen &r ganska strikt med dem som far
och inte fir arbeta ombord pa fartyg. Det finns direkt skrivet i lagen om fartygspersonal
och sédkerhetsorganisation for fartyg vad som krédvs for behorigheterna och hur de skall
tillimpas. Lagen innehdller bestimmelser om nationellt genomfoérande som forutsétts i

EU-parlamentets och -rddets forordningar. (Merenkulun lainsédadénto, 2018, s. 1000.)

Trafiksdkerhetsverket har granskat pa nationell niva passagerarfartygens sakerhetskultur

och kommit till den slutsatsen att beséttningens arbetssétt har en stor betydelse for
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sakerheten. Enligt Trafis granskningar finns det en sékerhetskultur som dock har brister i
sig. Till exempel den gemensamma uppfattningen om bestdmda regler finns men deras

minimikrav har brister i sig. (Trafiksdkerhetsverket, 2016.)
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5 Den miinskliga faktorns roll inom sjosakerheten

En av de storsta hoten inom sjofarten som leder till olyckor dr ménskliga fel (Rothblum,
m.fl, 2002, s. 82; Pollinen m.fl., 2005, s. 141). Aven den internationella
sjofartsotganisationen rapporterar att olyckor sker pa grund av ménskliga fel (IMO, 2018,
g). Som ett viktigt och mycket ként exempel till detta kan ndmnas ro-ro-
passagerarfartyget Herald of Free Enterprise som kantrade utanfor Zeebriigge i
Nederldnderna den 6 mars 1987. Fartyget hade cirka 459 passagerare ombord varav 188
personer miste livet och flera skadades nér fartyget kantrade ungefar fyra minuter efter

avgangen. (Department of Transport, 1987, s.1.)

Fartyget hade kantrat pé basis av att bogvisiren i foren pa fartyget hade ldmnats uppe efter
avgangen. Nir fartyget sedan efter avgangen 6kade farten borjade vatten komma in pa
bildacket vilket ledde till att fartyget sjonk. Herald of Free Enterprises olycka berodde pa
en kombination av flera olika faktorer. Olyckan beskrivs bést som en kombination av
flera olika forsummelser pd alla nivéer inom rederiet och organisationen fore olyckan.
Det fanns bland annat inga entydiga instruktioner om sédkerhetsatgirder vilket ledde till
oklara instruktioner angaende arbetsuppgifter och ansvar. Detta ansags bland annat att i
forsta hand vara fel inom den hogsta ledningen. Forvaltningen i organisationen hade
ocksa varit passiv 1 forhédllande till olika sikerhetsforbattringsforslag som hade kommit

fran fartygen. (Lappalainen, 2016, s. 17.)

Bland annat sa hade rederiets systerfartyg Pride of Free Enterprise kort med bogvisiren
uppe tidigare och befilhavaren hade foreslagit till rederiet att fartygen borde ha
varningsljus pa kommandobryggan, for att indikera om bogvisiren var uppe. Rederiet
forkastade dock propositionen som onddig. Befdlhavaren pa Herald of Free Enterprise
hade ocksd gjort ndgra klagomdl om bristerna i1 fartygets verksamhet angiende
personalens stindiga utbyte, ruttférdndringar och tidtabeller. Befdlhavaren ansig att
fartygets sdkerhet hotades av allt detta. Han ansdg ocksé att fartyget inte var underhéllet
tillrackligt bra och att sdkerhetsinspektioner och sédkerhetsvingar inte hade utforts
korrekt pé basis av det stindiga utbytet av personalen. Befélet kdnde inte att fartyget var
som deras eget for att de bytte personal sd ofta. Rederiet ignorerade ocksa detta.

(Lappalainen, 2016, s. 17.)
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Under 1980-talet hdande det flera olyckor som orsakades av ménskliga fel. Herald of Free
Enterprise var en enormt stor olycka som beskrivs som ett misslyckande i hogsta
ledningen och dr ként med termen ”Sjukdom av slarvighet” . Efter dessa incidenter
grundade den internationella sjéfartsorganisationen resolutionen A.647(16), Guidelines
on Management for the Safe Operation of Ships and for Pollution Prevention. (IMO,
2018, g.) Resolutionen &r bittre kidnt med namnet ISM (International Safety

Management) koden.

Syftet med dessa riktlinjer var att ge de som dr ansvariga for driften av fartyg en ram for
korrekt utveckling, genomforande och utvérderng av sékerhets- och miljopolicy i enlighet
med god praxis. Genom detta kunde man sedan fa ett médl som fokuserade sig pa att
sikerstélla sdkerheten, forhindra manniskors skadanden eller forlust av liv. Detta skulle
sedan positivt paverka havsmiljon och egendomen. Riktlinjerna utformades pa basis av
allménna principer och malsittningar for att frimja utvecklingen av ledningen och
arbetsrutinerna inom branchen som helhet. Efter att man hade fatt erfarenhet av dessa

riktlinjer blev ISM koden ar 1998 obligatorisk. (IMO, 2018, g.)

Aven om ISM koden tridde ikraft och nya riktlinjer for sikerheten etablerades och den
ménskliga faktorns roll inom sjofarten fick mera uppmérksamhet, har det hint olyckor.
Den 13 januari 2012 korde kryssningsfartyget Costa Concordia med 4229 personer
ombord pa grund pad Medelhavet utanfor 6n Giglio. (Ministry of Infrastructures and
Transports, 2012, s 3.) Tragiskt nog dog 32 personer och 157 blev skadade. Enligt
olycksraporten var den ménskliga faktorn grundorsaken till olyckan, bade da det gillde
grundstotningen och ocksd i utforandet av nddsituationsledningen. (Ministry of

Infrastructures and Transports, 2012 s. 9.)

I september 1994 sjénk ro-ro-passagerarfartyget Estonia pa norra Ostersjon. Ombord pé
fartyget fanns 989 personer och endast 137 personer blev vid liv. 757 personer har inte
hittats. Fartyget sjonk ndr bogvisiren i1 foren pa fartyget lossnade i hard vind nér vidgorna
slog mot bogvisiren ungefar klockan ett pa natten. Det ledde till att stora mdngder vatten
kom in pé bildiacket pa ndgra minuter och fartyget fick en slagsida och sjonk. Ungefér

klockan 01.50 var hela fartyget under havsytan. (JAIC, 1997, s. 223.)
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Estonia-katastrofens slutsats var att bogvisiren som lossnade berodde pa ett tekniskt fel.
Detta var bland annat for att ldsmekanismen pa bogvisiren inte klarade av véagornas
belastning och lossnade darfor. Besdttningen pa fartyget forstod inte att bogvisiren hade
lossnat fore fartyget fick slagsida. De minskade inte heller pd fartygets fart. Dessa
atgirder kunde ha gjort sjunkandet betydligt langsammare. (JAIC, 1997, s. 225.) Som
forandringar i lagarna for fartygen efter olyckan blev det bland annat: striktare regler for
bogvisiren, ro-ro-passagerarfartygen fick krav fordndringar 1 stabiliteten och éldre ro-ro-

passagerarfartygen fick striktare lackagestabilitetskrav. (JAIC, 1997, s. 219.)

Om man inte har formagan att identifiera sdtt att fungera i1 den nuvarande
sdkerhetskulturen och har inte motivation att utveckla det kan det vara svart att anvinda
sig av redan existerande och obligatoriska verksamhetsmodeller (Ty6terveyslaitos, 2016,
s. 18). Den méanskliga faktorns perspektiv har inte kunnat utvecklats inom sjofarten, dven
om den internationella politiken riktar sig mot den. Och fastén utvecklingen har visat sig
vara viktig inom andra sdkerhetskritiska omraden som luftfart, kirnkraft och

jarnviagstrafik. (Tydterveyslaitos, 2016, s. 124.)

5.1 Miinskliga orsaker

Olyckor dr foljder av komplicerade oavsiktligheter. Bland flera bidragande faktorer har
ménskliga fel en dominerande roll i olyckor som hénder till sjoss. Forebyggandet av
ménskliga fel ar darfor ett betydande mal ndr man forsoker hindra olyckor. Olyckor i ett
komplicerat “man och maskin” -system dr vanligen orsakade av flera hindelser som
forekommer pa ett tillfdlligt sitt som aldrig kunde forutses. Handelserna kan variera fran
oforutspaddda tekniska missdden till ménskliga oaktsamheter eller misslyckanden. Av
dessa orsaker dr minskliga fel den kategorin som enklast gar att kontrollera. (Willem,
Wagenaar & Groeneweg, 1987 s. 587.)

Minskliga orsaker kan klassificeras till tre olika kategorier enligt Feggetter (1982). 1)
Kognitiva faktorer som pédverkar véra sinnen, uppfattning, minne, beslutsfattande och
risktagning. Dér finns ocksa vart tinkande som baserar sig pa motivationen, skolningen,
personaliteten och rddslan. 2) Sociala faktorer ér social press, rollen och stress som vi har

1 livssituationen. 3) Fysiska faktorerna kan delas 1 tre olika stresskategorier: fysiska-,
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omgivnings- och ergonomiska. Bland annat konditionen, niringen, berusningsmedel och
somnen dr faktorer som é&r relaterade till ménniskans fysik. Omgivningsberoende
stressorsaker dr sikt, temperatur, ljud och vibrationer. Ergonomiska aspekter ar design av

kontrollbordet och monitorer med mera. (Willem m. fl., 1987 s. 590.)

5.1.1 Kognitiva faktorer

Brister 1 skolningen, vérdsloshet 1 foljningen av sdkerhetsinstruktioner och brister i
handledningen 6kar mojligheter till manskliga fel. Beséttningens rutiner och beteende
kan ocksa ha varit bristfilliga eller antingen har personalen inte kunnat bete sig pa det
sattet som krivs i en viss situation, vilket dr beroende av omstindigheterna. (Tapaninen,

2013, s. 127.)

Utbildningen inom sjofarten ér en viktig faktor nir man beskriver sjosidkerheten. En risk
som paverkar utbildningen dr kvaliteten pd skolningen. Anstalterna kan ha problem med
att investera 1 ny teknik i skolorna. Ett annat problem é&r praktikperioderna ombord pé
fartygen. Den stdndiga bradskan ombord och minskning av personalen orsakar att
personen som &r ansvarig for praktikanten inte har tid att ldra. En fortsatt skolning av

sjopersonalen dr ocksé en viktig fraga for sjosidkerheten. (Tuomala, 2010, s. 20.)

Det finns flera olika orsaker inom méanniskan som paverkar ens attityd och beteende. Det
ar darfor viktigt att ha kinnedom om hur attityder fungerar och ha kdinnedom om hur
vetskap dndrar pa attityder. Det gar snabbt att skaffa sig en viss attityd. Det dr som att sla
en knut pé ett snore. Efter att knuten ar fastbunden &r det svér att knyta upp den. (Fahlgren,
2010, s. 72.) Fel attityd kan orsaka olyckor som inte skulle ha hint med en annorlunda
attityd. Darfor ar det viktigt att som en ledare kunna dndra pa andras attityder vid behov.
En befdlhavare kan inte blunda for fel attityd och bara g vidare. Befdlhavaren maste ta
alla problem i beaktande och losa dem en at gingen. Darfor dr det viktigt att ta

sdkerhetskulturen ombord pa fartygen pa allvar.

Hockey, Healey, Crawshaw, Wastell och Saucer (2003) utférde ett experiment med

kognitiva faktorer dér tolv studeranden fick tolv timmar évning med sjéfartssimulator.
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De skulle efter det styra ett fartyg i en simulator pé en fardig rutt i sex minuter samtidigt
som de Gvervakade en annan monitor som visade maskintemperaturer. Experimentet
visade att kollisionsrisken blev stérre nér arbetsbelastningen 6kade, da man samtidigt
hade ocksd en annan uppgift. Detta visade att de potentiella konsekvenserna av att
samtidigt overvaka ménga utrustningar kan fa allvarliga foljder ocksd i en verklig
situation. (Hertherington, 2006, s. 406.) Jag har ocksa sjélv erfarenhet av att styra fartyg
och instimmer med att det dr problematiskt med flera uppgifter samtidigt nar man styr ett

fartyg. Darfor ar det viktigt att prioritera och férutse situationer.

Willem, Wagenaar och Groeneweg (1987) undersokte 100 fartygs olyckor och de kom
fram till den slutsatsen att av olyckor som orsakades av minskliga misstag berodde 70
procent pa kognitiva problem (Willem m.fl., 1987 s. 595). Grech, Horberry och Smith
(2002) undersokte manskliga fel inom maritima operationer ur 177 olika olycksrapporter
mellan aren 1987 — 2000. De observerade att 71 procent av alla olyckor som orsakades
av minskliga faktorer hade med kognitiva orsaker och “situationsmedvetenhet” att gora.

(Hertherington, 2006, s. 405.)

5.1.2 Sociala faktorer

Arbetet pa sjon dr anstringande bade fysiskt och psykiskt. Langa tider borta frdn hemmet
och skiftarbetet gor arbetet vildigt tungt. (Tapaninen, 2013, s. 57.) Sjofarare har
rapporterat att 80 procent lider av stress fran tillfélliga stunder till mera titare stunder.
Inom personalen fanns det olika méngder stress dar maskinavdelningen meddelade att 65
procent hade stress symptomer, 60 procent av manskapet hade stress och dver 60 procent
av befdlhavarna ombord pa fartygen hade frdn mattliga till hoga stress symptomer. Olika
stressnivder som rapporterades gav resultat om att manskapet hade den ldgsta stressnivan
av de olika grupperna inom fartygsbesittningen. Personer som utsdtts av hoga
stressnivder for en lidngre period tenderar att fi negativt mentala och fysiska foljder.

(Hetherington m.fl., 2006, s. 405.)

Kommunikationen dr ocksé en central faktor som paverkar sociala fardigheter. For att fa
ett sikert och effektivt resultat maste man arbeta tillsammans och kunna fa tillstand

effektiva beslut. Man maste kunna kommunicera med radiotrafiken, lotsen och befilet
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ombord for att sdkert driva fartyget och undvika olyckor. Exempelvis kriver
hamnstatsmyndigheter att alla fartyg som uppfyller en viss vikt, maste ha lots ombord for
att komma in och fara ivédg sdkert fran en hamn. Detta ar for att undvika grundstotningar
och kollisioner 1 trafikerade hamnar och trafikomraden. Nér lotsen kommer ombord ger
han instruktioner &t befidlhavaren om vilka atgidrder skall goras vid
fortdjningsoperationerna och vid navigeringen. Befdlhavaren dr ansvarig for fartyget och
gor besluten enligt lotsens information och informerar om saken at besittningen hur

fortdjningsoperationerna skall utforas. (Hertherington, 2006, s. 406.)

Visentligt &r att befdlhavarens order har forstétts ritt. Ett klassiskt exempel pa detta ar
skdmtet nédr befdlhavaren séger ”Allright” sa istillet for att forstsitta att kora rakt sé
vinder rorsmannen till hdger. Det dr dven viktigt att vara socialt kompetent och kunna

fraga panytt sé att man inte missforstar ett order.

Spraket och kulturen pa fartyget kan komma frédn flera olika nationaliteter. Bara en
tredjedel av fartygen har samma nationalitet for hela besittningen. Darfor finns det
arbetssprak pa fartygen som alla som arbetar pa fartyget maste forsta. (Hertherington,
2006, s. 406.) For att kommunicera och kunna vara pa fartygen sa méste man kunna
anvinda dessa sociala faktorer. For att béttra de kognitiva och sociala faktorerna har det
grundats Bridge Resource Management (BRM) som dven ISM koden rekommenderar.
BRM dér ett traningsprogram for att bittra pa de sociala och kognitativa fardigheterna och
BRM ir ett liknande program som redan ldnge har anvints 1 flygbranchen for piloterna.

(Hertheringtin, 2006, s. 407.)

5.1.3 Fysiska faktorer

Enligt Tapaninens forskning kan maénskliga fel bero pd faktorer som sOmnbrist,
vardsloshet, stress, berusningsmedel eller sjukdomar (Tapaninen, 2013, s. 127). Arbetets
karaktér okar ocksd pa de ménskliga felens mdjligheter genom att arbetet ar skiftarbete.
Studier inom andra omraden som offshore oljeindustrin indikerar att det finns ett positivt

samband mellan hdlsan och sidkerheten (Hetherington m.fl., 2006, s. 405).
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I flera rapporter har det kommit fram att sjdolyckor hdnder med storre sannolikhet pé
natten dn pa dagen (Olycksutredningscentralen, 2004, s.4). SOmnbrist dr en stor riskfaktor
inom sjosdkerheten. SOmnbrist orsakar flera problem inom beteendet och hilsan.
Somnbrist har alltid varit ett problem inom sjoéfarts branschen pé grund av skiftarbete,
samtidigt som kraven blir storre. Minskade liggedagar i hamnarna, kortvarigare sjoresor
och trafikméngder har 6kat. Det har latt till langre arbetstider och genom det till trotthet.
Enligt Rabyn och McCallums (1997) undersokning hade av 98 olycksfall 23 stycken med
somnbrist att gora. (Hetherington m.fl., 2006, s. 404.) Speciellt i sma fartyg dér de har en

liten beséttning dr storsta orsaken till olyckor soémnbrist (Tapaninen, 2013, s. 56).

Trotthet kan forknippas med alkohol. De har 1 stort sitt samma fysiologiska effekter. Det
har 1 studier bevisats att effekten av utmattning visar sig vara jadmforbar med
alkoholhalten nir det géller negativ padverkan pa prestandan. Med tanke pa likheten
mellan effekterna av alkohol och utmattning ar det kanske lampligt att bada beaktas pa
ett liknande sitt. (IMO, 2001, s. 46.) Lyckligtvis har dock kulturen och vanorna med
alkoholmissbruk till sjoss néstan helt forsvunnit (Berg, Storgard & Lappalainen, 2013, s.
26). Trots detta hiander det dnnu olyckor som é&r orsakade av alkoholmissbruk (Turun

Sanomat, 2013).

Arbetshilsoinstitutet utforde ett Seasafety-projekt 2016 som handlade om att utvérdera
och utveckla sdkerhetskulturen inom sjofarten och om att forbéttra sdkerheten genom
hantering av ménskliga faktorer. Dir hade de bland annat en enkét undersokning dér de
frdgade respondenternas syn pa samverkan och alkoholrelaterade fragor. Dar framkom
det att alkoholpolitiken inte alltid uppfdljdes pa arbetsplatsen. Det togs inte genast itu
med alkoholproblem utan drdjsmél och dessutom arbetades det inte i nyktert tillstdnd utan
i bakfyllan. Men det var dock minoriteteten som svarade att de insag att det fanns problem

med alkoholpolitiken. (Tyoterveyslaitos, 2016, s. 52.)

Med den nya tekniken som har kommit till kommandobryggorna har arbetsuppgifterna
andrat mera fran uppgiftsorienterade till 6vervakningsorienterade arbete. Arbetsstillets
ergonomiska bekvamlighet, tekniska utrustningens trygga funktionalitet, den monotona
ljudvérlden och luftkonditioneringens anstringande jdmna temperatur ar karakteristiska

for dagens kommandobryggor. Nér alla dessa ndimnda faktorer sdtts ihop med ménniskans
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déliga vakenhetsrytm i arbetstiden, formas det en omgivning som forsdmrar vakenheten

vilket kan sedan leda till olyckor. (Olycksutredningscentralen, 2004, s. 5.)

5.2 Analysram

Enligt de olika studier som jag har gatt igenom tidigare i denna avhandling har jag kommit
fram till att manskliga fel i allménhet dr den storsta orsaken till olyckor som forekommer
inom sjofarten. Stimmer det i verkligheten, ifall det dr absolut fakta kan ifrigasittas. Ar
minskliga misstag oftast orsaken till en olycka? Hur definieras méinniskans roll och
betydelse nér en olycka intraffar? Hur kan myndigheterna minska olyckor och méanskliga

misstagens andel i1 hindelseforloppet?

Svaren pd dessa frdgor besvaras i denna avhandling. Genom intervjuer med
informanterna far jag fram hur myndigheterna kan paverka sjosikerheten. Diskussionerna
med informanterna ger asikter och synvinklar av olika myndigheter och personer med
praktisk erfarenhet inom sjofarten. Jag undersoker ocksé vad de andra aktGrerna inom

sjofarten, sdsom rederierna anser om saken.

I rapporter som bland annat Viertola (2013), Kuronen och Tapaninen (2009) och
Haapasaari m.fl. (2015) har gjort, har de kommit till resultaten att det finns véixande behov
av sjosdkerhetsdtgidrder som mdiste vidtas for att forebygga och mildra skadliga
konsekvenser. Inom ramen for olyckor dr den ménskliga faktorn den storsta orsaken till

incidenter som hénder till sjdss.

Ett problem ér att Finska viken &r ett av de mest trafikerade sjbomrdden i vérlden. Risken
att en olycka sker inom den Finska viken &r stor for omgivningsomsténdigheterna och

trafiken gor navigeringen véldigt svart 1 omrddet. (Polldnen, m.fl., 2015, s. 107.)

Viertola (2013, s. 47) kom till den slutsatsen att nuvarande regleringssystemet for
sjosdkerheten dr heltickande och innehéller inga storre bristfélligheter, men kunde
omvirderas och forbattras med justeringar. Forskaren konstaterar att mera sjilvreglering

och sjélvstyrning, dir den privata sektorn kan delta oftare, skulle fora olika foretag

42



nidrmare myndigheter och sévida forbattra samarbetet mellan parterna. Enligt Viertola
Onskar sig fraktbranchen mera mojligheter att delta i beslutsfattandet. Myndigheterna
verkar ocksd g4 med pa detta i en form av okad sjdlvreglering. Detta skulle ocksa paverka

sdkerhetskulturen positivt.

Reglerandet och ekonomiska instrument &r effektiva styrmedel for att styra
sjofartsindustrin. Det finns redan tillrdckligt med bindande reglering for att skapa en sdker
ram fOr att ha sékra sjofartsverksmheter. Darfor dr det viktigt for rederierna att genom
frivilliga aktiviteter oka pa sjosdkerheten i framtiden. Enligt Viertolas undersdkning
indikerar det att en positiv sikerhetskultur kan minska pa de ménskliga felen 1 olyckor.

(Viertola, 2013, s. 47.)

Viertolas slutsatser reflekteras i teordelen i min avhandling och jag anvinde dem som en
bas i1 mitt arbete. Ur den synvinkeln formulerade jag frdgorna i mina intervjuer till olika

informanter. Jag ville ha deras synvinklar och evalueringar om saken.

Kuronen och Tapaninen (2009, s. 76) undersoker situationen inom sjosdkerhetspolicy
med fokus pd Finska viken. Deras resultat var att man satsar mycket pa elektronik och
automation, men det verkar inte minska pa betydelsen av den ménskliga faktorn i
sjofartsolyckor och nérapé-situationer. Som forbattringsforslag till detta erbjuds oftast
utbildning som en 16sning, men det verkar som om det ménskliga felet kommer frén den
organisatoriska sékerhetskulturen. Enbart utbildningen av sj6folket kan darfor inte véntas

vara tillrackligt effektivt.

For att forbittra sjosdkerheten anvinds lagstiftande instrument och ekonomiska
instrument. Ddrtill finns det problem 1 sjdlva systemet. Ett exempel ar
flaggstatslagstiftningen som ar svar att gora till globala och effektiva regler vilka snabbt
kan reagera pa behov av fordndringar. Ett annat problem dr sékerhetskulturen inom
fartygsbranchen. Forst ndr dessa tvd problem har atgérdats kan man gora stora
forbéttringar inom sjosdkerheten. Styrmedel borde utvérderas tillsammans. D4 dr de mera
effektiva dn en ensam policy. Det har ockséd observerats att det maritima systemet saknar
jamlika intressegrupper for att dvervaka risker och riskbeteende inom transporten i det

maritima omradet. (Kuronen, Tapaninen, 2009, s. 77-78.)

43



Pé basis av redan existerande forskning har jag utvecklat en teoribas for den empiriska
undersokningen. Vilka dr myndigheternas mojligheter att minska olyckor? Lagstiftningen
maste naturligtvis foljas. Hur kan man da inom ramen for detta paverka sjosdkerheten, sa
att man minskar pa olyckor och olyckor som dr orsakade av ménskliga fel. Vad anses
vara minskliga fel? Anses minskliga fel i allmidnhet for enkelt att vara orsaken till

olyckor?
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6 Metod, handlingssatt och material

En undersokning baserar sig langt pé att gora val och beslut. En forskare maste fundera
pa vad som skall undersokas, vilket material samlas in och i vilken infallsvinkel hen
ndrmar sig drendet i undersdokningen. Nér analysmodellen viljs méste forskaren ocksa ta
1 beaktande att undersdkningen dr annorlunda nér hen véljer en annan strategi. (Hirsjérvi,

Remes, Sajavaara., 2010, s. 123.)

Da jag skrev min magiteruppsats kom jag fram till det resultatet att ett indamansenligt
och tillrackligt palitligt sétt att f4 fram de svar som angédr mitt amnesomrade, dr genom
en halvstrukturerad intervju. En forskare som anvénder sig av en intervju har som uppgift
att formedla en bild av den intervjuades tankar, uppfattningar, erfarenheter och kénslor.
Forskarens forstielse av verklighetens karaktdr bestimmer hur hen nirmar sig denna

uppgift. (Hirsjarvi, Hurme, 2001, s. 41.)

Jag intervjuade atta olika informanter som har praktisk erfarenhet av sjosdkerhetsfragor
inom sina egna expertomrdden. Inom Trafiksékerhetsverket intervjuade jag tre
tjdnstemin som ansvarar for sjofarten och sjosdkerheten pa olika avdelningar och olika
sjofartsomraden. Jag intervjuade ocksa en utredare som ansvarar for sjofartsolyckor pa
Olycksutredningscentralen. Eftersom rederierna édr de verkliga aktorerna inom sjofarten
sd intervjuade jag tvd representanter for rederier som ansvarar fOr sina rederiers
sjosakerhet. For att fa en EU-synvinkel pa sjosékerhetsfrigorna intervjuade jag tva
experter inom den Europeiska sjosdkerhetsbyran (EMSA). Genom det fick jag ett
professionellt och praktiskt perspektiv pa fragan. Basta resultatet i min avhandling uppnas

genom en kvalitativ forskning och en kvalitativ intervju.

6.1 Kvalitativ forskning
En kvalitativ forskning utmérker sig genom sin formaga att aterge deltagarnas asikter och

synsitt (Yin, 2013, s. 20). Med en kvalitativ undersokning stiller ménniskorna fragor och

tolkar dem frén sin egen synvinkel med det séttet och den forstaelsen som de sjédlva har.
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Med en kvalitativ forskning forsoker man undersdka objekt i en sd bred utstrackning som

méijligt. (Hirsjérvi, m.f1., 2010, s. 160.)

Nar forskaren samlar in material sd maste hen tdnka pa analysséttet. I en kvalitativ analys
finns det flera sétt. Ett sétt dr att analysera materialet genom att lita pa forskarens intuition.

Materialet analyseras néra dess innehall och kontext. (Hirsjarvi, Hurme, 2001, s. 136.)

Robert K. Yin beskriver i sin bok Kvalitativ forskning frén start till mal (2013, s. 19) att

det finns fem utmirkande drag som bildar definitionen for en kvalitativ forskning. De ér:

1. Att studera den mening som kan tillskrivas ménniskors liv under verkliga férhallanden.
2. Aterge de minniskors asikter och synsitt som ingér i studien.

3. Técka in de sammanhang och omstandigheter ménniskorna lever i.

4. Ge insikter om radande eller framvixande begrepp som kan forklara beteende.

5. Stréva till att anvénda flera olika kéllor istéllet for en enda typ av beldgg.

Dessa drag passade bra in med min studie for att definitionskraven uppfylldes i varje
punkt. P4 forsta punkten nér jag intervjuade personer sa kunde informanterna fritt berétta
vad de tycker om myndigheternas mojlighet att forbéttra sjosdkerheten. De begrinsades
inte av pd forhand gjorda frAgeformuldr. Dessutom kan statistiska resultat som finns inom
offentligheten ge en fel helhetsbild om hurudan situationen pé riktigt &r for att de inte ar

koncentrerade pa ett direkt fall.

Den andra punkten som Yin beskriver dr enligt honom huvudsyftet i en kvalitativ studie.
Némligen de héndelser och forestéllningar som uttrycks i1 en kvalitativ forskning ger en
bild hur ménniskorna sjilv uttrycker sina liv. Inte de asikterna som forskarna ger plats at.
(Yin, 2013, s. 20.) Genom detta far man de intervjuades egna asikteter som till exempel
en sjokapten kan ha efter flera ars arbetserfarenhet inom sjofarten och ombord pé

fartygen.

Den tredje punkten fyller sammanhang och omstidndigheter som institutionella villkor och
omgivningsberoende omstdndigheter som minniskorna lever sina liv i (Yin, 2013, s. 20).
Pé fartygen &ar forhallandena speciella pd grund av att man bor pa arbetsplatsen pa

fartygen nédr man &r pi sitt arbetspass.
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I den fjarde punkten forsoker Yin forklara olika hidndelser med befintliga begrepp eller
framvéxande begrepp (Yin, 2013, s. 20). Inom sjofarten 14r man sig av fel. Exempelvis
efter en olycka har Olycksutredningscentralen utrett ett fall och kommit fram till orsaken.
Sedan forsoker felet elimineras pa alla andra fartyg genom att komma med nya

rekommendationer for att samma olycka inte ska ske pé andra fartyg.

Den femte punkten handlar om att samla in och sammanstilla data fran flera killor. Man
studerar en verklig miljo och dess deltagare. Nar féltet &r komplext och deltagarna olika,
sa leder det till att det krédvs intervjuer och studier av dokument. (Yin, 2013, s.22.) Detta
ar 1 min avhandling viktigt for att sjofarten dr en verklig miljé och det finns flera olika
aktorer som &r inblandade. For att fa det tillforlitligt och trovérdigt méste jag fa data in

fran olika kéllor.

Tillforlitligheten och trovirdigheten kommer fréan att allting i den kvalitativa forskningen
skall vara offentligt tillgéngligt och procedurerna skall vara transparenta. Det innebér att
all data maste vara tillgdnglig for granskning. (Yin, 2013, s. 31.) Jag bandade in
intervjuerna och dokumenterade dem pa papper och alla kdllor dr offentliga i min

avhandling.

6.2 Intervju som datainsamlingsmetod

Intervjuer kan uppstd i flera strukturer. Da intervjuernas modeller forenklas far man tva
huvudkategorier. De dr kvalitativa intervjuer och strukturerade intervjuer. Intrevjuerna
som jag kommer att anvidnda mig av blir kvalitativa intervjuer. Med kvalitativa intervjuer
finns det ingen strikt manus mellan forskaren och deltagaren. Det finns ingen fullstdndig
lista 6ver de fragor som stélls till den intervjuade. Det dr viktigt att forskaren har en ram
med frdgor som é&r relaterade till studien. De specifika frdgorna som stills till den
intervjuade varierar med inervjuns innehdll. Den kvalitativa intervjun framskrider som ett
samtal dér intervjun 1 sig skapar en viss relation vars egenskaper och karaktér beror pa
deltagaren. Det dr dven viktigt att frdgorna 1 den kvalitativa intervjun dr 6ppna och inte
slutna. Den intervjuande personen forsoker fa deltagaren att formulera sig med egna ord

om dmnet. (Yin, 2013, s. 138.)
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Med kvalitativa intervjuer forsoker man ocksd forstd deltagaren genom hens egna
erfarenheter och egna villkor. Det bildar en sammansatt social vérld genom deltagarens
perspektiv och intervjuerna kan vara langre én strukturerade intervjuerna. (Yin, 2013, s.
138.) Intervjuerna blir oftast formade som ett ledigt samtal istéllet for ett noggrant
manuskript som bara baserar sig pa utfragning. Darfor ar det viktigt for forskaren att inte

stilla ledande fragor. (Yin, 2013 s. 297.)

Intervjun 1 sig dr en flexibel metod for datainsamling vilket gor det lampligt for olika
forskningsdndamadl. I en semistrukturerad intervju anvidnder man sig av dppna och
halvstrukturerade frdgor. Till intervjuerna har forskaren valt ett tema, men hen har ocksa
forberett specifika fragor vilka alla presenteras at den intervjuade. Syftet med en
semistrukturerad intervju &r att f4 fram den intervjuade personen att rekonstruera egna
erfarenheter genom de svar som undersoks. (Hirsjarvi, Hurme, 2001, s. 47.) Pa basis av
informanternas svar kan jag sedan beskriva deras uppfattningar och asikter. Detta ger en

helhetsbild av mgjligheterna som myndigheterna har for att paverka sjosikerheten.
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7 Resultat och analys av intervjuerna

I detta kapitel presenterar jag intervjuresultaten av 4tta informanter. P4 basis av
intervjuresultaten, analysen och materialet som finns i1 avhandlingen gor jag en
sammanfattning som presenteras i nista kapitel. Intervjuerna bestod av sju frdgor som var
lika till alla informanterna och de fick besvara 6ppet pa alla fragor. Informanterna kunde

fritt 1 diskussionerna avvika fran frdgorna och komma fram med sina egna synpunkter.

Informanterna informerades pa forhand att intervjuerna behandlas anonymt. Pa det viset
efterstravade jag att f& mera Oppna svar som var oberoende av informantens
tjénstestillning eller position inom organisationen. Jag kategoriserar de intervjuade till
myndigheter, EU-tjansteméin och rederirepresentanter vid behov i min avhandling. Jag
gér systematiskt igenom svaren fraga att halla ett tydligt tema. Om flera informanter har
svarat visentligen pad samma sétt pa ndgon fraga sa tar jag upp de viktigaste svaren utan

att upprepa alla svar.

Intervjuerna rickte fran en halvtimme till 6ver en timme. Informanterna intervjuades
huvudsakligen pa deras arbetsplatser, utom ett telefonsamtal som kom utomlands ifran

via mobilapplikationen WhatsApp.

7.1 Sjosikerhetens goda och déliga sidor i Finland

Myndigheterna som arbetar inom sjofarts branschen tycker att sjosdkerheten 1 Finland &r
pa en bra niva. Sjofararna ar professionella. Sjosdkerheten har en hog prioritet inom
sjofarten 1 Finland. Rederierna dr huvudsakligen ansvarsfulla aktorer och forstar
sakerhetens betydelse till smidigheten av sin verksamhet. I Finland finns det hog
kompetens 1 alla delar av det som inverkar pa sjosékerheten. De delar som har med
sjosdkerheten att gora &r redarna, de som arbetar pd fartygen, myndigheterna,
klassificeringsséllskapen och lotsverksamheten. Alla aktorer inom sjofarten har en
ganska lika uppfattning om hur verksamheten fungerar sd att det halls sikert.
Sjosidkerheten gér inte att dstadkomma enbart med pengar. Sjofarten maste ses som ett

system dér allt dr 1 samverkan och &r beroende av varandra. Utbildningen ur
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sjosdkerhetssynvinkeln &r bra och har rétter dnda frdn grundskolan. Den hoga standarden
pa skolningen leder till att man kan hantera fartyg och man kan forhalla sig till

sjosdkerhetskonventionerna.

“"Man kan inte endast kopa sdikerhet, utgangspunkten mdste komma ndgon annanstans

ifran.” (Myndighet)

Daéliga sidor med sjosékerheten i1 Finland &r att handelsfartygen ér for gamla. Det finns
ocksé klickar hér och dér, dir sjosdkerheten kunde vara bittre. Stora rederier kan sin sak
i allménhet. Aven de mindre rederierna som har en handelsflotta ute pa internationell
trafik och har baten klassad kan sin sak. Men de mindre redarna som kor med enstaka
batar och har en liten personal pd grund av rederiets storlek sa dér kan det finnas luckor i

kompetensen. Fran en sdkerhetssynvinkel oroar detta.

Myndigheterna ser i sitt jobb ofta att ndgon kan vara helt ovetande om att det finns
myndighetskrav pa saker och ting. Ndgon kan vara helt ovetande nér en bat skall besiktas
och dessutom é&r fartygets skick inte enbart beroende av besiktningen. Man maste veta
hur en bét ér planerad och att ritningarna dr grunden for besiktningen. Alla inser inte att
de hor ithop. Ritningen méste vara godkédnd och i besiktningen kollar man att fartyget ar

byggt enligt ritningen.

“Handelsflottan borjar bli foraldrat.” (Myndighet)

Sjofarten dr global vilket betyder att det dr en global friga. I de nérliggande vattnen méste
man komma ihdg de andra som ror sig hdr och inte endast de som 4r under den finska
flaggan. Ett orosmoln dr ocksa kulturkrockar med blandbesittning. Hard konkurrens gor
att det blir blandbeséttning vilket leder till en viss skeptism inom sjosékerheten pa grund
av att kommunikationen inte dr pad ratt nivd. Det kan leda till brister i sprdk och

kommunikation.

EU-tjdanstemédnnen ansag att skolningsfaciliteterna i Finland ar bra. Trafikinformation och
service till sjotrafiken (VTS) 1 hart trafikerade och miljokénsliga omraden fungerar bra i
Finland. Forvaltningen dr effektiv och EU-samarbetet ger bra resurser for dvervakningen,

informationen ror sig, det finns mycket erfarenhet och forum. Port State Control (PSC)
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systemet och ParisMOU systemet eliminerar de fartyg som inte foljer sdkerhetskraven pa
EU-vatten. Det fungerar bra i Finland. Fartygens medeldlder &tminstone inom

passagerarfartygen dr gamla.

Rederirepresentanterna tycker att regler och forordningar tas allvarligt. Skolningen ar pa
en bra niva och finska sjofarare har en bra attityd och bra mentalitet. VTS-systemet ar
valfungerande och klassificeringsséllskapen ar bra. Det finns olika workshoppar och alla
arbetar bra tillsammans jamfort med andra ldnder. Kulturskillnaderna och
blandbesittningarna ombord pa fartygen kan fora med sig problem for att de kan ha olika
utgdngspunkter pa fartygen. Farvattnen runt Finland, isvintern, hart trafikerade omraden,
svara navigations omraden och langa lotsstrackor dr en dalig sak i1 Finlands sjosékerhet
nir man tinker pd att det tar en lang tid att skola upp exempelvis filippinska styrmén

jamfort med de som redan r vana vid det.

7.2 Storsta hoten for sjosikerheten i Finland

Myndigheterna tycker att storsta hotet dr att det kommer ekonomiska krav som kréver
stora insatser fran rederierna. Det kan enkelt dta pa resurser som investeras pa
sjosakerheten. Vintersjofarten 4r en annan viktig faktor som maste tas i beaktande.
Fartygen maste ha tillrackligt med kraft i huvudmaskinerna och skroven méiste vara
tillriickligt hallbara sa att de kan rra sig i isforhallandena i Finland och pé Ostersjon. Det
ar darfor viktigt att halla uppe den finska sjofararens kunskap om vintersjofart. Rederierna
letar efter de lagsta mojliga bemanningskostnader och det leder till att beséttningen inte

vet eller har erfarenhet av vintersjofart.

Syftet med fartygen dr att transportera last fran plats A till plats B. Om fartyget inte ror
pa sig, sa leder det till att man inte anvénder sddan utrustning som inte klarar av uppgiften.
Det skoter pa samma delvis sdkerheten och ocksa den ”business delen”. Ibland gors det
dven ndgot attraktivt erbjudande till en exotisk flaggstat. Nér deras fartyg sedan kommer
upp till Ostersjon och mirker att de kan i vérsta fall kan ligga flera veckor fast i isen si

vet de att de inte klarar sig hér. Fraktarna vet att det inte 16nar sig komma med sddana
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fartygslaster till Finland. Vintersjofart ar dérfor ekonomiskt och statligt viktigt for
Finland.

“Storsta hotet dr att det kommer ekonomiska krav som krdver stora insatser frdn

rederierna. Det kan enkelt dta pd resurser som investeras pd sjosdkerheten.’

(Myndighet)

7.2.1 Svara naturforhillanden

P& Finska farvatten finns det faktorer som grynnor, ldga vatten, trdnga farleder,
vinterforhallanden, morker och variationer pd havsnivan som for med sig hot. Om det
hinder ett navigationsfel, tekniskt fel eller ndgonting som gor att fartyget inte ror sig dir
det har ténkts s& dr konsekvensen att ndgonting kan snabbt hinda. Konsekvenserna ar

alltid mer eller mindre det att det kan hota liv eller miljon.

Det finns ocksa arbetsbelastning, trotthet och problem som ér orsakade av trotthet som
for med sig hot. Nar minimibemanning kombineras med allt detta och ocksé svara
kustfarleder eller kollision pé 6ppna vatten uppstar det hotsituationer. Andra riskfaktorer
som kan paverka dr vaksamheten som ~man maéste uppritthilla.
Uppmairksamhetskapaciteten dr viktig att upprétthalla under vakten genom att man ar

tillrackligt uppsluppen.

Besittningens stressnivd maste kunna belastas jamt annars kan det bli utmaningar for
prestandan. Man maste kunna dela sin vilotid under sin fritid. Det har ocksa blivit problem
med forbéttrade kontaktmojligheter pa grund av internet och telefoner. Har man
exempelvis problem hemma sd har man ocksé problem pa baten darfor att man kan dela

med sina bekymmer dygnet runt. Narvaron kan vara en faktor som péverkar belastningen.

7.2.2 Underbemanning och flaggstatsproblem

Minskning pd bemanningen &r ett problem som &r pé tapeten. Det leder till en hdxdans

dér ena flaggan tilliter mindre besdttning &n den andra. Den ena flaggan blir mera
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attraktiv @n den andra. Det blir tryck pa den finska flaggan och d4 maste man minska pa
bemanningen for att bli lika konkurrenskraftig och attraktiv. Det har uppstétt en ond cirkel
da flaggstatsbestimmelserna tillater minskning p& bemanningen som en
konkurrensfordel. Flaggstaterna beviljar bemanningsintygen. Om det exempelvis hdander
en olycka ddr man har kort pé grund av trétthet sd méste myndigheterna se sig sjélv i

spegeln da flaggstaterna sjélva har mojliggjort det.

“Flaggstaterna omkring i virlden har mojliggjort en osund konkurrens med att minska

pd bemanningen.” (Myndighet)

Samtidigt som tekniken blir mer komplext s& innebér det att riskerna blir svarare att
hantera. Risker som vi kédnner till exempelvis tekniska kraver mycket intellektuellt arbete.
Det finns risker som vi inte ens inser att existerar. Var politiska sektor dr ganska blinda
for allt som kallas for digitalisering, automatisering och autonoma fartyg. Det &r viktigt
att vi later tekniken utvecklas. Men om myndigheten glommer bort att det dr dess uppgift
att virna om sdkerheten s& vicker det stor oro. Inom myndigheterna som ansvarar for
sjosakerheten uppleves det ibland att den hogsta ledningen inte vérnar tillrdckligt om
sjosdkerheten utan koncentrerar sig mera pa modern teknik som upplevs mera intressant

och “sexigt”.

7.2.3 Komplicerade regleringar

Trafiksdkerhetsverket dr en del av ett stort system och systemet producerar sjosikerhet.
Om man gar och dndrar ndgonting pa den hér balansen som finns i de olika delarna sa ar
det alltid en risk att det har en konsekvens som leder till att sdkerheten gir i en odnskad
riktning. Det som kallas for avveckling av normer kan ha oanade konsekvenser. Syftet ar

att minska pé antalet normer och gora enklare lagar och foreskrifter.

Man forenklar inte lagstiftningen genom att ta fyra lagar och sld ihop dem till en lag. Det
ar som att ha fyra lador med olika fargade legoklossar. For att bli av med fyra lddor s
samlar man alla legoklossar i en lada. Slutresultatet blir att det &r svarare att sortera dem
ndr dom é&r alla 1 samma lada. Det dr det som héller pa att hinda i vér lagstiftning nér vi

har vissa lagar som kommer att slds ihop sé att det blir luftfart, jarnvigar, biltrafik och
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sjofart i samma lag. Ur anvéndarens synvinkel &r detta inte avveckling av normer utan

tvirtom att komplicera normer.

EU-tjansteménnen tyckte att det ar viktigt att ta med fartygens flaggstater 1 diskussionen.
Finland har vissa specialforhallanden som is och aret runt kallt vatten. Skdrgarden &r svar
och det finns grynnor. Bland annat s dr Helsingfors — Tallinn trafikomradet mycket

trafikerat. Fritidsbatarna har egentligen inga kompetenskrav i Finland.

7.2.4 Teknikens hastiga utveckling

Rederirepresentanterna ansag att de storsta hoten &r att fartygen blir bara storre och
snabbare pa samma som vi far hela tiden ny teknik som kompenserar for dem. Det verkar
som om att det blir farre sj6farare och det ar inte lika attraktivt att ga ut till sjoss. Det blir
svarare att hitta fardigt kompetent beséttning. Méinga soker sig iland och de som har

initiativ hoppar av.

Manga lander anvinder sig av juniorstyrmin- och juniormaskinméinsystem vilka saknas
1 Finland. Det finns kanske lite inom passagerarsidan men inte inom ro-ro-sidan. Trafiken
har 6kat p4 samma som blandbeséttningar har blivit vanligare vilket leder till sprakfragor

och kulturfragor som ger en extra risk.

Vi kor med vildigt sma besdttningar 1 den finskflaggade flottan och
bekviamlighetsflaggorna har ju &nnu mindre. Alla gor sitt bésta och det racker just och
just for att ménniskorna dr trotta och utmattade. EU-besittning arbetar 1 ungefér tre
veckors arbetspass medan icke EU-besdttning arbetar i sex manader at géngen. De ir

trotta efter sitt pass.

7.2.5 Okande byrikrati pi fartygen

Den okande byrdkratin pd fartygen utgdr ett annat hot for sjosidkerheten. Byrékratin

belastar kraftigt befdlhavaren och kan flytta uppmirksamheten frin sjosékerheten till
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pappersarbete. En stor bov i dramat &r det nya National Single Window System som
skulle minska pa pappersarbetet men som i praktiken dkade det kraftigt. Rederierna har
klagat om detta hos myndigheterna i flera ar. Ifall myndigheterna vill gora nagonting
snabbt och som konkret paverkar sjosidkerheten sd borde de se till att alla europeiska
lander borde atminstone anvinda ett gemensamt Excel botten i sitt National Single

Window System, ifall det inte 4r mojligt att ha en gemensam databas for hela Europa.

“Ett annat stort hot for sjosdkerheten dr den 6kade byrakratin pa fartygen. Det faller till
storsta delen pd befdlhavaren som blir kraftigt belastad och flyttar focus fran

sjosdkerheten till pappersarbete.” (Rederirepresentant)

Sjordddning ér en vinstgivande del av verksamheten. Sjoolyckor har halverats 1 hela
virlden under de tio senaste &ren fastdn trafiken har oOkat. Sjordddarna ser
automatiseringen lite som en affédrsidé. Om vi far med i det for hastigt s kan det snabbt

hinda niagonting otickt. Det dr badde som ett hot och en mojlighet. Manniskan dr med i

hela kedjan.

Sen finns det cyber-hot, hot mot landet och andra faktorer som kan gora det svart for
myndighetsutévningen. En ”worst case scenario” skulle vara en tankerolycka pa Finska

viken mitt i1 vintern.

7.3 Miinskliga faktorns roll inom sjosikerheten

Mpyndigheterna anser att manniskans roll r ett ként faktum och har en stor betydelse inom
sjosdkerheten. Hur man &n forsoker att sékra allting s &r det 1 sista hand ménniskan som
gor beslut utgdende fran den information och egen uppfattning om det som sker omkring
honom eller henne. Mianniskans uppfattning kan ocksé vara fel sé att den inte motsvarar
situationen pd riktigt. Till exempel ord 1 kommunikationen som horts fel kan édndra pé det

beslutet som ménniskan gor.

Det finns alltid mgjlighet for felaktiga beslut ndr vi har den ménskliga faktorn med.
Samma géller dven planeringsarbetet ndr ett fartyg tillverkas. I den processen dr dnda

mycket fler médnniskor med och bedomer saker och dd har man &dven mera an tvd sekunder
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tid pd sig i allmdnhet. Ménskliga misstag hdnder oftast nér det dr sma tidsramar och
fokusen klarar bara av att koncentrera pa en viss sak som vid den stunden &r den

vasentligaste. Man marker inte det som hénder och sker utanfor oss.

Man borde ha en mera systemisk approach pd& hur vi ser saker och ting.
Olycksutredningscentralen har gétt igenom bidragande faktorer till olyckorna. Det ér lite
som ett systemiskt tinkande. I det médnskliga tinkandet borde man mera koncentrera sig
pa vad det dr som har bidragit till olyckan och hur kraftigt. Det kan ses som kausalitet
mot systemisk. Det dr som att orsak och verkan leder till ”X”. Allt inverkar pé allt vilket

leder till tinkandet om att hur det ena inverkar pé resten.

7.3.1 Flera ménniskor paverkar trafikstyrningen

Trafikstyrningen har en bred faktor dir flera médnniskor paverkar inom den ménskliga
faktorn. Dér finns lots, isbrytning, bogserings entreprendrer och hela transportkedjan
anda fran hamnarna. Sedan finns det ovéntade tekniska fel som kan vara att man mister
styrformagan pa ett fartyg, det kan bli blackout, elproduktionen pa ett fartyg upphor eller
att det uppstér fel 1 brinsleforsorjningen pa fartyget.

Man borde kunna ifrdgasitta effekterna av den ménskliga faktorn nar den forandras i den
mening dér automatik och robotik 6kar. Den mianskliga faktorn syns redan i borjan fran
systemdesignen ddr méinniskorna kodar ett program eller producerar komponenter och
sedan overvakar ménniskan deras kvalité. Ménniskan dr med i néstan alla férhallanden
forutom naturforhallanden och egentligen ocksé som faktor i klimatforandringen. Den
ménskliga faktorn finns i olika former och paverkar pé olika sitt. Avsiktligt gjort s &r
det ett brott. En felbedomning dr inte avsiktlig d4 har man bara fungerat pé fel sitt. Alla

ménniskor gor fel ibland.

Minniskan méste kunna vara viril, alert, forutseende och agera korrekt. Manniskan dr den
mest kraftfulla processorn da nér hen &r i det ldget och ingen annan extern faktor paverkar
hen. Erfarenheten kommer d& fram ndr méanniskan skall uppfatta och se flera saker

samtidigt nér hen skall gora snabba slutsatser.
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For ménga och komplicerade checklistor krdver mycket tid. Det kan leda till en
risksituation dé det tar mera tid att komma ihag saker &n att fatta ett beslut som kunde ha
forhindrat en olycka. Sjofartsskolningen kan ha en utmaning i detta ndr man nir man
tdnker pa "Human element — Machine interface” och man borde kunna géra det pa ett

annat sitt an hur det gors idag.

“Jag tror inte pd eviga checklistor. Om det tar mera tid att komma ihdg saker dn att fatta

ett beslut sa kan det vara en risk i det skedet ndr det kunde ha forhindrat en olycka.’

(Myndighet)

Teknologins utveckling dr en utmaning. Vi kanske inte dnnu forstdr teknologins
begransningar 1 hur anvidndaren beaktas som anvidndare av en enhet. Man maste se till att

man faktiskt har bekantat sig med saker och ting.

7.3.2 Somnbrist och berusningsmedel orsakar misstag

Nér en méinniska &r trott sd gér ménniskan misstag. Desto mera man tar ut ur en méinniska
sa desto storre risk finns det att misstagen 6kar. Alkoholen har &nnu haft nagra fall dér
det har varit en orsak till olyckor fast ISM-koden forsoker framtvinga en nolltolerans. Det
finns vissa kulturer dér alkoholmissbruket fortfarande lever ombord och olyckor har skett.
Det gar enkelt att visa pa papper att man foljer ISM-koden men det gar inte alltid hand 1
hand med verkligheten. Man skérper sig ocksd ungefar en vecka fore en auditering nir de
vet att auditorerna kommer ombord och allt sétts i toppskick. Men efter det s& gloms det

igen.

Befdlhavaren och maskinchefen har en viktig roll med attityden. Om den inte &r stark sa
dé indikerar det att beséttningen inte heller tar det sd allvarligt. VTS har en stor roll 1
sjosdkerheten och dr de sd kallade “6gonen” dygnet runt. De ger meddelanden till
Trafiksékerhetsverket om incidenter och om nagot fartyg har brutit mot sjovégsregler.
ISM-koden har minskat pa olyckor. Det ser bra ut pa papper veckan fore auditeringen &r
allting ok och sen efter det dr det back to normal business. Befdlhavaren har en nyckelroll.

Hen leder kulturen och tidnkandet ombord.
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7.3.3 Miinskliga faktorer dr den vanligaste orsaken i olyckor

EU-tjanstemédnnen ansag att den manskliga faktorn dr en av de mest vanligaste orsakerna
1 olyckor pa grund av statistik och studier. Den ménskliga faktorn ar ett brett koncept.
Olyckor har ocksa undvikits pa grund att man ménskligt har agerat till dem. Man borde
griva lite djupare ndr man letar efter orsak till en olycka och inte sd ldtt skylla pa
minskliga fel. Ar det brister i kommunikationen? Ar det brister i skolningen? Eller har
inte foretaget haft tillrickliga instruktioner? Eller har det inte wvarit tillrackliga

myndighetskrav?

Om man mirker med kvalitetssystemens regler ndgot problem s& borde problemet
elimineras sé att det inte 1 fortsdttningen orsakar problem. Men den ménskliga faktorn
kan inte elimineras. Istdllet borde tankegangen fara djupare in och fundera var det ett
minskligt fel eller vad i bakgrunden orsakade problemet. Ett manskligt misstag kan vara

for enkelt att utpeka som orsak till en olycka.

VEtt mdnskligt fel dr ldtt att namnge till en orsak.” (EU-tjainsteman)

Rederirepresentanterna ansag ocksa att allt inte kan skyllas pa den ménskliga faktorn. I
tekniska missoden dr méanniskan involverad pd ndgot sdtt. Om man gar riktigt till
grundorsaken “’the root cause” sa hittar man inte s& mycket orsaker pd besdttningen.
Orsakerna dr ocksé tekniska, organisatoriska, politiska, sdkerhetspolitiska orsaker inom

rederierna.

Pressen har ocksa okat fruktansvirt pa den kommersiella sidan med att fartygen skall
opereras mer och mer optimalt. Det leder till att man har press pé att hela tiden gora allt
lite och lite battre. Nar man sedan skall skéra i marginalerna sé ar det just sakerheten som
lider. Sdkerhetsmarginalerna blir tunnare hela tiden. Kanske det beror pa att det finns sa
mycket ekonomer i rederierna nufortiden. Det finns néstan inga sjokaptener i rederierna
mera utan alla har ndgon ekonomisk eller juridisk bakgrund. De ser inte fartygen mera

som fartyg. De dr bara som knappar som flyttas hit och dit.
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7.3.4 Obemannade fartyg kan vara framsteg for sjosikerheten

Obemannade fartyg ar en vildigt liten och sndv grupp som kan kora for tillfallet. Det
borde diskuteras mera om vad som borde behovas for att fa ett autonomt fartyg for att
kunna kdra. Man borde utveckla pd sensorer och dubblera system. Den utvecklingen ar
faktiskt nyttig for sjofarten. Sensorer som bade skannar och kénner fartygets omgivning
som en styrman aldrig annars skulle mdjligtvis upptacka. Dar kan man gora stora framsteg
for sjosdakerheten.

“"Mobilapparaterna pdverkar olyckor i dagens ldge mera dn vad vi har trott.”

(Rederirepresentant)

Dagens nya mojligheter till kommunikation kan distrahera och orsaka farosituationer som
inte forekommit tidigare. I Amerika har fartyg kort kollisioner ndr styrmén har anvént sig
av sociala medier pd mobiltelefonen pd samma som hen har kort ett fartyg. Exempelvis
sd dr det ett problem att f4 unga styrmén att koncentrera sig pa att styra och inte hélla pa
med sina mobila enheter. Det paverkar dven trottheten nédr de pa sin frivakt hinger i
sociala medier. Tekniska fel kan dven vara minskliga fel om man inte har haft

foregripande underhéll. Det kan ocksa finnas tillverkningsfel i delar.

7.4 Mojligheter att forbittra sjosikerheten

Myndigheterna svarade att Trafiksdkerhetsverket dr aktivt med 1 olika arbetsgrupper
internationellt ibland annat IMO. De forsoker hela tiden vara med 1 utvecklingen 1 olika
arbetsgrupper nér det utarbetas nya sjosidkerhetsbestimmelser. De forsoker fa in finska
synvinklar och intressen och ta vara pa det som beror Finland och finskflaggade fartyg.
De forsoker mojliggdra nya innovationer och vara med 1 utvecklingen. Det ar viktigt att

fa internationella krav att gd hand 1 hand med nya tekniska innovationer.
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7.4.1 Niérapéa-situationer ér viktiga for sjosikerheten

Lagstiftningen angéende nérapa-situationer kunde utvecklas. Nuvarande lagstiftning
kraver att alla ndrapa-situationer maste rapporteras. I lagen ér det bestimt att om négon
rapporterar om en nirapa-situation sé far det inte leda till réttsliga atgarder. Troskeln att

meddela skall vara sd lag som mdjligt. Meningen é&r att det inte skall leda till sjdlvcensur.

Malet &r att ta ut lirdom fran det som rapporterats och sprida informationen Oppet.
Trafiksdkerhetsverket har en analysenhet som far igenom nérapé-situationer och funderar
pa att om det finns ndgon trend som man madste ta hdnsyn till nir de utvecklar egna

sjosdkerhetsforeskrifter.

Det tar ungefér 5 — 10 &r for att &ndra pa en process eller infora nagonting nytt. Det finns
vissa processer fOr staterna att uttrycka sitt missndje. IMO:s forordningar trider inte
direkt ikraft utan de méste foras in i nationell lagstiftning och sedan dnnu implementeras.
Inom EU ir processen lite enklare genom att dirifrdn kan det direkt trdda ikraft 1
lagstiftningen, i reglerna eller i foreskrifterna. Direktiven maste ocksa implementeras i

nationell lagstiftning.

“Det finns mdnga orsaker varfor lagarna inte uppfoljs. Orsaken kan vara att man inte

kéinner till dem, att man inte bryr sig om dem eller att man inte har rdd att folja dem.’

(Myndighet)

Det finns regler, lagar, forordningar och foreskrifter. Nar vi stiller alla dessa under
ett “paraply” sd fér vi ett paraplybegrepp som vi kan kalla for regler. Myndigheterna
Overvakar att lagarna f6ljs. Det &r viktigt att alla har kinnedom om lagarnas och reglernas
innehall. Dértill skall det finnas en positiv attityd gentemot reglerna sa att det upplevs
viktigt att inte bryta mot lagen och dven anvidnda medel for att uppfylla reglernas krav.
Overvakning ir viktigt. Det ir forst efter det som man kan siikra att det som #r skrivet i
regel verkligen uppfylls. Om vi later bli att Gvervaka sé har vi inte sékrat, utan da litar vi

bara pd att ndgon sékert har tagit hand om det.
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7.4.2 Kompetensen far allt mera vikt

Kompetens ér en annan sak som maste tas i beaktande. Vi behdver kunskap och formaga
for att overfora kunnandet till praktisk handel. De som arbetar inom sjofarten och kor
fartygen och har framforallt kompetensen dr de som far hela tiden storre vikt néir fartygen

blir hela tiden mera komplicerade och storre.

Utvecklingen gar snabbt framat. P4 1700—1800-talen hinde det inte sa mycket med
utveckling. Tempot pd dndringarna var lugn och sjomanskunskapen var anvindbar utan
fordndringar i decennier. Idag sker forandringarna i ett helt annat tempo. Det &r inte endast
kompetens idag utan det dr ocksa kompetensutveckling. Man sédkrar att man hela tiden

har den kompetens som matchar behovet.

”Kunde man dra upp ett segel, sd kunde man dra det ocksd upp 50 ar senare. Idag sker

fordndringarna i ett helt annat tempo.” (Myndighet)

Ocksa myndigheterna kunde gora mera for att i arbetsséttet vettigare. Mycket arbetstid
gér nu 4t interna rutiner och processer som inte direkt tjanar sjosikerheten. Till exempel

sa orsakar olika datasystem onddigt mycket forvirring.

7.4.3 Automatiseringen foridndrar sjofarten

Med hjélp av digitaliseringsdata minskar den 6kande automatiseringen den ménskliga
faktorns andel. Den ménskliga faktorns roll forflyttar sig mera in pa kodningssidan. Sedan
skulle en “intellekt farled” kunna forbéttra pa sjosidkerheten. Fartyget samarbetar med
farleden genom att ge information och beréttar att pa vilket stélle av farleden man ar och

att man gar at rétt héll. Det skulle forenkla pd vaktbefélets borda.

Helt olycksfria och sikra kan autonoma fartyg vara forst da nér all trafik 16per automatiskt
och den ménskliga faktorn &r utesluten. Eller sd méste logiken vara vattentét sa att alla
vet hur autonoma fartyget beter sig och da méaste man sékert fornya védjningsregler och da
kan man inte folja de gamla véjningsreglerna. Fritidsbatar kommer det dock alltid att

finnas i den riktiga virlden och de kommer ocksé att vara 1 vigen pa farleder.
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” Autonoma fartyg dr sdkra forst efter att alla fartyg dr automatiserade.” (Myndighet)

Autonoma fartyg kommer antagligen att fungera pa korta strickor var destinationerna &r
ndra varandra det vill sdga linjetrafik. Till exempel i1 Norge har dom redan gétt ganska
langt in pé det hér i fjordarna. Men ombord kommer det alltid att krdvas underhallsarbete.
Rollen kommer att dndras radikalt ombord pa fartygen under de ndrmaste 20 aren. Det

kommer ocksa att sitta annorlunda krav och utveckling i utbildningen.

Ur myndigheternas standpunkt forsoker man beskriva hdandelsekedjan, konsekvenserna,
orsakerna samt vdrdera myndighetsutovningen och deras é&tgérder. Rapporterna &r
avsedda for att berdtta om vad och varfor det har hént en olycka. Av det kan det komma

rekommendationer och de kan sedan omformuleras.

Vetenskaplig forskning bor kunna urskiljas fran en undersokning. Myndigheterna gor
undersdkningar och forsoker forutom undersékningarna ocksa paverka genom att delta
pa olika evenemang och dela informationen sd brett som mdgjligt. Alla europeiska och
globala strukturer paverkar detta och de finska myndigheterna dr bara en liten del av den

klustren som ansvarar for sjosékerheten.

7.4.4 Olycksutredningscentralen utfor sitt arbete offentligt

Nir det hinder en storre eller specifik olycka dé far Olycksutredningscentralen pd plats.
I det skedet kan man inte dnnu sdga nagonting om en olycka eftersom all fakta saknas
annu. Olycksutredningscentralen offentliggdr sin niarvaro da nér det ar frdga om en olycka
som dr av den storleksklassen eller annars sddan att den kan ses som ett hot mot hela
samhillet. Att skota om sdkerhetsmedvetenhet &r centralens uppgift. Centralen
undersoker dven om sdkerheten har tagits tillrdckligt fram 1 planeringsskedet,

overvakningsskedet och 1 handledningen.
Centralens mal &r inte att stoppa en verksamhet utan att forsikra sig att verksamheten

sker pé ett palitligt och sdkert sitt. Nar Olycksutredningscentralens bedomer sidkerheten

av en viss verksamhet sa da ar deras mal att verksamheten nar nivan 7—8 ifall den skulle
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utvdrderas i gamla skolvitsord fran 0—10. Foljderna kommer att paverka méinga dérfor

maste man komma 6verens om kraven som alla kan uppfylla och f6lja.

Réaddningsmyndigheterna borde anméla alla héndelser till Olycksutredningscentralen
som enligt deras uppskattning borde undersokas av centralen. Aven nirapa-situationer
betyder att ndgonting som kan uppfattas som en konkret situation har intraffat. Narapa-
situationerna dr en ny typ av héndelser som enligt sjolagen borde rapporteras som
mojligtvis faller pa Trafiksdkerhetsverkets ansvar. Det menar inte att incidenterna skulle
plotsligt ha 6kat men medvetenheten angdende dem har. Det dr lite som att tinka pa
varldsbilden. Det kommer hela tiden nyheter om att det hinder déliga saker. Det beror pa

att ddliga nyheter sdljer béttre i medierna medan goda saker inte séljer.

Olycksutredningscentralen har gjort en blackouttemaundersokning dir de undersokte
systemiska faktorer for blackout och forsokte hitta faktorer som reducerar eller
forebygger dem. En observation var att det finns goda riktlinjer for att férutse och
forebygga storningar. Centralen gav en rekommendation at Trafiksékerhetsverket

angdende saken.

Det kunde kanske ocksé forbéttras pa den allmé@nna medvetenheten och hur viktigt det ar
att forutse saker pé ett visst sitt. Till exempel att man inte gor en ruttplanering bara for
att gora en rutt, utan att det dr for att man kan bedoma olika faktorer som kan péaverka
resan. D& har man pé en mental niva redan i forvig gétt igenom situationen och ar

forberedd om ndgonting hénder.
Nu nér allting mer och mer fungerar genom nétverk s& uppstar nya hot och deras

riskbedomning kriver palitliga och sékrade dataanslutningar for informationsutbyte. IMO

borde ha en cyberarbetskommitté.

7.4.5 Maritima varlden dndras kvickt

EU-tjdnstemédnnen ansdg att den maritima vérlden @ndras snabbt. Nya inspektions

metodologier blir utvecklade och implementerade. Det sker nya utvecklingar inom
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autonoma fartyg och LNG brinsle med mera. EMSA har en viktig roll i dessa framsteg

genom att assistera kommissionen och medlemsstaterna i viagledning och praxis.

Ur myndigheternas synvinkel s& overvakar de fartygen och hur de foljer regler och gor
ny delvis ny reglering. Om ny reglering skapas s& borde den vara av god kvalitet, den
borde helst basera sig pd vetenskapliga fakta, betraktas fran olika synvinklar och

overvigas hur den paverkar sjosidkerheten.

EMSA gor inte enbart regler utan forsoker ocksa gora dem fardigt tillrackligt omfattande
och av hog kvalitet. Trafiksdkerhetsverket deltar mycket i IMO:s moten och forbereder
sig med att ta intressenter med pd forberednings moéten och forsdker sedan driva ett sé

brett utldtande som mojlig till IMO.

7.4.6 Automatiserad och standardiserad brygga

Rederirepresentanterna ansag att mojligheter for en obemannad brygga finns d& nir
fartyget far ut pd 6ppna vatten som exempelvis dver Atlanten. Da kanske det inte behdver
hela tiden vara ndgon som vaktar radaren en hel vakt utan att se ett &nda eko pa radaren
sa skulle fartyget ddr kunna kora sig sjalv. Och dd om automatiska systemet ser ndgonting
som skulle krdva uppmairksamhet s& skulle den alarmera en styrman pa bryggan lite pé

samma sitt som 1 maskinrummet.

Daé skulle styrmansresurserna kunna anvandas mycket klokare. D& kunde de vara dagmén
och standby. Nar fartyget kommer nidrmare land sé kan vaktméinnen gé ut pa vakt och
vara mera utvilade nédr de sen kor vakt. Det dr lite som att jamfora flygvérlden dir
flygplanen kan flyga sjédlv, men dér sitter &nda en ménniska som har stor hjilp av datorn

och sensorerna som analyserar.

Standardiserade bryggor kunde ocksé vara ett bra system. Man har korkort for brygga A,
en for brygga B och en for C och sa vidare. Det kunde vara ett stort steg for sjofarten. Pa
samma sétt som nu dr 1 flygvérlden. Det skulle vara mera standardiserat ndr man hoppar
frén ett redert till ett annat eller en brygga till en annan. Nér en styrman stiger pd bryggan

skulle hen direkt kinna igen sig. Nu dr det olika pd alla fartyg. Sddana praktiska saker
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skulle ta bort en massa potentiella mdjligheter for missforstdnd. Det systemet pabdrjades

1 IMO redan ar 2006-2007. Men det har inte synts i praktiken.

“Bryggorna borde vara mera standardiserade. Ndr en styrman hoppar frdan ett rederi till
ett annat eller fran en brygga till en annan sa skulle hen direkt kinna igen sig.”

(Rederirepresentant)

Det finns ocksa positiva saker i den autonoma utvecklingen for att dérifrain kommer
mycket nyttiga saker. Exempelvis att den kan varna en styrman om saker som hen annars
inte skulle mérka. Det ar nyttigt att det kommer bakvagen in som sa att det ar frivilliga
uppgraderingar nir forsdkringsbolag kan kriva vissa saker och siga: ”Varfor har ni inte

en sddan hir apparat nér den finns tillgidngligt.”

Det kunde forbéttra en styrman med 80 procent med att han inte gor misstag om man
installerar en sddan apparat. Kan man d4 vara utan att installera en sddan apparat? Sedan
finns det sjosdkerhetsrapport alltsd rapporteringssystemet av olika incidenter.

Sjoméannens kunskap att skriva bra och ordentliga rapporter borde forbattras.

7.4.7 Sprak- och kommunikationsproblem

Inom bogseringssektorn goér man tillsammans med European Tugowners Association for
lotsar kommunikationsinstruktioner om hur man sékert kan utfora bogseringar. Det dr ett
liknande system som finns 1 England. Kommunikationen é&r ett av de storsta problemen
som behover utveckling for att det finns inom sjofarten folk frdn méanga olika kulturer.
Antagandet kan vara borjan till en katastrof. Det inbillas for mycket som att befalhavaren
vet nagonting eller att bogseringsbdtens befdlhavare har kunskap om en viss sak.
Exempelvis ropar lotsarna pa bogserbétarnas befdlhavare med deras fornamn vilket man
vanligtvis inte gor och da kan missforstdnd uppsta. Det anvianda spriket kan ocksa leda
till missuppfattningar sd att fartygets befdlhavare gor en ovéntad rorelse med fartyget som
enligt hens mening &r rdtt men som enligt det anvénda spraket var menat som nagonting

annat.
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Det borde i varje hamn vara lika planer och kommunikationsinstruktioner sa skulle det
inte hianda olyckor. Man borde alltid planera innan man gor nagonting. Négra tunga

checklistor borde inte goras.

“Man hor ofta bara “yes sir, yes sir” och ingenting har forstdtts” (Rederirepresentant)

En sjoman fran en annan kultur kan alltid ha som vana att svara “’yes sir, yes sir” &ven om
han inte har fortatt. Inom flygvarlden gjorde IATA ett beslut att alla piloter 1 virlden
skulle gora ett sprakprov. Aven de som hade som modersmal engelska maste ta provet.
Nu dr det inom STCW i sjofarten om kaptenen har befdlhavarskolningen och
behorigheten sa antas det att hen kan engelska for att det hor till skolningsprogrammet.
Men om till exempel en kinesisk befdlhavare inte talar engelska s& borde flaggstaten ta
itu och berétta att skolningen inte overvakas tillrackligt noga. Om en rederirepresentant
tar upp detta s leder det inte till tillracklig 6vervakning i utlindska skolor. Men om det
skulle gd igenom IMO sa skulle det vara en annan sak. Darfor borde tjansteménnen se till

att problemet skéts via IMO.

Kommunikationen och dnnu kulturskillnaderna &r ett problem inom fartygen. I vissa
kulturer kan de inte séga nej, jag forstar inte” eftersom dé kan personen helt forlora sitt
ansikte. For ungdomarna tar det ungefdr dnnu 20 &r och dd kan alla som jobbar med

sjofarten engelska for att de har lart sig det bland annat genom spel, musik och program.

Kommersiella foretag reagerar mycket snabbare &n EMSA och andra stora organisationer
pé sdkerheten. Sdkerheten Okar pa effektiviteten. Trafiksdkerhetsverket forsoker kopiera
fran flygvirlden modeller. Inom flygfartsbranchen dr kutymen att for maximal sidkerhet
byta ett helt instrument medan man inom sjofartsbranchen tar itu och reparerar sjalv sa
att resan kan fortsétta. Det finns goda praxisexempel inom flygvirlden men fOrstas si

skall man inte kopiera allting dérifran.

“Inom flygfarten byter man hela delen pa en apparat medan pa fartygen sdtter man "lite

tejp och jdarntrad” pa och sa fortsdtter man resan.” (Rederirepresentant)

Trafiksékerhetsverket analyserar alla ndrapa-situationer och de sékerstéllde ocksa att inte

fora ndgon infér domstolen om rapporteringarna angaende nérapé-situationer. Det dr svart
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att dra gransen mellan nirapd-situationer och incidenter for varje person har egna asikter

om var grinsen gar.

7.5 Sjosikerheten ér ett gemensamt spel

Myndigheterna anser att sjosdkerheten &r ett gemensamt spel. Storsta ansvaret har
verksamhetsidkaren. Man kan inte gomma sig bakom myndighetsmaskineriet.
Myndigheterna skapar en ram for sdker handling. Fartygsdgaren, redaren och

fartygsbeséttningen alla ansvarar for sédkerheten 1 sin egen verksamhet.

Fran myndigheternas synpunkt dr det i forsta hand sjokaptenen som har befilet ombord.
Efter det dr det rederierna och sedan de som ansvarar for fartygets sjovéardighet det vill
sdga klassificeringssillskapen och sjofartens myndigheter som Overvakar sjofarten.
Myndigheten som i Finland gor hamnstatskontroller pa utldndska fartyg &r oroad over
sjofolk pa stora nya containerfartyg. Ar de manne si sikra som de borde? Sé linge som
det stér att det ar sékert pa pappren s dr man tvungen att lita pa det. Inte kan man

ifrdgasitta ens kompetens nar dom har papper som bevisar att de ar sikra.

Det finns ett datasystem “Thetis, Hybrid European Targeting and Inspection System” som
raknar en riskprofil for alla fartyg 1 internationell trafik Gver 500 bruttoton. Den fungerar
med tidsfonster och riskparametrar dygnet runt. Den &r ansluten till ”Portnet” var alla
hamnanl6p dr anmélda. De kommunicerar sinsemellan. EMSA:s dator 4r i EMSA dir den
raknar ut en riskprofil och héller ett 6ga pa tidsfonstren nér ett fartyg ar tillgéngligt for en

inspektion. De foljer ParisMOUs inspektionsmanual.

7.5.1 Ansvarsfordelningen kan vara otydlig

Ansvaret dr definierat i lagen vilket kan anses vara ett svar pa frdgan vem dr ansvarig for
sjosdkerheten. I sista hand &r det befdlhavaren. Det ar juridiska svaret. Samtidigt maste vi
se bakom juridiken och ténka efter att ocksd lagarna kan vara bristfélliga. I praktiken bér
alla ett visst ansvar men det dr begrinsat. Det dr f4 som bér ett helhetsansvar. Det kunde

vara bra att fortydliga vad vissa parters ansvar ér.
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Flaggstatsmyndigheten har ett ansvar att §vervaka ett nybygge och nir det kommer ut
fran varvet skall det uppfylla alla krav. Trafi som flaggstatsmyndighet ansvarar for att ha
Overvakat att varvet har byggt det enligt de planerade ritningarna och planeringsbyran har
planerat det enligt reglerna och andra dokument som finns. Ansvaret maste begridnsas
tydligt. Trafi kan inte ta ansvar om det &r ndgonting som varvet har gjort fel och att Trafi
inte har mérkt det eller att det inte ens hors till Trafis félt. Trafi kan bara ansvara for det

som &r dess uppgift.

Det skulle gora gott att ha en diskussion och se var den hir ansvarsgriansen gar. Oftast gar
det sa att ndn tror att en annan &r ansvarig for det som Trafis tjansteman egentligen ar
ansvarig for eller vise versa. Eller sen kan myndigheten tro att hen har mera ansvar for

det &n vad hen egentligen har.

"Befilhavarens beslut kan std i kldm mellan rederiets ekonomi och vidret.” (Myndighet)

Sjosidkerheten dr ndgonting som blir till forst da nér man egentligen seglar. Det dr dér i
sista hand som sjosikerheten producerars. Forutsatt att du har ett fartyg som ar sjosikert
och att du har en beséttning som kan sin sak. Det dr da befdlhavaren har mgjlighet till sina
ndgra fa ytterst viktiga beslut som dven kan hamna i1 kldm mellan rederiets ekonomi och
védret. Den vigen kommer vi tillbaka till lagen. Dér stir det att hen maste ha makten och
befogenheten och ansvaret for att gora det beslutet som krivs trots att rederiet kanske
pressar pa att hen maste gé ut och kora si eller sa hért eller om hen far ut med ett fartyg

som inte ar tekniskt sdkert.

Trafi dr inte ansvarig for sjosdkerheten. Trafi 4r ansvarig for att ha besiktat det dér fartyget
och att konstaterat att det uppfyller de regler som &ar for det. Men det &r inte samma sak
som sjosdkerhet utan det ger bara forutsittningar for att fartyget kan anvindas pa ett

sjosidkert sétt. Det ar viktigt att separera ansvaret och forstd vem ansvarar for vad.

I Finland finns det sju godkinda klassificeringssdllskap. Kraven ér att det dr en registrerad
juridisk person (foretag, handelsnamn) i Finland sd att det dr ndgon i1 Finland som kan
representera det juridiskt i finska domstolar vid behov. Klassificeringsséllskapen ar
American Bureau of Shipping, Bureau Veritas, Lloyd’s Register, RINA Services S.p.A.,
Russian Maritime Register of Shipping, Nippon Kaiji Kyokai (ClassNK) och DNV GL
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AS. Enligt flera informanterna &r sju klassificeringsséllskap i1 Finland bra och ungefér 80

procent skots av tre eller fyra av dessa klassificeringsséllskap.

Vissa klassificeringssillskap har alldeles for fa besiktningsmén i jimforelse med flottans
storlek som de skoter om. De far ner prisnivan pa det séttet men samtidigt gor de ganska
grova kompromisser angdende sdkerheten. Inom Trafi har det borjat fdasta mera
uppmarksamhet till det. Snart maste det ruskas om séllskapen med hardhandskar och
sdga: ”Om ni vill skota det hir jobbet bra s& maste ni ha fler resurser sa ni hinner sova

mera pa natten”.

7.5.2 Alla ansvarar for sin egen tomt

Alla i sin egen position och sin egen uppgift ansvarar for sin tomt. Varje rederi och dgaren
ansvarar for att fartyget dr i gott skick och att de har den utrustning och material som
kravs. Besdttningen maste uppfylla minimibemanningens krav. Grunden for sikerheten
bdorjar fran att man har ett sidkert spelomrade vart man kommer pa jobb. Frén kontoret kan
man inte alltid 6vervaka detta spelomrdde da riktar man sig till fartyget och befalhavarens
ansvar som &dr ofordelbar och dér dr uppgifterna redan fardigt delade. Befdlhavaren
Overvakar att alla skdter sin uppgift. Det ar viktigt att det egna omradet skots och ar i
skick. Om en viss person inte dvervakar sitt omrade sa da har inte heller nagon annan tid

att 6vervaka det om det sen inte slumpmaéssigt uppkommer i en besiktning.

Om det hela tiden kommer anmérkningar sa d4 kan man fraga sig att om nagonting har
blivit ogjort och varfor. Dir finns ocksd ett ansvarsomrdde som krdver en viss
kordinerings-, ledarskaps- och kommunikationsférméga. I en mangkulturell omgivning
blir detta mera utmanande. Man maste ha ansvar och fortroende. Man maste kunna lita
pa att alla kan gora sin sak. Det &r viktigt att g& igenom alla arbetsuppgifter forsta gdngen
nagon kommer ombord pé ett fartyg. I dagens hektiska virld kan det vara brattom och

man har daligt med tid. Det utmanar sékerheten.

“Dagens trend lutar allt mera mot att man skall géra billigare, bdittre och snabbare. Det

paverkar sdkerheten.” (Myndighet)
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I och med teknologins utveckling blir arbetslivet och handeln allt mer otlig och trenden
lutar at att allt skall goras snabbare, billigare och bittre vilket dventyrar sdkerheten. Om
man sitter dem pa en vag s hur mycket svajar vagen da eller rasar ena sidan ihop. Det ér
en svar kombination. Billigare, mera ekonomiskt, béttre och sékrare, hur skall man fa allt
detta i samma paket? Det kréver tid och kan inte vara beroende av en person. Det borde

ses som en systemisk enhet.

Sdkerheten bestdr av en rad olika delomraden som paverkar varandra och delar sedan upp
sig och borjar redan fran fartygets byggande och inforande, till dess underhall, utrustning,
bemanning och drift. Om det finns ett bristfalligt verktyg som opereras pa bésta mojliga

sdtt och sedan om det forvanar s har nagonting farit fel i sdkerhetstdnkandet.

EU-tjinstemdnnen berdttade att under UNCLOSS, SOLAS, MARPOL och
lastlinjekonventionerna dr det flaggstaten och dgaren som bér ansvaret for sjosékerheten.
IMO éar FN:s tillsynsorgan for diskussioner och kommer dverens om ny lagstiftning och
EU gor detta i EU-sammanhang. Hamnstaterna har ocksd en viktig roll inom sékerheten

nir de forhindrar fartyg som ar bristfalliga att gd ut pa havet.

7.5.3 Klassificeringssillskapen har en nyckelroll

Klassificeringsséllskapen agerar fran flaggstaternas sida och dr erkdnda organisationer
som har en nyckelroll vid genomforandet av sékerhetsregler och reglering. Agaren betalar
for klassificeringsséllskapens service for att utfarda certifieringar och certifikat enligt
konventionerna, men gor detta 1 flaggstatens namn som bédr det yttersta ansvaret for
fartygen som &r under flaggstatens flagga. P4 grund av det vervakar EMSA som en av
dess kédrnuppgifter dessa erkdnda organisationer som agerar pd uppdrag av EU:s

medlemsstater.

Enligt EU-tjinstemannen &dr antalet klassificeringsséllskap som vi har i Finland bra.
Finland kan godkénna tolv stycken och har godként sju stycken av dem. EU kan endast
anvinda sig av de klassificeringsséllskap som kommissionen har godként. Det ar bra att
det finns konkurrens mellan klassificeringssillskapen och man maste forstas dvervaka

dem. Det ér inget problem med klassificeringsséllskapens antal s lange de foljer reglerna.
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”Sd ldnge som klassificeringssdllskapen arbetar enligt reglerna finns det inga problem

att de dr sa manga.” (EU-tjdnsteman)

En annan uppgift som EMSA har &r att utvardera utbildningsinstitutioner for sj6folk runt
om i vérlden. Detta &r en viktig aspekt for att sjdménnen édr 4ndd de dom driver fartygen
sakert till sjoss. Utan rétt utbildning och rétt erfarenhet skulle fartygen inte vara sékra.
Det finns dven flera aktorer som dr ansvariga for sjosdkerheten. De &r industrin, redare,
varv, underleverantorer, myndigheter, flaggstater, hamnstater, klassificeringsséllskap,
EU och IMO. Det ér dock viktigt att skilja pd hamnstaten och flaggstaten. I deras arbete
finns det en skillnad angdende till vem de gor arbetet och pa vilket sitt. Alla dessa aktdrer

har sina egna uppgifter och sitt eget ansvar.

Sjosédkerheten ér till nytta for alla ménniskor och den har bra fordelar bade for personlig
sdkerhet och miljoskydd. Ett exempel om en bra sak ar svaveldirektivkraven. Direktivet
har gestaltats som en bov 1 medierna dven om manga har haft nytta av de nya kraven.
Direktivet har inte himtats upp i ett positivt ljus genom medierna. P4 grund av direktivet

har luftféroreningar minskat pa Finska viken.

“Alla drar en stor nytta av svaveldirektivkraven, men den synpunkten tas inte upp i

median.” (EU-tjansteman)

Rederirepresentanterna svarade att man borde ta en svensk utgdngspunkt. Det grundar sig
ganska langt pd en egen kontroll. Man skall se att rederiet har ett fungerande
sdkerhetsledningssystem och att rederiet fungerar inom de ramarna sa att allt ar bra, ratt
och sdkert. Dédr hdnger man inte s4 mycket pa arbetsplatsen och tittar om exempelvis

malburkens lock ér uppe eller att ndgonting annat ar fel.

Det borde vara ganska tydligt att om ett rederi vill bli framgangsrikt sa dr det helt omdjligt
att de skulle anstélla inkompetenta arbetare pa jobb atminstone pé flit. Flaggstaterna har
sina egna regler som man sedan maste folja. Till exempel sa i1 Estland méste man inte ha

rdddningsdrékter ombord pé boxerbatar.
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7.5.4 Onodiga kostnader eller satsning pa sikerheten

Rederirepresentanten upplever att Trafiksdkerhetsverket ger sina egna regler. Som tur far
man uttala sig fore dom tréder i kraft och sedan halls det en workshop fore de gér omgjliga
beslut som de redan har gjort. Till exempel slutade ungefér 80 procent av insjéforetagarna
forra aret ndr det blev sd strikta brandbestimmelser och rdddningsanordningar till
passagerarvattenbussar. Deras sdsong dr dock bara tva manader. Nér en liten vattenbuss
maste gbra tiotusentals euros investeringar pa dessa utrustningar och serva dem &nnu
varje ar sé far de aldrig ihop sddana pengar som behdvs for att driva verksamheten. Fast
myndigheterna sdger att det hédr 4r inte en kostnadsfraga. Vad dr det did? En
sakerhetsfriga... Sen skulle de skaffa ljus till alla flytvéstar och man kér med dem endast

pa sommaren och da &r det ljust dygnet runt.

Rederirepresentanterna sade dven att forsta forsvarslinjen for ansvaret dr de som dr
ombord. Andra forsvarslinjen dr rederiet. Tredje forsvarslinjen d4r myndigheterna som
overvakar. Och fjarde forsvarslinjen dr de som skriver lagar och férordningar. Det finns
dven hybrider som exempelvis VTS-trafikdvervakningen som &r konkret med 1 det som
hinder och kan ge rad och diskuterar om situationer. De dr kanske med dar i forsta

forsvarslinjen, ndr man ser pa saken fran en annan synvinkel fast de ocksa dr myndigheter.

Ett gott samarbete 4r ocksa viktigt. Normalt skulle man inte ens behdva ndmna
myndigheterna om alla tar sitt ansvar. Beklagligtvis ér det f& ombord och i rederierna som

vill gora mera dn vad sikerhetskraven fordrar.

“Det dr ju faktiskt lite sd med sjosckerheten och sikerheten i rederierna och ombord att

vdldigt fa vill géra mer dn vad som krdvs” (Rederirepresentant)

Storsta delen av rederierna 1 Finland och i virlden fragar sig att maste man gora s hér?
Och om man inte mast s& dr det ju lite synd. Déarfor dr myndigheterna viktiga. Det &r
viktigt att myndigheterna haller miniminivin sa att den r tillrackligt hog. Rederierna
sparar pengar, det dr naturligt och viktigt for dem. Men de som inom rederierna svarar
for ISM och sdkerhet kan ju inte tdnka pd att man méste spara s& mycket som mojligt utan

de har det tvartom.
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7.6 Styrinstrument och verktyg for att forbittra sjosikerheten

Myndigheterna anser att sdkerhetskulturen borde implementerat fran forsta borjan.
Skolningen #r bra och utbildningen pa hdg niva och det &r harmoniserat med allt. Anda
ar man ju alltid lite fundersam om personen i friga lampar sig for livet till sjoss.
Studerande lockas med fina reklam men det finns personer som aldrig ens har varit
ombord pé ett fartyg och borjar studera till ett nytt yrke och de &r inte ens passande for
jobbet. Hamnstatskontroller dr verktyg som anvénds for att forbéttra sjosdkerheten och
forminska konkurrens med daligt tonnage som inte uppfyller kraven. Utbildningen och

inspektionerna borde ocksd harmoniseras genom att ha en hog standard pa dem.

Ramen for reglerna har man tillsammans kommit dverens om. Det finns internationella
avtal om hur man inom sjofarten skoter om sakerheten. Ekonomiska styrmedel dr att man
kan ge ndgon sorts av stdd om det kommer ndgra nya stringa sikerhetskrav fran den
statliga makten. I Finland var farledsavgifterna férbundna till fartygens isklasser. Det vill
sdga desto bittre isklass sa desto mindre farledsavgift, det underldttade bland annat pé

vintersjofarten.

Andra styrmedel dr ndr Trafiksdkerhetsverket ger mycket olika bestdmmelser och
forbereder lagar. Lagens forberedelser dr pd ministeriernas ansvar. Amnesexperterna ir
starkt involverade med ministeriegrupperna ndr de skriver lagar som sedan gar igenom
riksdagens behandling fore de trider ikraft, om de trider ikraft. Aven i flera lagar har
Trafiksdkerhetsverket fatt befogenheter att noggrannare ge bestimmelser som

exempelvis sjosikerhetsbestimmelser vilka hittas pa Trafiksdkerhetsverkets nitsidor.

Dirtill finns riskbedomning som ett instrument att anvdnda. Bedomningen skall goéras
objektivt och ténkas pa tva saker. Forsta ar atgéarder for att sdkra minniskans hélsa och
ménniskans liv. Det andra dr material och milj6. Man féar inte tidnka att det dr svart eller
att det kostar for mycket. Man borde gora 20 — m50 riskmodeller vilket skulle utgéra en

bra riskbedomning.

I Finland fungerar styrandet ganska bra. Vi har som styrinstrument internationella och

nationella regler. Det ger stora ramen. For att forsékra att styrinstrumenten fungerar méste
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vi Overvaka att de f6ljs. Det maste finnas kompetens att jobba inom dessa ramar och folja

dessa regler. I sista hand &r det just regler, 6vervakning och kompetens.

Finland har rasat ner pa den sa kallade vita listan dir de stater uppriaknas vilka noggrant
foljer hamnstatskontrollernas bestimmelser. Den i bakgrunden liggande orsaken &r ett
missbruk av systemet av en annan stat utav vilket Finland har fatt lida. Dértill har det
skett en dndring inom den finska sjofarten. For tio ar sedan besiktade Sjofartsverket
fartygen istéllet for klassificeringsséllskapen. Nu gor klassificeringssédllskapen nog ett bra
jobb och Trafi har fortroende for dem. Men problemet dr nu att de mojligtvis inte kdnner

igen alla finska krav och tolkningar.

Finska sjomén &r 1 allminhet mycket kunniga. Vi har goda kunskaper att navigera i vara
egna forhéllanden. Utldndska fartyg dr inte s vana att navigera i is. Dér dr ett bra
styrinstrument att vi krdver en isklass och isbrytarassistans. Det innebér att om ett fartyg
har en isklass sé dr det just de fartygen som seglar i is. Fartyg utan isklass har inte heller
nagon erfarenhet av is. Det dr ocksd ett styrinstrument som inverkar positivt pa

sjosakerheten.

Lotsvisendet dr ocksé viktigt. Véra farleder alltsd hur vi skdter om infrastrukturen har
ocksé stor betydelse. Trafikverket har &nnu ansvar for det men f se hur det blir nésta ar.
VTS fungerar nu bra. Sen blir det ett foretag som séljer sina tjdnster till Védyldvirasto och
Viyldvirasto maste se till att dom koOper denna tjansten rdtt och sen maéste
Trafiksékerhetsverket 6vervaka att den dr kopt rétt och att de utfor arbetet pa ratt sétt. Det

skapas nya konstgjorda viggar i en helhet som anors skulle vara bra.

EU-tjinstemdnnen ansag att bésta styrinstrumentet dr att koncentrera sig pa
huvudaktorerna inom sjofartssikerheten. De dr flaggstaten, dgarna och deras beséttning
och klassificeringsséllskap som certifierar fartyg. Det kan man gora pa olika sitt av olika
parter. Men EMSA har ett mandat att agera i alla dessa omrdden och det gor EMSA ocksd
pa ett lampligt sitt.

Myndighetsreglering dr viktigt. Regleringen borde goras tillrickligt grundligt. Man borde
hitta grundorsaken till en olycka. Inte sdtta plaster pa pléster. Det borde basera sig pa

vetenskapliga fakta men det dr inte alltid sa enkelt for att det politiska trycket fungerar pa
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ett vist sdtt och exempelvis IMO och EU ir internationella aktdrer och olika ldnder drar
olika saker &t olika hall. Det dr inte alltid enkelt att fa en sddan reglering som alla gér med

pa men man forsoker alltid striva efter det.

En annan sak dr ocksé forebyggande reglering och mojlighet att kunna agera redan fore
en olycka hénder. Det borde basera sig pa ett mera dppet informationsutbyte och kulturen
med att gdmma problem borde elimineras. Det borde vara en mera genomskinlig
verksamhet. Samarbetet inom EU é&r en god sak. Dér finns bland annat forskningsprojekt

och samarbete. EU har stora resurser som man kan utnyttja.

"Tyvdrr dr det sd att man frdagar om lagen krdver det. Om lagen inte krdiver det sd dr det
en risk att det blir ogjort. Livet dr hart och pengarna sitter hdart. Ddrfor dr det viktigt att

myndigheterna sdtter ribban tillrdckligt hégt.” (Rederirepresentant)

Rederirepresentanterna tyckte att det dr viktigt att myndigheterna styr upp, for det ar
vildigt f& som gor mera &n vad som krdvs enligt lagen. Myndigheterna bor ha
bestimmelserna tillrackligt stringa, for ekonomiska kraven pé rederierna dr stora och
sdkerhetsatgirder kan vara dyra. Om lagen inte fordrar det si ar det en risk att det blir

ogjort fast det skall finnas en massa riskassessment hit och dit.

7.6.1 Stora foridndringar sker enbart genom olyckor

Det dr extremt viktigt att det skall finnas tillrackligt med resurser 1 rederierna for att
utveckla sidkerheten. Det behdvs bade manniskor for att f6lja upp sékerheten ombord och
resurser fOr att ha extern och intern skolning. Rederiet borde betala kurser. Finska rederier
har ribban hogt och dr noga med att de haller atminstone fast vid alla krav. Ibland gor
man lite eget hédr och dar for att forbéttra pad egen hand sma projekt men de riktigt stora

forandringarna sker enbart genom olyckor.

Skall man ta ordentliga steg framét sé skall det ske en olycka. Eller s& méste det vara en
myndighet som ordentligt lyfter upp ribban och séger till. Men det ér inte sd enkelt med
IMO nér alla borjar protestera. Det hdander aldrig en olycka som dr en 6verraskning for

dom som jobbar med sékerheten inom sjofarten. De vet att det kommer att hinda forr
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eller senare. Det maste startas frdn foretagen. Nagon maste forstas leda foretagen. Dér
finns regler och idag finns det olika kvalitetscertifikat. I kvalitetscertifikaten finns det

vissa kriterier for standarderna. Det r ju ocksa marknadsforing pa ett sétt.

”Om en person tar en bild ndr ndgon utan sikerhetsskor bar nagonting med Crocs skor pa
sig, for att hen tycker att det &r en lustig bild. Sedan delar hen den bilden med nagra
kompisar pa formiddagen och si kan den bilden vara delad pa kvéllen 200 000 ganger
och 1 vérsta fall komma med i nyheterna. Och nir dir sedan nagonstans dnnu syns

foretagets logo sa kan aktiernas virden sjunka for foretaget” sdger rederiets representant.

Allt borjar frn skolningen. Kvaliteten maste hdllas och kommunikationen maste fungera
at alla riktningar. I England har de den bésta sékerhetskulturen tack vare deras offshore
sida. De har en Maritime Accident Investigation Branch (MAIB) dér alla méaste rapportera

och sedan delar de informationen tillbaka. I de nordiska ldnderna fungerar det ocksé bra.

7.7 Natverk och samarbetsmojligheter

Myndigheterna anser att det inom sjofarten finns mycket bra nétverk och
samarbetsmojligheter. IMO  har  sjosdkerhetsmoten (MSC) och dir har
Trafiksékerhetsverket myndigheter som péaverkar. Dér dr nidstan alla vérldens ldnder
representerade. P4 europeisk nivé finns det ndtverk och samarbete. Pa finsk niva finns det
ocksd METO-samarbete (Merelliset toimijat —yhteistyd) dédr Trafiksdkerhetsverket,
Gransbevakningen, Tullen, Forsvarsmakten och Trafikverket samarbetar med varandra.
METO péaverkar ocksé regelbundet pa statlig niva och tva regionala nivaer vilka ar Vistra
Finlands omrade och Finska vikens omrade. Sedan finns det internationella myndigheter

som ar alla liknande men de ar olika i olika ldander.

Det finns nédtverk med néringslivet dir ministerierna ocksa samarbetar aktivt med. Innan
ett internationellt IMO mote ordnar Trafiksdkerhetsverket koordineringsmoten dér
néringslivets representanter och myndigheter dr med. Dir bestdms tillsammans Finlands
asikt som sedan presenteras pa IMO:s mdten. Nagra ganger om aret och vid behov

sammantrdder rederiernas DPA-personer, ISPS-ansvariga och CSO- och
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sakerhetsansvariga personer pa moten dir man gar igenom aktuella drenden och utsikter

for branschen.

Med Skyddspolisen samarbetar myndigheterna ocksd bland annat med frdgor som har
med sdkerhetssituationen i allménhet att géra. Myndigheterna dr néstan varje vecka i
kontakt med Finlands Rederier r.f. M&ten hills regelbundet eller nir det behdvs. Det beror
pa diskussionsdmnet om stdmningen dr mera varmt eller ifall det dr frdga om mycket

intensiva diskussioner.

Finland deltar i internationella arbetsgrupper i IMO-arbetet. Samarbetet inom olika
myndigheter 1 Finland fungerar bra, det finns samarbete med METO, MRCC Turku,
Trafikverket och VTS. Det blir en dmbetsverksreform dir VTS blir ett bolag. Dér finns
en riskfaktor hur samarbetet fortsitter under ett statligt dgt bolag som skots under andra

villkor.

Trafiksékerhetsverket har inte operativa resurser men de har tillgdngar. Storsta delen som
jobbar inom inspektionen dr fore detta sjdomin bade fran ddcksidan och maskinsidan.
Trafiksékerhetsverket 6vervakar ocksa klassificeringssillskapen och har en néra kontakt
och méten med dem. De jobbar for Trafiksdkerhetsverket och for sig sjdlva. Fartygen
seglar med séllskapens certifikat vilket betyder att fartygen skall vara i det skicket som
certifikaten antyder. 1 Finland har Trafiksdkerhetsverket kontakt med de
klassificeringsséllskapen som &r aktiva i Finland. Myndigheterna har d&ven samarbete med
skolorna dér de foreldser och delar med sig kunskap om sjosékerhetskonventioner vilket

okar pa sjosdkerhetskulturen.

Det finns myndighets forum inom sjofartens ekonomikluster. Mdten ordnas ibland vid
behov. Trafiksdkerhetsverket har nétverk med kundsektorn, rederier, planeringsbyréer,
varv och utndmnda besiktningsmin. Sedan finns det ndtverk dér Trafiksidkerhetsverket dr
med och bidrar med sin sakkunskap i en annan ram som exempelvis personalens

sdkerhetsutrustning, hjdlmar, sdkerhetsskor och flytvistar.

I samarbetet mellan ministerierna dr uppmérksamheten pa mera juridiska och politiska

drenden. Ministerierna har bra kunskap 1 politik och juridik, men &r lekmén géllande
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teknik, sjosdkerhet och sjofart. Aven om Trafiksikerhetsverket #r specialist och

sakkunnig i sjofartsdrenden sa maste verket lampa sig enligt dem.

Ytterligare nétverk ar redarforeningar, utbildningsanstalter som bland annat skolorna,
universiteten, tekniska skolor, Merenkulkualan koulutus- ja tutkimuskeskus (MKK) och

Aalto-universitetet.

EU-tjanstemédnnen ansag ocksa att det fanns flera stycken nitverk. Det ordnas hela tiden
olika sakerhetskonferenser inom Europa. I varas holls en Posidonia konferens 1 Grekland
och 1 september dr det en konferens i Hamburg. Dessa evenemang lockar maritimt
professionella personer med olika bakgrunder fran hela virlden vilket &r en utmérkt
mojlighet for att bilda ndtverk. Det finns ocksd andra mera och mindre formella
evenemang inom den tekniska ramen och ocksé inom regelverken som i IMO. I EU triffas

medlemsstaterna regelbundet med kommissionen for Safe Seas (COSS).

EU har flera samarbetsgrupper. IMO ér en internationell sjosdkerhetsorganisation och
ParisMOU definierar regler for hamnstatskontroller. Internationellt samarbete &ar
nodvéindigt och dir finns de bista péverkningsmdjligheterna for att forbattra
sjosdkerheten. IMO har moéten och olika kommittéer ungefir tio stycken varje ar. Dér
utvecklar man regleringen och dir finns verksamhetsplaner som man foljer. Olika lander
gor forslag och kommenterar andra landers forslag och sedan gor man beslut hur man gar
vidare med dessa saker. EU har olika grupper och projekt om dmnesomraden vilka mots

ungefdr tvd gdnger om aret och dér kan man paverka.

Rederirepresentanterna tycker att Finland 4r ganska aktivt med och representerar i IMO.
Det ordnas en massa seminarium omkring i virlden. Det finns bland annat International
Chamber of Shipping, Rederiféreningen i1 Finland och Gransbevakningen har varit aktiv
de senaste dren med Vessel Triage -metoden som hjdlper med brand till sjoss och berittar
om hurudan hjélp man kan fa ifrén land. ChemSAR -projektets mélséttning dr att skapa

gemensamma procedurer for riddningsoperationer som innehaller farliga &mnen.

”Om man kor forbi 10—15 ldnder pad sin rutt, sa beroende pd var en olycka héinder kan

det vara helt annorlunda hjilp som man mojligtvis kan fda vid behov.’

(Rederirepresentant)
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Alla lander har haft sina egna procedurer. Det beror helt pd var man befinner sig da en
olycka intriffar och hurudan hjidlp man kan vintas fi. Fartygen skall nog i forsta hand
klara sig sjdlva. Men om det behovs hjélp sa ar det bra att de har tagit upp de hér fradgorna
med att standardisera lite det hdr med spréket och procedurerna. Malet &r att fartygen

skall veta var de far hjidlp om de ber om hjilp i nagot land.

EMSA jobbar for att driva sjosdkerheten framat med bland annat auditeringar. Rederierna
har ocksd samarbete med varandra och med Trafiksidkerhetsverket. Men det dr inte alltid
sa latt. Alla som jobbar med sjosdkerhet inom rederierna har mycket att gora och det ér
otroligt svart att hitta ett gemensamt datum nér man skulle kunna triaffas. Men det lyckas
nog da nér det behdvs. Rederierna traffas tillsammans med Trafiksdkerhetsverket ungefér
en eller tvd gdnger om aret under deras paraply. Rederiforeningen ordnar ocksé interna
moten nigra ganger om aret och dér finns olika arbetsgrupper. Tyvirr s& upplevs det att
man inte har tillrdckligt med kontakt med kollegor i andra rederier och darfor blir mycket
nyttig information odelat. Trafiksdkerhetsverket forsoker vara den samlande kraften.

Rederirepresentanterna tycker att det &r bra gjort av dem.

"Sammanstdllt kan man sdga att det finns mycket information som skulle kunna delas
med finska rederier, men det blir inte sagt for att det inte finns mdjlighet att trdffas.”

(Rederirepresentant)

Merenkulunkoulutuskeskus (MKK) ordnar en sjosdkerhetsdag. Trafiksdkerhetsverket
ordnar inte dom for att det kostar sa mycket. Trafiksidkerhetsverket har arbetsgrupper for
olika bestimmelser. Nationella regler dr olika i ndstan alla ldnder. Rederirepresentanten
berittar ett speciellt exempel om man fran Sverige koper ett fartyg som &r over 500
bruttoton s& duger fartyget i Sverige och det borde ocksé duga i Finland. Men om det ar
499 bruttoton och man koper det fran Sverige och tar det till Finland s& kan det vara att

man maste bygga hela fartyget om i Finland.

European Maritime Week ordnas vart annat ar 1 Bryssel. Dar forsoker organisatérerna fa
europarlamentarikerna med pa plats for att sjofarten har haft en sa 1lag profil och man
maste darfor 6ka pad medvetenheten. Problemet &r att det oftasts har rapporterats endast
om olyckor och darfor framhévs sjofartsolyckor i den offentliga bilden. Nu foérsdker man

hoja profilen.
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Dessutom finns det till exempel hamnbogseringens och lotsféreningens mdten. Moten
anses vara intressanta men genast nar deltagarna stiger ut frdn méteslokalen sa ér de igen
konkurrenter. Det dr enkelt att ha méten om saker som har med sidkerhet och effektivitet
att gora. Organisatorerna forsoker ocksa fa med hamnpersonal till moten dar man kunde
ha gemensamma fraser. Dér finns ndmligen ocksa fortojningspersonal som inte kan ett

enda ord engelska.

Som nétverk fungerar de finska rederierna bra. Trots det kan det ibland fran de stora
rederierna komma ett meddelande fran deras jurister att for sdkerhetsskil kan de inte dela
med sig information for att det anses vara en kommersiell faktor. Detta leder till ett sddant
tankesétt att dir har vi nu en klient och dér har vi tva foretag. Hos det ena syns olyckorna
1 statistiken och hos det andra sa syns det inte. Det kan sedan vara den avgdrande faktorn

dé en potentiell klient gor sitt val.

Till exempel angdende offshoresidan d&r man mycket noggrann och specifik. Om en
offshoreplattform flyttas s& kan en simpel procedur innehdlla 70 sidor med rapport fast
man inte i praktiken exakt foljer det. Allt det har sina rétter nagonstans om det har hént
en olycka sa vill man undvika att en likadan kan hénda pa nytt och darfor finns dessa

grundliga beskrivningar.
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8 Sammanfattning

Forskarna presenterar i sina analyser att det finns ett visst behov av sjosékerhetsatgarder
som maste tas i beaktande for att forbattra sjosidkerheten. Enligt andra forskare dr det
nuvarande regleringssystemet heltickande och innehaller inga storre bristfalligheter men
kunde omvirderas och forbittras genom justeringar. Det finns alltid forbéttringsforslag
for att paverka sjosdkerheten. Idag lever vi i en sa hektisk tid att utvecklingen gar snabbare
frammat dn vad vi mojligtvis forstar. Hur har vi da kunskap och tid att gora ny lagstiftning

och nya regler som forbéttrar sjosédkerheten.

Nér jag kombinerade mina intervjuer med teoridelen i min avhandling sa kom det fram
flera olika forslag som kan pédverka sjosdkerheten. Sjofarten 4r en internationell
fraktbranch och da riacker det inte att man endast tar i beaktande de nationella lagarna.
Det dr nodvéndigt att alltid kdnna till ocksé den europeiska nivan och den internationella
nivan. Har har myndigheterna mycket att ta hinsyn till for att fa en klar bild av hur man

kan forbéttra sjosdkerheten.

I tidigare vetenskapliga studier konstaterade forskarna att det inte finns tillrdckligt med
samarbete mellan olika aktorer inom sjofarten. I mina intervjuer kom det fram att
aktorerna sjdlva tycker att det nog finns mycket samarbete mellan olika parter. De sade
att alla arbetar bra tillsammans jimfort med andra ldnder. I dagens ldge finns det goda
samarbetsmojligheter och nétverk inom sjofarten pa den globala, europeiska och
nationella nivdn. P4 den globala nivan har IMO sjosdkerhetsmdten med nationella

myndigheter och olika kommittéer dir det finns bra paverkningsmojligheter.

Forskarna tog upp olika styrmedel med vilka man kan péverka sdkerheten till sj6ss och
de grupperades som direkta, ekonomiska och informativa. Ramen for styrinstrument i
Finland dr internationella och nationella regler. For att styrinstrumenten skall fungera
mdste man overvaka dem sa att de f6ljs. Det maste finnas kompetens for att arbeta inom
dessa ramar och dessa regler méste kunna foljas. Fungerande regleringssystem kréaver

regler, 0vervakning och kompetens.
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For att fungera bor regleringen vara tillrackligt grundlig. Det ar inte alltid enkelt att f4 en
reglering som alla gr med pd, men den internationella sj6fartsorganisationen IMO
forsoker alltid striva efter det. I praktiken stoter man ofta pa fragan: Kraver lagen det?
Om lagen inte krdver det sa finns det en risk att det inte blir gjort. Darfér maste
myndigheterna se till att ribban sitts tillrackligt hogt i regleringen. Mina informanter
ansag ocksa att storsta hotet for sjosdkerheten kommer frén ekonomiska krav som fordrar

stora insatser av rederierna.

Det finns ekonomiska styrmedel som Finland har lyckats bra med som till exempel stod
pa grund av strangare sidkerhetskrav inom isklasser och isbrytarassistans. Om ett fartyg
har en bra isklassificering sé &r det just det fartyget som kor i is. Fartyg utan isklass har
ingen erfarenhet av is. Det paverkar positivt sjdsikerheten pa Ostersjon. Det fungerar som

en morot for Finland och som képp for andra linder med fartyg som har en sémre isklass.

De finska forskarna har koncentrerat sig i sina rapporter mycket pa situationen och
sdkerheten pa Finska viken. Finska viken dr ett av de mest trafikerade omréden i vérlden
vilket i sig paverkar sjosikerheten. Isforhallandena i Finland och pa Ostersjon ér svéira
vilket gor att det dr ekonomiskt viktigt for Finland att ha vintersjofart pad samma som det

oOkar sdkerheten nir fartygen méiste vara stadigare.

Nir Trafiksikerhetsverket ger olika bestimmelser sa fungerar de som predikan. Dé lagar
forbereds &r det pd ministeriernas ansvar, men ocksa Trafiksékerhetsverket och
amnesexperterna ar starkt involverade. Inom lagens ramar har man gett befogenheter till
Trafiksdkerhetsverket som sedan kan ge noggrannare bestimmelser. Det ér viktigt hur vi
skoter om infrastrukturen det vill sdga vara farleder. VTS-systemet anses fungera bra nu.

Lotsvisendet dr ocksd en viktig sékerhetsfaktor enligt mina informanter.

Fordandringar sker genom olyckor vilket innebér att det skall finnas tillrickligt med
resurser i rederierna for att utveckla sékerheten. Det behdvs ménniskor for att folja upp
sdkerheten ombord och det behdvs resurser for att ha extern och intern skolning. Finska
rederier dr noga med att halla fast vid alla krav. De gor ibland lite egna forbéattringar hér
och dér, men de riktigt stora reformerna sker genom olyckor som leder till d&ndringar 1

regleringen.
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Juridiskt r ansvaret for sjosikerheten definierat i lagen. And4 ir det fi som bir ett
helhetsansvar. Det kunde vara bra att fortydliggora vad de olika parters ansvar ar. Likvil
finns det flera aktérer som &ar ansvariga for sjosdkerheten sdsom industrin, varv,
underleverantorer, flaggstater och hamnstater. Fragan vem som &r ansvarig for
sjosdkerheten dr inte alltid entydig. I forsta hand 4r det befdlhavaren som har ansvaret
ombord. Som andra kommer rederierna och som tredje de som ansvarar for fartygets
sjovardighet alltsd klassificeringsséllskapen och sjofartsmyndigheterna. Forskarna

betonade ocksa att en bra sdkerhetskultur &r mycket viktig for sjosdkerheten.

Befilhavarens och maskinchefens attityder paverkar hela beséttningen. Om deras
attityder for sdkerheten inte &r stark sd kan det paverka hela beséttningen sé att sdkerheten
inte tas pa allvar. Den 6kande byrdkratin pa fartygen gor att befdlhavaren ombord blir
kraftigt belastad och d& kan focus flyttas fran sjosdkerheten till pappersarbete.

Befdlhavaren har en nyckelroll nér hen leder kulturen och tainkandet ombord.

Det ar viktigt att rederierna ocksa har ett fungerande sidkerhetsledningssystem. Det kom
tydligt fram under intervjuerna att rederierna sjdlva var aktiva och ville med frivilliga
atgirder forbéttra sjosdkerheten. Det borde ocksa vara klart att om ett rederi vill bli
framgangsrikt sd dr det helt omgjligt for dem att anstdlla inkompetenta arbetare. Alla
ansvarar fOr sin egen tomt vilket innebér att i en mangkulturell omgivning blir det mera
utmanande nir man maste ha mera koordinerings-, ledarskaps- och

kommunikationsférmégor.

I mina intervjuer betonades det att i dagens hektiska vérld dr det hela tiden brittom.
Trenden lutar 4t att allt skall goéras snabbare, billigare och battre vilket utmanar
sdkerheten. Storre rederier kan sin sak 1 allménhet men de mindre redarna som koér med
firre fartyg och har en liten personal kan ha luckor i kompetensen. Aven

flaggstatsreglerna har mojliggjort en osund konkurrens med att minska pa bemanningen.

Enligt forskarna dr ménniskans roll ett kdnt faktum och har en stor betydelse for
sjosdkerheten. Ménskliga faktorn dr en av de mest vanliga orsakerna i olyckor. I sista
hand &r det alltid manniskan som gor beslut pd basis av sin egen uppfattning och den
information som hen har omkring sig. Trotthet dr ett annat problem som kan fora med sig

hot. Nir man kombinerar det med minimibemanning si kan det uppstd farosituationer.
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Overraskande nog kan dven forbittrade kontaktmdjligheter som internet, telefoner och

sociala medier orsaka belastning.

Okat tryck pa att fartygen skall opereras mer och mer optimalt leder till att det méste
skiras i marginalerna och dé ar det sékerheten som lider. Nufortiden finns det mindre
personer iland pa rederierna med sjofartsbakgrund. De flesta har ekonomisk eller juridisk
bakgrund och tenderar att inte mera se fartygen som fartyg utan som pjés i spel som flyttas

fram och tillbaka.

I diskussionerna med informanterna kom det fram att den ménskliga faktorns roll inte
alltid ar det mest betydande och viktigaste orsaken i sjofartsolyckor. Ovéntat nog var den
minskliga faktorns roll inte sd betydande som jag trodde pa forviag da jag formade min
analysram. Enligt informanterna figurerar den ménskliga faktorn med i alla skeden av
sjofarten med borjan av planering av fartygen via sjdlvaste sjofarten dnda till
klimatuppvarmningen péd vér planet. Men sist och slutligen var ménniskans roll inte si

enkel som den beskrevs att vara i de teoretiska analyserna.

Informanterna podngterade att det inte 4r enkelt att urskilja pa den méanskliga faktorns roll
och andra faktorer som &r orsak till en olycka. Minskliga faktorn har olika former och
paverkar pé olika satt. Nar tekniken och automatiken 0kar kan den ménskliga faktorns
roll fa nya och okdnda former. Sensorerna som skannar och kénner fartygets omgivning
gor dndad stora framsteg for sjosdkerheten. Den ménskliga faktorn paverkar ocksd
utvdrdering och beslut som exempel ifall man rapporterar en incident som en nirapa-

situation eller en olycka. Ett minskligt fel dr alldeles for létt att namnge som orsak.

Forskarnas resultat var att man satsar mycket pa elektronik och automation inom
sjofarten, men det verkar inte minska pd ménskliga faktorns roll som enligt kéllor dr den
storsta orsaken till sjofartsolyckor. Informanterna ansag att autonoma och obemannade
fartyg kommer att fordndra sjofarten stegvis ndr allt flera fartyg blir automatiserade.
Logiken maste vara vattentit s att alla vet hur autonoma fartyg beter sig och da méste
védjningsreglerna antagligen fornyas. Méanniskans roll kommer att dndras radikalt ombord

pé fartygen inom de nirmaste éren.
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En intellekt farled kunde ocksé forbittra sjosékerheten. Kompetensen far mera vikt nér
fartygen blir storre och komplicerade. Exempelvis olika datasystem orsakar onddigt
mycket forvirring. Konkreta forbéttringsforslag i intervjuerna var ett system med
juniorstyrmdn och juniormaskinmén. Fritidsbatarna kommer alltid att finnas i1 den
verkliga virlden och de kommer att befinnas med pd farlederna. I intervjuerna togs

fritidsbdtarnas kompetenskrav upp som forbéttringsforslag for sjosékerheten.

Som fortsatt forskning anser jag det viktigt att utreda hur den autonoma utvecklingen och
obemannade fartygen paverkar sjosdkerheten. Hur viktig roll kommer den minskliga
faktorn att spela i fortsittningen inom sjosdkerheten ndr automatiken tar Gver
rutinmdssiga overvakningsuppgifter och bemanningens andel minskar pé fartygen? Vilka
behov finns det att dndra regleringen och myndigheternas 6vervakning da elektronikens

och automatikens andel alltmera véxer inom sjéfarten?
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Bilagor

Intervjufragor

Jag skriver pro gradu-avhandling om sjOsdkerheten for fakulteten for
samhillsvetenskaper och ekonomi vid Abo Akademi. Med sjosikerhet avser jag
mojligheter att undvika olyckor inom sjofarten eller atminstone mojligheter att minska
situationer som leder till olyckor. Intervjuerna kommer att behandlas anonymt i
avhandlingen och personerna kommer att hanteras i texten som exempelvis: ”Sjokapten,
handelsflottan”, “ministerietjansteman” osv. Informanterna har ritten att se

slutproduktionen.

Teen pro gradu -tutkielmaa meriturvallisuudesta Abo Akademin tiedekunnalle fakulteten
for samhillsvetenskaper och ekonomi. Meriturvallisuudella tarkoitan mahdollisuuksia
vilttdd onnettomuuksia merenkulussa tai ainakin keinoja védhentda tilanteita, jotka
johtavat onnettomuuksiin. Haastattelut késitelldin anonyymeind tutkielmassa ja
haastateltuja henkil6ité kasitelldédn tekstissd esimerkiksi: "Merikapteeni, kauppalaivasto”,

“ministerion virkamies”, jne. Haastatetuilla on myd6s oikeus ndhda lopputulos.

1. Vad anser du att dr bra i Finlands sjosdkerhet och vad &r daligt?

Mika mielestédsi on hyvda Suomen meriturvallisuudessa ja mikd huonoa?

2. Vilka anser du att dr de storsta hoten for sjosékerheten 1 Finland i1 den finskflaggade
flottan och 1 finska farvatten 1 allménhet och varfor?
Mitkd mielestdsi ovat suurimmat uhat Suomen meriturvallisuudelle suomalaisissa

liputetuissa aluksissa ja suomalaisilla aluevesilld yleensa ja miksi?

3. Hur stor och betydande anser du att den minskliga faktorns roll dr i sjosdkerheten? I
vilken grad anser du att andra faktorer r orsaker till olyckor?
Miten suurena ja merkittdvand ndet inhimillisen tekijdn osuuden meriturvallisuudessa?

Missd médrin ndet muita syitd onnettomuuksille?
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4. Vilka nya eller olika moéjligheter anser du att det finns inom er branch for att forbéttra
sjosakerheten?

Mité uusia tai erilaisia keinoja niet omalla alallasi meriturvallisuuden parantamiseksi?

5. Vem anser du att i allménhet dr ansvarig for sjosékerheten?

Kenen katsot yleensd olevan vastuussa meriturvallisuudesta?
6. Vilka anser du att dr de bésta styrinstrumenten eller verktygen for att forbéttra
sjosikerheten? Mitd ohjauskeinoja tai tyokaluja pidédt parhaimpina meriturvallisuuden

parantamiseksi?

7. Hurudana nitverk och sammarbetsmojligheter finns det for sjosidkerheten? Millaisia

verkostoja ja yhteistydmahdollisuuksia on meriturvallisuudessa?
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