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NOU 2005:14 På rett kjøl - ny skipssikkerhetslovgivning

Stiftelsen Skagerrak ble etablert i 2004. Stiftelsen er godkjent av Fylkesmannen i Oslo og Akershus. Registrering i Brønnøysund fant sted 13. juli 2004 med organisasjonsnummer 986 785 248. Stiftelsen Skagerrak er innmeldt ved lotteri- og stiftelsestilsynet i Førde, som etter ny stiftelseslov overtar fylkesmannens tidligere oppdrag, og senest ved utgangen av 2006 skal føre tilsyn med alle norske stiftelser. Stiftelsen Skagerrak er finansiert med grunnkapital kr. 50.000,- og driftskapital kr. 50.000,-, totalt kr. 100.000,-. Beløpet er stilt til disposisjon av styrets medlemmer. I tillegg er det gjort en mindre donasjon fra en fagforening.

Personene bak etableringen Stiftelsen Skagerrak har mange års erfaring fra sjøsikkerhetsarbeid i regi av Støttegruppen etter Scandinavian Star. Dette arbeidet ga erfaringer som nå videreføres. Erfaringen fra Støttegruppen er at de reisende – brukerne og borgerne – ikke deltar i beslutningsprosesser som fastsetter sikkerheten i skipsfarten, luftfarten, jernbane og annen landbasert virksomhet med risiko.

Stiftelsen Skagerrak skal ikke profileres som en støttegruppe etter en bestemt ulykke. Utgangspunktet til stiftelsen synliggjøres ved navnet Skagerrak, som er havområdet hvor Scandinavian Star forulykket.

Formål 

Stiftelsen Skagerrak har følgende formål:

Stiftelsen Skagerrak vil arbeide for å redusere samfunnets sårbarhet for katastrofer og ulykker med alvorlige konsekvenser for liv, helse, miljø og materielle verdier. Stiftelsen Skagerrak kan eventuelt også bistå skadelidte med rådgivning. Til grunn for virksomheten ligger en virksomhetsplan som til enhver tid holdes oppdatert med styrets godkjennelse.

Generelle kommentarer

Utvalgets mandat setter åpenbart sterke begrensninger på utvalgets frihet til både ”å foreta en fullstendig revisjon av sjødyktighetsloven” – og – ”utarbeide utkast til en ny tidsriktig lov”, samtidig som det settes sterke føringer på resultatet ved å hevde at ”det for Norge er ønskelig å ha et regelverk som bygger på internkontrollmetodikken”. Denne føringen er i strid med den moderne utvikling av sikkerhetsfilosofi..

Som eksempel kan nevnes at utvikling av lovverk for arbeidsmiljø i både IMO og EU, sterkt fremhever kvalitetsprinsipper og sikkerhetskultur hvor internkontroll kun er et av flere viktige elementer i en overordnet sikkerhetskultur. Disse synspunktene gjelder også den internasjonale ISM-koden, noe som klart fremgår av IMO dokument A.788(19)/ A.913(22), Introduction: ”Guidelines on implementation of the International Safety Management (ISM) Code by Administrations”, hvor det bl.a. fremheves: ”The application of the ISM Code should support and encourage the development of a safety culture in shipping.”

Stiftelsen Skagerrak slutter seg derfor til utvalgets egne synspunkter på dette, som uttalt i  pkt 6.5.3 i utredningen, hvor det heter: ”Etter utvalgets oppfatning ligger utfordringen imidlertid i praksis på et annet plan. Viktige deler av dagens internasjonale regelverk forutsetter en direkte myndighetskontroll, og ikke bare en rederibasert internkontroll”, og videre ”Samtidig vil et system basert fullt ut på en internkontrollmetodikk, i alle fall i en overgangsfase, ikke gi en tilstrekkelig kontroll med at sikkerhetsnivået er godt nok”

I forhold til tidligere sjømannskultur blir den moderne sjømann mer og mer en operatør av avansert utstyr og komplekse arbeidsforhold, med stadig større integrering mellom operasjon og sikkerhet. Menneskene om bord blir i større grad en komponent i et større system. Sikkerhetskulturen om bord bør derfor være mer fokusert på kvalifikasjoner, kunnskap, informasjonsanvendelse og skipstilpasset trening, og i mindre grad av straffereaksjoner som ”riset bak speilet”. ISM-koden – som retningsgivende for fremtidig internasjonal skipsdrift – har i stor grad flyttet driftsansvaret fra skipet til rederikontoret.

Sikkerhetsstyring 

I kapittel 6.5 redegjøres det for den norske og internasjonale utvikling av sikkerhetsstyring på en måte som kan skape forvirring. Det er ikke riktig at de norske begrepene ”sikkerhetsstyring” og egenkontroll fremstilles som synonymt med IMOs begrep ”Safety Management”. Forvirringen om dette begrepet økes også ved at det i avsnitt pkt. 6.5.1, også brukes betegnelsene ”ledelsessystem” og ”driftssystem” som en relevans til ISM-koden, noe som er mer dekkende. Av hensyn til enhetlig begrepsforståelse er det viktig at norske skip som arbeider i et internasjonalt miljø forholder seg til de internasjonale definisjonene av IMOs regelverk.

Myndighetenes rolle - begrenset til overordnet tilsyn?

I kapittel 6.8 synes utvalget å gi noe motstridende synspunkter med hensyn til sjøfartsmyndighetenes fremtidige rolle, som f. eks:

a. ”For utvalget er det sentrale at det i en ny skipssikkerhetslov bør åpnes adgang til å overlate tilsyn og tilsynsmyndighet til andre organer enn Sjøfartsdirektoratet og klasseselskapene.”

Det er vanskelig å se – innenfor et rimelig tidsperspektiv – at man kan overlate tilsynsmyndigheten for

norske skip til andre enn Sjøfartsdirektoratet og klasseselskapene. Vi er skeptiske til en utvikling som svekker flaggstatens grunnleggende ansvar, og dessuten eventuelt reduserer havnestatenes mulighet innen visse rammer til å foreta selvstendig regulering og havnestatkontroll.

b) ”En konsekvent bruk av sikkerhetsstyringssystemer for rederier og skip som omfattes

av loven, vil kunne ha betydning for tilsynet med skipene. Det ligger til rette for at tilsynsmyndigheten kan ta i bruk et mer overordnet tilsyn”   

Denne påstand synes å være basert på at erfaringene fra 7-8 år med ISM-koden i drift har vært udelt vellykket i henhold til kodens målsetting. Dette stemmer dessverre ikke med internasjonal erfaring. Det foreligger en rekke sammenfallende kommentarer fra både rederier og skipsfartsorganisasjoner om at ISM-koden ikke har hatt den effektivitet som var hensikten. Særlig gjelder dette for de minst seriøse rederiene, som koden i utgangspunktet var rettet mot. Som følge av en rekke kritiske meldinger, har IMO som kjent satt ned et utvalg som skal vurdere effektiviteten ved den internasjonale implementeringen av ISM-koden. Resultatet av denne vurderingen bør innhentes for man kan konkludere slik utvalget har gjort. Det mangler grunnlag for å hevde at suksess med ISM-koden tilrettelegger for mer overordnet tilsyn. Utvidelse av rederienes egenkontroll av ISM-koden og innføring av et mer overordnet tilsyn må derfor avvises som basert på dagens virkelighet innen internasjonal og norsk skipsfart.

Erfaringene fra implementeringen av ISM-koden – både nasjonalt og internasjonalt – underbygger ikke utvalgets argumentasjon om at ISM-koden rettferdiggjør større overføring av ansvar til rederienes egenkontroll, og dermed heller ikke at det åpnes for et mer overordnet tilsyn. (Se pkt. c nedenfor)

c. ”…den delegasjon av tilsynsmyndighet som har skjedd til klassifikasjonsselskapene har fungert på en god og hensiktsmessig måte, og dermed må kunne videreføres.” 

Vi forstår av sammenhengen at denne videreføringen er relatert til den tradisjonelle delegering av klasserelaterte tekniske forhold, samt begrenset delegert revisjon av ISM-koden og konvensjonspliktig skipskontroll under flaggstatens ansvarsområde. Utvalget utdyper ikke om kontrollen, i tillegg til den tradisjonelle tekniske klassekontrollen, også omfatter operative og administrative oppgaver. Det fremgår at man mener å opprettholde ”en offentlig kontroll med kvaliteten på den sikkerhetskontrollen som slike organer utfører, i tråd med den kontrollen som Sjøfartsdirektoratet gjennomfører av klasseselskapene.”
Hvis det med begrepet ”overordnet kontroll” er tale om en bred nedbemanning av Sjøfartsdirektoratet, ser Stiftelsen Skagerrak problemer med hvordan man da fortsatt kan ivareta det nødvendige høye kompetansenivået som kreves for å utøve denne offentlige kontroll av de ”andre organer”. Stiftelsen Skagerrak kan heller ikke se at klasseselskapene tilsvarende har dokumentert at de har bygget opp sin egen kompetanse på så vel operasjonelle forhold som bemanning, arbeidsmiljø og bolig, forpleining, velferd og helserelaterte forhold, noe som er nødvendig for å overta de nye administrative, operative og forvaltningsmessige og politiske oppgaver.

Stiftelsen Skagerrak vil som et eksempel nevne omstendighetene ved den pålagte kontroll av leve- og arbeidsforholdene for norske skip ifølge ILO Convention 178, Labour Inspection Convention. Konvensjonen ble ratifisert av Norge i 1998, og trådte i kraft 11.06.2002. Tilsynet ble delegert til klasseselskapene som en del av ISM-revisjonen ved brev av 8. mai, 2003. Etter vår kunnskap er denne kontrollen verken utført eller rapportert.
Det synes å være en trend at stadig flere oppgaver delegeres til klasseselskapene. Dette gjelder også oppgaver som omfatter operasjonelle elementer, som ISM-koden. Kommentarer fra det internasjonale skipsfartsmiljøet indikerer at det forventes at klasseselskapene – som tidligere var klart begrenset til tekniske oppgaver - gradvis vil overta mer av myndighetenes kontrollansvar, også av operasjonell karakter. Stiftelsen Skagerrak ser ikke problemer med denne utvikling uansett, men det må være en klar forutsetning at klasseselskapene tilsvarende bygger opp sin kompetanse innen de nødvendige elementer av operasjonell kontroll.

Stiftelsen Skagerrak minner om at delegasjon av myndighetskontroll ble et tema etter Scandinavian Star ulykken, hvor flaggstaten Bahamas hadde delegert sitt kontrollansvar som flaggstat til Lloyds register of Shipping. Resultatet var at passasjerskipet, som både det skandinaviske granskningsutvalget og dansk påtalemyndighet senere konkluderte med at ikke var sjødyktig, likevel hadde all dokumentasjon i orden, både fra klasseselskap og flaggstat. Erfaringene fra Scandinavian Star medførte at norske myndigheter for passasjerskip under norsk flagg, avsluttet praksis med delegasjon av myndighetskontroll.

Stiftelsen Skagerrak kan ikke se at prinsipielle problemstillingene knyttet til delegasjon av skipskontroll og myndighetskontroll er endret de senere år, eller at disse er avgrenset til passasjerskip.

Forholdet mellom rederiet, skipsføreren og andre som har sitt arbeid om bord

Utvalget sier i kapittel 6.7.3 følgende:  ”Selv om rederiet er hovedpliktsubjekt, vil skipsføreren på enkelte områder likevel være det naturlige pliktsubjektet. Dette gjelder særlig forhold knyttet direkte til selve den operative driften, som navigering og vakthold.”

Dette utdypes i kapittel 7.7.3: ”Rederiet må derfor legge til rette for at skipsføreren settes i stand til å oppfylle sine plikter etter loven, for eksempel ved å sørge for å hyre inn tilstrekkelig og kompetent mannskap slik at vaktholdet om bord er sikkerhetsmessig forsvarlig, jf. Utk 3-11, første ledd bokstav c), eller ved å sørge for at navigasjonshjelpemidler fornyes og vedlikeholdes i nødvendig utstrekning for å opprettholde en forsvarlig sikkerhetsstandard” 

Videre sies det i kapittel 7.2: ”Rederiet har en overordnet plikt til å påse at liv og helse, miljø og materielle verdier beskyttes….. denne ”påse”-plikten gjelder uavhengig av at loven pålegger andre en plikt til å sørge for eller medvirke til bestemte forhold. ….. Denne ”sørge for”-plikten viker imidlertid så langt skipsføreren etter loven er pålagt å sørge for vedkommende forhold”.

Og endelig: ”Rederiet pålegges derfor å etablere, gjennomføre og videreutvikle et dokumenterbart og verifiserbart sikkerhetsstyringssystem for å kartlegge og kontrollere risiko og sikre etterlevelse av øvrige krav som er fastsatt i eller i medhold av loven.”

I lovutkastet §3-11 angis hvilke forhold skipsføreren skal ”sørge for”. Dette kommenteres i avsnitt 7.3.3.11 om skipsførerens ”sørge for”-ansvar, som følger: ”Det er altså snakk om et selvstendig ansvar; skipsføreren kan altså ikke skjule seg bak rederiet” (uheldig formulering) Og videre: ”En annen sak er at rederiet alltid vil ha et overordnet ansvar for de forhold som skipsføreren etter første ledd er ansvarlig for.”

Ovennevnte sitatene refereres som eksempler på uklar og mangelfull definisjon av henholdsvis rederiets og skipsførers ansvar og viderefører dermed dagens uklare og selvmotsigende lovverk, som i stor grad har bidratt til de siste årenes kriminalisering av sjøfolk i en rekke sjørettsaker, så vel i Norge som internasjonalt. 

Stiftelsen Skagerrak har følgende kommentarer:

Ovenstående sitater, sett i sammenheng, synes å bryte med en av bærebjelkene i ethvert kvalitetssystem: Å gi en klar definisjon av den enkelte medarbeiders ansvar og myndighet. Det vises til synspunkter som fremgår av ISM-kodens tredje kapittel:

”The Company should define and document the responsibility, authority and interrelation of all personnel who manage, perform and verify work relating to and affecting safety and pollution prevention.”  

Stiftelsen Skagerrak slutter seg i prinsipp til utvalgets avsnitt 7.10.2.12, tredje avsnitt, som klart sier: 

”Det er rederiet som er hovedpliktssubjekt etter sjøsikkerhetsloven. Rederiet driver skipet og sørger for fordelingen av midler. Rederiet skal, bl.a. via reglene om sikkerhetsstyringssystem, sørge for at lovens krav etterleves.”  

Innføringen av ISM-koden og de konsekvenser dette har for ansvar (liability) og straff, har i mange år skapt forvirring og usikkerhet blant sjøfartsnasjonene. I våre naboland pågår det såkalte ”mock trials” rettsaker om ISM-kodens eventuelle betydning for skyld og ansvarsfordeling ved sjørettsforhold (ref. London Shipping Law Centre), for å demonstrere hva ISM-koden egentlig medfører av legale konsekvenser i ansvars- og skyldsspørsmål.  Av betydning i denne sammenheng er forsikringsreglenes definsjon av rederiets versus kapteinens ansvar, og forholdet til rederiets ”Limited Liability Clause”.

Vi kjenner internasjonalt bare et par sjørettssaker hvor ISM-koden har vært utslagsgivende for resultatet. Som en relevans til ovennevnte avsnitt om kapteinens ansvar, vises det til sjørettsaken ”Eurasian Dream”. Et bilskip kom i brann. Assurandør avviste dekning idet de hevdet at rederiet var ansvarlig (”privity”). Med referanse til Hague-Visbys regulativ tapte rederiet saken, bl.a. med henvisning til manglende implementering av ISM-koden. Retten mente at rederiet pådro seg ansvar ved at kapteinen ble satt på en umulig oppgave. Sikkerhetsstyringssystemet besto av en rekke manualer på flere hundre sider. Retten mente bl.a. at rederiet burde tilrettelagt ISM-koden bedre for kapteinen. For eksempel ved å utarbeide en forkortet versjon med uthevning av hovedoppgaver på et begrenset antall dokumentsider. Dette ville være nødvendig for å overkomme oppgaven ved overdragelse av kommandoen.

Fra norsk rett vises det til ulykken med hurtigbåten ”Sleipner”. Kapteinen mønstret på skipet et par timer før avgang, men ble likevel av lagmannsretten gitt eneansvar for skipets sikkerhet med hensyn til navigasjonsutstyr, vaktordninger, (manglende) trening, svikt i redningsutstyr, manglende sikkerhets-trening for skipsbesetning og manglende kunnskap om innførte fartsbegrensninger, etc.

Sikkerhetsstyringssystem som bærebjelke i fremtidig sikkerhetsarbeide

5.1.  Vi forstår at hovedintensjonen i bestrebelsene på å finne frem til ”en ny tidsriktig lov” er en prinsipiell og utvidet satsing på sikkerhetsstyringssystemet (ISM-koden) som fundament. Stiftelsen Skagerrak støtter i prinsipp utvalgets forslag om å bygge den fremtidige sjøsikkerhetslov til ISM-koden, når det gjelder den operative sjøsikkerheten.

5.2  Vi viser videre til kapittel 7.2.3.4, med kommentarer til § 2-4 ”Med virkningsplikt for skipsfører og andre som har sitt arbeid om bord, ved følgende utdrag:

”Annen del av første ledd legger en strengere plikt på skipsføreren”, og ”Skipsføreren får altså et ansvar for at de deler av rederiets sikkerhetsstyringssystem som knytter seg til vedkommende skip, faktisk gjennomføres i den del av den maritime organisasjonen som befinner seg på skipet.”

Formuleringene bryter viktige forutsetninger for kvalitetsstyring, ved at person i underordnet posisjon i ansvarslinjen kontrollerer nivået oppover i linjen. Kommentaren formidler den misforståelse at ISM-koden fungerer selvstendig på hvert skip. ISM-koden omfatter tvert i mot helheten rederi - skip. Skipet kan ikke løsrives fra rederitilknytningen og gjøres til gjenstand for separat kontroll. Den operative sikkerheten, som utvalget vil pålegge skipsfører alene ansvaret for, omfatter imidlertid en rekke forutsetninger som rederiet absolutt er ansvarlig for, her nevnes som eksempler: Hensiktsmessig og oppdatert navigasjonsutstyr, effektive vedlikeholdssystemer, tilstrekkelig og kompetente mannskaper, kontroll med at skipet oppfyller betingelser knyttet til last eller seilingsfarvann, og nødvendig trening og kompetanse for mannskapene utover sertifikatkravene. Det fremgår dessuten av STCW-regulativet at ingen om bord må pålegges oppgaver de ikke er komtetent til å utføre. Det er også en viktig del av kvalitetsstyringens anerkjente prinsipper om at ingen må pålegges oppgaver de ikke er kvalifisert for, og at opplæring og kontroll går nedover i linjen.

En nødvendig betingelse for at skipsføreren gjøres medansvarlig for at ISM-koden fungerer effektivt om bord, er at skipsfører kvalifiseres til denne oppgaven. Dette kan skje ved kvalifisering som ISM-auditor. Stiftelsen Skagerrak anbefaler tilbakeholdenhet med å pålegge skipsfører ytterligere personlig ansvar ved praktiseringen av ISM-koden om bord, uten tilsvarende tilleggsutdannelse.

Mindre enn 10 prosent av de norske skipsoffiserene har gjennomført en systematisk opplæring innen ISM-koden ved åpne kvalifiseringskurs. Troverdig kvalifikasjon av skipsførere vil kreve dedikerte ISM-kurs med bestått skriftlig eksamen.

Utvalgets forslag om et overordnet ansvar til skipsfører alene, vil være i strid med internasjonal praksis med skipsdrift etter ISM-koden. Dermed kan dette bli en særnorsk praksis. Stiftelsen Skagerrak avviser ikke særnorske reguleringer, men da kun når dette er nødvendig for å etablere høyere sikkerhetsstandarder enn det viser seg mulig å samle flertall for ved utvikling av de internasjonale konvensjonene. Vi kan ikke komme i en situasjon der Norge benytter muligheten til nasjonale særkrav for å etablere standarder på et lavere sikkerhetsnivå enn det som vinner frem internasjonalt. En innskrenket forståelse av ISM-ansvaret til hovedsakelig å påhvile skipsføreren, må anses å være et norsk særkrav i negativ retning.

Behov for forenkling og klargjøring av rederiets ansvar

Utvalget kommenterer under avsnitt om sikkerhetsstyring, avsnitt 6.5.1 at ”Tanken bak ISM-koden er at rederiet skal være den primært ansvarlige for skipets sikkerhet, for personers sikkerhet og for miljøsikkerheten .

Stiftelsen Skagerrak støtter fullt ut den ansvarstildeling som ligger i dette utsagnet. Vi er av den mening at sikkerheten til sjøs, basert på den internasjonalt anerkjente ISM-koden, definitivt flytter en stor del av ansvaret fra skipsfører til rederi, og setter rederiets ansvar i fokus. Vi mener at en tidsmessig revisjon av norske sjøsikkerhetslover burde tilsvarende legge større vekt på rederiets ansvar. ISM-koden fremhever selv dette prinsippet ved 35 ganger i lovteksten å klarlegge rederiets ansvar ved formuleringen:

The Company should …..”.  

Formuleringene dekket en rekke forhold som rederinæringen i flere land, anført av Hellas, først protesterte iherdig mot. Disse negative reaksjonene henviste til at formuleringen, begrunnet i ansvarsrelaterte og assuransemessige forhold, teknisk sett burde lyde ”The Master should….”.

Internkontroll

Stiftelsen Skagerrak vil ikke i enhver sammenheng avvise internkontroll som grunnprinsipp for effektivt kontrollregime. Vi oppfatter likevel at internkontroll krever en rekke forutsetninger for å fungere som vellykket kontrollregime. Vi er bekymret for at sentrale forutsetninger ikke er oppfylt på området internasjonal skipsfart. Det henvises ofte til offshoresektoren som modell for innføring av internkontroll. Konsultasjoner som vi har gjort fremhever at internkontrollmodellen i oljesektoren ved sin inntreden etablerte egne sikkerhetsorganisasjoner i oljeselskapene. I disse interne sikkerhetsorganisasjonene ble det bygget opp en betydelig sikkerhetskompetanse. Det vokste også frem et effektivt verneombudapparat og et bevisst tillitsmannsapparat. Systemet bygget også på forutsetninger som høy oljepris og aktiv konsesjonslovgivning. I løpet av den seneste 15-års perioden har flere av de sentrale forutsetningene for et vellykket internkontrollregime i oljesektoren forsvunnet. Oljeprisen har riktignok kommet på svært høye nivåer de siste årene, men gruppen av høyt kompetente sikkerhetsinspektører er langt på vei faset ut igjen.

Stiftelsen Skagerrak er bekymret for tendensen til å overføre oljesektorens internkontrollprinsipp kun i den betydning at man med internkontroll forstår egenkontroll, uten å favne den totale modellen med de balanserende faktorene som bidro til høynet sikkerhet i norsk oljesektor i årene etter Alexander Kielland-ulykken i 1980.

Internasjonal skipsfart er kanskje den sektor som i minst utstrekning har de forutsetninger til stede, som fra fagmiljøer fremheves som avgjørende for at internkontroll tidligere ga gode resultater i oljesektoren. Vi kan her nevne problemstillinger som:

· Sterk fokus på flaggstatsuverenitet i kombinasjon med utstrakt bruk av bekvemmelighetsregistre

· Svake fagorganisasjoner

· Fravær av slikt verneombudapparat som var viktig da internkontrollen fungerte i oljesektoren

· Svake flaggstatregimer

· Utstrakt unnlatelse blant verdens flaggstater til å foreta konvensjonspliktige havariutredninger

· Usystematisk undersøkelse og læring av sjøulykker i proaktivt forebyggende arbeid

· Uklare ansvarsforhold og manglende innsyn i de reelle ansvars- og eierforholdene

· Fravær av sikkerhetsorganisasjoner internt i rederiorganisasjonene

Den foreslåtte vekt på rederienes internkontroll kan komme til å svekke sikkerheten til sjøs. Dersom endring i retning av et slik kontrollregime skal finne sted, må nytt system støttes opp og balanseres mot en tilpasset effektiv form for eksternkontroll.

Kvalitetskrav til undersøkelse av ulykker og hendelser

Moderne kvalitetskontroll forutsetter at en effektiv oppfølgning av de operasjonsmessige forhold ikke vil dekkes av internkontroll alene. Det kreves i like stor grad rapportering og undersøkelse av ulykker og hendelser, samt avvik fra normal operasjon. Et slikt krav til rapportering og undersøkelse av ulykker og hendelser, herunder undersøkelse av nestenulykker med stort farepotensiale (nestenhavarier), foreslåes lagt inn i kapittel 3, ”Teknisk og operativ sikkerhet.” Synspunkter fra Stiftelsen Skagerrak vedrørende undersøkelse av sjøulykker er forøvrig tidligere meldt i høringen om ny lovgivning på dette feltet.

Generelle sikkerhetsprinsipper

Stiftelsen Skagerrak arbeider for tiden med å identifisere sentrale prinsipper for bedre sikkerhet, uavhengig av sektorer. Disse prinsippene søker vi på vegne av brukerinteressene å benytte som innfallsvinkel ved tilnærming til både luftfart, maritim sektor og landbaserte virksomheter som jernbane, industri, særskilte brannobjekter og andre risikofylt og sårbare sektorer:

· Tilgjengelig teknisk sikring tas i bruk så langt det er praktisk mulig og fører til bedre sikkerhet

· Utøvende personell og bakenforliggende organisasjon må være synlig, kompetent og ansvarlig

· Operatør, eier og alle relevante aktører tilknyttet virksomheten forøvrig må være synlige

· Alle kontrollinstanser må være uavhengige, også myndighets- og sertifiseringsorganer

· Havariutredning må være uavhengig, forebyggende og fokusere på bakenforliggende årsaker

· Anbefalinger fra tidligere havariutredninger må føre til læring og konsekvens

· Påtalemyndighetens etterforskning må være effektiv, uavhengig og fristilt fra havariutredning

· Forsikringsordninger med objektivt ansvar må etableres på alle samfunnsområder

· Internasjonalt samarbeid må prioriteres uten å utelukke vilje til nasjonal/regional regulering

· Kontrollmyndighetenes rapportering må være åpent for brukernes innsyn
· Brukernes rettigheter i forkant av, og skadelidtes rettigheter i etterkant av ulykker må styrkes
· Skadelidte etter ulykker og katastrofer bør få råd til konstruktivt støttegruppeorganisering
· Brukere av tjenester og skadelidte etter ulykker kan være aktive partnere i skadeforebygging
Stiftelsen Skagerrak etterlyser forøvrig en mer kunnskapsbasert dokumentasjon på at de strategier som var nedfelt i mandatet til utvalget, særlig med hensyn til økt innføring av internkontroll og delegasjon av kontroll.

Med vennlig hilsen

STIFTELSEN SKAGERRAK

Jan Harsem, daglig leder



Arne Sagen, ISM-revisor/Kvalitetsassesor

PS: Stiftelsen Skagerrak ber om å bli fast høringsinstans for Nærings- og Handelsdepartementet i alle saker med relevans for sikkerhet til sjøs. I den grad departementet håndterer samfunnssikkerhet og sårbarhet på andre områder, ønsker vi å være høringsinstans også her.
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