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Neerings- og handelsdepartementet

Riksrevisjonens undersgkelse om Sjofartsdirektoratets saksbehandling
ved dokumentkontroll av fartey og sjofolk

1 Innledning

Sjefartsdirektoratets overordnede mél er a vaere
en synlig og tydelig akter for sjosikkerhet i et
rent miljo. Sjefartsdirektoratet skal bidra til at
seilende skip overholder gjeldende regelverk.

Sikkerhet til sjos er av samfunnsmessig og
okonomisk vesentlig betydning. For & begrense
omfanget av personulykker og dadsfall og
okonomisk tap av fartey og last er det viktig &
legge et godt grunnlag for arbeidet med a oke
sikkerheten til sjos. Sikker sjofart er ogsa viktig
for miljoet ettersom ulykker kan fore til farlig
miljeutslipp. Fra 2001 til 2008 har Sjefarts-
direktoratet registrert en gkning i antall ulykker
til sjos. Okningen i ulykker til sjos understreker
betydningen av god kontroll i forkant av at
fartoy og sjefolk far godkjenninger til & seile.
For 4 bidra til trygge og sikre skip gjennomforer
direktoratet dokumentkontroll av fartey. Det
kreves gode systemer og rutiner for a sikre

god saksbehandling i gjennomferingen av
dokumentkontrollen.

Med tanke pé at direktoratet opplevde et stort
kompetansetap i forbindelse med flyttingen av
hovedkontoret fra Oslo til Haugesund i 2006
har det veert viktig & sikre at dette ikke har fatt
konsekvenser for kvaliteten pd saksbehandlingen.
I forbindelse med flyttingen har et stort antall
ansatte sluttet. Dette har medfort at direktoratet
har hatt utfordringer med & rekruttere og bygge
opp ny kompetanse. I tillegg til tap av kvalifisert
personell har direktoratet samtidig opplevd en
okning 1 oppgaver knyttet til tilsyn, kontroll og
godkjenning av fartey og sjefolk pa grunn av
okt aktivitet 1 skipsnaringen. Den okte arbeids-
mengden har fort til ytterligere press pa
personell- og ressurssituasjonen.

Formalet med revisjonen er & underseke i hvilken
grad Sjefartsdirektoratet har nedvendige rutiner
og systemer for & sikre at saksbehandlingen
uteves i trdd med god saksbehandlingsskikk.
Folgende problemstillinger er belyst:
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* [ hvilken grad har Sjefartsdirektoratet til-
strekkelig styringsinformasjon om produksjon
og kapasitet i saksbehandlingen?

* [ hvilken grad har direktoratet etablert rutiner
og prosedyrer for a sikre god saksbehandling?

Rapporten, som folger vedlagt, ble forelagt
Nerings- og handelsdepartementet ved Riks-
revisjonens brev av 16. desember 2009. Departe-
mentet har i brev av 21. januar 2010 gitt sine
kommentarer til de forhold som er tatt opp 1
rapporten. Departementets merknader er i det
vesentlige tatt inn i rapporten, samt i punkt 2
nedenfor.

2 Gjennomfering av undersgkelsen

Problemstillingene i undersekelsen er belyst ved
hjelp av dokumentanalyse og intervjuer. Avdeling
for fartoy og sjefolk gjennomforer i hovedsak all
dokumentkontroll i Sjefartsdirektoratet, derfor er
informasjonen rundt dokumentkontrollen hoved-
sakelig innhentet fra denne avdelingen. Da det
tidlig 1 revisjonen ble funnet en del svakheter 1
saksbehandlingen ved Avdeling for fartey og
sjofolk og i styringssystemene til Sjofartsdirekto-
ratet, valgte revisjonen 4 avslutte en bredere
gjennomgang av organisasjonen. Dette ble gjort
for &4 kunne gi en raskere rapportering om funnene.

For a belyse saksbehandlingsprosedyrer og
-rutiner, er Sjofartsdirektoratets intranett,
kvalitetshandbeker, rutiner, retningslinjer,
veiledninger og prosedyrer for saksbehandling
gjennomgatt. I tillegg er det gjennomfert
intervju med bade saksbehandlere og ledere pa
ulike niva. Videre er 135 saksmapper gjennom-
gatt for & fa kunnskap om de ulike fagomradene
og dokumentasjonen som Sjefartsdirektoratet
kontrollerer, samt hvordan dokumentkontroll av
fartey foregar. Gjennomgang av saksmapper har
i tillegg gitt kunnskap om saksbehandlings-
praksis, klagebehandling og saksbehandlingstid.

Informasjon om hvordan Sjefartsdirektoratet
styrer virksomheten, er innhentet gjennom
dokumentanalyse av arsrapporter, strategiplaner,
virksomhetsplaner og direktoratets kompetanse-
styringssystem. Videre er dokumenter som



belyser dokumentasjonsmengden som mottas og
behandles, estimater for saksbehandlingstid,
antall arsverk og antall klager, gjennomgatt.
Informasjon om antall dispensasjoner for en
underavdeling er innhentet.

3 Oppsummering av funnene

3.1 Deler av regelverket er uklart

Undersgkelsen viser at Sjofartsdirektoratet for-
valter et omfattende regelverk. Det framgér av
undersokelsen at deler av regelverket som
Sjefartsdirektoratet forvalter, i noen tilfeller opp-
leves som uklart. Uklart regelverk kan medfore
risiko for feiltolkninger, og at det dermed fattes
ukorrekte vedtak. Ifelge undersekelsen har ikke
Sjefartsdirektoratet etablert rutiner og prosedyrer
for 4 sikre lik fortolkning av regelverket. Det
framkommer 1 intervju at dette medforer at
naringen kan fa ulike tolkninger og svar om
samme regelverk ved henvendelse til ulike
saksbehandlere. Dette forsterker behovet for at
det utvikles gode rutiner og prosedyrer for
fortolkning av regelverket.

Undersokelsen viser at direktoratet planlegger &
igangsette en omstrukturering av regelverket for
a samkjore det maritime norske regelverket i
henhold til det internasjonale regelverket.

3.2 Begrenset grad av skriftlige prosedyrer for
saksbehandling

Undersokelsen viser at det 1 liten grad er
utarbeidet prosedyrer og sjekklister for saks-
behandling ved de ulike underavdelingene 1
Avdeling for fartey og sjefolk. Fire av syv
underavdelinger har ikke utarbeidet egne prose-
dyrer og sjekklister for saksbehandling. Det er
utarbeidet enkelte fellesprosedyrer for saks-
behandling som gjelder alle underavdelingene.
Fellesprosedyrene gir i begrenset grad stotte til
konkret saksbehandling og vedtaksfatting.
Grunnet manglende kapasitet og stort saksom-
fang har direktoratet prioritert dokumentkontroll
av fartey for & bidra til at skip skal seile, framfor
a utarbeide skriftlige prosedyrer og sjekklister
for saksbehandling.

Det er et ledelsesansvar at det tilrettelegges for
og etableres prosedyrer og sjekklister for a sikre
kvalitet i saksbehandlingen. I fravaer av offisielle
sjekklister har enkelte saksbehandlere selv tatt
ansvar for & utarbeide egne sjekklister og prose-
dyrer. Manglende rutiner og prosedyrer kan
medfore risiko for svakheter i saksbehandlingen.

Ifolge undersokelsen har direktoratet igangsatt et
arbeid med & utarbeide skriftlige prosedyrer og
sjekklister for & sikre god kvalitet i saksbehand-
lingen. I forbindelse med forvaltningsrevisjonen
av direktoratet har dette arbeidet blitt intensivert.
Undersekelsen viser imidlertid at det fortsatt
gjenstar et betydelig arbeid med & ferdigstille og
implementere de nye prosedyrene. Revisjonen
vil peke pa betydningen av at dette arbeidet
prioriteres og folges opp av ledelsen.

Departementet har i kommentarer til rapporten
erkjent at Sjofartsdirektoratet har et forbedrings-
potensial for gkt kvalitet 1 saksbehandlingen.
Departementet har i tildelingsbrevet for 2010
understreket viktigheten av at Sjefartsdirektoratet
skal ha et velfungerende internkontrollsystem for
a sikre at direktoratet utforer en forsvarlig saks-
behandling som er i samsvar med forvaltnings-
loven.

3.3 Rutiner for a korrigere feil i
saksbehandlingen mangler

Undersgkelsen viser uryddighet vedrerende
hvordan saker har blitt handtert nar det er avdekket
feil 1 vedtak. Sjefartsdirektoratet har i flere tilfeller
oppdaget eksempler pa feiltolkninger av regel-
verket, og at det har blitt gitt godkjennelser som
har veert i strid med regelverket.

I undersgkelsen framkommer det at et passasjer-
skip har fitt en godkjennelse som ikke er i trdd
med regelverket. Ifolge Sjofartsdirektoratet er
arsaken til den opprinnelige godkjennelsen av
fartoyet en feiltolkning av regelverket. Det fram-
kommer av underseokelsen at Sjefartsdirektoratet
har gjennomfort flere inspeksjoner og tilsyn av
fartoyet uten at forholdene er blitt oppdaget, og at
forholdene forst ble oppdaget da svenske sjofarts-
myndigheter gjennomfoerte en havnestatskontroll.
Dette viser at kvalitet i dokumentkontrollen er
avgjerende, ettersom det er vanskelig & avdekke
feil under tilsyn nédr godkjenning er gitt.

Et tilfelle viser at Sjefartsdirektoratet 1 forbindelse
med sammenligning av revisjonsresultater i mars
2008, oppdaget at det var grunn til 4 stille spors-
mal ved godkjennelsen av fem passasjerskip. Selv
om forholdene ble oppdaget i 2008, ble det ikke
tatt affeere for 1 mars 2009, da forholdene ble
varslet. Det anses som uheldig at det har tatt lang
tid fra forholdet ble oppdaget til saken ble vurdert
pa nytt.

I mai 2009 ble det sendt ut et nytt vedtak til
rederiet med informasjon om at saken var
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gjennomgétt pa nytt, og at de opprinnelige god-
kjenningene ikke var i trdd med regelverket.
Ifolge den nye gjennomgangen var evakuerings-
systemet til passasjerskipene av en slik karakter
at hvis en feil skulle oppsta ved utsettelse av
fldtene, ville ca. 150 passasjerer sta uten
evakueringsmuligheter. Undersgkelsen viser at
vedtaket om reduksjon i passasjerantall ikke var
effektuert per november 2009.

Det framgér av undersekelsen at nytt vedtak
resulterte 1 et mote mellom direktoratet og
rederiet. Undersokelsen viser at det ikke
foreligger referat fra motet og at det heller ikke
foreligger dokumentasjon pa formell klage-
behandling. Saksmappen inneholder ikke
dokumentasjon som viser at det er utstedt et
omgjeringsvedtak.

Departementet opplyser i kommentarer til
rapporten at saken er avsluttet, og at de aktuelle
fergene i desember 2009 mottok et vedtak om
reduksjon i passasjerantallet.

Undersokelsen viser at direktoratet har utelatt det
korrigerende vedtaket fra 2009 fra offentlig post-
journal. Begrunnelsen for a tilbakeholde vedtak
var a gi rederiet mulighet til & omra seg. Unn-
dragelse fra offentlig postjournal fratar andre
berorte parter muligheten til informasjon.

Departementet beklager 1 kommentarer til
rapporten at det er konstatert manglende foring i
offentlig postjournal. Departementet viser til at
saken er omtalt i departementets tildelingsbrev
for 2010, der det understreker viktigheten av a
folge rutiner for registrering 1 offentlig post-
journal.

3.4 Svakheter i kvalitetssikringen av
saksbehandlingen

Undersokelsen viser svakheter ved kvalitets-
sikringen av saksbehandlingen ved Avdeling for
fartoy og sjefolk. Undersokelsen viser at omfanget
av andregangssaksbehandlingen varierer mellom
de ulike underavdelingene i Avdeling for fartey og
sjofolk. Det framkommer av undersekelsen at det
har blitt fattet flere vedtak som ikke er 1 samsvar
med gjeldende regelverk og som ikke har blitt opp-
daget og korrigert 1 andregangssaksbehandling.

Undersokelsen viser at det i liten grad er gjennom-
fort interne revisjoner av saksbehandlingen i
underavdelingene i1 Avdeling for fartey og sjefolk.
Kun to av sju underavdelinger har gjennomfort
interne revisjoner av saksbehandlingen. Sett bort
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fra andregangsbehandling, er det ikke etablert
andre systemer for & gjennomfore stikkprover eller
andre typer kontroller av saksbehandlingen eller
vedtak fattet av Sjofartsdirektoratet, som et ledd i &
sikre kontinuerlig forbedring og utvikling.

Undersokelsen viser at i perioden mars 2007 til
november 2009 ble det meldt inn 65 avvik, hvorav
42 er lukket. Underseokelsen viser ogsa at det i
liten grad skilles mellom hva som er avvik og hva
som er forbedringsforslag. Konsekvensene av

at avvik 1 liten grad felges opp og lukkes er at
Sjefartsdirektoratet i mindre grad oppnar
leringseffekt.

3.5 Mangelfull styringsinformasjon
Undersokelsen viser at Sjofartsdirektoratet pa flere
omrdder mangler vesentlig styringsinformasjon
om saksbehandlingen vedrerende dokument-
kontroll. Fraveer av vesentlig styringsinformasjon
medforer at Sjofartsdirektoratet ikke har et godt
grunnlag for & folge opp egne aktiviteter, ressurs-
bruk og resultater.

Departementet opplyser i kommentarer til
rapporten at det understrekes i tildelingsbrevet for
2010 at direktoratet ma etablere et system som
sikrer systematisk og god styringsinformasjon om
saksbehandlingen vedrerende dokumentkontroll.

Direktoratet mangler oversikt over antall
inngaende og utgaende saker

Undersgkelsen viser at direktoratet ikke forer
oversikt over antall saker som mottas og
behandles. Det fores kun oversikt over antall
inngéende og utgdende dokumenter. Oversikt
over enkeltdokumenter gir liten informasjon om
det reelle saksomfanget ettersom en sak kan
inneholde flere dokumenter. Direktoratet har
opplevd en vekst i inngdende dokumenter pa
over 50 prosent i perioden 2004 til 2008.

P& bakgrunn av oversikten over inngaende og
utgdende dokumenter, utformer direktoratet
restanselister. Restanselistene gir informasjon om
ubehandlede dokumenter, men ettersom en sak
kan inneholde flere dokumenter, gir ikke restanse-
listene informasjon om antall ubehandlede saker.
Manglende oversikt over mottatte og behandlede
saker gir direktoratet begrenset styrings-
informasjon om saksmengden, og vanskeliggjor
utarbeidelsen av korrekte restanselister.

Sjefartsdirektoratet har siden 2008 publisert
elektronisk offentlig postjournal pa sine nettsider.
Det framkommer i undersekelsen at det i flere



tilfeller ikke har lykkes revisjonen & finne enkelte
utgdende vedtak i den offentlige postjournalen.
Det framkommer videre at enkelte vedtak bevisst
har blitt tilbakeholdt fra offentlig postjournal for
a gi rederiet mulighet til & omra seg. Revisjonen
vil understreke nedvendigheten av at det etableres
systemer for & sikre fullstendig journalfering.

Direktoratet mangler oversikt over
saksbehandlingstid

Undersokelsen viser at direktoratet ikke har
systemer for 4 utarbeide oversikt over reell
gjennomsnittlig saksbehandlingstid. Ettersom
Sjefartsdirektoratet ikke har oversikt over faktisk
saksbehandlingstid, publiserer direktoratet
estimater om saksbehandlingstid pa sine
hjemmesider.

Det framkommer av undersgkelsen at den reelle
saksbehandlingstiden 1 flere tilfeller overstiger
estimatene for saksbehandlingstid. Videre
framgar det av undersekelsen at direktoratet har
utfordringer knyttet til overholdelse av forvalt-
ningslovens frister om forelopig svar innen fire
uker.

Sjefartsdirektoratet har i flere &r rapportert om
okt saksmengde og utfordringer med hensyn til &
saksbehandle innsendt dokumentasjon i tide.
Den omfattende saksmengden har medfort at
direktoratet 1 gkt grad har utstedt midlertidige
sertifikater til fartey for & bidra til at skip skal
seile. Undersokelsen viser at direktoratet fortsatt
har et etterslep pa utstedelse av endelige sertifi-
kater per november 2009.

Ved flyttingen fra Oslo til Haugesund, mistet
direktoratet 84 prosent av bemanningen.
Kombinasjonen av mange ubesatte stillinger i
fagavdelingene og sterk vekst i naeringen, har
medfort okt arbeidsbelastning pa saksbehandlere.
Videre har det medfert utfordringer med hensyn
til & mete interne estimerte krav til saksbehand-
lingstid. Manglende informasjon om saksbehand-
lingstid gir et darligere grunnlag for & prioritere
ressurser.

For & handtere utfordringer knyttet til
bemanning og kompetanse, fikk direktoratet
ekstrabevilgninger i 2008, som ble viderefort 1
budsjettet for 2009. Undersekelsen viser at
bemanningssituasjonen for Sjefartsdirektoratet
har bedret seg de senere arene, men at direkto-
ratet fremdeles ikke er fullt bemannet i forhold
til planlagt bemanning per november 2009.
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Departementet opplyser i kommentarer til rap-
porten at pa grunn av flytting og ekt konkurranse
om maritim arbeidskraft, har Sjefartsdirektoratet
opplevd tap av kompetanse. Departementet
understreker at direktoratet har fatt et betydelig
antall nye og godt kvalifiserte medarbeidere som
gis god opplaring pa et komplisert fagfelt.

Uklarheter rundt hva som anses som en klage
Ifolge undersokelsen forer ikke Sjofarts-
direktoratet oversikt over alle klager som mottas,
men kun oversikt over antall klager som
korresponderes med Nearings- og handelsdeparte-
mentet. Innkomne klager blir forst gjennomgatt
av direktoratet. Hvis ikke klagen forer til en
endring av vedtak, oversendes klagen Narings-
og handelsdepartementet eller Miljoverndeparte-
mentet. Det gar fram av undersokelsen at flere
klager omgjeres i direktoratet, og oversendes ikke
departementet. Ifolge direktoratets arsrapport for
2008 ble 59 klagesaker korrespondert med
Nerings- og handelsdepartementet i bade 2007
og 2008.

Det framkommer i flere intervjuer at det kan vare
uklart om henvendelser fra naeringen skal anses
og behandles som en klage pa et vedtak. I enkelte
tilfeller treffes avgjorelser uten formell klage-
saksbehandling, og det framkommer ogsa tilfeller
hvor det er vanskelig & spore dokumentasjon

fra klagebehandling. Revisjonen vil peke pa
betydningen av at det etableres et system som
sorger for at klagebehandlingen utferes i trad
med god forvaltningskikk.

Sjefartsdirektoratet har mulighet til & innvilge
dispensasjoner fra regelverket, i den grad
forskriftene gir mulighet for dette. Det fram-
kommer av undersegkelsen at det i begrenset
grad er utarbeidet sjekklister og prosedyrer over
hvilke forhold som gir grunn for innvilgelse av
dispensasjon fra regelverket. Videre gér det fram
av undersegkelsen at det ikke er utarbeidet oversikt
over antall og hvilke dispensasjoner som er inn-
vilget arlig, og at kun én av syv underavdelinger
har systemer for a utarbeide oversikt over antall
utstedte dispensasjoner.

Kapasitetsutfordringer har medfert begrensede
muligheter for a prioritere opplaeringsaktiviteter
Undersekelsen viser at Sjefartsdirektoratet ikke
har etablert et internt gjennomsnittlig mal for
ressursandel som medarbeiderne arlig skal bruke
pa kompetanseutvikling. Flere saksbehandlere
opplever at det er en velvilje fra ledelsen for &
delta pa kurs, men grunnet kapasitetsutfordringer
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har medarbeidere hatt begrensede muligheter for
a prioritere oppleringsaktiviteter. Videre framgér
det at saksbehandlere i varierende grad har fatt
opplaring i fortolkning og bruk av regelverk,

og at det i liten grad er gitt generell oppleering i
kontrollmetodikk eller fagspesifikke rutiner.

Flytting av direktoratet til Haugesund medforte
utfordringer med rekruttering av tilstrekkelig
kompetanse. Sjofartsdirektoratet har etablert et
samarbeid med Hoyskolen Stord/Haugesund om
opplering av marinteknisk personale, og forlenget
pendlerordningen til november 2010. Sjofarts-
direktoratet har nylig innfert et kompetanse-
styringssystem. Styringssystemet er ikke i ordinaer
drift, men det pagér et arbeid med a ta systemet i
bruk.

4 Riksrevisjonens bemerkninger

Undersokelsen viser at Sjofartsdirektoratet
mangler nedvendige prosedyrer og sjekklister i
dokumentkontrollen av fartey og sjefolk.
Manglende prosedyrer og sjekklister medferer
risiko for saksbehandlingsfeil. Riksrevisjonen vil
papeke at nar saksbehandling skjer uten prose-
dyrer og sjekklister, samtidig som det er vanskelig
a etterprove saksbehandlingen, kan dette medfere
at det fattes ukorrekte vedtak. Sjefartsdirektoratet
forvalter i tillegg et omfattende regelverk, og det
framgér av undersokelsen at deler av regelverket
oppleves som uklart. Sjefartsdirektoratet har ikke
etablert rutiner og prosedyrer for & sikre lik
fortolkning av regelverket, noe som etter Riks-
revisjonens vurdering forsterker risikoen for at
det fattes ukorrekte vedtak.

Undersokelsen viser at det har forekommet feil i
saksbehandlingen ved dokumentkontrollen av
fartoy, og at det er blitt utstedt korrigerende
vedtak som folge av tidligere saksbehandlingsfeil.
Det framgar at korrigerende vedtak har fatt
utsettende virkning uten at Sjefartsdirektoratet har
utstedt omgjeringsvedtak. Riksrevisjonen anser
det som uheldig at Sjofartsdirektoratet utsetter
iverksettelse av vedtak uten & folge formelle
prosedyrer, og vil peke pa nedvendigheten av at
det etableres et system som gir retningslinjer for
hvordan saksbehandlingsfeil skal korrigeres.
Riksrevisjonen har merket seg at departementet i
tildelingsbrevet for 2010 har understreket viktig-
heten av at direktoratet skal ha et velfungerende
internkontrollsystem for & sikre at det utfores en
forsvarlig saksbehandling i trdd med forvaltnings-
loven.
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Undersgkelsen viser at Sjofartsdirektoratet har
utelatt utgdende korrespondanse i offentlig
postjournal. Begrunnelsen for & utelate korre-
spondansen har vert & gi rederiet mulighet til

a omra seg. Ifolge undersokelsen er det ogsa
avdekket tilfeller hvor saksmappene ikke inne-
holder all nedvendig dokumentasjon. Riksrevi-
sjonen ser alvorlig pd at informasjon unndras fra
offentlig journal, og vil understreke betydningen
av a arkivere all dokumentasjon som er vesentlig
for saken, for & sikre etterrettelighet og etter-
provbarhet. Riksrevisjonen har merket seg at
departementet 1 tildelingsbrevet for 2010 ber
direktoratet serge for at rutiner knyttet til
registrering 1 offentlig postjournal, folges.

Det framgér av undersokelsen at Sjofartsdirekto-
ratet mangler vesentlig styringsinformasjon om
saksbehandlingen. Ifolge undersgkelsen mangler
direktoratet oversikt over antall behandlede og
ubehandlede saker, og det fores ufullstendige
oversikter over antall klager og dispensasjoner fra
lov. Det framgar ogsa at direktoratet ikke har
oversikt over saksbehandlingstiden, og publiserer
derfor informasjon om estimert saksbehandlings-
tid til sine brukere.

Undersgkelsen viser at Sjofartsdirektoratet i
lengre tid har manglet kvalifisert personell, og
har opplevd en gkning i arbeidsmengde. God
styringsinformasjon 1 slike situasjoner er spesielt
avgjerende for & styre ressursbruken pa en
hensiktsmessig mate. Riksrevisjonen anser det
som nedvendig at Sjefartsdirektoratet etablerer
et system for & innhente vesentlig styrings-
informasjon som gjor direktoratet i stand til

a folge opp egne aktiviteter, ressursbruk og
resultater. Riksrevisjonen har merket seg at
departementet 1 tildelingsbrevet for 2010 ber
direktoratet om & etablere et system som sikrer
systematisk og god styringsinformasjon om saks-
behandlingen vedrerende dokumentkontrollen.

Sjefartsdirektoratet mistet 84 prosent av
bemanningen ved flytting av hovedkontoret fra
Oslo til Haugesund. For & laere opp nytt personell,
har Sjefartsdirektoratet etablert et samarbeid med
Hoyskolen Stord/Haugesund om opplaring av
marinteknisk personale. Det framgér imidlertid
av undersokelsen at direktoratet ikke har etablert
interne mal om kompetanseutvikling for med-
arbeiderne. Riksrevisjonen anser det som viktig
at direktoratet systematisk prioriterer arbeidet
med kompetanseutvikling.
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Riksrevisjonen vil understreke departementets
rolle og ansvar for 4 folge opp virksomheten,
herunder ettersporre vesentlig styringsinformasjon
og tilrettelegge for kvalitet i saksbehandlingen.
Riksrevisjonen vil ogsa papeke at departementet
har et ansvar for & pase at direktoratet har en vel-
fungerende regelverksstruktur som effektiviserer
implementeringen av nye krav og endringer i
bestemmelser.

5 Neerings- og handelsdepartementets svar

Saken har vart forelagt Naerings- og handels-
departementet, og statsraden har i brev av
25. februar 2010 svart:

"Riksrevisjonens undersokelse av Sjofarts-
direktoratets saksbehandling ved
dokumentkontroll av fartey og sjefolk

Jeg viser til brev av 3. februar 2010 hvor
Dokument nr. 3:8 (2009-2010) Riksrevisjonens
undersgkelse av Sjefartsdirektoratets saks-
behandling ved dokumentkontroll av fartey og
sjofolk oversendes departementet til uttalelse.

Malet med Riksrevisjonens undersokelse har vert
a underseke 1 hvilken grad Sjefartsdirektoratet
har nedvendige rutiner og systemer for & sikre at
saksbehandlingen uteves i trdd med god saks-
behandlingsskikk.

Med bakgrunn fra sentrale amerikanske regn-
skaps-, revisjons- og ledelses organisasjoner ble
det igangsatt et prosjekt hvor formalet var &
skape et grunnlag for anbefalinger nar det gjelder
internkontroll. Resultatet av prosjektet er den
sakalte COSO-rapporten fra 1992 (the Committee
of Sponsoring Organizations of the Treadway
Commission). Rapporten skisserer et rammeverk
for internkontroll, den sakalte COSO-modellen.
COSO-modellen er lagt til grunn for departe-
mentets hovedinstrukser til underliggende virks-
omheter. Begrepene internkontroll, egenart,
vesentlighet, risiko og risikostyring er sentrale i
Nerings- og handelsdepartementets interne ret-
ningslinjer for etatsstyring. Sjofartsdirektoratets
internkontrollsystem bestér av flere elementer,
herunder risikostyring. Narings- og handels-
departementet understreker at disse elementene
ma ses i sammenheng for & kunne oppna en til-
fredsstillende intern kontroll. Departementet er
derfor opptatt av helheten i internkontroll-
systemet, og mener at det kan veere misvisende a
se for ensidig pa de enkelte faktorene isolert.
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Nerings- og handelsdepartementets styring av
Sjefartsdirektoratet er basert pa en helhetlig til-
naring til hele internkontrollsystemet, herunder
risikostyring, kontrollaktivitet, informasjon og
kommunikasjon samt oppfelging/revisjon av
direktoratets interne styringssystemer. Dette gjen-
speiles i departementets tildelingsbrev til direkto-
ratet hvor det tydelig fremgdr at risikostyring skal
veare en integrert del av etatsstyringsdialogen. En
slik integrering forutsetter at Sjofartsdirektoratet
foretar risikovurderinger i alle viktige prosesser,
bl.a. ved operasjonalisering av tildelingsbrev og
utforming av virksomhetsplan og budsjettforslag.
Videre ma endringer i risikobildet fanges opp slik
at det kan iverksettes tiltak for & sikre at malene 1
tildelingsbrevet nas. Nerings- og handelsdeparte-
mentet har konstatert at Sjofartsdirektoratet har
enkelte utfordringer. Dette er omtalt i tildelings-
brevet for 2010, og folges opp i styringsdialogen.

Nerings- og handelsdepartementet orienterte
Stortinget i St.prp. nr. 59 (2007-2008) Tilleggs-
bevilgninger og omprioriteringer i statsbudsjettet
2008 om stor nybyggingsaktivitet innen skips-
fartsn@ringen og at dette medferte merarbeid og
okte utgifter for Sjefartsdirektoratet knyttet til
tilsyn, kontroll og godkjenning. P4 grunnlag av
informasjon fra Sjefartsdirektoratet var det
Nerings- og handelsdepartementets vurdering at
personellsituasjonen i 2008 ikke representerte en
umiddelbar sikkerhetsrisiko, men at tiltak burde
settes inn for & forhindre at sikkerheten til sjos
skulle reduseres pa sikt.

For a sikre tilstrekkelige ressurser og faglig
kompetanse til & gjennomfore fastsatte mal-
settinger pa sentrale arbeidsomrader innen
sjosikkerhet og miljo, foreslo Regjeringen en
styrking av Sjefartsdirektoratets driftsbevilgning
med 28 mill, kroner i 2008. Styrkingen av
Sjefartsdirektoratets driftsbudsjett er viderefort i
2009 og 2010. Dette har bidratt til ekt rekrutte-
ring og bedre balanse mellom oppgaver og
ressurser.

Sjofartsdirektoratets mal

Sjefartsdirektoratets overordnede mél er & vere
en synlig og tydelig akter for sjesikkerhet 1 et
rent miljo. Malet sokes oppnadd ved at Sjofarts-
direktoratet skal vere en sentral og viktig
myndighetsaktor for utvikling av maritim
virksomhet i Norge. Hovedoppgaven er a bidra
til at skip kan seile, og at alle forhold knyttet til
sikkerhet og miljo ivaretas pé en betryggende
mate.

Dokument 3:8 (2009-2010)



Regelverksarbeid, tilsyn og kontroll, samt motiva-
sjons-, holdningsskapende og atferdsmotiverende
tiltak er sentrale virkemidler i Sjefartsdirektoratets
virksomhet. Sikkerhetstenkningen er i kontinuerlig
utvikling, og kunnskap om dette skal formidles pa
en effektiv mate. Jeg ser 1 liten grad at forhold som
er avgjorende for sjosikkerheten omtales i
Dokument 3:8 (2009-2010).

Merknader til Dokument 3:8 (2009-2010)

Jeg er av den oppfatning at rapporten verken gir
et balansert bilde av Sjefartsdirektoratets virk-
sombhet, eller av den helhetlige internkontrollen.

Sjefartsdirektoratet bestir av en rekke kompetente
medarbeidere, som arbeider med et sveert
komplekst fagomrade i ulike avdelinger. En
vurdering av enkelte underavdelinger 1 avdelingen
for fartey og sjefolk viser ikke nedvendigvis at
avdelingen eller Sjefartsdirektoratet som helhet
ikke har neadvendige rutiner og systemer for a
sikre at saksbehandlingen uteves i trdd med god
forvaltningskikk. Etter mitt syn foretar Riks-
revisjonen 1 for stor grad en generalisering av
enkelte funn 1 disse underavdelingene.

Noe av bakgrunnen for Sjefartsdirektoratets
utfordringer, kan etter min vurdering, knyttes til
at flyttingen av direktoratet til Haugesund har
veert sammenfallende med en vekstperiode 1
naringen. Direktoratet har vert 1 en presset
situasjon med ekstra stor tilgang av nye saker,
samtidig som de har opplevd et kompetansetap
og ressursmangel knyttet til personell med
maritim/teknisk kompetanse.

Innledning

I Dokument 3:8 (2009-2010) gjores det inn-
ledningsvis et poeng ut av at Sjefartsdirektoratet
har registrert en gkning av antall ulykker til sjos
i perioden 2001-2008. Jeg understreker at de
bakenforliggende arsakene til en ulykke er
sammensatte, og beregrer ulike myndigheter,
rederi og mannskap. Ny skipssikkerhetslov tradte
i kraft 1. juli 2007. Det fremgar klart av loven at
rederiet har hovedansvaret for a oppfylle lovens
krav. Loven innforer blant annet tvangsmulkt og
tilbaketrekking av sertifikater som nye reaksjons-
former, og krav til kvalitetssikringssystemer for
alle rederier og skip. I arbeidet med 4 styrke
sjosikkerheten er det svaert viktig at rederiene
utvikler en god og systematisk sikkerhetskultur i
alle ledd, bade pa land og pa skip.

Dokument 3:8 (2009-2010)

Rutiner for d korrigere feil i saksbehandlingen
mangler

Riksrevisjonen har gjennomgatt 135 saks-
mapper. Riksrevisjonen mener i Dokument 3:8
(2009-2010) a illustrere uryddighet i saks-
behandlingen i Sjefartsdirektoratet ved & vise til
en konkret sak. Jeg understreker at saken er
avsluttet fra Sjofartsdirektoratets side, og at de
aktuelle passasjerfergene i desember 2009
mottok et vedtak om reduksjon av passasjer-
antallet.

Svakheter i kvalitetssikringen av
saksbehandlingen

Riksrevisjonen uttaler at det fremkommer av
undersokelsen at det har blitt fattet flere vedtak
som ikke er i samsvar med gjeldende regelverk,
og som ikke har blitt oppdaget og korrigert i
andregangssaksbehandling. Riksrevisjonen unn-
later & vise til konkrete saker. Etter mitt syn etter-
later dette et inntrykk av at Sjefartsdirektoratet i
hovedsak fatter vedtak som ikke er trdd med
gjeldende regelverk. Etter det jeg kan vurdere er
Riksrevisjonens pastand basert pa to enkeltsaker,
noe som ikke gir et riktig bilde av kvaliteten pa
saksbehandlingen i Sjefartsdirektoratet generelt.

Direktoratet mangler oversikt over antall
inngdende og utgdende saker

Riksrevisjonen uttaler at enkelte vedtak bevisst
har blitt tilbakeholdt fra offentlig postjournal for
a gi rederiet mulighet til & omra seg. Det er
beklagelig at Riksrevisjonen har konstatert
manglende foring pa offentlig postjournal, men
jeg viser til at Riksrevisjonen i sin hovedanalyse
omtaler et enkelt tilfelle, ikke enkelte vedtak.

Direktoratet mangler oversikt over
saksbehandlingstid

Riksrevisjonen kommenterer Sjofartsdirektoratets
utstedelse av midlertidige sertifikater. Jeg under-
streker at Sjofartsdirektoratet ikke utsteder
midlertidige sertifikater dersom det ikke er
sikkerhetsmessig forsvarlig. Sjefartsdirektoratet
fremhever at en praksisendring ikke vil styrke
sikkerheten, men derimot medfere en betydelig
okonomisk belastning for naeringen som ikke kan
drive virksomhet uten at fartoyet har sertifikatene
1 orden.

Riksrevisjonen viser til at Sjofartsdirektoratet
fortsatt ikke er fullt bemannet i forhold til plan-
lagt bemanning per november 2009. Sjofarts-
direktoratet hevder na at de er fullbesatt, men
at det til enhver tid vil vere enkelte ubesatte
stillinger pd grunn av normal turnover.
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Riksrevisjonen fokuserer, etter mitt syn, ensidig
pa antall ansatte. Vurderinger knyttet til gjen-
vaerende kompetanse etter flytting og eksisterende
kompetanse mangler.

Riksrevisjonens bemerkninger

Riksrevisjonen konkluderer med at Sjofarts-
direktoratet ikke har systematisk styrings-
informasjon om saksbehandlingen vedrerende
dokumentasjonskontroll.

Sjefartsdirektoratet har, pa grunn av flytting og
okt konkurranse om maritim arbeidskraft opplevd
tap av kompetanse. Jeg understreker imidlertid at
Sjefartsdirektoratet har et betydelig antall nye og
godt kvalifiserte medarbeidere som gis god opp-
leering pa et komplisert fagfelt.

Skipsfart er en internasjonal nering, og vart
nasjonale regelverk er i stor utstrekning basert pd
regelverk fremforhandlet i IMO. Jeg viser til at
en revisjonsgruppe oppnevnt av FNs sjofarts-
organisasjon, IMO, gjennomforte en revisjon av
Norge som flagg- og havnestat 1 2007. Revisjonen
skjedde innenfor IMOs frivillige opplegg om
revidering av IMOs medlemsstater. For Sjofarts-
direktoratets del omfattet revisjonen bl.a. en
gjennomgang av hvordan IMOs regelverk er blitt
implementert i norsk rett. Revisjonen avdekket
ingen avvik i forhold til direktoratets implemen-
tering av internasjonalt regelverk. Folgende
fremgar av rapportens konklusjon:

"The auditors concluded that the maritime
administration of Norway substantively meets the
obligations imposed upon it by the mandatory
instruments it has ratified and falling within the
scope of the audit."

Videre viser jeg til at Norge er medlem i
havnestatskontrollregime Paris Memorandum

of Understanding on Port State Control.

Paris MoU ble undertegnet av representanter

for 14 europeiske skipsfartsadministrasjoner i
1982. I dag er totalt 27 land med i samarbeidet.
Paris MOU har som mal & minske antallet
"sub-standard" skip ved a etablere et harmonisert
og effektivt system for kontroll. Mélsettingen er
at hver havnestat arlig skal inspisere 25 prosent
av det totale anlopet av fremmede fartoyer.
Kontrollen retter seg mot alle fartey som anleper
partenes havner, uavhengig av hvilken flaggstat
det tilhorer.

Basert pa gjennomferte kontroller utarbeider
Paris MoU en hvit-/grd-/svartliste, som
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klassifiserer skipenes standard. Norge er pa hvit-
listen, noe som viser at det er fa tilbakeholdelser
av norske skip som ledd i havnestatskontroll i
andre stater. Dersom Sjeofartsdirektoratet ikke
hadde gjennomfert vedtatt sikkerhetsstandard
som ledd 1 sin sertifisering av norske skip ville
flere skip blitt tilbakeholdt 1 utlandet.

ESA (EFTA Surveilliance Authority) ved EMSA
(European Maritime Safety Agency) gjennom-
forte revisjon av Sjefartsdirektoratets havnestats-
kontroll 1 2009. Det ble ikke avdekket vesentlige
mangler i denne revisjonen.

Riksrevisjonen konkluderer med at Sjofarts-
direktoratet ma prioritere arbeidet med a fa pa
plass/etablere rutiner og sjekklister for saks-
behandlingen. Jeg erkjenner at Sjefartsdirekto-
ratet har et forbedringspotensial for gkt kvalitet 1
saksbehandlingen. Nerings- og handelsdeparte-
mentet har i tildelingsbrevet for 2010 under-
streket viktigheten av at Sjefartsdirektoratet skal
ha et velfungerende internkontrollsystem for a
sikre at direktoratet utforer en forsvarlig saks-
behandling, som er i samsvar med forvaltnings-
loven."

6 Riksrevisjonens uttalelse

Riksrevisjonens rapport omfatter kun deler av
Sjefartsdirektoratets virksomhet fordi det tidlig 1
undersokelsen ble avdekket vesentlige mangler i
internkontrollen og i styringssystemene. Etter
Riksrevisjonens vurdering var det derfor mest
hensiktsmessig & avslutte revisjonen og rapportere
funnene slik at forbedringsarbeidet kunne starte
umiddelbart. Riksrevisjonen har ogsé merket seg
at flere av forholdene som pédpekes i Dokument
3:8 (2009-2010) er tatt inn i tildelingsbrevet til
Sjefartsdirektoratet for 2010.

Riksrevisjonen registrerer at departementet er

av den oppfatning at forholdene som omtales i
Dokument 3:8 (2009-2010) i liten grad er
avgjerende for sjosikkerheten. Riksrevisjonen
mener at gode saksbehandlingsrutiner i doku-
mentkontrollen for & sikre at fartay og sjefolks
kvalifikasjoner er 1 trdd med regelverket, har stor
betydning for sjesikkerheten.

Det er etter Riksrevisjonens vurdering bekymrings-
fullt at Sjefartsdirektoratet i begrenset grad har
utviklet prosedyrer og sjekklister for dokument-
kontroll av fartey og sjafolk. Riksrevisjonen vil
peke pa nedvendigheten av gode rutiner og

Dokument 3:8 (2009-2010)



prosedyrer for & sikre god kvalitet og etterprovbar-
het i saksbehandlingen samt redusere risikoen for
saksbehandlingsfeil og feil i vedtak. Riksrevisjo-
nen har merket seg at Naerings- og handelsdeparte-
mentet i tildelingsbrevet for 2010 har understreket
viktigheten av at Sjefartsdirektoratet skal ha et
velfungerende internkontrollsystem for & sikre at
direktoratet utforer en forsvarlig saksbehandling
som er i samsvar med forvaltningsloven.

Riksrevisjonen vil understreke betydningen av til-
strekkelig styringsinformasjon som grunnlag for
a folge opp egne aktiviteter og resultater. Det
framgar av undersokelsen at Sjofartsdirektoratet
mangler vesentlig styringsinformasjon om saks-
behandlingen. Riksrevisjonen har merket seg at
departementet i tildelingsbrevet for 2010 ber
direktoratet om 4 etablere et system som sikrer
systematisk og god styringsinformasjon om saks-
behandlingen vedrerende dokumentkontrollen.

Det er etter Riksrevisjonens vurdering alvorlig at
informasjon unndras fra offentlig journal, og vil

understreke betydningen av & arkivere all doku-
mentasjon som er vesentlig for saken for & sikre
etterrettelighet og etterprovbarhet. Riksrevisjonen
ser ogsa alvorlig pa at vedtak har fatt utsettende
virkning uten at Sjefartsdirektoratet har utstedt
omgjeringsvedtak. Riksrevisjonen anser det som
alvorlig at Sjefartsdirektoratet utsetter iverk-
settelse av vedtak uten 4 folge formelle saks-
behandlingsprosedyrer.

Riksrevisjonen vil understreke Neaerings- og
handelsdepartementets rolle og ansvar for a folge
opp kravene som er satt til virksomheten i til-
delingsbrevet, herunder ettersporre vesentlig
styringsinformasjon og tilrettelegge for kvalitet 1
saksbehandlingen.

Saken sendes Stortinget.

Riksrevisor Arve Lgnnum fratradte under
behandlingen av saken.

Vedtatt i Riksrevisjonens mete 16. mars 2010

Jorgen Kosmo

Annelise Hoegh

Dokument 3:8 (2009-2010)

Per Jordal

Synneve Brenden

Bjorg Selas
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1 Innledning

1.1 Bakgrunn for undersgkelsen

Sjefartsdirektoratets overordnede maél er a vaere
en synlig og tydelig akter for sjosikkerhet i et
rent miljo. Sjefartsdirektoratet skal bidra til at
seilende skip er i trad med gjeldende regelverk.

Sikkerhet til sjos er av samfunnsmessig og
okonomisk vesentlig betydning. Det er viktig a
legge et godt grunnlag for arbeidet med & oke
sikkerheten til sjos for & begrense omfanget av
personulykker og dedsfall, samt gkonomisk tap
av fartey og last. Sikker sjofart er ogsa viktig

for miljoet ettersom ulykker kan fore til farlige
miljeutslipp. Fra 2001 til 2008 har Sjefarts-
direktoratet registrert en ekning i antall ulykker
til sjos. Denne gkningen understreker betyd-
ningen av god kontroll i forkant av at fartey og
sjofolk far godkjenninger til a seile. For & bidra til
trygge og sikre skip, gjennomfoerer direktoratet
dokumentkontroll av fartey. Dokumentkontrollen
krever gode systemer og rutiner for a sikre god
saksbehandling i gjennomferingen av kontrollen.

I forbindelse med flyttingen av hovedkontor fra
Oslo til Haugesund i 2006, opplevde direktoratet
at et stort antall ansatte sluttet, noe som medforte
frafall av erfaringskompetanse. For direktoratet
var det viktig 4 sikre at kompetansetapet ikke fikk
konsekvenser for kvaliteten pa saksbehandlingen.
Direktoratet har hatt utfordringer med & rekrut-
tere og bygge opp ny kompetanse. I tillegg til tap
av kvalifisert personell har direktoratet samtidig
opplevd ekte oppgaver knyttet til tilsyn, kontroll
og godkjenning av fartey og sjefolk pd grunn av
okt aktivitet 1 skipsnaringen. Den okte arbeids-
mengden har fort til ytterligere press pé perso-
nell- og ressurssituasjonen.

1.2 Mal og problemstillinger

Formalet med revisjonen er & underseke i hvilken
grad Sjefartsdirektoratet har nedvendige rutiner
og systemer for a sikre at saksbehandlingen i
dokumentkontrollen uteves i tradd med god
saksbehandlingsskikk.
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Problemstillinger
* [ hvilken grad har Sjefartsdirektoratet til-
strekkelig styringsinformasjon om produksjon
og kapasitet i saksbehandlingen?
— Hvordan er ressurssituasjonen i Avdeling for
fartoy og sjefolk?
— Hvor mange saker behandles?
— Hvordan er saksbehandlingstiden i Avdeling
for fartoy og sjefolk?
— Hvor mange klager resulterer vedtakene 1?
— Hvor mange dispensasjoner utstedes?
— Hvordan sikres de ansattes kompetanse?

* [ hvilken grad er det etablert rutiner og
prosedyrer for & sikre god saksbehandling?
— I hvilken grad er det etablert saksbehandlings-
verktay for & sikre god saksbehandling?
— Er det etablert rutiner for kvalitetssikring av
saksbehandlingen, herunder internkontroll?
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2 Metode

Problemstillingene i undersgkelsen er belyst ved

hjelp av dokumentanalyse og intervjuer. Avdeling
for fartey og sjefolk gjennomforer i hovedsak all

dokumentkontroll ved Sjefartsdirektoratet, derfor
er informasjon rundt dokumentkontrollen hoved-
sakelig innhentet fra denne avdelingen.

2.1 Dokumentanalyse

Sjefartsdirektoratets intranett, kvalitetshand-
beker, rutiner, retningslinjer, veiledninger og
prosedyrer for saksbehandling er undersokt.

I tillegg er arsrapporter, strategiplaner, virksom-
hetsplaner og direktoratets kompetansestyrings-
system (KOMPIS) gjennomgétt. Videre er det
gjennomgatt en rekke dokumenter som belyser
dokumentasjonsmengden som mottas og
behandles, estimater for saksbehandlingstid,
antall arsverk, antall klager og antall dispensa-
sjoner for én underavdeling.

Det er gjennomgétt 135 saksmapper. Saks-
mappene omhandler lasteskip, passasjerskip og
fiskefartay. Innholdet har variert mellom ulike
fagomréder som skrog, lastelinje, redningsmidler
og brannsikring. Hensikten med gjennomgangen
av farteymappene har vart & fi storre kunnskap
om de ulike fagomradene og dokumentasjonen
som Sjefartsdirektoratet kontrollerer, samt
hvordan dokumentkontroll av fartey foregar.
Videre har gjennomgang av saksmapper gitt
kunnskap om saksbehandlingspraksisen i
Sjefartsdirektoratet.

2.2 Intervjuer

For en nermere undersokelse av saks-
behandlingen i Sjefartsdirektoratet, er det
gjennomfort intervju med saksbehandlere og
ledere pé ulike nivd 1 Sjefartsdirektoratet i
Haugesund. Det ble i perioden nov.—des. 2009
gjiennomfert intervju med fire av sju under-
avdelinger 1 Avdeling for fartey og sjefolk.
Intervju med saksbehandlere ble gjennomfort
som gruppeintervjuer etter at Sjofartsdirektoratet
selv valgte ut saksbehandlere. Intervjuene med
lederne foregikk enkeltvis. Intervjuene hadde til
hensikt & gi utdypende kunnskap om funn fra
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dokumentanalysen og saksbehandlingsrutinene i
Sjefartsdirektoratet. Alle intervjuene er
transkriberte.
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3 Revisjonskriterier

3.1 Sjefartsdirektoratets ansvar og oppgaver

Sjefartsdirektoratets overordnede mél er & oppné
hey sikkerhet for liv, helse, fartoy og milje.!

For & medvirke til trygge og sikre skip, skal
Sjefartsdirektoratet gjennomfere dokument-
kontroll i1 forbindelse med nybygg, ombygging og
innflagging av skip. Pa bakgrunn av dokument-
kontroll skal Sjefartsdirektoratet utstede
sertifikater til bade fartoy og sjofolk. Sjefarts-
direktoratet skal vaere en synlig og tydelig akter
og padriver i det nasjonale og internasjonale
regelverksarbeidet. Videre skal direktoratet
medvirke til at sjefolk pé norske skip er godt
kvalifiserte. Direktoratets oppgaver omfatter
ogsa utarbeiding av forskrifter.?

I forbindelse med utarbeidelse av den nye skips-
sikkerhetsloven av 2007, uttalte naeringskomiteen
at det er viktig at man tar tak i foreldet lovverk og
far innfort nytt som er i trdd med det samfunnet
som lovverket skal betjene.?

3.2 Krav til god saksbehandling

Lov av 10. februar 1967 om behandlingsmaéten i
forvaltningssaker (forvaltningsloven) inneholder
regler for saksbehandling for offentlige organer.
Ifolge forvaltningsloven § 11a skal forvaltnings-
organet forberede og avgjere saken uten ugrunnet
opphold. Dersom det mé ventes at det vil ta
uforholdsmessig lang tid for en henvendelse kan
besvares, skal forvaltningsorganet som mottok
henvendelsen snarest mulig gi et forelopig svar.
I svaret skal det gjores rede for grunnen til at
henvendelsen ikke kan behandles tidligere, og sa
vidt mulig angi ndr svar kan ventes. Forelopig
svar kan unnlates dersom det ma anses som
unedvendig. Videre framgar det at i saker som
angar enkeltvedtak, skal det gis forelopig svar
etter annet ledd dersom en henvendelse ikke kan
besvares i lopet av én méned etter at den er
mottatt.

1) Innst. S. nr. 120 (2008-2009), s. 82.

2)  Prop. 1S (2009-2010) for Naerings- og handelsdepartementet,
s. 80-82.

3)  Innst. O. nr. 35 (2006-2007), s. 16.
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Ifolge forvaltningsloven § 17 skal forvaltnings-
organet pase at saken er sd godt opplyst som
mulig for vedtak treffes. Videre plikter statlige
direktorater som har hele landet som virke-
omrade, a tilgjengeliggjore journaler pé Internett,
jf. offentleglova § 10 og Forskrift til offentleg-
lova, nr. 1119 av 2008.

Kravet om forsvarlig saksbehandling er en
selvstendig og ulovfestet rettsregel som eksisterer
uavhengig av reglene i forvaltningsloven.* God
forvaltningsskikk inneholder krav til hensyns-
fullhet, orden og rask saksbehandling. Disse
kravene ligger til grunn for en del av forvalt-
ningslovens regler om veiledning, skriftlighet og
krav om at saker skal forberedes og avgjeres si
raskt som mulig.’ "Det horer for eksempel til god
forvaltningsskikk a svare pa henvendelser uten
ugrunnet opphold, & ta gjenparter av brev som gar
ut og a serge for slik journalfering og arkivering
at man kan holde rede pa hva man har gjort."¢

3.3 Styring og kontroll i statlige virksomheter

Reglement for ekonomistyring i staten (ekonomi-
reglementet) har blant annet som formal & sikre
at statlige virksomheters fastsatte mal og resultat-
krav oppnaés, og at statlige midler brukes
effektivt. @konomireglementet gir retningslinjer
for hvordan aktivitetene 1 statlige forvaltnings-
organer skal styres.”

3.3.1 Styringsinformasjon som grunnlag for
mal- og resultatstyring

Mal- og resultatstyring er et overordnet styrings-
prinsipp for statlige virksomheter. Virksomhetens
ledelse skal planlegge & utarbeide strategier med
ettarig og flerarig perspektiv, tilpasset virksom-
hetens egenart. Planene skal dokumenteres
gjennom interne styringsdokumenter. Virksom-
heten ma sikre at mal og resultatkrav oppnas pa
en effektiv méte. Virksomheten har ansvar for

a prioritere sine ressurser innenfor de ulike
omradene som virksomheten har ansvaret for.

4)  Bernt og Rasmussen (2003) Frihagens forvaltningsrett, bind 1,
Fagbokforlaget. s 119.

5)  Graver (2002) Alminnelig forvaltningsrett, 2. utgave, Universitets-
forlaget, s. 289.

6)  Eckhoff (1992) Forvaltningsrett, 4. utgave, Tano, s. 405.

7)  Nevnte revisjonskriterier bygger i hovedsak pa bestemmelsene i
gkonomireglementet.
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Virksomheten mé etablere gode styringspara-
metre som sikrer at styringsinformasjonen gir det
nedvendige grunnlaget for & folge aktivitetene,
ressursene og resultatene. Videre skal det
etableres systemer for rapportering og oppfelging
av virksomhetens resultater.

I forbindelse med flyttingen av Sjefarts-
direktoratet fra Oslo til Haugesund, papekte et
flertall i familie-, kultur- og administrasjons-
komiteen at Sjofartsdirektoratets evne til & drive
et mélrettet forebyggende strategisk arbeid for
a hindre skipsforlis, arbeidsulykker og milje-
katastrofer, ikke matte bli svekket. Det ble
videre pekt pa at flytteprosessen ikke matte fore
til okt behandlingstid, forskjellsbehandling og
lavere kvalitet pa saksbehandling for nybygg,
ombygginger, innkjoep av skip, sertifikater til
sjafolk og skip, refusjonsordningen for sjefolk,
fastsetting av minstebemanning, godkjennings-
ordningen for fritidsbater m.m. Det samme
flertallet pekte ogsa pa at Sjefartsdirektoratets
deltakelse i internasjonale fora ikke ma ga tapt.?

3.3.2 Risikostyring og internkontroll

Alle statlige virksomheter skal ha internkontroll,
Jjf. ekonomireglementet § 14. Den interne
kontrollen skal forhindre styringssvikt, feil og
mangler, samt sikre at maloppnaelse og resultater
er 1 trdd med fastsatte krav og at ressursbruken er
effektiv. Vesentlige avvik skal avdekkes, og det
skal foretas nedvendig korrigering.

Virksomhetens ledelse har ansvaret for & se til

at den interne kontrollen er tilpasset risiko og
vesentlighet, at den fungerer pa en tilfreds-
stillende méite og at den kan dokumenteres.
Internkontroll skal primart vaere en del av
virksomhetens interne styring. Blant annet stilles
det krav til virksomheten om & sikre kompetanse
til & utfore resultatoppfelging og kontroll. Det
skal ogsa identifiseres risikofaktorer som kan
medvirke til at virksomhetens mal ikke nas, og
det skal iverksettes korrigerende tiltak som med
rimelighet kan redusere sannsynligheten for
manglende maloppnaelse.

Utfyllende standarder for internkontroll og
risikostyring er gitt i prinsipper for god eier-
styring i staten.” Disse standardene er ment &
sikre at selskapet nér fastsatte mal og strategier,
og gir en grunnleggende beskrivelse av god intern
styring. COSO-modellen legger til grunn

8)  Innst. S. nr. 222 (2002-2003), s. 33
9)  Nedfelti "Helhetlig risikostyring — et integrert rammeverk",
COSO 2004-2005.
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at virksomhetens internkontroll skal gi en
rimelig grad av sikkerhet for virksomhetens
méloppnaelse, for at selskapet etterlever lover og
regler og for at regnskapsrapportering og annen
resultatrapportering er korrekt.
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4 | hvilken grad har Sjefartsdirektoratet tilstrekkelig styringsinformasjon
om produksjon og kapasitet i dokumentkontrollen?

Sjefartsdirektoratet skal pase og medvirke til at
norske skip og rederier holder hoy sikkerhets- og
miljemessig standard. Videre skal direktoratet
pase og medvirke til at sjofolk pa norske skip har
gode kvalifikasjoner og arbeids- og levevilkar.
For & sikre at sjofolk og fartey er i trad med
gjeldende regelverk, gjennomferer Sjofarts-
direktoratet dokumentkontroll.

Sjefartsdirektoratet er inndelt i seks avdelinger,
hvor Avdeling for fartey og sjefolk gjennomferer
dokumentkontroll 1 forbindelse med godkjenning
og kontroll av fartey og sjefolk.!” Denne
avdelingen er delt inn 1 syv underavdelinger.

Av disse syv underavdelingene gjennomfores
hoveddelen av dokumentkontrollen i under-
avdeling for passasjerskip, underavdeling for
lasteskip, underavdeling for fiskefartoy og i
underavdeling for utdanning, sertifisering og

bemanning (USB). Dokumentkontroll bestar av
kontroll av farteyet og dets installasjoner som
tegninger, beregninger, design, skrog, maskineri,
stabilitet, redningsmidler, radiokommunikasjon,
navigasjonshjelpemidler og bemanning.

Hoveddelen av dokumentkontrollen av et fartoy
foretas ved nybygg, ombygging og innflagging av
fartoy. I tillegg utsteder direktoratet et stort
omfang personlige sertifikater, og gjennomforer
revisjon av rederiers sikkerhetsstyringssystem
etter International Safety Management Code
(ISM-koden).

Figur 1 Organisasjonskart, Sjofartsdirektoratet

Sjofartsdirektor og
ass. Sjofartsdirektor

Avdeling for strategisk

Avdeling for kommunikasjon

sikkerhet

og samfunnskontakt

Avdeling for

fartey og sjefolk internasjonalt arbeid

Avdeling for regelverk og

Administrasjons-
avdeling

Avdeling for kontroll
og inspeksjon

Stasjoner i Norge

Underavdeling
for utdanning,
sertifisering og

Underavdeling
for arbeids- og
levevilkar

Underavdeling
for lasteskip

Underavdeling
for
passasjerskip

Underavdeling
for flyttbare
innretninger

Underavdeling
for fiskefartoy

Underavdeling
for sjovett og
fritidsfartoy

bemanning

Kilde: Sjofartsdirektoratets hjemmeside

10) I tillegg gjennomferer de ulike utestasjonene og Kontroll- og
inspeksjonsavdelingen kontroll, bevitning og testing som en del av
saksbehandlingen far det utstedes sertifikater.

Dokument 3:8 (2009-2010) Rapport

25



4.1 Hvordan er ressurssituasjonen i Avdeling for
fartey og sjefolk?

I Sjefartsdirektoratets risikovurdering for 2008
omtales mangelen pé kvalifisert personell som
alvorlig. Mangel pa ressurser og kompetanse har
vert en utfordring for direktoratet i lengre tid.!!

Ifolge arsrapporten for 2008 manglet direktoratet
totalt 15 stillinger i forhold til planlagt bemanning
per 31. desember 2008. I begynnelsen av 2009
tilherte 13 av disse ubesatte stillingene Avdeling
for fartey og sjefolk. Totalt 1 direktoratet har det
veaert en nedgang i antall ubesatte stillinger siden
2007, da direktoratet hadde 31 ubesatte stillinger.
Dette utgjorde 10 prosent av den totale planlagte
bemanningen.

Tabell 1 viser utviklingen 1 planlagt bemanning
og ubesatte og besatte stillinger fordelt pa fire
underavdelinger i Avdeling for fartey og
sjofolk.!? Tabellen viser at underavdelingene i
perioden fra 2005 til 2009 har vart underbe-
mannet i forhold til planlagt bemanning. Ifelge
tabellen har det vaert en nedgang i antall ubesatte
stillinger 1 samtlige avdelinger fra 2008 til 2009.
Videre framgar det av tabellen at den planlagte
bemanningen i underavdelingene lasteskip,

passasjerskip og fiskefartoy ble vesentlig redusert
mellom 2006 og 2007, med henholdsvis 12,7 og
6 arsverk.

For a gi direktoratet bedre muligheter til &
rekruttere og beholde kompetent personell,

fikk direktoratet 1 2008 en tilleggsbevilgning

pa 24 mill. kroner."* Rundt halvparten av
bevilgningen skulle bidra til & gjere Sjofarts-
direktoratet mer konkurransedyktig pa arbeids-
markedet og til & rekruttere og beholde personell,
spesielt med maritim og teknisk kompetanse.

I tillegg ble det benyttet om lag 3 mill. kroner
ekstra 1 2008 til nekkelpersonell som omfattes av
en forlenget pendlerordning. 7 mill. kroner av
bevilgningen ble benyttet i forbindelse med kjop
av tjenester fra klasseselskap.'# Bevilgningen ble
viderefort i budsjettet for 2009.13

For & f4 oversikt over ubesatte stillinger har direk-
toratet etablert et organisasjonskart med oversikt
over bemanningsstatus pa den enkelte avdeling,
og en statusoversikt over ledige stillinger i
direktoratet. Denne oppdateres fortlopende.'®

Det framgér at Avdeling for fartey og sjefolk
fremdeles ikke er fullt bemannet i forhold til
planlagt bemanning.

Tabell 1 Planlagt bemanning i fire underavdelinger i Avdeling for fartay og sjefolk per 1.1 i falgende ar (i arsverk)

2005
Lasteskip Planlagt bemanning 33
Besatt 29
Ubesatt 4
Passasjerskip Planlagt bemanning 29
Besatt 26
Ubesatt 3
Fiskefartoy Planlagt bemanning 18
Besatt 17
Ubesatt 1
USB Planlagt bemanning 17
Besatt 16
Ubesatt 1
SUM Planlagt bemanning 97
Besatt 88
Ubesatt 9

Kilde: Sjgfartsdirektoratet

11) Manglende ressurser har veert korrespondert med NHD i brev og ars-
rapporter.

12) Utvalgskriterier for underavdelingene i tabellen har vaert en kombina-
sjon mellom antall utgdende dokumenter og omfanget av kontrollopp-
gaver.
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2006 2007 2008 2009
33 19 19 19
27 15 12 16

6 4 7 3
29 22 22 22
28 15 15 16

1 7 7 6
18 12 12 12
15 10 9 11

3 2 1
17 16 16 16
17 14 13 13

0 2 3 3
97 69 69 69
87 54 49 56
10 15 20 13

13
14
15
16

Innst. S. nr. 270 (2007-2008), s. 312.

St.prp. nr. 59 (2007-2008), side 79-80.

Prop. 1 S (2009-2010) for Neerings- og handelsdepartementet, s. 80.
Dokumentasjonsgjennomgang og intervju.
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4.2 Hvor mange saker behandles?

I perioden 2005-2009 har Sjefartsdirektoratet
opplevd en stor gkning i arbeidsmengde grunnet
vekst i den maritime sektoren. Arsrapporten for
2008 viser at Avdeling for fartey og sjefolk
mottar mesteparten av den samlede inngdende
dokumentasjonen til Sjefartsdirektoratet. I 2007
og 2008 mottok avdelingen henholdsvis 80 og
76 prosent av Sjefartsdirektoratets totale inn-
gdende dokumentasjon.

Sjefartsdirektoratet mener at antall dokumenter
gir et tilstrekkelig bilde av arbeidsmengden, og
har derfor ikke etablert systematisk oversikt over
antall innkomne og utgaende saker. Det framgar
at det ikke konsekvent skilles mellom doku-
menter som er innsendt i forbindelse med en ny
eller allerede eksisterende sak, ettersom bade nye
og eldre dokumenter kan bli lagret pd samme
saksnummer. Dette gjor det vanskelig & utarbeide
oversikt over mottatte og behandlede saker.

Direktoratet mottar en rekke dokumenter fra
rederier i forbindelse med de ulike kontroll- og
godkjenningsprosessene av et fartey.!” Innholdet i
et dokument kan variere mellom en tegning, et
brev, en teknisk fartoysméling, en seknad mv.
Dokumentene tilhgrer enten en allerede pagaende
sak pa fartoyet eller kan innebzare igangsettelse
av en ny sak pé farteyet. Det er stor variasjon i
hvor mye arbeid et enkelt dokument medforer for
saksbehandleren.

Direktoratet benytter Doculive som arkivsystem
for sin saksbehandling, hvor innkomne og
utgdende dokumenter registreres pa hvert enkelt
fartoy 1 egne fartoymapper med tilherende
saksmapper pa ulike fagomrader.'3

USB er eneste underavdeling 1 Avdeling for
fartey og sjefolk som farer oversikt over antall
saker som behandles arlig.!” Mens USB forer

oversikt over antall saker som behandles, forer
arkivet oversikt over antall innkomne og
utgdende dokumenter. Dette medferer at arkivets
oversikter viser flere dokumenter enn antall saker
som behandles i USB.

I arsrapporten for 2008 rapporterte Sjofartsfarts-
direktoratet at USB mottok 25 568 dokumenter
og hadde 21 099 utgaende dokumenter. Til
sammenligning viser USB sitt saksbehandlings-
system at underavdelingen behandlet 17 421
saker 1 2008. Tall viser tilsvarende forskjell
mellom antall saker og antall dokumenter for
2007, med henholdsvis 27 229 inngdende
dokumenter og 26 809 utgdende dokumenter, og
19 682 behandlede saker.?’ Grunnet manglende
informasjon om antall innkomne og utgaende
saker, viser Sjefartsdirektoratet derfor til over-
sikter over totalt antall journalferte dokumenter 1
sine arsrapporter, jf. tabell 2.

Ifolge tabell 2 har det vert en vekst i inngdende
dokumenter til direktoratet i perioden 20042008
pa over 50 prosent. Tabellen viser videre at den
prosentvise endringen i utgdende dokumenter
ikke har vert like sterk som inngdende doku-
menter 1 samme periode. Ettersom en sak kan
inneholde store mengder dokumenter, gir en
oversikt over antall dokumenter liten informasjon
om antall saker som behandles.

Sjefartsdirektoratet utarbeider oversikter over
restanser pa bakgrunn av informasjonen i tabell
2. Disse restansetallene gir et forholdstall mellom
inngaende og utgaende dokumenter, noe som gir
informasjon om ubehandlede dokumenter, men
ikke om ubehandlede saker.

Kombinasjonen mellom gkt saksmengde og
begrenset kapasitetssituasjon har medfort at
tidspunkt for levering av fartey fra verft til rederi
har vaert avgjerende for hvilken rekkefolge
Sjefartsdirektoratet har behandlet saker.

Tabell 2 Journalferte dokumenter for Sjofartsdirektoratets hovedkontor

2004 2005 2006
Inn 38613 51369 62 129
Ut 38561 40 620 48 500

Kilde: Sjgfartsdirektoratets arsrapport for 2008

17) Ofte mottas dokumentasjonen fra verft og konsulent pa vegne av
rederiet.

18) Eksempelvis skrog, maskineri, brann osv.

19) USB behandler blant annet sgknader om personlige sertifikater.
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2007 2008 Prosentvis endring
fra 2004 til 2008
59 315 59 880 55 %
48 965 40 546 5%

20) Dokumentasjonsgjennomgang.
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Fartoy med kort leveringsfrist har vaert prioritert
til fordel for fartoy med lang leveringsfrist.?!

Okt saksmengde har medfert okt bruk av
overtidsarbeid og ekt kjop av tjenester fra
klassifikasjonsselskap. I 2008 satte direktoratet ut
kontrollarbeidet med totalt 48 offshorefartay og
seks passasjerskip til klassifikasjonsselskap.

I 2009 okte kjopet av tjenester fra klassifikasjons-
selskap til 50 offshorefartoy og 11 passasjerskip.

Et klassifikasjonsselskap er et privat, uavhengig kontroll-
organ for fartey. Klassifikasjonsselskapene godkjenner
farteyenes konstruksjoner og har oppfelging med bade
bygging og drift av fartgyene. Sjofartsdirektoratet har
avtale om kjop av tjenester med fem ulike klassifikasjons-
selskap; Det Norske Veritas, Lloyd's Register, America
Bureau of Shipping, Bureau Veritas og Germanicher Lloyd.

4.3 Hvor lang tid tar saksbehandlingen i Avdeling
for fartey og sjofolk?

Sjefartsdirektoratet har siden 2005 rapportert om
okt saksmengde og utfordringer med hensyn til &
saksbehandle innsendt dokumentasjon i tide.??

I arsrapportene meldes det om at den okte
saksmengden har medfort at Sjefartsdirektoratet
har hatt vanskeligheter med a oppfylle interne
estimerte krav til saksbehandlingstid.

Den omfattende saksmengden har medfert at
direktoratet i okt grad har utstedt midlertidige
sertifikater? til fartoy for & bidra til at skip skal

seile. En utfordring for direktoratet er & fa utstedt
endelige sertifikater for utlep av de midlertidige.
Ifolge halvarsrapporten for 2009 har direktoratet
prioritert & utstede endelige sertifikater til de som
har seilt med midlertidige sertifikater. I halvars-
rapporten for 2009 melder direktoratet at det
forventes a vere a jour med dette arbeidet innen
utgangen av 2009. Det framkommer i intervju at
direktoratet fortsatt har et etterslep pa utstedelse
av endelige sertifikater per november 2009.%

Tabell 3 gir et estimat pd saksbehandlingstid
innen ulike fagomrader i ulike avdelinger i
Sjefartsdirektoratet.> Sjofartsdirektoratet
publiserer estimater om saksbehandlingstid pa
sine hjemmesider, ettersom direktoratet ikke har
systemer for & utarbeide oversikter med informa-
sjon om reell gjennomsnittlig saksbehandlings-
tid.? Ifelge Sjefartsdirektoratet vurderer hver
enkelt saksbehandler saksbehandlingstiden

for den enkelte sak, og sender eventuelt ut et
forelapig svar til bruker. Manglende oversikter
medforer at direktoratet ikke har kjennskap til
den faktiske saksbehandlingstiden.

Det ble pekt pé at saksbehandlingstiden i flere
tilfeller overstiger estimatene 1 tabell 3. Videre
pekes det pa utfordringer knyttet til overholdelse
av forvaltningslovens frister om forelopig svar
innen fire uker.?’

Omfattende korrespondanse angdende inn-
sendelse av nedvendig dokumentasjon pavirker
saksbehandlingstiden, og det pekes pa at det i
flere tilfeller ma ettersporres ytterligere
dokumentasjon, noe som medforer ekning i

Tabell 3 Estimert saksbehandlingstid

Avdeling

Avdeling for fartey og sjefolk Nautiske saker
Avdeling for fartey og sjefolk Tekniske saker
Avdeling for fartey og sjefolk
Avdeling for fartey og sjefolk
Avdeling for fartey og sjefolk
Kontroll- og inspeksjonsavdelingen Klagesaker
Administrasjonsavdelingen

Administrasjonsavdelingen

Kilde: Sjgfartsdirektoratets hjemmeside

21)  Arsrapport for 2005, 2006, 2007, 2008 og halvarsrapport fra 2009.

22) Arsrapport for 2005, 2006, 2007, 2008 og halvarsrapport for 2009.

23) Huvis det kun gjenstar enkelte godkjenningsforhold som ikke bergrer
farteyets sikkerhet, utstedes midlertidige sertifikater for en periode pa
inntil seks maneder, sa framt Sjgfartsdirektoratet finner at fartayet
oppfyller gjeldende regelverk.
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Omrade

Saker om endelige sertifisering
Saker av mer generell karakter

Saker om utdanning, sertifisering og bemanning

Refusjonsordningen

Klagesaker pa refusjonsordningen

Saksbehandlingstid
6-9 uker
11-13 uker
12-14 uker
15-17 uker
6 uker
6 uker
7-9 uker
8-10 uker

Intervju.
Intervju.
Intervju
Saksmappe, intervju og dokumentgjennomgang.
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saksbehandlingstid.?® Videre pekes det pa at
direktoratet mistet 84 prosent av bemanningen i
forbindelse med flyttingen, og at nytt personell
med mindre erfaring har medfert ekning i saks-
behandlingstiden.?

Det er variasjon i arbeidsmengden mellom
underavdelingene.’® Underavdeling for lasteskip
og underavdeling for passasjerskip har storre
arbeidspress pa enkelte av sine fagomrader,
sammenlignet med de andre underavdelingene.?!
Disse underavdelingene er ogsa blant de med
hoyest bruk av overtid i direktoratet, og har heye
restanser pd dokumentgjennomgang.3? Det pekes
pa at en stor del av restansene dreier seg om
endelig sertifisering og endelige stabilitets-
beregninger.>* Mangel pa endelige stabilitets-
beregninger trekkes fram som hovedarsak til at
fartey ikke far utstedt endelig fartoysertifikat.>

4.4 Hvor mange klager resulterer vedtakene i?

Antall klagesaker benyttes som méleparameter
pa kundetilfredshet og kvalitet pa Sjofartsdirekto-
ratets saksbehandling.?> Nar Sjefartsdirektoratet
har fattet et vedtak, kan mottaker klage til
direktoratet, som deretter vurderer klagen for

den eventuelt sendes Naerings- og handels-
departementet eller Miljoverndepartementet,

som er klageorgan for Sjefartsdirektoratet.’¢

Sjefartsdirektoratet har utarbeidet en prosedyre
for klagesaksbehandling. Det framkom i intervju
at nar Sjefartsdirektoratet mottar en klage,
gjennomgds saken pa nytt 1 direktoratet. Hvis
direktoratet mener at klagen ma tas til folge,
omgjer direktoratet vedtaket uten at klagen
sendes til departementet. Dersom direktoratet
opprettholder sitt opprinnelige vedtak, videre-
sendes klagen til det aktuelle departement.

I intervju ble det pekt pé flere drsaker til at klager
omgjores i direktoratet og ikke oversendes departe-
mentet. En drsak er at vedtak omgjeres pa bak-
grunn av argumenter i klagen. Sjofartsdirektoratet
opplyser at det i noen tilfeller gis ny og utfyllende
informasjon, slik at tidligere vedtak omgjeres. En

) Intervju.
) Intervju.
) Intervju.
) Intervju.
32) Dokumentgjennomgang og intervju.
) Intervju.
) Intervju.
) Sjefartsdirektoratets kvalitetshandbok.
) Finans- og tolldepartementet er klageorgan i saker som omhandler
gebyr og avgifter.
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annen arsak er at klagen blir trukket tilbake etter at
direktoratet klargjor regelverket nermere. Det ble
pekt pa at direktoratet ikke ofte omgjer sine vedtak.

Sjefartsdirektoratet rapporterer arlig til Neaerings-
og handelsdepartementet om antall klager som er
sendt departementet. Ettersom direktoratet ikke
forer en egen oversikt over antall klager som
mottas, seker direktoratet i arkivsystemet for &
finne fram til antall klager.’” Ifolge direktoratet
medforer denne framgangsmaéten en rekke
utfordringer ettersom framgangsméten kan
resultere i at sgkeresultatet inneholder klagesaker
som har pégatt i mange ar. Dette gjor det vanske-
lig & identifisere antall nye klagesaker hvert ar.38
I arsrapport for 2008 rapporterer Sjofarts-
direktoratet om at 59 klagesaker ble oversendt
Nerings- og handelsdepartementet 1 bdde 2007
og 2008.%? Det framkom i intervju at direktoratet
ikke utarbeider oversikter over hvor mange klager
som blir omgjort arlig i direktoratet.

I intervju ble det pekt pa at det i flere tilfeller er
uklart om henvendelser fra naringen skal anses
og behandles som en klage pa et vedtak. Dette
medforer at det ofte ma avklares om innsendt
brev fra naeringen er 4 anse som en klage. Under-
sokelsen viser eksempler pa at det innsendes
henvendelser til direktoratet med forespersel om
ny vurdering av saker. P4 bakgrunn av slike
henvendelser gjennomgar direktoratet sakene pa
nytt. Det kan medfore at det 1 enkelte tilfeller tas
avgjorelser uten formell klagesaksbehandling.*?
Gjennomgang av saksmapper viser tilfeller hvor
det er vanskelig & etterspore behandlingen og
resultatet av innsendte klager.

4.5 Hvor mange dispensasjoner fra regelverket
utstedes?

Sjefartsdirektoratet har mulighet til & innvilge
dispensasjoner fra regelverket, i den grad
forskriftene gir mulighet for dette. Det ma
identifiseres spesielle grunner for at dispensa-
sjonen er nedvendig, og dispensasjonen ma

veaere sikkerhetsmessig forsvarlig. I tillegg kan
dispensasjonen ikke vaere i strid med interna-
sjonale overenskomster Norge har sluttet seg til.*!

) Dokumentgjennomgang.

) Dokumentgjennomgang.

39) Sjefartsdirektoratets arsrapport for 2008.
) Intervju.

) Intervju.
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Avdeling for fartey og sjefolk har ikke utarbeidet
en samlet oversikt over antall dispensasjoner som
er innvilget arlig. Kun én underavdeling har
mulighet til & utarbeide oversikter over antall
innvilgede dispensasjoner gjennom sitt saks-
behandlingssystem.*?

Bare én av syv underavdelinger har utarbeidet
sjekklister og prosedyrer over hvilke forhold som
gir grunn for innvilgelse av dispensasjon fra
regelverket.* Sgknader om dispensasjoner
vurderes individuelt i hvert enkelt tilfelle,
ettersom direktoratet mener det ikke vil vaere
mulig & lage sjekklister for hver enkelt tilfelle.

4.6 Hvordan sikres de ansattes kompetanse?

Direktoratets behov for kompetanse skal vurderes
fortlepende. Den enkelte avdeling har ansvar for
a kartlegge og rapportere kompetansebehov til
personalavdelingen, som skal koordinere og
samordne kompetanseutviklingen.*

Sjefartsdirektoratet innforte kompetansestyrings-
systemet KOMPIS i mai 2009. KOMPIS er
forankret i Sjofartsdirektoratets strategiplan og
skal bidra til & fremme medarbeiderutvikling,
klarhet i arbeidsoppgaver og helhetlig med-
arbeideroppfolging. Sjefartsdirektoratet opplyser
at styringsverktoyet kun har vert tilgjengelig for
ordiner bruk i kort tid, og at det arbeides med &
ta systemet i bruk samt a tilpasse det til direkto-
ratets behov.#?

Direktoratet har ikke utarbeidet en overordnet
oversikt over hvilke kurs som tilbys i direkto-
ratet, men har utarbeidet kurs og opplerings-
planer pa ulike avdelingsniva. Direktoratet tilbyr
enkelte sentralstyrte kurs innenfor emner som
brannsikring, stabilitet, konsekvensanalyser og
klagesaksbehandling. Sjefartsdirektoratet
opplyser at Det Norske Veritas' kompetansekurs-
planer har blitt sirkulert arlig i fagavdelingene.

Gjennomgang av kompetansestyringssystemet
viser at direktoratet kan hente ut rapporter over
ansattes kompetanse samlet og pa avdelingsniva.
I'intervju med Avdeling for fartey og sjafolk
framkom det at det ikke systematisk uthentes
kompetanserapporter.*® Sjefartsdirektoratet opp-
lyser at det er igangsatt et arbeid med a utarbeide

) Intervju.

) Intervju.

44) Sjgfartsdirektoratets sentrale kvalitetshandbok.
) Dokumentasjonsgjennomgang.

) Intervju.

et forvaltningsdokument som omhandler kompe-
tansestyringsverktayet KOMPIS, hvor blant annet
uttak av rapporter skal systematiseres.

Direktoratet kan ogsa hente ut rapporter som defi-
nerer direktoratets kompetansebehov som grunn-
lag for rekruttering i kompetansestyringssyste-
met. Direktoratet har i tillegg utformet en prose-
dyre for rekruttering som skal bidra i
rekrutteringsprosessen.*’

Flytting av direktoratet til Haugesund medforte
utfordringer med rekruttering av tilstrekkelig
kompetanse ogsa for Avdeling for fartey og
sjofolk. Sjefartsdirektoratet har etablert et
samarbeid med Heyskolen Stord/Haugesund om
opplaering av marinteknisk personale. Videre er
pendlerordningen, som ble opprettet for & sikre
nekkelkompetanse 1 forbindelse med flyttingen,
forlenget til november 2010.

Ved ansettelser skal leder definere den enkeltes
opplaringsbehov, og det skal utformes en
oppleringsplan i KOMPIS for den nyansatte.*
Det framgér at ikke alle ansatte ved Avdeling for
fartoy og sjefolk kjenner til om det er utarbeidet
individuelle opplaringsplaner.*® Nyansatte far
tildelt en fadder som deltar i opplaeringen av
den nye medarbeideren. Gjennom intervju
framkommer det at ikke alle saksbehandlere ved
Avdeling for fartey og sjefolk har fatt tildelt en
fadder.>°

Det framgér i intervju at direktoratet ikke har
etablert et internt gjennomsnittlig mal for ressurs-
andel som medarbeiderne skal bruke pa kompe-
tanseutvikling arlig. Det kommer fram gjennom
intervju at den enkelte selv ma bidra til & definere
behovet for hvilke kurs som er relevante for sin
egen opplering. Nar den enkelte medarbeider
signaliserer interesse for deltakelse pa kurs, meldes
behovet til ledelsen, og flere saksbehandlere opp-
lever at det er en velvilje fra ledelsen for & delta
pé kurs.>! Grunnet kapasitetsutfordringer har
medarbeidere hatt begrensede muligheter for &
prioritere opplaringsaktiviteter. Videre pekes det
pa at saksbehandlere i varierende grad har fatt
opplaring 1 fortolkning og bruk av regelverk, og
at det 1 liten grad er gitt generell opplaering i
fagspesifikke rutiner.

47
48
49
50
51
52

Prosedyre for rekruttering.
Dokumentgjennomgang.
Intervju.

Intervju.

Intervju.

Intervju.
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4.7 Vurderinger

Undersokelsen viser at Sjofartsdirektoratet ikke
har systematisk styringsinformasjon om saks-
behandlingen vedrerende dokumentkontroll.
Dette innebarer manglende informasjon om
saksbehandlingstid, manglende informasjon om
antall inngdende og utgaende saker, manglende
oversikter over antall mottatte og behandlede
klager internt i direktoratet samt manglende
oversikt over utstedte dispensasjoner.

Direktoratet forer bare oversikt over inngdende
og utgdende dokumenter. Pa bakgrunn av disse
tallene utformes det ogsa restanselister knyttet til
enkeltdokumenter. Ettersom en sak kan inneholde
flere dokumenter, gir en oversikt over antall
dokumenter liten informasjon om det reelle
saksomfanget. Restansetallene gir ogsa begrenset
informasjon om totalt antall ubehandlede saker.

Fravaer av systematisk styringsinformasjon
medforer at Sjofartsdirektoratet ikke har det
nedvendige grunnlaget for a folge opp egne
aktiviteter og resultater. Manglende styrings-
informasjon medferer ogsa utfordringer knyttet
til a sikre effektiv drift. Det ber derfor snarest
etableres systemer som sikrer god styrings-
informasjon.

Undersokelsen viser at direktoratet har hatt et
omfattende tap av kvalifisert personell etter
flyttingen til Haugesund. Kombinasjonen av
reduksjon i antall ansatte i fagavdelingene og
sterk vekst 1 neringen har medfert okt arbeids-
belastning pa saksbehandlere og utfordringer
med hensyn til & mete interne estimerte krav til
saksbehandlingstid.

For a handtere utfordringer knyttet til bemanning
og kompetanse, fikk direktoratet ekstrabevilgnin-
ger 1 2008 som ble viderefort 1 budsjettet

for 2009. Undersokelsen viser at bemannings-
situasjonen for Sjefartsdirektoratet har bedret
seg de senere arene, men at Avdeling for fartoy
og sjofolk fremdeles ikke er fullt bemannet i
forhold til planlagt bemanning.

Undersokelsen viser at direktoratet ikke har satt
interne mél for kompetanseutvikling for den
enkelte medarbeider, og at det i begrenset grad
tas ut rapporter i kompetansestyringssystemet
som samlet belyser kompetanse og rekruttering
i direktoratet. Videre pekes det pa at saksbe-
handlere 1 varierende grad har fétt opplering 1
fortolkning og bruk av regelverk. Det er i liten
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grad gitt opplering i fagspesifikke rutiner. Det
pekes videre pa at medarbeidere ikke har hatt
mulighet til & prioritere kompetanseutvikling
grunnet kapasitetsutfordringer.

Undersokelsen viser videre at det 1 flere tilfeller
er uklarheter rundt hva som anses som en klage,
og hvordan klager behandles. Det framgér ogsa

at det i enkelte tilfeller er vanskelig & spore
dokumentasjon fra klagebehandling. Revisjonen
anser det som viktig at det etableres et system
som serger for at klagebehandlingen utferes i trad
med god forvaltningsskikk.
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5 I hvilken grad er det etablert rutiner og prosedyrer for a sikre god

saksbehandling?

Sjefartsdirektoratet har ansvar for a kontrollere
at norske fartey og sjefolks kvalifikasjoner opp-
fyller norsk og internasjonalt maritimt regelverk.
Ved nybygg, ombygging av vesentlig karakter og
innflagging av fartey skal Sjefartsdirektoratet
gjennomfere dokumentkontroll for & pase at
fartoyet oppfyller gjeldende regelverk. Nar
dokumentkontrollen er gjennomfert, utsteder
Sjefartsdirektoratet sertifikater til fartoyet som
bevis pa at det tilfredsstiller gjeldende regelverk
pa omradet.

Sjefartsdirektoratet forvalter et omfattende regel-
verk. Direktoratet har fatt delegert myndighet fra
Nerings- og handelsdepartementet og Miljovern-
departementet til & utarbeide forskrifter til de
fleste bestemmelser i Skipssikkerhetsloven av
2007.%3

5.1 I hvilken grad er Sjofartsdirektoratets
regelverk klart definert?

Regelverket som Sjofartsdirektoratets saksbe-
handlere ma forholde seg til, oppleves som sveert
omfattende og byr pa tolkningsutfordringer.

I brev til Justis- og politidepartementet papeker
Sjefartsdirektoratet at oppbyggingen av den
norske forskriftsstrukturen ikke er i trdd med den
nye skipssikkerhetsloven. Dette fordi gjeldende
forskriftsstruktur i stor grad er bygget opp etter
strukturen til den tidligere sjodyktighetsloven,
som ikke er tidsmessig korrekt og framstar som
uoversiktlig.>*

Det internasjonale regelverket er skrevet pa
engelsk med kompliserte skipstekniske uttrykk.

I brev til Justis- og politidepartementet papekes
det at Sjofartsdirektoratet har implementert
internasjonalt regelverk bade ved transformasjon
og inkorporasjon. Sjefartsdirektoratet har erfart
at disse to implementeringsmetodene har medfort
uheldige og utilsiktede virkninger. Nér det gjelder
transformasjon har man i flere tilfeller hatt feil

53) Jf. Forskrift nr. 171, 31. mai 2007, Delegering av myndighet til Sjafarts-
direktoratet etter skipssikkerhetsloven og forskrift nr. 849, 29. juni
2007, Delegering av myndighet til Sjgfartsdirektoratet etter skips-
sikkerhetsloven, og lov om fritids- og smabater.

54) Brev fra Sjgfartsdirektoratet til Justis- og politidepartementet, sendt
4. nov 2009, s. 2.
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oversettelse slik at det oppstar tolkningstvil.>
Direktoratet opplyser at det alltid er siste versjon
av SOLAS med underliggende koder som skal
benyttes i saksbehandlingen.>®

I Sjefartsdirektoratets brev til Justis- og politi-
departementet pekes det pa at svakhetene i regel-
verket medferer betydelige tolkningsspersmél
blant saksbehandlere i Sjofartsdirektoratet, og
mellom direktoratet og neringen. Ifelge Sjofarts-
direktoratet er det behov for & legge om dagens
regelverksstruktur for a fi et tidsmessig og
brukervennlig regelverk.

Gjennom intervju framgar det ogsa at deler av
det norske regelverket oppleves som uklart
formulert, og at uklare formuleringer kan
medfere ulik fortolkning blant saksbehandlerne.
For & unnga at forskrifter fortolkes ulikt, under-
strekes betydningen av god kommunikasjon om
innholdet i forskriftene.’” I de tilfeller hvor regel-
verket er vagt, pekes det pa at det er etablert en
mangearig praksis for hvordan regelverket skal
tolkes, men dette er i varierende grad skriftlig
nedfelt.’® Det framgér i intervju at Sjefarts-
direktoratet ikke har etablert en systematisk
presedensoversikt som hjelpemiddel i saks-
behandlingen.

I noen tilfeller kan det ogsa vere uklart hvilket
regelverk som skal anvendes, ettersom forskjellig
regelverk kan omhandle det samme fagomradet.>
I intervju pekes det eksempelvis pa utfordringer
som kan oppsté i forbindelse med & avgjore
hvilke lovverk eldre skip som oppdateres og
bygges om, skal forholde seg til. Det fram-
kommer gjennom intervju at uklart regelverk
medforer stor grad av tolkning, vurdering og
tilpasning av saker til regelverket for a fatte
riktig vedtak.

Sjefartsdirektoratet har ikke etablert rutiner
og prosedyrer for a sikre lik fortolkning av

55  Brev fra Sjgfartsdirektoratet til Justis- og politidepartementet, sendt
4. nov 2009, s. 1.

56  SOLAS (Safety Of Life At Sea) er en internasjonal konvensjon om
sikkerhet for menneskeliv og fartey til sjgs. Konvensjonen er underlagt
IMO (International Maritim Organization). Norge ratifiserte SOLAS-
konvensjonen i 1977.

57) Intervju.
58) Intervju.
59) Intervju.
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regelverket. Det framkommer 1 intervju at dette
medforer at neringen kan fa ulike svar og ulike
tolkninger av samme regelverk ved henvendelse
til ulike saksbehandlere.

Det framgar at i en presset kapasitetssituasjon

har saksbehandling blitt prioritert framfor a
omstrukturere regelverket.® I de tilfellene hvor
regelverket har vert uklart, har direktoratet
utformet rundskriv hvor tolkning av bestemmelser
har blitt klargjort.°!

For a utbedre disse utfordringene, planlegger
Sjefartsdirektoratet & igangsette et regelverks-
prosjekt. Prosjektet innebarer endring av
regelverksstrukturen, slik at det norske regel-
verket mer presist reflekterer det internasjonale
regelverket.®? Direktoratet peker pa at en
omstrukturering av regelverket vil vaere en
betydelig og tidkrevende oppgave. Det fram-
kommer at det kanskje vil ta flere ar for Sjofarts-
direktoratets regelverk er av en slik karakter at
det er fullt ut tilfredsstillende for brukerne og
Sjefartsdirektoratet.3

5.2 Eksempler pa feiltolkning av regelverk

Direktoratet peker pa at det har blitt oppdaget
utstedte godkjenninger som ikke er 1 trdd med
gjeldende regelverk.® Ved innflagging av et
fartoy til Norge gjennomforte Sjefartsdirektoratet
dokumentkontroll av passasjerskipet uten &
oppdage at fartoyet ikke var i trdd med regel-
verket. Manglende oppfyllelse av regelverket ble
oppdaget av svenske sjofartsmyndigheter under
en havnestatskontroll. Etter patrykk fra svenske
sjofartsmyndigheter har Sjefartsdirektoratet
gjennomgétt regelverket pa nytt, og funnet at
passasjerskipets godkjennelse ikke er i trad

med gjeldende regelverk. Dette har medfort at
direktoratet har palagt rederiet & holde fartoyet
til kai inntil paleggene er utbedret.%

Ifolge Sjefartsdirektoratet er rsaken til den
opprinnelige godkjennelsen av fartoyet en feil-
tolkning av SOLAS-regelverket. Regelverket
sier at det skal vaere et brannskott om bord 1 alle
passasjerskip, og at det kan vaere 40 meter
mellom hvert brannskott. Det aktuelle passasjer-

Intervju.
Intervju.
Intervju.
Brev fra Sjofartsdirektoratet til Justis- og politidepartementet, sendt 4.

nov 2009, s. 1.
64) Intervju.
65) Intervju.
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skipet er under 40 meter langt, og regelverket har
derfor blitt tolket slik at fartoyet ikke behaver
brannskott.%® Det framgar at Sjefartsdirektoratet
har gjennomfort flere inspeksjoner og tilsyn av
fartoyet uten at forholdene er blitt oppdaget.’

Et annet tilfelle viser at i 2006 og 2007 utstedte
Sjefartsdirektoratet sikkerhetssertifikater til fem
passasjerskip, hvor det ble gitt tillatelse til a fore
rundt 600 passasjerer. Ved utstedelse av sikker-
hetssertifikatene godkjente Sjofartsdirektoratet at
fartoyene tilfredsstilte alt regelverk, herunder
krav til nedvendig flatekapasitet for evakuering
av passasjerer.

I mai 2009 ble det sendt ut et nytt vedtak til
rederiet med informasjon om at sakene var
gjennomgatt pd nytt, og at de opprinnelige god-
kjenningene av flatekapasitetene ikke var i trad
med regelverket. Ifolge vedtaket ma rederiet
redusere passasjerantallet pa fergene med 300
passasjerer inntil rederiet har funnet en losning
som er i henhold til regelverket.®® Ifolge Sjofarts-
direktoratet ble det ved en inkurie skrevet 1
vedtaket at passasjerantallet méatte reduseres med
300 passasjerer. Direktoratet opplyser at dette
ikke var riktig, men at det riktige antallet er

150 passasjerer.

Revisjonen viser at vedtaket om reduksjon 1
passasjerantall ikke er effektuert og at
passasjerskipene per november 2009 har tillatelse
til & seile med opprinnelig passasjerkapasitet.®
Sjefartsdirektoratet peker pé at drsaken til mang-
lende effektuering av vedtak er at det pagér et
arbeid med & samle inn informasjon fra andre
sjofartsnasjoner om hvordan det aktuelle regel-
verket skal tolkes.”

Pé bakgrunn av utstedt vedtak i mai 2009, sendte
rederiet en forespeorsel til Sjofartsdirektoratet,
hvor det ble bedt om at saken ble gjennomgétt pa
nytt. Dette medferte et mote mellom direktoratet
og rederiet. Det foreligger ikke referat fra motet.”!
Gjennomgang av saksmappe viser at

det ikke foreligger dokumentasjon pa formell
klagebehandling fra Sjefartsdirektoratets side.
Saksmappen inneholder ikke dokumentasjon
som viser at det er utstedt et omgjoringsvedtak.
Gjennom intervju ble det bekreftet at

Intervju.

Gjennomgang av kontrollsystemet.
Saksmappegjennomgang.

Intervju.

Intervju.

Intervju.
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henvendelsen fra rederiet ikke ble behandlet
som en klage.

Bakgrunnen for det nye vedtaket var at det
tilfeldigvis ble oppdaget forhold som reiste
spersmél ved om godkjennelsen av det marine
evakueringssystemet var i trad med gjeldende
regelverk. Forholdene ble oppdaget i forbindelse
med sammenligning av revisjonsresultater i mars
2008, men saken ble ikke fulgt opp for forholdet
ble varslet i mars 2009.7

Pé bakgrunn av varselet satte Sjofartsdirektoratet
ned en arbeidsgruppe for & vurdere om fartoyet
oppfylte regelverket pa omradet. Arbeidsgruppen
var tverrfaglig sammensatt med maritimteknisk
og juridisk kompetanse, og hadde som

mandat & vurdere det faglige innholdet 1 saken.
Konklusjonen fra arbeidsgruppens gjennomgang
var at evakueringssystemet ikke tilfredsstilte
regelverket og at passasjerskipene derfor métte
redusere passasjerantallet. Ifolge arbeidsgruppens
gjennomgang er evakueringssystemet av en

slik karakter at hvis en feil skulle oppsta ved
utsettelse av flatene, vil ca. 150 passasjerer std
uten evakueringsmulighet.

Ifolge Sjefartsdirektoratet er det i tillegg til de
fem aktuelle passasjerskipene, ogsa andre fartoy
som seiler med tilsvarende fliter for evakuering
av passasjerer. Per november 2009 har de andre
fartoyene med tilsvarende fliter ikke blitt
orientert om de aktuelle forholdene. Sjofarts-
direktoratet opplyser at det i desember 2009 ble
sendt ut et nytt vedtak til rederiet om reduksjon i
passasjerantallet pa de fem aktuelle passasjer-
skipene.

Direktoratet har siden 2008 publisert offentlige
postjournaler med informasjon om inngdende

og utgdende dokumenter pa sine nettsider.

Ved gjennomgang av direktoratets elektroniske
postjournal har det ikke lykkes revisjonen & finne
enkelte utgdende vedtak, herunder vedtaket utstedt
mai 2009 angaende reduksjon av passasjerantall.
Det framkommer gjennom intervju at dette ved-
taket bevisst ble tilbakeholdt fra offentlig post-
journal. Begrunnelsen for & tilbakeholde vedtak
har veert a gi rederiet mulighet til & omra seg.”

72) Saksmappegjennomgang.
73) Intervju.
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5.3 I hvilken grad er det etablert saksbehandlings-
verktgy for a sikre god saksbehandling?

Det er stor variasjon pa mengden dokumentasjon
som innsendes direktoratet 1 forbindelse med
kontroll av fartey.” Dokumentasjonsmengden
varierer mellom ulike kontrolloppgaver.

Ifolge saksbehandlere og ledere er det stor
variasjon pa mengden og kvaliteten pa innsendt
dokumentasjon mellom ulike verft, konsulenter og
rederier. Direktoratet har 1 flere tilfeller utfordringer
med 4 fi hentet inn all nedvendig dokumentasjon
fra naeringen. Flere saksbehandlere og ledere peker
pa betydningen av a ha gode saksbehandlingsverk-
toy i form av maler, rutiner, sjekklister, prosedyrer
og dokumentasjonslister for & sikre god saks-
behandling.”

Sjefartsdirektoratet uttaler i sin risikovurdering
for 2009 at det er viktig & utarbeide prosedyrer
for dokumentkontroll for & effektivisere saks-
behandlingen. I risikovurderingen blir dokument-
kontroll i forbindelse med nybygging, ombygging
og innflagging omtalt som en betydelig risiko-
faktor for & oppna malet om trygge og sikre skip.

Sjefartsdirektoratet etablerte en felles prosess-
beskrivelse for saksbehandling i fagavdelingene
1 Sjefartsdirektoratet i 2005.7¢ Bakgrunnen for
etableringen av prosessbeskrivelse for saksbe-
handling var et behov for & samkjoere saksbe-
handlingen ved & systematisere og kvalitetssikre
arbeidet gjennom a lage prosedyrer, sjekklister
og veiledninger. Dette behovet var spesielt
viktig med tanke pa at mange kompetente med-
arbeidere ville slutte i forbindelse med flyttingen
av direktoratet fra Oslo til Haugesund.”’

Den felles prosessbeskrivelsen for saksbe-
handling i fagavdelingene gir en beskrivelse av
gangen i saksbehandlingen. Prosessbeskrivelsen
gir imidlertid ingen veiledning til saksbehandler
om hvordan man skal vurdere, utforme og fatte
vedtak pa de ulike fagomradene.

12008 gjennomgikk Sjefartsdirektoratet saksbe-
handlingspraksisen i enkelte av underavdelingene
ved Avdeling for fartey og sjefolk. Gjennom-
gangen avdekket ulik saksbehandlingspraksis.”®
Denne kartleggingen var med pa a synliggjore

74)  Intervju.

75) Intervju.

76) Prosessbeskrivelsen var resultatet av et prosjekt som ble opprettet i
2004. Prosessbeskrivelsen ble revidert i november 2008.

77) Intervju og dokumentgjennomgang.

78) Intervju og dokumentgjennomgang.
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Tabell 4 Oversikt over tilgjengelige prosedyrer pa Sjofartsdirektoratets intranett

Underavdelinger

Fellesprosedyrer

Underavdeling for lastefartoy

Underavdeling for utdanning, sertifisering og bemanning
Underavdeling for arbeids- og levevilkar

Underavdeling for passasjerskip

Underavdeling for flyttbare innretninger

Underavdeling for sjovett og fritidsfartey

Underavdeling for fiskefartoy

Totalt

Kilde: Sjgfartsdirektoratets intranett

behovet for & utarbeide standardiserte rutiner og
prosedyrer, men direktoratet har enna ikke ferdig-
stilt prosedyrer for alle underavdelingene.”

5.3.1 Tilgjengelig saksbehandlingsverktoy pa de

ulike fagomradene

Sjefartsdirektoratets prosesser skal vaere doku-

mentert og tilgjengelig for alle ansatte via intra-

nettet. Kun elektroniske dokumenter er a betrakte

som kontrollerte dokumenter, og er siste opp-

daterte versjon.?° Sjefartsdirektoratet opplyser at

prosedyrene for saksbehandling som er godkjente

ligger tilgjengelig pd intranettet, og at det finnes

prosedyrer pa folgende omrader:®!

* underavdeling for utdanning, sertifisering og
bemanning

* underavdeling for lasteskip

* underavdeling for arbeids- og levevilkar

* enkelte fellesprosedyrer

Det pégar et arbeid med a etablere flere prose-
dyrer som de ulike underavdelingene har meldt
behov for. Per november 2009 var disse prose-
dyrene ikke ferdige og godkjente. Prosedyrene

er listet opp 1 en intern oversikt med informasjon
om hvilke som er under utarbeidelse og status for
framdrift.®?

Tabell 4 viser hvilke saksbehandlingsprosedyrer
som ligger tilgjengelig pé intranett for saks-
behandlere 1 Avdeling for fartey og sjefolk. De
fleste prosedyrene ble utarbeidet 1 2009, bortsett
fra ni fellesprosedyrer som ble utarbeidet i 2006,
samt en prosedyre som ble utarbeidet i 2008.

Dokumentgjennomgang.
Sjofartsdirektoratets kvalitetshandbok, s. 8
Dokumentgjennomgang.
Dokumentgjennomgang.
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Antall Antall reviderte prosedyrer

9
1

16
9 1
0
0
0
0

35 1

Tabell 4 viser at USB og underavdeling for
arbeids- og levevilkar har flest prosedyrer til-
gjengelig pé intranettet. Videre har fire av syv
underavdelinger i Avdeling for fartey og sjefolk
ikke utarbeidet prosedyrer, rutiner og sjekklister
for saksbehandling. En forklaring som trekkes
fram som arsak til manglende utarbeidelse av
prosedyrer og rutiner for saksbehandling, er stor
arbeidsmengde de senere arene.® I intervju fram-
kommer det at flere saksbehandlere har, i fraver
av formelle sjekklister, utarbeidet sine egne
sjekklister og rutiner. USB opprettet enkelte
prosedyrer og sjekklister i forbindelse med at
underavdelingen ble akkreditert i henhold til ISO-
standarder.®

Ved intervju framkommer det at fellesprose-
dyrene i begrenset grad gir stotte til konkret saks-
behandling. Grunnet manglende kapasitet og stort
saksomfang har direktoratet prioritert dokument-
kontroll av fartey for a bidra til at skip skal seile,
framfor & utarbeide rutiner og prosedyrer for
saksbehandling. Intervju viser at utarbeidelse av
rutiner og prosedyrer har blitt ytterligere priori-
tert i forbindelse med Riksrevisjonens
forvaltningsrevisjon av direktoratet.

Det er etablert ni kompetansefora som skal bista
med spisskompetanse pé ulike fagomrader. Inter-
vju viser at disse kompetanseforaene i varierende
grad er operative. Sjefartsdirektoratet opplyser at
kompetanseforaene som ligger under Avdeling
for fartey og sjofolk, i stor grad kun har tatt for
seg faglige problemstillinger knyttet til saker
under behandling, og bare unntaksvis diskutert
forbedringer og utvikling av saksbehandlingen.

83) Intervju.
84) Intervju.
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5.3.2 Innholdet i saksbehandlingsverktoyet
Saksbehandlere peker pa nedvendigheten av
rutiner, sjekklister og prosedyrer for saksbehand-
lingen pa ulike fagomrader for & sikre god
kvalitet i dokumentkontrollen og enhetlig saks-
behandling.® I tillegg til at sjekklister bidrar til at
nedvendig dokumentasjon faktisk blir kontrollert,
pekes det pa at dersom prosedyrene og sjekk-
listene skal vaere hensiktsmessige verktoy i saks-
behandlingen, méa de inneholde framgangsmater
for saksbehandlingen og ikke bare henvise til
regelverket.¢ I intervju framkommer det at innen
noen fagomrader oppleves det som utfordrende &
utarbeide gode rutiner og veiledninger for saks-
behandling.

I enkelte av prosedyrene og rutinene for saksbe-
handling som er godkjente og tilgjengelige, vises
det til dokumentasjonslister. Listene er verktoy 1
saksbehandlingen og skal brukes som grunnlag
for innhenting av dokumentasjon. Dokumenta-
sjonslistene gir en oversikt, bade for naringen og
direktoratet, over hvilken informasjon som skal
sendes inn og kontrolleres av direktoratet.?’

Det er etablert dokumentasjonslister for tilnaermet
alle typer fartey, men bruken av de etablerte
dokumentasjonslistene varierer mellom de ulike
underavdelingene. Enkelte av dokumentasjons-
listene er ikke oppdaterte i forhold til
eksisterende regelverk.®

I enkelte tilfeller opplever saksbehandlere usik-
kerhet rundt hvordan kontrollansvaret til Sjefarts-
direktoratet skal praktiseres. Usikkerheten er
knyttet til hvorvidt direktoratet har ansvar for

a sikre at all dokumentasjon som innsendes er
korrekt, og pa hvilket detaljniva direktoratet

skal godkjenne dokumentasjonen for & oppna
tilstrekkelig sikkerhet.®

I intervju ble det pekt pa at direktoratet 1 enkelte
tilfeller mottar flere hyllemeter med dokumenta-
sjon, og det uttales i den sammenheng at det ikke
er mulig a lese all dokumentasjon like grundig.
Saksbehandlere ma derfor prioritere hvilke
dokumenter som skal kontrolleres. Det ble pekt
paiintervju at det kan vere utfordrende a
komme gjennom det store antall dokumenter
innen farteyet er ferdig bygget, og at saksbehand-
lerne ikke alltid opplever & ha mulighet til & gé
dypt inn i den innsendte dokumentasjonen.

) Intervju.
) Intervju.
87) Intervju.
) Dokumentgjennomgang og intervju.
) Dokumentgjennomgang og intervju.

12006 igangsatte Sjofartsdirektoratet et

arbeid med & innfore en ny tjenesteorientert I'T-
arkitektur. Formélet med den nye IT-arkitekturen
er a utvikle nye I'T-systemer for a integrere de
naverende fagsystemene med hverandre. I tillegg
til & erstatte funksjoner som finnes 1 dagens
kontrollsystem, skal det nye systemet inneholde
folgende elementer:

* elektronisk innrapportering

* tegnings- og dokumentasjonslister

* regelverksdatabase

* arbeidsflytstotte etter behov

Direktoratet har i 2009 fortsatt arbeidet med
utvikling av et nytt kontrollsystem; TA-2.
Ferdigstillelse av TA-2 ventes i midten av 2010.

5.3.3 Overordnede styringsdokumenter
Sjefartsdirektoratet har etablert kvalitetshand-
beker for de enkelte underavdelingene, som inne-
holder oversikt over avdelingens organisasjon,
ansvarsomrader, oppgaver, kompetanse og
grensesnitt mot andre interne og eksterne
akterer.”

Gjennomgang av Sjefartsdirektoratets intranett
viste at Sjofartsdirektoratet forst i slutten av
oktober 2009 hadde utarbeidet kvalitets-
handbeker for samtlige avdelinger. Mange av
kvalitetshandbekene ble forst utarbeidet etter at
Riksrevisjonen etterspurte dem. 30. oktober 2009
fikk Riksrevisjonen oversendt kvalitetshandbeker
for de avdelingene som ikke kunne vise til
kvalitetshandbeker pé Sjefartsdirektoratets
intranett.’!

Tabell 5 viser en oversikt over hvilke
kvalitetshandbeker som er tilgjengelig for
Sjefartsdirektoratets medarbeidere pa intranett,
samt nar de ble utarbeidet og nar de er blitt
revidert. Ifolge tabellen ble det ikke utarbeidet
kvalitetshandbeker for Avdeling for fartey og
sjafolk og fire av underavdelingene for mot
slutten av 2009.

Det framkommer at kvalitetshdndbekene ikke
kan anses som verktey for saksbehandlingen,
men at de i storre grad gir en oversikt over de
ulike avdelingenes struktur.”? Kvalitetshand-
bekene gir en kort oppsummering av under-
avdelingenes ansvar og oppgaver, samt en
oversikt over internt og eksternt grensesnitt.

90) Dokumentasjonsanalyse av kvalitetshandbgker.

91) Kvalitetshandbgkene ble gjort tilgjengelig for Sjgfartsdirektoratets
medarbeidere pa intranettet november 2009.

92) Gjennomgang av kvalitetshandbgkene og intervju.
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Tabell 5 Oversikt over Sjofartsdirektoratets kvalitetshandbgker

Kvalitetshandbok

Sjofartsdirektoratets kvalitetshandbok

Avdeling for strategisk sikkerhet

Avdeling for regelverk og internasjonalt arbeid
Avdeling for kommunikasjon og samfunnskontakt
Administrasjonsavdeling

Avdeling for kontroll og inspeksjon

Avdeling for fartey og sjefolk

Avdeling for lasteskip og underavdelinger for passasjerskip
Avdeling for fiskefartoy

Avdeling for flyttbare innretninger

Avdeling for sjovett og fritidsfartey

Avdeling for arbeids- og levevilkar

Avdeling for utdanning, sertifisering og bemanning

Kilde: Sjgfartsdirektoratets intranett

Gjennom intervju pekte enkelte ledere og saks-
behandlere pa at det fortsatt eksisterer uklarheter
med hensyn til ansvars- og oppgaveforhold
mellom avdelinger.”

Det varierer i hvilken grad de ulike under-
avdelingene har etablert skriftlige fullmakts-
oversikter der det framkommer hvilke omrader
den enkelte har ansvar for og hvilken myndighet
den enkelte medarbeider innehar. Enkelte
underavdelinger har nedfelt skriftlig hvilke saks-
behandlere som har ansvar for ulike omrader og
hvilke saksbehandlere som har myndighet til &
andregangsbehandle. Andre underavdelinger har
ikke dette nedfelt skriftlig og har etablert en mer
uformell oversikt.**

5.4 Er det etablert rutiner for kvalitetssikring av
saksbehandling?

5.4.1 Andregangssaksbehandling

For & kvalitetssikre saksbehandlingen i fag-
avdelingene skal det gjennomfoeres andregangs-
saksbehandling for & kontrollere at saks-
behandlingen har blitt gjennomfort pa riktig
mate.” I andregangssaksbehandling skal de
samme forhold som er vurdert forste gangen,
vurderes pa nytt. Det skal sjekkes om alle forhold
i saken er blitt vurdert, og saken skal gjennom-
fores av den som har fullmakt til & foreta slik
saksbehandling.’® Hvis andregangssaksbehandler

Intervju.
Intervju.
Prosessbeskrivelse for saksbehandling i fagavdelingene og intervju.
Prosessbeskrivelse for saksbehandling i fagavdelingene og intervju.
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Utarbeidet Revidert Revidert Revidert
04.01.2007 25.07.2008

05.01.2007 01.07.2008 31.08.2009

04.01.2007 16.01.2007 12.02.2007 03.10.2008
04.01.2007 20.03.2007 26.01.2009

22.01.2007 24.12.2007 03.11.2008

22.06.2009

29.10.2009

30.10.2009

30.10.2009

24.09.2009

30.10.2009

15.01.2007 02.04.2009

23.12.2008 19.02.2009 04.05.2009

avdekker feil i saksbehandlingen og det skal
gjores endringer i vedtaksutkastet, far saks-
behandler saken i retur for korrigering. Det skal
ogsa gis tilbakemelding om hvordan behandling
av lignende saker skal forega.”’

Hvor omfattende andregangssaksbehandlingen er,
varierer mellom de ulike underavdelingene i
Avdeling for fartey og sjefolk. Det framkommer
1 intervju at det varierer 1 hvilken grad dokumen-
tasjonen gjennomgas pa nytt. Dokumentgjennom-
gang og intervju viser at det har blitt fattet flere
vedtak som ikke er i trad med gjeldende regel-
verk og som ikke har blitt oppdaget og korrigert

i andregangssaksbehandling.

5.4.2 Interne revisjoner

Ifolge Sjofartsdirektoratets sentrale kvalitets-
handbok skal ledelsen arlig vurdere kvalitets-
systemets funksjonalitet og tilstrekkelighet. Det
skal gjennomferes interne revisjoner, og den
enkelte avdeling skal arlig gjennomga relevante
prosedyrer og prosessbeskrivelser, og gjennom-
fore nedvendige endringer som et ledd i en for-
bedringsprosess. Aktiviteter og tiltak skal gjeres
pa en planmessig og dokumenterbar méate. Det
skal arlig utarbeides en revisjonsplan over

de interne revisjoner som skal gjennomfores.
Avdeling for strategisk sikkerhet er ansvarlig
for at revisjoner planlegges, giennomferes og
rapporteres. Avvik og observasjoner fra revi-
sjonene registreres og folges opp av ansvarlig
avdeling. Gjennomfering og verifisering av at

97)

Prosessbeskrivelse for saksbehandling i fagavdelingene og intervju.
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korrigeringene har hatt ensket effekt, skal
gjennomfores. Resultatet fra revisjonene skal
gjiennomgas av Sjefartsdirektoratets ledelse.’®

Intervju viser at det ikke er gjennomfert noen
interne revisjoner av saksbehandlingen 1 under-
avdelingene 1 Avdeling for fartey og sjefolk,
bortsett fra underavdeling arbeids- og levevilkdr,
og USB som har gjennomfort ekstern revisjon i
forbindelse med sin akkreditering.”® Det er

ikke etablert andre systemer for & gjennomfore
stikkprover eller andre typer kontroller av saks-
behandlingen, som et ledd i & sikre kontinuerlig
forbedring og utvikling.

5.4.3 Avvikssystem

Sjefartsdirektoratet har etablert et system for
innrapportering av avvik, hvor avvik fra etablerte
rutiner og prosedyrer skal rapporteres. Det er
utarbeidet en prosedyre for registrering og
oppfelging av avvik og forbedringsforslag, hvor
et avvik defineres som "mangel pa oppfyllelse
av spesifiserte krav". Prosedyren inneholder
eksempler pd ulike typer avvik, herunder avvik
fra lover og regler, avvik fra forskrifter og
prosedyrer og fra avtaler og forpliktelser.

Avvikssystemet ligger elektronisk tilgjengelig pa
Sjefartsdirektoratets intranett. I avvikssystemet
kan bdde avvik og forbedringsforslag meldes

inn, noe som gjor at det 1 liten grad skilles
mellom avvik og forbedringsforslag. Nar avvik
og forbedringsforslag legges inn i avvikssystemet,
blir det videresendt til en som blir ansvarlig for &
lukke avviket.

Sjefartsdirektoratet opplyser at i perioden
2007-2009 er det meldt inn 65 avvik. Av de

65 innmeldte avvikene, er 42 avvik lukket.

23 av avvikene er identifisert i interne revisjoner
og 42 av avvikene er meldt inn av ansatte.
Konsekvensen av at ikke alle avvik felges opp og
lukkes, er at Sjefartsdirektoratet i mindre grad
oppnar leringseffekt.

5.5 Vurderinger

Undersokelsen viser at Sjofartsdirektoratet 1
liten grad har etablert rutiner, prosedyrer og
sjekklister for saksbehandlingen ved de ulike
underavdelingene i Avdeling for fartey og
sjofolk. Manglende prosedyrer, rutiner og
sjekklister kan medfere risiko for svakheter 1

98) Sjefartsdirektoratets kvalitetshandbok, s. 11.
99) Intervju.
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saksbehandlingen. Svakheter 1 saksbehandlingen
kan medfere at det fattes feilaktige vedtak, 1
tillegg til vanskeligheter med 4 etterprove
allerede fattede vedtak.

Direktoratet har igangsatt et arbeid med &
utarbeide rutiner og prosedyrer for a sikre god
kvalitet 1 saksbehandlingen. I forbindelse med
forvaltningsrevisjonen av direktoratet har dette
arbeidet blitt intensivert. Undersgkelsen viser
imidlertid at det fortsatt gjenstar et betydelig
arbeid med & ferdigstille og implementere de nye
prosedyrene. Etter revisjonens vurdering er det
viktig at dette arbeidet prioriteres og folges opp
av ledelsen.

Undersokelsen viser videre at regelverket som
Sjefartsdirektoratet forvalter, 1 noen tilfeller
oppleves som uklart. Dette kan innebare risiko
for feiltolkninger av regelverket, noe som

ogsd medforer risiko for at det fattes ukorrekte
vedtak. Direktoratet planlegger a igangsette en
omstrukturering av regelverket for & samkjore
det norske regelverket i henhold til det inter-
nasjonale regelverket.

Undersekelsen viser uryddighet vedrerende
hvordan saker har blitt hdndtert nar det

er avdekket feil i vedtak. Etter revisjonens
vurdering ber det etableres klare systemer for
hvordan feil saksbehandling skal korrigeres.

Sjefartsdirektoratet har i flere tilfeller oppdaget
eksempler pa feiltolkninger av regelverket, og

at det har blitt gitt godkjennelser som har

vert i strid med regelverket. I undersegkelsen
framkommer det at flere passasjerskip har fétt
godkjennelser som ikke er i trdd med regelverket.
Ifolge Sjefartsdirektoratet er drsaken til de
opprinnelige godkjennelsene av fartoyene en
feiltolkning av regelverket.

I et tilfelle framkommer det av undersekelsen

at Sjofartsdirektoratet gjennomforte flere inspek-
sjoner og tilsyn av et fartoy uten at brudd pa
regelverket ble oppdaget, og at forholdene forst
ble oppdaget nar svenske sjofartsmyndigheter
gjennomforte en havnestatskontroll.

Et annet tilfelle viser at Sjofartsdirektoratet 1
forbindelse med sammenligning av revisjons-
resultater i mars 2008 oppdaget forhold som ga
grunn til a stille spersmal ved godkjennelsen av
fem passasjerskip. Forholdene ble oppdaget i
2008, men det ble ikke tatt affaere for i mars
2009, etter at forholdene ble varslet. Revisjonen

Dokument 3:8 (2009-2010) Rapport



anser det som uheldig at det har tatt lang tid fra opp og lukkes, noe som medforer begrenset

forholdet ble oppdaget til saken ble vurdert pa leringseftekt.
nytt.

I mai 2009 ble det sendt ut et nytt vedtak til
rederiet med informasjon om at saken var
gjennomgétt pa nytt, og at den opprinnelige
godkjenningen ikke var i trdd med regelverket.
Ifolge vedtaket matte passasjerskipene redusere
sin passasjerkapasitet. Undersokelsen viser at
vedtaket om reduksjon i passasjerantall fra mai
2009 ikke var effektuert per november 2009.
Det er uheldig at det har blitt utsatt iverksettelse
av vedtak uten at Sjefartsdirektoratet har utstedt
omgjeringsvedtak.

Sjefartsdirektoratets begrunnelse for ikke &
iverksette vedtak har vaert at det métte samles
inn ytterlige dokumentasjon. Det anses som
kritikkverdig at direktoratet utsteder vedtak uten
a sikre at alle forhold er belyst.

Det framgar av undersekelsen at nytt vedtak
resulterte 1 et mote mellom direktoratet og
rederiet. Undersokelsen viser at det ikke fore-
ligger referat fra meotet, og at det heller ikke
foreligger dokumentasjon pé formell klage-
behandling. Saksmappen inneholder ikke
dokumentasjon som viser at det er utstedt et
omgjeringsvedtak. Revisjonen vil understreke
betydningen av & arkivere all dokumentasjon
som er vesentlig for saken, for 4 sikre etter-
rettelighet og etterprovbarhet.

Undersokelsen viser at direktoratet har utelatt det
korrigerende vedtaket fra 2009 fra offentlig post-
journal. Begrunnelsen for & tilbakeholde vedtaket
var & gi rederiet mulighet til & omra seg. Slik
unndragelse medforer at ikke alle bererte parter
fér tilgang til all informasjon vedrerende saker.
Revisjonen anser det som uheldig at direktoratet
har utelatt utgdende korrespondanse i offentlig
postjournal, og anser det som nadvendig at det
etableres systemer for 4 sikre fullstendig journal-
foring og ivaretakelse av offentlighetslov og
forskrift.

Undersgkelsen viser svakheter ved kvalitets-
sikringen av saksbehandlingen. Ifelge under-
sokelsen har fa avdelinger gjennomfort interne
revisjoner av saksbehandlingen. Undersekelsen
viser videre at pa tross av andregangssaksbe-
handling har det blitt fattet ukorrekte vedtak.
Det framgér videre at det er svakheter i direkto-
ratets avvikssystem. Alle avvikene folges ikke
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