}‘ TRANSPORT Konsekvensutredning

A

STYRELSEN 2014-03.17

Handlaggare
Dennis Lundin
Sj6- och luftfartsavdelningen

Konsekvensutredning - Transportstyrelsens
foreskrifter om tekniska krav for fartyg i
inlandssjofart

Sammanfattning

Transportstyrelsen har utarbetat forslag till nya féreskrifter som ska
implementera Europaparlamentets och radets direktiv (2006/87/EG) av den
12 december 2006 om tekniska foreskrifter for fartyg i inlandssjofart och om
upphéavande av radets direktiv 82/714/EG (benamns direktivet i den
fortsatta texten) i svensk ratt. Direktivet innehaller regler for konstruktion
och utrustande av fartyg som trafikerar inre vattenvégar.

Pa kontinenten utgor trafik pa inre vattenvagar en relativt vanlig syn. Det ar
dar ett val etablerat trafikslag som i allt vasentligt ar skilt fran trafiken med
havsgaende fartyg. Trafikslaget ar framst ett komplement eller en
konkurrent till jarnvéags- och lastbilstrafiken, inte till trafiken med
havsgaende fartyg.

Implementeringen av direktivet innebér inte att Sverige far ett komplett
regelkomplex som &r specifikt for det nya trafikslaget, utan direktivet utgor
en del, regler for fartygets konstruktion och utrustning. FOr 6vriga delar,
bemanning, infrastruktur etc., tillampas tills vidare nu géllande regler.

I Sverige har det tidigare inte ansetts nddvandigt att inféra specifika regler
for trafik pa inre vattenvégar. Framst pa grund av att de vattenomraden som
ansetts intressanta att klassa som inre vattenvagar och pa vilka den
kommersiella trafiken inte ar obetydlig, d.v.s. Vanern och Mélaren, har
beddms vara av havskaraktér varfor trafik med fartyg i inlandssjofart inte
ansetts lampligt.

Anledningen till att regler for fartyg o inlandssjofart nu infors &r framst att
naringen med detta regelverk ser en mojlighet till mer kostnadseffektiva
transporter och darmed en 6kad mojlighet att konkurrera med jarnvags- och
lastbilstrafiken pa vissa rutter.

Forslaget till nya foreskrifter definierar dven vilka vattenomraden som ar
inre vattenvégar i Sverige, vilket ar nddvandigt for att foreskrifterna ska
vara tillampliga.

Aven om ett vattenomrade definieras som inre vattenvag kommer det inte
vara obligatoriskt att certifiera fartyget for trafik pa inre vattenvagar, utan
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mojligheten att tillampa nu gallande regler kommer att kvarsta. Det ar upp
till redaren att sjalv valja regelverk.

Genomforandet av direktivet kommer att 6ka valfriheten for rederierna att
trafikera de vattenomraden som klassas som inre vattenvagar med fartyg de
beddmer bast anpassade for verksamheten.

Genomforandet av direktivet ar uppdelat i tva delar. | den forsta delen
behandlas tillampningsomrade, zonindelning samt sér- och tillaggskrav.
Detta medfor troligen att konsekvensutredningen kommer att kompletteras i
samband med den andra delen av genomférandet.
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1 Vad &r problemet och vad ska uppnas?

1.1  Varfor nya foreskrifter och hur ska de tillampas?

Regeringen har beslutat att Sverige ska genomfdra EU:s regelverk for trafik
pa inre vattenvagar. De foreslagna foreskrifterna ar ett forsta steg i ett sadant
arbete och det ar Transportstyrelsen som har fatt uppdraget att utarbeta
dessa.

Sverige har tidigare bedomt att det inte funnits nagon namnvard trafik i
landet som liknar den trafik som bedrivs pa de etablerade inre vattenvagarna
i Europa. For den trafik som funnits och bedrivits pa vad som skulle kunna
klassas som inre vattenvagar sa har den lagstiftning och de foreskrifter som
reglerar fartygstrafiken pa alla vara vatten ansetts tillamplig och relevant.

Direktivet' och andra tillhérande regler for inlandssjofart p& kontinenten har
tillkommit for att mojliggora internationell trafik, vilket det for svenskt
vidkommande finns ytterst begrdnsad mojlighet till p.g.a. den skandinaviska
halvons geografi.

Naringen har pa senare tid belyst de fordelar, som de beddmer, ett inforande
av inre vattenvagar har for deras verksamhet och aven for samhaéllet i fraga
om milj0, manniskors valbefinnande m.m. Andra delar av naringen har visat
oro Over att ett inforande av inre vattenvagar skulle kunna innebara
kostnader p.g.a. dndrade krav och darmed behov av ny utrustning och i vissa
fall &ven ombyggnad av fartygen i och med det nya regelverket. Nu géllande
regler kommer dock fortsatt att vara gallande och reglerna for inre
vattenvagar kommer att tillampas parallellt. Det &r alltsa redaren sjélv som
avgor om regelverket for fartyg i inlandssjofart eller havsgaende fartyg ska
tillampas vid trafik i svenska vatten, forutsatt att vattenomradet ar klassat
som inre vattenvag och att vattenvagen saknar forbindelse med nagon annan
EU-medlemsstat.

Genomforandet av direktivet innebér inte att vi far ett nytt regelkomplex
som téacker in alla omraden som beror trafik pa inre vattenvagar. Direktivet
sétter den tekniska minimistandarden for fartyg och deras utrustning. Nér
det galler trafikfragor, bemanning m.m. &r det fortsatt nu gallande regler
som ska tillampas och i vilken utstrdckning en anpassning kommer att géras
pa dessa omraden &r annu inte beslutat. Transportstyrelsen har pa regerings
uppdrag genomfort en analys av hur sdkerhetsbeséttningsbeslut kan
paverkas av genomfdrandet av direktivet?.

Fartyg som omfattas av de nya féreskrifterna ska aven fortsattningsvis
uppfylla krav enligt andra forfattningar som avser forhallanden som de nya
foreskrifterna inte reglerar. Detta géller t.ex. arbetsmiljo.

' 2006/87/EG
2 Diarienummer TSS 2013-955. Rapporten kan bestéllas fran Transportstyrelsen.



}‘ TRANSPORT 6 (103)
A STYRELSEN

2014-03-17

Tillampningsomradet for de nya foreskrifterna bestams i huvudsak av
fartygssakerhetslagen®. De nya foreskrifterna ar tillampliga for alla typer av
fartyg (vissa undantag finns, bl.a. for fritidsfartyg) pa vattenomraden som ar
klassificerade som inre vattenvégar. FOr svenska vattenvagar utan
forbindelse med andra l&anders inre vattenvégar, har redaren dock mojlighet
att istallet certifiera fartyget enligt nu géllande regler.

Fritidsfartyg omfattas av direktivet. Direktivet innehaller krav som skulle
medfdra en utokad reglering och i vissa fall &ven innebdra en
dubbelreglering till nu géllande regler. Detta har inte efterfragats varfor
Transportstyrelsen foreslar att fritidsfartyg undantas fran de nya
foreskrifterna.

Férjor omfattas inte av direktivet, men dock av de nya foreskrifterna.
Direktivet definierar inte farjor. Med farjor avses i detta sammanhang
passagerarfartyg som gar i trafik tvars dver den inre vattenvagen®. | floder
och kanaler kan ett sadant undantag vara forstaeligt, avsikten &r troligen att
den oftast nationella trafiken tvérs 6ver floden ska kunna regleras med
nationella foreskrifter. Det ursprungliga motivet till direktivets regler var att
maojliggora internationell trafik 1angs den inre vattenvagen. Att undanta
farjor pa ett innanhav av exempelvis Vanerns karaktar bedoms inte forenligt
med direktivets avsikt med undantaget. Tilldampningen av de nya
foreskrifterna ar frivilliga for svenska fartyg pa svenska vatten utan
forbindelse med andra l&nders inre vattenvégar varfor det for dessa fartyg
finns en mojlighet att tillampa nu géllande regler istéllet for de nya
foreskrifterna.

De nya foreskrifterna medfér en 6kad valmojlighet for néringen och de
ligger delvis ocksa i linje med regeringens transportpolitiska mal, genom att
eventuellt bidra till utvecklingskraft i delar av landet samt mojligen ge
positiva samhallsekonomiska och miljémassiga effekter.

De inre vattenvagarna delas in i fyra zoner beroende pa vilken vaghojd som
forekommer. | zon 1 forekommer de storsta vagorna och i zon 4 de minsta.
Det ar medlemsstaterna som, efter samrad med kommissionen, bestammer
vilka vattenomraden inom deras respektive territorium som ska definieras
som inre vattenvagar och vilken zon respektive inre vattenvag ska tillhora.

Transportstyrelsen foreslar att foljande vattenomraden initialt definieras som
inre vattenvagar®.

® Fartygssikerhetslag (2003:364)
* Se t.ex. CEVNI, European Code for Inland Waterways.
® Se bilaga 1.
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Zonl

— SjOn Vanern, i soder begransad av latitudparallellen genom
Bastugrunds kummel

— Gota alv och Rivofjorden, i dster begransade av Alvsborgsbron, i
vaster av longitudparallellen genom Gaveskars fyr, och i séder av
latitudparallellen genom Smorbadans fyr.

Zon 2

— Gota alv, i oster begransad av Gotadlvbron, i vést begransad av
Alvsborgsbron.

Zon 3

— Trollhatte kanal och Gota élv, fran latitudparallellen genom
Bastugrunds kummel till Goétaélvbron

— Sjon Malaren

— Stockholms hamnar, i nordvast begransade av Liding6bron, i nordost
av en linje genom fyren Elfviksgrund i béaring 135-315 grader, och i
sOder av Skurubron

— Sodertélje kanal och Sddertélje hamnar, i norr begransade av
Sddertalje sluss, och i sdder av latitudparallellen N 59 09,00.

1.2 Hur har regeringen resonerat om direktivet?®

Underlatta for naringen

Det finns framfor allt naringspolitiska skl att infora regelverket om inre
vattenvagar i Sverige. Pa senare ar har foretradare for den svenska
nérsjofarten uppgett att de ser stora mojligheter fér en utveckling av
sjotransporter inom Sverige om reglerna om inre vattenvagar genomfors.
Detta bekraftas ocksa av remissvaren pa betankandet. | betankandet anfors
forvisso att det ar svart att bedoma om och i sa fall i vilken omfattning ett
genomforande av regelverket kommer att leda till ndgon 6kning av
sjotransporter t.ex. genom overflyttning av gods fran jarnvag eller vag.
Denna analys har kritiserats av manga remissinstanser som ofullstandig
eftersom nagon statistik eller andra uppgifter till grund for pastaendet inte
har lamnats. Regeringen kan till viss del halla med i kritiken, men det kan
inte bortses fran att det innan regelverket &ar genomfort och utformat i alla
dess delar knappast kan ségas nagot om hur transportkdparna och déarmed
rederierna paverkas. A andra sidan har inte ndgot framkommit som pekar pa
att ett genomforande skulle paverka sjofartsbranschen negativt eller minska
utnyttjandet av sjofarten som transportsétt. Det finns snarare flera positiva
effekter av ett genomforande, vilket regeringen redogor narmare for i avsnitt
6 i propositionen.

® Avsnittet &r ett utdrag frn regeringens proposition 2012/13:177, Tekniska féreskrifter for
fartyg pa inre vattenvagar, kapitel 5.1.
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Det finns inre vattenvagar i Sverige

Sverige har inre vattenvagar. Aven om det i EU-rétten saknas en allman
definition av begreppet inre vattenvédgar kan det latt konstateras att det i
Sveriges inland finns farbara vattenvéagar som ar mer eller mindre atskilda
fran de havsomraden som omger Sverige. Att Sverige har inre vattenvagar
konstaterades ocksa i Sveriges anslutningsfordrag till Europeiska unionen.
Redan av den anledningen foreligger egentligen tillrackliga forutsattningar
for att genomfora EU:s regelverk om inre vattenvagar. Av betdnkandet
framgar ocksa att det inte finns nagra juridiska eller praktiska hinder att
genomfdra regelverket om inre vattenvagar.

Undvika overtradelseforfaranden

Som skal for att inte genomfora eller tillampa regelverket om inre
vattenvagar har Sverige under aren aberopat att Sverige i stallet tillampar
samma regelverk som galler for havsgaende fartyg, vilket ger en hogre
sakerhetsniva an regelverket om inre vattenvagar och alltsa rattfardigar ett
underlatande att genomfora direktiven. Kommissionen har atminstone
indirekt godtagit detta argument genom att inte inleda nagot
Overtradelseforfarande mot Sverige for att inte ha genomfort direktiven eller
tillampat forordningarna. | avsaknad av ett officiellt stallningstagande fran
kommissionen kan det dock inte forutsattas att kommissionen kommer att
godta den svenska instéllningen i all framtid. Detta sarskilt eftersom
regelverket om inre vattenvagar inte enbart har ett sékerhets- och
miljoskyddshodjande syfte utan dven ger réttigheter for enskilda och foretag
att t.ex. utdva sitt yrke som batforare eller driva foretag fritt inom unionen.
Auven for att undvika framtida dvertradelsearenden finns séledes anledning
att genomfdra regelverket om inre vattenvagar.

Sammanfattning

Regeringen anser sammanfattningsvis att det inte langre finns nagra skal att
inte genomfora regelverket om inre vattenvagar. Ett genomforande ger
legala forutsattningar for de rederier som sa onskar att 6verga till att
transportera gods och passagerare enligt reglerna om inre vattenvagar.

1.3 Direktivet, flodkommissioner och UNECE

Hur fartyg pa inre vattenvagar ska byggas och utrustas har ur ett historiskt
perspektiv reglerats av ett antal myndigheter och organisationer.
Regleringen borjande med att landerna langs de stora floderna i Europa
bildade flodkommissioner som arbetar for att forenkla den internationella
trafiken pa floderna. For Rhen paborjades arbete i borjan av 1800-talet,
vilket resulterade i att Rhenkommissionen (CCNR) bildades och att en
konvention senare tillkom. Motsvarande skedde ocksa for bl.a. floderna
Donau, Mosel och Sava.
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1976 inforde EU som ett forsta steg i harmonisering av reglerna for de inre
vattenvagarna ett direktiv 76/135/EEG’ som reglerade ett 6msesidigt
erkannande av fartcertifikat for fartyg i inlandssjofart. Direktiv
82/714/EEG® innebar ytterligare ett steg mot 6kad harmonisering och
innehaller nu aven tekniska regler. Med direktiv 2006/87/EG har man
kommit ytterligare ett steg i harmoniseringen och direktivets tekniska regler
bygger i allt vasentligt pa Rhenkonventionen. EU-kommissionen har dven
tagit fram handlingsprogram® som bland annat ska verka for en ytterligare
harmonisering av reglerna for inre vattenvagar inom EU. Det egentliga
arbetet med att utveckla och forbattra EU:s regelverk for inre vattenvagar
sker i ett antal arbetsgrupper vilka administreras av CCNR.

Utover EU s& arbetar &ven UNECE™? for att samordna och utveckla den
europeiska inlandssjofarten. UNECE har bland annat publicerat
rekommendationer om konstruktion och utrustning**. Aven om UNECE
bedriver ett arbete som ska gagna hela Europa finns ett storre intresse for
UNECE:s utvecklingsarbete inom inlandssjofarten fran Rysslands och ett
antal dsteuropeiska landers sida. Anledningen till detta &r troligen att
flodkommissionerna och EU har obligatoriska regler, varfor de lander som
omfattas lagger storst fokus pa dessa regelverk. Rumanien tillampar dock i
huvudsak UNECE:s rekommendationer och Osterrike anvander bade
direktivet och UNECE:s rekommendationer.

1.4  Direktivet, en del i ett regelkomplex

Direktivet utgor en del i det regelkomplex som reglerna for trafik pa inre
vattenvégar utgor. Transportstyrelsen har annu inte sammanstallt vilka
regler, forutom direktivet, som ar tillampliga vid trafik pa inre vattenvagar.
Men det har sarskilt uppkommit fragor avseende sjotrafik, varfor
information om vilka befintliga foreskrifter som ar tillampliga &ven for
trafik pa inre vattenvagar redovisas. Transportstyrelsen kommer i samband
med att foreskrifterna om tekniska krav for fartyg i inlandssjofart trader
ikraft dven att uppdatera befintliga foreskrifter sa att det tydligt framgar om
de ska tillampas for fartyg i inlandssjofart. Informationen kommer dven
sammanstallas for att ge en 6verblick dver regleringssituationen.

" Rédets direktiv av den 20 januari 1976 om émsesidigt erkannande av fartcertifikat for
fartyg i inlandssjofart (76/135/EEG).

® Radets direktiv av den 4 oktober 1982 om tekniska foreskrifter for fartyg i inlandssjofart
(82/714/EEG).

° Naiades (KOM(2006) 6 slutlig) och Naiades 11 (KOM(2013) 623 slutlig)

1% United Nations Economic Commission for Europe.

1 Resolution No. 61 Recommendations on harmonized Europe-wide technical
requirements for inland navigation vessels (ECE/TRANS/SC.3/172/rev.1).
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De foreskrifter som idag reglerar sjotrafiken pa svenska vatten kommer att
vara tillampliga ocksa for trafiken med fartyg i inlandssjofart pa de utpekade
inre vattenvégarna. Nedan listas de aktuella foreskrifterna:

—  Transportstyrelsens foreskrifter och allmanna rad (TSFS 2009:44) om
sjovagsregler

—  Transportstyrelsens foreskrifter och allmanna rad (TSFS 2009:56) om
sjotrafikinformationstjanst (VTS) och sj6trafikrapporteringssystem
(SRS)

—  Transportstyrelsens foreskrifter och allmanna rad (TSFS 2010:70) om
sjotrafiken pa Vanern

—  Sjofartsverkets kungorelse (SJOFS 1993:28) med trafikforeskrifter for
Sodertélje kanal och Trollhatte kanal

—  Transportstyrelsens foreskrifter och allmanna rad (TSFS 2012:38) om
lotsning.

Av sjotrafikforordningen (1986:300) framgar att det ar de internationella
sjovagsreglerna som tillampas for sjétrafik inom Sveriges sjéterritorium och
ekonomiska zon. TSFS 2009:44 dr en Gversattning av sjovagsreglerna till
svenska och innehaller aven undantag och tillagg till dessa regler. En
konsekvens av detta forhallande ar att fartyg i inlandssjofart ska framforas
enligt sjovagsreglerna samt féra de lanternor som reglerna anger.

De utpekade inre vattenvagarna i Malaren, Géteborgs hamn, Stockholms
hamn och Sodertélje hamn ingar i faststallda VTS-omraden enligt

TSFS 2009:56. Detta betyder att fartyg i inlandssjéfart maste kunna
kommunicera med VTS-centralerna samt med andra fartyg i omradet via
VHF-radio.

Regler for sjotrafiken pa Vanern aterfinns i TSFS 2010:70. Har finns
bestdammelser om t.ex. allmént anrop via VHF vid vissa punkter i sjon.
Foreskriften kommer att galla &ven for fartyg i inlandssjofart.

Trafiken i Trollhatte- och Sodertalje kanal regleras i SIOFS 1993:28.
Foreskriften innehaller bl.a. krav pa passning pa VHF-kanaler och krav pa
fungerande radarutrustning vid nedsatt sikt. Aven dimensioner pa de fartyg
som kan framforas i kanalerna regleras samt viss rapportering. Fartyg i
inlandssjofart kommer att omfattas av foreskriften.

Lotsningforeskriften TSFS 2012:38 géller alla fartyg inom Sveriges
sjoterritorium. Skyldigheten att anlita lots bygger pa fartygets last och
dimensioner samt i vilket farvatten fartyget ska framféras. Om inte andra
beslut tas om andringar i férordningen (1982:569) om lotsning och TSFS
2012:38, kommer &ven 1\VVV-fartyg att omfattas av lotsningsbestdmmelserna
inklusive mojligheten att ansoka om lotsdispens.
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1.5 Hur har utarbetandet av foreskrifterna gatt till?

Eftersom det &r ett direktiv som ska genomféras kan implementeringen av
innehallet vid en forsta anblick tyckas tamligen enkel. Direktivets krav ska
inforas i foreskrifterna utan séarskilda atgarder. | detta fall har det dock
kravts en betydande analysinsats framst pa grund av att direktivet bara &r
harmoniserat for zon 3. FOr 6vriga zoner ar det upp till varje land att se till
att en relevant kravniva inférs men inom de ramar som direktivet sétter.

For att utveckla relevanta regler for zon 1 och 2 vore ett omfattande arbete
med forskning, férsok och analys nédvandigt. Detta bedéms inte
genomforbart inom den budget och tidsram som star till forfogande. For att
fa en relevant kravbild ar det istallet nédvandigt att utnyttja det arbete som
redan gjorts och den reglering som vi redan idag har fér motsvarande
vattenomraden. Det ar ocksa nodvandigt att utnyttja det regleringsarbete
som andra lander, organisationer och klassificeringssallskap genomfort for
inre vattenvéagar.

Utgangspunkten for genomforandet av direktivet i Transportstyrelsens
foreskrifter har varit att avvika fran direktivet i sa liten utstrackning som
majligt. En anpassad reglering for zon 1 och 2, inom de ramar som
direktivet satter, kan egentligen inte ses som en avvikelse fran direktivet, da
det handlar om ett inforande av en relevant kravniva for trafik i de mer
oskyddade sjoomraden som zon 1 och 2 utgor. Sékerhetshéjande atgarder ar
saledes i dessa fall framst motiverat av den hogre vaghojden och det storre
avstandet till land som kan forvantas i zon 1 och 2. | de fall sarkrav har
foreslagits ska forslagen till sékerhetshdjande regler ha kunnat motiveras
utifran att sarskilda svenska forhallanden foreligger.

2 Vilka alternativa l6sningar finns och vad blir effekterna om
nagon reglering inte kommer till stand?

2.1 Alternativa ldsningar

Sverige har redan idag ett fungerande system for fartyg som trafikerar
vattenomraden som skulle kunna klassas som inre vattenvagar. En alternativ
I6sning ar darfor att inte implementera regler for trafik pa inre vattenvégar.
En utebliven reglering skulle inte omojliggora trafik pa dessa vattenomraden
men ett genomfdrande av direktivet ger néringen en storre valmajlighet nar
det galler hur trafik pa de aktuella vattenomradena kan bedrivas.

Transportstyrelsen foreslar en reglering med ett antal sér- och tillaggskrav,
ett alternativ &r en reglering utan dessa. FOr zon 3 &r en reglering utan
specifika krav for Sverige tankbar men Transportstyrelsen har bedémt att
vissa sarskilda svenska forhallanden foreligger varfor ett fatal sarkrav
foreslas. Aven for zon 1 och 2 har dessa sarskilda svenska forhallanden
inverkan, men den avgorande anledningen till tillaggskrav for zon 1 och 2 ar
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att direktivet inte &r anpassat for trafik i dessa zoner. Mer detaljerade
forklaringar till hur Transportstyrelsen resonerat angaende sar- och
tillaggskrav framgar av varje enskilt krav och redovisas senare i
konsekvensutredningen.

Uppdelning av Vanern i flera zoner

Av SMHI:s vaghojdsmatningar pa Véanern framgar att vaghojden varierar i
olika delar av sjon*2. D& zonindelningen bygger pé vagornas hojd hade ett
mojligt regleringsalternativ varit att dela in VVanern i flera zoner. Detta
alternativ har valts bort av foljande skél.

De fartyg som trafikerar VVanern i dag passerar genom omraden som enligt

SMHI:s utredning tillhdr zon 1. Om ett fartygs rutt i ndgon del gar genom
zon 1 kommer det behdva uppfylla kraven for zon 1, &ven om Vénern delas
in i flera zoner. Detta medfor att en uppdelning av Vanern i flera zoner inte
kommer fa nagon praktiskt betydelse for ett sddant fartyg.

SMHI:s utredning ger inte ett tillrackligt underlag for att med sakerhet
kunna klassa delar av Vanern som zon 3. Berékningsresultaten fran
utredningen indikerar att de omraden som mojligen skulle kunna klassas
som zon 3 i flertalet fall har ett sa begréansat vattendjup att det hade varit
svart att genomfora rationella sjotransporter i enbart denna zon.

Det ar tankbart att sjotransporter skulle kunna framféras enbart inom zon 2,
om Vénern delades in i flera zoner. Kostnadsbesparingen for sjotransporter
som enbart framfors i zon 2 beddms dock som begransad. Dels for att
skillnaden i kravniva mellan zon 2 och zon 1 ér relativt liten, dels for att
sjotransporterna troligen inte skulle kunna ta den genaste vagen over sjon
och darmed riskera att fa okade driftkostnader.

Granserna mellan de olika zonerna ar svara att beskriva, 4&ven om zonernas
form forenklas, och en sadan zonindelning skulle bidra till mer
komplicerade regler.

For att med sakerhet definiera zon 3 i Véanern krévs ytterligare underlag i
form av vagmatningar och berakningar, vilket utgor en kostnad.

Sammantaget beddms nyttan av att definiera zon 2 och 3 i Vdnern vara
begransad och det anses inte motiverat med ytterligare analys av VVanerns
vaghaojder och mer komplicerade regler.

Utpekande av ytterligare inre vattenvagar

Transportstyrelsen har i nuldget valt att definiera VVanern, Malaren,
Trollhatte kanal, Gota alv, Goteborgs hamnar, Stockholms hamnar och
Sodertélje hamnar som inre vattenvagar. En mer omfattande genomgang
och beddmning av tankbara vattenomraden som skulle kunna klassas som

12 Se bilaga 2.
13 Se bilaga 3.
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inre vattenvégar hade varit tdnkbar. Detta alternativ har valts bort av
foljande skal.

Beslutsunderlag, d.v.s. vaghjdsmatningar och vaghojdsberakningar, saknas
for att kunna goéra en mer omfattande zonindelning. Att ta fram ett underlag

for alla svenska vatten som kan vara aktuella att klassa som inre vattenvagar
ar relativt kostsamt och tidskravande.

Nyttan av att klassa omraden som inre vattenvagar uppkommer nar det
genomfars transporter som kan dra fordel av de fordndrade reglerna. FOr att
det ska ske kravs bade en efterfragan pa transporter och aktorer som ar
villiga att erbjuda tjansten. I de nu zonindelade omradena finns redan idag
fungerande transportlésningar och en kand efterfragan pa transporter. For
dessa omraden &r det rimligt att tro att en nytta som motsvarar kostnaden for
zonindelningen kommer att uppsta. | flera vattenomraden finns idag inga
transporter som pa motsvarande direkt satt kan dra nytta av genomforandet
av direktivet.

De vattenomraden som skulle kunna bli klassade som inre vattenvégar &r
kustndra. Det &r inte sékert att farleder, som eventuellt skulle kunna bli
klassade som inre vattenvagar, medger trafik med tillrackligt stora fartyg for
att transporterna ska vara kommersiellt Ilonsamma. Det innebdr &ven att
fartygstrafiken hanvisas till skargardsomraden med i manga fall bristfallig
infrastruktur och alderstigna sjématningar. Det finns inte méjlighet att
overblicka konsekvenserna och att utreda dessa pa den tid som star till
forfogande. Det kan antas att behov av anpassning av infrastrukturen &r
mindre i de vatten som nu utpekats som inre vattenvagar.

Med hansyn till givna tidsramar har inte fler vattenomraden zonindelats &n
de som foreslagits. Transportstyrelsen har darmed valt att fokusera pa de
omraden som i ett forsta skede forvantas fa storst nytta av att bli klassade
som inre vattenvagar. SMHI har pa uppdrag av Transportstyrelsen pabdrjat
en fortsatt analys av vilka ytterligare vattenomraden som kan vara aktuella
att klassificera som inre vattenvagar. Av tidsskal kommer resultaten inte att
hinna beaktas i det nuvarande foreskriftsarbetet utan far omhéndertas genom
en revidering av foreskrifterna om resultaten sa kréaver.

2.2  Effekter om regleringen inte kommer till stand

Att inte infora regelverket for inre vattenvagar innebar att sjofarten far
samre mojligheter att utvecklas som ett lampligt alternativ eller komplement
till vag- och jarnvagstransporter. Formodligen innebér en utebliven
reglering ekonomiska konsekvenser men i vilken omfattning gar inte att
beddma i nulaget.

Att Sverige inte genomfort regelverket om inre vattenvdgar kan medfora att
kommissionen inleder ett dvertradelseforfarande mot Sverige. Hittills har
Sverige aberopat att samma regelverk som géller for havsgaende fartyg
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tillampas, vilket ansetts vara relevant och ge en hogre sakerhetsniva an
regelverket om inre vattenvagar. Sverige har tidigare dven bedémt att de
vattenomraden som ansetts intressanta att klassa som inre vattenvagar och
pa vilka den kommersiella trafiken inte ar obetydlig, d.v.s. Véanern och
Maélaren, varit av havskaraktér varfor trafik med inre vattenvégsfartyg inte
ansetts lampligt. Darfor har ett genomforande av direktiven inte bedomts
nodvandigt. Kommissionen har atminstone indirekt godtagit detta argument,
genom att inte inleda nagot dvertradelseforfarande mot Sverige for att inte
ha genomfort direktiven eller tillampat férordningarna. Det kan dock inte
forutsattas att kommissionen kommer att godta den svenska installningen i
all framtid. Detta sarskilt eftersom regelverket om inre vattenvagar inte
enbart har ett sdkerhets- och miljoskyddshdjande syfte utan dven ger
rattigheter att t.ex. driva foretag fritt inom unionen. Aven for att undvika
framtida dvertradelsedrenden finns saledes anledning att genomfora
regelverket om inre vattenvagar.

3 Vilka berors av regleringen?

Som tidigare ndmnts ar de foreslagna foreskrifterna en option. Det ar upp till
redaren att avgora om de ska tillampa reglerna for fartyg pa inre vattenvéagar
eller reglerna for havsgaende fartyg. Naringen har indikerat att de behéver
se de nya reglerna innan de kan beddéma vilket regelverk som ar mest
fordelaktigt for deras verksamhet. Det &r darfor inte mojligt att uppskatta
antalet rederier som kommer att beroras av de nya foreskrifterna.

Transportstyrelsen far enligt Fartygssakerhetslagen Overlata vissa uppgifter
at erkanda organisationer eller klassningssallskap. Detta innebér att
klassificeringssallskap som enligt direktivet ar godkanda att utféra tillsyn
berérs av de nya foreskrifterna.

Eftersom direktivet innehaller regler for fartygs konstruktion och utrustning
berdrs inte transportkdparna direkt av de foreslagna foreskrifterna. De
involveras dock indirekt genom att ett nytt trafikslag infors i Sverige. |
vilken utstrackning de blir involverade beror naturligtvis pa hur
kommersiellt intressant det nya trafikslaget blir, vilket tyvarr inte ar mojligt
at bedoma annu.

Fartyg i inlandssjofart omfattas av branslekvalitetsdirektivet'*, vilket medfor
krav pa bransle med lagre svavelhalt. Detta innebar att bransleleverantérerna
berors av regleringen.

Lotsar, hamnar samt foretag som bedriver bogsering paverkas av de nya
reglerna genom att fartyg i inlandssjéfart kan ha andra egenskaper och
framfor allt annan utrustning an vad som idag ar géngse.

14 Europaparlamentets och radets direktiv 98/70/EG av den 13 oktober 1998 om kvaliteten
pa bensin och dieselbranslen och om andring av radets direktiv 93/12/EEG.
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En forhoppning ar att det nya trafikslaget medfor en 6kad sjotrafik vilket
formodligen medfor att hamnarna paverkas genom ett okat behov av
mottagningsanlaggningar for avfall.

En eventuell 6kad trafik med passagerarfartyg medfér aven en 6kad
tillganglighet och férhoppningsvis transportlésningar som kan attrahera
allmanheten.

4 Vilka kostnadsmaéassiga och andra konsekvenser medfor
regleringen och hur ser de olika konsekvenserna ut for de
Overvagda regleringsalternativen om man jamfor?

4.1 Kostnadsmassiga och andra konsekvenser

En trolig konsekvens av de foreslagna foreskrifterna ar att kostnaderna for
att bygga och utrusta fartygen blir lagre. Regelverket & mycket omfattande
och vilka skillnader det blir i férhallande till nu gallande regelverk har inte
granskats i detalj. Men da kravnivan for fartyg i inlandssjofart ar lagre an
enligt nu géllande regler ar lagre kostnader att férvanta.

Foreskriftsforslaget innebdr att det skapas alternativa mojligheter for gods-
och passagerartransporter. Hur stor andel av de mojliga transporterna det
nya trafikslaget kommer att ha &r tyvarr inte mojligt att uppskatta.

Trafikverket har i en strakstudie avseende Géta alv-Vanerstraket™ gjort en
prognos om framtida godsméngder inom Véanersjofarten. Prognosen
forutspar att godsmangden kommer att 6ka fran 1,9 miljoner ton ar 2010 till
nara 3 miljoner ton fram till ar 2030. Trafikverket bedomer att ett inférande
av EU:s regelverk for inre vattenvédgar kan generera ytterligare godsméngd
pa 0,9 miljoner ton, d.v.s. totalt 3,9 miljoner ton inom Véanersjofarten ar
2030.

Transportstyrelsen foreslar att direktivet genomfaérs med ett antal sar- och
tillaggskrav for att en relevant sékerhetsniva ska uppnas (se avsnitt 5 for en
mer ingdende motivering till sar- och tillaggskrav). De foreslagna sar- och
tillaggskraven medfér 6kade kostnader for fartygens byggnation och
utrustning i forhallande till ett genomférande utan dessa tillagg. Det ar
tyvarr inte mojligt att generellt faststélla vilka kostnader som ar forknippade
med sér- och tillaggskraven da det ar individuellt for varje enskilt fartyg.
Exempel pa vilka kostnader tillaggen kan medféra redovisas i bilaga 5.

Sakerhet

Totalt sett ar direktivets kravniva lagre an idag gallande krav for
motsvarande trafik. Eftersom den huvudsakliga regelmassan i direktivet
harstammar fran Rhenkonventionen &r reglerna framst anpassade for en

15 Trafikslagsovergripande strakstudie och atgardsvalsanalys — Gota alv-Vanerstraket,
Trafikverket 2013-04-04.
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trafik dar fartygen vanligtvis opererar i begransad vaghojd, néra land, pa
begransat vattendjup och i ett mer gynnsamt klimat. Direktivet tar till viss
del hansyn till detta genom att varje medlemsstat far meddela ytterligare
krav for fartyg som trafikerar mer vidstrackta vattenomraden.

Transportstyrelsen anser att ett antal sakerhetshdjande atgarder (se avsnitt
5.8) ar nodvandiga for att uppna en acceptabel sakerhetsniva. Vidare har
Transportstyrelsen upptéckt brister i direktivets reglering av ett antal
teknikomraden. Transportstyrelsen har dock inte kunnat pavisa vilka
riskokningar bristerna innebéar och heller inte att det foreligger nagon
nationell sarart som motiverar kompletterande krav for dessa
teknikomraden(se avsnitt 5.9).

Miljo

Direktivet har bade positiva och negativa miljokonsekvenser i forhallande
till nu géllande regelverk. Det ur miljohanseende positiva ar att fartyg pa
inre vattenvégar omfattas av det s.k. brénslekvalitetsdirektivet (98/70/EG),
vilket medfor att ett renare bransle maste anvandas. Kraven ar de samma
som for lastbilar vilket bland annat innebér att svavelhalten far vara hogst
10 mg/kg.

Det ur miljohanseende negativa ar att direktivet har en lagre kravniva vad
géller separering mellan farliga @mnen och ytterskrovet (dubbelbotten och
dubbel sida). Transportstyrelsen foreslar tillaggskrav avseende dubbelbotten
och dubbel sida for att atminstone uppna en likvardig kravniva som nu
géllande foreskrifter.

Transportstyrelsen har inte jamfort transporter med inre vattenvagsfartyqg,
lastbil och jarnvag men det &r val kant att sj6farten har en fordel nér det
galler lastkapacitet, vilket har positiva effekter pa energieffektiviteten. Ett
fullastat s.k. Vanermaxfartyg (storsta mojliga fartygsstorlek som klarar
slusspassagerna mellan VVénern och Goteborg) motsvarar ungefér 5
fullastade godstag eller 135 fullastade langtradare.®

En 6verflyttning av transporter fran framfor allt lastbil till inre
vattenvégsfartyg kan medfora en forbattrad boendemiljo och ett okat
valbefinnande hos allmanheten, da sjotransporter &r relativt tysta och inte
orsakar stérande vibrationer pa omgivningen i samma utstrackning som
lastbilstrafiken.

4.2 Jamforelse av konsekvenser av de olika regleringsalternativen

Regeringen har beslutat att direktivet ska genomforas, vilket gor att en
vardering av olika regleringsalternativ i den delen inte anses tillamplig. I de

18 Trafikslagsovergripande strakstudie och atgardsvalsanalys — Gota alv-Vnerstraket,
Trafikverket 2013-04-04.
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fall Transportstyrelsen har vérderat olika regleringsalternativ redovisas for
dessa under avsnitt 2.1.

5 Overensstammer regleringen med eller gar den utéver de
skyldigheter som foljer av EU-rattslig reglering eller andra
internationella regler Sverige ska folja?

Forslaget till foreskrifter innehaller sarregler samt anpassning av vissa regler
for fartyg som trafikerar zon 1 och 2. Anpassningen &r gjord i enlighet med
direktivet och ar nédvandig for att acceptabel sékerhetsniva ska uppnas.

Transportstyrelsen foreslar kompletteringar till direktivets regler inom
foljande omraden: miljo, arbetsmiljo, skrovkonstruktion,
livraddningsutrustning, brandskydd, fribord, stabilitet, elsystem och
sjoraddningssystem.

5.1 Direktivets innehall, zoner och 6vergangsbestammelser

Direktivet innehaller tekniska minimikrav for byggnation och drift av fartyg
i inlandssjofart'’. Teknikomréden som omfattas ar konstruktion, maskineri,
brandskydd, utrustning m.m. Direktivet reglerar ocksa certifiering och
besiktning av dessa fartyg. Huvuddelen av regelmassan ar tillamplig pa alla
fartygstyper men det finns daven fartygstypsspecifika regler. Direktivet
innehaller dven en forteckning over alla inre vattenvagar inom EU,
uppdelade efter zoner®®.

Zoner

Av artikel 1.1 i direktivet foljer att de inre vattenvdgarna inom EU delas in i
zoner. Det ar medlemsstaterna som, efter samrad med kommissionen,
bestammer vilka vattenvagar inom deras respektive territorium som ska
tillforas listan 6ver inre vattenvagar i gemenskapen.

I EU-rétten saknas en definition av begreppet inre vattenvagar. Det finns
inte heller nagon definition av de zoner som vattenvagarna ska delas in i.
Det anses dock vedertaget™ att zonindelningen i direktivet ska folja
UNECE:s resolution nr 61. Resolutionen anger vaghojd som enda parameter
for bestdamning av vilken zon en viss vattenvag ska hanforas till.

For att trafik pa ett visst vattenomrade ska omfattas av direktivet kravs att
medlemsstaten aktivt har beslutat att omradet ska omfattas och klassar det
till en specifik zon. Regeringen har givit Transportstyrelsen ansvaret att
meddela foreskrifter om zonindelningen.

Av UNECE:s resolution nr 61 framgar att zonindelningen ska ske enligt
féljande.

7 De tekniska minimikraven aterfinns i direktivets bilaga I1.
'8 Bilaga | i direktivet.
9.8, 21, Prop. 2012/13:177
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Zon 1: Den signifikanta vaghojden? uppgar till hégst 2,0 meter.
Zon 2: Den signifikanta vaghojden uppgar till hogst 1,2 meter.
Zon 3: Den signifikanta vaghojden uppgar till hogst 0,6 meter.

Zon 4: Av direktivet framgar att det aven finns en zon 4. Nagon definition
av zon 4 finns inte vare sig i UNECE:s resolution nr. 61 eller i direktivet.
Vid mote med representanter fran klassificeringssallskapet Bureau Veritas
framkom att zon 4 innebér att farvattnet har en vaghojd som ar nara eller
lika med 0 meter (s.k. plattvatten). Mdjligen kan en sadan tolkning vara
konservativ da t.ex. manga kanaler och mindre floder i Belgien och
Frankrike tillhor zon 4 vilka sannolikt har en vaghojd som 6verstiger
plattvatten.

Overgangsbestammelser?

Direktivet innehaller omfattande 6vergangsbestammelser vilka dvergripande
kan sammanfattas till att: existerade fartyg kan, om de inte byggs om,
behalla den tekniska standard som de ar byggda till for att sedan avseende
ett flertal krav uppgraderas till en standard motsvarande fartyg byggda
enligt nu géllande regler. Tidpunkten for nar uppgraderingen ska vara
genomford redovisas for varje enskild évergangsbhestammelse.

Fartygen delas in i tva huvudgrupper: fartyg som trafikerar vattenvagar i zon
R (Rhen) och fartyg som trafikerar inre vattenvagar i andra zoner an zon R.
Overgéangsbestammelser &r specificerade for ett stort antal delkrav inom
varje sakomrade, t.ex. kollisionsskottets placering, ankringsutrustning,
skydd for maskindelar. Trots att Gvergangsbestammelserna ar omfattande
kommer &ldre fartyg, dven ndr den for varje regel specificerade tidsfristen
I6pt ut, ha en l&gre standard &n fartyg byggda enligt nu géllande regler.

Fartyg som trafikerar zon R (Rhen)

For fartyg som trafikerar Rhen ar 6vergangsbestammelserna omfattande.
Bestammelserna innebdr att existerande fartyg, d.v.s. fartyg som var
certifierade for trafik pa Rhen da direktivet tradde ikraft, har en lagre
sékerhetsstandard och en lagre standard avseende bostéder och arbetsmiljo.
Det finns visserligen vissa skillnader beroende pa byggnadsdatum och om
fartyget ursprungligen certifierades i enligt med 1982 eller 1995 ars
forordning om inspektion av fartyg pa Rhen. Men
overgangsbestammelserna dar omfattande oavsett. For fartyg byggda enligt
den aldre Rhenforordningen finns det minst 200 6vergangsbestammelser.
Tidpunkten for nar respektive regeln ska vara uppfylld varierar, fran att den
redan ska vara genomford till att den ska vara genomford 2050. Fér vissa
regler undantas existerande fartyg helt fran uppgraderingskrav.

| dessa rekommendationer betyder signifikant vdghojd” den genomsnittliga hdjden, métt
fran vagdal till vagkam, pa de 10 procent av vagorna som har storst hojd bland det totala
antalet vagor i vattenomradet observerade under en kort period.

2! Se aven principiellt schema 6ver dvergéngsbestimmelserna i bilaga 4.
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Exempelvis ska kravet att det ska finnas bostader med en viss standard vara
uppfyllt senast 2035, intaktstabiliteten for passagerarfartyg ska vara
redovisad enligt direktivets regler senast 2045 och passagerarfartyg ska
uppfylla direktivets krav for toalettavfall senast 2045. Det forekommer dven
att aldre fartyg undantas helt fran kravet. T.ex. behdver inte passagerarfartyg
byggda innan nu géllande regler tradde ikraft uppfylla 2-avdelningsstandard
avseende skadestabilitet.

Fartyg som trafikerar inre vattenvagar i andra zoner &an zon R

Aven for fartyg som trafikerar inre vattenvagar i andra zoner 4n zon R &r
dvergangsbestammelserna omfattande. Bestammelserna innebér att
existerande fartyg, d.v.s. fartyg som var certifierade i enlighet med det
tidigare direktivet 82/714/EEG, har en lagre sakerhetsstandard och en lagre
standard avseende bostader och arbetsmiljo. Grundkravet for dessa fartyg ar
att direktiv 82/714/EEG om tekniska foreskrifter for fartyg i inlandssjofart
ska uppfyllas.

Till det tillkommer minst 120 6vergangsbestammelser. Tidpunkten for nar
uppgraderingen ska vara gjord redovisas for varje 6vergangsbestammelse
och varierar fran att den redan ska vara genomford till att den ska vara
genomford 2050. | vissa regler undantas existerande fartyg helt fran
uppgraderingskrav. | manga fall infaller tidpunken nar kravet ska vara
uppfyllt senare an for fartyg som trafikerar zon R. Det &r ocksa ett storre
antal krav dar uppgraderingskrav saknas helt.

For fartyg som trafikerar andra inre vattenvagar an zon R galler ocksa att
varje enskild medlemsstat avgér hur 6vergangsbestammelserna for de
specifika reglerna for passagerarfartyg ska utformas. Men medlemsstaten
far bara infora uppgraderingskrav i de fall det "féreligger en uppenbar fara,
sarskilt nar foreskrifter som galler fartygsstrukturens stabilitet, fartygets
gang- eller manoveregenskaper eller de sérskilda specifikationerna i bilaga
Il berors” 22,

5.2 Har medlemsstaterna mojlighet att inféra utokade krav i
forhallande till direktivets miniminiva?

Av artikel 5.1 i direktivet foljer att varje medlemsstat, efter samrad med
kommissionen, far anta tekniska foreskrifter utdver de som finns i
direktivets bilaga Il. Det har géller for fartyg som trafikerar vattenvégarna i
zonerna 1 och 2 inom medlemsstatens territorium.

Av artikel 5.2 foljer att varje medlemsstat far behalla tekniska foreskrifter
utdver de som finns i direktivets bilaga 1. Det ror sig om foreskrifter for
passagerarfartyg som inom medlemsstatens territorium trafikerar sadana
vattenvégar i zon 3 som inte ar férbundna med en annan medlemsstats

2 Kap. 15 i bilaga Il av direktivet.
2 Art. 8 i direktivet.
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navigerbara inre vattenvagar. Andringar av sddana tekniska foreskrifter
kraver foregaende godkannande av kommissionen.

Ytterligare foreskrifter enligt artikel 5.1 och 5.2 kommer hédanefter att
refereras till som tillaggskrav. Tillaggskraven far enligt artikel 5.3 endast
omfatta de krav som anges i direktivets bilaga 111 och ska senast sex
manader innan de trader i kraft anmalas till kommissionen. Tillaggskraven
kan sammanfattningsvis beskrivas som krav som, inom vissa angivna
sakomraden, kan antas inom ramen for direktivet. Syftet ar att anpassa
regelverkets sakerhetsniva till de sarskilda forhallanden som kan rada i zon
1 och 2.

Av artikel 7.1a foljer att medlemsstaterna far medge undantag fran hela eller
delar av detta direktiv for: fartyg, skjutbogserare, bogserfartyg och flytande
utrustning som trafikerar farbara vattenvagar utan forbindelse med
vattenvégarna i 6vriga medlemsstater via en inre vattenvéag. Regler som
antas med stod av 7.1a kommer hadanefter att refereras till som sérkrav.
Sarkraven kan tillampas for alla fartyg i alla zoner. Det kravs varken samrad
eller foregdende godkénnande av kommissionen for att medge sadana
sarkrav, bara en anmalan 6 manader innan ikrafttradandet.

5.3 Behover Sverige infora utokade krav i forhallande till
direktivets miniminiva?
Transportstyrelsen bedomer att en viss anpassning av den tekniska
regleringen for fartyg i inlandssjofart &r nédvéandig. Detta framst med
hansyn till sakerheten pa fartygen och fér personerna ombord. Merparten av
de tillagg som Transportstyrelsen foreslar ar tillaggskrav, d.v.s. utokade
krav i zon 1 och 2 i forhallande till det direktivet foreskriver for zon 3.
Dessa har tillkommit med anledning av att direktivet saknar en relevant
reglering for zon 1 och 2. Tillkomsten av sérkraven kan hérledas till
forhallanden som anses specifika for Sverige.

Transportstyrelsen foreslar 7 tillaggskrav och 3 sarkrav. Transportstyrelsen
forslar aven 3 kompletterande krav. De kompletterande kraven ar
tillaggskrav i zon 1 och 2 samt for passagerarfartyg i zon 3, men sarkrav for
andra fartyg an passagerarfartyg i zon 3.

5.4  Sarskilda svenska forhallanden

Sverige har ett stort antal vattendrag och langa kuster. Landet &r relativt
glesbefolkat och raddningstjansterna har darfor stora omraden att tacka in.
Detta gor att det kan ta forhallandevis lang tid innan ett fartyg i nod far
assistans. Sjoraddningens malsattning ar att pa svenskt territorialvatten, da
positionen dr kand, kunna undsatta nédstallda inom 60 minuter i 90 procent
av fallen. Statisktik for 20122 visar att sjraddningen uppnar sina mél men

2 Sjoraddning insatser 2012 sj6- och flygraddning, Sjofartsverket.
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att tiden i 50 fall har dverstigit 60 minuter. Under 2013 forekom det t.ex. pa
Maélaren tre raddningsoperationer da tiden att na den nddstallde 6versteg 60
minuter. Instéllelsetid var da som mest 87 minuter.

Svenska vatten ar kalla, varfor nedkylning (hypotermi) utgér en betydande
risk. Hypotermi intraffar nar kroppstemperaturen sjunkit under 35°C och &r
ett mycket allvarligt halsotillstand. Vid kroppstemperaturer under 30°C kan
det uppsta hjartrytmrubbningar, vilket kan leda till att hjartat stannar eller att
hjarnan inte forses med tillracklig mangd syre. Detta kan sedan leda till
medvetsloshet och, om behandling uteblir, till doden.

Sankt kroppsvarme till foljd av hypotermi paverkas av

- vatten- och lufttemperaturen

- vindhastigheten

- sjoforhallandena

- tiden i vattnet

- bekladnaden

- kroppstypen, muskelmassan och aldern
- halsostatusen

- intaget av alkohol och vissa lakemedel
- upptréadandet i vattnet.

Vattentemperatur Forvantad tid Forvantad tid
i grader Celsius till for dverlevnad

utmattning

eller

medvetsldshet
0 Under 15 min 15—45 min
0-5 15-30 min 30-90 min
5-10 30-60 min 1-3tim
10-15 1-2 tim 1-6 tim
15-21 2—7 tim 2—-40 tim
21-27 2—-12 tim Minst 3 tim

Vid en vattentemperatur pa 13°C har en person statistiskt sett 50 % chans att
overleva i 1-4 timmar. Det d&r med anledning av detta mycket viktigt att
manniskor kan halla sig torra dven i situationer da fartyget maste 6verges.
Den som hamnar i 5-gradigt vatten 6verlever knappast langre an 60-90
minuter och forlorar medvetandet redan efter ca 30 minuter. |1 VVanern
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forekommer inte séllan vattentemperaturer pa 5°C eller mindre under
perioden november-maj®.

Av de vatten som enligt férslaget kommer att definieras som inre
vattenvagar ar flera ravattentéakter, bevattningstéakter eller
rekreationsomraden. Dessa ar kansliga for bland annat utslapp.

5.5 Vilka bedomningar har Transportstyrelsen gjort for att ta fram
sar- och tillaggskrav?

Det har kravts en betydande analys av direktivets kravniva framst pa grund
av att direktivet endast ar harmoniserat for zon 3. For 6vriga zoner ar det
upp till varje land att se till att en relevant kravniva inférs men inom de
ramar som direktivet satter.

For att fa en uppfattning om kravnivan i direktivet, samt for att upparbeta
kompetens i organisationen kring reglerna, har en omfattande jamférelse
gjorts mellan direktivet och nu gallande regler for fartyg i trafik pa
motsvarande vattenomraden. Totalt sett ar direktivets kravniva lagre an idag
géllande krav for likvardig trafik. I vilken omfattning det finns skillnader
beror pa fartygstyp och inom vilket vattenomrade fartyget ska bedriva trafik.
Avsikten med jamforelsen har inte varit att anpassa direktivets krav sa att
nivan ska dverensstimma med nu géllande svenska regler. Avsikten har
istallet varit att, med utgangspunkt i direktivet, fa en acceptabel
sakerhetsniva med hansyn till svenska geografiska och infrastrukturella
forhallanden.

Utgangspunkten for genomforandet av direktivet i Transportstyrelsens
foreskrifter har varit att avvika fran direktivet i sa liten utstrackning som
majligt. En anpassad reglering for zon 1 och 2, inom de ramar som
direktivet satter, kan inte ses som en avvikelse fran direktivet. Detta
eftersom det handlar om ett inférande av en relevant kravniva for trafiken i
de mer oskyddade sjoomraden som zon 1 och 2 utgor. Sékerhetshojande
atgarder ar saledes i dessa fall framst motiverat av den hogre vaghojden och
det storre avstandet till land som kan forvantas i zon 1 och 2. | de fall
sérkrav har foreslagits ska forslagen till sdkerhetshdjande regler kunna
motiveras utifran att sarskilda svenska forhallanden foreligger.

I de fall Transportstyrelsen foreslagit tillaggs- eller sarkrav har malsattning-
en varit att behalla forutsattningarna for en sund konkurrenssituation pa
marknaden, sa att transportforetagen kan konkurrera pa lika villkor.

I den bedémning som gjorts i samband med utarbetandet av de
sékerhetshdjande reglerna har flera aspekter végts in: den befintliga
infrastrukturens beskaffenhet, avstandet till land, miljéhansyn och
korrelationen mellan olika teknikomraden. Som exempel kan namnas att

% SMHI:s is- och ytvattentemperaturkartor.
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brister i brandskyddet kan motivera ett 6kat fokus pa kommunikations-
majligheter och livrdddningsutrustning.

Det har varit viktigt att kunna bedéma vilken inverkan forslagen till tillaggs-
och sarkrav har pa fartygens forutsattningar att konkurrera pa den
internationella marknaden. Transportstyrelsen har darfor for det forsta
undersokt vilken ytterligare kostnad forslagen medfér och for det andra
genomfort en systematisk jamforelse (s.k. benchmarking) mellan
myndighetens forslag och regleringar i andra lander. Syftet med jamforelsen
har huvudsakligen varit att undersdka hur andra lander har hanterat
regleringen av zon 1 och 2.

Klassificeringssallskapens regler har ocksa ingatt i referensmaterialet och da
framst Russian River Register®® (RRR). RRR &r en statlig men sjalvstandig
rysk institution for klassificering av bl.a. fartyg i inlandssjofart. Slutligen
har ocksa kravbilden i UNECE:s resolution nr 61 anvants som
referensmaterial.

Vissa av Arbetsmiljoverkets foreskrifter har sin grund i EU-direktiv.
Samtliga arbetsmiljodirektiv har formen av minimidirektiv, vilket innebar
att ingenting hindrar medlemsstaterna fran att infora strangare krav an de
som anges i direktiven. | de delar dar EU-réttslig lagstiftning saknas har
Arbetsmiljoverket och Transportstyrelsen foreskriftsratt enligt arbetsmiljo-
forordningen respektive fartygssakerhetsforordningen. Det innebér att dessa
regler gar ut6ver de skyldigheter som foljer av Sveriges anslutning till EU.
Dessa delar ska dock inte uppfattas som sarkrav, utan ar endast komplement
och utfyllnad till de delar som saknas i EU-ratten.

5.6 Tillaggs- och sarkrav vid inkdp av existerande IVV-fartyg

Regelverket for fartyg i inlandssjofart skiljer sig at mellan olika
medlemsstater. Det innebéar naturligtvis att problem kan uppsta vid en
overflyttning av fartyg. Detta &r inte ett specifikt problem for Sverige utan
motsvarande problem finns dven for andra medlemsstater. Problemet har
framst sin grund i att direktivet inte &r genomfort pa samma sétt i alla
lander. Reglerna, framst for zon 1 och 2, kan skilja sig fran land till land.

Stora delar av kontinentens inre vattenvégar ar klassade som zon 3. En
overvagande del av fartygen i inlandssjofart ar darmed ocksa certifierade for
zon 3. Det finns &ven ett antal zon 2-vattenvagar, framforallt i anslutning till
landernas kuster. Zon 1-vattenvégar finns i ytterst begransad omfattning
inom EU. Som exempel kan namnas att Tysklands I\VV-flotta bestar av ca
1370 fartyg certifierade for zon 3, 1340 fartyg for zon 2 och 1 fartyg for zon

% Ca. 22 500 fartyg 4r klassade av RRR.
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1", Motsvarande foredelning av Bureau Veritas I\VV-flotta &r ca 1700
fartyg certifierade for zon 3, 470 fartyg for zon 2 och 53 fartyg foér zon 1%

En stor del av de inre vattenvagar som Transportstyrelsen nu foreslar
definieras som zon 1. Det framgar ovan att det finns fa fartyg i
inlandssjofart certifierade for zon 1 i EU. Denna kombination kommer
formodligen innebéra att fartyg i manga fall kommer att behova uppgraderas
till en hogre zon nar de flaggas in till Sverige. Det ar alltsa framst zonbytet
som medfor att en uppgradering ar nodvandig. Skulle zonbytet istéllet ske i
ursprungslandet ar det sannolikt att en motsvarande uppgradering maste
genomforas.

5.7 Effekter for utlandska IVV-fartyg som gar i cabotage i Sverige

Cabotagetrafik pa svenska inre vattenvagar regleras genom en férordning®.
Som information kan ndmnas att forordningen reglerar att véardstatens
tekniska krav for fartyget ska uppfyllas aven for fartyg som utfér cabotage.

5.8 Foreslagna sar- och tillaggskrav

Nedan aterfinns en sammanstéllning éver de omraden/artiklar dar
Transportstyrelsen foreslar sar- och tillaggskrav. For mer information om
hur Transportstyrelsen resonerat angaende respektive krav samt for att fa
mer detaljer om kraven se bilaga 5.

Sarkrav

Fast brandslackning i maskin (artikel 10.03b.1)

I maskinrum, pannrum och pumprum som inte & bemannade, ska brand
kunna sl&ckas utan att utrymmet behover betrédas.

Tilltrade till lastrum (artikel 11.05.5)

Direktivets mojlighet till undantag fran kravet pa fast tilltradesanordning till
lastrum kompletteras med att 16sa stegar ska forankras sa att de inte kan
glida i ndgon riktning eller pa annat satt rubbas ur sin position.

Toalettavfall (ny artikel 10.06)

Kraven pa tank eller reningsutrustning for omhandertagande av toalettavfall
ska gélla for alla fartyg som trafikerar inre vattenvég, inte bara for
passagerarfartyg.

%7 https://www.elwis.de/Verkehrsstatistik/zbbd/2012/index.html

% |nformation frén Bureau Veritas Inland Office i Antwerpen.

% Radets forordning (EEG) nr 3921/91 om villkoren for att transportforetag ska fa utfora
inrikes transporter av gods eller passagerare pa inre vattenvagar i en annan medlemsstat an
den dér de & hemmahérande.
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Sar- eller tillaggskrav

Foljande kompletterande krav dr tilldggskrav i zon 1 och 2 samt for
passagerarfartyg i zon 3, men séarkrav for andra fartyg an passagerarfartyg i
zon 3.

Skrov, dubbelbotten och dubbel sida (ny artikel 3.03.8)

Oljetankfartyg med en dodvikt som dverstiger 600 ton, och tankfartyg som
transporterar laster enligt IBC*® typ 2, ska forses med dubbelbotten oavsett
zon. Oljetankfartyg med en dodvikt som 6verskrider 5 000 ton och
tankfartyg som transporterar laster enligt IBC typ 1 ska forses med
dubbelbotten och dubbel sida oavsett zon.

Livflottar (ny artikel 15.09.5j och ny artikel 10.05.2a)

I zon 1 och 2 ska fartyg vara utrustade med livflottar som rymmer samtliga
ombordvarande. For andra fartyg &n passagerarfartyg ska livflottarna
uppfylla kraven i 1SO 9650-1 och forvantat temperaturomrade eller
motsvarande.

I zon 1 och 2 ska passagerarfartyg vara utrustade med livflottar som
uppfyller kraven i LSA-koden 4.2 eller 4.3 samt Transportstyrelsens
foreskrifter (TSFS 2009:52) om marin utrustning. Fartyg far istallet for
livflottar med krav fran LSA-koden vara utrustade med ORL-flottar (Open
Reversible Liferaft) enligt krav i Transportstyrelsens foreskrifter och
allmanna rad TSFS 2009:102 om sékerheten pa hoghastighetsfartyg (HSC-
koden 2000).

Fartyg som trafikerar zon 3 och 4 ska ha lamplig utrustning for att
mojliggora att personer pa ett sakert satt kan forflyttas till grunt vatten, till
land eller till en annan farkost.

Na&dljus (ny artikel 10.05.2b)

Fartyg som trafikerar svenska inre vattenvagar i zon 1 och 2 ska ha 6
fallskarmsljus ombord som uppfyller kraven i LSA-koden®! 3.1.

Fartyg som trafikerar svenska inre vattenvagar i zon 3 ska ha 6 handbloss
ombord som uppfyller kraven i LSA-koden 3.2.

For fartyg som har skeppsbat ska dven den ha 6 handbloss ombord som
uppfyller kraven i LSA-koden 3.2.

® The International Code for the Construction and Equipment of Ships carrying Dangerous
Chemicals in Bulk

31 Den internationella koden for livraddningsutrustning.
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Tillaggskrav
Klasscertifikat (artikel 3.02.1a)

Alla fartyg i zon 1 och 2 ska inneha giltigt klasscertifikat utgivet av ett
erkant klassificeringssallskap.

Flodningsavstand (ny artikel 4.01.3 och 15.15.10a)

For zon 1 och 2 ska flédningsavstand okas, i férhallande till det som
direktivet foreskriver for zon 3. Detta ska tillampas pa alla fartygstyper
oavsett langd.

Fribord (ny artikel 4.02.1a och 4.03)

For zon 1 och 2 ska fribordet tkas, i forhallande till det som direktivet
foreskriver for zon 3.

Fribord i zon 1 skall minst vara 500 mm och i zon 2 minst 300 mm. F6r zon
1 skall fartygets fribord och tathet framga i klasscertifikatet med sarskild
notering.

Minimifribordet (fribord efter att reduktioner gjorts p.g.a. 6verbyggnader,
sprang, mm.) far i zon 2 inte understiga 50 mm och i zon 1 inte understiga
100 mm.

Raddningsvastar och livbojar (artikel 10.05.1 och 15.09.1)

Fartyg i zon 1 och 2 ska vara utrustade med livbojar som uppfyller kraven i
LSA-koden 2.1 och raddningsvéastar som uppfyller kraven i LSA-koden 2.2.

Elférsorjningssystem (artikel 9.02.1 och 15.10.8)

Fartyg som trafikerar zon 1 och 2 ska vara utrustade med oberoende
elektrisk n6d- och huvudkraftkalla. Huvudkraftkallan ska kunna férsorja all
utrustning som ar nédvéndig for fartygets normala drifts- och
boendeférhallanden utan att elektrisk nodkraftkalla behdver anvandas. Den
elektriska nodkraftkéllan ska uppfylla kraven i artikel 15.10.5-7 och
15.10.11 och ha en kapacitet av minst 3 timmar.

Stabilitetskriterier, passagerarfartyg (artikel 15.03.1)

Passagerarfartyg certifierade for zon 1 och 2 ska uppfylla intaktstabilitets-
kriterier enligt intaktstabilitetskoden®, stabilitetskriterier utgivna av ett
erkant klassificeringsséllskap eller andra motsvarande krav som ger samma
sakerhetsniva.

Lokaliserings- och nddlarmsutrustning (artikel 10.02.1a)

Passagerarfartyg ska vara utrustade med en AIS-SART eller en satellit-
EPIRB med inbyggd GPS nér de trafikerar svenska inre vattenvagar i zon 1
och 2.

%2 The International Code on Intact Stability, 2008 (2008 IS Code).
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5.9 Skillnader mellan direktivet och nu gallande regelverk for
motsvarande vattenomraden

Transportstyrelsen har i sin genomgang av direktivet funnit krav som skiljer
sig fran den kravniva som vi har idag for motsvarande vattenomraden. Det
férekommer dven att krav som Transportstyrelsen beddmt som relevanta i
nu gallande regelverk saknas i direktivet.

Att inte sér- eller tillaggskrav har foreslagits for dessa skillnader har sin
grund i riktlinjerna for genomforandet av direktivet; det svenska regelverket
for fartyg i inlandssjofart ska skilja sig sa lite som mojligt fran direktivet.
Ovriga lander som tillampar direktivet har inte sett det som nddvandigt att
komplettera direktivet for dessa punkter. Transportstyrelsen har inte heller
kunnat kvantifiera vilka eventuella risker dessa skillnader skulle kunna
medfdra och darmed inte heller kunnat redovisa acceptabla motiv till att
infora sar- eller tillaggskrav.

Skillnader forekommer bland annat inom foljande omraden: arbetsmiljo,
bostader, intaktstabilitet for lastfartyg, boghdojd, tathet, maskinévervakning,
lanssystem, isolering av maskindelar, jordfelsdvervakning, elektromagnetisk
kompabilitet, kopplingstavlors placering, brandvattensystem, brandisolering
i maskinrum, fast brandsléackning i utrymmen med brandfarliga vatskor,
slackningsutrustning i koksventilation, raéddningsdrakter,
navigationsutrustning och ankringsutrustning.

5.10 Utdkad reglering genom direktivet

Direktivet sager att buller som fartyget alstrar under gang*?, sarskilt sddant
buller som fororsakas av motorns luftintag och utblasning, ska dampas med
lampliga medel. Det buller fartyget alstrar under gang, matt 25 m fran
fartygets sida, far inte 6verstiga 75 dB(A). Det buller som fartyget alstrar
vid stillaliggande, med undantag for buller som férorsakas av lastning, far
inte Overstiga 65 dB(A), 25 m fran fartygets sida.

Det finns idag inga motsvarande svenska krav pa hur mycket ett fartyg far
bullra till omgivningen.

Det &r svart bedéma i vad man ljudnivan 25 meter ut fran existerande
fartyget overstiger 75 respektive 65 dB(A) vid gang respektive
stillaliggande. Transportstyrelsen bedémning ar dock att om fartygen lever
upp till ljudnivakraven i TSFS 2009:119, 4 kap och om buller som
fororsakas av motorns luftintag och utblasning dampats med lampliga medel
kommer fartyget att uppfylla direktivets krav pa maximal ljudniva.
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