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Sammanfattning

Transportstyrelsens foreskrifter for fartyg 1 nationell sjofart infordes
successivt mellan 2017-2019. Bakgrunden till att de nya reglerna infordes
var att det tidigare regelverket inte var tillrickligt anpassat till den nationella
sjofarten. De internationella regler som implementerades nationellt tog inte
hinsyn till de sérskilda forhallanden som rdder inom den nationella
sjofarten. Eftersom den nationella sjofarten omfattar olika typer av trafik
konstaterades att funktionsbaserade regler var det bista alternativet. Denna
typ av regelverk talar om for en redare vad som ska uppnas istéllet for hur
det ska uppnas. Det medfor att det kan finnas olika ldsningar for att uppfylla
en regel eller ett krav. Reglerna innebér att redare numera har ett storre eget
ansvar att sjdlva kontrollera och sikerstilla att de lever upp till regelkraven.

Den hér utvéirderingen syftar till att beskriva hur regelverket upplevs av de
som omfattas av de nya kraven. Utvirderingen har inte omfattat att
diskutera eller ldgga fram forslag pa forandringar av sjilva regelverket.
Utvérderingens resultat baseras pa femton intervjuer som genomfordes
under hosten 2022 med fartygsédgare som bedriver yrkesmaéssig sjofart, samt
en intervju med en foretrddare for branschorganisationen Skérgérdsredarna.
Dartill har statistik over antalet dispenser, olyckor och webbplatsbesok
inhdmtats for att folja utvecklingen 6ver tid. I utvirderingen redogors ocksa
for inkomna drenden i Transportstyrelsens forslagslada som relaterar till de
nationella forskrifterna. Resultatet fran intervjuerna visar att de som
omfattas av reglerna overlag dr positiva och har forstaelse for varfor de
infordes. Initialt fanns en oro 6ver vad reglerna skulle innebéra och krava av
redaren, men med tiden har det blivit tydligare. Transportstyrelsen har tagit
fram allménna rad, vilka uppskattas av de intervjuade, men flera anser att
informationen pa Transportstyrelsens hemsida kan forbéttras och att
hemsidan kan bli enklare att navigera pa.

Flera av de intervjuade menar att de regelbundna egenkontrollerna och den
arliga sjdlvdeklarationen stiarker sédkerhetskulturen ombord. Flera uppger att
de i samband med egenkontroller har tagit fram egna mallar for att folja
arbetet och dokumentera forbéttringar. Det arbetssittet har blivit
rutinbaserat och en naturlig del i den l6pande verksamheten. Det &r svart for
redarna att uppskatta hur mycket tid dessa egenkontroller tar och
uppfattningen om hur kostnaderna har paverkats skiljer sig mellan de
intervjuade.

De redare vars fartyg tidigare omfattades av tillsyn fran Transportstyrelsen
uppger att de saknar den informella kontakten som den tidigare tillsynen gav
upphov till. De flesta intervjuade anser dock att de far svar pa sina fragor
dven idag, men vid mer komplicerade drenden kan aterkoppling droja.
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1 Inledning

I detta kapitel presenteras uppdraget, tolkningen av uppdraget, vilka
avgransningar som gjorts och dispositionen av rapporten.

1.1 Uppdraget

I Transportstyrelsens verksamhetsplan for 2021-2023 stér att myndigheten
under 2022 ska utvérdera effekterna av de nationella foreskrifterna for
fartyg.

1.2 Var tolkning av uppdraget

Att utvérdera effekterna av de nationella foreskrifterna (TSFS 2017:26) ar
ett brett uppdrag som kan tolkas pa olika sitt. I detta uppdrag ar
utgangspunkten de effektmal som togs fram 1 samband med att arbetet med
att ta fram de nationella foreskrifterna inleddes. Utifran effektmélen &r syftet
med utvérderingen foljande:

Att beskriva hur de nationella foreskrifterna upplevs av de som omfattas av
reglerna, vilka effekter reglerna har gett och vilka konsekvenser de har ftt.

Med effekter avses hir de fordndringar som avsags uppnas genom de
nationella foreskrifterna, exempelvis en 6kad sdkerhetskultur.

Med konsekvenser avses hir de bieffekter som inférandet av foreskrifterna
har inneburit. Det kan exempelvis vara 6kade kostnader for redarna eller att
mer tid behdver avsittas for att sdkerstilla att reglerna dr uppfyllda.

1.3 Avgransningar

Utvérderingen omfattar inte att gora en dversyn av regelverket och kommer
séledes inte att Iimna forslag pa hur reglerna eventuellt skulle kunna
foréndras.

14 Disposition

I kapitel tva beskrivs utgangspunkter och tillvigagingssitt for
utvérderingen.

I kapitel tre beskrivs de nationella foreskrifterna och vad de innebér for
redaren.

I kapitel fyra beskrivs Transportstyrelsens tillsyn av de nationella
foreskrifterna.

I kapitel fem redovisas utvirderingens resultat.

I kapitel sex gors en summering av utviarderingen. I kapitlet presenteras
dven forslag pa forbattringar infor eventuella kommande utvarderingar.
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2 Effekterna ska utvarderas

I detta kapitel beskrivs utvarderingens utgangspunkt; effektmalen som ska
utvirderas. I kapitlet beskrivs ocksa vilka metoder som har anvénts.

21 Utgangspunkter

Projektet nationella foreskrifter (PNF) startade 2013 med syfte att skapa ett
modernt regelverk och tillsynssystem for nationella fartyg. Projektet delades
in 1 tre faser. De forsta tvéd faserna bestod av dels inventering av tillgdngliga
regler och resurser, dels beredning av funktionsbaserade regler och en ny
tillsynsmodell. I den tredje fasen genomfordes resultaten frédn de tva forsta
faserna. Efter att reglerna hade implementerats gjordes under 2018 en
utvérdering av fas tre (TSG 2015-365). I utviarderingen presenterades bland
annat forslag pa hur projektets sex effektméal ska mitas och foljas upp.

Innan utvérderingen genomfordes togs det ocksé fram ett forslag pd en
uppfoljningsmodell av de nationella foreskrifterna (TSG 2018-850). Aven
denna innehaller forslag pa méatmetoder till effektmalen, men dessa forslag
fanns inte med 1 utvirderingen frdn 2018.

I denna utvirdering dr utgangspunkten de sex effektmél och métmetoder
som foreslogs i utvarderingen 2018. Det kompletteras ockséd med nagra
métmetoder fran uppfoljningsmodellen.

2.2 Effektmalen

I tabell 1 presenteras effektmélen, den beskrivning av effektmalen som
aterfinns 1 utvirderingen fran 2018 samt foreslagen métmetod och nédr malet
kan anses vara uppnétt (TSG 2015-365).

Effektmal (E) Foreslagen Tid for
miatmetod uppnétt

effektmal

E1: Moderna regler Férre drenden Tidigast fem

”Bittre och, genom att de blir ldttare att = géllande ar efter att

forsta, mer tillgéngliga regler som dispenser/enskilda regelverket

omfattar hela det nationella tonnaget, beslut som behdver tratt ikraft.

och som Oppnar upp for ny teknik och hanteras da

innovation samt en mer planerbar och regelverket ar

effektiv tillsyn, med bibehéallen funktionsbaserat.

sdkerhet”.
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E2: Okad forstielse for regelverket

”Okad forstielse for regelverket,
andamalsenliga regler och enklare
tillimpning”.

E3: En informerad bransch

”En bransch som &r mer och béttre
informerad om regelverket”.

E4: En mer utvecklad
sikerhetskultur

”En bransch som dérigenom kan ta
storre eget ansvar for sjosdkerhet och
miljoskydd (en mer utvecklad
sdkerhetskultur)”.

ES: Bra forutsittningar for
branschens utveckling

”En bransch som har forutsittningar for
langsiktig och hallbar utveckling”.

E6: Forutsebarhet avseende regler
och tillsyn

”Forutsebarhet badde avseende pa regler
och tillsyn, dvs. att alla och envar ska
forstd vad som forvéntas och hitta allt
samlat pd ett stdlle, samt vara inforstddd
ndr man ska genomga tillsyn
(egenkontroll + sjdlvdeklaration eller
besiktning) och vad denna tillsyn bestér

29

av .

Forbattrat resultat i
ndjd-kund-
undersokning jamfort
med métningen 2014.

Forbittrat resultat i
ndjd-kund-
undersokning jamfort
med métningen 2014.

Minskat eller
oforiandrat antal
olyckor.

Forbattrat resultat 1
ndjd-kund-
undersokning jamfort
med métningen 2014.

Antal fartyg som inte
har genomfort
sjdlvdeklaration och
egenkontroll.

Tidigast ett ar
efter att
regelverket
tratt ikraft.

Tidigast ett ar
efter att
regelverket
tratt ikraft.

Tidigast fem
ar efter att
regelverket
tratt ikraft.

Tidigast ett ar
efter att
regelverket
tratt ikraft.

Lopande efter
att det nya
regelverket
tratt ikraft.

Tabell 1. Effektmal, beskrivning av effektmal, féreslagen matmetod och tid for uppnatt effektmal.
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2.3 Matmetoder fran utvarderingen 2018

Ambitionen var att utga fran de mdtmetoder som presenteras ovan i den
utstrackning som var mojligt. Nagra matmetoder har dock behovt bytas ut.

2.3.1 Intervjuer istallet for NKU-resultat

[ utvdrderingen fran 2018 foreslogs flera av effektmalen att métas genom
resultat 1 den sa kallade n6jd-kund-undersdkningen (NKU) som
Transportstyrelsen genomforde under 2013 och 2014. Undersdkningen fran
2014 ar den senaste som genomforts, vilket innebar att det inte 4r mojligt att
anvénda resultat fran en sddan undersokning som mitmetod i denna
utvérdering. Transportstyrelsen planerar i dagslaget dessutom inte for att
genomfora nagon ytterligare NKU da de ar alltfor kostnads- och
resurskrdvande.

Eftersom effektmalen i stor utstrickning handlar om hur regelverket
uppfattas av branschen har istillet intervjuer med branschrepresentanter
genomforts. Urvalet av intervjupersoner valdes slumpmaéssigt ur Sjo- och
luftfartsavdelningens inspektions- och tillsynssystem (SITS).

Totalt har 15 intervjuer genomforts med representanter fran sex olika
fartygsgrupper! (se mer om fartygsgrupperna i kapitel 3.4.). Utdver det har
en intervju med branschorganisationen Skérgardsredarna genomforts.
Samtliga intervjuer genomfordes digitalt och frdgorna skickades ut i forvag,
se bilaga 1. Fragorna togs fram med utgangspunkt i effektmalen. Under
intervjuerna fordes anteckningar som de intervjuade fick godkdnna om de
onskade. Eftersom synpunkterna frén branschen baseras pa ett begrénsat
antal intervjuer bor slutsatserna inte generaliseras.

En alternativ metod hade varit att genomfora en enkdtundersokning till
samtliga redare som har fartyg registrerade hos Transportstyrelen och som
omfattas av de nationella foreskrifterna. I denna utvérdering valdes det
alternativet bort, dels pd grund av tids- och resursbrist, dels eftersom nagra
av effektmalen ska foljas upp forst fem ar efter inforandet av reglerna.
Foreskrifterna omfattade samtliga fartyg forst den 31 mars 2019.
Forslagsvis genomfors saledes nésta utvérdering forst efter 2024 da det har
gatt fem ar. Fastin det inte gétt fem ar sedan reglerna tridde ikraft &r
samtliga effektmal inkluderade i denna utvirdering. Detta dé det finns ett
vérde 1 att stélla frdgor kring samtliga effektmalen nér intervjuer
medbranschaktorer genomfors, for att fa en s sammanhingande bild som
mojligt av deras upplevelse.

! Grupp 1: Fritidsfartyg med en skrovlingd som overstiger 24 meter, Grupp 2: Passagerarfartyg som anvénds i
fartomrade D-E, Grupp 3: Passagerarfartyg som anvénds i fartomrade A-C, Grupp 4: Fartyg som anvinds
yrkesmissigt och som ér 5-15 meter med passagerarbefordran, Grupp 5: Ovriga fartyg som anvinds yrkesméssigt
och som #r 5-15 meter, Grupp 6: Ovriga fartyg som anviinds yrkesméssigt och som r minst 15 meter.
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2.3.2 Farre arenden gallande dispenser/enskilda beslut

Den foreslagna métmetoden om att jamfora antalet beviljade dispenser 6ver
tid kan vara applicerbar pé fyra av fartygsgrupperna. Detta eftersom de
grupper som tidigare omfattades av tillsyn fran Transportstyrelsen &r de som
dven innan reglerna tridde ikraft kunde ans6ka om dispenser. De
fartygsgrupper som inte omfattades av Transportstyrelsens tillsyn tidigare
har heller inte behovt ansdka om dispens for att f4 bedriva sin verksamhet.

2.3.3  Olyckor och tillbud inom den nationella sjéfarten

Transportstyrelsen har samlad statistik 6ver olyckor och tillbud inom den
nationella sjofarten. For fartygsgrupp 1, fritidsfartyg med en skrovldngd
som overstiger 24 meter, finns dock ingen statistik for det 20-tal fartyg som
har ett giltigt certifikat. Detta eftersom Transportstyrelsen enbart for statistik
over personolyckor inom fritidssjofarten, och séledes inte dver de olyckor
dér det inte uppstar ndgra personskador. Det innebér att olyckor som
intriaffar i denna grupp hamnar i1 Transportstyrelsens statistik endast om
niagon ombordvarande person skadar sig och uppsoker akutsjukvard eller
om nagon omkommer/saknas efter en olycka.

I denna utvdrdering beskrivsstatistik for dren 2015 till och med 2021. En
begrinsning vad géller mojligheten att f6lja olycksstatistiken &r att det inte
gar att ta ut historik ur Transportstyrelsens inspektions- och tillsynssystem
(SITS), utan det gar enbart att se ett nuldge som beskriver vilka fartyg som
ar registrerade just vid uttagstillfallet. Framtagande och granskning av att
ratt fartyg ingér 1 statistiken har inneburit ett omfattande manuellt arbete.

En annan begrinsning &r att vissa av fartygen ar registrerade med
fartomraden som inte lingre anvénds. Det innebér att nir uppgifter om
fartyg for ett specifikt fartomrade tas ut kommer en del handelser med
fartyg som star med gamla bendmningar inte med 1 statistiken. Under den
redovisade perioden har nio procent av de rapporterade hiandelserna med
svenskflaggade fartyg, dven sddana som inte faller under de nationella
foreskrifterna, registrerats med gamla fartomradesbendmningar.

24 Matmetoder fran uppfoljningsmodellen

Utover ovanstdende har utvirderingen kompletterats med nagra matmetoder
fran uppfoljningsmodellen. Samtliga médtmetoder har inte kunnat anvéndas
dé négra dr forenade med ett antal svarigheter.

2.41 Inkomna arenden till Transportstyrelsens férslagslada

Till Transportstyrelsens forslagslada kommer det bland annat in forslag pa
effektiviseringar, regelforenklingar och omraden som behover atgérdas.
Medarbetare inom Transportstyrelsen kan ldgga in forslag direkt i
forslagslddan. Om externa aktdrer kommer med forbattringsforslag kan en
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medarbetare pa Transportstyrelsen ldgga in detta i forslagsladan. For att veta
att forslaget kommer utifrdn kan handldggaren markera drendet som
kundsynpunkt.

Det &r viktigt att podngtera att medarbetare pa Transportstyrelsen kan ha
markerat drendena med nagot annat &n “kundsynpunkt”, vilket &r vad vi har
sokt pé 1 denna utvérdering. I kapitel fem presenteras de inkomna drenden
som vi har hittat.

For att sortera ut och sammanstilla de 4renden som berdr de nationella
foreskrifterna har vi anvént sokordet "TSFS 2017:26” vid sokning i
forslagsladan. S6kningen genomfordes inom samtliga avdelningar utan
tidsbegriansning.

2.4.2 Analys av webbplatsanvandning

P& Transportstyrelsens hemsida finns information om foreskrifterna for
nationella fartyg (Transportstyrelsen, 2021). Hemsidan dr den priméra
informationskéllan om foreskrifterna som finns tillgénglig for bransch och
allménhet. Det gér dock inte att fa ut besoksstatistik for hemsidan langre bak
i tiden &n 2021. Detta med anledning av de sidkerhetsatgérder som
Transportstyrelsen har vidtagit de senaste aren dar myndigheten bland annat
slutade anvédnda verktyget Google Analytics. Fran och med 2021 géar det att
fa ut besoksstatistik for samtliga webbsidor pé Transportstyrelsens hemsida.

For att f6lja utvecklingen av antal besdk pa hemsidan har vi i denna
utvirdering valt att titta pd statistik for dels sidan som dr “’startsida” for
nationell sjéfart (Transportstyrelsen, 2021), dels inloggningssidan for
Transportstyrelsens e-tjénst for egenkontroll av nationell sjofart (EKAN)
(Transportstyrelsen u.d). I framtiden skulle Transportstyrelsens hemsida
kunna goras om och vissa undersidor kan da férsvinna eller slas ithop varfor
det kan bli missvisande att redovisa statistik over flera olika webbsidor.
Dock kommer det sannolikt att fortsatt finnas en “startsida” for nationell
sjofart, samt en inloggningssida for EKAN, vilket gor det mojligt att folja
statistiken for dessa sidor dver tid.

En utmaning med métmetoden &r att det inte gar att géra ndgon analys av
om de som besokte webbsidorna faktiskt fick den informationen de var ute
efter.

2.4.3 Statistik gallande branschens utveckling

I uppfdljningsmodellen foreslogs data frdn Statistiska centralbyran (SCB)
och eventuellt andra kéllor anvidndas for att médta forutsattningarna for en
langsiktig och héllbar utveckling. I denna utvérdering har istéllet
intervjuobjekten fatt en frdga om huruvida de anser att de nationella
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foreskrifterna bidrar till branschens mdjligheter till en langsiktig och hallbar
utveckling.

2.44 Tillsynseffektivitet

I denna utvardering undersoktes mojligheten att utvardera effektmélen
utifran tillsynseffektivitet, en indikator som foreslogs 1
uppfoljningsmodellen men inte 1 utvarderingsrapporten. Den statistik som
togs fram ur SITS kunde dock inte anvidndas for att jamfora
tillsynseffektiviteten fore och efter inforandet av de nationella
foreskrifterna. Om tillsynseffektivitet ska vara en miatmetod i en framtida
utvirdering behdver ett nytt sétt att bedoma densamma tas fram for att
synliggora utvecklingen.

25 Kompletterande informationsinsamling

Inom ramen for utvdrderingen har Transportstyrelsen ocksé fort samtal
internt med ett antal personer som arbetar eller har arbetat med framtagandet
och tillimpningen av de nationella foreskrifterna.

Statens haverikommission (SHK) publicerar olycksrapporter och
rekommendationer efter en intréffad olycka. I denna utvérderingar har en
genomgang av de rapporter och rekommendationer som berdr den nationella
sjofarten gjorts.

I november 2022 publicerade Riksrevisionen en granskningsrapport om
huruvida regeringens och Transportstyrelsens styrning leder till en effektiv
tillsynsverksamhet. I denna utvirdering aterfinns ett referat av delar av den
rapporten.

3 Reglerna blev funktionsbaserade

I detta kapitel ges en kort dverblick av de nationella foreskrifterna. Det
redogors ocksé for vilka som omfattas av foreskrifterna samt vad som kravs
av dem.

3.1 Reglerna talar om vad som ska uppnas, inte hur

2017 borjade Transportstyrelsens foreskrifter och allménna rdd om fartyg i
nationell sjofart (2017:26) att giilla®. Reglerna ir funktionsbaserade, till
skillnad fran tidigare preskriptiva regler, vilket innebdr att de talar om for en
redare vad som ska uppnés istéllet for Aur det ska uppnas. Det medfor att det
ofta finns flera olika I6sningar for att uppfylla en regel.

2 Forst 2019 omfattades samtliga fartyg av de nationella foreskrifterna. Se mer i kapitel 3.4.
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Reglerna kompletteras med allménna rdd och kompletterande upplysningar.
De allménna raden beskriver det sitt som Transportstyrelsen
rekommenderar att kraven ska uppnés. Det star dock redaren fritt att vilja
ett annat sitt att uppfylla regeln om hen kan motivera och dokumentera
detta pa ett relevant sétt. Den valda losningen ska dock vara i nivd med den
16sning som presenteras i de allmédnna raden. De kompletterande
upplysningarna innehaller information som fortydligar innehallet i
foreskriftens regler och allménna rdd, information om ldmpliga l6sningar
samt hianvisningar till andra relevanta foreskrifter, regler, standarder, lagar
och forordningar. Nagra fa krav ar retroaktiva, vilket innebér att kraven
maste tillimpas dven om fartyget #r byggt i enlighet med #ldre regler?
(Transportstyrelsen, 2022a).

Reglerna faststéller hur fartyg som anvinds till sjofart ska vara utformade,
utrustade, lastade, underhallna, kontrollerade och dokumenterade, samt hur
det systematiska sjosdkerhets- och arbetsmiljoarbetet ska bedrivas. Reglerna
syftar till att framja sjosdkerheten, arbetsmiljon och skyddet for den marina
miljon.

3.2 Bakgrunden till inféorandet av reglerna

De nationella foreskrifterna infordes eftersom det tidigare regelverket inte
var tillrackligt anpassat till den nationella sjofarten. Reglerna byggde i
mangt och mycket pa internationella regler som implementerades nationellt
utan att hdnsyn togs till de sdrskilda forhdllanden som rader inom den
nationella sjofarten.

Statens haverikommission hade ocksa pekat pa ett antal olyckor dér icke
certifikatspliktiga fartyg i segmentet 5-15 meter hade varit inblandade. Mot
bakgrund av detta inkluderades dessa fartyg i det nya regelverket.

Eftersom det finns en stor spridning i vilken typ av trafik som bedrivs inom
den nationella sjofarten konstaterades det att funktionsbaserade regler var
det regelalternativ som skulle fungera bést. Funktionsbaserade regler
forviantades ocksad i storre utstrickning kunna mojliggora teknikutveckling
jamfort med preskriptiva regler.

3.3 Redarna har ett tydligare ansvar

Alla svenska passagerarfartyg samt alla svenska fartyg med en skrovlangd
av minst 5 meter som anvénds i yrkesmissig trafik omfattas av
foreskrifterna® (Transportstyrelsen, 2021).

3 Det giller anslutning till landbaserat elniit (5 kap. 7§) och branddetektering (brandvarnare, 6 kap. 2§5).

4 Reglerna omfattar inte fartyg som omfattas av krav pa internationellt sikerhetscertifikat, fartyg som omfattas av
Europaparlamentets och radets direktiv 2009/45/EG av 6 maj 2009 om sékerhetsbestimmelser och
sdkerhetsnormer for passagerarfartyg, fartyg som omfattas av radets direktiv 97/70/EG av den 11 december 1997
om att infora harmoniserade siakerhetsregler for fiskefartyg som har en lingd av minst 24 meter, fritidsfartyg med
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Reglerna innebiar bade att fartygségare har ett storre eget ansvar att
systematiskt kontrollera och dokumentera att fartyget &r sikert och att
verksamheten bedrivs pa ett sékert sdtt. Fartygsdgaren behdver gora en
sikerhetsgenomgéng av sitt fartyg och sin verksamhet for att direfter sjilv
se till att sdkerheten fortlopande kontrolleras (Transportstyrelsen, 2021).

Vidare behdver fartygsigaren arligen® gdra en avrapportering
(sjdlvdeklaration) i EKAN. Genom sjdlvdeklarationen intygar fartygségaren
att denne har gjort det som krévs for att verksamheten ska vara tillrackligt
siker®. Fartygsigaren kan anlita en utomstiende person att géra den sa
kallade egenkontrollen’, men ir alltid ansvarig for att reglerna efterlevs, att
egenkontroll gors och att sjdlvdeklarationen skickas in (Transportstyrelsen,
2022b).

3.4 Fartygsgrupperna paverkas olika

Eftersom de funktionsbaserade reglerna talar om vad som ska uppnas och
inte hur vilar ett stort ansvar pa redaren att sékerstélla att fartyget lever upp
till regelkraven. Men reglerna innebér ocksa en flexibilitet att vilja den
16sning som passar bast for en viss verksamhet och/eller en viss typ av
fartyg. Eftersom det finns en stor variation av fartyg och typ av verksamhet
inom den nationella sjofarten innebér det att fartygsgrupper paverkas olika
av de nationella foreskrifterna.

Det nationella tonnaget

Fartyg som dr 6ver 15 meter som anvéinds yrkesméssigt och fritidsfartyg
over 24 meter ska ha ett fartcertifikat®. Fartyg som transporterar fler in 12
passagerare ska ha ett passagerarfartygscertifikat’. Fartyg som 4r 5-15 meter
och inte dr passagerarfartyg behover inte certifieras, &ven om fartyget
anvéands yrkesmassigt.

I februari 2022 fanns det totalt 4997 nationella fartyg registrerade i SITS
varav drygt 1300 &r certifikatspliktiga, se tabell 2. Certifikatspliktiga fartyg
omfattades av Transportstyrelsens tillsyn redan innan de nationella
foreskrifterna tradde ikraft.

en skrovldngd av maximalt 24 meter, existerande fritidsfartyg med en bruttodriktighet mindre dn 100 samt
orlogsfartyg.

° Fritidsfartyg 6ver 24 meter ska gora sin sjdlvdeklaration vart femte ar.

6 Fér fartyg som anvinds till att transportera passagerare ska egenkontrollintyget vara vl synligt fr passagerarna.
7 Egenkontroll innebér att fartygséigaren ska se till att planerat underh&ll och planerade kontroller genomférs och
dokumenteras (Transportstyrelsen, 2022a).

8 Med fartcertifikat avses ett bevis om att ett fartyg vid tillsyn har befunnits sjovirdigt (fartygssikerhetslagen 1
kap. 4 §).

% Med passagerarfartygscertifikat avses ett bevis om att ett fartyg vid tillsyn har befunnits limpligt att transportera
passagerare. Det anger ocksa det hogsta antal passagerare som fartyget far transportera (fartygssikerhetslagen 1
kap. 4 §).
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Négot fler &n 800 av de certifikatspliktiga fartygen hade i februari 2022 ett
giltigt certifikat. Drygt 200 av de fartyg som inte hade ett giltigt certifikat
var avstillda, vilket innebér att fartygets dgare har stillt av fartygen i EKAN
och att fartyget dirmed inte far anvindas for yrkesmaissig trafik. Detta
innebadr 1 praktiken att cirka 300 fartyg inte har ett giltigt certifikat och heller
inte &r avstéllda.

3700 fartyg var inte certifikatspliktiga. Dessa fartyg omfattades inte av
Transportstyrelsens tillsyn innan reglerna tradde ikraft. Lite fler &n 600
fartyg var avstéllda.

Fartygsgrupp Antal fartyg = Antal Antal fartyg med
i SITS avstillda giltigt certifikat
fartyg
Grupp 1: Fritidsfartyg med en 69 24 19
skrovlingd som overstiger 24
meter
Grupp 2: Passagerarfartyg10 521 52 472

som anviinds i fartomrade D-E 1!

Grupp 3: Passagerarfartyg som 28 3 5
anvinds i fartomrade A-C!?

Grupp 4: Fartyg som anvinds 954 207 Ej certifikatspliktiga
yrkesmiissigt och som ir 5-15

meter med

passagerarbefordran'3

Grupp 5: Ovriga fartyg som 2762 457 Ej certifikatspliktiga
anvinds yrkesmiissigt och som
ar 5-15 meter

Grupp 6: Ovriga fartyg som 647 162 327
anvinds yrkesmiissigt och som
4r minst 15 meter

Tabell 2. Antal fartyg, antal avstéllda fartyg och antal fartyg med giltigt certifikat som finns registrerat i
SITS, uppdelat efter fartygsgrupp.

10 Med passagerarfartyg avses fartyg som medfor fler 4n tolv passagerare.

! Fartomréden 4r en geografisk indelning av farvattnet, dér fartomrade E utgor skyddande farvatten nira land och
fartomrade A utgér omradet langst fran land. Fartomradena definieras i fartygssakerhetsforordningen (2003:438).
Majoriteten av fartygen i grupp 2 trafikerar fartomrade E, vilket innebir att de inte omfattas av EU-gemensamma

regler for passagerarfartyg.

12 Passagerarfartyg som anviinds i fartomrade A-C omfattas av EU-gemensamma regler.

13 Att ett fartyg har passagerarbefordran innebér att fartyget fr transportera upp till tolv passagerare utan krav pa

passagerarfartygscertifikat.
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Regelverket tradde ikraft vid olika tidpunkt beroende pa fartygsgrupp. I juni
2017 omfattades nybyggda fartyg, fartyg som gjorde storre ombyggnationer
samt fartyg som skulle flaggas in till svensk flagg. For existerande fartyg
som omfattades av krav péa fart- eller passagerarfartygscertifikat borjade
forskrifterna att gélla den 1 april 2018. For icke certifikatspliktiga fartyg
borjade foreskrifterna gélla den 31 mars 2019.

4 Tillsynen forandrades
I detta kapitel beskrivs kortfattat Transportstyrelsens tillsyn.

4.1 Tillsynen har blivit riskbaserad

De nya reglerna innebar att tillsynen gick fran att vara periodisk till att i
huvudsak ske riskbaserat. I Transportstyrelsens riktlinje for tillsyn (TSG
2021-2152) framgar myndighetens inriktning for tillsyn generellt. Pa ett
myndighetsovergripande plan bygger Transportstyrelsens tillsynsmetodik pa
tre delar; riskbaserad tillsyn, systemtillsyn och bedémning av
sdkerhetskultur.

I Transportstyrelsens rutinbeskrivning for tillsyn av rederier och fartyg i
nationell sjofart (TSG 2017-3562) star det mer utforligt hur tillsyn inom den
nationella sjéfarten planeras och genomfors.

Riskbaserad tillsyn innebdr att Transportstyrelsen ska genomfora tillsyn pa
de verksamheter och med den omfattning som myndigheten ser ger mest
effekt och nytta. Detta innebdér att tillsynens frekvens, omfattning och metod
varierar i relation till risk. Exempel pa parametrar som kan bedémas ar
fartygstyp, fartomrdde och omfattningen pa den verksamhet som bedrivs.
Transportstyrelsen ska utdva tillsyn pé de fartyg dér risken for olyckor anses
vara storst'. Det finns vissa begrinsningar av intervallerna inom vilka olika
fartyg bor tillsynas'>.

Utover den riskbaserade tillsynen ska Transportstyrelsen bedriva
hindelsestyrd tillsyn. Exempel pa faktorer som foranleder handelsebaserad
tillsyn ar:

e fartygsdgare som inte har limnat in sin sjdlvdeklaration i EKAN

14 Anpassning maste ske till de intervall som styrs av internationella regelverk och certifikat.

15 Rederier och fartyg som omfattas av krav pa dokument/certifikat om godkind sékerhetsorganisation och
bedriver trafik i fartomrédde A-C bor ha minst en kontroll p4 12 ménader. Rederier och fartyg som omfattas av krav
pa dokument/certifikat om godkénd sikerhetsorganisation och bedriver trafik i fartomradde D-E bor ha minst en
kontroll p4 60 manader. Ovriga rederier och fartyg som har krav p4 fartcertifikat bor ha minst en kontroll pa 120
ménader. Rederier och fartyg som inte har krav pé certifikat men som bedriver trafik med personbefordran bor ha
minst en kontroll pa 120 ménader. Ovriga rederier och fartyg som inte har krav pé certifikat samt fritidsfartyg over
24 meter bor ha minst en kontroll pa 240 ménader.
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e tips frin allménheten inkommer
e resultat fran aktiviteter genomforda av Kustbevakningen
o akuta risker som identifierats av Transportstyrelsen.

Transportstyrelsen ska ocksa genomfora stickprovskontroller, vilket sker
oberoende av den riskbaserade och hiandelsestyrda tillsynen. Dessa
kontroller gors slumpméssigt for att kontrollera efterlevnaden hos fartyg och
rederier.

Efter att reglerna inforlivades borjade Transportstyrelsen dven genomfora sa
kallade dokumentationskontroller av sévil certifikatspliktiga som icke
certifikatspliktiga fartyg. Syftet med dessa kontroller &r att sékerstélla att
fartyget motsvarar kraven genom att granska den dokumentation som krévs
enligt de nationella foreskrifterna.

De nationella foreskrifterna innebér att en stor del fartyg av mindre storlek
som tidigare inte stod under Transportstyrelsens tillsyn nu gor det. Tidigare
utovade Transportstyrelsen endast tillsyn pa fartyg som ar
certifikatspliktiga'®. De icke certifikatspliktiga fartygen kunde brukas pa
samma sétt som de certifikatspliktiga, men utan tillsyn fran
Transportstyrelsen. Dessa fartyg omfattas nu av tillsyn fran
Transportstyrelsen men har fortsatt inte nagot krav pa certifikat.

Transportstyrelsen utovar ocksa periodiska skrov- eller bottenbesiktningar
av fartyg som har krav pa certifikat. Dessa besiktningar bestills av
fartygsdgaren. Passagerarfartyg oavsett skrovlangd, dvriga fartyg med en
skrovldngd av minst 15 meter samt fritidsfartyg med en skrovldngd
overstigande 24 meter ska genomga skrovbesiktning senast 12 ar efter
nybyggnad och dérefter skrov- eller bottenbesiktningar enligt olika
intervall'” (Transportstyrelsen, 2022c).

For att byta ut de tidsbegrénsade certifikaten till tillsvidarecertifikat och for
att tillse att redarna har kommit igdng med att dokumentera sitt systematiska
sjosdkerhetsarbete har Transportstyrelsen besiktat samtliga
certifikatspliktiga fartyg under perioden 2018-2022'8,

16 Tidigare regler innebar att fartyg som anvindes yrkesmissigt och som hade en bruttodriktighet av minst 20
meter alternativt transporterade fler &n tolv passagerare var certifikatspliktiga. Med de nya reglerna éndrades
certifikatskraven fran bruttodraktighet till att gélla fartyg 6ver 15 meter.

17 Bottenbesiktning for passagerarfartyg som trafikerar fartomrade A-C ska genomforas med hogst 15 ménaders
intervall. Bottenbesiktning for dvriga fartyg som trafikerar fartomrade A-C ska genomforas med hogst 36
manaders intervall. Samtliga fartyg oavsett art i 6vriga fartomraden ska genomgé skrovbesiktning med hogst 72
manaders intervall.

18 Detta finns mer utforligt beskrivet i Rutinbeskrivning for tillsyn och fornyelse av certifikat for fartyg i nationell
sjofart vars certifikat blir ogiltiga efter den 1 april 2018 (TSG 2017-3535).
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4.2 Analysforum stottar planeringen av tillsyn

Inom Transportstyrelsens sjo- och luftfartsavdelning finns ett analysforum
for den riskbaserade tillsynen inom nationell sjéfart. Det dr en grupp
sammansatt av sakkunniga och fartygsinspektérer inom den nationella
sjofarten, deltagare med kunskap om statistik, analys, HF/MTO', samt frin
andra omraden sd som marknad, arbetsmiljo och sjopersonal vid behov.

Syftet med analysforum é&r att analysera risker och ta fram underlag for
tillsyn inom nationell sjofart. Forumet tar arligen fram en rapport med ett
antal identifierade risksegment. Underlaget tas fram utifran resultat frén
tidigare tillsyn och genom insamling av extern data fran exempelvis Statens
haverikommission och Kustbevakningen. Rapporten ligger sedan till grund
for den arliga tillsynsplanen.

4.3 Tillsynsplanen for 2022

2022 ars tillsynsplan bygger i stora delar pa de uppgifter som finns
beskrivna i analysforums senaste rapport (TSS 2021-4578). De identifierade
risksegmenten for 2022 ars tillsyn ér:

e Fartyg utan krav pa certifikat som inte utfort sjdlvdeklaration och
inte dr avstéllda

e Fartyg med krav pa certifikat som inte utfort sjdlvdeklaration och
inte dr avstéllda

e Fiskefartyg 5-15 meter

e Fartyg for personbefordran som dr 5-15 meter, RIB-fartyg, taxibatar
och turfiskebéatar

e Entreprenadfartyg/Pramar

e Rederier med ovanligt ménga brister kopplade till det systematiska
sjosdkerhetsarbetet

e Arbetsmiljo
e Fartygens sjdlvdeklarationer

Vidare star angivet hur manga fartyg som Transportstyrelsen ska utova
tillsyn 6ver dels inom varje risksegment och dels inom varje fartygsgrupp.

I samband med pandemin uppréttade Transportstyrelsen kontinuitetsplaner
som en f0ljd av Folkhdlsomyndighetens rekommendationer. De reglerade
framst mgjligheten att resa till fartyg och genomfora riskbaserad tillsyn
vilket innebar att den tillsynen prioriterades ned. I huvudsak genomfordes

! Human Factors/Méanniska, Teknik, Organisation

18 (35)



RAPPORT
Utvérdering av de nationella féreskrifterna for fartyg Dnr TSS 2022-4824

endast verksamhetskritisk tillsyn, exempelvis skrovbesiktningar av fartyg
torrsatta pa varv eller besiktning av fartyg som omfattas av internationella
konventioner dér Transportstyrelsen inte har radighet 6ver certifikatens
giltighetstider.

44 Statens haverikommission lamnar rekommendationer

Sedan reglerna tradde ikraft har SHK utrett flera olyckor som skett inom
segmentet av fartyg mellan 5 och 15 meter (SHK 2019, 2020a, 2020b,
2021a). Vid flera tillfdllen har de ocksa ldmnat rekommendationer till
Transportstyrelsen baserat pa vad som orsakade olyckan och vilka atgérder
de anser nodvéndiga att arbeta med. Transportstyrelsen har svarat pA SHK:s
rekommendationer, varpa SHK har gjort en bedémning av
Transportstyrelsens rekommendationssvar. Rapporter, rekommendationer
samt svar pa rekommendationssvar finns samlade pd SHK:s webbplats. I
den senaste arsredovisningen (SHK 2021b) skriver SHK att tillsynen 6ver
de mindre yrkesfartygen fortsatt behdver utvecklas.

4.5 Riksrevisionen har granskat Transportstyrelsens tillsyn

Riksrevisionen (2022) har granskat huruvida regeringens och
Transportstyrelsens styrning leder till en effektiv tillsynsverksamhet.
Riksrevisionens bedomning, pad en myndighetsdvergripande niva, ér att det
finns brister 1 styrningen som paverkat tillsynen negativt. Bland annat pekar
de pa att Transportstyrelsen saknar en overgripande prioriteringsmetod och
darfor inte kan sdkerstilla att den tillsyn som ger mest nytta faktiskt
genomfors. Vidare pekar Riksrevisionen pa att det saknas mél, métetal och
uppfoljning av tillsynsverksamheten. Detta leder till svarigheter med att
folja verksamhetens utveckling. De konstaterar ocksa att regeringen heller
inte har begért in tillrdckligt underlag for att kunna f6lja upp tillsynen.

Riksrevisionen tar upp tillsyn inom den nationella sjofarten i sin rapport och
lyfter att detta dr ett omrade som Transportstyrelsen i flera tertialrapporter
har klassat som eftersatt med den hogsta konsekvensnivan ’betydande
paverkan”.

I april 2022 genomforde Riksrevisionen en enkdt riktad till myndighetens
inspektorer. I enkédten utmairker sig sjofarten i flertalet fragor med att
inspektorerna ger mer negativa svar jamfort med inspektorer fran de andra
tre trafikslagen. I fritextsvaren har det kunnat utldsas att missndjet i hog
grad giller den nationella sjofarten. Riksrevisionen skriver bland annat:

”Redare uppges inte forstd vad foreskriften kraver av dem, och
Transportstyrelsen har svért att veta vad de kan kréva av redarna. Det ar
svérare for inspektorerna att tillimpa en funktionsbaserad foreskrift jamfort
med den dldre preskriptiva foreskriften, eftersom det inte finns négra tydliga
gransvérden for nar en funktion ska bedomas som uppfylld eller ej.”
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Som forklaring till att det har uppstétt flaskhalsar 1 hanteringen har
Transportstyrelsen i samtal med Riksrevisionen lyft underbemanning pa
Norrkopingskontoret och avsaknaden av forberedelser innan de nya
nationella foreskrifterna infordes.

Otydligheten som foljer av att regelverket dr funktionsbaserat uppges leda
till att inspektdrerna tillimpar foreskriften pa olika sitt. Pa enkétens fraga
om huruvida tillsynen &r enhetlig, ligger svaren fran sjofartsinspektorerna
langt under de andra trafikslagen. Flera inspektorer har 1 enkédten ocksé sagt
att det inte arbetas riskbaserat inom den nationella sjofarten, att det saknas
stod fran andra sektioner i arbetet och att efterslapningen i hanteringen av
héndelserapporter ger betydande konsekvenser.

Riksrevisionens beddmning &r att Transportstyrelsen inte tagit tillracklig
hojd organisatoriskt och resursmaéssigt i samband med inforandet av de nya
foreskrifterna for nationell sjéfart, och att myndigheten inte heller har gett
det stod eller omfordelat resurser pa det sitt som kravts.

4.6 Svart att utova tillsyn pa funktionsbaserade regler

De nya reglerna innebér inte bara tydligare ansvar och 6kad flexibilitet for
redare, utan kraver ocksa mer av Transportstyrelsens inspektorer. Eftersom
reglerna inte dr detaljstyrande utan funktionsbaserade ér det viktigt att
Transportstyrelsen som tillsynsmyndighet har enhetliga tillimpningar i sin
tillsyn. Detta for att exempelvis undvika att olika inspektorer gor olika
bedomningar om huruvida redare uppfyller kraven.

Transportstyrelsen (2020) har publicerat en riktlinje for riskanalysarbete 1
syfte att ge vigledande information till redare som viéljer att verifiera fartygs
uppfyllelse av funktionskrav genom riskanalyser.

4.7 Utmaningar med fartyg som inte sjalvdeklarerat

Infor den arliga sjdlvdeklarationen skickar Transportstyrelsen ut
paminnelser om att redaren senast den 31 maj ska skicka in sin
sjidlvdeklaration. Av de cirka 5000 fartyg som i februari 2022 fanns
registrerade 1 SITS var det 1 maj 1020 fartyg som inte hade rapporterat in sin
sjalvdeklaration®®. Sedan 2017 ir det totalt cirka 800 fartyg som aldrig har
skickat in en sjilvdeklaration®!. De fartyg som inte skickar in sin
sjidlvdeklaration och inte ar certifikatspliktiga ska beldggas med
nyttjandeforbud. Denna process har inte startats upp dnnu pa grund av att
andra delar av Transportstyrelsens tillsyn har behovt prioriteras.
Myndigheten har for avsikt att komma igdng med denna process under

20 Av dessa ir 657 fartyg avstillda.
21 Av dessa dr 657 fartyg avstéllda.
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2023, vilket innebér att antalet nyttjandeforbud skulle kunna vara en
matmetod for en framtida utvérdering.

5 Resultat

I det hér kapitlet beskrivs utvérderingens resultat.
5.1 Intervjuresultat

5.1.1 Bade for- och nackdelar med ett funktionsbaserat regelverk
Flertalet av de intervjuade uppskattar flexibiliteten och forstar syftet med ett
funktionsbaserat regelverk. De menar att tanken med upplégget i det nya
regelverket var god, men att det ocksd har 6ppnat upp for egna tolkningar.
Mot bakgrund av detta finns det en efterfragan pé storre tydlighet frén
Transportstyrelsen i vissa fall. Aven om det gamla regelverket hade sina
fordelar genom att det var tydligt vilka krav som géllde menar de
intervjuade att det ocksé upplevdes som stelbent. De nya reglerna innebér en
frihet att efterleva kraven pa det sitt som passar bést utifrin den egna
verksamheten. Nagra lyfte dock att det finns svarigheter med att veta vilka
regler som ska tillimpas pa den egna verksamheten. Nagon ansag att det &r
lika krangligt med de nya reglerna som det var med de gamla.

De allménna raden och kompletterande upplysningarna som
Transportstyrelsen har tagit fram uppskattas av de intervjuade.

Négot som lyftes under intervjuerna ar att det upplevs vara svérare att forsta
och applicera regelverket for redare dir sjofart inte 4r huvudsysslan i
verksamheten, utan battrafik utgér en mindre del.

En av de intervjuade anser att den stora svarigheten uppstar vid
ombyggnation av ett fartyg. D4 kan andra krav pa fartyget bli applicerbara,
vilket paverkar hela fartyget och inte bara den delen som byggs om. Detta
leder 1 sin tur till 6kade kostnader, vilket forsvarar att exempelvis arbeta
med gronare tekniker, sdsom att konvertera ett fartyg till eldrift.

5.1.2 Sakerhetskulturen starks genom regelbunden egenkontroll
Ett nytt krav i och med de nya reglerna dr att verksamhetsutdvaren utifran
den typ av verksamhet som bedrivs ska genomfora regelbunden
egenkontroll ombord.

Egenkontrollen med dokumentation av I6pande underhéll uppfattas som
positivt bland de intervjuade. Majoriteten menar att det 16pande
kontrollarbetet leder till en béttre sikerhetskultur. Flera har pekat pa att
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sjosdkerhetsfragor har ett storre fokus idag jamfort med tidigare, bdde bland
ombordanstéllda och i rederiernas ledning. Det beror pé att det nu finns ett
tydligare utpekat ansvar hos redaren att sdkerstilla att den egna
verksamheten uppfyller kraven i regelverket och att I16pande arbeta med
underhéll och rutiner.

Flera lyfter ocksé en risk kopplat till egenkontroll och sjélvdeklaration. De
pekar pa att det kan forekomma att oseriosa redare skickar in en

sjdlvdeklaration dér de intygar att de lever upp till de regelkrav som finns,
men att de i sjélva verket inte aktivt arbetar med egenkontroller under éret.

5.1.3 Redare tar fram egna mallar och manualer for egenkontroll
Flera av de intervjuade upplever att den sé kallade checklistan som finns i
EKAN omfattar mycket mer &n vad den egna verksamheten behdver arbeta
med. Vissa upplever att det kan navigera i listan och se vilka delar som
berdr respektive verksamhet, andra menar att det dr svart och att det kan ta
lang tid att sortera utifrdn den listan. Istillet har flera tagit fram egna
manualer for att systematisera arbetet, dessa manualer bygger ibland pa det
gamla regelverket. Utifran sin egen verksamhet kan redare genom egna
manualer pa ett enklare och mer strukturerat sédtt genomfora egenkontroller
och dokumentera vilka forbéttringar och/eller fordndringar som gjorts pd det
egna fartyget. Négra redare uppger att manualen ibland ocksa anvands i
utbildningssyfte.

5.1.4 Tidsatgangen for egenkontroll &r svar att uppskatta

Hur mycket tid som ldggs pa arbetet med egenkontroll och pé vilket sétt det
gors varierar bland de intervjuade. Manga framhaller att detta arbete ingar i
det dagliga arbetet som en integrerad del av verksamheten. Ett
aterkommande svar dr att det tar mer tid nu dn forut, men att det samtidigt
leder till 6kad sdkerhet och att det ddrmed &r accepterat att det tar mer tid.

5.1.5 Olika uppfattning om hur kostnaderna har paverkats

Det rader olika uppfattningar om hur foreskrifterna paverkar redares
kostnader. Flera av de intervjuade anser att kostnaden for administration har
okat, men samtidigt pekar flera pé att de 6kade kostnaderna bidrar till 6kat
fokus pa exempelvis sjosdkerhet.

De intervjuade vars fartyg tillhor fartygsgrupp 4 och 5 betalade tidigare inte
nagon avgift till Transportstyrelsen dé de inte omfattades av nagon tillsyn
och heller inte &r certifikatspliktiga. Nagra av dem anser att storleken pa den
avgift de nu fér betala inte stér 1 relation till vad de upplever att de far for
pengarna.
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5.1.6 Kontakten med Transportstyrelsen fungerar oftast bra

Flera av de intervjuade uppger att de har haft kontakt med
Transportstyrelsens handldggare. Vid fragor om regelverket anser de flesta
att de far hjilp omgéende frdn myndigheten. Nagra har dock upplevt att det
vid komplicerade drenden har tagit lang tid att fa terkoppling och att deras
verksamhet har paverkats negativt av det. Exempel pa vad de menar &r
komplicerade drenden &r ny- och ombyggnation av fartyg samt nyinkop av
ett fartyg.

Informationen som kommunicerades fran Transportstyrelsen nér reglerna
inférdes upplevs som bra, och det uppskattas ocksa att det skickas ut
paminnelser infor sjdlvdeklarationen.

5.1.7 Olika bedémning av samma fraga forekommer

Ett fatal av de intervjuade menar att det forekommer att Transportstyrelsens
foretradare har olika svar pd samma fraga. Négra pekar pa att de har fatt
olika besked om hur kraven i regelverket ska uppfyllas. Ett exempel pa detta
ar kravet pd livraddningsutrustning dir upplevelsen ér att olika inspektorer
har krivt olika typer av utrustning for samma typ av fartyg. Upplevelsen dr
vidare att inspektorer kréver olika nivd i dokumentationen av utrustning
ombord.

Aven om det finns forstaelse for att det kan vara svért att svara pa fragor i
relation till ett funktionsbaserat regelverk onskar redarna att
Transportstyrelsen internt samordnar sig for att undvika att 1amna olika svar.

5.1.8 Redarna saknar den I6pande kontakten med inspektorerna

Vissa fartygsgrupper omfattades av tillsyn frén Transportstyrelsen innan de
nya reglerna infordes. Dessa blir numera inte foremal for tillsyn lika ofta av
en inspektor, utan de ska nu uppvisa att de uppfyller kraven genom den
arliga sjdlvdeklarationen. Intervjuade vars fartyg tillhor dessa grupper
saknar den kontinuerliga och naturliga dialogen med Transportstyrelsens
inspektorer som de hade tidigare. Flera tyckte att tillsynen var tydligare forr
och gav en tydligare bild av vad som skulle uppnas.

5.1.9 Oron for de nya reglerna har avtagit

Redare vars fartyg tillhor fartygsgrupp fyra och fem omfattades inte av
ndgon kontroll eller uppfoljning av Transportstyrelsen innan de nya
foreskrifterna. Négra av dessa redare beskrev att det initialt fanns en oro och
ryktesspridning infor att de nya reglerna skulle trdda ikraft.

Flera av de intervjuade anser att den forsta tiden med de nya reglerna
priaglades av viss oro och okunskap, och att det gick at mycket tid for att
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sétta sig in 1 regelverket. Med tiden har det blivit tydligare for dem vad de
nya foreskrifterna innebér och hur egenkontrollen ska genomforas. De
upplever darfor att arbetet har blivit ldttare och forstaelsen storre.
Majoriteten av de intervjuade uppger att sjdlvdeklarationen som genomfors
arligen numera gér enkelt. De har upparbetade rutiner for hur
dokumentationen ska ske och anser det vara relativt létt att navigera 1
sjidlvdeklarationstjansten EKAN.

5.1.10 Informationen pa Transportstyrelsens hemsida kan férbattras

Niér information behdver inhdmtas menar de intervjuade att
Transportstyrelsens webbsida dr den priméra kéllan och uppfattningen é&r att
allt finns samlat hir. Nagra av de intervjuade upplever att webbsidan ar
ndgot svirnavigerad. Exempelvis hénvisas det ibland till andra paragrafer
och foreskrifter, vilket gor att de tappar bort sig i informationen. Samtidigt
finns det forstaelse for att det ar svart att géra nagot som fungerar for alla.
Négra viljer istéllet att kontakta Transportstyrelsen direkt for att fa den
information som eftersoks. Méanga uppger ocksa att de pratar med och tar
hjalp av kollegor i branschen som har liknande verksambhet.

Ett 6nskeméal som framkom under intervjuerna var att det skulle finnas en
sokfunktion dér redaren kan skriva in uppgifter om sitt fartyg och pa sé sétt
fa veta vilka regler som géller for specifikt det fartyget. Med ett
funktionsbaserat regelverk ér detta dock inte mojligt, eftersom redaren sjélv
bestimmer hur kraven ska uppfyllas.

5.1.11 Branschen ser mdjligheter till en langsiktigt hallbar utveckling

De intervjuade tycker generellt att det dr svart att svara pa om branschen
genom det nya regelverket har forutsdttningar for en langsiktig och hallbar
utveckling. Uttrycket hallbar utveckling rymmer flera perspektiv och
beroende pé hur det tolkas varierar svaren. Flera menar att
funktionsbaserade regler dr en bra 16sning for att kunna arbeta for en
langsiktig och héllbar utveckling, &ven ekonomiskt, och att det har varit
intentionen med de nya reglerna. Eftersom systemet kan anpassas efter den
egna verksamheten innebar det lattnader och férenklingar inom den egna
verksamheten, vilket upplevs som positivt. Samtidigt kan avsaknaden av
tydliga krav gora det svarare att arbeta med omstéllning till hallbarhet. Om
en redare vill byta framdrift pa ett dldre fartyg medfor det krav pa att folja
det nya regelverket, vilket bromsar omstillningen pa grund av att det blir
stora fordndringar som leder till hdga kostnader.

Négon lyfte onskemalet att Transportstyrelsen bor kommunicera en mer
langsiktig plan for de kommande 10-20 aren om hur myndigheten vill se att
den nationella sjofarten utvecklas utifran de nya reglerna.
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5.2 Farre arenden gallande dispenser/enskilda beslut

I tabell 3 presenteras antalet dispenser som beviljats inom den nationella
sjofarten sedan 2014. Tabellen visar hur manga dispenser som har beviljats
respektive ar.

En dispens tillimpas vanligen vid detaljstyrda regelverk och innebér att
myndigheten medger undantag for en redare att folja ett specifikt krav. I ett
sddant beslut framgér ofta myndighetens forslag pa alternativ 16sning.

I samband med att de nationella foreskrifterna trddde ikraft verifierades de
existerande fartygen mot de regelverk som de tidigare varit certifierade mot,
inklusive eventuella dispenser. Dispenser kan fortsatt beviljas efter
inforandet av de nationella foreskrifterna men tanken med de
funktionsbaserade reglerna dr att det dr redaren som ska visa hur de lever
upp till kraven i foreskrifterna genom exempelvis en dokumenterad analys.
Detta har medfort att antalet ansékningar om dispenser har blivit farre, men
det behover inte innebdira att tidsatgangen for denna typ av drenden har
minskat. Det nya arbetsséttet med att verifiera avvikelser tar mer tid och &r
mer komplext dn vad arbetet med dispenser var.

Ar Antal beviljade dispenser
2014 56

2015 55

2016 73

2017 17

2018 7

2019 3

2020 3

2021 0

2022 0*

Tabell 3. Antal dispenser som beviljats av Transportstyrelsen per ar.
*Fram till och med 15 november 2022.
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5.3 Olyckor och tillbud inom den nationella sjofarten

I bilaga 2 finns statistik 6ver olyckor och tillbud inom den nationella
sjofarten, uppdelat efter fartygsgrupp. Det ar viktigt att podngtera att det
sannolikt forekommer att tillbud och olyckor av mindre slag inte alltid
rapporteras.

Trots att grupp 2 inte har det hogsta antalet fartyg ar det inom denna grupp
som det har skett flest olyckor och tillbud under perioden 2015 till 2021,
bade i faktiskt antal och 1 procent sett till antal fartyg inom respektive
fartygsgrupp. Mellan 2015 och 2021 har det arligen skett mellan 40 och 64
olyckor samt mellan 8 och 30 tillbud med fartyg i denna grupp. For ovriga
grupper har det arligen skett mellan 0 och 15 olyckor samt mellan 0 och 6
tillbud inom respektive fartygsgrupp.

Det gar inte att se ndgon tydlig trend dver antalet olyckor och tillbud sedan
de nationella foreskrifterna tradde ikraft. En liten 6kning kan anas under
2020 och 2021 for samtliga fartygsgrupper, jimfort med tidigare &r. Vad
detta beror pa vet vi inte.

54 Inkomna arenden till Transportstyrelsens forslagslada

Ett sétt att sortera fram externt inkomna forbéttringsforslag i
Transportstyrelsens forslagsldda ar att filtrera pa kundsynpunkt”. Vid en
s0kning 1 november 2022 har det kommit in tre drenden markerade som
kundsynpunkt. Dessa drenden dr markerade i forslagslddan som
”genomforda och uppfoljda” av ansvarig sektion. Nedan redogors for vad de
inkomna drendena handlade om:

I ett drende har en extern aktor framfort att avgifterna dr for hoga i
forhallande till Transportstyrelsens insats eftersom tillsynen fran
Kustbevakningen och Transportstyrelsen dr mycket liten. Detta far f6ljden
att redare avregistrerar sina fartyg. Vidare menar den externa aktoren att
Transportstyrelsen har lagt dver ett for stort ansvar pd verksamhetsutovaren.
Det i kombination med att flera dessutom véljer att avregistrera sina fartyg
kan medfora att sdkerhetsnivan generellt sjunker, vilket gar emot syftet med
reglerna. Det presenteras inte nagot forslag pa 16sning i drendet, aktoéren
ville endast framfora synpunkter. Inkomna synpunkter dr kinda sedan
tidigare och myndigheten har varit 1 kontakt med aktdren.

Det andra drendet &r skapat av en inspektér som under besiktningar enligt
TSFS 2017:26 har noterat att redarna har svért att forsta kraven och ar daligt
forberedda pa egentillsynen. Redarna har lyft missngje kring de
kompletterande upplysningar som Transportstyrelsen tillhandahéller. De
menar att de dr svéra att tyda, dokumentet dr for stort och innehaller inte
tillrackligt med direkt praktisk hjélp. Fa har skrivit ut upplysningarna och
knappt ndgon har anvint sig av dem. Vidare pekar inspektdren pa att det tar
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mycket tid och anstrangning att forklara for redarna vad som géller, vilket
skapar osédkerhet och irritation i flera led. Det forslag pa 16sning som
presenteras dr att titta pa Skatteverkets system med olika broschyrer och
riktlinjer som konkret beskriver hur deras krav kan uppfyllas.
Transportstyrelsen har direfter genomfort atgérder i form av
kommunikationsaktiviteter riktade mot branschen.

I det tredje drendet Onskar ett rederi ytterligare vigledande information fran
Transportstyrelsen for att skapa en likvardig konkurrensneutral standard.
Vid inférandet av regelverket tog Transportstyrelsen fram generella
végledningar infor arbetet med riskanalyser och exempel pa mallar att
anvéanda. Forutsdttningarna for rederier att arbeta med detta varierar
gillande bade kunskap och ekonomi. Mot bakgrund av detta behdver det
finnas tydligare vagledning. Som forslag pa 10sning ndmns att ta fram
forenklade modeller for riskanalyser. Transportstyrelsen har med anledning
av synpunkten tagit fram ett forslag pa mall som ger en 6verskadlig bild pa
ett forenklat sétt. Dessutom har arbetsgruppen lagt fram flera forslag for en
forbattrad hantering av riskanalys i en internrapport.

5.5 Analys av webbplatsanvandning

Under 2021 hade hemsidan for inloggning i EKAN (Transportstyrelsen, u.d)
2463 unika besokare. Under 2022 har samma hemsida haft 3463 unika
besokare??, vilket ir en 6kning fran foregdende ar. Ar 2021 hade startsidan
for nationell sjofart (Transportstyrelsen, 2021) 2100 unika besdkare. Under
2022 har sidan haft 1673 unika besdkare?. Eftersom det endast gér att {3 ut
statistik fran 2021 &r det inte mgjligt att dra nagra slutsatser. Om
matmetoden ska anvédndas igen kan detta ses som en nollmétning.

6 Diskussion kring resultaten och vagen
framat

I detta kapitel fors ett avslutande resonemang om utvérderingens resultat. [
kapitlet ges dven forslag pa hur en framtida utvirdering skulle kunna
forhalla sig till de olika médtmetoderna.

6.1 Formagan att leva upp till och utova tillsyn over ett
funktionsbaserat regelverk

Enligt Riksrevisionens intervjuer med foretrddare for Transportstyrelsen
anser bade redare och inspektorer att det har blivit svarare att bedoma om
redare har sdkerstéllt att deras fartyg uppfyller kraven i1 det nya regelverket.
I Transportstyrelsens intervjuer framkommer det att branschforetradarna

22 Fram till och med 25 november 2022.
2 Fram till och med den 25 november 2022.
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forstar syftet med att ha funktionsbaserade regler men att det samtidigt finns
oklarheter i hur det ska tillimpas. Ménga har under intervjuerna uppgett att
det var ett svart och tidsédande arbete nir reglerna inférdes, men att de nu
efter nagra ar har hittat metoder och arbetssitt som fungerar. Huruvida
regelverket skapar forutséttningar for en ldngsiktigt hillbar utveckling har
redarna svart att svara pa, men ett dnskemal ar att Transportstyrelsen ska
presentera en plan 6ver hur den nationella sjéfarten pa sikt bor utvecklas i
enlighet med reglerna.

Ett sitt att 6ka kunskapen och den interna dialogen kring det
funktionsbaserade regelverket &r att terinfora den utbildning som
genomfordes nir reglerna infordes. Okad kunskap och bittre dialog kan
exempelvis medfora att inspektdrer inte ldmnar olika besked i samma fraga.

Regelverket infordes strax innan pandemin brét ut vilket har lett till att
tillsynen inte har kunnat genomforas som planerat. En atergang till mer
normala forhdllanden gor forhoppningsvis att dialogen mellan redare och
inspektorer kan bli béttre nér tillsyn kan ske pé plats och inte endast genom
att begéra in dokumentation fran redare mejlledes. Dialogen och motet med
inspektoren &r viktigt for manga fartygségare. Manga pekar ocksé pé vikten
av att fortydliga informationen pa Transportstyrelsens hemsida, vilket ocksa
lyfts 1 tva av de inkomna drendena i myndighetens forslagslada.

Négra redare upplever att kostnaderna de méter inte stér 1 proportion till vad
de betalar, medan andra visserligen ser att kostnaderna har 6kat men att
sjosdkerheten samtidigt har fétt ett 6kat fokus. Ett av drendena i
forslagsladan handlade om att en extern aktor ansag att myndighetens
avgifter dr for hoga. Detta indikerar att det finns ett behov av att, frén
myndighetens sida, fortydliga kopplingen mellan avgifter och tillsyn.

Utifrén olycksstatistiken gar det inte att dra nagon slutsats om att de
nationella foreskrifterna har medfort att antalet olyckor och tillbud har
minskat. Dock menar manga av de fartygsédgare som har intervjuats att
sikerhetsfragor har hamnat 1 tydligare fokus och att sdkerhetskulturen
déarigenom har stirkts.

6.2 Indikatorer och matt for kommande utvarderingar

Om de nationella foreskrifterna ska kunna f6ljas upp och utvirderas
systematiskt 1 framtiden behover det faststéllas vilka indikatorer som ska
anvédndas. En viktig del i1 detta &r att det sdkerstélla att det 4r mgjligt att ta
fram de data som krévs for att kunna folja indikatorerna. Till kommande
utvirderingar behdver samtliga métmetoder, bade fran utvarderingen och
uppfoljningsmodellen, ses 6ver och kompletteras sé att en 1dngsiktig metod
for métning och uppf6ljning finns pa plats.
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6.2.1 Enkat och/eller intervjuer

I dagsldget planerar inte myndigheten att genomfora nagon ytterligare NKU.
Da detta var utvdrderingsrapportens mitmetod for tre av de sex effektmédlen,
behdver en annan metod anvidndas dven i1 framtiden. Ett sétt att fa in
synpunkter frdn en storre del av branschen ar att anvénda sig av en enkit.
Enkéten kan ocksa kompletteras med intervjuer. En enkét skulle forslagsvis
kunna skickas ut i samband med att Transportstyrelsen skickar ut
paminnelsen om den arliga sjdlvdeklarationen.

6.2.2 Farre arenden gallande dispenser/enskilda beslut

Eftersom ansvaret att redogora for undantag frén kraven i de nationella
foreskrifterna numera ligger hos redaren ar det tveksamt om detta matt ska
anvéndas 1 en framtida utvardering. Antalet beviljade dispenser dr mycket
farre och kommer sannolikt fortsétta att vara det jamfort med innan de
nationella foreskrifterna inférdes eftersom arbetssittet har dndrats.

6.2.3 Olyckor och tillbud inom den nationella sjofarten

Att ta fram statistik 6ver olyckor och tillbud inom den nationella sjofarten
har varit en komplicerad process med omfattande manuell handpéldggning.
Transportstyrelsens system &r inte byggda pa ett sédtt som &r helt kompatibelt
med att kunna ta fram historik for fartygsgrupperna inom den nationella
sjofarten. Darmed har myndighetens uttag av statistik flera begransningar.
Eftersom vissa fartyg dr registrerade med fartomraden som inte ldngre
anvéands behover ndgon form av oversittningstabell tas fram for att alla
fartyg ska inkluderas i ett framtida uttag.

6.2.4 Inkomna arenden till Transportstyrelsens foérslagslada

For att en sammanstéllning av externa drenden 1 Transportstyrelsens
forslagslada ska kunna ses som ett bra métt ar det viktigt att mojligheten att
komma in med forbéttringsforslag har kommunicerats till branschen,
exempelvis genom en funktion i EKAN. Vidare ér det viktigt att
medarbetare pa Transportstyrelsen som far in forbattringsforslag lagger in
dessa i forslagslddan med markeringen “kundsynpunkt” for att gora det
spérbart.

6.2.5 Analys av webbplatsanvandning

Det ar svart att dra nagra generella slutsatser kring statistiken for
webbplatsanviandningen, mer dn att den visar ett 6kat antal besok pé
inloggningssidan for EKAN under 2022. Denna statistik kan i1 framtiden
anvandas som komplement till andra tillvigagangssatt som miter huruvida
branschen upplever sig informerad, exempelvis via en fraga i en
enkitundersokning.
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6.2.6 Statistik gallande branschens utveckling

Att méta branschens mojligheter till en 1dngsiktigt hallbar utveckling med
hjélp av indikatorer s som sysselsdttning, omséttning och 16neutveckling
kan vara ett trubbigt tillvigagangssatt. Ska dessa indikatorer anvandas
behover data sammanstéllas regelbundet och systematiskt under en lingre
period. Ett alternativ dr att i kommande enkéter och/eller intervjuer bryta ner
den Overgripande fraga om langsiktig och héllbar utveckling som stillts
inom ramen for denna utvérdering. Detta eftersom ménga redare tyckte att
den frdgan var svér att svara pa. Istéllet kan det i en framtida utvdrdering
stéllas flera fragor som fokuserar pa olika delar av ekonomisk, social och
miljomassig hallbarhet.
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Bilaga 1. Intervjufragor

1.

Hur upplever ni de nationella foreskrifterna? Exempelvis gillande
begriplighet, tilldimpning, hur de 6ppnar upp for ny teknik och
innovation, kunskapen att hitta de regler som géller for er
verksamhet, reglernas teknikneutralitet.

Hur upplever ni informationen fran Transportstyrelsen kopplat till
regelverket?
a. Under projektets gang och nu?
b. Finns den information ni behdver samlad pé ett bra stélle?
Vad fungerar bra? Vad skulle kunna bli battre?

. Upplever ni att de nya reglerna innebér en mer utvecklad

sakerhetskultur? Dvs. en bransch som kan ta storre ansvar for
sjosdkerhet och miljoskydd.

Tycker ni att foreskrifterna ér tydliga kring vad som géller for
tillsyn?

a. Hur upplever ni tillsynen nu jamfort med tidigare?

b. Anser ni att reglerna mdjliggor en effektiv tillsyn?

. Hur har era kostnader paverkats av de nationella foreskrifterna?

. Hur mycket tid lagger ni pa egenkontroller och sjdlvdeklarationer?

Hur upplever ni processen?

. Bidrar de nationella foreskrifterna till att ni har forutsittningar for en

langsiktig och hallbar utveckling?
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Bilaga 2. Statistik over olyckor och tillbud inom

den nationella sjofarten

Fartygs
grupp | Ar Olyckor | Tillbud
2015 45 8
2016 52 10
2 2017 45 15
2018 60 17
2019 40 23
2020 61 17
2021 64 30

Fartygs
grupp | Ar Olyckor | Tillbud
2015 1 0
2016 0 0
3 2017 1 0
2018 0 0
2019 2 1
2020 1 0
2021 4 0

Fartygs
grupp | Ar Olyckor | Tillbud
2015 4 0
2016 1 0
4 2017 2 1
2018 3 1
2019 2 0
2020 6 1
2021 7 0
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G 5
Fartygs tupp
grupp | Ar Olyckor | Tillbud 20
2015 3 0 15
2016 5 0
5 2017 5 2 10
2018 10 0
2019 7 3 5
2020 11 1 . I Il i §. NN
2021 15 3 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021
m Olyckor = Tillbud
Grupp 6
Fartygs
grupp | Ar Olyckor | Tillbud 20
2015 9 0 15
2016 10 0
6 2017 9 0 10
2018 10 6
2019 10 3 5 I
2020 15 3 0 . . I
2021 15 4 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021

m Olyckor m Tillbud
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