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Mats Hammander

Sj6- och luftfart

Enheten for fartyg och sjovardighet

Konsekvensutredning av forslag till andring av
Transportstyrelsens foreskrifter om sakerhets-
organisation for passagerarfartyg i nationell
sjofart

Transportstyrelsens forslag:

— Andringar i Transportstyrelsens foreskrifter och allménna rad (TSFS 2017:26)
om fartyg i nationell sjofart for att fortydliga att vissa rederier och passagerarfartyg
som omfattas av krav pd systematiskt sjosdkerhetsarbete ocksa omfattas av krav pa
godkénd sdkerhetsorganisation i andra forfattningar.

— Andringar av tillimpningsomréadet for Transportstyrelsens foreskrifter (TSFS
2009:1) om sdkerhetsorganisation pa rederier och fartyg som inte omfattas av
forordning (EG) nr 336/2006 for att gora foreskrifterna tillimpliga for
passagerarfartyg i nationell sjofart och for rederier som bedriver verksamhet med
sadana fartyg.

— Andringar i Transportstyrelsens foreskrifter och allménna rad (TSFS 2018:27)
om certifikat och tillsyn inom sjofartsomradet for att gora vissa bestimmelser om
tillsyn samt om dokument och certifikat om godkénd sékerhetsorganisation i
foreskrifternas andra kapitel tillimpliga for de passagerarfartyg i nationell sjofart
som omfattas av krav pa godkédnd sdkerhetsorganisation och for rederier som
bedriver verksamhet med sddana fartyg.

A. Allmant

1. Vad ar problemet eller anledningen till regleringen?

1.1 Bakgrund

Regler om sakerhetsorganisation

Rederiverksamhet ska bedrivas pa ett sddant sétt att sj0sdkerheten uppratt-
hélls samt att manniskor, miljé och egendom skyddas. Vissa rederier,
nirmare bestdmt de som bedriver verksamhet med fartyg som har en
bruttodriktighet om minst 500, passagerarfartyg, traditionsfartyg eller fartyg
pa vilka det bedrivs utbildning i sjdomanskap, ska ha dokument om godkénd
sdkerhetsorganisation. Dokumentet &r ett bevis om att rederiets sdkerhets-
organisation har godkénts av Transportstyrelsen vid en rederikontroll.
Fartygen ska ha ett certifikat om godkénd sidkerhetsorganisation som bevis
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om att fartygets sdkerhetsorganisation vid tillsyn har visat sig dverens-
stdimma med rederiets godkdnda sékerhetsorganisation. De ndrmare fore-
skrifterna om rederiers och fartygs sdkerhetsorganisation har meddelats av
Transportstyrelsen genom myndighetens foreskrifter (TSFS 2009:1) om
sakerhetsorganisation pé rederier och fartyg som inte omfattas av forordning
(EG) nr 336/2006. Féreskrifterna inforlivar ISM-koden' i svensk ritt genom
att det déri anges att rederier och fartyg som omfattas av foreskrifterna ska
uppfylla del A i ISM-koden.?

Sasom namnet pa foreskrifterna antyder géller emellertid, for vissa fartyg,
istillet forordningen (EG) nr 336/2006°. Bestimmelserna om siikerhets-
organisation i fartygssikerhetslagen (2003:364) och i foreskrifter meddelade
med stod av lagen, géller saledes endast 1 den utstrackning forordningen inte
innehéller ndgon motsvarande bestimmelse. [ forordningen anges att de
fartyg som omfattas av dess tillimpning ska folja ISM-koden. Forordningen
géller, savitt dr av intresse for denna konsekvensutredning, alla svenska
passagerarfartyg i fartomrade* A och B och alla ro-ro-passagerarfartyg.

Regler om systematiskt sjosdkerhetsarbete

Genom Transportstyrelsens foreskrifter och allménna rdd (TSFS 2017:26)
om fartyg i nationell sjofart infordes bestimmelser om systematiskt sjo-
sikerhetsarbete. Bestimmelserna géller bade last- och passagerarfartyg.
Avsikten var att stilla krav pa ett systematiskt sitt att arbeta med sjo-
sakerhet for alla fartyg som omfattas, liknande det som géller enligt ISM-
koden. Genom ett systematiskt sjosékerhetsarbete ska redaren, med
beaktande av fartygets avsedda anvéndning, bland annat sékerstilla att
regler och foreskrifter foljs och att risker i verksamheten omhindertas.>
Kraven 4r dock forenklade jamfort med kodens bestimmelser.® Kravet pa
att dokumentera arbetet dr ocksa forenklat 1 forhallande till dokumentations-
kraven for sikerhetsorganisationer enligt kodens regler.’

! Internationella sékerhetsorganisationskoden (the International Management Code for the
Safe Operation of Ships and for Pollution Prevention (International Safety Management
(ISM) Code)).

2 7 § Transportstyrelsens foreskrifter (TSFS 2009:1) om siikerhetsorganisation pé rederier
och fartyg som inte omfattas av forordning (EG) nr 336/2006.

3 Europaparlamentets och radets forordning (EG) nr 336/2006 av den 15 februari 2006 om
genomforande av Internationella sdkerhetsorganisationskoden i gemenskapen och
upphévande av radets forordning (EG) nr 3051/952.

4 Fartomréden #r geografiska indelningar av farvatten fran A till E beroende pa ex.
signifikant vaghdjd, se 1 kap. 3 § fartygssékerhetsforordningen (2003:438).

5 Se konsekvensutredning av Transportstyrelsens foreskrifter och allménna rad for fartyg i
nationell sjofart (TSF 2016:32), s. 13.

¢ Se Regler for nationell sjofart, Kompletterande upplysningar s. 41.

7 Transportstyrelsen konsekvensutredning (TSF 2016:32), s. 48.
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I och med ikrafttradandet av TSFS 2017:26 togs passagerarfartyg i fart-
omréde E bort fran tillimpningsomréadet for TSFS 2009:1. Passagerarfartyg
under 24 meter i fartomrade D och C, vilka inte omfattas av Transport-
styrelsens foreskrifter (TSFS 2019:120) om passagerarfartyg pé inrikes
resa®, togs ocksa bort fran tillimpningsomradet for TSFS 2009:1. Dessa
fartyg omfattas alltsd istdllet av bestimmelserna om systematiskt sjo-
sakerhetsarbete 1 foreskrifterna for fartyg i nationell sjofart.

Bland de rederier som bedriver sjofart med passagerarfartyg i fartomrade C,
D och E finns givetvis ett betydande antal sma rederier som enbart har ett
passagerarfartyg vardera. Det finns ocksa komplexa foretagsorganisationer
som har ett stort antal fartyg. De fem storsta rederierna har tillsammans 177
passagerarfartyg av totalt 514 registrerade passagerarfartyg som enbart
bedriver sjofart nationellt. Av dessa fartyg dr det enbart 20 passagerafartyg
som omfattas av TSFS 2009:1.° Sammantaget transporteras 35 miljoner
passagerare inom hela segmentet. Det dr omkring hélften av alla passagerare
som reser med passagerarfartyg i Sverige, dvs. exklusive internationella
resor till och fran Sverige.'”

Skillnader mellan ISM-kodens krav och systematiskt sjosékerhetsarbete

I tabell 1 nedan redovisas en analys av systematiskt sjosdkerhetsarbete som
utgar fran begreppet sikerhetskultur.!! Jimfors systematiskt sjosdkerhets-
arbete med den kravnivin som tidigare omfattat sdkerhetsorganisation pé
dessa passagerarfartyg sé ger tidigare reglering en betydligt béttre forut-
sdttning att skapa en god sikerhetsorganisation. !> Detta beror delvis pa att
konstruktionen av bestimmelserna for systematiskt sjosikerhetsarbetet ér
funktionsbaserade. Funktionskraven &r 1 sin tur baserade pé négra fa
bestimmelser frdn ISM-koden som till sin konstruktion ocksa &r ett etablerat
funktionsbaserat regelverk. ISM-koden och foljaktligen TSFS 2009:1 ar
ddrmed redan konstruerad for att kunna anpassas till varierande nivéer av
organisatorisk komplexitet.

8 Foreskrifterna inforlivar Europaparlamentets och radets direktiv 2009/45/EG av den 6 maj
2009 om sikerhetsbestimmelser och sikerhetsnormer for passagerarfartyg.

% Data dr himtad 14 mars 2024 fran Sjofartsinspektionens tillsynssystem (SITS), d.v.s.
Transportstyrelsens samlade information om fartyg och rederiorganisationer.

1035 miljoner passagerare kommer fran Skirgardsredarnas hemsida.
(https://skargardsredarna.se/ besokt 2024-03-22) och baseras pa 110 medlemsforetag som
bedriver trafik med 330 fartyg. Tyvérr tillhandahéller inte Trafikanalys det totala antalet
passagerare som reser inom Sverige. Trafikanalys anger internationellt transporterade
passagerare samt de som nationellt reser till och fran Gotland.

! Publikationen Sikerhetskultur — Transportstyrelsens definition och beskrivning av viktiga
aspekter for god sikerhetskultur,
https://www.transportstyrelsen.se/globalassets/global/publikationer-och-
rapporter/luftfart/sakerhetskultur-2014-06-09.pdf

12 Se bilaga, Reglering av sidkerhetsorganisation for nationell passagerarsjofart (TSG 2020-
9811).
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Tabell 1. Analys av elementen i TSFS 2017:26 utifrén begreppet sikerhetskultur'?

Kulturtyper

Kommentarer TSFS 2017:26

1. Rapporterande kultur

la) Att man kan rapportera, att man rapporterar
samt att man vet vad och hur man ska rapportera

Det finns ingen explicit regel i foreskriften.

1b) Uppmuntran att rapportera

Det finns ingen explicit regel i foreskriften.

1¢) Aterkoppling till den som rapporterar

Det finns ingen explicit regel i foreskriften.

2. Riittvis kultur

2a) Rdttvis behandling samt att vaga rapportera

Det finns ingen explicit regel i foreskriften.

2b) Tydlig grdns mellan acceptabelt och
oacceptabelt beteende

Det finns ingen explicit regel i foreskriften.

3. Lirande kultur

3a) Kontinuerligt ldrande och forbdttringsarbete

Det finns vissa kopplingar rérande lédrande och
forbattringsarbete.

3b) Organisationens formdga att anpassas till
fordndringar utan att trafiksdkerheten fordndras

Det gar att hitta vissa kopplingar till lirande.

4. Sikerhetsengagemang

4a) Hogsta ledningen och ovriga chefers
sdkerhetsengagemang

Det gar att hitta vissa kopplingar till hogsta
ledningen och &vriga chefers
sikerhetsengagemang.

4b) Medarbetares sikerhetsengagemang

Det finns ingen explicit regel i foreskriften.

4c) Medarbetares delaktighet i sikerhetsarbetet

Det finns ingen explicit regel i foreskriften.

5. Kommunikation

Sa) Intern kommunikation

Det gar att hitta vissa kopplingar angaende intern
kommunikation.

5b) Extern kommunikation (Detta dr en
svarhanterlig delaspekt)

Det gar att hitta vissa kopplingar angaende
extern kommunikation.

6. Resurser och kompetens

6a) Tid, personal och utrustning

Det gar att hitta vissa kopplingar angadende om
tid, personal och utrustning.

6b) Behorigheter, kompetens och utbildning

Det gér att hitta vissa kopplingar till behorigheter,
kompetens och utbildning.

7. Systematiskt sikerhetsarbete

7a) Styrning och ledning av sdkerhetsarbete

Det gar att hitta vissa kopplingar angaende
struktur.

7b) Proaktivt/reaktivt arbetssditt

Det finns ingen explicit regel i foreskriften.

7¢) Analyser och genomforande av dtgdrder

Det gar att hitta vissa kopplingar angaende
analyser och genomgang av atgérdat.

7d) Ansvar, befogenheter och roller

Det gar att hitta vissa kopplingar angaende
ansvar, befogenheter och roller men element &r
svaga och otydliga.

7e) Kontroll och uppfoljning av entreprenorer

Det finns ingen explicit regel i foreskriften.

Dnr/Beteckning
TSF 2023-16

Nodvéndiga element for att en god sdkerhetskultur ska kunna vixa fram
omfattar bland annat krav pa att det finns en tydlig lank mellan fartygets
befdlhavare och besittning till den landbaserade delen av organisationen,
dvs. det behover finnas en sammanhéngande sédkerhetsorganisation for hela
verksamheten. Lanken mellan verksamheten 1 land dvs. rederikontoret och
fartyget har kopplats till personer med tilldelat ansvar (designated person)
(jmf. ISM-koden punkt 4). Motsvarande bestimmelser saknas i TSFS
2017:26.

13 Analysen som presenteras i tabell 1 har gjorts av kompetenscentret HF/MTO pa
Transportstyrelsen. For en mer djupgéende analys mellan aspekter av sékerhetskultur och
ISM-kodens struktur samt TSFS 2017:26 se ndrmare i rapporten - Reglering av
sdkerhetsorganisation for nationell passagerarsjofart (TSG 2020-9811).
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Ett annat kravelement bestar av aterkommande externa granskningar som
syftar till att sdkerhetsorganisationen regelbundet ska f& extern input till
forbattring. For passagerarfartyg beddoms detta kravelement vara otydligt 1
TSFS 2017:26. En god sdkerhetskultur stéller ocksa krav pé strukturerad
dokumentation vilket ocksa &r ett omrdde som har en otydlig kravbild i
TSFES 2017:26.

Fartygssdkerhetslagen stiller inga krav pa certifikat om godkénd sdker-
hetsorganisation for (last)fartyg under 500 brutto vilket ocksa inkluderar
fartyg som utfor personbefordran.'* Diremot #r krav pa certifikat tvingande
avseende passagerarfartyg!® (2 kap. 10 § och 3 kap. 9 § fartygssikerhets-
lagen (2003:364), FSL).

Bestammelserna om systematiskt sjosdkerhetsarbete i TSFS 2017:26 gor
emellertid ingen skillnad pd om verksamheten omfattar lastfartyg, fartyg for
personbefordran eller passagerarfartyg. Det innebir att alla fartyg ver fem
meter, inklusive passagerarfartyg, omfattas av samma funktionskrav i TSFS
2017:26 om systematiskt sjosdkerhetsarbete. Samtidigt &r det enbart passa-
gerarfartyg samt fartyg 6ver 500 brutto och deras rederiverksamheter som
omfattas av ansvarsbestimmelser kopplade till uppfyllelse av krav pa
godkind sédkerhetsorganisation (8 kap. 2 §, FSL).

Idag finns alltsa tva skilda strukturer for att godkédnna sikerhetsorganisa-
tioner for nationell passagerartrafik, dels systematiskt sjosékerhetsarbete
enligt TSFS 2017:26, dels de krav som stills utifrdn TSFS 2009:1 som bl.a.
omfattar passagerarfartyg dver 24 meter i C och D-omrade. Strukturen for
sikerhetsorganisationer pé alla nationella passagerarfartyg har tidigare
enbart relaterats till de krav som stélls genom ISM-kodens koppling till
TSFS 2009:1. Syftet for regleringen har da bl.a. varit att myndigheten
sakerstallt att:

o rederiverksamheten drivs enligt géllande regler med hjdlp av sékra
metoder och med fokus pa en trygg arbetsmiljo

e det finns ett systematiskt omhédndertagande av varje identifierad risk

e personal i land och ombord, kontinuerligt 6kar kunskaperna om hur
sdkerhetsfrdgor ska hanteras; inklusive olycksberedskap kopplad bade
till sékerhet och till miljoskydd.

Sakerhetsorganisationssystemet har darefter kontrollerats for att verk-
samheten fortsatt ska fa bedrivas men ocksa for att stodja och uppmuntra
redare att uppna en god sidkerhetskultur. ISM-koden ldmnar tydliga funk-
tionsbaserade anvisningar till rederier for de olika delarna i sdkerhets-
organisationssystemet.

14 Dyvs. lastfartyg under 500 brutto som tar ombord max 12 personer som passagerare.
15 Dvs. fartyg som tar fler 4n 12 passagerare.
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1.2 Vad ar problemet?

Baserat pd bestimmelserna om systematiskt sjosdkerhetsarbete som inforts
genom TSFS 2017:26 &r det inte ldngre tydligt for rederiorganisationer som
bedriver passagerartrafik med passagerarfartyg hur de ska skapa och
vidmakthalla en tillrdackligt god sdkerhetskultur da nodvindiga element
inom regleringen saknas.'¢ De kravelement som finns i TSFS 2017:26 gor
det ocksé svart for Transportstyrelsen att bedoma om sidkerhetsorganisa-
tionen uppfyller den niva som krévs for att godkdnna sékerhetsorganisa-
tionen (2 kap. 10 § och 3 kap. 9 §, FSL). Tidigare har kravnivén utgétt fran
bestimmelser 1 TSFS 2009:1 och omfattat alla passagerarfartyg som
bedriver sjofart nationellt.

Bestdmmelserna om systematiskt sjosékerhetsarbete i TSFS 2017:26 ar
desamma for alla fartyg som omfattas av kraven, det vill sdga for lastfartyg,
fartyg for personbefordran och passagerarfartyg. Det leder med tiden till en
anpassning av sdkerhetsnivan for passagerarfartyg till verksamheter som
tidigare var helt undantagna krav pa godkénda sékerhetsorganisationssystem
dvs. (last)fartyg. En sadan utveckling drar isér den tidigare heltdckande
regleringen som utgick fran TSFS 2009:1 for alla passagerarfartyg. Detta far
till f6ljd att passagerare reser med fartyg som kan ha olika kravnivaer
gillande sin sékerhetsorganisation.

Redan idag finns konkreta exempel dir regleringen skapar oonskade
skillnader som béde kan relateras till sdkerhet men ocksa konkurrens-
neutralitet. Exempelvis behover ett 15 meter 14ngt passagerarfartyg som
trafikerar fartomrade C!7 enbart anpassa sig till de bestimmelser om
systematiskt sjosidkerhetsarbete som finns i TSFS 2017:26. Tillsyn av
efterlevnad baseras pa om det finns anledning att genomfora tillsyn, ex.
baserat pa konceptet med att identifiera segment med forhojd risk, sé kallad
riskbaserad tillsyn. Certifikaten som utfardas for fartyg i nationell sj6fart
(TSFS 2017:26) géller tillsvidare utan krav pa periodisk kontroll. Jamfort
med ett 30 meter 1angt passagerarfartyg som bedriver trafik 1 samma
fartomrade (fartomréde C) sa framkommer avsevérda skillnader da
rederiorganisationen och fartyget maste uppfylla bestimmelserna i TSFS
2009:1. Bade fartyget och rederiet ska genomga periodiserad tillsyn.
Rederiet ska genomga rederikontroll varje ar och fartyget skall ha ett
periodiserat certifikat for 60 ménader med en mellanliggande besiktning.

16 Se tabell 1.

17 Fartomréde &r indelade beroende pa ex. signifikant vighdjd och fartomrade C ir ett mer
riskfyllt omrade &n fartomrade D och E. Det beskrivs som - Fartomrdde C: Ett fartomrdde i
forekommande fall utanfér omrddena D och E ddr sannolikheten for en signifikant vaghojd
som overstiger 2,5 meter dr mindre dn 10 procent under en ettdrsperiod for dretrunttrafik
eller under en begrdnsad period av dret for trafik endast under den perioden. Om-rddet far
vid medelvattenstdnd inte stricka sig lingre dn 5 nautiska mil fran strandlinjen. For mer
information se 1 kap. 3 § fartygssékerhetsforordningen (2003:438) (FSF).
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Griansen mellan de tvd systemen baseras pa om passagerarfartygen dr over
24 meter.'® De storre fartygen i fartomride C och D fortsitter allts4 att
uppfylla den niva som tidigare har ansetts vara en relevant kravniva for att
erhélla dokument och certifikat om godkénd sdkerhetsorganisation.

2. Vad ska uppnas?

Forslaget syftar framforallt till att sdkerstilla en hog och likvirdig sdkerhet
for alla passagerare och besittningar pa passagerarfartyg i nationell sjofart.
Forslaget ska gora reglerna om sékerhetsorganisation och tillsyn av den-
samma tydligare och ddrigenom forhindra en tillimpning av reglerna som
over tid riskerar att sdkerhetsorganisationerna hos berérda rederier och
fartyg urholkas. Reglerna om sidkerhetsorganisation ska blir mer enhetliga
och konkurrensneutrala.

Vi avser att uppna detta genom att koppla bestimmelserna om uppfyllelse
av systematiskt sjosékerhetsarbete 1 TSFS 2017:26 avseende passagerar-
fartyg i nationell sjofart (fartomrade E samt delvis d&ven C och D), vilka
inte omfattas av TSFS 2019:120, till de tydligare bestimmelserna om séker-
hetsorganisationens utformning i TSFS 2009:1. Detta betyder att alla
passagerarfartyg som regleras med nationella bestimmelser kommer att fa
samma kravbild for att skapa en godkénd sdkerhetsorganisation. Darutover
forsvinner ocksé risken att det skapas snedvridningar i konkursens mellan
rederiorganisationer.

3. Vilka ar I6sningsalternativen?

3.1 Effekter om ingenting gors? (Nollalternativ)

Var bedomning dr att om ingen fordndring gors sa kommer de oklarheter
som redovisats 1 avsnitt 1 att kvarsta. Konkret kan effekten av att otydlig-
heter i regleringen finns kvar innebér en betydande risk for forsamrad
sakerhetskultur inom sékerhetsorganisationer pé fartyg. Det kan i sin tur
leda till fler olyckor dir bade person- och sakskador uppstér.

3.2 Alternativ som inte innebar reglering (I6sning A)

Losningen bygger pa fordjupad information, vigledning samt annat
stddjande material riktat till rederiorganisationerna. Forslaget skulle da
innebdra olika typer av informationsinsatser och att myndigheten inte
ytterligare foreskriver om krav pa sékerhetsorganisationer.

18 Dys. fartyg 6ver 24 meter omfattas av TSFS 2019:120 som ér inforlivandet av
Europaparlamentets och radets direktiv 2009/45/EG av den 6 maj 2009 om
sdkerhetsbestimmelser och sékerhetsnormer for passagerarfartyg.

19 Med delvis C och D &syftas passagerarfartyg under 24 meter som omfattas av TSFS
2017:26.

7 (33)
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Losningen avhjélper dock inte de oklarheter som beskrivits tidigare da bade
rederier och myndigheten 4nda méste bedoma vad som anses vara godkénd
sdkerhetsorganisation, fortfarande utan viagledning av mer detaljerade
bestimmelser 1 myndighetsforeskrifter.

3.3 Regleringsalternativ (I6sning B)

Det regleringsalternativ som Transportstyrelsen foreslar (1osning B) innebér
egentligen inga nya regler 1 sak utan dr mer en justering av tilldmpningen for
vissa befintliga bestimmelser om systematiskt sjosdkerhetsarbete respektive
godkénd sékerhetsorganisation samt om tillsyn av dessa.

Forslaget innebér att passagerarfartyg i fartomrade E (delvis ocksa 1 C och
D) som i dag omfattas av krav pa systematiskt sjosdkerhetsarbete enligt
bestimmelser i TSFS 2017:26 fortsatt ska uppfylla de kraven, men med
forandringen att detta sker genom uppfyllnad av de funktionskrav som finns
1 TSFS 2009:1. Forslaget innebdr att kravnivan for dessa fartyg blir i linje
med vad som i dag redan géller for passagerarfartyg 6ver 24 meter 1
fartomrade C—D. Regleringen 1 TSFS 2009:1 é&r 1 sig funktionsbaserad och
skalbar till bAde smé och stora rederiorganisationer som har passagerar-
fartyg 1 fartomréde E (och delvis i C och D). Alla rederiorganisationer med
passagerarfartyg reglerades ocksa tidigare genom bestdmmelser 1 TSFS
2009:1.

De fartyg som enbart kommer att regleras genom TSFS 2017:26 kommer att
vara andra kategorier av fartyg som inte omfattas av fartygssékerhetslagens
krav pa att ha certifikat eller dokument om godkind sékerhetsorganisation
(arbetsbatar 6ver 5 meter, (last)fartyg som anvénds till personbefordran
etc.). Bedomningen &r att dessa kategorier av fartyg dé far en bittre
anpassad niva relaterat till begreppet systematiskt sjosdkerhetsarbete.

Forslaget innebédr ocksa dndringar 1 TSFS 2018:27 angéende struktur for
tillsyn samt krav pa utfardandet av dokument och certifikat om godkand
sakerhetsorganisation. Detta gors for att alla rederiorganisationer som
nationellt bedriver trafik med passagerarfartyg ska ha likvirdiga krav pa
tillsyn.

I foreskrifterna gors ocksé mindre justeringar av spraklig och redaktionell
karaktér. Dessa medfor inga dndringar i sak och behandlas darfor inte
ytterligare 1 denna konsekvensutredning.

4, Vilka ar berorda?

4.1 Foretag och organisationer

e Primaért foretag och rederiorganisationer som bedriver passagerar-
befordran 1 fartomrade E (och delvis i C och D).
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e Indirekt intresseorganisationer, sa som exempelvis Skirgards-
redarna, utbildningsanordnare som utbildar organisationernas
personal, hamnar samt, i mindre omfattning skeppsmékleri och
forsikringsbolag

4.2 Medborgare

e Primirt passagerare samt anstéllda i rederier som bedriver
passagerarbefordran inom fartomrade E (och delvis C och D).

e Indirekt Ovriga medborgare i samhéllet genom att regleringen syftar
till att generellt forbéttra sjosdkerheten och dérigenom ocksa
minimera miljopaverkan.

4.3 Staten, regioner och kommuner

Samtliga delar av den offentliga sektorn, d.v.s. statliga myndigheter,
regioner samt kommuner, berors 1 ndgon utstrackning.

Statliga myndigheter

e Transportstyrelsen berors genom tillstands- och tillsynsansvaret.

e Trafikverket genom sitt tillhandahallande av transporttjénster.

e Kustbevakningen berdrs genom sina tillsynsaktiviteter.

e Statens haverikommission berdrs genom sina utredningar av olyckor
hos organisationer som ska efterleva stillda krav.

o Sjofartsverket kan beroras beroende pa vilken typ av verksamhet
deras rederiverksamhet viljer att bedriva.

Regioner
e Regioner som upphandlar eller sjdlva bedriver passagerartrafik inom
fartomrdde E (och delvis 1 C och D) berors.

Kommuner
e Kommunégda rederiorganisationer som bedriver
passagerarbefordran inom fartomrade E (och delvis i C och D) samt
kommunégda hamnbolag som tillhandahaller hamntjanster.
e Kommuner som upphandlar transporttjanster.

4.4 Miljo

Syftet med att utveckla en god sékerhetskultur inom organisationer ar att
undvika olyckor. Ménga olyckor leder inte till personskador men far &ndé
materiell och miljomaéssig paverkan. Darfor paverkar den foreslagna
16sningen miljon. Framst handlar detta om att sdkerhetsorganisationer som
implementerar sékrare rutiner och som positivt pdverkar sjosikerheten
bidrar till att det sker farre grundstétningar med relaterade utslapp samt féarre
operativa utslapp.
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5. Vilka konsekvenser medfor regleringen?

Man kan med fordel skapa sig en 6verblick av de antaganden och
avvédgningar som dr gjorda innan man fortsédtter med beskrivningen av
forslagets konsekvenser. Antaganden och avvigningar finns 1 avsnitt 18.
Berdkningsunderlag och berdkningsantaganden &r baserat pa baséar 2022,
efter Covid-19, och utgér fran senast tillgdnglig data under normala
forhallanden. I avsnitt 5 presenteras skillnader mellan 16sningsalternativ A
och B, utifran sociala paverkanseffekter, fraimst sdkerhetsaspekten, och
dérefter utifrdn ekonomiska effekter for myndigheter.

5.1 Foretag

() Regleringen bedéms inte fd effekter av betydelse fér féretags arbetsférut-
séittningar, konkurrensférmaga eller villkor i durigt. Samtliga konsekvenser for
foretagen beskrivs darfér under 5.1.

( X ') Regleringen bedéms fa effekter av betydelse fér foretags arbetsférutsatt-
ningar, konkurrensférmaga eller villkor i dvurigt. Konsekvensutredningen
innehdller darfér ingen beskrivning under 5.1 utan samtliga konsekvenser fér
féretagen beskrivs under avsnitt C.

5.2 Medborgare

Medborgare ér dels de som nyttjar transporttjansten, dels de som kan bli
paverkade, ex. av miljoskada i form av utslapp vid olycka.

Som namnts tidigare aker varje ar ett stort antal passagerare med de fartyg
som omfattas av forslaget. Att de passagerare som nyttjar dessa tjénster ska
kdnna trygghet genom att rederierna har en god sdkerhetskultur (sjosdker-
het) dr centralt. Andringarna vi foreslar kommer att paverka sjosikerheten
positivt och gora att passagerare och 6vriga medborgare kénner storre
trygghet for passagerarbefordran med fartyg.

Som tidigare ndmnts &r hushéll och individer de som bor dra nytta av
transporttjanster for passagerare. Dock finns det i dag ingen vedertagen
metod for att géra en vérdering av privatpersoners tid i pengar. Darfor
gors en uppskattning av de relevanta ekonomiska effekterna vilken
kompletteras med kvalitativa resonemang;:

Administrativa kostnader

I dag finns inget behov for hushall och individer (passagerare) att sétta sig
in 1 sakomradet géllande rederiers systematiska sjosédkerhetsarbete. Av det
foljer att det inte finns nagon métbar ekonomisk effekt fér hushall och
individers administrativa kostnader.

Arbetstillfillen
Etablering av passagerartrafik kan paverka mgjligheten att bo 1 skér-
garden men arbeta i ex. Stockholm eller Géteborg. Upphandling av
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transporttjanster stiller vanligtvis krav pd god sjosdkerhet. Individer kan
troligtvis dra nytta av sjéalternativet for passagerartransport till och fran
sina arbeten (lingre avstand etc.) om sjosékerheten fortsatt &r god.

Konsumtion

Konsekvensutredningens nollalternativ representerar baslinjen for kost-
nader, ex. biljettpriser, i jamforelse med 16sningsalternativ A och B.
Analysen baseras péd ofordndrad prisbild av fardbiljetter bade for 16sning

A och B.

Sociala effekter

Bedomningen ér att bekvamlighet och anvéndbarhet, tillgdnglighet samt
utbildning och ldrande, inte pdverkas av de foreslagna alternativen. Déremot
bedoms hélsa och sikerhet vara centrala aspekter for analysen (se tabell 2).

Tabell 2. Sociala effekter.

Beskrivning

Nollalternativ

Losning A

Losning B

IHélsa

Se sikerhet for att forhindra
fysiska skador. Inget underlag
for psykiskt och socialt
vilbefinnande

ISe sdkerhet

ISe sdkerhet

Sékerhet

Sambhaéllskostnaden for doda
och skadade for
passagerarbefordran inom
fartomrade E samt C-D <24 m
antas ligga fran 37,1 till 81,2
miljoner kr/ar (se berdkning
avsnitt 18).

\Lésningsalternativ A bedoms
over tid leda till en negativ
paverka pa samhdllskostnaden

om redovisas under
nollalternativet. Antagandet
lgrundar sig pa att begreppet
systematiskt
sjoscikerhetsarbete inte kan
anses tillfora nagot till den
sdkerhetskultur som detta
segment av
rederiorganisationer redan
har skapat genom tidigare
reglering dvs. TSFS 2009:1.
\Ett troligt antagande dr att
sikerhetskulturen inom dessa
organisationer dver tid
lkommer att leda till negativ
sjosdkerhet jamfort med
nollalternativet och basar
2022.

\Kostnader gar hdr inte att
kvantifiera men med en
forsamring av
organisationernas
sdkerhetskultur sd kan ett
rimligt antagande vara att
olyckor okar. Allvarligare
olyckor dr fortfarande
dllsynta men som ASKA
rapporten uttrycker det

”[s]ddana olyckor giiller det

\Losningsalternativ B bedoms
primdrt stabilisera en
egativ utveckling och
sekunddirt under lingre tid
positivt paverka
samhdillskostnaderna som
redovisas under
nollalternativet.
Rationaliteten for
antagandet dr att
bestimmelserna i TSFS
2009:1 kan ligga till grund
for en positiv utveckling av
iscikerhetskultur inom
rederiorganisationer.

Om man antar att ett
fungerande regelverk och
tillsynsverksamhet
forhindrar ett dédsfall inom
segmentet under 10 dr sa ger
det en sdnkning av
E:’zmhdllskostnaden padA

iljoner per dr (se avsnitt
18).
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Beskrivning Nollalternativ Losning A Loésning B

att till ndstan varje pris
undvika” (ASEK-Rapporten
sid 25).70

Untagandet att ett simre
fungerande regelverk samt en
begrdnsad tillsyn leder till ett
extra dédsfall pa 10 dr sa ger
det en extra samhdllskostnad
pa 4,4 miljoner kr per dr (se
avsnittl§).

5.3 Staten, regioner eller kommuner

Staten

Inom statens aktiviteter dir givetvis Transportstyrelsens roll dr central men
ocksa Sjofartsverket, Trafikverket, Kustbevakningen samt Statens haveri-
kommission till viss del berors sé dr bedomningen att det enbart gar att
bedoma effekter for Transportstyrelsen. Stora allvarliga olyckor leder dock
alltid till konsekvenser for olika statliga aktdrer men det &r svart att bedoma
om en sadan olycka har korrelation till hur omradets sékerhetsorganisation
reglerats. Darfor begransas denna redogérelse enbart till Transportstyrelsens
uppdrag.

Med utgangspunkt fran nollalternativet (om ingenting gors) ar det for Tran-
sportstyrelsen tydligt att det funnits kostnadsbesparingar da inforlivandet av
TSFS 2017:26 har inneburit att arbetsuppgifter till viss del forsvunnit, bl.a.
tillsyn av fartyg (sdkerhetsorganisationssystemen). Med detta har savél
administrativa kostnader som personalkostnader ocksa minskat. Dock
bedoms informationskostnaden initialt ha dkat i form av engangskostnader
for informationskampanj(er).

Samtidigt 4r det viktigt att fora ett resonemang om vad en eventuell forsam-
rad sjosdkerhet leder till nér tillsynsverksamheten forandras mot mer risk-
baserad tillsyn. Det kan innebéra att d&ven nollalternativet kan behova 6kade
anslag for att ticka tillsynsuppdraget om det baseras pa riskbaserad tillsyn
och behov av tillsyn (ex. sdrskilda insatser) anses nodvéandiga.

Kostnader utgors till stor del av de resurser 1 form av tid och pengar som
avsitts for att leva upp till administrativa krav. Paverkan pd myndigheten
ar belyst enligt samma principer som for de ekonomiska effekterna for
foretag. Analysen presenteras nedan i tabell 3.

Tabell 3. Ekonomiska effekter for statliga myndigheter (Transportstyrelsen).

20 ASEK 7.1, Analysmetod och samhillsekonomiska kalkylvirden for transportsektorn,
Trafikverket, utgiven 2023. Kostnaden for vissa olyckor och for dodsfall (dvs. vérdet av ett
statistiskt liv - VSL) finns i senaste versionen av ASEK-rapporten.

12 (33)
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IAdministration IDe administrativa kostnaderna |Som en konsekvens av Beroende pd hur regimen for
som relateras till omradet ror |gdllande tillsynsforeskrift certifikat och dokument
administration av TSFS 2018:27 bedéms utformas sd kan
tillsynsaktiviteter. Idag utfors |tillsynsverksamheten fd arbetsuppgifter tillkomma.
tillsyn for passagerarfartyg i  |minskade arbetsuppgifter \Dock genomfors (praxis) ett
fartomrade E (delvis C-D) och |gdllande tillsyn av certifikat  |stort antal forrdttningar
deras rederiorganisationer. Detjom godkdnd bdde gdllande rederier men
dr intervallerna for dessa sdkerhetsorganisation. ocksd fartyg inom segmentet.
aktiviteter som genererar WMinskad tillsynstid for fartyg |\Ddrfor dr bedomningen att
skillnader mellan de olika berdknas uppga till -255 den tillkomna arbetsbérdan
forslagen (se avsnitt 6). Ett  {fimmar. Detta innebdr ocksd |relaterat till administration
problem &r att tillsyn utfors i |att administrationen kommer \dr mattlig och ryms inom
storre omfattning dn vad att minska. Resonemanget hér |befintlig tillsynsverksamhet.
myndighetsregleringen ger lkorrelerar frimst till vad som
utrymme for, dock foljer \gdller for arbetsuppgifter (se
praxis fartygssdkerhetslagen. |/6sning A under
arbetsuppgifter nedan)
IFor baséret 2022 uppgar
berdknad tillsynstiden for
fartyg till ca 255 timmar och
motsvarande tid for
rederiorganisationer dr 392
timmar, sammanlagd
tillsynstid for myndigheten blir|
647 timmar.
IArbetsuppgifter IArbetsuppgifternas karaktir  |Tillsynsverksamheten bedéms |Beroende pd hur regimen for
relateras till den tillsynsregim |fd minskade arbetsuppgifier  (certifikat och dokument
som rader, dvs. vilken typ av |gdllande tillsyn av certifikat  jutformas sd kan
tillsyn som ska genomforas. |om godkdnd arbetsuppgifter tillkomma.
[Forslagen och rddande praxis |sdkerhetsorganisation. Dock |Dock genomfor (praxis) ett
skiljer sig hir. Nollalternativet (ir det tinkbart att 6ver tid istort antal forrdttingar
utgar fran arbetsuppgifter som (6kar antalet riskbaserade bdde gdllande rederier men
idag utfors med radande tillsynsforrdttningar beroende |ocksd fartyg inom segmentet.
praxis. pa att systematiskt \Déirfor dr bedomningen att
sjosdkerhetsarbete inte fullt ut [den tillkomna arbetsbérdan
uppfyller funktionen av ett dr mattlig och ryms inom
dkerhetsorganisationssystem. \befintlig tillsynsverksamhet.
\Bedomningen dr att olyckor,
rapporter och externa [Ett annat antagande dr att
orosanmdlningar éver tid kan detta forslag ocksa angriper
6ka. Dock kvantifieras inte landra problem med
dessa antaganden. Antagandet [implementeringen av TSFS
baseras pa de brister av 2017:26 genom
ystematiskt tillsynsverksamhet av
sjosdkerhetsarbete som organisationssystemet. Ex
redovisas i tabell 1 lantas detta ge gynnsamma
effekter pd efterlevnaden av
befintliga
dokumentationskrav.
Information Informationsbehovet relateras |Ldsningsalternativet bygger pd| Viss informationsspridning
till vilket regelkrav som ligger |konservativa berdkningar for |bor dven goras for losning B
till grund, dvs TSFS 2017:26 |skriftlig information med en  |dock dr bedémningen att det
eller TSFS 2009:1. Har anges |kostnad som motsvarar dcker med den niva som
endast behovsskillnaden 263 500 kr. vanligen sker vid
mellan 16sning A och B. \Behov av dialoginformation  |féreskriftsfordndringar och
dvs. informationstrdffar med |beaktas alltsd inte i
Informationskostnaden for intressenter berdknas kosta  |analysen.
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nollalternativet &r 0 kr men
berdkningen som genomforts
dr del av 16sning A och
redovisas séledes dér.

136 000 kr. Totalt ger det en
lkostnad pd ca 399 500 kr.

IPersonalkostnad

Personalkostnaderna relateras
till den tillsynsregim som
rader, dvs. vilken typ av tillsyn
som ska genomforas.
}Férslagen och rddande praxis
skiljer sig hér.

[For baséret 2022 uppskattas
tillsynstiden for fartyg och
rederier till ca 647 timmar.
Med en kostnadstdckning
angiven till 1700 kr/timme blir
personalkostnaden for fartyg
433 500 kr och for rederier
666 400 kr. Detta ger en total
kostnad for personalaktivitet
1 099 900 kr

\Eftersom detta alternativ
krdver en anpassning till nu
igdllande tillsynsforeskrift sa
kommer personalkostnaden for
all tillsyn av fartyg att
forsvinna. Det innebdr ca 255
tillsynstimmar for certifikat om
igodkdind
scikerhetsorganisation som
motsvarar en reducerad
personalkostnad pd -433 500
\kr.

\Dock dr bedomningen att
personalkostnaden kan komma
att omfordelas till
tillsynsuppdrag baserat pd
olyckor, rapporter samt
externa orosanmdlningar och
att detta 6ver tid 6kar. Se
resonemang under
arbetsuppgifter.

\Bedomningen dr att det
ekonomiska utfallet for
losning B i princip dr

eutralt i forhallande till

ollalternativet. Det kan
innebdra en ndagot hogre
kostnad beroende pd
omfatiningen av fartyg och
rederier som precis har
lgenomgatt tillsyn och vilka
lsom dr planerade for
kommande dr.

Kommuner och regioner

Kommuner och regioner bdde upphandlar transporttjanster fran rederier men
bedriver ocksa egen rederiverksamhet. Vart antagande &r att de 1 egenskap
av redare paverkas sd som foretag, darfor har ingen sérskild analys gjorts for
kommuner och regioner. Det dr emellertid viktigt att podngtera att det finns
ett antal kommuner som &ar huvudansvariga redare for passagerarbefordran.
Dock drivs verksamheten under samma premisser som for privata aktorer
och saledes forvintas de di paverkas pa samma sétt som beskrivet for
foretag. Vi har darfor inte gjort ndgon sérskild analys for kommuner och
regioner som bedriver rederiverksamhet (se avsnitt C).

Nir det giller upphandling av transporttjénster sé dr det svart att ndrmare
gd in pd konsekvenser dd det primirt dr rederiforetaget som direkt
paverkas (se avsnitt C).

54 Miljo

Med okad sjosdkerhet kan incidenter och olyckor inom det berorda fartygs-
segmentet forhindras. Med férre incidenter och olyckor minskar risken for
oljeutsléapp och fororeningar genom utsldpp av andra miljoskadliga &mnen
som paverkar djuren, vattnet, naturresurserna och luften negativt.

Passagerarbefordran med fartyg ar miljomaissigt attraktivt om det utvecklas
som en storre del av resandet inom stadsregioner. Allt fler fartyg borjar
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ocksa anvinda alternativ framdrivning, ex. batteridrift, bl.a. for att upphand-
lingar sétter sddana krav. Nya innovationer och 16sningar stéller givetvis
ocksa hogre krav pa organisationens sdkerhetsarbete. Det kréver att passage-
rartransporterna tillhandahélls med hog grad av sjdsikerhet. Over lingre tid
kommer fler alternativa 16sningar att introduceras och de kommer implicit
stélla krav pa hantering av system inom ramen for sdkerhetsorganisation-
erna. Det dr dock svart att utvdrdera skillnaden mellan de tva 16snings-
forslagen vad géller extern miljopéverkan.

Svarigheter med att utvirdera effekter beror primirt pé att de beskrivna
miljomissiga effekterna dr svara att uppskatta och det &r svért att pavisa
forslagets effekter pd ekosystemtjénster, energianviandning, luftkvalitet och
buller, klimat, landskap, miljokvalitetsmal samt (natur)resurser. For tva
aspekter, resor och transporter samt utsldpp och avfallshantering gors
beddmningen att effekterna kan ses genom andra aspekter i analysen. Resor
och transporter far en liknande bedomning som for efterfragan av tran-
sporter for foretag (se tabell 6). For utslédpp och avfallshantering, hér
specifikt utsldpp, 4r bedomningen att konsekvenser relaterat till sociala
effekter och aspekter pé sdkerhet ar relevanta dven for utslapp. Principiellt
verkar en sikerhetsorganisation for att “sdkerstdlla sckerheten till sjoss,
forhindra att mdanniskor skadas eller omkommer samt undvika skador pa
miljon, i synnerhet pd den marina miljon, och pd egendom !
tillagd]

. [understrykning

55 Externa effekter

Vi har i denna utredning kommit fram till tvd mojliga 16sningsforslag, vilka
far nagot olika konsekvenser. Losningsforslag A (se avsnitt 3.2) innebér
ingen ny reglering, utan fordndringen efterstrdvas genom information och
vagledning. Losning B (se avsnitt 3.3) innebér att existerande reglering
forandras inom ramen for myndighetens foreskrifter. Nedan beskrivs de
konsekvenser regleringen vintas fa for samhéllet i stort.

Externa effekter genom tydligare och modernare regler

Transportstyrelsen har som mal att skapa tydligare och mer enhetlig regle-
ring. Savél forslag A som B bygger pa funktionsbaserade bestimmelser som
ar mojliga att anpassa for olika d&ndamal.

Forslag B ér vdlként och har existerat for segmentet passagerarfartyg sedan
2002. Ménga av rederiorganisationerna foljer fortfarande kravstrukturen.
Tidigt ansdg man att regelverket gick att anpassa ocksa till personbefordran
och fartyg stérre in 20 brutto, ndgot som belysts i flera forarbeten®?.

2! ISM-forordningen, punkt 1.2.1.
22 Exempelvis proposition 2002/03:109 Sjésikerhet, samt proposition 2008/09:10 Vissa
anpassningar av bestimmelserna om rederiers och fartygs sékerhetsorganisation.
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Vér bedomning ar att bada forslagen A och B kan betecknas som moderna
funktionsbaserade regelverk som kan anpassas efter sj6fartens utveckling
men det finns brister gédllande tydlighet for forslag A.

Hog sjosakerhet och farre olyckor

Vi har i denna konsekvensutredning tagit avstamp i det transportpolitiska
hinsynsmaélet — att ingen ska dodas eller skadas allvarligt. Var bedomning &r
att de langsiktiga konsekvenserna av forslag A och B skiljer sig at.

Vad giller A bedomer vi att det 6ver tid skulle komma att leda till forsdm-
ringar jaimfort med dagens sékerhetsnivd. Det bor hér ocksé beaktas att
dagens sdkerhetsniva troligen &r ett resultat av den tidigare reglering som i
princip har funnits sedan 2002, dvs. innan TSFS 2017:26 tradde ikraft.
Manga rederiorganisationer har inte analyserat dagens krav, ex. har endast
en forfragan om mojlighet att avskaffa tjinsten som sérskilt utsedd person
inkommit till myndigheten (jmf. ISM-koden punkt 4). Beaktar man ocksa
avsaknaden av centrala element for det som regleras genom systematiskt
sjosdkerhetsarbete (TSFS 2017:26) och som tidigare redovisats i tabell 1, s&
finns en betydande risk att sdkerhetskulturen foérsdmras inom organisationer
som bedriver passagerarbefordran i fartomrade E (samt delvis i C och D).

Vér bedomning ar att de fartyg som i dag omfattas av TSFS 2009:1 kommer
att ha en oforiandrad sdkerhetsnivéa, forutsatt att allt bedrivs som i dag.
Tidigare har ocksa anpassningar genomforts for att justera kravbilden t.ex.
undantogs passagerarfartyg inom fartomrade E, genom 2 kap. 14 § Tran-
sportstyrelsens foreskrifter (TSFS 2009:2) om tillsyn inom sjofartsomradet
fran kravet pd att fartyget maste ha certifikat om godkénd sikerhetsorgani-
sation. Det rickte att rederiet hade ett dokument om godkénd sdkerhets-
organisation.?’

Infrastrukturslitage

Om fGrslaget bidrar till att passagerartransporter flyttar fran vég till sjo i
stadsregioner, sd kan kostnaderna for drift, underhall, slitage och repara-
tionsarbeten pa vig minska i och med att vignéatet da avlastas. Detta kraver
dock att de som nyttjar forbindelseleder med passagerarfartyg kianner
trygghet, vilket kan kopplas till generella sjosakerhetsnivéer.

6. Sammanfattning av 6vervagda alternativ och varfor
foreslagen reglering anses vara det basta alternativet

Som ndmnts i avsnitt 5 sd dr ett méal att transportsystemet ska vara samhalls-
ekonomiskt effektivt. I vart forslag har vi inte bara beaktat detta mal, utan
ocksa maélet att ingen ska dodas eller skadas allvarligt vid nyttjande av
transportsystemet. I detta avsnitt gor vi mot bakgrund av dessa mél en

23 Bestimmelsen upphivdes genom att TSFS 2009:2 ersattes med TSFS 2018:27.
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A

analys av losningsalternativ A och B, forst utifran sociala paverkansetfekter,
framst sdkerhetsaspekten, och dérefter utifrdn ekonomiska effekter for
foretag och myndigheter.

Skador och dédfall

Personskador och dodsfall i samband med passagerartransporter medfor
stora samhéllsekonomiska kostnader. Det ar tyvérr svart att fa fram ett bra
statistiskt underlag, dd man inom sjofarten under 14ng tid valt att inte skilja
pa allvarligt skadade och litt skadade vid statistiska sammanstéllningar.
Aven om man skulle anta att alla personskador vid passagerartransport inom
fartomrade E (delvis C och D) ér lindriga, s& bedoms samhillskostnaden
dnd4 uppga till 20,7 miljoner kronor. Kostnaden relateras till ett transport-
arbete som beriknas uppga till 35 miljoner?* transporterade passagerare
vilket dr ungefar hélften av de passagerare som viljer att resa vattenvigen i
Sverige?’.

Forsamrad sékerhetskultur

Dagens sikerhetsorganisationssystem vilar till stor del fortfarande pa
strukturer som etablerats 6ver lang tid utifrdn den kravbild som tidigare
fanns, baserad pé krav i TSFS 2009:1.

Strukturen for systematiska sjosidkerhetsarbetet har dock gjort att sdker-
hetskulturen 6ver tid kan forsdmras (se tabell 1). Ett exempel pé detta ar
bestammelserna om sdrskilt utsedd person. Rederierna har fortfarande
sadana sérskilt utsedda personer inom sina organisationer men enligt
befintlig reglering s behovs inte ldngre sddana tjdnster. Bestimmelserna
om sirskilt utsedda personer var en central komponent vid framtagandet av
den forsta regleringen av maritima sikerhetsorganisationssystem for att
genom en funktion binda samman fartygsorganisationen med
rederiorganisationen.

Det bor ocksa noteras att tidigare forarbeten om reglering av sdkerhetsorga-
nisationer?® utgar fran att ISM-strukturen &r mojlig att anpassa dven till sma
rederier, eftersom den redan bygger pa organisatoriska funktionskrav.
Mellan 1995 och 2009 omfattade tillimpningsomradet i fartygssdkerhets-
lagen, vad giller dessa rederiorganisationer, fartyg som bedrev person-
befordran samt fartyg storre dn 20 brutto. I och med problem med att fa till
rimliga tekniska foreskriftsregler for segmentet 20 brutto s implemen-
terades aldrig nivan 1 praktiken.

24 Uppgiften om 35 miljoner passagerare kommer fran Skiirgirdsredarnas hemsida
(https://skargardsredarna.se/ besokt 2024-03-22).

25 ASEK 7.1, Analysmetod och samhillsekonomiska kalkylvirden for transportsektorn,
Trafikverket, utgiven 2023.

26 Exempelvis proposition 2002/03:109 Sjosikerhet, samt proposition 2008/09:10 Vissa
anpassningar av bestimmelserna om rederiers och fartygs sékerhetsorganisation.
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Konsekvensanalysen belyser saledes att alternativ A och B divergerar 6ver
tid. For de sociala effekterna presenteras skillnaden mellan om en person
omkommer (inom tidsintervallet 10 ar), eller inte. Har &r antagandet att det
primira syftet &r just att skydda manniskoliv och d@ven om péaverkan pa antal
minniskoliv dr smé (bedoms vara 0,32 doda/dr)?’ sd blir ocksa skillnader
mellan alternativen stora over tid (effekten &r 0,10 doda/ar som antingen
adderas eller subtraheras).

Ekonomiska effekter

Vidare finns rent ekonomiska effekter for rederierna. Konsekvensanalysen
pekar pd att sjosdkerhet ar ett viktigt argument vid stadsplanering och inkdp
av transporttjinster dir det viger mellan olika transportslag. Att saledes
upprétthalla en hog sjosdkerhetsmissig niva bedoms gynna transport-
foretagen. Antagandet &r att en allvarlig olycka (ex. 1 Stockholms eller
Goteborgs sjotrafikdel) skulle paverka opinionen negativt mot att vélja
sjotransport till fordel for buss eller sparburen trafik.

I denna utredning har vi vid ett antal tillfdllen refererat till ASEK-rapportens
standpunkt ndr det géller luft och sjotrafiktjénster, vilken dr att ”/s/ddana
olyckor géiller det att till néistan varje pris undvika . Detta r en samhills-
ekonomisk utgdngspunkt for luftfart men ocksa for sjétransporter.
Regleringen som foreslas bor dérfor vara dndamalsenlig och ge forutsétt-
ningar for en vélutvecklad sidkerhetskultur ocksa inom sjofartsomradet.

Samtidigt gar det att se ekonomiska fordelar med 16sningsalternativ A, da
tillsynsverksamhet méjligen kommer att utebli och de fasta avgiftsnivaerna
séledes justeras. I jamforelse med redovisade samhillskostnader for dodade
och skadade handlar det 4ndd om mattliga samhaéllsbesparingar. Diaremot
beddms personalkostnader for rederier relaterade till tjénsten sdrskilt utsedd
person minska. Dock maste nagon form av sékerhetsorganisatoriska
uppgifter fortsatt géras och de kostnaderna placeras da troligen pa andra
kostnadsbérare 1 organisationen.

Bedomningen ér séledes att det inte &r troligt att det blir ndgon avseviard
minskning av kostnaden. Om hela det arbete som en sérskild utsedd person
gor 1 dag skulle forsvinna, dé skulle valdigt lite av ett systematiskt
sikerhetsorganisationsarbete aterstd och detta skulle resultera i minskad
sjosdkerhet. Bdde minskade avgifter och minskade personalkostnader
korrelerar med minskade administrativa kostnader. Beddmningen &r att
rederiernas personalkostnader, avgifter samt administrativa kostnader initialt
gér att reducera dven med efterlevnad av systematiskt sjosédkerhetsarbete.

7 Se nedan avsnitt 18 berikningsunderlag, specifikt 18.4 Sociala effekter.
28 Sida 25, ASEK 7.1, Analysmetod och samhillsekonomiska kalkylvéirden for
transportsektorn, Trafikverket, utgiven 2023.
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Samtidigt bedoms efterfragan bli paverkad i en annan riktning om det
uppstér en faktiskt mitbar skillnad i sjosdkerhet.

Snedvriden konkurrens

Bestimmelser om systematiskt sjosdkerhetsarbete bedoms ocksé leda till
snedvridning av konkurrens. Kravbilden géllande sidkerhetsorganisation for
ett nybyggt passagerarfartyg 6ver 24 meter kommer att skilja sig &t
beroende pé vilket fartomréde som fartyget trafikerar. Véljer redaren att
bedriva trafik inom fartomrade E stélls vissa krav men om trafiken bedrivs i
fartomrade D stills andra krav. Bestimmelser skiljer sig forvisso at dven
tekniskt men hér syftar regleringen pa “sékerhetskultur”, inte ex. tekniska
brandskyddsnivaer. Aven passagerafartyg som trafikerar fartomrade D men
over och under 24 meter far ett snedvridet konkurrensforhdllande da det
mindre fartyget enbart behover efterleva bestimmelser om systematiskt
sjosdkerhetsarbete.

Att det skapas skillnader mellan segment av sjofart ex. mellan last eller
personbefordran och passagerartrafik &r naturligt. Genom introduktionen av
systematiskt sjosdkerhetsarbete sa har sdkerhetsorganisationerna inom vissa
segment utvecklats, ex. for sma fiskefartyg eller sma lastfartyg, vilket
beddms vara positivt. Det foljer till viss del ocksa de intentioner som
lagstiftningen hade fram till 2009.% Vad som bedéms vara problematiskt ir
ndr det skapar skillnader inom ett segment, ex. transport av passagerare med
passagerarfartyg.

Analys av forslag A och B

Beddmningen ir att nivan pa sjosikerhet dver tid minskar med 10snings-
forslag A da det &r foreskrifter som ér styrande for hur implementeringen
sker &ven om myndigheten ger rad och information. Myndigheten kan vid
rederikontroll upptdcka en allmént forsdmrad sékerhetskultur vilket i sin tur
kan indikera specifika brister i siikerhetsorganisationen. *° Forslag A ir
otydligare om hur myndigheten ska kunna foreldgga om specifika brister da
funktionskraven i TSFS 2017:26 har formulerats valdigt 6ppet. Om réttelse
inte sker dr det ocksa oklart hur myndigheter ska kunna koppla konkreta
brister till ansvarsbestimmelser i FSL*!,

Att enligt 16sningsforslag B, flytta regleringen av sdkerhetsorganisationer
for passagerarfartyg frdn TSFS 2017:26 till TSFS 2009:1, bedoms inte ge
omfattande fordndringar mot den verksamhet som de facto bedrivs i dag.

Anpassningen fullt ut till vad TSFS 2017:26 kréver har &nnu inte genom-
forts, utan bade rederier och myndigheten lever till stora delar kvar i en

2 Se exempelvis Prop. 2002/03:109, bet. 2002/03:TUS5, rskr. 2002/03:191 samt prop.
2008/09:10.

30 Se tabell 1. Analys av elementen i TSFS 2017:26 utifrén begreppet sikerhetskultur.
31 Se exempelvis 8 kap. 2.1 § (2003:364) FSL.
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struktur som ursprungligen tillhor TSFS 2009:1. Att sa ér fallet paverkar ex.
arbetskostnader relaterat till tillsyn. Bytet av tillimpningsomride for saker-
hetsorganisationssystem skulle dd harmoniera passagerarbefordran bittre.
Den nyutvecklade varianten systematiskt sjosédkerhetsarbete kunde da
anpassas bdttre och vara en positiv kraft for battre sjosdkerhet hos tidigare
sikerhetsorganisatoriskt oreglerade segment, sd som smaé fiskebatar och
mindre (last)fartyg under 500 brutto som bedriver personbefordran.

Eftersom forslag B foretradesvis dr kopplat det transportpolitiska
hénsynsmaélet att ingen ska dodas eller skadas allvarligt, handlar det
primért om att virdera sjosikerhet. I den s kallade ASEK-rapporten>?,
framgér att “vdrderingen av 6kad sjosdkerhet (alltsa minskade
forvintade olyckskostnader) far dnnu sa ldnge goras med indirekta
metoder”. De kostnader som uppstir med anledning av olycksrisker
hénfors bade till interna foretagskostnader samt externa kostnader.
Rederiet tar normalt hojd for vissa risker. Ett sddant exempel pé interna
foretagskostnader ar budgeterade reparationskostnader for att fartyget
skadas vid angoring till kaj. Sddana ”smaskador” sker drligen och
omhéndertas nér fartyget underhalls. Andra typer av materiella kostnader
for exempelvis grundstotning internaliseras ofta genom forsdkringar.

Ett exempel pa indirekt kostnad som skiljer mellan 16sningsalternativ A
och B dr merkostnaden for den som utser en sérskilt utsedd person inom
sakerhetsorganisationen. Kravet om att utse en séddan ar tydligt och éter-
finns for 16sningsalternativ B men saknas for 16sningsalternativ A. Dock
ar det svart att dra langtgdende slutsatser baserat pa vad som i dag skiljer i
regelkrav. I princip samtliga rederiorganisationer som bedriver
passagerartrafik i fartomrade E har fortsatt en sdrskilt utsedd person,
eftersom det tidigare varit ett krav. Kravet forsvann dock genom ikraft-
tridandet av TSFS 2017:26 for de rederier med enbart passagerarfartyg
som bedriver verksamhet i fartomrdde E.

Eftersom allvarliga olyckor inom sjofartsniringen kan "...vara liktydigt
med en katastrof med extremt hoga olyckskostnader ndr det gdller sdvil
manskligt lidande som materiella skador” och eftersom”/s]ddana
olyckor giller det att till néstan varje pris undvika” sé fokuserar niring
och myndigheter verksamheten pa att minimera risknivéer®’. Detta gors
genom efterlevnad av regler, exempelvis géllande sékerhetsutrustning

32 ASEK stér for Analysmetod och Samhillsekonomiska Kalkylvirden for transportsektorn.
ASEK innehéller varderingsmetoder for transportsektorn. Det dr Trafikverket som ansvarar
for ASEK och arbetet med rapporten. Transportstyrelsen dr en av myndigheterna som deltar
i samradsgruppen. ASEK 7.0, Analysmetod och samhéllsekonomiska kalkylvéarden for
transportsektorn, Trafikverket, utgiven 2020.

33 Sida 25, ASEK 7.0, Analysmetod och samhillsekonomiska kalkylvéirden for
transportsektorn, Trafikverket, utgiven 2020.
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samt utveckling och inférande av sdkerhetsrutiner. Pé sa vis ticks de
forvintade externa olyckskostnaderna genom att kostnaden for regel-
uppfyllelsen ticks.

Det hir ger tva perspektiv, dels interna sékerhetskostnader, dels externa
olyckskostnader. Dessa bor rimligen undvikas med forebyggande séker-
hetsarbete. Denna del bor utga fran dagens sjosdkerhetslége, ett sa kallat
nollalternativ. Skillnaden mellan 16sningsalternativ A och nollalternativet
ar att ingen fordndring mot rddande praxis aterspeglas i nollalternativet.
For mer information om samspelet mellan konsekvenser se del C. Dér
aterfinns ocksa en redogorelse for berdkningsunderlag (se under avsnitt
18).

Nir det giller reglering av sékerhetsorganisationer dr det problematiskt att
enbart lata fartomradet styra kravstédllningen. Losningsalternativ A bortser
frén att vissa av tillimpningsomradets rederiorganisationer har en hog
organisatorisk komplexitet. Dagens situation med tva regelstrukturer for
passagerarfartyg som bedriver verksamhet pa nationellt vatten fordjupar
problemet, &ven om myndigheten enligt forslag A genomfor informations-
insatser. Exempelvis kan rederier med systerfartyg (6ver 24 meter) i dag
bedriva passagerartrafik inom olika fartomraden, dvs. ett passagerarfartyg
bedriver trafik inom fartomrade E och ett annat passagerarfartyg inom
fartomrade D. Det innebér att samma rederi har olika krav pa rederiets
sikerhetsorganisation och far antigen dela upp rederiverksamheten 1 tva
delar eller utga fran den strangare regleringen for hela organisationen. Detta
snedvrider ocksd konkurrensneutraliteten inom segmentet passagerar-
befordran.

Nir det giller 16sningsforslag A finns det heller inget marknadsméssigt skil
att striva efter konkurrensneutralitet mellan sékerhetsorganisatoriska krav
pa lastfartyg over 5 meter som dr baslinjen 1 TSFS 2017:26 och samma
organisatoriska krav for organisationer med passagerarfartyg med 200-300
passagerare da detta &r skilda segment och skilda verksamheter.

Det bor ocksa noteras att det enbart dr 15 &r sedan regeringen i prop.
2008/09:1034 foreslog en ny precisering av tilldimpningsomradet for
sikerhetsorganisationer till att omfatta passagerarbefordran och (last)fartyg
med en storlek pd 500 brutto. Tidigare hade sidkerhetsorganisatoriska
bestimmelser 1 lag omfattat personbefordran (d.v.s. d& antalet passagerare
understiger 13 personer) samt fartyg med en storlek pa 20 brutto.

34 Regeringens proposition 2008/09:10, Vissa anpassningar av bestimmelserna om
rederiers och fartygs sékerhetsorganisation.
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7. Vilka bemyndiganden grundar sig myndighetens
beslutanderatt pa?

Transportstyrelsens har féljande bemyndiganden att meddela foreslagna
foreskrifter:

Tabell 4. Redogorelse for bemyndiganden.
Foreskrifter som andras Bemyndigande

Transportstyrelsens foreskrifter (TSES 2009:1) | 2 kap. 6 § fartygssidkerhetsforordningen
om sdkerhetsorganisation pa rederier och fartyg | (2003:438)
som inte omfattas av forordning (EG) nr

336/2006

Transportstyrelsens foreskrifter och allmidnna 2 kap. 1 och 6 § fartygssékerhetsforordningen
rad (TSFS 2017:26) om fartyg i nationell (2003:438)

sjofart

Transportstyrelsens foreskrifter och allménna 3 kap. 3 § fartygssakerhetsforordningen

rad (TSFS 2018:27) om certifikat och tillsyn (2003:438) i fraga om giltighetstiden for
inom sjofartsomradet dokument om godkénd sdkerhetsorganisation
och for certifikat, och

6 kap. 7 § fartygssakerhetsforordningen
(2003:438) i fraga om tillsyn.

8. Overensstimmer regleringen med eller gar den utéver
de skyldigheter som féljer av EU-rattslig reglering eller
andra internationella regler?

ISM-koden é&r internationell reglering som Sverige forbundit sig att folja.
Koden har inforlivats i svensk rétt genom bestdmmelser i fartygssdkerhets-
lagen och 1 foreskrifter meddelade med stod av lagen. Alla svenska passa-
gerarfartyg som inte omfattas av forordningen (EG) nr 336/2006 omfattas
av de internationella reglerna om ISM-koden, sdsom koden inforlivats i
svensk ritt (se 2 kap. 10 § och 3 kap. 9 § fartygssédkerhetslagen). Eftersom
forslaget innebdr ett fortydligade av att passagerarfartyg som omfattas av
kraven pa systematiskt sjosikerhetsarbete i TSFS 2017:26 ocksé ska iaktta
foreskrifterna om sidkerhetsorganisation i TSFS 2009:1 &r dndringarna for-
enliga med internationell rétt. Justeringarna i foreskrifterna om certifikat
och tillsyn innebér att de rederier och fartyg som omfattas av forslaget ska
genomga tillsyn for utfardande av dokument och certifikat om godkénd
sdkerhetsorganisation enligt samma principer som andra rederier och passa-
gerarfartyg som omfattas av TSFS 2009:1. Andringarna i de foreskrifterna
ar séledes ocksa forenliga med internationell rétt.

Genom forordningen (EG) nr 336/2006 dr ISM-koden bindande for vissa
fartyg inom EU, t.ex. passagerarfartyg i fartomrdde A och B och ro-ro-
passagerarfartyg. De foreslagna foreskriftsdndringarna géller emellertid
passagerarfartyg som inte omfattas av forordningen. De fartyg som berors

22 (33)
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av forslaget faller saledes under nationell radighet och forslaget ar forenligt
med EU-ritten.

Foreskriftsforslaget innehaller inte nagra tekniska regler om varor, foreskrif-
ter om informationssambhéllets tjénster eller datalokaliseringskrav. Trans-
portstyrelsen bedomer darfor att det inte foreligger ndgon skyldighet att an-
mala foreskrifterna enligt forordningen (1994:2029) om tekniska regler.

Transportstyrelsen bedomer att foreskriftsforslaget inte heller 4r anmal-
ningspliktigt enligt forordningen (2009:1078) om tjénster pa den inre mark-
naden. Forslaget innehaller inte nagra bestimmelser om sadana tjanster som
omfattas av forordningen och tjanstedirektivet (Europaparlamentets och
radets direktiv 2006/123/EG av den 12 december 2006 om tjdnster pa den
inre marknaden).

9. Behover sarskild hansyn tas nar det galler tidpunkten for
ikrafttradande och finns det behov av speciella
informationsinsatser?

Det finns en risk att rederier anpassar sin sidkerhetsorganisation efter de,
jamfort med ISM-koden, forenklade kraven om systematiskt sjosdkerhets-
arbete istéllet for att tillimpa TSFS 2009:1 sdsom innan ikrafttrddandet av
TSFS 2017:26. Detta kan 6ver tid innebéra en forsdmrad sdkerhet inom
rederiet och pé redarens fartyg. Déarfor bor viss skyndsamhet med
ikrafttrddandet iakttas.

Det behdvs ett visst arbete av Transportstyrelsen for att informera de redare
som omfattas av dndringarna.

B. Transportpolitisk maluppfyllelse

Det dvergripande mdlet fér svensk transportpolitik dr att séikerstélla en
samhadéllsekonomiskt effektiv och langsiktigt héllbar transportfdrsérjning for
medborgare och néringsliv i hela landet. Under det dvergripande mdlet finns
ocksd funktionsmal och hénsynsmdl med ett antal prioriterade omréden.

Funktionsmdélet handlar om att skapa tillgéinglighet fér ménniskor och gods.
Transportsystemets utformning, funktion och anvdndning ska medverka till att
ge alla en grundldggande tillgéinglighet med god kvalitet och anvandbarhet
samt bidra till utvecklingskraft i hela landet. Samtidigt ska transportsystemet
vara jamstallt, det vill séga likvardigt svara mot kvinnors respektive méns
transportbehov.

Hénsynsmélet handlar om sdkerhet, miljd och hdlsa. Transportsystemets
utformning, funktion och anvéndning ska anpassas till att ingen ska dédas eller
skadas allvarligt. Det ska ocksé bidra till det dvergripande generationsmélet fér
miljd och att miljskvalitetsmélen uppnds, samt bidra till kad hélsa.
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10. Hur paverkar regleringen funktionsmalet?

Staten vill gora transporttjdnsterna sa tillgdngliga som mojligt for med-
borgarna. Regelforslaget bedoms ha viss effekt pa funktionsmaélet, specifikt
i fraga om konkurrensneutralitet (se resonemanget under avsnitt 6).

11. Hur paverkar regleringen hansynsmalet?

Det dr hinsynsmaélet som fraimst bedoms paverkas beroende pa val av
reglering, se utveckling av resonemang i avsnitt 6, Sammanstillning av

konsekvenser.
C. Foretaq
12. Hur manga foretag berors, i vilka branscher ar de

verksamma och hur stora ar foretagen?

Relaterat till konsekvensutredningen s finns det enligt SITS 220 foretag
som primart omfattas av begreppet rederiorganisationer. Ett antal av dessa
ar stora komplexa foretag. Fem av foretagen bedriver trafik med 177 fartyg.
Transportarbetet for sektorn av foretag som bedriver passagerartrafik
nationellt uppgar till 35 miljoner passagerare.® Ett stort antal rederiforetag
hanterar ocksé bara ett passagerarfartyg, vilket gor att regleringen har stor
spannvidd.

Tabell 5. Féredelning av registrerade passagerarfartyg inom respektive fartomrade?’
Fartomrade Antal Passagerarfartyg Kommentar
A 11 (passagerar)fartyg, 2 obegrinsat, 2 (A 250)
samt 7 (A 50)
9 passagerarfartyg
15 passagerarfartyg
89 passagerarfartyg

=S O W

431 passagerarfartyg 64 (Begrinsat E)

35 Sjdfartsinspektionens tillsynssystem (SITS), dvs. Transportstyrelsens samlade
information om fartyg och rederiorganisationer.

36 35 miljoner passagerare kommer fran Skirgardsredarnas hemsida
(https://skargardsredarna.se/ besokt 2024-03-22)

37 Tabellen &r sammanstélld 29 april 2020 men bedémningen ér att fordelningen har varit
relativt konstant 6ver tid.

38 Statistiken géllde passagerafartyg men en del av dessa fartyg dr ocksé klassade som
lastfartyg, s& kallad dubbelcertifiering. Internationell reglering géllande all internationell
passagerarbefordran vilket inte bygger pa fartygets bruttodréktighet utan enbart
klassningen till passagerarfartyg.
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Vilken tidsatgang medfor regleringen for foretagen och

vad innebar regleringen for foretagens administrativa
kostnader?

I tabell 6. redovisas effektskillnaderna for foretagen mellan
nollalternativet och de tvé losningsforslagen A samt B.

Tabell 6. Administrativ tidsdtgéng och kostnader for foretag.

Beskrivning

Losning noll

Loésning A

Loésning B

IAdministrativa kostnader|

Nollalternativet brister idag i
kravstallning for
sikerhetsnivaer gillande
passagerarbefordran i
fartomrade E (delvis C-D) (se
punkt 3.1). Dock uppritthaller
rederiorganisationerna
fortfarande den niva som
tidigare krdvdes (dvs. innan
ikrafttradandet av TSFS
2017:26). Det innebér att
organisationerna sjélva bar en
hogre intern sdkerhetskostnad
dn vad som kravstills men som
ligger i niva med 16sning B
och kostnader for de foretag
som bedriver passagerartrafik i
fartomrade D.

[ forhallande till
nollalternativet kommer det att
dtga arbetstid for
rederiorganisationerna att
tillgodogora sig strukturen och
kravnivaerna for gdllande
reglering, dvs. i forhallande
till systematiskt
sjosdkerhetsarbete som
daterfinns i TSFS 2017:26.
\Bedémningen dr att mycket
lever kvar i tidigare
kravstdllning utan att beakta
vad systematiskt
sjosdkerhetsarbete ger for
mandéverutrymme. Samtidigt dr|
bedomningen att ett antal
rederiorganisationer dr nojda
med tidigare niva som implicit
uppfyller kraven i TSFS
2017:26. Den sammanlagda
bedomningen dr att over tid
lkommer dndad
organisationerna att anpassa
sig till de bestimmelser som
anger nivdn pd
dkerhetsorganisationen
lgenom krav pa systematiskt
sjosckerhetsarbete. Kostnader
for informationssamlande,
utbildning samt inldsning av
krav existerar men dr dock
svart att kvantifiera.

\Losningsalternativ B bedoms
inte ge ndgon skillnad
igentemot dagens gdllande
praxis. De flesta rederier han
omfattats av reglering i
enlighet med TSFS 2009:1
under ldang tid och praxis
beddéms vara att de flesta
rederiorganisationer fortsatt
efterlever den struktur som
tidigare funnits. Det innebdr
latt reglering genom TSFS
2009:1 inte skulle foranleda

dgra nya administrativa
kostnader.

14.

Vilka andra kostnader medfor regleringen for foretagen

och vilka forandringar i verksamheten kan de behova

vidt

a?

Det ar svart att géra bedomningar for andra kostnader men ett urval av
effektskillnaderna for foretagen mellan nollalternativet och de tva 16snings-
forslagen A samt B redovisas 1 tabell 6. Vidare fors ett resonemang om
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konkurrensproblematik béde i tabell 7 men dven ett mer utvecklat
resonemang under avsnitt 6.
Tabell 7. Ekonomiska effekter for foretag.
Beskrivning Loésning noll Losning A Loésning B

IAvgifter Nollalternativet innebér att  |Eftersom detta alternativ \Losningsalternativ B bedoms
analysen utgér fran praxis och |krdver en anpassning till nu  |inte generera ndgra
da utfors idag \gdllande tillsynsforeskrift sa  |skillnader mot dagens
tillsynsaktiviteter som &r kan avgifiskostnaden for all  |avgifisnivaer.
avgiftsbelagda dels for tillsyn av fartygens godkinda
)rederiorganisationen (DoC) dkerhetsorganisation komma
som utfardas for en bestdimd  (att forsvinna. Idag ingdr den
tid om 5 ar som f6ljs upp med |delen i en schablonavgift som
periodisk rederikontroll. ticker flera typer av
Myndigheten utfor fortfarande |[forrdttningar. Avgiften dr
ocksa tillsynsaktivitet for ocksa arlig. Om det sker en
passagerarfartyg i fartomrade |ustering av avgiften utifirdn
E gillande certifikat om faktiska tillsynsforrdttningar
godkind sikerhetsorganisation [sd innebdr det en besparing pd
genom att folja praxis. -357 000 kr. Dock kan
Nuvarande tillsynsforeskrift |avgiftsnivderna kvarsta for
TSFS 2018:27 verkar dock  |fartyg och dd uteblir enbart
inte ge utrymme for den senarefkontrollen av systemets
typen av forréttningar vilket  |funktionalitet. Vilket beskrivs
beaktas i 16sningsalternativ A. |vara en central del av

uppbyggnaden av ett
IAvgiftsnivaerna for dkerhetsorganisationssystem.
nollalternativet ger att de
drliga rederikontrollerna Gédllande rederikontroll sa dr
beriiknas sta for 911 000 Kr. bedomningen att inga
IAvgifter relaterade till fartygeniskillnader sker i jamforelse
berdknas uppga totalt till 1  |med nollalternativet.
071 000 kr. For denna analys
dr det dock viktigt att ocksa
redovisad uppskattad avgift
relaterad enbart till certifikat
om godkind
sakerhetsorganisation vilket
'beréiknas uppga till 357 000
kr (se avsnitt 18 for
berdkningsgrund).

[Efterfragan Som tidigare ndmnts sa \nitialt dr bedomningen att det |Sjosckerheten bedoms vara
relateras efterfragan av inte kommer att vara ndgon  |pd samma nivd som
sjotransporter till att skillnad beroende pd vilket  |nollalternativet alternativt
sjosdkerheten dr god och vid  |regelverk som reglerar over tid stirks den med detta
upphandling kan pavisas. rederiernas organisatoriska |alternativ. Sjosdkerhet har
Nollalternativet kan idag sikerhetsarbete. Mdanga en positiv effekt pa
pavisa sjosakerhetsniva rederier dr fortsatt kvar i efterfragan. Nir mediala
eftersom praxis ligger kvar i [strukturer som tidigare var  olyckor intrdffar sjunker
den struktur som existerade  [kravstdillda. Over tid gors docklresandet. Det dr dérfor
innan ikrafttradandet av TSFS |bedémningen att systematiskt |Onskvdrt att som ASEK-
2017:26 dvs. i linje med sjosdkerhetsarbete kan leda tillrapporten uttrycker det
16sning B. negativ utveckling av ”[s]ddana olyckor giiller det

sjosdkerheten vilket kan leda |att till néistan varje pris

till att olyckor intrdffar som  undvika” (ASEK-Rapporten
far medialt genomslag. Det  sid 25).

kan dd i sin tur leda till en

nedgdng i efterfragan av
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transporttjdnster inom
egmentet. Beroende pd att
uppfattningen blir att andra
transportslag i ex. Stockholm
(buss, spdrvagn etc.) dr
scikrare dn sjotransport.
\Ddrfor gor bedémningen att
langsiktigt kan det ha en
erifer negativ paverkan.

IKonkurrensforhallanden

I nollalternativet har det
genom den nya kravbilden
(TSFS 2017:26) uppstatt en
problematisk snedvridning av
konkurrensforhallandet mellan
passagerartrafik i fartomrade E
(delvis C och D) och 6vrig
passagerarbefordran.
Regelkraven ger lattnader
inom fartomrade E som inte
finns for ex. fartomrade D.
IDock bor det podngteras att
praxis fortfarande ligger pa en
nagorlunda liknande niva for
trafik i fartomrade D och E.

\Konkurrensforhallandet
nedvrids mellan rederier som
bedriver trafik i C-D omrdde
med fartyg over 24 meter och
de fartyg som dr under 24
meter samt de som bedrivet
trafik i E-omrdde. Den
nedfordelning som sker foljer
killnaden mellan
losningsalternativ A och B i
lkonsekvensanalysen.
\Principiellt ska ett segment
folja regler beskrivna i [6sning
U och det andra segmentet kan
konkurrera med de
kostnadsfordelar som
redovisas i losningsforslag B.
\Dock anger ocksd utredningen
att det finns indikationer pd att
6ver tid kommer det att bli
skillnader i respektive
organisations sjosckerhet.

\[For fartyg som tinker
etablera
passagerartransport
neutraliseras skillnaden
mellan hur man over tid kan
lkomma att arbeta med
iscikerhetskultur. Exempelvis
dr det idag krav pa DP for

ederier som bedriver trafik
imed fartyg over 24 meter
inom fartomrdde C-D. Detta
iskiljer sig mot rederier med
fartyg under 24 meter i
lsamma omrdaden samt
passagerarfartyg i trafik i
fartomrdde E.

IPersonalkostnad

IKostnaden for personal

relateras primart till de
skillnader som aterfinns for det
administrativa arbetet relaterat
ill sékerhetsorganisations-
systemet. Detta delas in som
en personalkostnad direkt
elaterat till rederikontroll ca
940800 kr. Dirutdver finns det]
en personalkostnad kopplat till
fartygens tillsynsforréttningar
a ca 306 000 kr. Den sista
ersonalkostnaden handlar om
de som har som arbetsuppgift
att administrera systemet. Den
ersonalkostnaden berdknas
sammantaget till 24,6
miljoner kr for samtliga
rederiorganisationer.
(se avsnitt 18 for berdkningar)

\For losningsalternativ A dr
bedomningen att
personalkostnaden relaterat
till tillsyn av fartyg, dvs.
306000 kr bor forsvinna. Dock
r det svdrt att berdikna
skillnaden pd
personalkostnaden for att
administrera systemet. Det
finns skillnader mellan det som
dr praxis idag ddr rederierna
har utsedd personal till detta
arbete. Dock visar utredningen
att detta inte tydligt regleras.
Over tid kan alltsd
personalkostnaden sjunka men
kvantifiering dr svart att gora.
\Rederierna har fortsatt
bestimmelser relaterat till det

ystematiska
sjosdkerhetsarbetet och detta
arbete betingar fortfarande en
kostnad.

Losningsalternativ B bedoms
inte generera nagra
skillnader mot dagens
lonekostnadsnivder.
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15. | vilken utstrackning kan regleringen komma att paverka
konkurrensforhallandena for foretagen?

Regleringen som presenteras i l0sningsalternativ B kommer att omhénderta
problem som uppstod genom den nya regleringen (TSFS 2017:26). For mer
ingéende redogorelse se avsnitt 6.

16. Hur kan regleringen i andra avseenden komma att
paverka foretagen?

Det finns resonemang som till viss del dven beskriver nytta for foretag 1
bade avsnitt 5, ex. miljo, hog sdkerhet etc. samt avsnitt 6, ex. ekonomiska
effekter etc. som beskriver hur regleringen kan komma att paverka rederier
(se resonemang under avsnitt 5 och 6).

17. Behover sarskilda hansyn tas till sma foretag vid
reglernas utformning?

Som ndmnts under avsnitt 5 fanns tidigare anpassningar for att justera
kravbilden t.ex. undantogs passagerarfartyg inom fartomrade E, genom 2
kap. 14 § Transportstyrelsens foreskrifter (TSFS 2009:2) om tillsyn inom
sjofartsomradet fran kravet pa att fartyget méste ha certifikat om godkind
sikerhetsorganisation. Det riackte att rederiet hade ett dokument om
godkénd sékerhetsorganisation. Anpassningen rérde enbart var verksam-
heten bedrevs geografiskt oavsett rederiets komplexitet. Med utgangspunkt
fran tidigare anpassning kan det 6vervigas om liknande anpassning skulle
kunna ge nytta for ex. rederier som bedriver trafik enbart med ett
passagerarfartyg. Bedomningen dr dock att nyttan for foretaget dr begransad
om ett eller tvd dokument utfardas.

18. Berakningsunderlag

18.1  Berakningsantaganden for basar 2022

Foretag — 226 foretag och 141 foretag i fartomrade E.*

Fartyg — 527 ett giltigt certifikat, 402 i fartomrade E, 62 i C-D <24 m.*°
Befintliga forrdittningar for 2022, TSFS 2017:26 DoC — 49 forrittningar*!
Befintliga forrdttningar for 2022, TSES 2017:26 SMC — 85 forrittningar*?

39 Ett antal rederier bedriver trafik i fartomrade E men ocksa inom andra fartomriden. Data
hadmtad ur SITS for 2020 men antagandet ar att fordndringen inte &r stor till basar 2022

40 Data SITS

41 Anger alla forrdttningar mot rederiers sikerhetsorganisation inrapporterat i SITS for
basaret 2022.

42 Anger enbart forrittningar relaterat till passagerarfartygs siikerhetsorganisation
inrapporterade i SITS for basaret 2022.
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Tid forrdttning fartyg, TSFS 2009:1 — Uppskattat snitt 3 timmar i per fartyg
Tid forrdttning rederi, TSFS 2009:1 — Uppskattat snitt 8 timmar i per rederi
Avgiftsniva rederi — 18 600 Kr for rederikontroll*?

Avgiftsnivd fartyg — Arlig fast avgift fartomrade D-E** (8 400 till 16 800 kr)
Personalkostnad myndighet — Beddms ligga pa 1 700 kr/timme.*
Personalkostnad rederi — Bedoms ligga pa 1200 kr/timme.
Informationskostnad — Antas 200 000 kr for material om ca 20 sidor.*®
Transporterade passagerare — Ca 35 milj, for C, D och E* tot 60,4 milj.*8
Viirdet av ett statistiskt liv — 44 miljoner kronor*

Antagna kostnader for skadade — Variation 13,86 miljoner — 4,75 miljoner>°
Antal drliga dédsolyckor passagerarfartyg — 0,55 personer/ar>!

Antal drliga skadade passagerarfartyg — 8,75 personskador/ar>?

43 Genomsnittlig kostnad basar 2023 (5000 fast avgift + 1700 per timme under § timmar)
(se TSFS 2016:105).

4 Arlig fast kostnad for passagerarfartyg som omfattas av TSFS 2017:26) inom fartomrade
D-E 1) under 15 m, 8400 kr, 2) 15-24 m, 12600 kr, 3) 6ver 24 16800 kr samt fartomrade A-
C oavsett ldngd 31500 kr (se TSFS 2016:105).

45 Alla personalkostnader (bdde myndighet och rederi) dr antagna vérden. De anvinds
primért till utrdkning av nollalternativet och analysen ar dérefter jimforande mellan
16sningsalternativen och nollalternativet. Medellon 2022 ar enligt SCB 459 600 kr vilket
representerar en berdknad total 16nekostnad pa 721 500 kr (ink skatt, avgifter).

46 Baseras pa framtagandet av informationsmaterialet; Yrkesfartyg med en lingd av 5-15
meter - dags att gora en sékerhetsgenomgéng av ditt fartyg och din verksamhet, Art TSG
2018-4269. Utgiven av Transportstyrelsen 2019

4735 miljoner passagerare kommer fran Skirgardsredarnas hemsida
(https://skargardsredarna.se/ besokt 2024-03-22)

48 Trafikanalys: Sjotrafik 2022 — Statistik 2023:16. 1,8 miljoner till Gotland och 23,6
miljoner internationellt

49 ASEK 7.1-rapporten kap. 9 sid 5. Riskvirdering for dodsfall (basar 2017)

50 ASEK 7.1-rapporten kap. 9 sid 5, Olycksvirdering, mycket allvarligt skadad — ej
allvarligt skadad, (basar 2017). Sjofarten gor ingen skillnad pé skadans allvarlighet vilket
leder till ett omfattande kostnadsspan. VTI notat 32-2015 VTI baserar sina utrdkningar pa
max-min berdkningar. (Angavs i 2010 ars penningvédrde man har for detta andamal raknats
upp till 2022 med en arlig upprakning av 1,5 % enl. ASEK-rapportens rek.

SU'VTI notat 32-2015, Baseras pé rapporterade olyckor mellan 1985-2014, dvs. 16 dddsfall
for all passagerarbefordran.

32 VTI notat 32-2015, Baseras pa rapporterade olyckor mellan 1985-2014, dvs. 254 skador
for all passagerarbefordran.
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18.2  Berakning foretag (basar 2022)
Avgifter

For rederier som ingér i konsekvensanalysen gors beddmningen att avgifter
betalas i anslutning till rederikontroll alternativt som en arsavgift for utford
tillsyn av fartygen och registerhallning.

Sammanlagda avgifter for rederier basdret 2022 uppgar da till:
49 rederikontroller*18 600 kr/tillsynsforrattning=911 000 kr i avgift.

Uppskattad avgift for de fartyg som genomgatt tillsynsforrittning. Denna
avgift ticker hela spektrumet av tillsynsaktiviteter pd fartygen och tillsyn av
det systematiska sjosdkerhetsarbetet dr en del av verksamheten. Primért
finns det tre certifikat som fartyget ska ha. Baserat pa det antagandet béar
certifikat om godkénd sdkerhetsorganisation enbart en tredjedel av avgiften.
Avgiftens storlek varierar med fartomréde och storlek (8 400 till 16 800 kr)
for analysen anvdnds medelvardet 12 600 kr per fartyg.

85 forrédttningar*12 600 kr/fartyg=1 071 000 kr i avgift for all tillsyn.
1 071 000 kr/3 (enbart SMC)=357 000 kr for avgift relaterad SMC

Personalkostnad
Rederiets arbetskostnad for rederikontroll:

49 rederikontroller*2 rederimedarbetare*8 timmar=784 timmar

784 timmar*1 200kr/timme= 940 800 kr

Rederiets kostnad for tillsyn av fartygens sdkerhetsorganisationssystem:
85 tillsynsforrattningar*3 timmar=255 timmarfor en rederianstélld

255 timmar*1 200kr/timmar=306 000 kr

Rederiets personalkostnader for administration av sékerhetsorganisations-
systemet. Berdkningen baseras pa de foretag som driver trafik i fartomrade
E dvs. 141 foretag. Fem foretag driver tillsammans 182 fartyg. Dessa
sakerhetsorganisationssystem berdknas krdva en arstjanst per foretag. Det
finns ocksé ytterligare 25 foretag med fler &n tre fartyg, dessa berdknas i
snitt krdva en halv arstjinst. Resterande rederiorganisationer, dvs. 111
foretag berdknas ha behov av 0,15 % arstjinst. Rederiets berdknade kostnad
for arstjanst 721 500 kr:

5 arstjanster+(25 foretag*0,5arstjanster)+(111 foretag*0,15
arstjanster)=34,15 arstjanster

34,15 arstjanster*721 500 kr= ca 24,6 miljoner i personalkostnad for att
administrera sédkerhetsorganisationssystemen.
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18.3  Offentlig sektor — statliga myndigheter

Administration
Tid f6r att administrera tillsynen av fartyg uppgar till:

85 fartygsforrittningar*3 timmar=255 forrittningstimmar
Tid for att administrera tillsyn av rederier (rederikontroll) uppgér till:

49 rederiforrattningar*8 timmar=392 forriattningstimmar

Information

Som grund for antagande kring informationsmaterial utgar konsekvens-
analysen fran tidigare informationsprojekt inom PNF-projektet.>® Bland
annat jamfors kostnaden for framtagandet av informationsskriften -
Yrkesfartyg med en ldingd av 5-15 meter - dags att gora en sdkerhets-
genomgdng av ditt fartyg och din verksamhet, TSG 2018-4269. Utgiven av
Transportstyrelsen 2019. Informationsskriftens arbetsgrupp bestod av 4
handldggare, 1 konsult samt 1 informator. Handldggarnas och
informatOrernas arbetsinsats bestod i ca 15 timmar var. Konsulten gjorde
merparten av arbetet vilket bestod i ca 80 timmar. Detta exempel bedoms
motsvara en del av informationsbehovet (skriftlig). Darutdver tillkommer
informationskampanj till intresseorganisationer. Beddmningen dr att ett 10-
tal informationsmoten (4 timmar) bor hallas med intressenter, dvs. rederier,
intresseorganisationer etc.

5 tjanster®*15 timmar+80 timmar=155 timmar

155 timmar* 1700 Kr/timme=263 500 kr skriftlig information

10 informationstraffar®*4 timmar=40 timmar

2 sakkunniga*40 timmar*1700 kr/timme=136 000 kr dialoginformation

Personalkostnad

Kostnaden for personal relateras i denna analys framst till
tillsynsforrittningar. For tillsyn av fartygens sidkerhetsorganisation berdknas
tidsatgangen till ca 255 forrdttningstimmar medan rederikontroll berdknas
till 392 forrattningstimmar. Kostnadstackning for myndigheten uppnés vid
1700 kr/timme och darfor anvinds detta som underlag for berdkningen.

255 timmar + 392 timmar=647 timmar
255 timmar*1700 kr/timme=433 500 kr
392 timmar*1700 kr/timme=666 400 kr

53 PNF stér for Projektet for Nationell Sjofart, vilket bl.a. resulterade i TSFS 2017:26.
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433 500 kr+666 400 kr=1 099 900 kr

18.4 Sociala effekter

Séikerhet>?

Kostnader for doda och skadade inom passagerarfartygssegmentet for
fartomrdde E samt C-D <24 m beréknas enligt nedan:

0,55 doda per &r*44 miljoner kr = 24,2 miljoner kr

24,2 miljoner kr*(35 miljoner pass/60,4 miljoner pass) = 14,0 miljoner kr
8,75 skador per ar*13,26 miljoner kr = 116 miljoner kr for allvarliga skador
116 miljoner kr*(35 miljoner pass/60,4 miljoner pass) = 67,2 miljoner kr
8,75 skador per ar*4,56 miljoner kr = 39,9 miljoner kr for latta skador

39,9 miljoner kr*(35 miljoner pass/60,4 miljoner pass) = 23,1 miljoner kr
14,0 miljoner kr+67,2 miljoner kr = 81,2 miljoner kr

14,0 miljoner kr+23,1 miljoner kr = 37,1 miljoner kr

Kostnaden for doda och skadade uppgar fran 37.1 till 81,2 miljoner kr/ir

0,55 doda per ar*(35 miljoner pass/60,4 miljoner pass)=0,32 doda per ar

Man kan ocksa ange pdverkan kontrafaktiskt dvs. konsekvensen av en
fordndring av ett dodsfall over 10 ar. Exemplet bor relateras till antal
transporterade passagerare dvs. 35 miljoner transporterade passagerare per
ar*10 &r =350 miljoner passagerare.

1 dodsfall*44 miljoner kr/10 ar = 4,4 miljoner kronor/ar (forindring)

D. Forslagets proportionalitet

Forslaget innebér att regleringen om sikerhetsorganisation blir enhetlig for,
framforallt, alla passagerarfartyg. Det sker genom att tillimpningsomradet
for redan befintlig reglering utvidgas nigot. Att tillimpa dessa regler
beddms vara i linje med redan etablerade arbetssétt hos en stor del av de
berdrda redarna och hos Transportstyrelsen. De eventuella kostnads6kningar
och ovriga konsekvenser for de berérda foretagen bedoms darfor sta i
proportion till syftet med forslaget — “att bibehdlla och i vissa fall héja
sdkerheten for det stora antal passagerare som varje dr transporteras med
de berérda fartygen.”

>4 For aspekten sikerhet dr basaret 2017.
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E. Uppfoljning och utvardering

Uppf6ljning och utvirdering av den foreslagna regleringen av sékerhets-
organisationer bor frimst ske genom att sédkerhetskulturen vérderas vid
framtagandet av underlag till riskbaserad tillsyn. Underlaget till den arliga
tillsynsplanen faststills genom analys av faktorer som paverkat segmentet
for tillsyn, specifikt inom det nationella sjéfartsegmentet. Det bor ge en arlig
utveckling dver hur sjosékerhetsarbetet utvecklas. Myndigheten kan ocksa
gora riktade insatser pé specifika rederier genom den analysmetod som
utvecklats av myndighetens HF/MTO-grupp.

F. Samrad

Foreskrifterna meddelas med stod av fartygssidkerhetslagen och fartygs-
sikerhetsforordningen. I dessa forfattningar finns inte nagot krav pa samrad
vid meddelande av foreskrifter om sdkerhetsorganisation. Foreskriftsforsla-
get har tagits fram utan deltagande av representanter for de som berdrs av
regelforslaget innan remissen.

Om ni har négra fragor med anledning av konsekvensutredningen eller
synpunkter ni vill framfora far ni gdrna kontakta oss:

Mats Hammander
mats.hammander@transportstyrelsen.se

010495 67 39
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