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Remissammanstillning

Datum

2026-01-13

Transportstyrelsens foreskrifter (TSFS 2009:1, TSFS 2017:26,
TSFS 2018:27) om sakerhetsorganisation pa fartyg

svensk nationell sjofart.

Foreskrifter om dndring i Transportstyrelsens foreskrifter och allméinna rad (TSFS
2017:26) om fartyg i nationell sjofart

Sjofartshdgskolan har inga invandningar mot forslagen.

De fartyg som enbart kommer att regleras genom TSFS 2017:26 kommer att vara andra
kategorier av fartyg som inte omfattas av fartygssdkerhetslagens krav pa att ha certifikat
eller dokument om godkénd sékerhetsorganisation (arbetsbétar 6ver 5 meter, (last)fartyg
som anvénds till personbefordran etc.). Beddémningen é&r att dessa kategorier av fartyg da
far en béttre anpassad niva relaterat till begreppet systematiskt sjosékerhetsarbete.

Foreskrifter om findring i Transportstyrelsens foreskrifter (TSFS 2009:1) om
sikerhetsorganisation pa rederier och fartyg som inte omfattas av forordning (EG)
nr 336/2006

Sjofartshdgskolan har inga invdndningar mot forslagen.

Forslaget att fartygssékerhetslagens krav pa innehav av certifikat och dokument om
godkénd sikerhetsorganisation skall inkludera samtliga passagerarfartyg i nationell

Remissinstans Kapitel Synpunkt Transportstyrelsen kommentar och
Paragraf beslut

Arbetsmiljo- Arbetsmiljoverket har gétt igenom remissforslaget, och vi har inget att invinda géllande Transportstyrelsen noterar att

verket de foreslagna dndringarna. Arbetsmiljoverket inte har nagot att erinra

mot forslaget.

Sjofarts- Sjofartshdgskolan vilkomna Transportstyrelsens foreslagna dndringar, vilka kommer att Transportstyrelsen noterar att

hégskolan ge bittre forutsittningar for de inblandade aktorer, sdsom rederier, fartygsbesittningar Sjofartshogskolan vilkomnar foreslagna

Kalmar och tillsynsmyndigheter att tillsammans skapa och utveckla en god sékerhetskultur inom indringar
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sjofart, (fartomrade E delvis ocksa i C och D) och vilka i dag omfattas av krav pa
systematiskt sjosdkerhetsarbete enligt TSFS 2017:26 kommer ge béttre verktyg for
redare och beséttningar att utforma en god sikerhetskultur ombord och inom rederier
som bedriver verksamhet med dessa fartyg. Appliceringen av TSFS 2009:1 pa samtliga
passagerarfartyg i nationell fart kommer innebéra att samma krav stélls pé dessa fartyg
och rederier och tidigare konkurrenssnedvridningar elimineras.

Foreskrifter om f#ndring i Transportstyrelsens foreskrifter och allméinna rad (TSFS
2018:27) om certifikat och tillsyn inom sjéfartsomradet

Sjofartshdgskolan har inga invandningar mot forslagen.

De foreslagna dndringar i TSFS 2018:27 angéende struktur for tillsyn samt krav pa
utfirdandet av dokument och certifikat om godkénd sékerhetsorganisation anses vara
nddvindiga for att alla rederiorganisationer som nationellt bedriver trafik med
passagerarfartyg ska ha likvérdiga krav pa tillsyn.

Sjofartsverket

Sjofartsverket har tagit del av rubricerat drende for yttrande och har inget att erinra.

Transportstyrelsen noterar att Sjofartsverket
inte har nagot att erinra mot forslaget.

Trafikverket

Trafikverket har inga invindningar mot Transportstyrelsens forslag att aterinfora krav pa
sékerhetsorganisation for rederier och passagerarfartyg i fartomrade E och passagerar-
fartyg under 24 meter i fartomrade D och C.

Yttrande

For att erhélla en likvirdig sdkerhet for alla passagerare foreslar Transport-styrelsen att
dven rederier och passagerarfartyg i fartomrade E och passagerarfartyg under 24 meter i
fartomréde D och C ater ska omfattas av kravet pa sdkerhetsorganisation i enlighet med
TSFS 2009:1. Den lindring som infordes i och med ikrafttrddandet av Transportsty-
relsens foreskrifter och allménna rad (TSFS 2017:26) om fartyg i nationell sjofart har
enligt Transportstyrelsen inte beddmts motsvara en tillrécklig kravniva.

Trafikverket dr verksamma i nationell sjéfart inom fartomréde E och D och delar
Transportstyrelsens beddmning om behovet av en atergang till tidigare reglering. I

Transportstyrelsen noterar att Trafikverket
inte har nagra invindningar och vilkomnar
forslaget som en sidkerhetshojande atgérd.
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samband med ikrafttridandet av TSFS 2017:26 valde dérfor Trafikverket Farjerederiet
att dven fortsdttningsvis tillimpa de hogre kraven i TSFS 2009:1 och vélkomnar darfor
forslaget som en sjosékerhetshdjande atgérd.

Statens haveri-
kommission

Statens haverikommission (SHK) har enbart bedomt remissforslaget utifran sékerhets-
aspekter.

SHK stiller sig positivt till forslaget om fordndringen av foreskrifterna.

SHK har i flera utredningar sett en risk for att sakerhetskulturen over tid skulle kunna
komma att divergera mellan olika rederier. Med den forslagna forédndringen skulle en
norm for sdkerhetskultur kunna etableras som blir likvérdig for de rederier som bedriver
nationell passagerartrafik.

Genom den foreslagna éndringen i foreskrifterna far Transportstyrelsen en mojlighet till
kontinuerlig insyn i samtliga berdrda rederier och fartyg och kan ddrmed uppméarksamma
om sdkerhetskulturen inte uppnar normen. Efter en tillsyn kan rederiet darefter vidta
atgérder for att uppna normen. P4 sa sétt 6kar mojligheterna for rederier som bedriver
nationell passagerartrafik att bibehalla en likvérdig sdkerhetsniva.

Transportstyrelsen noterar att SHK enbart
har bedomt forslaget utifran
sakerhetsaspekter och stéller sig positivt till
forslaget.

Kungliga
tekniska
hogskolan

KTH har tagit del av remissmaterialet. De skél som anges till &ndring i foreskriften,
huvudsakligen att atgérda otydligheter som uppstod vid inférandet av TSFS 2017:26 och
som Transportstyrelsen menar pa sikt riskerar att forsvaga sjosékerheten inom segmentet
nationell passagerarfartygstrafik och som dessutom innehaller effekter som inte &r
konkurrensneutrala, verkar underbyggda. Som KTH tolkar det finns det, utéver ndimnda
svagheter, ocksé incitament att vélja fartygsstorlek efter mest bekvamt regelverk snarare
an transportlogik vilket forefaller olyckligt.

KTH har inga synpunkter pa att fordndring enligt forslaget genomfors.

Transportstyrelsen noterar att KTH inte har
nagra synpunkter pa att forandring enligt
forslaget genomfors.

Regelriadet

Regelradet bedomer att konsekvensutredningen inte uppfyller kraven i férordningen
(2024:183) om konsekvensutredningar.

Motivering till Regelradets stillningstagande
Regelradet anser att flera delaspekter i konsekvensutredningen ér tillrdckligt redovisade.
Forslagsstillaren har redogjort for kostnadsberékningar och jimforelser av alternativa

Transporstyrelsen noterar att Regelradet
funnit att konsekvens-utredningen inte
uppfyller kraven i
konsekvensutredningsforord-ningen
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16sningar. Det dr dock lite for otydligt vilka kostnadseffekter som uppstéar for enskilda
berérda foretag. Framfor allt for de sma foretagen som dels anges vara ett “’stort antal” av
de berorda rederierna, dels for att ofta paverkas sma foretag proportionellt sett mer av
regelfordandringar. Fyra delaspekter redovisas bristfélligt: forslagets effekter for
foretagens kostnader, sérskilda hénsyn till sma foretag, redovisning om forslaget gar
utover EU:s minimikrav och redovisning av hur och nir konsekvenserna av forslaget kan
utvirderas.

Bedomning av delaspekter

Problembeskrivning och syftet med forslaget

Det uppges i konsekvensutredningen att baserat pa bestimmelserna om systematiskt
sjosdkerhetsarbete som inforts genom TSFS 2017:26 ar det inte ldngre tydligt for
rederiorganisationer som bedriver passagerartrafik med passagerarfartyg hur de ska
skapa och vidmakthalla en tillrdckligt god sdkerhetskultur da nédvandiga element inom
regleringen saknas.! De kravelement som finns i TSFS 2017:26 gor det ocksa svért for
Transportstyrelsen att bedoma om sdkerhetsorganisationen uppfyller den nivé som kréavs
for att godkénna sékerhetsorganisationen (2 kap. 10 § och 3 kap. 9 §, FSL). Tidigare har
kravnivan utgatt fran bestimmelser i TSFS 2009:1 och omfattat alla passagerarfartyg
som bedriver sjofart nationellt.

Det uppges att bestimmelserna om systematiskt sjosdkerhetsarbete i TSFS 2017:26 dr
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
sdkerhetsnivéan for passagerarfartyg till verksamheter som tidigare var helt undantagna
krav pa godkénda sékerhetsorganisationssystem dvs. (last)fartyg. En sddan utveckling
drar isér den tidigare heltickande regleringen som utgick fran TSFS 2009:1 for alla
passagerarfartyg. Detta far till f61jd att passagerare reser med fartyg som kan ha olika
kravnivéer géllande sin sékerhetsorganisation.

(2024:183), da foljande fyra delaspekter
redovisas bristfélligt:

- forslagets effekter for foretagets kostnader
(da konsekvensutredningen saknar en tydlig
bild av hur forslaget kan paverka enskilda
rederier och dé sdrskilt de minsta
rederierna),

- sérskilda hénsyn till smé foretag (eftersom
dessa antas utgdra ett stort antal och ofta
paverkas proportionerligt mer av nya
regler),

- redovisning om forslaget gar utéver EU:s
minimikrav, samt

- redovisning av hur och nir
konsekvenserna av forslaget kan utvérderas.

!'Se tabell 1 sida 4 i konsekvensutredningen
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Redan idag uppges det finnas konkreta exempel dér regleringen skapar odnskade
skillnader som kan relateras till sikerhet men ocksa till konkurrensneutralitet.
Exempelvis behover ett 15 meter 18ngt passagerarfartyg som trafikerar fartomrade C?
enbart anpassa sig till de bestimmelser om systematiskt sjosékerhetsarbete som finns i
TSFS 2017:26. Tillsyn av efterlevnad baseras pa om det finns anledning att genomfora
tillsyn, ex. baserat p& konceptet med att identifiera segment med forhdjd risk, sé kallad
riskbaserad tillsyn. Certifikaten som utférdas for fartyg i nationell sjofart (TSFS
2017:26) giller tills vidare utan krav pé periodisk kontroll. Jimfort med ett 30 meter
langt passagerarfartyg som bedriver trafik i samma fartomrade (fartomrade C) sa
framkommer avsevérda skillnader da rederiorganisationen och fartyget maste uppfylla
bestdmmelserna i TSFS 2009:1. Bade fartyget och rederiet ska genomgé periodiserad
tillsyn. Rederiet ska genomga rederikontroll varje ar och fartyget skall ha ett periodiserat
certifikat for 60 ménader med en mellanliggande besiktning.

Det uppges att gransen mellan de tva systemen baseras pa om passagerarfartygen ar dver
24 meter.? De storre fartygen i fartomrade C och D fortsitter alltsa att uppfylla den niva
som tidigare har ansetts vara en relevant kravniva for att erhélla dokument och certifikat
om godkédnd sdkerhetsorganisation.

Forslaget uppges framfor allt syfta till att sékerstélla en hog och likvirdig sdkerhet for
alla passagerare och beséttningar pa passagerarfartyg i nationell sj6fart. Forslaget ska
gora reglerna om sédkerhetsorganisation och tillsyn av densamma tydligare och

2 Fartomrade ir indelade beroende pé ex. signifikant vaghojd och fartomréde C ér ett mer riskfyllt omrdde dn fartomrade D och E. Det beskrivs som -

Fartomrade C: Ett fartomrdde i forekommande fall utanfor omrddena D och E ddr sannolikheten for en signifikant vaghdjd som overstiger 2,5 meter dr
mindre dn 10 procent under en ettarsperiod for aretrunttrafik eller under en begrdnsad period av dret for trafik endast under den perioden. Om-rddet fir

vid medelvattenstdnd inte stricka sig ldngre dn 5 nautiska mil frdn strandlinjen. For mer information se 1 kap. 3 § fartygssakerhetsforordningen

(2003:438) (FSF).
3 Dvs. fartyg dver 24 meter omfattas av TSFS 2019:120 som r inforlivandet av Europaparlamentets och radets direktiv 2009/45/EG av den 6 maj 2009

om sédkerhetsbestimmelser och sédkerhetsnormer for passagerarfartyg.
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dérigenom forhindra en tillimpning av reglerna som &ver tid riskerar att sikerhets-
organisationerna hos berdrda rederier och fartyg urholkas. Reglerna om sékerhets-
organisation ska blir mer enhetliga och konkurrensneutrala.

Transportstyrelsen avser att uppnd detta genom att koppla bestimmelserna om uppfyll-
else av systematiskt sjosékerhetsarbete i TSFS 2017:26 avseende passagerarfartyg i
nationell sjofart (fartomrade E samt delvis dven C och D, vilka inte omfattas av TSFS
2019:120, till de tydligare bestimmelserna om sékerhetsorganisationens utformning i
TSFS 2009:1. Detta betyder att alla passagerarfartyg som regleras med nationella
bestdmmelser kommer att fd samma kravbild for att skapa en godkénd sékerhets-
organisation. Darutéver forsvinner ocksa risken att det skapas snedvridningar i
konkurrens mellan rederiorganisationer.

Regelradet gor foljande bedomning. Det finns en beskrivning av problem som forslags-
stdllaren ser med dagens situation och vad forslagsstéllaren vill uppna for forandring.
Beskrivningen ar tillrackligt tydlig.

Regelrddet finner beskrivning av problembeskrivning och syftet med forslaget
godtagbar.

Konsekvenser om ingen atgéird vidtas

Tranportstyrelsen bedomer att om ingen foréndring gors sa kommer de oklarheter som
redovisats att kvarstd. Konkret kan effekten av att otydligheter i regleringen finns kvar
innebdr en betydande risk for forsdmrad sékerhetskultur inom sékerhetsorganisationer pa
fartyg. Det kan 1 sin tur leda till fler olyckor dir bade person- och sakskador uppstar.
Regelradet gor foljande bedomning. Det finns en beskrivning som séval klargér vad den
omedelbara effekten av att inte vidta ndgon atgird beddms bli, som vilka risker som
forslagsstéllaren ser pa lite langre sikt. Det ér vérdefullt att bada dessa aspekter framgar.

4 Med delvis C och D 4syftas passagerarfartyg under 24 meter som omfattas av TSFS 2017:26.
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Regelrddet finner beskrivning av nollalternativet godtagbar.

Alternativa losningar

Det uppges att ett alternativ som inte innebér reglering bygger pa fordjupad information,
vigledning samt annat stddjande material riktat till rederiorganisationerna. Forslaget
skulle da innebéra olika typer av informationsinsatser och att myndigheten inte
ytterligare foreskriver om krav pé sikerhetsorganisationer. Losningen avhjélper dock
inte oklarheter d& bade rederier och myndigheten &nda méste bedoma vad som anses vara
godkand sdkerhetsorganisation, fortfarande utan vigledning av mer detaljerade
bestdmmelser i myndighetsforeskrifter.

Det uppges att regleringsalternativet som Transportstyrelsen foreslar egentligen inte
innebdr négra nya regler i sak utan dr mer en justering av tillimpningen for vissa
befintliga bestimmelser om systematiskt sjosékerhetsarbete respektive godkand
sikerhetsorganisation samt om tillsyn av dessa.

Det beskrivs att forslaget innebér att passagerarfartyg i fartomrade E (delvis ocksa i C
och D) som i dag omfattas av krav pa systematiskt sjosdkerhetsarbete enligt bestim-
melser i TSFS 2017:26 fortsatt ska uppfylla de kraven, men med foréndringen att detta
sker genom uppfyllnad av de funktionskrav som finns i TSFS 2009:1. Forslaget innebar
att kravnivan for dessa fartyg blir i linje med vad som i dag redan géller for passagerar-
fartyg over 24 meter i fartomrdde C—D. Regleringen i TSFS 2009:1 &r i sig funktions-
baserad och skalbar till badde sma och stora rederiorganisationer som har passagerarfartyg
i fartomrade E (och delvis i C och D). Alla rederiorganisationer med passagerarfartyg
reglerades ocksa tidigare genom bestdimmelser i TSFS 2009:1.

Det uppges att de fartyg som enbart kommer att regleras genom TSFS 2017:26 kommer
att vara andra kategorier av fartyg som inte omfattas av fartygssikerhetslagens krav pa
att ha certifikat eller dokument om godkénd sékerhetsorganisation (arbetsbatar ver 5
meter, (last)fartyg som anvinds till personbefordran etc.). Bedomningen &r att dessa
kategorier av fartyg da far en béttre anpassad niva relaterat till begreppet systematiskt
sjosakerhetsarbete.
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Forslaget uppges ocksé innebira dndringar i TSFS 2018:27 angéende struktur {or tillsyn
samt krav pa utfirdandet av dokument och certifikat om godkénd sdkerhetsorganisation.
Detta gors for att alla rederiorganisationer som nationellt bedriver trafik med passagerar-
fartyg ska ha likvérdiga krav pa tillsyn.

Regelradet gor foljande bedomning. Det finns en beskrivning av nollalternativet,
alternativ A (som innebér ingen reglering) och alternativ B (det aktuella forslaget) och
forslagsstéllaren redovisar tydligt for de olika alternativen genom hela konsekvens-
utredningen.

Regelrddet finner redovisning av alternativa lésningar godtagbar.

Berorda foretag

Det uppges i konsekvensutredningen att primért berdrs foretag och rederiorganisationer
som bedriver passagerarbefordran i fartomrade E (och delvis i C och D).

Indirekt uppges dven intresseorganisationer, s som exempelvis Skirgérdsredarna,
utbildningsanordnare som utbildar organisationernas personal, hamnar samt, i mindre
omfattning skeppsmékleri och forsikringsbolag berdras.

Det uppges att relaterat till konsekvensutredningen sa finns det enligt SITS® 220 foretag
som primdrt omfattas av begreppet rederiorganisationer. Ett antal av dessa dr stora
komplexa foretag. Fem av foretagen bedriver trafik med 177 fartyg. Transportarbetet for
sektorn av foretag som bedriver passagerartrafik nationellt uppgér till 35 miljoner
passagerare.’ Ett stort antal rederiforetag hanterar ocksé bara ett passagerarfartyg, vilket
gOr att regleringen har stor spannvidd.

Det redovisas for fordelning av registrerade passagerarfartyg inom respektive fartomrade
i tabellform (tabell 5 sida 24 i konsekvensutredningen). Fartomrade A har 11 registrerade

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

% 35 miljoner passagerare kommer frin Skirgirdsredarnas hemsida (https://skargardsredarna.se/ besokt 2024-03-22)
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(passagerar)fartyg’, fartomrdde B har 9 passagerarfartyg. C har 15 passagerarfartyg, D
har 89 passagerarfartyg, E har 431 passagerarfartyg, i 6vrigt finns 27 passagerarfartyg
varav inget innehar certifikat (ex. inre fart, kanalfart, kustfart samt oként).

I berdkningsunderlags avsnittet uppges det finnas 226 foretag och 141 foretag i
fartomrade E.® Det uppges dven finnas 527 ett giltigt certifikat, 402 i fartomrade E, 62 i
C-D<24m.

Regelradet gor foljande bedomning. Transportstyrelsen redogdr for branschen och antal
berérda foretag. Det uppges att ett stort antal rederiforetag bara hanterar ett passagerar-
fartyg och att regleringen har stor spannvidd. Det hade forbittrat konsekvensutred-
ningens kvalitet om det hade funnits en utforligare redogorelse av sérskilt de mindre
rederierna. Detta inklusive belysning av eventuella skillnader i storlek och ekonomisk
bérkraft.

Regelrddet finner redovisning av berorda foretag godtagbar.

Forslagets effekter for foretagens kostnader och intiikter

Det uppges i konsekvensutredningen att forslaget (bendmnt alternativ B i konsekvens-
utredningen) beddms inte ge nagon skillnad gentemot dagens géillande praxis. De flesta
rederier har omfattats av reglering i enlighet med TSFS 2009:1 under lang tid och praxis
bedoms vara att de flesta rederiorganisationer fortsatt efterlever den struktur som tidigare
funnits. Det innebér att reglering genom TSFS 2009:1 inte skulle foranleda nagra nya
administrativa kostnader.

7 Statistiken gillde passagerarfartyg men en del av dessa fartyg ér ocksé klassade som lastfartyg, s& kallad dubbelcertifiering. Internationell reglering
géllande all internationell passagerarbefordran vilket inte bygger pé fartygets bruttodraktighet utan enbart klassningen till passagerarfartyg.

8 Ett antal rederier bedriver trafik i fartomrédde E men ocksé inom andra fartomraden. Data himtad ur SITS f6r 2020 men antagandet ér att forindringen

inte dr stor till basar 202.

° Data SITS.
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Det uppges att avgiftsnivaerna for nollalternativet ger att de arliga rederikontrollerna
berdknas sta for 911 000 kr. Avgifter relaterade till fartygen berdknas uppga totalt till 1
071 000 kr. Uppskattad avgift relaterad till certifikat om godkand sidkerhetsorganisation
berdknas uppga till 357 000 kr.

Det uppges att det aktuella forslaget (alternativ B) inte bedoms generera nagra skillnader
mot dagens avgiftsnivéer.

Sjosédkerheten bedoms vara pad samma niva som nollalternativet alternativt ver tid stérks
den med detta forslag (alternativ B). Sjosékerhet har en positiv effekt pa efterfragan.
Nér mediala olyckor intréffar sjunker resandet. Det &r darfor onskvart att som ASEK
rapporten uttrycker det ”sddana olyckor géller det att till nédstan varje pris undvika”

Det uppges att kostnaden for personal relateras primart till de skillnader som aterfinns
for det administrativa arbetet relaterat till sikerhetsorganisationssystemet. Detta delas in
som en personalkostnad direkt relaterat till rederikontroll ca 940 800 kr. Darutdver finns
det en personalkostnad kopplat till fartygens tillsynsforrattningar pa ca 306 000 kr. Den
sista personalkostnaden handlar om de som har som arbetsuppgift att administrera
systemet. Den personalkostnaden berdknas sammantaget till 24,6 miljoner kr for
samtliga rederiorganisationer.

Det finns ett avsnitt 18.2 sida 30 i konsekvensutredningen som redogor for kostnads-
berdkningar for foretag.

Det uppges att syftet med att utveckla en god sékerhetskultur inom organisationer ar att
undvika olyckor. Manga olyckor leder inte till personskador men far d&nda materiell och
miljomaéssig paverkan. Darfor paverkar den foreslagna 16sningen miljon. Framst handlar
detta om att sdkerhetsorganisationer som implementerar sakrare rutiner och som positivt
péaverkar sjosidkerheten bidrar till att det sker farre grundstétningar med relaterade
utslapp samt férre operativa utslapp.

Regelradet gor f6ljande bedomning. Forslagsstillaren redogdr for administrativa
kostnader, avgifter, efterfragan och kostnad for personal for nollalternativet, alternativ A
(som innebdr ingen reglering) och alternativ B (det aktuella forslaget). Det finns

Transportstyrelsen har justerat
konsekvensutredningens avsnitt 17 om
sarskilda hédnsyn till sma foretag med
anledning av att Regelradet funnit att
konsekvensutredningen saknat en tydlig bild
av hur forslaget kan paverka enskilda
rederier, sédrskilt de minsta rederierna och
vilken sérskild hdnsyn som behover tas till
dessa.
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utforligare berdkningar och jamforelser vilket dr vardefullt for transparensen. Regelradet
saknar dock en tydlig bild av hur forslaget kan paverka enskilda rederier och da sérskilt
de minsta rederierna. Detta hade varit behovligt for att kunna fa en uppfattning av den
faktiska paverkan pa foretagen. Regelradet hade funnit 6nskvért med en tydligare
redovisning av paverkan pa intéikter. Okad efterfrigan ir en mojlig intéiktspaverkan.
Eftersom den effekt som ndmns synes vara till fordel for foretag ar risken mindre att det
innebdr problem att denna effekt inte har beskrivits mer utvecklat och darfor kan
beskrivningen anses tillracklig.

Regelrddet finner redovisning av forslagets effekter for foretagens kostnader bristfillig.
Regelrddet finner redovisning av forslagets effekter for foretagens intikter godtagbar.

Paverkan pa konkurrens och sérskilda héinsyn till sma foretag

Paverkan pa konkurrens

Det uppges i konsekvensutredningen att bestimmelser om systematiskt
sjosdkerhetsarbete bedoms leda till snedvridning av konkurrens. Kravbilden géllande
sikerhetsorganisation for ett nybyggt passagerarfartyg dver 24 meter kommer att skilja
sig &t beroende pa vilket fartomrade som fartyget trafikerar. Valjer redaren att bedriva
trafik inom fartomrade E stélls vissa krav men om trafiken bedrivs i fartomrade D stélls
andra krav. Bestdmmelser skiljer sig forvisso at dven tekniskt men hér syftar regleringen
pa “sikerhetskultur”, inte ex. tekniska brandskyddsnivéer. Aven passagerafartyg som
trafikerar fartomradde D men 6ver och under 24 meter fér ett snedvridet
konkurrensforhéllande dé det mindre fartyget enbart behdver efterleva bestimmelser om
systematiskt sjosékerhetsarbete.

Det uppges vara naturligt att det skapas skillnader mellan segment av sjofart ex. mellan
last eller personbefordran och passagerartrafik. Genom introduktionen av systematiskt
sjosédkerhetsarbete sé har sdkerhetsorganisationerna inom vissa segment utvecklats, ex.
for sma fiskefartyg eller sma lastfartyg, vilket bedoms vara positivt. Det foljer till viss
del ocksa de intentioner som lagstiftningen hade fram till 2009. Vad som beddms vara
problematiskt dr nér det skapar skillnader inom ett segment, ex. transport av passagerare
med passagerarfartyg. Det anges i en sammanfattande tabell att 16sningsalternativ B

Transportstyrelsen har kompletterat avsnitt
E om uppfoljning och utvérdering med
anledning av att Regelradet funnit
redovisningen bristfallig.
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kommer innebdra att for fartyg som ténker etablera passagerartransport neutraliseras
skillnaden mellan hur man &ver tid kan komma att arbeta med sékerhetskultur.
Exempelvis dr det idag krav pa DP for rederier som bedriver trafik med fartyg dver

24 meter inom fartomrade C-D. Detta skiljer sig mot rederier med fartyg under 24 meter
i samma omraden samt passagerarfartyg i trafik i fartomrade E. I avsnitt 15 i konse-
kvensutredningen anges att regleringen som presenteras i 10sningsalternativ B kommer
att omhénderta problem som uppstod genom den nya regleringen (TSFS 2017:26). For
mer ingéende redogdrelse hdnvisas till avsnitt 6 i konsekvensutredningen.

Savitt Regelradet forstar innebédr forslaget en ambition om konkurrensneutralitet.
Regelradet finner att det &r tydligt beskrivet vilken snedvridande effekt dagens
bestaimmelser anses ha pa konkurrensforhallandena. Nar det géiller hur forslaget vintas
paverka dessa aspekter finns sddan information, men den &r spridd och det ar
forhallandevis svart att fa en samlad bild. Den befintliga beskrivningen kan likvél anses
tillracklig.

Regelrddet finner redovisning av paverkan pd konkurrens godtagbar.

Sérskilda hinsyn till sma foretag

Det uppges i konsekvensutredningen att tidigare fanns anpassningar for att justera
kravbilden t.ex. undantogs passagerarfartyg inom fartomrade E, genom 2 kap. 14 §
Transportstyrelsens foreskrifter (TSFS 2009:2) om tillsyn inom sjofartsomréadet fran
kravet pé att fartyget méste ha certifikat om godkénd sidkerhetsorganisation. Det rackte
att rederiet hade ett dokument om godkénd sikerhetsorganisation. Anpassningen rorde
enbart var verksamheten bedrevs geografiskt oavsett rederiets komplexitet. Med
utgéngspunkt fran tidigare anpassning kan det vervéigas om liknande anpassning skulle
kunna ge nytta for ex. rederier som bedriver trafik enbart med ett passagerarfartyg.
Bedomningen &r dock att nyttan for foretaget dr begrénsad om ett eller tva dokument
utférdas.
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Regelradet gor foljande bedomning. De har tidigare beskrivits att det finns “ett stort antal
rederiforetag som hanterar bara ett passagerarfartyg”, vilket gissningsvis innebdr sméa
foretag. Det saknas redovisning av hur ménga “ett stort antal” &r. Eftersom kostnads-
paverkan inte ar helt tydlig, och sma foretag ofta paverkas proportionerligt mer av nya
regler, hade det varit behovligt med tydligare redovisning av sirskilda hinsyn till smé
foretag.

Regelrddet finner redovisning av sdrskilda hdnsyn till smd foretag bristfillig.

Atgiirder for att begrinsa forslagets kostnader och andra effekter

Det anges i konsekvensutredningen att forslaget innebér att regleringen om sikerhets-
organisation blir enhetlig for, framfor allt, alla passagerarfartyg. Det sker genom att
tillimpningsomréadet for redan befintlig reglering utvidgas nagot. Att tillimpa dessa
regler bedoms vara i linje med redan etablerade arbetssétt hos en stor del av de berdrda
redarna och hos Transportstyrelsen. De eventuella kostnadsdkningar och vriga
konsekvenser for de berdrda foretagen bedoms dérfor sta i proportion till syftet med
forslaget — “att bibehélla och i vissa fall hdja sékerheten for det stora antal passagerare
som varje ar transporteras med de berérda fartygen”.

Regelradet gor foljande bedomning. Det framgér att forslagsstillaren 6vervagt konse-
kvenser och bedémt forslaget som proportionerligt. Det &r vardefullt att det framgar att
tillimpningen bedoms vara i linje med redan etablerade arbetssitt hos en stor del av de
berérda foretagen. Detta resonemang hade gérna fatt fortydligas nagot, men dven
befintlig beskrivning kan anses tillracklig.

Regelrddet finner redovisning av datgdrder for att begrdnsa forslagets kostnader och
andra effekter godtagbar.

Sérskild héinsyn till tidpunkt for ikrafttridande och behov av speciella
informationsinsatser

Det uppges i konsekvensutredningen att det finns en risk att rederier anpassar sin
sdkerhetsorganisation efter de, jamfort med ISM-koden, forenklade kraven om

Om ett forslag till genomforande av EU-
direktiv i nationell rétt gar utdver direktivets
miniminiva ska skélen for det anges, se 10 §
forordningen om konsekvensutredningar.
Forslaget innebér emellertid inte nagot

13 (34)



}‘ TRANSPORT
A STYRELSEN

Datum

2026-01-13

Remissinstans

Kapitel
Paragraf

Synpunkt

Transportstyrelsen kommentar och
beslut

systematiskt sjosdkerhetsarbete i stillet for att tillimpa TSFS 2009:1 sdsom innan
ikrafttradandet av TSFS 2017:26. Detta kan &ver tid innebéra en forsdmrad sékerhet
inom rederiet och pa redarens fartyg. Darfor bor viss skyndsamhet med ikrafttradandet
iakttas.

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

Regelrddet finner beskrivning av sdrskild hansyn till tidpunkt for ikrafttridande och
behov av speciella informationsinsatser godtagbar.

Hur och niir konsekvenserna av forslaget kan utvirderas

Det anges i konsekvensutredningen att uppfoljning och utvardering av den foreslagna
regleringen av sékerhetsorganisationer framst bor ske genom att sikerhetskulturen
virderas vid framtagandet av underlag till riskbaserad tillsyn. Underlaget till den arliga
tillsynsplanen faststélls genom analys av faktorer som paverkat segmentet for tillsyn,
specifikt inom det nationella sjofartsegmentet. Det bor ge en arlig utveckling éver hur
sjosakerhetsarbetet utvecklas. Myndigheten kan ocksa gora riktade insatser pa specifika
rederier genom den analysmetod som utvecklats av myndighetens HF/MTO-grupp.

Regelradet gor foljande bedomning. Det finns viss information om hur forslagets effekter
for sédkerhetskulturen bedoms kunna f6ljas upp och utvérderas. Bredare fragestédllningar
om hur berérda foretag paverkas av forslaget har emellertid inte tagits upp. Det hade
behovts tydligare information om i vilken mén och pé vilket sétt som vad forslaget har
gett for konsekvenser for foretagen avses utvirderas.

Regelrddet finner redovisning av hur och ndr konsekvenserna av forslaget kan
utvdrderas bristfillig.

genomforande av EU-direktiv. Det dr dérfor
Transportstyrelsens bedomning att kravet i
10 § inte &r relevant och att
konsekvensutredningen dérfor inte heller
kan innehélla ndgon beskrivning av om
forslaget gar utdver minimikraven.
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Forslagets 6verensstimmelse med EU-ritten och om forslaget gar utover
minimikraven

Det uppges i konsekvensutredningen att ISM-koden &r internationell reglering som
Sverige forbundit sig att folja. Koden har inforlivats i svensk rétt genom bestdmmelser i
fartygssikerhetslagen och i foreskrifter meddelade med stod av lagen. Alla svenska
passagerarfartyg som inte omfattas av férordningen (EG) nr 336/2006 omfattas av de
internationella reglerna om ISM-koden, sésom koden inférlivats i svensk rétt (se 2 kap.
10 § och 3 kap. 9 § fartygssékerhetslagen). Eftersom forslaget innebér ett fortydligade av
att passagerarfartyg som omfattas av kraven pa systematiskt sjosiakerhetsarbete i TSFS
2017:26 ocksa ska iaktta foreskrifterna om sékerhetsorganisation i TSFS 2009:1 ar
andringarna forenliga med internationell ritt. Justeringarna i foreskrifterna om certifikat
och tillsyn innebér att de rederier och fartyg som omfattas av forslaget ska genomgé
tillsyn for utfirdande av dokument och certifikat om godkénd sikerhetsorganisation
enligt samma principer som andra rederier och passagerarfartyg som omfattas av TSFS
2009:1. Andringarna i de foreskrifterna ir saledes ocksa forenliga med internationell ritt.
Genom forordningen (EG) nr 336/2006 adr ISM-koden bindande for vissa fartyg inom
EU, t.ex. passagerarfartyg i fartomrade A och B och ro-ropassagerarfartyg. De foreslagna
foreskriftsdndringarna géller emellertid passagerarfartyg som inte omfattas av
forordningen. De fartyg som berérs av forslaget faller sédledes under nationell rddighet
och forslaget dr forenligt med EU-rétten.

Foreskriftsforslaget innehaller inte ndgra tekniska regler om varor, foreskrifter om
informationssamhallets tjanster eller datalokaliseringskrav. Transportstyrelsen bedomer
darfor att det inte foreligger ndgon skyldighet att anmaila foreskrifterna enligt
forordningen (1994:2029) om tekniska regler.

Transportstyrelsen bedomer att foreskriftsforslaget inte heller 4r anmélningspliktigt
enligt forordningen (2009:1078) om tjanster pa den inre marknaden. Forslaget innehéller
inte ndgra bestimmelser om sédana tjanster som omfattas av forordningen och
tjanstedirektivet (Europaparlamentets och rédets direktiv 2006/123/EG av den 12
december 2006 om tjénster pa den inre marknaden).

Regelradet gor foljande bedomning. Forslagets dverensstimmelse med EU-rétten
framgér men det saknas beskrivning om forslaget gar utéver minimikraven.

Regelradet finner redovisning av forslagets 6verensstimmelse med EU-ritten godtagbar.
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fartomrade D och C ater ska omfattas av kravet pa sékerhetsorganisation enligt TSFS
2009:1. Den @ndring som infordes med Transportstyrelsens foreskrifter och allménna rad
(TSFS 2017:26) har enligt Transportstyrelsen inte beddmts motsvara en tillracklig
kravniva.

Var bedémning

Vi stiller oss fragande till om det underlag som anvénts i konsekvensutredningen
verkligen ar relevant da det tycks bygga pa statistik som dels till stora delar inte &r
inhdmtad under den tidsperiod da de befintliga reglerna varit i kraft, dels inte heller
skiljer ut de fartyg som i huvudsak skulle omfattas av fordndringen.

I arbetet framfors att rederier inom passagerartrafik som omfattas av 2017:26 &r pa vig
att fa sdmre sikerhetskultur, ndgot som vi inte tycker &r tillrackligt vél underbyggt i den
redovisning som bifogas.

Konsekvensutredningen uteldmnar ocksa de ekonomiska konsekvenserna for berérda
rederier, trafikhuvudmén och i forlingningen medborgarna. Transportstyrelsens forslag
innebér en 6kad mingd besiktningar jamfort med nuldget.

Idag utfor Transportstyrelsen rederikontroller i syfte att kontrollera rederiets sékerhets-
organisation. Var uppfattning &r att Transportstyrelsen redan har goda mdjligheter att
kontrollera det systematiska sjosakerhetsarbetet samt arbetsmiljoarbetet ombord pa
fartygen.

Att tillimpa besiktningar pa varje enskilt fartyg enligt Transportstyrelsens forslag B
skulle innebédra en dkning av antalet forrittningar (med 14 per ar for Blidosundsbolaget)
vilket skulle medfora 6kade kostnader for rederiet och den allménna kollektivtrafiken.
Nér det giller antalet doda och skadade i skérgardstrafiken &r dessa nivaer mycket laga,

Remissinstans Kapitel Synpunkt Transportstyrelsen kommentar och
Paragraf beslut
Regelrddet finner redovisning om forslaget gar utéver Eus minimikrav bristfdllig.
Ovrigt av relevans for drendet eller Regelradets bedomning
Forslaget innehaller inget Gvrigt av relevans for Regelradets bedomning.
Blidésunds- For att erhdlla en likvérdig sékerhet for alla passagerare foreslar Transportstyrelsen att Blidésundsbolaget delar beddmningen om
bolaget dven rederier och passagerarfartyg i fartomrade E samt passagerarfartyg under 24 meteri | a4 op atergang till TSFS 2009:1 vore en bra

16sning. Dock motsitter sig
Blidésundsbolaget en periodiserad tillsyn
och foresprakar ett system som bygger pa
fortsatt riskbaserad tillsyn.

Foljande identifierade skil anges:

1. Det statistiska underlaget i KU ar inte
tillrackligt underbyggt.

2. KUn utldmnar ekonomiska konsekvenser
for berérda rederier.

3. Konsekvensen av ett periodiserat
tillsynssystem blir en 6kning av antal
forrattningar med 14 per ar som drar med
sig 6kade kostnader.

4. TS har idag mdjlighet att utfora
riskbaserad tillsyn.

TS besvarar dessa fyra argument enligt
foljande:

1. Vad giller det statistiska underlaget sa
instimmer TS i att det idag saknas en bra
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och det kan i princip ségas att den sa kallade nollvisionen redan &r uppfylld inom detta
transportslag. Det finns darfor inga statistiskt tunga argument for att infora ytterligare
generell reglering av dessa fartyg. Detta beaktades vid regeldndringen 2017, och vi kan
inte se att situationen har forsdmrats sedan dess.

Atgiirder som vidtas bér i stillet fokusera pa att gora kravbilden tydligare snarare &n mer
reglerad. Vi héller med om att viss hdjning av nivan kan vara motiverad, men att
aterinfora dterkommande besiktningar pa fartygsniva kommer att medfora 6kad mangd
arbete och kostnader for rederierna, vilket vi bedomer svért att motivera i relation till
risknivan.

Forslag och betydelsen av riskbaserad tillsyn

Vi delar uppfattningen att det vore en bra 16sning att byta ut den nuvarande regleringen
enligt TSFS 2017:26 mot den &ldre regleringen i TSFS 2009:1 nér det géller rederiernas
sikerhetsorganisation. Vi anser dock att de aterkommande besiktningarna av fartygen
som foreslas i alternativ B istéllet bor bygga pé riskbaserad tillsyn. En riskbaserad
tillsynsmodell bor ha goda mojligheter att vara mer effektiv, da den riktar sig mot
faktiska observerade risker.

Vidare bor det vara mojligt att integrera vissa fartygsrelaterade moment i de aterkom-
mande rederikontrollerna som redan utfors. Att aterinfora dterkommande besiktningar pa
fartygsniva kommer, oavsett eventuella avgifter &ven medfora dkad arbetsbelastning och
kostnader for rederierna, vilket ar svart att motivera i relation till de faktiska riskerna. Vi
tror starkt pé att en riskbaserad tillsynsmodell skulle uppfylla sédkerhetskraven pé ett mer
balanserat och kostnadseffektivt sitt.

Sammanfattning:
Utifran var verksamhet sé ser vi inte ett generellt behov av att infora de foreslagna
forandringarna i alternativ B da Transportstyrelsen redan har méjlighet i géllande

samlad bild 6ver kvaliteten pa det
transportarbetet som utfors av
passagerarfartyg i nationell fart. Det
underlaget som anvénts dr det bésta
tillgéngliga. Trafikanalys som ar den
myndigheten som ska tillhandahalla
kunskapsunderlag till beslutsfattare inom
transportsektorn anger ingen statistik dver
utfort transportarbete inom segmentet. TS
sjdlva gor ingen atskillnad vid
inrapportering av tillbud mellan ex.
allvarligt skadade eller ldtt skadade som
gOrs 1 andra transportslag.

Dock har TS nyligen tagit fram underlag
som visar en nagot negativ trend for olyckor
med passagerarfartyg inom segmentet.
Underlaget publicerades 2023 i samband
med utvérderingen av de nationella
foreskrifternal®. Sektion 5.3 - Olyckor och
tillbud inom den nationella sj6farten. Pekar
pa att det &r just passagerarfartygen i
segmentet som stér for flest olyckor och
tillbud utan att gruppen bestér av flest
fartyg. Statistiken &r angiven mellan 2015
och 2021 vilket gér den ndgot mer relevant.

10 Utvirdering av de nationella foreskrifterna for fartyg, TSS 2022-4824
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regelverk att utfora kontroll av rederiers systematiska sjosidkerhetsarbete. Dessa
befogenheter borde nyttjas fullt ut innan nya palagor infors. Var bedomning ar att den
bakgrund som presenteras i forarbete till forslaget baseras pa vaga antaganden, och det
finns ingen tydlig motivering for att infora dessa fordndringar.

Vi rekommenderar att Transportstyrelsen fokuserar pa att anvianda befintliga méjligheter
i regelverket for att sékerstdlla sjosidkerhet och arbetsmiljo ombord pé fartyg.

I den man man 4ndé bestdmmer sig for att g& forslag B i remissen s dr vér uppfattning
att de dterkommande besiktningarna av fartygen &nda bor ersittas med en riskbaserad
tillsyn (likt dagens modell) samt att vissa fartygsrelaterade kontroller kan integreras i de
aterkommande rederikontrollerna som redan utfors.

I bilaga 2 till samma dokument kan man
ocksa se en svag uppatgéende trend for
samma period. Materialet bor dnda tolkas
med viss forsiktighet da det &r svart att dra
storre slutsatser eftersom det ocksé kan
indikera en &ver tid 6kad rapporteringsvilja
och det avhandlar inte dodsfall eller
personskador

2. TS anser att konsekvenserna ir beaktade.
De avgifter som idag betalas per fartyg och
langd ar beaktade och det finns for
nirvarande inga planer pa att dndra avgiften
(ex. avgiften for fartyg 6ver 24 meter, som
de flesta av Blidosundsbolaget fartyg ar,
ligger idag pa 16800 kr/ar och ska ticka
behovlig tillsyn. Har ett rederi 30 fartyg
over 24 meter betalar alltsa rederiet 504
Tkr/ar).

3. Som nédmns i svaret ovan s ar
forrattningar inrdknade 1 avgiften vilket
betyder att “antalet” dr varierande vid
riskbaserad tillsyn och kan uppga till en
tredjedel eller mer av ett rederiets
fartygsflotta om det framkommer ett behov
for det. Det forslag som presenterats bygger
pa 30 manaders periodicitet per fartyg vilket
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i praktiken betyder att ett rederi far en
organisationskontroll pé ca en tredjedel av
sin fartygsflotta per &r, om besdken ar jamt
fordelade.

4. Det stdmmer att TS idag utfor riskbaserad
tillsyn men riskbaserad tillsyn méste baseras
pa bra statistiskt underlag och som
Blidésundsbolaget redan pekat pé sa finns
det idag generella problem med att skapa
riskmodeller och arbeta med riskbaserad
tillsynen. Ex. kan uteblivna indikatorer
resultera i utebliven men behovlig tillsyn.
Riskbaserad tillsyn ska idag utforas inom tre
certifikatspliktiga omréden;
sdkerhetsorganisationscertifikatet,
sjovardighetscertifikatet samt
fribordscertifikatet. TS har inga planer pé att
andra formen frén riskbaserad tillsyn for de
tvé andra certifikaten utan forslaget relateras
enbart till sékerhetsorganisationen och kan
da generera nddvéndig information till
riskmodellerna for de andra tva certifikaten.

Sjobefils-
foreningen

Sjobefdlsforeningen har inga synpunkter pa nedanstaende remiss, TSF 2023-16 om
sdkerhetsorganisation for passagerarfartyg i nationell sjofart.

Transportstyrelsen noterar att
Sjobefilsforeningen inte har nigra
synpunkter pa forslaget.
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fartomréde D och C ater ska omfattas av kravet pa sékerhetsorganisation enligt TSFS
2009:1. Den lindring som inférdes med Transportstyrelsens foreskrifter och allménna rad
(TSFS 2017:26) har enligt Transportstyrelsen inte bedomts motsvara en tillracklig
kravniva.

Var bedomning, forslag, betydelsen av riskbaserad tillsyn och slutsatser

Enligt rapport sa skall forandringar ske pa passagerarfartyg i fartomrédde E som idag
seglar under regelverk TSFS 2017:26, det finns inte i konsekvensutredningen ndgon
statistik pa inrapporterade skador eller dodsfall i forhallande till passagerarfartyg innan
regelverk 2017:26 startade som kan pévisa om en forsdmring pa sjosdkerheten har skett
inom fartomrade E.

De olyckor och inrapporterade skador eller dodsfall pa passagerarfartyg som anvénder
TSFES 2017:26 inom fartomrade E som har inrapporterade olyckor behover hérledas till
att det kunnat forhindrats av en fordndring i TSFS 2009:1 sé att missvisande faktorer s&
som plotsliga sjukdomsfall ej belastar statistiken, eller dé fartygen legat till kaj och ej
varit i trafik.

Vi stiller oss fragande till om det underlag som anvénts i konsekvensutredningen
verkligen ar relevant da det tycks bygga pa statistik som dels till stora delar inte &r
inhdmtad under den tidsperiod da de befintliga reglerna varit i kraft, dels inte heller
skiljer ut de fartyg som i huvudsak skulle omfattas av forandringen.

I arbetet framfors att rederier inom passagerartrafik som omfattas av 2017:26 &r pa vig
att fa sdmre sikerhetskultur, ndgot som vi inte tycker ar tillrickligt vél underbyggt i den
redovisning som bifogas.

Konsekvensutredningen uteldmnar ocksé de ekonomiska konsekvenserna for berorda
rederier, trafikhuvudmén och i férlangningen medborgarna. Transportstyrelsens forslag
innebér en 6kad méingd besiktningar jamfort med nuldget.

Idag utfor Transportstyrelsen rederikontroller i syfte att kontrollera rederiets
sékerhetsorganisation. Var uppfattning ar att Transportstyrelsen redan har goda

Remissinstans Kapitel Synpunkt Transportstyrelsen kommentar och
Paragraf beslut

Skiirgards- For att erhalla en likvérdig sdkerhet for alla passagerare foreslar Transportstyrelsen att Skirgardredarna delar beddmningen om att

redarna dven rederier och passagerarfartyg i fartomréde E samt passagerarfartyg under 24 meteri | o, atergang till TSFS 2009:1 vore en bra

16sning. Dock motsitter sig
Skérgardsredarna en periodiserad tillsyn och
foresprakar ett system som bygger pa
fortsatt riskbaserad metodik och 6kad
information till néringen.

Sammantaget identifierar myndigheten
foljande fem argument:

1. TS ska inte beakta konkurrensfragor.

2. Det statistiska underlaget i KU é&r inte
tillrackligt underbyggt.

3. KUn utlamnar ekonomiska konsekvenser
for berdrda rederier. trafikhuvudmén och i
forlingningen medborgarna.

4. Konsekvensen av ett periodiserat
tillsynssystem blir en 6kning av antal
forrattningar.

5. TS har idag mojlighet att utfora
riskbaserad tillsyn.

TS besvarar dessa fem argument enligt
foljande:

1. Géllande konkurrensfragor sa anser TS
fortsatt att fragan ska och méste belysas i
underlaget da snedvridning kan styra
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mdjligheter att kontrollera det systematiska sjosékerhetsarbetet samt arbetsmiljoarbetet
ombord pa fartygen.

De storre rederierna uppfyller till stor del redan regelverk TSFS 2009:1 och ser dérfor
inte att detta skulle paverka dessa rederier eller deras sdkerhetsarbete dér den stora
massan av passagerare aker.

Att tillampa besiktningar pa varje enskilt fartyg enligt Transportstyrelsens forslag B
skulle innebéra en 6kning av antalet forrdttningar vilket skulle medfora 6kade kostnader
for rederiet och den allménna kollektivtrafiken.

Vad giller antalet doda och skadade i skdrgéardstrafik dr dessa nivder mycket laga och det
gér 1 princip att sidga att den s.k. nollvisionen redan &r uppfylld inom detta transportslag.
Det torde saledes inte finnas négra statistiskt tunga argument for att infora ytterligare
generell reglering for dessa fartyg. Man beaktade detta i samband med att reglerna
andrades 2017, vi kan inte se att det finns underlag for att séga att situationen sedan
dessa skulle ha vésentligen forsamrats.

Atgiirder som vidtas bér i stiillet fokusera pa att gora kravbilden tydligare snarare &n mer
reglerad. Vi héller med om att viss hdjning av nivan kan vara motiverad, men att
aterinfora dterkommande besiktningar pa fartygsniva kommer att medfora 6kad méangd
arbete och kostnader for rederierna, vilket vi bedomer svért att motivera i relation till
risknivan.

Enligt konsekvensutredning 18.1 géllande antal dodsolyckor och skadade pa passagerar-
fartyg sd baseras detta pa material innan TSFS 2017:26 togs i bruk och bor dérfor ej
anvindas som ett argument for att sjosdkerheten har férsdmrats och inte heller f6r hur
denna kostnad paverkar samhaéllet. [VTI notat 32-2015 baserat pa tid mellan 1984-2014]
Vi kan skapa en parallell med VTI notat 32-2015 {or att se om sjosdkerhetsarbetet har
fordndrats positivt/ negativt sedan inforandet av TSFS 2017:26 men far dven ha i dtanke
pé att rapporteringsviljan kan ha forédndrat inom denna tidsram.

. Enligt VTI notat 32-2015:
. Antal arliga dodsolyckor passagerarfartyg — 0,55 personer/ar (1985-
2014)

sdkerhetsutvecklingen for segmentet.
Foreningen, tillsammans med i stort sétt alla
remissvar, gor bedomningen att en dtergang
till TSES 2009:1 kan vara bade lampligt och
rimligt. I och med det sa finns det idag en
periodiserad tillsyn for de som idag
omfattas av foreskriften. Myndighetens
beddmning &r att det i remissen framfors
argument som gor att det gér att rattfardiga
en likstilld periodicitet mellan tva
likvérdiga fartyg i fartomrade D eller C
(dvs. over eller under 24 meter) som
kravstills frdn samma foreskrift.

2. Vad giller det statistiska underlaget sa
instdimmer TS i att det idag saknas en bra
samlad bild over kvaliteten (ex.
sdkerhetsvariabler) pé det transportarbetet
som utfors av passagerarfartyg i nationell
fart. Myndigheten anser dnda att de
synpunkter som framforts kriver ett nagot
mer omfattande svar.

Avsikten med den presenterade statistiken
dr inte att redogora for rétt niva av doda och
skadade utan att gora en beddmning av ett
rimligt utgangslige for de monetéira
samhéllskostnader som kan kopplas till
sidkerhet. Detta foljer till stor del metodiken
i ASEK (Analys och samhillsekonomiska
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. Antal arliga skadade passagerarfartyg — 8,75 personskador/ar (1985- kalkylviarden) som Trafikverket publicerar
2014) som végledning for likande berdkningar.

Eftersom det inte finns en fordelning pa
vilket segment av passagerartrafiken som
Tabell 3. Antal ambamng och sbodade somr diss kosimoder ¢ seiljomer ironer POSS-314) ex. dodsfall eller skador uppstatt s& méste

sk avaras vand satea *0w alla shador awnas v Nadvipe en skilig fordelningsnyckel tillimpas, i
Koread  Kostd detta fall kopplat till segm@te@s utforda
Arkal Acial Hostresd — swilira Indriga transportarbete. Det finns idag ingen
Fartygstyn dadefall  skadade  dadefsll  ceador’  skasor™ tillgénglig statistik som ger ett béttre
Fisshnfartyyg ] L i) o5 4 underlag gillande déda eller skadade.
Saknas o i 1 o 4 o Trafikanalys som 4r den myndigheten som
Passageradanyy e 284 2487 a1 5 ska tillhandahalla kunskapsunderlag till
Tarkfartyg 5 18 142 = 3 peslutsfatFarle mom"transpo.rtsektorn anger
e— - ™ B8 280 1 ingen statistik a'lls over utfort i
! transportarbete inom segmentet. TS gor
Livriga farlyg 18 a hat 218 8 heller ingen atskillnad vid inrapportering av
Il 1 A = 1854 e tillbud mellan ex. allvarligt skadade eller

latt skadade, eller segmentindelning av
passagerartrafik som vanligtvis gors i andra
transportslag.

De skillnader som Skérgéardsredarna vill
framhélla 4r marginella och i sig intressanta
att studera. Skillnaden mellan virdena ar
saledes 0,55 personer/ar i
konsekvensutredningen (som baseras pa
statistik fran den mest djuplodande
rapporten inom omradet, (dvs VTI notat 32-
2015), dock ar vaderaren 1985 till 2014.
Skédrgédrdsredarna anviander myndighetens

Enligt Transportstyrelsens Sdkerhetsoversikt Sjofart 2019

[https://www.transportstyrelsen.se/globalassets/global/publikationer-och-
rapporter/sjofart/sakerhetsoversikt-sjo-2019-webb.pdf]
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Fimgre V6. [ Frkormmima ereledarie |'|' oy B Tartea S Sien €gen statistik (2015-2019) och kommer
- WH B HH S Lo paras |_ T F-..- aches, i fram till ett motsvarande virde pa 0,50
. ' personer/ar och havdar att detta &r ett mer
._...II: ..... 5 Trar Tekee ol oy I_ll.l Eiryg

B Fasqaierailan g
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Enligt Sékerhetsoversikt sjofart 2023

[https://www.transportstyrelsen.se/globalassets/global/publikationer-och-
rapporter/rapporter/sjofart/sakerhetsoversikt-sjofart-2023.pdf]

Ser vi att 2 personer har omkommit (dock &r 2019 med i bada dessa grafer da statisk

korrekt virde da det &r obetydligt lagre och
gOr antagandet att detta pavisar en generell
forbittring av sjosdkerheten. Det intressanta
dr att om man som jimforelse enbart
plockar ut de fyra senaste aren fran VTI
notat 32-2015, (2010-2014) sa skulle man
istéllet se en dkning i jamforelse med
perioden 2015-2019. Dvs. Bedomningen
som myndigheten gjort géllande
kvalitetssdkring av data &r att anvdnda det
som beddms vara mest fortroendefullt
(forskare pa VTI) och anvénda hela serien
sa att det inte skapar ex. urvalsbias.

Det &r ocksa viktigt att komma ihdg att
syftet med dessa virden enbart &r att skapa
ett utgéngsldge som man sedan kontrasterar
mot segmentets transportarbete och adderar
eller subtraherar samhéllsekonomiska
konsekvenser.

Just 2022 som ér baséret representerar en
mycket stor svacka i transportarbetet for
internationell passagerarbefordran i
jamforelse med arbetet som utfordes av det
nationella segmentet. Den avvikelsen, efter
Covid, har i sig hogre paverka én vilken
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uppdateras i juni ndstkommande ar.)

Ceagram 20. Antal rapporerade amkomna eller saknade aftar farbygaiyper 2019202

= P aperartariyy

= [prrartartyy = v ga larkvg

tidsintervall som véljs for att rdkna ut
basvirde for doda eller skadade.

Dock bor det dnda ndmnas att TS nyligen
har tagit fram underlag som visar en nagot
negativ trend for olyckor med
passagerarfartyg inom segmentet.
Underlaget publicerades 2023 i samband
med utvérderingen av de nationella
foreskrifterna'!. Sektion 5.3 - Olyckor och
tillbud inom den nationella sj6farten. Pekar
pa att det &r just passagerarfartygen i
segmentet som star for flest olyckor och
tillbud utan att gruppen bestér av flest
fartyg. Statistiken &r angiven mellan 2015
och 2021 vilket mojligen gor resultatet
nagot mer relevant. I bilaga 2 till samma
dokument kan man ocksa se en svag
uppatgdende olycksfallstrend f6r samma
period. Materialet bor dnda tolkas med viss
forsiktighet da det dr svart att dra storre
slutsatser eftersom det ocksa kan indikera
en dver tid 6kad rapporteringsvilja och det
avhandlar inte dodsfall eller personskador.

! Utvirdering av de nationella foreskrifterna for fartyg, TSS 2022-4824
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Totalt mellan 2015-2023 har allts& 4 personer omkommit inom passagerarfartygens
trafik. Detta ger antal arliga dodsolyckor passagerarfartyg — 0,5 personer/ar (2015-
2023)

Dessa olyckor tar som tidigare sagts inte hdnsyn tagen till sjukdomsfall eller vilken typ
av fartomrade detta har skett. Vi anser darfor inte urvalet ar korrekt for att regeldndring
ar korrekt vég att ga innan dess att korrekt statistik kan tas fram.

Med tanke pa att det forkommer olyckor pa en rad olika typer av fartyg och fartomraden
och da det inte &r specificerat i statistiken om vilken typ av fartomrdden dessa olyckor
sker anser vi att forslag A enligt remissen ar det basta forslaget, detta ger Transport-
styrelsen och tillsynsenheten mojlighet att utfora riskbaserad tillsyn p& de enheter och
fartygstyper som har den storsta sannolikhet och &r dverrepresenterad i olyckor.

Vi anser dven att den statistik som presenterats i konsekvensutredningen géllande
olyckor inte kan hénvisas till att dessa olyckor har skett pa passagerarfartyg i
fartomréde E.

Under 2024 ser vi en 6kning av antal olyckor som lett till att personer omkommit Ingen
av dessa ovan ndmnda olyckor hade kunnat paverkas genom forandring enligt remiss-
forslaget.

Sammantaget anser Transportstyrelsen att
det statistiska underlaget ar relevant men
instdimmer i Skdrgardsredarnas generella
kritik om behovet av béttre statistiskt
underlag. Myndigheten arbetar for att de
variabler som efterfragas generellt
identifieras och blir battre d& de &r helt
centrala for utvecklingen av riskbaserad
tillsyn.

3. TS anser att konsekvenserna ar beaktade
for rederier, huvudmén och medborgare. De
avgifter som idag betalas per fartyg och
langd ar presenterade och det finns for
ndrvarande inga planer pa att dndra avgiften
pa grund av detta arbete, ex. avgiften for
passagerarfartyg 6ver 24 meter ligger idag
pa 16800 kr/ar och passagerarfartyg mellan
15-24 meter sé ligger avgiften pa 12600
kr/ér, under 15 &r avgiften 8400 kr/ar. Detta
ska ticka behovlig tillsyn, idag baserad pa
riskbaserad metodik. Har ett rederi 30 fartyg
over 24 meter betalar rederiet alltsé ca en
halv miljon om &ret for att f4 den tjansten av
myndigheten. For en redare med ett
passagerarfartyg under 15 meter som fér ett
besok med 30 manaders intervall s& har
redaren redan betalat tre arsavgifter dvs. ca
25 Tkr. Myndigheten gér beddmningen att
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Omkomna i sjofart 2015-2024

s Fritidsbatssekionn
2024 13
2023 i
2022 14
zon 14
2020 b1
2018 it
zna 14
M7 21
e 28
NS 30

Syensk yrkessitfart
4

[k

o

o

Undersokning p

g

Vid en av olyckorna forolyckades en fiskare i en mindre bat p& under fem meter, i en
annan omkom en guide i kanot. Bada tva var mén. I den tredje olyckan omkom en man

och en kvinna efter att ha kort av en végfarja.

[https://www.transportstyrelsen.se/sv/om-oss/pressrum/nyhetsarkiv/2025/17-personer-

omkom-till-sjoss-2024/]

detta rimligen tdcker ett besok pa fartyget
som normalt bor omfatta ca 4-5 timmar
(timkostnad ca 1700 kr/timme).

Myndigheten &r ocksa frégande till
perspektivet att se tillsynstillfallet som
grund for en extra lonekostnad for
medfoljande rederianstélld i sékerhets-
organisationssystemet da tillsynstillfallet
istéllet bor ses som bidragande till systemets
funktionalitet och ddrigenom minska
kostnader pé verksamheten.
Transportstyrelsen ar 6ppen for en dialog
om detta da var utgangspunkt ar att rederiet
ska kénna ett mervérde av tillsyn.

4. Som ndmns i svaret ovan sa ar
forrattningar inrdknade i avgiften vilket
betyder att “antalet” &r varierande vid
riskbaserad tillsyn beroende pa de variabler
som arbetats in i riskanalysmodeller.
Antalet forrattningar kan alltsd uppgé till en
tredjedel eller mer av ett rederiets
fartygsflotta om det framkommer ett behov
for det. Det forslag som presenterats bygger
pa 30 manaders periodicitet per fartyg vilket
i praktiken betyder att ett rederi far en
organisationskontroll av ca en tredjedel av
sin fartygsflotta per dr, om besdken &r jaimt
fordelade. Detta &r ocksd da samma intervall
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Vi delar uppfattningen att det vore en bra 18sning att byta ut den nuvarande regleringen
enligt TSFS 2017:26 mot den éldre regleringen i TSFS 2009:1 nér det géller rederiernas
sdkerhetsorganisation. Vi anser dock att de dterkommande besiktningarna av fartygen
som foreslas i alternativ B i stéllet bor bygga pé riskbaserad tillsyn. En riskbaserad
tillsynsmodell bor ha goda mojligheter att vara mer effektiv, da den riktar sig mot
faktiska observerade risker.

Alternativ A med tillagg att inkludera TSFS 2009:1 i fartomrade E skulle kunna héja
branschens systematiska sikerhetsarbete dar de behdvs och fortsétta pad samma sétt dér
detta arbete redan ligger pa en niva som uppfyller dessa krav. Vi som rederier anser inte
att detta skulle paverka konkurrensen negativt dé inspektionerna kan dkas om
tillsynsenheten finner detta lampligt och de ser ett 6kat behov efter pavisad 6kning av
olyckor inom detta segment av sjofartsniringen. Vi anser som en kompromiss att man
kan infora TSFS 2009:1 for passagerarfartyg i fartomrade E men att som tidigare
fortsitta med riskbaserad tillsyn och de sa kallade PNF certifieringen.

Utifran vér verksamhet s ser vi inte ett generellt behov av att infora de foreslagna
fordndringarna i alternativ B d& Transportstyrelsen redan har mojlighet i géllande
regelverk att utfora kontroll av rederiers systematiska sjosikerhetsarbete.

Vidare bor det vara mojligt att integrera vissa fartygsrelaterade moment i de
aterkommande rederikontrollerna som redan utfors. Att aterinfora aterkommande
besiktningar pa fartygsniva kommer, oavsett eventuella avgifter &ven medfora 6kad
arbetsbelastning och kostnader for rederierna, vilket dr svért att motivera i relation till de
faktiska riskerna.

Vi tror starkt pa att en riskbaserad tillsynsmodell skulle uppfylla sdkerhetskraven pa ett
mer balanserat och kostnadseffektivt satt.

Dessa befogenheter borde nyttjas fullt ut innan nya palagor infors. Var bedomning &r att
den bakgrund som presenteras i forarbetet till forslaget saknar tydliga statistiska beldgg
for att sikerhetsnivan forsdmrats och det finns ingen tydlig motivering for att infora
dessa fordndringar.

Vi rekommenderar att Transportstyrelsen fokuserar pa att anvianda befintliga mdojligheter
i regelverket for att sékerstdlla sjosidkerhet och arbetsmiljo ombord pé fartyg.

som for de fartyg som dr dver 24 meter och
bedriver trafik i faromrdde D och C och
kravstills genom samma foreskrift.

5. Det stimmer att TS idag utfor riskbaserad
tillsyn men riskbaserad tillsyn méste baseras
pa bra statistiskt underlag. Som
skédrgardsredarna redan pekat pé sa finns det
idag generella problem med kvaliteten pa
den statistik som finns for att skapa
riskmodeller vilket behdvs for att skapa ett
tillrackligt bra underlag for riskbaserad
tillsynen. Ex. kan avsaknaden av variabler
och uteblivna indikatorer resultera i
utebliven, men behovlig tillsyn.
Riskbaserad tillsyn ska idag utforas inom tre
certifikatspliktiga omréden;
sdkerhetsorganisations-certifikat,
sjovardighetscertifikat samt
fribordscertifikat. TS har inga planer pé att
andra formen frén riskbaserad tillsyn for de
tva andra certifikaten utan forslaget relateras
enbart till rederiets sdkerhetsorganisation
och kan da ocksa generera nddvandig
information till riskmodeller for de andra
tvé certifikaten.
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I den man man &nda bestdmmer sig for att ga forslag B 1 remissen sa dr var uppfattning
att de dterkommande besiktningarna av fartygen dnda bor ersittas med en riskbaserad
tillsyn (likt dagens modell) samt att vissa fartygsrelaterade kontroller kan integreras i de
aterkommande rederikontrollerna som redan utfors.

Sammanfattning av Remissforslag och Konsekvenser for Rederier inom Fartomrdde E
och D

Konsekvenser och Kritik

1. Tidsbrist i remissforfarandet — Remissen publicerades den 17 januari 2025 och ska
vara inldmnad den 21 februari 2025, med regelintrddande den 12 maj 2025. Detta anses
vara en alltfor kort tid for branschen att analysera, reagera och yttra sig om de foreslagna
forandringarna da det skulle innebéra stora férandringar for vissa rederier.

2. Bristande statistikunderlag — Olycksstatistiken bygger pa all sjéfart och inte enbart pa
inre fart. Det saknas grund for att implementeringen av TSFS 2017:26 har lett till fler
olyckor.

3. Betydande kostnadsokningar — Rederier kommer att paverkas av 6kade
inspektionskostnader, eftersom certifikatgiltighet och inspektionstid méste harmoniseras
med fartomrade C/D enligt TSFS 2018:27. Detta innebér:

* Certifikatgiltighet pa 60 méanader

* Intermediér inspektion efter 30 méanader

 Upp till 20 inspektioner per ar for vissa rederier

4. Kapacitet hos Transportstyrelsen — Det finns farhagor kring huruvida
Transportstyrelsen har resurser att hantera det 6kade antalet inspektioner.

5. Konkurrensfragor — Transportstyrelsen ska inte kontrollera konkurrenssituationen i
Sverige, men dkade kostnader kan paverka mindre rederier oproportionerligt.

Analys av Transportstyrelsens remissforslag och dess konsekvenser

1. Kritiska punkter i remissforfarandet

* Ingen tidigare patalan om brister:

Transportstyrelsen har inte tidigare patalat att det funnits nagra sdkerhetsbrister inom inre
fart eller att det forelegat ett behov av att infora striktare regler. Anda foreslas nu
omfattande fordndringar.

Avslutningsvis finns det ocksa ett behov av
verifiering av implementering for
godkinnandet som rederiet erhéller, dvs.
dokument om godkénd
sdkerhetsorganisation. De inbordes
forhallanden mellan fartygens certifikat och
rederiets dokument 4r att fartygens certifikat
underbygger, eller mer korrekt, verifierar att
rederiets sdkerhetsorganisation fungerar.
Utan fartygsbesok kan man alltsa inte
bedoma verkan av sidkerhetsorganisationen
pa rederiniva.

Den 10 april 2025 genomfordes ett
informationsméte med Skérgardsredarna
(SR) med anledning av synpunkterna pa
remissen. Med pa motet var ocksa
representanter for Blidosunds-bolaget.
Huvudpunkten var att diskutera de
fragestéllningar som framforts i remissen.

Resultatet av méotet var pa en dvergripande
nivé en bittre forstaelse for myndighetens
foreslagna atgérder. Deltagarna kunde
acceptera att infora periodisering forutsatt
att myndigheten kan leva upp till atagandet
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* Kort remisstid:

Forslaget har presenterats med kort remisstid, vilket gor det svart for berdrda aktdrer att
analysera och lamna genomarbetade remissvar. Detta kan leda till ogenomténkta beslut
utan tillricklig konsekvensanalys.

* Bristfillig statistik och felaktig riskbeddmning:

* Forslaget baseras pé statistik fran all sjofart och inkluderar data frén oceangédende
fartyg, vilket inte dr representativt for inre fart.

* Transportstyrelsen anvénder statistik fran hela sjofarten for att motivera
regeldndringarna.

* Om regeléndringen ska gélla inre fart méste dven statistiken spegla denna typ av sjofart.

2. Kostnadseffekter och praktiska konsekvenser

* Betydande kostnadsokningar

* Det kommer att krédvas fler inspektioner och certifieringskrav, vilket leder till 6kade
utgifter for rederier.

* Fragan ar om dessa nya inspektioner ingér i den fasta avgiften som Transportstyrelsen
redan tar ut, eller om det &r en ny kostnad som laggs pé rederierna.

* For foretag med sma marginaler kan detta fa stora ekonomiska konsekvenser och
paverka deras konkurrenskraft.

* Tidsaspekten — Hur ska TS hinna med?

* Idag hinner Transportstyrelsen inte med stickprovskontroller inom befintlig
organisation.

* Om kraven pa inspektioner okar, hur ska d& Transportstyrelsen kunna hantera det utan
att det leder till langre handldggningstider och ineffektivitet?

3. Paverkan pa enskilda fartyg och rederier

* Fartyg som redan genomgétt inspektion

* Om ett fartyg fick godkind sékerhetsorganisation 2021, nér trader hennes nya krav i
kraft? Det ndmns ingenstans hur 6vergangen mellan regelverken skulle ske.

* Osikerhet kring regeldndringens effekt pa konkurrenssituationen

» Det 4r inte Transportstyrelsens uppgift att kontrollera konkurrensen i Sverige. Okade

om att kunna utfora de faststéllda
periodiserade forrttningarna utan att
paverka annan myndighetsutdvning ex.
tillstandsbesiktningar vid ombyggnad eller
nybyggnad. De klargjorde att de &r
medvetna om att myndigheten har en
anstrangd resurssituation.

Som en konsekvens har nu aterigen
resursldget analyserats och inforlivandet av
tillsynen &r planerad till arsskiftet 2026/27
dven om kraven pa sékerhetsorganisationen
borjar gélla frén arsskiftet 2025/26.
Tillsynsverksamheten ar framflyttad for att
omhénderta SRs synpunkter och att hinna
bygga upp en ny organisation dedikerad till
nationell sjofart men ocksa utveckla en
anpassad tillsynsmetodik under forsta éret.
Dialogen med SR bor fortsétta for att
kontinuerligt informera om &vergangen och
nédsta mote &r planerat till den 11 november
2025.
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kostnader kan paverka mindre rederier oproportionerligt.

4. Mojliga 16sningar och alternativ

* Losning A — Ett rimligare alternativ

* Vi anser att l6sning A kan vara ett mer acceptabelt alternativ &n 16sning B.

* Detta forslag bor analyseras mer noggrant for att se hur det kan implementeras utan att
skapa orimliga kostnader och administrativ borda.

* Behov av béttre underlag

« Statistiken behover anpassas specifikt for inre fart innan ndgon dndring infors och da
behover statistiken tydligt visa pa forekommande sékerhetsbrister som foranleder en sa
stor dndring.

» Regeldndringen behdver vara tydligare beskriven i relation till fartomrade E och varfor
dessa fartyg specifikt omfattas av nya regler.

Var slutsats

Vi anser att Transportstyrelsens forslag har flera problem:

1. Ingen tidigare dokumenterad sékerhetsbrist har patalats, vilket gor fordndringarna
svarmotiverade.

2. Bristfilligt statistiskt underlag — den statistik som anvands speglar inte situationen
inom inre fart.

3. Kort remisstid gor att remissinstanser inte hinner ge genomarbetade synpunkter.

4. Hoga kostnader och praktiska problem med implementeringen, inklusive TS
bemanning och inspektionskapacitet.

5. Oséker paverkan pa konkurrenssituationen i branschen.

Rederierna i fartomrade E och D riskerar att f4 betydande merkostnader, vilket kan
paverka deras ekonomi och langsiktiga drift.

Var rekommendation

« Kriva bittre statistik och underlag innan beslut fattas.

* Under forutséttning att Transportstyrelsens forslag innebér ett strikt genomforande av
de internationella reglerna och EU-lagstiftning bedémer vi att forslagen inte behdver
anmdlas enligt férordningen (1994:2029) om tekniska regler. Under forutséttning att
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Transportstyrelsens forslag innebér ett strikt genomforande av de internationella reglerna

och EU-lagstiftning beddmer vi att férslagen inte behdver anmilas enligt forordningen

(1994:2029) om tekniska regler. Forldnga remisstiden sa att branschen kan ldmna

vilgrundade synpunkter.

* Se 6ver mojligheten att implementera Losning A, om det innebér en rimligare och mer

kostnadseffektiv 16sning.
Kust- Kustbevakningen har inte nagra synpunkter utifrén vért verksamhetsomrade. Transportstyrelsen noterar att
bevakningen Kustbevakningen inte har ndgra synpunkter

pa forslaget utifran sitt verksamhetsomrade.

Svensk sjofart

Foreningen Svensk Sjofart (FSS) har fatt mojlighet att yttra sig i rubricerat remiss. D&
forslaget framst ror typ av sjofart/rederier som &r knutna till foreningen Skargards-
redarna, har vi varit i kontakt med dem och stddjer de synpunkter som foreningen
Skérgardsredarna framfor.

Transportstyrelsen noterar att Foreningen
Svensk Sjofart stoder Skargardsredarnas
synpunkter pa forslaget.

Kommers-
kollegium

Enligt 6 § forordningen (1994:2029) om tekniska regler ska myndigheter under
regeringen gora en anmdilan till Kommerskollegium nér de foreslar nya tekniska
foreskrifter. Kommerskollegium anméler sedan forslaget till Europeiska kommissionen i
enlighet med 10 § forordningen om tekniska regler.

Tekniska foreskrifter enligt forordningen om tekniska regler ar bl.a. krav pé varors
egenskaper eller provning, begransningar av varuanvéndning, bestimmelser om
atervinning av varor samt vissa forbudsbestimmelser. Tekniska foreskrifter kan dven
vara krav for digitala tjanster (informationssamhéllets tjanster) t.ex. krav pa den som
tillhandahéller tjansten, pa tjénsten i sig eller pa tjdnstens mottagare.

Transportstyrelsen noterar att
Kommerskollegium bedémer att
foreskriftsforslaget &r tekniska foreskrifter
och att de darfor bor anmaélas, sdvida det
inte dr fraga om ett strikt genomforande av
internationella regler eller EU-lagstiftning.
Foreskriftsforslaget ror reglering av
sdkerhetsorganisation. Hos rederier och pa
fartyg ska det finnas en organisation for hur
sdkerhetsarbetet bedrivs.
Transportstyrelsens regler om
sdkerhetsorganisation innehéller inga
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Tekniska foreskrifter som inte anmalts fast de borde ha gjort det, saknar réttsverkan och
kan inte tillimpas mot enskilda. Tekniska foreskrifter som genomfor EU-lagstiftning
behover inte anmaélas, om inte ett utrymme till nationella 16sningar har utnyttjats.

Transportstyrelsen har remitterat forslag till &ndring av Transportstyrelsens foreskrifter
om sikerhetsorganisation for passagerarfartyg i nationell sjofart. Transportstyrelsen
anger att andringsforslagen &r forenliga med internationell rétt (ISM-koden) och EU-
ratten.

Generellt giller att krav pa provning, certifiering, typgodkinnande, besiktning och andra
typer av kontrollkrav utgdr tekniska specifikationer enligt férordningen (1994:2029) om
tekniska regler och ska anmalas till kommissionen. Aven bestimmelser som bérjar gélla
efter att en produkt har sléppts pa marknaden och som vésentligen kan péverka en
produkts sammanséttning, natur eller forséljning dr anmélningspliktiga s.k. ”andra krav”.
Typiskt sett dr andra krav olika typer av reglering av produktanvindning, t.ex. ur
sikerhetshénsyn.

Ett strikt genomforande av internationella regler/avtal som innebér att gemensamma
regler antas inom hela EU undantas dock anmilningsplikt. Och som angetts ovan
behover tekniska foreskrifter som strikt genomfor EU-lagstiftning inte anmaélas, om inte
ett utrymme till nationella 16sningar har utnyttjats.

Under forutséttning att Transportstyrelsens forslag innebar ett strikt genomforande av de
internationella reglerna och EU-lagstiftning bedomer vi att férslagen inte behdver
anmélas enligt forordningen (1994:2029) om tekniska regler.

Av 2 § forordningen (2009:1078) om tjénster pa den inre marknaden, vilken hénvisar till
tjanstedirektivet, foljer att nya eller fordndrade krav pa tjansteverksamhet ska anmélas
till Kommerskollegium. Tjénster pa transportomradet omfattas inte av tjénstedirektivets
tillimpningsomrade. Kommerskollegium bedomer att de tjanster som regleras i forslaget
ar sddana tjanster och att foreskrifterna darfor inte omfattas av anmélningsplikt.

direkta krav pé fartygskonstruktion eller
utrustning, det dr istéllet organisationen och
sakerhetsarbetet ombord som regleras.
Transportstyrelsens tillsyn av
sdkerhetsorganisationen mynnar forvisso ut
i att ett certifikat utfardas for fartyget, men
certifikatet &r ett intyg om att
sakerhetsarbetet pa fartyget bedrivs pa ett
sdtt som stimmer dverens med
foreskrifterna och med rederiets
sdkerhetsorganisation. Certifikatet ar alltsa
inte ett intyg hanforligt till fartyget
(varan/produkten) i sig. Dérfor ar vér
bedomning att forslaget till &ndringar inte
innehaller sddana tekniska regler som
innebdr att forslaget behdver anmalas enligt
forordningen (1994:2029) om tekniska
regler. Den bedomningen framgér ocksa i
konsekvensutredningen.

Da Transportstyrelsen bedomt att det inte ar
frdga om tekniska regler saknas anledning
att bedoma huruvida det ar fraga om ett
strikt inforlivande av internationell- eller
EU-rittslig reglering i syfte att avgéra om
de foreslagna reglerna kan undantas fran
anmdlningsplikten. Med anledning av
Kommerskollegiums svar har
Transportstyrelsen haft efterfoljande kontakt
med Kommerskollegium. Genom den
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dialogen har sikerstillts att myndigheterna
ar Overens 1 bedomningen att foreskrifterna
inte dr anmélningspliktiga.
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Sandlista

Sjofartsverket

Statens haverikommission
Arbetsmiljoverket
Kustbevakningen
Férjerederiet Trafikverket
Regelradet

Kommerskollegium

Niringslivets Regelndmnd (NNR)
Svensk Sjofart

SWEREF Skirgérdsredarna

Sjofartens arbetsgivareforbund (SARF)
Sjobefilsforeningen

SEKO Sjofolk

Chalmers Tekniska Hogskola
Sjofartshdgskolan LNU
Kungliga Tekniska Hogskolan
Sjordddningsséllskapet
Sveriges Segelfartygsforbund
Sveriges Angbatsforening

Transportarbetareférbundet
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