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Remiss av forslag avseende foreskrifter om tekniska krav for fartyg i
inlandssjofart, del 1.

Sveriges Redareforening (SRF) har givits tillfalle att yttra sig i ovan rubricerat &mne.
Inledning och allmdnna kommentarer

Det framstar som uppenbart att regeringen vill underlatta och skapa forutsattningar for
en okad inlandssjofart, da man i handlingsplanen for sjofarten skriver;

-att man vill méjliggora alternativ eller komplement till transporter pa vég eller jarnvag
dar det ofta kan rada kapacitetsbrist. Regeringens bedémning &r att sadant inférande
skulle skapa nya forutsattningar for sjofartsbranschen att utveckla savél gods- som
passagerartrafik pa IVV.

-att principen om att trafiken ska bara sina egna samhéllsekonomiska kostnader fortsatt
bor vara vagledande (inkluderande kostnader for buller, olyckor etc).

Fran sjofartsnaringen kan vi inte tolka detta pa nagot annat satt 4n det nu maste vara
sjofartens tur att ges mojlighet att flytta fram positionerna som ett transportalternativ till
vdg och jarnvag.

SRF vélkomnar darfor ett inférande av EU:s direktiv EU/2006/87 for inlandsjofart i
svensk lag. Det éppnar for mojligheten att utveckla gods och passagertrafik pa inre
vattenvagar. Genom att komplettera och 6verfora godstransporter fran den 6verbelastade
vag och jarnvagen till den energieffektiva och sékra sjofarten kommer de
samhéllsekonomiska kostnaderna att reduceras kraftigt inte minst med tanke pa de laga
infrastrukturslitaget med tillhorande laga infrastruktursatsningar som sjofarten har.

| Trafikanalys rapport 2014:2 2.3 om sj6fartens konkurrens med andra trafikslag fastslar
man att det uppskattade samhéllsekonomiska marginal kostnaderna s.k. icke-
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internaliserade externa kostnader for transportarbete pa sjon ligger runt 0,03 kr per
tonkm att jamfora med 0.10 — 0.20 kr per tonkm for tung lastbilstrafik.

Sjofarten &r en i hdg grad outnyttjad, saker och energieffektiv transportbarare for
inlandstransporter. Vattenvagen vantar pa bara pa konkurrensneutrala villkor och regler
som mojliggor for langsiktiga investeringar i fartygsbyggen och tillgang till
andrahandstonnage.

| detta sammanhang &r de tekniska regelverken for inlandsfartygen mycket viktiga.

For redare som ska investera i inlandtrafiken &r konkurrensneutraliteten mot de 6vriga
transportslagen helt avgorande. Inlandssjofarten konkurrer inte med SOLAS-byggda
havsgaende fartyg utan med lastbilar och jarnvag. Fartygen som ska byggas eller kdpas
in maste vara kommersiellt konkurrensdugliga, tekniskt funktionella och operativt
effektiva. Eventuella tillaggsregler maste vara ytterligt vél underbyggda.

Regelverket for inlandssjéfarten ar harmoniserat pa zon 3 niva. En viss anpassning till
zon1- och zon 2-férhallanden kan anses vara motiverat da det ar den signifikanta
vaghaojden som &r det styrande kriteriet. Viktigt &r da att tillaggsreglerna harmoniseras
med de 6vriga landerna som redan infort 2006/87/EG. Men det ska understrykas att
inforandet av tillaggsregler inte ska ske med automatik bara for att andra Iander gjort sa.
Varje enskilt fall/behov maste noga utvarderas.

Sarregler ar nagot som skadar och har skadat svensk rederinaring och den
svenska flaggan.

Kritiken mot sarregler har fran naringen, 6ver lang tid, varit mycket stark och
synnerligen relevant. Sarregler strider mot grundprinciperna for regeluppbyggnaden
inom IMO och inom EU. Inom bada dessa bada organisationer efterstravar man ett
uniformt regelverk som ser likadant ut inom den Internationella sjofarten respektive
inom unionen, till gagn for generellt forhéjd miljo- och sjosékerhet respektive fri
rorlighet av handel och tjanster. Svenska sérregler har skapat och skapar mycket stora
problem vid nybyggnation och vid ink6p av andrahandstonnage.

Sveriges Internationella sjofartsdelegation ar véalorganiserad och fungerar mycket bra.
Inom IMO:s och EU:s regelprocess framfor delegationen Sveriges positioner och beslut
tas i koncensus. Svenska myndigheter maste dock bestamma sig for att kunna lita pa de
Internationella regelverk man sjélv har varit med om att skapa. Att dessa ocksa duger i
svensk forfattning utan tillagg. Svenska myndigheter maste undvika att regelméssigt
lagga pa sartolkningar och sérregler da de beslutade IMO reglerna och EU-direktiven
ska inforas i svensk rétt.

Svensk rederindring tar sitt ansvar avseende Sjosakerhet och Miljo.

Svenska redare ar inte emot utveckling och skarpning av regler speciellt inte avseende
sjosékerhet och miljo. Instéliningen &r den motsatta, men reglerna ska vara
Internationella, uniforma och lika for alla, annars bidrar obalansen till en negativ
konkurrenssituation. Det galler ocksa i ett EU-perspektiv och for ett regelverk som inre
vattenvagar.

Svensk rederindring tar ett stort ansvar i miljo-, sjosékerhets- och arbetsmiljofragor och
ligger langt 6ver den foreskrivna nivan. Det ar en variabel myndigheterna i mycket
hogre grad borde vardera och inkludera, i risk-analysformeln, nar man bedémer behovet
av eventuella svenska sarregler.
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Regelforslaget

Fran rederinaringens sida ser vi pa inférandet av 1IVV som en stor mdjlighet. Att man nu
oppnar dorrarna for inférande av ett anpassat och pa kontinenten sedan 100 ar tillbaka
beprdvat regelverk som kan ge inlandssjofarten forutsattningarna att konkurrera med
vag och jarnvag pa rimligt likvérdiga villkor.

Ett anpassat tekniskt regelverk for IVV-fartygen ar ett viktigt steg pa denna resa.

Det &r da essentiellt att de tekniska foreskrifterna inte tyngs ned av sar- och tillaggsregler som
undergraver konkurrenskraften och medfor fordyrningar vid nybyggnation och férsvarar eller
omojliggor inkdp av tillgangligt andrahandstonnage.

Det &r viktigt att sla fast att I\VV-fartygen inte konkurrerar med SOLAS-reglerade fartyg utan
med lastbils- och végtrafiken. Det &r darfor tamligen ointressant att jamfora kostnader mellan
SOLAS-fartyg och IVV-fartyg. SOLAS-fartyg byggs for trafik pa varldshaven, dar
transocean verksamhet bedrivs utan operativa begransningar och i farvatten dar vindvagor
genereras 6ver hundratals sjomil till maximala amplituder. SOLAS-fartygens utrustning och
struktur kan inte och ska inte jamforas med fartyg som ska transportera gods pa inre
vattenvagar med maximal signifikant vaghojd pa max 2m i zon 1. Det &r en vasensskild
verksamhet avseende operativa risker, strukturell skrovstress och maojligheter till nddassistans.
Transportstyrelsens handlaggare maste ha detta for 6gonen nar foreskriftsforslagen for IVV
slutligen formuleras.

Idag anses sjofarten vara 13 ggr sakrare an vagtrafiken avseende olyckor. Frdgan som &r
relevant att stélla ar inom vilket transportslag 6kade regelskarpningar skulle gora béast nytta.

Operationella undantag.

Vi konstaterar positiv horsamhet fran Transportstyrelsen avseende operationella undantag dar
t.ex. zon 2 fartyg ska kunna segla in i zon 1 om de vadermassiga forutsattningarna uppfylls.
Det ar helt i enlighet med hur de Internationella regelverken inom sjofarten utvecklas dvs.
goalbased standard med en risklanalys i grunden. Det ger en sund och rimlig flexibilitet.

Vi stodjer darfor forslaget om operationella undantag vid trafik pa svenska inre vattenvéagar
med féljande tva varianter:

1. Ett fartyg certifierat for zon 2 tillats trafikera zon 1 under vissa vagforhallanden
2. Ett fartyg certifierat for zon 3 tillats trafikera zon 2 och zon 1 under vissa vagfoérhallanden

Att ange en signifikant vaghojd som en begransning for en fartygsoperation &r att betrakta
som en operativ begransning dar vaderforhallanden styr mojligheten till fartygsoperation.
Den sign. vaghojden som begréansning blir ett styrmedel for permit to operate istallet for
strikta gransdragande zon-indelningar.

Det blir da ett operativt riskbaserat synsatt som skulle kunna ersatta krav pa vissa tekniska
tillaggsregler som anses vara nodvandiga for att uppna en relevant sakerhetsniva. |1 High
speed code géllande for hdghastighetsfartyg har denna metod med framgang anvants i manga
ar.

Séar- och tillaggsregler rérande tekniska- och évriga utrustningskrav
| konsekvensutredningens sammanfattning star att lasa:



4 (6)

“Trafikslaget ar framst ett komplement eller en konkurrent till jarnvags- och lastbilstrafiken,
inte till trafiken med havsgdende fartyg”.

Var uppfattning ar att detta perspektiv inte tillrackligt praglat handlaggarnas
foreskriftsforslag, avseende foreskrifter om tekniska- och utrustningskrav, da man i tillagg till
direktivets foreskrifter foreslar inte mindre dn 13 komplemen-t, tillaggs-och sarkrav.

SRF anser att Transportstyrelsen ska utga fran att Sverige inte behéver inféra nagra sarkrav,
argumenten for detta &r redogjort for ovan. Néar det géller tillaggsregler kan det vara motiverat
med en viss anpassning av reglerna till zon 2 och zon 1 fartyg, da dessa ar harmoniserade for
zon 3. Men dessa tillagg maste varderas mycket noggrant och kunna motiveras utifran ett
riskperspektiv.

Vi anser att konsekvensutredningen ar otillracklig i dessa avseenden och bor kompletteras
med ett bredare perspektiv (lastbilar och jarnvag) samt grundligare analyser for att kunna
motivera och avgora nyttan i forhallande till kostnader (cost benefit analyze) av de foreslagna
tillaggen.

Skulle vissa férslag som t.ex. fribord och elforsorjning inforas finns risk att den svenska
varianten av IVV regelverket inte kan anvandas pa grund av kraftigt fordyrande
nybyggnadskostnader och stanger ocksa dorren for tillgang till andrahandstonnage.
Remissmissivet ger oss ett fardigt regelforslag att forhalla oss till och i nedan tabell
kommenteras dessa punktvis.

Tillaggs, sar och Motiverat och Omotiverat och bor omvarderas

kompletterande krav kan ansta

Klasscertifikat Accepteras

Flodningsavstand Det finns divierande uppfattningar inom unionen om behovet av

tillaggsregler avseende flodesavstanden. UK t.ex. anvander sig
inte av detta.

Vi menar att de vadermassiga forutsittningarna (sign. vaghojd)
ocksa har skulle vara tillrackligt i stallet for att tillampa en strikt
zon indelningen.

Fribord I TS motivering av tillaggskravet &r kostnaderna for ett
totalhaveri upptagna. Risken och sannolikheten for ett haveri ar
daremot inte vérderade. Inte heller sambandet mellan ett haveri
och fribordet. Schablonméssigt beskrivs forhallandet mellan
fartygs stabilitet och fribord. Detta &r inte okant, men det maste
finnas relevans och grund for besluten dvs. att kunna péavisa
nyttan i forhallande till kostnaderna.

Vad som déremot kan beskrivas &r konsekvenserna for
naringen, vilka blir avsevarda om denna tillaggsregel infors,
med bl.a. en reducerad en lastkapacitet med 7% for ett zon 1
fartyg och en forhojd transportkostnad motsvarande 8%. Detta
ar naturligtvis mycket allvarliga konsekvenser som kan vara helt
avgdrande om IVV &r konkurrenskraftigt eller inte.
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Elférsorjningssystem Den ringa installations-kostnaden anfors som ett ”icke hinder”
for inférande av regeln. Det ar inte tillrackligt. Nyttan i
forhallande till kostnaderna ar inte beskriven.

Motiven maste riskvarderas och motiveras utifran detta.

Stabilitetskriterier Vi kan se problematiken med inférande av intakt
Passagerarfartyg stabilitetskoden for IVV passagerarfartyg dvs. 2 compartment
standard”. Fartygen &r ofta for sma for att kunna béra 2
compartement vilket utesluter en stor del av de existerande zon
2 fartygen som idag seglar i Europas 1VV-system.

Ar riskanalysen genomford for 1IVV-forhéllanden?

Livflottar Accepteras

Nodljus Accepteras

Tilltrade till lastrum, Det finns en sarskild risksituation i samband med lastrums-

stegar till lastrum nedstigningar via stegar.
Fréan naringens sida foreslas ett branschmdte for att tillsammans
finna en l6sning pa problemet. SRF anser inte att myndigheten
behdver foreskriva om en sarskild sérregel for 16sning, utan
acceptera att det kan finnas olika alternativ for att uppna sakra
nedstigningar i lastrum via lejdare/stegar.

Fast brandslackning Accepteras,

Toalettavfall Accepteras

Skrov dubbel botten och | Accepteras

dubbel sida

Lokaliserings- och Accepteras Dock, EPIRB-kravet kan svérligen motiveras for IVV-trafiken
nédlarmsutrustning for och bor darfor utga.

passagerarfartyg

Raddningsvastar och SRF onskar en vidare diskussion med TS i fragan.

livbojar

Fran naringens sida anser vi att myndigheten bor vara ytterligt restriktiv med inforanda av
tekniska sar- och tillaggsregler i detta inledande skede och i stallet se mojligheten till ett
inférande med ett minimum av sérregler i kombination med ett vaderfonster dvs. operativa
begransningar byggd pa den sign. vaghdjdens som restriktion.

Tekniska foreskrifter har en tendens att cementeras och ingen vet idag hur 1VV-trafiken och
EU direktivet kommer att utvecklas. Sverige behover inte ga i forvag i detta ssmmanhang.
Vi ska inte skapa hinder for ett inférande. Sverige har inte erfarenheten av just denna
fartygstrafik, det har daremot andra lander inom EU-unionen.

Det framgar inte nagonstans i Transportstyrelsens konsekvensanalys att detta skulle vara en
sarskilt olycksutsatt fartygsgrupp eller fartygsoperation. Man noterar endast att det gar finna
undermaliga och gamla zon 3 fartyg nere pa kontinentens IVV-omraden.

Det &r viktigt IVV-regelverket infors i Sverige och att det gors geografiskt tillgangligt i
framfor allt de tre storstadsregionernas gods- och passagerarfloden. Darfér bor arbete med
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nya matningar paskyndas och de omraden som redan idag ligger innanfor sign. 2 m snarast
klassificeras som IVV-omraden.

For de avsnitt i remissen som inte kommenterats i detta remissvar stodjer SRF det
gemensamma remissvaret fran Erik Thun AB och Ahlmarks Lines AB.

Svensk sjofartsnaring kommer fortsatt att ta ansvar for en sjoséker, miljovéanlig- och

arbetsmiljovanlig inlandsjofart utan att myndigheten ska anse sig behdva foreskriva om
séarskilda sarkrav. Vi ser fram mot en fortsatt dialog.

Goteborg som ovan
SVERIGES REDAREFORENING

Tryggve Ahlman



