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Remiss av forslag avseende foreskrifter om avgifter inom Transportstyrelsens
verksamhet

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

Genom proposition 2010/11:30 beslutade Regering och Riksdag om att Transportstyrelsens
verksamhet omfattande tillsyn, tillstandsprovning och registerhallning bér finansieras med
avgifter och hanteras pa ett enhetligt satt mellan trafikslagen. Sjalvkostnadsprincipen skulle
rada vid avgifternas faststallande. Konsekvensen for sjofarten blev att det mellan aren 2009—
2013 fasades ut 43 miljoner kr frn den da via farledsavgifterna skattefinansierade delen av
Transportstyrelsens tillsyn. Kostnadskonsekvensen for stora delar av det svenskflaggade
tonnaget blev kraftigt forhdjda (200%) tillsynskostnader. | den nya avgiftsmodellen traffades
farjerederierna sarskilt hart (RoPax- och Passagerarfartygen).

Vi noterar att Transportstyrelsen stoppade motsvarande utfasning av skattefinansierad tillsyn
for flygindustrin da man sag att de negativa konsekvenserna blev alldeles for stora. Det ar ett
bra beslut for flyget och vi hade dnskat att samma beslut genomforts for sjofarten.
Konsekvensanalysen som foregick “flygstoppet” borde kommit till samma slutsats for
sjofarten da flygindustrin anvande sjofarten som det avskrackande exemplet dar man pekade
pa utflaggningen av de svenskflaggade fartygen som det barande argumentet. Det finns
uppenbart likheter i problembeskrivningarna mellan de bada transportslagen.

| stallet foreslas nu ytterligare 4,1 miljoner i forhojda avgiftsuttag av sjofarten. En naring som
ar inne i ett mycket kostnadsdrivande teknikskifte for anpassning till nya miljdanpassade
branslen som drabbar sjéfartsnaringen i SECA-omradet dar stora delar av Svensk sjofart
befinner sig.

- Mycket kraftiga hojningar av avgifterna har genomforts under de sista tre aren. Fran denna
mycket héga niva véljer man nu att ytterligare belasta sjofartsnaringen med 4.1 miljoner kr.
Var néring tar i dag sjdlva ansvaret for en betydligt storre del av tillsynsarbetet men trots
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detta foreslas hojda avgifter. Ekvationen gar inte ihop och sjalvklart motséatter vi oss av
denna orsak férslaget om ytterligare generella hojningar.

Avgiftkonstruktionen och basen for avgiftsuttaget.

Principen om arliga fasta avgifter, presenterat i tariffer och baserat pa bruttotonnaget, ar
forvisso lattillgangligt och ger en viss forutsagbarhet men lyckas dessvarre sla sonder varden
av en helt annan dignitet. Da narmast utvecklingen av riskbaserad tillsyn dar de milj6-och
sakerhetsmedvetna rederierna med fa anmarkningar indirekt skulle belonas med lagre avgifter
genom l&ttnader i tillsynen. De incitament och strukturer som TS och SRF tillsammans byggt
upp for genomforande av en ny utokad delegeringsordning och effektiv systemkontroll slas
undan i den nya avgiftsmodellen. Sjofartsnaringen har efter avgiftsdirektivets inférande fatt
I6ften av Transportstyrelsens styrelse att en 6versyn av avgiftsmodellen skall genomforas med
hansyn tagit till just dessa angivna aspekter, sa har inte skett.

Finansieringsdilemmat.

Transporstyrelsens tillsyn, registerhallning och tillstandsprévning skall finansieras genom full
kostnadstackning enligt sjalvkostnads- och brukarprincipen. Modellen for detta sattes upp och
genomfordes i en tidsperiod da antalet SOLAS-fartyg mer dn halverades under nagra ar
samtidigt som 43 miljoner kr fasades ut som finansieringsgrund. | samma period integrerades
sjofarten och flyget organisatoriskt inom Transportstyrelsen. Det &r onekligen stora,
paverkande och utmanande variabler for vilken organisation som helst. Det borde vara
foremal for en IMO-FSA (formal safety assessment) dar riskvarderingar gors och tydliga
ekonomiska konsekvenser beskrivs. Fran naringens sida ar det uppenbart att vi har drabbats
negativt av denna “gora-allt-pa-en-gang-process”. Tillsynsavgifterna har chockhojts och
anvandbara genomarbetade konsekvensanalyser har saknats. | denna del har dialogen brustit.

Vi sitter nu fast i en avgiftsmodell som vi anser slar sonder forutsattningarna for en sund
utveckling i forhallandet mellan myndighetstillsyn, 6kad delegering, systemkontroll och
avgifter. SRF ser fragorna som en sammanhéngande helhet, kommunicerande kérl, dar
avgiftsmodellen blir direkt avgérande for utfallet. Det &r ocksa denna process som dialogen
(TS och SRF) handlat om vid utvecklande av systemkontrollen och den nya
delegeringsordningen. Om rederierna goér mer inspektionsarbete sjélva eller valjer klass-
tillsyn och bedriver ett operativt och teknisk management som ger goda resultat ska detta
ocksa synas/premieras i avgiftsuttaget.

Sjalvklart ser vi korrigeringen pa egenkontrollrabatten och likasa rabatten for de fartyg som
kan anvanda sig av den nya delegeringsordningen men det ar langt ifran alla fartygsgrupper
som har mgjligheten att nyttja dessa rabatter

Det star att lasa foljande i konsekvensutredningen: ~’Det saknas alternativa losningar eftersom
finansieringsformen ar beslutad av statsmakterna. Det finns dessutom regler som faststaller
ramarna for hur avgiftsuttaget far genomféras. Bland annat finns det krav pa att varje avgift
maste vara kopplad till en motprestation ”

Om man i konsekvensutredningen menar att riksdagen givit myndigheten dessa spelregler bor
ocksa denna tillampas i nasta led dvs. att samma princip géller mellan Transportstyrelsen och
naringen. Har haltar konsekvensen betankligt da vi konstaterar att oavsett kvalitativ och
kvantitativ motprestation sa betalar redaren en och samma tariff-avgift.
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| konsekvensutredningen konstaterar man ocksa att: ”Det ar intressesant att just avgifterna i
Finland &r relativt hoga da det de facto i ar flaggat ut ett flertal fartyg fran det svenska
registret till det finlandska registret. En slutsats kan vara att det inte &r tillsynsavgifterna som
ar avgorande for vart man register sitt fartyg utan att évriga ramvillkor styr i stérre man.
Exempelvis paverkar skatteregelverk, bemanningsregler och regler for sjofartsstod valet av
flaggstat i storre utstrackning &n administrationskostnader ”

SRF drar en annan slutsats och &ar av uppfattningen att ingen av de ovan ndmnda faktorerna
enskilt ar helt avgérande vilken flagga rederiet valjer att sétta pa sina fartyg. Vissa faktorer
vager tyngre an andra och mycket ar beroende pa fartygstypen och trafikomrade. Det &r
forutom det helheten som raknas och det finns ytterligare en rad paverkande faktorer som far
stor betydelse.

Fran naringens sida vet vi att fragor som ar direkt eller indirekt knutna till avgiftsfragan dvs.
utokad delegering, systemkontroll, avgiftsnivaer och service, ar av lika stor betydelse som
ovriga namnda omraden vid en flaggdiskussion. Som exempel kan namnas nar det projekteras
for en nybyggnation. En av de initiala diskussionerna mellan varv och rederi handlar vilken
flagga man ska bygga till; vilka regelverk som galler, de Nationella sérreglerna,
flaggstatsnarvaro/ inspektion, delegering till klassificeringssallskapen, etc.

Med anledning av de ovan framférda synpunkterna och de olika aspekter som déar belyses
onskar vi intensifiera den nuvarande goda dialog som uppréttats mellan Transportstyrelsen
och Sveriges Redareforening med foljande fragor som har en direkt eller indirekt paverkan pa
rederiernas mojligheter att kunna effektivisera avgifterna rérande, Transportstyrelsens
foreskrifter om avgifter for sjofartsomradet:

- Avgiftmodellen maste ses over i sin helhet. Konsekvenserna blir i slutdndan ohallbara och det
ar det vi ser tecken p& nu med de aviserade avgiftshdjningarna. Aven om Transportstyrelsen
kontinuerligt effektiviserar egen organisation sa kommer detta aldrig att vara tillrackligt for
att kunna tacka forlusten av 43 miljoner och en blédande svensk flagga dvs. en reducering av
betalningsunderlaget verksamheten. Det maste till helt andra férdandringar.

- Differentiera delegeringsrabatten. Tillampa ocksa har brukarprincipen. Rederierna ska betala
for de certifikat, med tillhérande tillsyn, som ar kopplade till dessa. Om ett certifikat
delegeras till klassen ska en motsvarande reduktion av TS-avgiften vara en naturlig
konsekvens. ISPS-certifikatet ar ett sadant exempel.

- Mojliggor for en utdkad delegering for RoPax och Passagerarfartygen.

- Lagg ner systemtillsynen om den ska behallas i nuvarande tappning. Alternativt omstarta
projektet. Tillsammans maste TS och SRF finna en framkomlig vdg dar de ténkta och fran
bdrjan aviserade effektiviseringarna kan tillgodoraknas rederierna. Nu anses det ske ett

dubbelarbete med accelererande kostnader for rederierna.

- Full delegering vid nybyggnation for samtliga fartygstyper (SOLAS-fartyg).
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