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REMISSYTTRANDE

Lag om sarskilda atgarder vid allvarlig fara fér den allmanna ordningen eller den inre sdkerheten i

landet

Foreningen Svensk Sjofart har inte mottagit nagon remiss pa ovanstaende lagforslag men vill Iamna

foljande yttrande.

Sammanfattning

Foreningen Svensk Sjofart anser foljande:

1)

2)

3)

4)

5)

6)

Beredningen av forslagen till lag och forordning om sarskilda atgarder vid allvarlig fara for
den allmanna ordningen eller den inre sakerheten i landet har varit mycket bristfallig.
Foreningen har inte fatt del av utkasten till forslagen trots att just rederier paverkas av de
forslag som lagts fram.
Konsekvensutredningen av forslaget ar nastintill obefintlig. Mer tid och kraft har dgnats at att
utreda sanktionsmojligheter for de foretag som ev. inte foljer reglerna ar att utreda
konsekvenserna for de foretag som tankt folja just samma regelverk.
Merkostnaderna for enbart dverfarten Helsingborg-Helsingor forvantas bli 50-60 MSEK per
ar. Dock inte inrdknat nagot krav pa registrering av passagerare vilket indikeras i forslaget.
Det ar inte heller inrdknat att likvardiga krav kommer att stéllas pa den danska sidan.

a. HH Ferries som trafikerar rutten Helsingborg — Helsingdr lamnade ett eget remissvar

till den danska regeringen, den 4.12.2015. Detta svar bildggs detta yttrande.

Idag tar visiteringen av passagerare 5 sekunder och for fordon 20 sekunder. Detta rdknas nu
ga upp med 30 sekunder for passagerare respektive med 1-2 minuter for fordon. Med de
volymer som transporteras forvantas kapaciteten i stort sett halveras for trafiken.
Enskilda foretag pafors ett stort ansvar som normalt satt borde ligga pa staten att utfora. Att
da foreslas att detta ska goras under helt strikt ansvar ar direkt olampligt. Vi noterar, att
samma krav inte stalls p& Oresundsbron, dir kontrollen skall ske i Sverige och av statliga
myndigheter. Konsekvensen blir att bilister inte kontrolleras innan de [amnat Danmark.
Rederier ar vana att ha sidkerhetssystem for diverse fragor och jobbar metodiskt enligt dessa
som ocksa godkéants av behoriga myndigheter. Att nu inféra nya regler utanfér de normala
regelverken under ansvar av ny tillsynsmyndighet tycker vi ar mycket olyckligt. Vi framfér
vara starkaste dnskemal om att Transportstyrelsen som har den speciell kunskap som behovs
blir Tillsynsmyndighet for sjofartens del.
Att inféra krav pa rederierna att visa att identitetskontroll utforts ar orimligt. Vi utgar fran att
kravet galler att rederier ska halla system och rutiner for att utféra just detta och att tillsynen
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gdller dessa system och inget annat. Om inte ska dessa privata foretag ersattas for de
merkostnader som forslaget innebar.

7) Tidsgrénsen for de foreskrifter som regeringen kan meddela bor samordnas for jarnvag,
bussféretag, rederier och for annan infrastruktur. Dessa sjévagar utgdér Motorways of the
Seas (forlangningen av E47/E55 — E4/E6) och ur den synpunkten ar oldgenheten lika stor
genom de krav som stalls pa identitetskontroll. Tiderna for besluten bér ocksa samordnas for
att inte negativt paverka konkurrensen trafikslagen emellan.

Bakgrund

Foreningen Svensk Sjofart har forstaelse for att radande flyktingsituation kraver sarskilda atgarder
och Sjofartsbranschen tar sitt ansvar och kommer att gora sin del. Redan nu har
passagerarrederierna byggt upp stor erfarenhet av den nya situationen och anpassat sina
organisationer efter de nya utmaningarna som uppstatt. Sjosakerheten har alltid hégsta prioritet och
dventyras aldrig. Risker identifieras och atgardas enligt bland annat ISM-koden. Rederierna har under
perioden med okad flyktingtillstromning anpassat sina sakerhetsorganisationer.

Forslag om lag om sérskilda atgéarder vid allvarlig fara for den allménna ordningen eller den inre
sakerheten i landet

Avsnitt 5

| avsnitt 5.1 konstateras att “Redan nu finns det foreskrifter som reglerar vilka krav som stalls pa den
som transporterar passagerare till Sverige med flyg eller fartyg i frdga om kontroll av att passagerare
har pass och andra handlingar som kravs for inresa och vilket ansvar dessa transportérer har om de
inte uppfyller kraven”. Det bor tydlig markeras att detta inte galler for fartyg i trafik under 20
nautiska mil. Kravet for farjor i trafik under 20 nautiska mil ar idag att passagerarna ska raknas. Detta
innebar exempelvis att strackan Helsingborg-Helsingdr inte omfattas av denna regel som namnts i
avsnitt 5.1 . Denna rutt kommer ddaremot att omfattas av den nya lag om séarskilda atgarder vid
allvarlig fara fér den allmanna ordningen eller den inre sdkerheten i landet som nu foreslas. Dartill
har Danmarks regering lagt motsvarande forslag for samma rutt pa den danska sidan. Detta rederier
kommer darfor att behéva kontrollera identitet pa bade sidor sundet.

Under 2014 transporterade HH Ferries Group Helsingborg-Helsing6r 7,4 miljoner passagerare samt
1,4 miljoner personbilar, 370 000 lastbilar och 21 000 bussar motsvarande cirka 25 % av de fordon
som korsade Oresund. Overfarten kallas ”Den flytande bron” och skapar indirekt cirka 2 000
arbetstillfallen i regionen. HH Ferries Group har cirka 750 anstéallda. 50.000 enkelturer genomférs
varje kvart i stort sett dygnet runt. ldag servas rutten av 4 farjor med kapacitet pa upp till 3.500
passagerare och ca. 700 personbilar i timmen. Farjorna ligger ca. 8-10 minuter i hamn och
overfartstiden ar 20 minuter. Rederiet har idag bland de mest effektiva hanteringarna av passagerare
och gods i Europa. En passagerare tar idag ca. 5 sekunder per expedition och for bilar ar motsvarande
ca. 20 sekunder per expedition. Dessa tider férvantas 6ka med 1-2 minuter per fordon och med minst
30 sekunder for passagerare. Detta blir i snitt en forsenad farje per avgang. Kapaciteten kommer att
halveras pa strackan.

Systemen for biljettkontroll ar idag mycket automatiserat vilket mojliggor aven sen ankomst till
terminalen och darmed stor flexibilitet och att litet utrymme kravs for samla passagerare och fordon.
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Rederiet har dubbelt sa stor lagringskapacitet i Helsingborg som i Helsingor. Detta i sig gor att ev.
forseningar pa Helsingorsidan gor det i stort sett omojligt att samla nagon storre mangder fordon och
gods. Regeringen anfor i sitt forslag att en viss del av omkostnaderna forvantas kunna hamtas hem
genom elektronisk kontroll. Aven en s&dan férandringar férvintas leda till visentliga investeringar
och 6kad tidsatgang vilket berdknas medfora att merkostnaden for 6verfarten Helsingborg-Helsingor

blir ca. 50-60 MSEK detta utan tillagg for eventuell kostnad att fora register 6ver registreringen.

Investering i och implementering maste stéllas i proportion till det forslag som regeringen lagt. Av
ruttens 7,4 millioner passagerare ar det mindre an 1 % som har bokat biljetten innan resan,
biljettkdpet sker samtidigt med biljettkontrollen. Kontrollen skall darfér utféras manuellt.

Justitiekanslerns senaste uttalande tyder pa att enskilda naringsidkare kan begéara ersattning for de
nya ataganden staten nu lagger pa enskilda foretagare. Andra privata intressenter som stédjer
regeringen i utmaningen att klara flyktingsituationen ersatts for deras respektive insatser. Ska
regeringen overfora uppgifter som normalt faller pa staten pa enskilda féretagare ska dessa ersattas
for det. Vi kraver att regeringen utreder mojligheten att utféra uppgiften sjalva alternativt att ersatta
de rederier som drabbas av detta.

Avsnitt 6

1) Det ar viktigt att foérhallandet mellan de tidigare reglerna som redan inforts for
passagerartrafik under sjosdkerhetslagstiftningen tydliggors redan i lagtexten. Vad géller for
de farjor som omfattas av bada regelverken? Vilken regel ar 6verordnad, vilken tillsyn och
vilka sanktionsavgifter galler.

2) Det finns enligt foreningen ingen anledning att tillata langre perioder for dessa féreskrifter an
foreskrifter for “vag eller annan led som allmant anvands for trafik med motorfordon och
som utgor en forbindelse med en annan stat”. Just denna farjelinje utgdr ocksa en s.k.
Motorways of the Seas och skall darmed likstallas med andra allmanna vagar. Vi anser darfor
att max tiden pa 1 manad bor gélla dven for farjetrafiken.

3) Det ar viktigt att sjéfartens att samma tillsynsmyndigheter och tillsynssystem géller sasom i
redan radande system. Det indikeras i forslaget att Polismyndigheten kommer att bli
tillsynsmyndighet. Detta ar inte nagot vi accepterar. Regeringen har en tillsynsmyndighet for
tillsyns av vara rederier och det &r Transportstyrelsen. Det ar av yttersta vikt att detta inte
andras.

10. Konsekvenser
Allmant

Det ar tamligen svart att se vad regeringen anses uppna med dessa identitetskontroller. Att detta
utgor en del av regeringens politiska agenda &r klart men det lagger nu en stor bérda pa enskilda
foretagare vilket ocksa drabbar de passagerare som normalt reser med dessa linjer samt det gods
som varje dag transporteras via dessa rutter. Det enda transportérerna gor ar att se att
identitetshandlingar finns och inget annat. Det ar en stor borda som laggs pa privata aktérer och ar
sysslor som normalt utfors av statliga resurser. Det kommer att innebdara stora stérningar och hoga
kostnader att infora denna regel for enskilda transportérer och vara passagerare och transportorer
medan “vinsten” rdknas hem av staten.

Konsekvensutredningen ar valdigt tunn och har totalt uteslutit nagon analys av konkurrenspaverkan
bade mellan transportérer mellan ocksa mellan lander. Denna atgard forvantas ex. leda till att gods-
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och passagerarfloden flyttar till andra strickor dar kontroller inte sker. Om Oresundsbron halls dppen
medan identitetskontroller / dokumentation giller for Helsingborg-Helsingér kommer det att
paverka konkurrens betydligt. Dessa atgarder bor samordnas.

Vad galler paverkan pa just godstrafiken aterfinns en kort skrivning om denna med féljande mening:
"Kobildning kan dven generera férseningar for godstransporter som fardas med fartygen och paverka
hela transportkedjan.” Detta trots att 40 % av vardet av Sveriges export gar pa just farjor.

Vi 6nskar se en betydligt stérre analys av konsekvenserna av denna helt nya lag som ska inforas.

Forslag till férordning om sarskilda identitetskontroller vid allvarlig fara for den allmanna
ordningen eller den inre sdkerheten i landet

4 § Vi stéller oss tveksamma till att fa en annan tillsynsmyndighet dn den normala for rederier dvs.
Transportstyrelsen. Myndigheten har en sarskild kunskap om sjoéfartens sarart och vart systematiska
tank runt sjosakerhet m.m. Dessutom omfattas dessa rederier redan av dagens regler Sjofartsverkets
foreskrifter (SJOFS 1999:15) om registrering av ombordvarande p& passagerarfartyg. Det blir valdigt
otydligt om tva olika myndigheter handhar detta.

Avsnitt 3.1

| de samrad som skett med regeringen har hela tiden havdats att dessa nya krav pa identitetskontroll
inte kommer att innebéra krav pa registrering. Trots detta skriver regeringen i PM att ” Vid en
kontroll ska transportoren kunna visa att en identitetskontroll har genomforts, t.ex. genom
uppvisande av en passagerarlista med identitetsuppgifter.” Detta ar nagot som innebar en otroligt
mycket storre arbetsborda an att bara kontrollera identitetshandlingar. Svensk Sjofart anfor att
kraven enbart ska gélla krav pa kontroll av identitetshandlingar och att en eventuell tillsyn utférs av
behoriga myndigheter for transportomradet dvs. Transportstyrelsen pa systemniva dvs att rederiet
har system och rutiner for att utféra identitetskontroll och inget annat.

Avsnitt 3.2

Att infora ett strikt ansvar for denna mycket betungande uppgift som nu tillfaller privata foretag ar
helt oacceptabelt. Vi anser att oaktsamhet ska vara tillatet. Vi utgar fran att oaktsamhet kan rada
inom ramen for de allmannas ansvar fér granskontroll. Det viktiga ar att transportféretagen har
rutiner och system for att kontrollera detta. Nagot annat ar helt oproportionerligt. Det ar en orimlig
arbetsboérda som du paférs de enskilda transportérerna dvs. ett indirekt krav pa registreringen av
passagerare och inte bara en identitetskontroll. Skulle detta kvarsta kraver vi ytterligare
konsekvensanalyser av detta.

Avsnitt 4.6.1

Avsnittet reflekterar inte alls att en stor del av passagerare och gods rullar ombord pa farjor och inte
gar ombord. Detta gor fragan betydligt mer komplex an for buss- och tag dar det enbart géller for
passagerare som gar ombord.

Goteborg som ovan,
Foreningen Svensk Sjofart

Pia Berglund Tryggve Ahlman



