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1 Sammanfattning

Foreningen Svensk Sjofart (FSS) lovordar initiativet med att arbeta fram, och delar tillfullo de mal
Transportstyrelsen (TS) satt upp for, riskbaserade lotspliktsregler. Enligt FSS:s uppfattning &r det
remitterade forslaget ett steg i ratt riktning, men att tillracklig maluppfyllelse inte har uppnatts. FSS
foreslar darfor dels att fem omedelbara justeringar gors, dels att TS skapar en permanent
revideringsgrupp. Denna grupp, under ledning av TS, skall ha till uppgift att analysera trafikfléden,
teknikutveckling, incidenter m.m. och féresla revideringar av lotsforeskrifterna. Ett riskbaserat
synsatt, innebér ett kontinuerligt arbete.

Det &r 6ver 40 ar sedan lotsreglerna hade en sadan har omfattande genomarbetning. TS initierade och
startade projektet att ta fram nya lotsregler hosten 2016, arbetet har alltsa pagatt i cirka 4 ar. Det &r
mycket viktigt att komma ihag och forsta att initiativet fran TS inte ar foranlett av orovackande
olycksstatistik. Malet och effektmal var — och ar fortsatt — blanda annat att *> méjliggora
morgondagens teknik- och miljéutveckling ” samt att “’kustsjofarten skall bli attraktivare”.
Sammantaget skall de nya reglerna stédja bade regeringens och TS mal om en “6verflyttning av gods
fran vag " till sjo.

Den bredare grupp som FSS anser maste skapas for att revidera och darefter halla lotsforeskrifterna
aktuella, bor i sitt arbete utga fran en metod som ar vedertagen. Forslagsvis i enlighet med IMO:s
rekommendation vad géller regelutveckling, Formal Safety Assessment (FSA).

TS har under de fyra ar som arbetet har pagatt lagt mycket tid pa att utveckla en egen modell for att
riskbedoma farlederna. FSS anser att ansatsen ar bra, men att modellen maste revideras for att bl.a.
goras mer forstaelig, flexibel och 6ppna upp for méjliga framtida atgarder. FSS ar helt oférstaende till
att TS inte 6ppnar upp for mojligheten att fartyg skall kunna fa stod av lots pa annat satt &n att
vederborande fysiskt & ombord — annat an, som i dagens regelverk, vid daligt vader. FSS forutsatter
att TS som myndighet ar objektiva och erkanner fungerande riskreducerande atgarder oaktat om de
tillhandahalls av Sjofartsverket eller gj.

FSS anser att TS inte lagt tillracklig tid pa de riskreducerande atgarder som manga rederier investerat
i vad galler sina sékerhetssystem, besattningar och teknik ombord pa fartygen. All teknik som
omnamns i forslaget som underlattar for en dispens, har manga rederier haft i manga ar. Rederier har
darutdver inte sallan installerat system och teknik ombord pa fartyg som ytterligare reducerar risker;
investeringar som i nuvarande forslag inte beaktas i bedomningen av att erhalla dispens. Forstaelse
och incitament saknas helt for framtida system, traningsprogram for besattningen eller teknik pa
fartygen som rederier skall investera i for att reducera lotskostnader. Nar fartyg bestélls, maste
rederier kunna forsta vilka investeringar som kan ge reducerade lotsavgifter.

FSS ar positiva till att hogre krav stélls pa 2-nautikerfartyg, men vi ser i vara tester att 70-meters
gransen slar for hart for rederier med fartyg som ar 70-90 meter och som de facto investerat i hog
sakerhet. Detta maste justeras innan ikrafttradandet. FSS anser att ett speciellt arbete maste paborjas
kring IVV-fartygen och att de undantas fran dessa regler. Fartygen 70-90 meter samt I\VV-fartygen
har en avgorande roll i att bidra till att uppna en éverflyttning av gods fran vag till sjo.

Det finns flera delar i forslaget som &r bra och som, tillsammans med initiativet och de mal som de
facto finns uppsatta, gor att FSS dnskar att reglerna trader ikraft enligt forslaget, men att vi, bertrda
myndigheter och industri, pa basis av objektiva data omedelbart paborjar ett revideringsarbete.
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2 Maluppfyllelse

Den 17 januari 2017 holl Transportstyrelsen (TS) informationsmdéte om projekt Riskbaserad
lotsplikt”. FSS lovordade da, och dven nu, TS initiativ att starta detta projekt. Malet som TS satte upp
for projektet var att;
- 7...anpassa lotsplikten efter sjofartens forutsattningar. Med bibehallen sjosékerhet
och ett mer riskbaserat synséatt ska vi mojliggéra morgondagens teknik- och
miljoutveckling.”
Syftet med projektet var att;
- ”...férenkla och modernisera reglerna for lotsning och att inféra en mer nyanserad
prévning sa att resurserna anvands dar de gor mest nytta”.
Som problemformuleringen angavs bl.a.;
- ”Rederier som satsar pa ny teknik och fortbildning anser att de inte far tillrackligt
tillbaka for sina investeringar. Fartygsforandringar: sakrare konstruktion, béattre
manoverférmaga och navigationsutrustning”.
-”...tar hansyn till for fa faktorer vid riskvardering.”.
Definierade effektmal angav bl.a. att;
- ”Befdlhavaren utnyttjar tillgangen pd lots ndr det dr nodvdndigt...”
- "Kustsjofart blir attraktivare ...
- Sammantaget stodjer detta en 6verflyttning av gods fran vag och jarnvag #ill sjé”.
FSS star tillfullo bakom évergripande mal, syfte, problemformulering samt de effektmal som
projektet med det nya regelverket satt upp for sitt arbete. Dartill star FSS dven bakom de dvergripande
mal TS satt upp, exempelvis;
- ”ldentifiera behov av regelforandring for att mojliggora teknikutveckling ”
- "Tydliggora var roll och medverkan i aktuell forskning och utvecklingsprojekt ”
- “Ta initiativ till och driva myndighetsarenor for autonoma transporter och drénare ”

Lotsningsfragan har alltid varit en viktig fraga for FSS:s medlemmar. Vid arsskiftet 20162017
skapades darfor en projektgrupp inom FSS; LotsProjektGruppen (LPG). Nedan de mal och den vision
som FSS styrelse fastslagit betraffande lotsningsverksamhet och LPG:s arbete:

Malet skall vara att utan att &ventyra sakerheten, sanka kostnaderna for lotstjansten och att denna
kostnadsreduktion kommer sjofarten och sjofartens kunder tillgodo.

Lotstjansten ar en viktig funktion for Sveriges import och export, bade i freds- och orostider. Staten
finansierar darfor rekrytering, utbildning och traning av lotsar till ratt antal och kompetens.
Lotstjanst skall finnas for, och finansieras av, de fartyg som anlitar lots (Users Pay). Riskbaserade
lotspliktsregler innebdr att de rederier som investerat i sin besattning, system och utrustning, ej skall
behodva anlita lots i samma utstrackning som konkurrenter som inte gjort denna typ av frivilliga
investeringar i hog sjosakerhet. Lotstjansten skall vara tillganglig bade genom att lots bistar fartyget
fran annan plats eller att vederbrande kommer ombord.

Sammantaget rader en till stora delar samsyn i de méal TS satt upp for projektet med ”Riskbaserad
lotsplikt” och de mél FSS satt upp kring lotsningsverksamheten.
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FSS anser inte att projektet, som presenteras i remitterat forslag, “Riskbaserad lotsplikt” har uppnatt
tillracklig maluppfyllelse. Som forslaget nu ar utformat, omhandertas eller uppnas, enligt FSS, inte
ursprunglig problemformulering, mal eller effektmal om:

- ”...morgondagens teknik- och miljéutveckling... ”.

- ” Rederier som satsar pa ny teknik och fortbildning anser att de inte far tillrackligt tillbaka for sina
investeringar. Fartygsforandringar: sékrare konstruktion, battre mandverformaga och
navigationsutrustning”.

- "Kustsjofart blir attraktivare ...”

Dérmed har FSS svart att forsta hur den sammantagna effekten skulle bli att det remitterade forslaget
stodjer ”...en Gverflyttning av gods fran vag och jarnvag till sjo .

3 Metod for det fortsatta arbetet

FSS anser att en revideringsgrupp direkt maste skapas av TS och att denna grupp utgar fran en metod
som ar kénd, tillser en strukturerad process och som involverar berdrda intressenter.

Grunden for det vidare arbetet, och forstaelsen for de riskreducerande atgarder som finns, och till slut
en acceptans for de som valjs, ar en ordentlig analys av olyckor och incidenter. Kéllor for detta kan,
vid sidan av TS egna data, komma ifran:

e SjoVs/lotsarnas egna incidentrapporteringssystem

e Rederiernas bade egna och gemensamma system genom FSS (ForeSea)

o Forsdkringsbolagen gedigna databas

o Lastégare (inte minst oljebolagen som har relevant data)

e FOrsvarsmakten har sitt system

e Sjofartsberoende lander har sina motsvarande incident- och olycksstatistik kring sin farleds-
och lotsverksamhet.

Sammantaget finns det tillgang till synnerligen relevant data om TS Gppnar upp arbetet och ordentligt
inkluderar fler intressenter. TS har sjalvfallet ansvaret for foreskrifterna, men sikerheten i vara
farleder ar ett ansvar som ligger pa manga fler.

Men i detta fall, dar malet och syftet inte ar ett akut behov av att hoja séakerheten, utan att 6ka
kustsjofarten, framja ny teknik m.m. &r det viktigt att &ven inkludera data kring trafik- och godsfléden
samt teknikutveckling m.m. Har kommer intressenter sasom Trafikanalys och Trafikverket in.

TS har utgatt ifran de olyckor som forekommit och aterfinns i TS sjoolycksdatabas (SOS), men detta
arbete har dels gjorts internt inom TS, dels som underlag for den kvalitativa riskbedémningen for
lotslederna. FSS har inte tillgang till olycksstatistiken, men vi har en kansla att problem med
framdrivningsmaskineriet inte séllan varit en orsak till férekommande olyckor. Om X procent av
olyckorna harror fran problem med fartygets framdrivning, bor en relevant riskreducerande atgard
vara att rederiet investerar i sdkra framdrivningsarrangemang, take me home” eller nagot liknande
system som sakerstaller att fartyget alltid kan framfdras. FSS uppfattning dr att vare sig
sakerhetshéjande atgarder i farleder eller att lots finns ombord, kommer reducera antalet incidenter
beroende pa problem med framdrivningsmaskineriet. Detta &r ett exempel pa dar FSS inte forstar hur
TS arbetat.
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En annan kénsla FSS har ar att ett antal incidenter och olyckor har intréffat i samband med att lotsen
embarkerar/debarkerar fartyget. Om detta stimmer, kanske en riskreducerande atgard ar att flytta pa
bordningspunkterna eller justera rutiner. Det hander olyckor dven nar lots ar ombord och det &r viktigt
att dra lardomar av det. FSS uppfattar att denna typ av bredare riskanalyser saknas.

Rederinaringen ar sedan manga ar van att bedriva sin verksamhet inom ramen for sitt
sakerhetsledningssystem (SMS, Safety Management System). Systemet bidrar till att pa ett
systematiskt satt identifiera och kontrollera risker till en acceptabel riskniva. SMS &r en del av ISM-
koden som i sin tur &r en del av SOLAS. Detta kring drift och utveckling av verksamheten inom
rederier och fartyg. Vad géller regelutveckling, rekommenderar IMO att metoden Formal Safety
Assessment (FSA) anvands.

FSS anser att en revideringsgrupp skall skapas och bedriva det fortsatta arbete, mot uppsatta mal, i
enlighet med FSA-metoden. En omedelbar uppgift for denna grupp, maste vara att se 6ver och
revidera den metod och de parametrar som TS utvecklat att riskbedéma lotslederna. Enligt FSS maste
bl.a. parametrar som dr “statiska” hallas isar fran de som de facto varierar. Stort fokus maste laggas pa
hur uppsatta mal skall uppnas om t.ex. en okad kustsjofart och att fraimja ny teknik. Rederier maste
redan i samband med att nya fartyg bestalls, forsta vilka investeringar som kan ge reducerade
lotsavgifter.

4 Omedelbara justeringar

De mal som TS satt upp for nya riskbaserade lotspliktsregler stods till fullo av FSS. Vi uppfattar dock
dels att ett antal omedelbara justeringar maste goras, dels att ett mer langsiktigt och kontinuerligt
arbete maste tillses for att uppsatta mal skall kunna uppnas.

| samband med ikrafttradandet januari 2021, maste enligt FSS flera justeringar goras for att vaga upp
de negativa effekter som uppstar for rederier med fartyg 70-90 meter som investerat i sin besattning,
sina sakerhetssystem och teknik/sékerhet ombord pa sina fartyg. Det ar ju exakt denna typ av sjofart
och fartyg som skall premieras och det maste vara lonsamt for rederier att investera i sin beséattning,
sina system och i fartygen. Det ar oacceptabelt om konsekvensen blir 6kade kostnader nar manga ar
utan lots och utan olyckor de facto kan uppvisas. De 6kade kostnader som TS indikerar i
konsekvensanalysen, dverensstammer inte med berdkningar FSS:s medlemmar gjort. Det borde
forstas vara tvartom, att kostnaderna for dessa fartyg sanks. Den meter-parameter” som nu foreslas,
ar for finmaskig och fangar upp den typ av sjofart och fartyg vi vill ha i och runt vara kuster.

De omedelbara justeringar som FSS identifierat innan ikrafttradandet géller:
- 12-manaders regeln
- Sjofart utanfor lotsled
- Tillfalliga lotsdispenser
- Nautiker
- Lotsens stod fran annan plats 4n ombord
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4.1.1 12-manaders regeln

TS for ett resonemang kring kravet att befalhavare (som enl. FSS skall &ndras till nautiker) har viss
kontinuitet och erfarenhet av att trafikera lotsled och landar pa ett krav pa 12 manader. Detta &r ett

krav som enligt FSS maste justeras. TS har lagt mycket tid pa att riskbedéma landets alla lotsleder,
bl.a. utifran ledens langd och girar. Det ar inte rimligt att, om ingen forandring skett i leden, samma
krav stélls pa en kort led som pa en lang led.

For fartygen 70-90 meter slar 12 manaders regeln mycket hart eftersom dessa fartyg inte omfattas av
lotsplikten i dagens regelverk. Det ar alltsa fragan om fartyg 70-90 meter med 3 nautiker ombord,
fungerande sékerhetssystem och dar manga sedan lange investerat i teknik och sakerhet som
overstiger det som nu foreslas bli krav. FSS kanner inte till ndgot (skade- eller olycksstatistik) som
motiverar att denna typ av fartyg skall omfattas av 12 manaders regeln som den nu presenteras. Det
finns flera olika losningar pa detta. Ett kan vara att en korrigering gors till det som Norge tillampar
dar dispensinnehavaren for fartyg <100 meter skall ha varit i omradet under de senaste 5 aren.

4.1.2 Sjofart utanfor lotsled

Arbetsfartyg sasom kabelfartyg, sjomatningsfartyg, mudderverk, bojlaggningsfartyg, med flera
bedriver en betydande del av den operativa verksamheten just utanfor farleder och lotsleder men inom
det geografiska omrade som anges i 1kap 84. Las vidare om detta i bilaga 1, en beskrivning fran
Baltic Offshore.

Lotsplikten anges i remissen att fokusera pa lotsleder genom ingressen pa TSF 2017-149 under
rubrikforslagets innehall i korthet: ”Genom forslaget till nya foreskrifter om lotsning foreslas en
generell lotspliktsgréns inforas i alla lotsleder for befalhavare som for fartyg med minst 70 meters
langd”.

Forskriftsforslagets 1.kap 84 omfattar dock ett mycket storre geografiskt omrade an endast
lotslederna, med en konsekvens i att styra sjofarten till lotslederna och stavja “terrdngkorning”, vilket
pa det stora hela kan antas leda till hdgre sjosakerhet och mindre storningar pa kansliga miljoer. For
den del av sjofarten, framst arbetsfartyg, som ar specialiserade pa arbeten utanfor farlederna leder en
strang tolkning av forslaget till negativa konsekvenser.

FSS onskar, i enlighet med exemplet i bilaga 1, att denna typ av verksamhet hanteras inom ramen for
foreskriftsforslagets kap 10 § 2, da hantering via kap 6 § 2 innebar en hogre andel administration och
osékerhet kring svarstider.

Om “undantag for arbetsfartyg” inte kan inrymmas inom ovanstaende foreslér vi att ett sddant infors,
forslagsvis i foreskriftsforslagets kapitel 3, samt tydliggors eller exemplifieras, redan i detta skede
som hjélp for framtida tillampning.

Utformningsmassigt kan formuleringar eventuellt lanas fran:
- kap 3 8 5 pkt 4 b) och c) for fard i omraden utanfér farlederna kombinerat med
- kap 3 § 4 andra st. avseende sékerhetsbedémning av fartyget for perioden eller projektet

4.1.3 Tillfallig lotsdispens

FSS anser att ett antal av de riskparametrar som foreslas inte kan vara permanenta. Ett exempel ar S9
(Vindkanslighet). En bordningsplats och/eller lotsled ma vara vindkanslig, men det betyder inte att det
alltid blaser. En fin och lugn var- eller sommardag &r nagot helt annat an en blasig host- eller
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vinterdag. Ett riskbaserat syn- och arbetssatt &r att kunna gora dessa bedémningar mer dynamiska och
resurstillsattningen ar mer behovsanpassad. FSS foreslar, ocksa detta i likhet med motsvarande regler
i Norge, att tillfallig lotsdispens skall kunna ges. (“Upon application from the master of the vessel, the
Norwegian Coastal Administration may grant dispensation from compulsory pilotage for an
individual voyage. Dispensation may be granted if there is or will be a shortage of pilots and safety
considerations indicate that dispensation may be granted, or in other cases where it is unreasonable
to order a vessel to use a pilot and granting dispensation is clearly justifiable on grounds of safety.”)

FSS delar alltsa inte bara TS uppfattning att de tillfalliga dispenserna ar nédvandiga att ha kvar, utan
att de maste utvecklas. Tillfalliga lotsdispenser dr enligt FSS ett avgorande verktyg for att reglerna
verkligen blir baserade utifran ett riskperspektiv och att lots kommer ombord vid tillfallen nar sa
verkligen behovs.

En mycket viktig parameter for sjofartens mojlighet att komplettera andra trafikslag och verkligen
bidra till att fa till en 6verflyttning av gods fran vag till sjo, ar att sjofartens kunder kan lita pa att
fartyg kommer och gar i enlighet med turlistor eller avtal. Det forekommer att fartyg blivit liggande i
vantan pa lots vilket, vid sidan av storningar i godsflodet, ger upphov till stora kostnader. Vid manga
tillfallen ar det i ett sakerhetsperspektiv befogat att invanta lotsen, men det finns ocksa tillfallen dar
befalhavaren utan att pa nagot satt aventyra sékerheten skulle kunna ga om en tillfallig dispens kan
ges (jmf. igen mojligheterna i Norge).

Moajligheten till att ge tillfallig dispens, uppfattar FSS vara speciellt viktig i 6vergangen da manga
fartyg dver en natt kommer bli lotspliktiga. Som framgar i underlaget kommer antalet lotsningar oka i
vissa omraden, medan det minskar i andra omraden.

Andra riskparametrar som FSS anser inte kan eller skall fa vara permanenta ar S11 (Fritidsfartyg) och
S15 (ls). Bade fritidsbatar och is forekommer del av aret. Likasa staller sig FSS fragande till S4
(Mandvreringsutrymme vid kaj och vandplats). Detta ar givetvis nagot som varierar utifran typ av
fartyg och vilka mandvreringssystem som rederiet har investerat i m.m. Detta ar ocksa riskparametrar
som maste kunna beddmas genom tillfalliga lotsdispenser.

4.1.4 Nautiker

Att befalhavaren skall inneha dispens maste justeras sa att en nautiker skall ha dispens, d.v.s. ett
fartygs skall kunna fa framféras i lotsled dven om befalhavaren saknar dispens for den aktuella leden,
men styrman har det. Rederiet och fartygets befélhavare har alltid ansvaret for fartygets sékra
framforande. Dartill kommer inte sallan mycket hogt stallda krav fran lastagare och forsakringsbolag.
Om en person har klarat de krav som TS satt upp for att erhalla en dispens, har vederborande
bevisligen den kompetens som krévs. Dértill kommer dessutom den foreslagna fordndringen i
regelverket att befalhavare skall ta lots om vederbdrande bedémer det nédvandigt. De rederier som
satsat pa sin besattning och sina sakerhetssystem, maste fa tillgodorakna sig detta. Det &r ett foraldrat
synsatt fran TS att befalhavaren maste ha dispens for den aktuella lotsleden. Detta &r nagot som redan
finns i andra lander och inget, vad FSS erfar, pekar pa nagra problem.

4.1.5 Lotsens stod fran annan plats &n ombord

TS maste 6ppna upp mojligheten for att lots skall kunna stodja ett fartyg fran annan plats an fysiskt
ombord - dven vid bra vader. Det &r en paradox att TS ger SjoV och lotsarna mojlighet och
fortroendet att ge fartygen nodvandigt stod vid »...hart vader- eller rddande isforhdllanden...” men
inte vid bra vader eller nér det &r isfritt.
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Enligt forslaget, gors ingen skillnad mot dagens regelverk. Lotsens kompetens kommer bara fartyget
tillhanda genom att lotsen fysiskt 4r ombord. FSS anser inte lotsens kompetens &r en “etta-nolla
frdga”. Lotsning kan beskrivas bestd av delarna mandvrering, navigering och kommunikation. FSS ar
medvetna om att Sj6V har rapporterat att lotsar allt mer far assistera de allt stérre fartygen vid
mandvrering till och fran kaj. Men kanske befintlig teknik gor det mojligt att redan idag assistera
fartygen in i farlederna och att bordning kan ske pa annan plats &n idag. Detta ar nagot som tillampats
i manga ar i andra lander.

I utredningen Lotsa Rétt (SOU 2007:106) foreslogs bl.a. att Sjofartsverket och Sjofartsinspektion
(Transportstyrelsen) skulle inleda en forséksverksamhet med landbaserad lotsning och att denna
verksamhet skulle féljas och utvarderas av oberoende organisation. FSS tog genom sin projektgrupp,
LPG, initiativet och fick med stor hjélp av RISE igéng projekt "Navigationsstdd frén land”. Detta
forsta projekt i Sverige har som mal att utifran befintlig teknik direkt kunna implementeras.

FSS ar mycket tacksamma att projektet, cirka 10 ar efter forslaget presenterades, kommit igang och
fatt extern finansiering av Trafikverket. FSS ar dan mer tacksamma for det konstruktiva och produktiva
arbete som gjorts, och fortsatt gors da denna remiss skrivs, av projektgruppen under ledning av RISE.
Projektet kommer vara klart och RISE kommer kunna presentera en slutrapport i slutet 2020.
Eftersom projektet inte ar klart, kan vare sig FSS eller ndgon annan uttala sig om just denna tjanst.
Men det som &r helt avgdérande, ar att TS i sitt regelverk éppnar upp fér méjligheten att tjansten
“Navigationsstdd fran land” eller att nagon liknande tjanst kan implementeras i Sverige.

Det pagar ett intensivt arbete att utveckla smarta fartyg och FSS ar aktiva dven i den fragan. TS
publicerade en rapport 2019 déar bl.a. lotsningen omnamns vid ett par tillfallen. FSS uppfattning &r att
ett mycket viktigt steg i ocksa i utveckling kring smarta fartyg ar att TS majliggor for en lots att ge ett
fartyg stod fran annan plats an fysiskt ombord.

5 Skapandet av en revideringsgrupp

FSS lovordar TS initiativ att paborja arbetet att skapa riskbaserade lotspliktsregler och vi stodjer till
fullo de mal som TS satt upp. Det remitterade forslaget ar ett steg i ratt riktning och, efter nagra
omedelbara justeringar, stéller sig FSS bakom att reglerna trader ikraft som foreslas. Men samtidigt
anser FSS att TS under hosten 2020 maste skapa och leda en permanent revideringsgrupp da ett
riskbaserat synsétt innebdr ett kontinuerligt arbete.

FSS anser att en forsta revidering bor goras 1 ar efter ikrafttradandet, d.v.s. januari 2022. FSS har dels
synpunkter och forslag pa justeringar, dels &r det givetvis viktigt att ordentligt folja upp effekterna av
de forandringar som nu foreslas.

FSS ar medvetna om att TS inte haft eller har tillgang till den data vi anser maste ligga tillgrund for ett
riskbaserat regelverk. Detta samtidigt som manga organisationer och verksamheter inom sjéfarten har
nagon form av sakerhetssystem. En viktig uppgift for gruppens medlemmar &r darfor att om majligt
bidra med egen data eller hjalpa till att fa in uppgifter fran andra organisationer. FSS onskar bade
delta i denna grupp och da bidra med rederiernas gemensamma incidentrapporteringssystem ForeSea?.

1 RAPPORT Smarta fartyg — En sjalvkorande sjofartsmarknad utan hinder? Dnr TSS 2019-3964
2 https://foresea.org/sv
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Sjalvfallet maste SjoV delta och bidra med de incidenter som rapporteras hos dem fran lotsnings- och
VTS-verksamheten. Eftersom malet ar att 6ka kustsjofarten och bidra till Gverflyttning av gods fran
vag till sjo, ar Trafikverket och Trafikanalys centrala deltagare och viktiga for att inhamta
information.

FSS foreslar att denna grupp skall arbeta enligt den metod IMO rekommenderar vid regelutveckling
(Formal Safety Assessment (FSA)). Denna metod ar kénd och det finns inom TS och i andra
organisationer mycket god erfarenhet att driva ett arbete enligt denna metod.

FSS har i manga ar aktivt drivit fragan att fa bort undermaligt tonnage i svenska farvatten. Den
nollpolicy kring alkohol och droger som togs fram for manga ar sedan driver vi, genom var
europeiska organisation (ECSA), att den skall antas av HELCOM och darmed alla Ostersj6lander. |
samband med det arbetet, har vi ocksa lyft att HELCOM och EMSA maste krava av medlemslander
att, i likhet med hur Sverige och Finland pa ett féredomligt sétt gjort i manga ar, uppge i sin
olycksrapportering uppgifter om exempelvis bemanningsniva samt om alkohol och/eller droger
forekommit i handelsen. Det kommer tyvarr ta tid, men forr eller senare kommer vi fa HELCOM och
EMSA att samla in statistik kring de olyckor som intréffat i Ostersjon. Men nasta steg i HELCOM
och EMSA ér det steg som vi i Sverige maste ta nu i Revideringsgruppen; att pa ett 6ppet och
strukturerat sétt jobba med den data som finns och pa basis av denna féresla och besluta om ratt
atgarder for att reducera risker.

6 Ovriga nodvandiga justeringar

Som FSS framfort tidigare i denna remiss, &r det nu remitterade forslaget ett steg i ratt riktning, men
att det aterstar mycket jobb innan vi tror att mal och syfte kan uppnas. Nedan &r ett antal av de
justeringar som maste tillses.

6.1.1 1VV —fartyg
Ursprungligt mal och syfte med arbetet att ta fram nya regler ar att 6ka sjofartens majligheter att

avlasta vagarna fran lastbilar. FSS ar av uppfattningen att ett helt eget regelverk maste tas fram dar vi
fran borjan, helt i likhet med hur befintlig I\VV- verksamhet bedrivs i Europa, utgar fran att I\VV-
fartyg skall kunna ga i Malaren och Vanern (farskvatten) utan lots. Lastagare, hamnar och rederier har
flera ganger uttryckt sitt intresse att starta 1VV-verksamhet, men inte sallan faller det pa for hoga
kostnader dar lotskostnaderna ar en del. I\VVV-sj6farten kommer ha mycket svart att forverkligas om
IVV-fartygen inkluderas i detta regelverk.

6.1.2  6-timmarsregeln
FSS anser det ar fel att TS anger hur manga timmar en dispensinnehavare far jobba. Detta regleras
mycket noga i vilotidsreglerna.

6.1.3 (Forslag nr: 1) Risknivaer i lotsleder

En mycket viktig uppgift for revideringsgruppen dr att se 6ver den modell som TS arbetat fram for att
riskbedoma lotslederna. FSS foreslar som sagt att det fortsatta arbetet sker i enlighet med FSA-
metoden. En absolut forutséttning dr da givetvis att alla forekommande och tankbara atgérder for att
reducera identifierade risker tas med och varderas, oaktat om SjoV tillnandahaller dem eller ej. FSS
noterar och ifragasatter mycket starkt att TS inte beaktat det faktiska forhallandet kring Port Control i
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Trelleborg. De medlemmar i FSS som trafikerar Trelleborgs Hamn pétalar samstammigt att tack vare
just funktionen Port Control har trafiken i Trelleborg i manga ar hanteras pa ett synnerligen sékert och
professionellt satt. Detta dr en befintlig riskreducerande atgard som fungerar och det vacker en oro att
TS inte beaktat den. For TS maste det vara effekterna av de sakerhetshéjande atgarderna som ar
viktiga, inte vem som tillhandahaller dem.

FSS har tidigare i detta remissvar namnt parametrarna om vind, fritidsbatar, is och manévrering vid
kaj. Detta ar parametrar som ar dynamiska och detta maste aterspeglas.

Indelningen i fyra risknivaer for S10 (Trafikintensitet yrkesfartyg) blir lite marklig da tva
fartygspassager per dygn renderar till en riskniva 2. Detta i sin tur drar upp den totala risknivan. Aven
hér &r FSS av uppfattningen att det saknas en dynamik. Om en hamn har mycket trafik under en
period, maste det finnas praktiska I6sningar for att reducera risker. Exempelvis kan ett fartyg fa dra
ner pa farten eller ankra en stund. Om mojligheten finns, kan det ena fartyget anvisas att ta en led och
det andra fartyget en annan led. Det finns flera riskreducerande atgarder som kan vidtas.

S6 (Passage av farja) uppfattar FSS bér kunna inkluderas in i S10 (Trafikintensitet yrkesfartyg).

FSS noterar att antal konsekvensparametrar ckat. FSS har ingen kompetens pa omradet om det skall
vara 1, 7 eller 10 olika konsekvensparametrar men noterar forstas att ju fler parametrar, ju storre blir
konsekvensen. FSS funderar pa vart gransen gar mot andra verktyg som redan finns, t.ex.
miljoprovningar. Ett antal av konsekvensparametrarna uppfattar FSS i praktiken vara lika (K4-K5 och
K1-K3). Den konsekvensparameter vi inte tycker passar in, &r K6 (Strandnéra bebyggelse). Sjofarten
har varit och ar ryggraden for global handel, en férutsattning for 6kad valfard. Sverige ar helt
beroende av sjofart. Hamnar och tillngrande farleder fanns i manga fall (alla?) pa plats innan
strandnéara boende blev attraktivt och byggprojekt darmed Iénsamma. Finns en hamnverksamhet som
bedrivs i enlighet med tillstdnd, maste det finnas en farled till denna.

Som framforts tidigare, ar FSS att IVV-verksamhet maste fa bedriva sin verksamhet utan lots dven i
Mélaren och Vénern (K7 (Lotsleden passerar dricksvattentakt)).

FSS noterar fokuseringen kring olja och vi uppfattar detta som en positiv styrning mot alternativa
brénslen.

Det &r en absolut sjalvklarhet for FSS:s medlemmar att deras fartyg inte skall vara inblandade i en
olycka. Revideringsgruppen maste lagga betydligt mer tid pa fartygens besattning, system,
konstruktion och utrustning — det ar dar den stora skillnaden kan goéras. Det ligger utanfor denna
remiss, med i ett samhallsekonomiskt perspektiv borde det vara klokare att &n mer premiera rederiers
egna investeringar i sina besattningar och fartyg som bor ge en hog effekt an att genom farledsavgifter
och allménna medel finansiera sékerhetsanordningar som troligen har en lagre effekt.

6.1.4 _(Forslag nr: 2) 70 meters generell lotspliktsgrans

| underlaget till remissen hanvisas till olycksstatisk. Som redan patalats, hade FSS énskat forstd om
det verkligen ar 70 meter som ar det egentliga problemet. FSS har kénslan att manga av de olyckor vi
ser har det gemensamma att det &r 2-nautikerfartyg som bedriver 24/7-verksamhet. Vidare kanske det
finns en skillnad mellan fartygskategorier? Manga lastagare staller mycket hdga krav pa de fartyg de
anlitar. Att forsta riskerna, ligger till grund for att ta beslut om mest effektiva atgarder.
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FSS har tidigare fatt fragan och tagit en position om att hogre krav skall stéllas pa 2-nautikerfartygen
som bedriver 24/7 verksamhet. | forslaget gors skillnad péa dessa fartyg satillvida att dessa enligt 3 kap
2 § 1pkt inte har mojlighet att fa undantag fran att anlita lots samt att uppgifter om fartygets
bemanning och vaktschema skall [&amnas vid ansdkan om lotsdispens. Detta &r bra, men
problematiken ar att alla fartyg 70-90 meter blir lotspliktiga. Som framforts ovan, kommer nu
tillampningen av ”12-manaders regeln”, "’ Tillfdllig dispens”, ”Nautiker” att bli helt avgdrande for om
rederier som de facto investerat i sakerhet kommer straffas eller premieras. Norge har sedan manga ar
lotsplikt vid 70 meter, men det finns samtidigt flera mekanismer som gor att narsjofarten anda kan
utvecklas.

Detta ar en central punkt i forslaget eftersom fartygen 70-90 meter, tillsammans med IVV-fartygen,
ar den kategori som troligen bést kan avlasta lastbilstrafiken pa vagarna.

6.1.5 _(Forslag nr: 3) Undantag att anlita lots for fartyg upp till 110 meter
FSS éar positiva till forslaget, men anser justeringar maste goras kring 12-manaders regeln.

6.1.6 (Forslag nr: 4) Nytt forfarande for att utfarda lotsdispenser

TS foreslar mojlighet till lotsdispens genom forenklat forfarande, vilket innebér att det praktiska och
teoretiska provet uteblir. FSS uppfattar detta som ett positivt forslag i enlighet med uppsatta mal. FSS
anser att det som maste justeras galler 12-manaders regeln.

6.1.7 (Forslag nr: 5) Ledanknuten lotsdispens dndras till lotsdispens
FSS har inga synpunkter pa forslag att namnandra.

6.1.8  (Forslag nr: 7) Generell lotsdispens ersétts

Det finns & ena sidan argument varfér den generella dispensen skall tas bort, men a andra sidan, om de
nya reglerna utgar fran risk, ar FSS nyfikna pa den bakomliggande objektiva riskutvéarderingen. Hur
ofta har personer med den generella dispensen forekommit i olyckor? Borttagandet av den generella
dispensen skall ses mot mojligheterna kring ledanknuten dispens. Hur det praktiska utfallet blir, maste
foljas upp av den foreslagna revideringsgruppen. TS namner i underlaget de forhallandevis fa
generella dispenser som finns. FSS tror intresset och behovet kan 6ka i och med de nya reglerna.

6.1.9 (Forslag nr: 8) Lotsdispens for last i bulk

FSS ar positiva till detta forslag men énskar en djupare analys kring effekterna for fartygen 70-90
meter. Det ar en positiv utveckling i samhéllet dar allt mer miljoeffektivt bransle efterfragas vilket i
sin tur troligen kommer innebéra allt flera fartygstransporter med denna typ av last.

6.1.10 (Forslag nr: 9) Lotsdispens vid assistans av bogserbat

| forslaget anges att teoretiska kunskaper enligt T5 bilaga 2 ska innehas och redovisas for att erhalla
bogserbatsassistans pa en lotsdispens. Det anges dven att praktiska prov med bogserfartyg ska
genomforas enligt P8 bilaga 3. Sedan flera ar har det tillampats ett mer korrekt forfarande for att fa
bogserbatsassistans patecknat pa lotsdispensen. Den teoretiska delen for pateckningen har bestatt av
det som anges i §17, en genomgang med Bogserbatsbefalhavare fran aktuellt omrade. Den delen har
ansetts vara mycket nyttig. Den praktiska delen som anges i § 16, P8 bilaga 3, har under dessa ar
ersatts av korning med bogserbatar i simulator. Detta har visat sig vara en mycket bra kombination, en
teoretisk del med bogserbatsforetag och kérning i simulator. 1 en verklig uppkérning med bogserbat
gar det inte att testa granser pa det satt som man kan gora i en simulator.




13 (13)

‘ SJOFART

SWEDISH SHIPOWNERS ASSOCIATION

I den nya foreskriften har man helt tappat bort detta satt att bevisa sina kunskaper med bogserbatar
dvs kombinationen av genomgang med Bogserbatsbefalhavare och praktik i simulator. Det hér har
fungerat i flera r och visat sig vara ett bra satt att visa sina kunskaper. FSS anser att den nya
foreskriften maste kompletteras med denna majlighet.

6.1.11 (Forslag nr: 10) Statsfartyg
FSS har inga kommentarer.

6.1.12 (Forslag nr: 11) Segelkatamaraner
FSS har inga kommentarer.

6.1.13 (Forslag nr: 12) Erfarenhet av bogserbatshantering

FSS forutsatter att detta krav inte betyder att bogserbat maste ha anlitats i just den hamn/lotsled som
dispenser avser for att kravet pa erfarenhet skall uppnas. Det FSS uppfattar att TS avser att fanga upp i
detta forslag, ar en nautikers erfarenhet att jobba och mandvrera tillsammans med bogserbat. Denna
kompetens kan sjélvfallet erhallas i manga olika hamnar utomlands eller i Sverige.

6.1.14 (Forslag nr: 13) Rederiers internutbildning kan ersdtta informationsresor

FSS valkomnar ansatsen till forslaget, men anser kraven vara sa omfattande att vi ar tveksamma hur
manga rederier som i praktiken kommer att kunna kvalificera sig till detta. Kravet pa 8 resor indikerar
att TS avser att denna mojlighet endast skall riktas till farjor. Beroende pa hur andra mekanismer i
forslaget i praktiken kommer fungera, finns ett stort intresse aven hos andra rederier. Méjligheten till
internutbildning finns i Norge med positiva erfarenheter fran narsjofarten.

6.1.15 (Forslag nr: 14) Mojlighet for rederier att halla prov

FSS har tidigare fatt forfragan om denna maojlighet och da foreslagit att en separat arbetsgrupp med
lotsar, befalhavare och DP:ar ordentligt tittar pa forslaget. | remissen star att ett rederi kan anséka om
att fa genomfora provning av lotsdispens i egen regi. Detta ar en méjlighet som finns i Norge och som
dar anvants i stor utstrackning inom narsjofarten med positiva erfarenheter. Revideringsgruppen bor
noggrant folja om och hur denna mojlighet i praktiken kommer att tilldmpas i Sverige.

6.1.16 (Forslag nr: 15) Lotslederna Over VVanern
FSS vélkomnar foreslagen uppdelning.

6.1.17 (Forslag nr: 16) Lotsleden till Norrképing
FSS vélkomnar foreslagen uppdelning.

6.1.18 (Forslag nr: 17) Omradesundantag
FSS valkomnar forslagen men énskar i tillagg diskussion om omradesundantag for VVanerhamnarna.




Bilaga 1
Foreningen Svensk Sjofart,
lotsprojektgruppen

Attn: Carl Carlsson
BALTIC
Angaende remiss kring forandring av lotsregler 0
J J J J FFSHORE

Bakgrund och introduktion

Lotsplikten anges i remissen att fokusera pa lotsleder genom ingressen

pa TSF 2017-149 under rubr forslagets innehall i korthet: "Genom E?SE /' SIPNR

forslaget till nya foreskrifter om lotsning foreslas en generell

lotspliktsgrans inforas i alla lotsleder for befalhavare som for fartyg med 2D(')A2T0E0/8 '31A7TUM

minst 70 meters langd” R

REFERENCE / REFERENS

Forskriftsforslagets 1.kap §4 omfattar dock ett mycket storre geografiskt BOB3110/20 )

omrade &n endast lotslederna, med en konsekvens i att styra sjofarten till PREPARED / UPPRATTAD

lotslederna och stavja "terrangkorning” vilket pa det stora hela kan antas Per Aronsson

leda till hogre sjosakerhet och mindre storningar pa kansliga miljoer. For E-MAIL / E-POST

den del av sjofarten, framst arbetsfartyg, som ar specialiserade pa per@balticoffshore.se

arbeten utanfor farlederna leder en stréng tolkning av forslaget till
negativa konsekvenser.

Konsekvenser for arbetsfartyg och analys

Arbetsfartyg sdsom kabelfartyg, sjoméatningsfartyg, mudderverk,
bojlaggningsfartyg, med flera bedriver en betydande del av den operativa
verksamheten just utanfor farleder och lotsleder men inom det
geografiska omrade som anges i 1kap §4. Detta for att kunna uppfylla
respektive uppdrag/kundataganden. Vid planering av sjokablar och
ledningar stravas generellt sett efter att undvika att ligga i, eller parallellt
med, farleder for att minska risken for saval skador pa
undervattensanlaggningen som storningar pa trafiken i farleden.

Under operationerna framfors fartygen ofta pa ett “icke konventionellt”
satt med hansyn till uppdragets art. | vart fall ofta via ett dynamiskt
positioneringssystem (DP-system) utefter en planerad eller faktisk
kabelrutt. Andra arbetsfartyg ror sig utefter speciella monster (sdsom vid
sjomatning eller transport av muddermassor), anvander stdédben eller
varpankare, foljer dykare eller undervattensfarkoster, eller andra former
av "icke-konventionell kérning”.

Vi tar sjosakerhets-, miljosakerhets- och arbetsmiljofragorna pa det
storsta allvar och ser att 6kad sakerhet ar vard varenda krona. Att 6verga
till ett riskbaserat system for lotsning tycker vi har stora poénger. Vi
tycker att det ar en bra nytta i att ta lots vid transit i, for oss, séllan
besdokta farleder/lotsleder.

Vi ser dock ingen sjosakerhetsmassig vinst i att en lots bitrader DP-
operatoren da fartyget haller position eller framfors utefter kabelrutterna i
ett, eller flera, dygn i strack. Lotsarnas karnkompetens &r ju kunskap om
sjalva farleden. Lotsarnas kompetens stracker sig inte nodvandigtvis till
omkringliggande vatten utanfor farlederna eller fartygens operationer for
den delen. Enligt var operativa erfarenhet kanner inte lotsarna sig
sardeles bekvama med att navigera utanfor farlederna i alla lagen.

BALTIC OFFSHORE KALMAR AB | 556178-8505 | Stuvaregatan 5, 392 31 Kalmar, Sweden
+46 480 420 520 | info@balticoffshore.se | www.balticoffshore.se

BOV 6111/07 rev 5
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Foreningen Svensk Sjofart,
lotsprojektgruppen

Attn: Carl Carlsson
) Bautic
An nde remiss kring forandring av lotsregler
gaende remiss g forandring av lotsregle OFFSHORE
Juridiskt sett kan det &ven bli komplicerat att klarlagga
ansvarsfordelningen mellan lotsen och befalhavaren vid fard utanfor
farleden, exempelvis vid en grundstotning langt utanfor farleden. PAGE/SIDNR
Narvaro av lots under langre tider leder dessutom till flera 2(2)
embarkeringar/debarkeringar som utéver de vanliga sakerhetsméassiga DATE / DATUM
riskerna vid transfer mellan fartyg innebar ytterligare ett komplicerande 2020-08-17
inslag i projektkoordineringen. Givet ovanstaende ser vi inte att REFERENCE / REFERENS
insatserna och kostnaderna for 6kad tid for lots ombord pa arbetsfartyg i BOB3110/20
operation ar motiverade. PREPARED / UPPRATTAD
Var erfarenhet av arbeten, exempelvis i Finland, ar att lotsarna dar Per Aronsson
embarkerar pa vanligt stélle och foljer med till dess att fartyget lamnar E-MAIL / E-POST
farleden i/vid kaberutten och "gar in i operation”. Detta tycker vi ar ett per@balticoffshore.se

klokt system och ber om att ett sadant forfaringssatt sanktioneras fullt ut
genom forfattningen.

Fragor och forslag

Vi ber darfér om vidare information om situationen kan hanteras inom
ramen for foreskriftsforslagets kap 10 § 2, d& hantering via kap 682
innebér en hogre andel administration och osékerhet kring svarstider.

Om "undantag for arbetsfartyg” inte kan inrymmas inom ovanstaende
foreslar vi att ett sadant infors, forslagsvis i foreskriftsforslagets kapitel 3,
samt tydliggors eller exemplifieras, redan i detta skede som hjalp for
framtida tillampning.

Utformningsmassigt kan formuleringar eventuellt l&nas fran

-kap 3 § 5 pkt 4 b) och c) for fard i omraden utanfér farlederna
kombinerat med

- kap 3 § 4 andra st. avseende sdkerhetsbeddmning av fartyget for
perioden eller projektet

Vi tackar fér mojligheten att inkomma med synpunkter och féreningens
idoga och strukturerade arbete i fragan. Ni ar varmt valkomna att
kontakta oss vid fragor kring var verksamhet, att anvéanda oss som
exempel och att anvanda denna text vidare i fragan.

Baltic Offshore / Per Aronsson, Miljé och Sékerhetsansvarig
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