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Trafikanalys remissynpunkter pa Transportstyrelsens forslag
avseende foreskrifter om tekniska krav for fartyg i inlandssjofart,
del 1

Transportstyrelsens 6nskar synpunkter pa sitt forslag avseende foreskrifter om tekniska krav
for fartyg i inlandssjéfart. | denna férsta av tva remisser éver férslag pa féreskrifter behandlar
Transportstyrelsen forslag till zonindelning, tillAmpningsomrade, operationella undantag samt
tilldggs- och sarkrav. Férutom féreskriftsférslag om drygt 440 sidor finns en konsekvens-
beskrivning om drygt 100 sidor inklusive bilagor.

Trafikanalys begransar sig i detta remissvar till att ge vissa synpunkter pa forslag till s.k.
operationellt undantag och pa befintlig konsekvensutredning samt lyfter fragan om vad mer
en konsekvensutredning borde innehdlla. Fragan om behov av eventuell statistik berérs
ocksa. Nar det galler foreskrifternas tekniska detaljer har vi inga synpunkter att ge.

Operationella undantag

Forslaget till "operationella undantag vid trafik pa inre vattenvagar” ar principiellt intressant.
Det innebér att den reglerade (befélhavaren pa fartyg certifierat for trafik i zon 2) ges
mojlighet att ge sig sjalv undantag fran en del av regelverket férutsatt att denne kan
"sakerstélla” att vissa metreologiska betingelser (signifikant vaghdjd minmdre &n 1,2 m)
kommer att gélla under den férestaende resan i zon 1. Syftet med en saddan mdjlighet — att
begrénsa kostnaderna for de reglerade — ar tvekldst vallovligt.

Trafikanalys uppskattar att Transportstyrelsen har genomfért en kartlaggning av hur andra
lander hanterar motsvarande frdga och konstaterar samtidigt att Transportstyrelsen véljer en
lite egen vag. Andra lander tycks som regel snarare ha tillatit trafik, men kombinerat reglerna
med vaderrestriktioner. Enligt Trafikanalys uppfattning vore det intressant ocksa med en
nationell jAmfdrelse. Gar det att hitta andra svenska jamfoérbara regelverk med motsvarande
konstruktion — inom Transportstyrelsens omrade eller inom annat omrade. Vilka ar i sa fall
erfarenheterna av dessa?

Vid diskussioner om reglering av den hér typen havdas ofta fran regleringsforesprakare att
befalhavare behdver stdd i regelverk for att std emot patryckningar och krav fran rederiet. Det
ar ingen frdga som hanteras i remissen, men vi forstar att Transportstyrelsens har haft den
typen av 6vervaganden med i beredningen av arendet.

A ena sidan betonas att vaghojder pa Vanern har berdknats schematiskt och att de bdr tolkas
med forsiktighet da de bygger pa enkla uppskattningar. A andra sidan uppges att SMHI anser
att prognoser med stor tillférlitighet kan produceras for trafik pa Vanern. Tolkningen av detta
maste vara att Transportstyrelsen och SMHI inte kunnat ta fram palitliga prognoser inom
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ramen for detta utredningarbete, men att SMHI anser att det ar principiellt mgjligt att ta fram
och tillgangliggéra s&dana prognoser for berérda fartyg i relevanta farleder. Menar SMHI att
det bade ar mojligt i naturvetenskaplig och i institutionell mening? Trafikanalys finner inget
svar pa vad det skulle kosta och hur det skulle finansieras.

En avslutande reflektion i den héar delen ar att om den féreslagna I6sningen visar sig lamplig

finns det rimligen anledning att stalla fragan om den pa lite sikt, i regelférenklingssyfte, ocksa
bor tillampas inom andra delar av Transportstyrelsens regelverk. Kanske kan det exempelvis
ocksa vara motiverat att ge befalhavare ratt att ge sig sjalv undantag fran lotsplikt om vadret

ar gott och fartygets storlek inte ligger allt fér langt dver lotspliktsgransen?

Konsekvensanalys

| remissmissivet framgar att "regelférslagets konsekvenser r inte fullstandigt utredda” och att
en konsekvensutredning kommer att presenteras i den andra remissomgangen. Trafikanalys
ser fram emot den kommande utredningen och konstaterar att konsekvensutredningen vi fatt
behdver ett lyft och flera tilldgg. Viktiga bitar saknas.

| konsekvensutredningens kapitel 4 pa sidorna 15—16 framgar att investerings- och drifts-
kostnad for rederier kan férvantas minska men att kostnader ocksa tillkommer i och med sér-
och tillaggskrav. Vad galler sékerhet konstaterar Transportstyrelsen att den minskar om inte
sakerhetshdjande atgarder vidtas (utéver vad som galler enligt direktiv 2006/87EG) och ett
antal sadana anses vara nédvandiga for att uppna en acceptabel sakerhetsniva. Det
konstateras ocksa att direktivet medfér bade positiva och negativa miljéeffekter; brénsle med
lagre svavelhalt ar bra samtidigt som skrovutformning kan resultera i negativa miljéeffekter
(med majligt 1ackage). | kapitel 7 pa drygt 2 sidor framgar att man i dagslaget inte vet vilka
och hur manga rederier som kommer etablera trafik. Vidare anses inte de administrativa
kostnaderna éka och inte heller férvantas féreslagna regleringar resultera i andra kostnader
for foretagen. Det framgar ocksa att fartyg som endast uppfyller de lagre boendekrav som
finns kan resultera i problem med rekrytering av arbetskraft.

Trafikanalys skulle 6nska att konsekvensutredningen tog upp alla effekter av vikt fér
samhéllet som helhet.

Vidare borde utredningen kvantifiera och i relevanta fall vardeséatta konsekvenserna. En
redovisning av de sammanlagda kostnads- och intakisberdkningarna i en kort samman-
fattning skulle ocksa vara uppskattat. Generellt anser Trafikanalys att en samhallsekonomisk
konsekvensbeddmning ska géras vid inférande av alla regleringar, det vill sdga en avvagning
mellan nyttan av en reglering gentemot kostnaden fér samma reglering ska alltid efterstravas.
Det &r da av stdrsta vikt att beakta nytta respektive kostnad fér samhallet. Varderingar bor
ske enligt gallande normer (i det har fallet ASEK:s kalkylvarden) s& langt det ar méjligt och i
6vrigt under beaktande av det arbete kring samhéllsekonomiska konsekvensbeskrivningar for
regelférandringar som pagar (i det har fallet inom Transportstyrelsen). Allt gar inte att
kvantifiera och vardera, men en systematisk (konsekvens)analys av detta slag ger en battre
uppfattning om regelgivningens konsekvenser &n om denna systematik inte féljs. Att anvéanda
relevant sa kallat nollalternativ &r ocksé av vikt och nollalternativet bor tydliggdras battre an
nu, nér vissa forslag relateras till direktivet istallet for till nulaget.



3(4)

Den samhallsekonomiska analystekniken ar valutvecklad inom omradet och Trafikverket som
leder ASEK-arbetet har nu i stérre grad ocksa involverat Transportstyrelsen i detta arbete for
att f4 fram rekommendationer som ocksa &r anpassade for analys av regelféréndringar.
Befintlig konsekvensutredning borde innehalla mer kvantifiering av exempelvis féréandrad
investerings- och driftskostnad, inklusive en sammanvégd uppskattning av kostnader till f6ljd
av sar- och tillaggskrav.

Beskrivningen i konsekvensutredningens avsnitt 3 om vilka som berérs ar val snav. Dar
namns inte vilkka som berérs av en eventuell sénkning av sékerhetskraven, till exempel
kommuner som kan behdva hoja beredskapen inom saval vattenférsérjningen som
raddningstjénsten, med tanke pa katastrofala olyckor. I avsnitt 5.4 ndmns att den féreslagna
trafiken ska ga pa vatten som ar ravattentékter, bevattningstakter eller rekreationsomraden.
Det vore bra att belysa konsekvenserna aven fér parter som har andra intressen av dessa
vatten an som transportleder.

Vad "acceptabel” sékerhetsniva innebar vore ocksa dnskvart att beskriva, sarskilt om denna
ar lagre an tidigare sakerhetsniva. Vid sénkt sdkerhetsniva finns en hogre "riskkostnad” som
bor belysas.

Nyttan av den battre miljén i och med lagre svavelhalt med lastbilsdiesel vore ocksd dnskvart
att f varderat och likasa eventuell kostnad for miljérisken med sdmre skrov.

Eventuella andra externa effekter och budgetférandringar for statskassan vore ocksa 6nskvart
att inkludera i konsekvensutredningen.

Beaktas hartill Transportstyrelsens férslag om operationella undantag vid fard pa Vénern,
anser Trafikanalys att det ar av vikt att ocksa uppskatta den 6kade kostnaden fér samhallet
ett sddant undantag skulle kunna resultera i. Det ar ju inte omdjligt att en konsekvens av ett
undantag skulle kunna vara en olycka. Sannolikheten begransas forstas i och med regel-
verkets forslag pa skrivning om att endast om befalhavaren kan "sakerstalla” att fartyget inte
moter storre vagor an vad fartyget ar godkéant for sa far det ge sig ut pa Vanern i zon 1 trots
att det endast ar klassat fér fard i zon 2.

| sammanhanget bor det ndmnas att SMHI:s analyser visar att vaghojden pa Vanern under
20-30 % av tiden ar hogre an vad fartyg klassade for zon 2 tillats trafikera. Med tanke pa att
prognos och verklighet inte alltid &r detsamma torde detta innebéara att inlandssjofart for
sakerhets skull maste stallas in under mer 4n 20-30 % av tiden. Detta darfor att befalhavaren
maste "sakerstalla” att fartyget inte moter for stora vagor. Om dessa turer stélls in eller blir
forsenade uppstar inte nagon 6kad risk for olyckor pa grund av héga vagor. Daremot uppstar
nagon slags oplanerad férsening som &r kommersiellt oattraktiv i form av brist p& transport-
tillférlitlighet och darmed medfér kostnader. Om inte eventuellt riskkostnad for trafik med
fartyg endast anpassade for inlandssjofart i en mer skyddad zon vags in bér en kostnad for
oplanerade transportstérningar darmed beaktas i konsekvensbeddmningen.

Det ar vél kant att slussarna nedstréms Vanern har en begransad livslangd och den
kommersiella sjéfarten kan behdva stangas 2030 om slussarna inte byts ut. Om trafiken ékar
till f6ljd av féreskrifterna kan det bidra till att staten genom Trafikverket tvingas ersatta
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slussarna, vilket skulle vaga mycket tungt om det skulle tas med i konsekvensanalysen som
en kostnad av foreskrifterna. | flera sammanhang utgar konsekvensbeskrivningen fran att
fartygen har en avskrivningstid pa 25 ar, nagot som ar osékert i dagens lage nar slussarna
kan stdngas redan om 15 ar.

| avsnitt 6 om kommande informationsinsatser féreslar Trafikanalys att malgruppen for
informationen breddas. Aven intressenter utanfér transportbranschen och dess narmaste
krets bér informeras om de andrade férutséttningarna for sjéfarten, inte minst sjdsékerheten,
till exempel aktdrer inom raddningstjénst och vattenférsérjning. P4 sidan 88 ndmns behov av
utdkade isgaende sjéraddningsresurser som i sa fall behdver initieras av nagon.

Trafikanalys berors direkt av &ndringarna i regelverket i den man trafiken pa inre vattenvéagar
darav blir mer relevant att géra statistik om. Reformen i sig kan vara intressant att félja upp
med officiell statistik, till exempel fér Regeringskansliet och Sjéfartsverket. Om gods-
transporterna ¢verstiger 1 miljon ton per ar intrader en skyldighet fér Sverige att Iamna
statistik till EU:s statistikbyra Eurostat. Det ar fragor som Trafikanalys redan arbetar med och
har en dialog med Transportstyrelsen om. Trafikanalys valkomnar alla &nskemal som roér
statistik om transporter pa inre vattenvagar. | konsekvensutredningen berdrs inte detta &mne,
men det kan lampligen hanteras i sérskild ordning.

| detta &rende har avdelningschef Gunnar Eriksson varit beslutande. Jan Ostlund och Anders

Ljungberg har varit féredragande.

Gunnar Eriksson
Avdelningschef



