10  Direktivet om transport av farligt
gods pa vag, jarnvag och inre
vattenvagar

Europaparlamentets och ridets direktiv 2008/68/EG av den
24 september 2008 om transport av farligt gods pd vig, jirnvig och
inre vattenvigar har anknytningar till 6vrig internationell reglering
av transport av farligt gods. For att sitta in de EU-rittsliga regler
som avser inre vattenvigar 1 sitt sammanhang inleds detta kapitel
dirfér med en kortfattad dversikt av den internationella regleringen
av transport av farligt gods. Direfter f6ljer en redogorelse av den
EU-rittsliga och svenska regleringen samt utredningens &ver-
viganden.

10.1 Internationell reglering

Den rittsliga regleringen av transporter av farligt gods har
utformats pd olika nivder inom FN, EU och genom nationell
lagstiftning. En expertgrupp inom FN ger ut rekommendationer
for transport av farligt gods oavsett transportslag. Rekommenda-
tionerna har blivit vigledande fér allt internationellt arbete med
transport av farligt gods och har av andra internationella organ
anpassats till olika transportslag.

Sdledes utarbetas och faststills reglerna om transport av farligt
gods pd vig av en arbetsgrupp inom FN:s ekonomiska kommission
(UNECE) genom Europeiska 6verenskommelsen om interna-
tionell transport av farligt gods pd vig (ADR), ingdngen 1957 i
Geneéve. Motsvarande regler {6r transport av farligt gods p8 jirnvig
utarbetas och faststills av den mellanstatliga organisationen
Intergovernmental Organisation for International Carriage by Rail
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(OTIF) genom Reglementet f6r internationell transport av farligt
gods pd jirnvig (RID)', ingdnget 1999 i Vilnius.

Internationella regler for transporter av farligt gods pd inre
vattenvigar utarbetas och faststills av en arbetsgrupp inom
UNECE genom den Europeiska éverenskommelsen om interna-
tionell transport av farligt gods pi inre vattenvigar (ADN),
ingingen 2000 1 Geneve.

Internationella regler f6r sjotransporter av farligt gods utarbetas
av den internationella sjéfartsorganisationen, IMO, ett av FN:s
fackorgan. IMO har sammanstillt en enhetlig kod, International
Maritime Dangerous Goods Code (IMDG-koden), fér transport
av forpackat farligt gods till sjoss. IMDG-koden ingdr 1 1974 &rs
internationella konvention om sikerhet f6r minniskoliv till sjéss
(SOLAS) och ir tvingande fér de linder som ir anslutna till
konventionen. IMO har dven utarbetat regler for bulktransporter
av farligt gods vilka &terfinns i SOLAS och tre koder som kapitel
VII 1 SOLAS hinvisar till;

- International Maritime Solid Bulk Cargoes (IMSBC) Code for
fasta bulklaster,

- International Code for the Construction and Equipment of
Ships Carrying Dangerous Chemicals in Bulk (IBC-koden) for
flytande bulklaster, och

- International Code for the Construction and Equipment of
Ships Carrying Liquefied Gases in Bulk (IGC-koden) for
kondenserad gas i bulk.

Foér bulktransport av oljeprodukter giller 1974/1978 &rs interna-
tionella konvention om férhindrande av férorening frin fartyg
(MARPOL).

Mellan staterna kring Ostersjon, med undantag av Ryssland, kan
det s.k. Ostersjdavtalet (Memorandum of Understanding for the
Transport of Dangerous Goods on Ro-Ro Ships in the Baltic)
tillimpas. Avtalet innebdr att vissa sirskilt angivna fartygs-
transporter av forpackat farligt gods kan ske enligt bestimmelserna
1 bilagorna till ADR och RID. Syftet ir att mojliggéra att farligt
gods p4 vissa strickor i Ostersjon ska kunna transporteras utan att
behéva mirkas om eller omlastas mellan transportslagen.

' RID utgdr bihang C till férdraget om internationell jirnvigstrafik (COTIF).
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10.2 Europaparlamentets och radets direktiv
2008/68/EG av den 24 september 2008 om
transport av farligt gods pa vag, jarnvag och inre
vattenvagar

Direktivet, som publicerades i Europeiska unionens tidning den
30 september 2008 (L 260/13-59), riktar sig till medlemsstaterna.
Det bestdr av 14 artiklar och tre bilagor. Bilaga IIT avser transport
pd inre vattenvigar. Nedan foljer en sammanfattning av direktivets
syfte, tillimpningsomride och innehill avseende inre vattenvigar.

10.2.1 Syfte och tillimpningsomrade

EU har sedan flera &r tillbaka enhetliga regler for transport av
farligt gods pa vig® och jirnvig’. Genom ikrafttridandet av direktiv
2008/68/EG har dessa bestimmelser foérts samman 1 ett direktiv
samt att det dven inforts en reglering pd gemenskapsnivd vad giller
transport av farligt gods pd inre vattenvigar.

Syftet ir att sikra en enhetlig tillimpning av harmoniserade
sikerhetsregler 1 hela gemenskapen och att idven inkludera
transporter pd inre vattenvigar. Genom direktivet och dess bilagor
inférlivas de europeiska 6verenskommelserna om internationell
transport av farligt gods pd vig (ADR), pd jirnvig (RID) och pi
inre vattenvigar (ADN) med EU:s lagstiftning.

Direktivet tillimpas siledes p transport av farligt gods pa vig,
jirnvig och inre vattenvigar inom eller mellan medlemsstaterna
samt pd lastning och lossning. Det ir tillimpligt bdde f6r férpackat
farligt gods och farligt gods i bulk. Direktivet tillimpas inte pd
transport med fartyg som tillhér foérsvarsmakten, transport med
havsgdende fartyg pd en yttre vattenvig som ir en del av en inre
vattenvig, transport med firjor som endast korsar en inre vattenvig
eller transport som genomférs inom ett avgrinsat omrade.

? Radets direktiv 94/55/EG av den 21 november 1994 om tillnirmning av medlemsstaternas
lagstiftning om transporter av farligt gods pd vig. Direktivet har ersatts av 2008/68/EG.

> Radets direktiv 96/49/EG av den 23 juli 1996 om tillnirmning av medlemsstaternas
lagstiftning om transport av farligt gods p4 jirnvig. Direktivet har ersatts av 2008/68/EG.
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10.2.2 Undantag

En medlemsstat fir, om dess inre vattenvigar inte ir kopplade
genom inre vattenvigar till vattenvigar 1 andra medlemsstater,
besluta att inte tillimpa bilaga ITI, avsnitt IILI i direktivet. I
nimnda avsnitt hinvisas till bestimmelserna 1 ADN.

Ett sddant beslut ska fattas inom ett ar efter det att direktivet
trider i kraft och kommissionen ska meddelas.

10.2.3 Innehall

Direktivets inforlivandet av. ADN innebir att det ir tillitet att
transportera farligt gods under férutsittning att de villkor som
faststills genom ADN iakttas samt att farligt gods som omfattas av
férbud enligt ADN inte fir transporteras. Det ir dven tilldtet att
transportera farligt gods mellan medlemsstaterna och tredje linder
pd villkor att kraven 1 ADN iakttas.

Medlemsstaterna  fir, av transportsikerhetsskil, tillimpa
striktare regler, utom vad giller konstruktionskrav for fartyg,
betriffande nationell transport av farligt gods som utférs med
fartyg i inlandssj6fart som ir registrerade 1 medlemsstaten eller som
tas 1 bruk inom dess territorium.

Medlemsstaterna ges vidare mojlighet att gora vissa 1 direktivet
angivna undantag frin ADN {6r transporter av farligt gods som
utfors inom statens eget territorium, bla. nir det giller sprik.
Under férutsittning att sikerheten inte dventyras fir medlems-
staterna dven begira undantag for transporter av sm& mingder av
visst farligt gods, dock ej dmnen som har en medelhog eller hog
radioaktivitet, forutsatt att villkoren fér sidan transport inte ir
striktare dn villkoren 1 ADN samt for lokala transporter 6ver
kortare strickor. Nir det giller de tvd sistnimnda undantagen ska
kommissionen i varje enskilt fall fatta beslut om undantag ska
beviljas eller inte. Beslutade undantag ska féras in 1 férteckningen i
bilaga IIT avsnitt II1.3. Ndgra nationella undantag finns dnnu inte
antecknade. Undantagen ir tidsbegrinsade men méjlighet finns till
forlingning. Dessutom finns mojlighet f6r medlemsstaterna att
undantagsvis utfirda individuella tillstind f6r transporter av farligt
gods inom sitt territorium som ir férbjudna enligt direktivet eller
utféra sddana transporter pd andra villkor in dem som faststills i
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direktivet. Dessa transporter miste vara tydligt definierade och
tidsbegrinsade.

Nir s dr limpligt ska kommissionen ge ekonomiskt stod till
medlemsstaterna for 6versittningen av ADN och dess dndringar
till deras officiella sprik. Texten till ADN har inte tagits in 1
direktivet utan det gors en hinvisning till éverenskommelsen.
ADN finns dirfor endast 1 fransk och engelsk version.

Medlemsstaterna  ska sitta ikraft de lagar och andra
forfattningar som ir nédvindiga for att félja direktivet senast den
30 juni 2009. Nir en medlemsstat antar direktivets bestimmelser
ska det innehdlla en hinvisning till direktivet eller dtfoljas av en
sddan hinvisning nir de offentliggors. Medlemsstaterna ska till
kommissionen 6verlimna texten till de centrala bestimmelser i
nationell lagstiftning som de antar inom det omride som omfattas
av direktivet.

Direktivet innehdller dven 6vergdngsbestimmelser, bestim-
melser om kommittéférfarande och bestimmelser om inférlivande

och upphivande.

10.3 Gallande reglering i svensk ratt

Lagen (2006:263) om transport av farligt gods och férordningen
(2006:311) om transport av farligt gods giller for samtliga
transportslag. Myndigheten {6r samhillsskydd och beredskap
ansvarar for foreskrifterna om transport av farligt gods pé vig och
jirnvig, medan Transportstyrelsen ansvarar fér motsvarande
foreskrifter avseende sjo- och lufttransporter. ADR, RID och
IMDG-koden har inférlivats i svensk ritt genom foreskrifter
utfirdade av de angivna myndigheterna.

Vid transporter till sjoss gors det skillnad pd om det ir férpackat
farligt gods eller farligt gods 1 bulk. Férpackat gods omfattas av
lagen om transport av farligt gods. Nir det giller bulktransporter*
regleras sikerheten genom foreskrifter beslutade med stéd av
fartygssikerhetslagen och lagen (1980:424) om 4tgirder mot
vattenférorening frén fartyg samt genom bestimmelser 1 lagen
(2003:367) om lastning och lossning av bulkfartyg. MARPOL,
IBC-koden och IGC-koden har inférlivats i svensk ritt genom
foreskrifter frdn Transportstyrelsen.

* Bulktransport innebir att produkten lastas direkt i ett lastutrymme i fartyget utan nigon
ytterligare inneslutning.
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Vid transporter av férpackat farligt gods pa svenska vatten, dvs.
dven de inre vattenvigarna, ir det sdledes bestimmelserna 1 IMDG-
koden som, genom Transportstyrelsens foreskrifter (TSFS
2009:91) om transport till sjéss av forpackat farligt gods (IMDG-
koden), ir tillimpliga. For inrikes transport av farligt forpackat
gods till sjéss 1 fartomrdde D och E kan Transportstyrelsen under
vissa  angivna  forutsittningar’ medge  undantag  frin
bestimmelserna i IMDG-koden. I dessa fall blir bestimmelserna 1
ADR tillimpliga.

For vissa transporter till och frin Sverige ir dven Ostersjoavtalet
tillimpligt.

For bulktransporter av farligt gods pd svenska vatten och dven
de inre vattenvigarna ir, beroende p& vilken typ av gods som
transporteras, foljande bestimmelser tillimpliga;

- IBC-koden, genom Sjofartsverkets foreskrifter (SJOFS 2006:35)
om transport till sjoss av skadliga flytande kemikalier 1 bulk,

- IGC-koden, genom Sjofartsverkets foreskrifter (SJOFS 2006:36)
om transport till sjoss av kondenserad gas 1 bulk,

- IMSBC-koden (ir nu en rekommendation men blir tvingande
1 januari 2011 och kommer till dess att inférlivas med en
foreskrift) om transport av fasta bulklaster, och

- MARPOL med tilligg fér Vinern och Milaren, genom
Transportstyrelsens ~ foreskrifter ~ och  allminna  rdd
(TSFS 2010:96) om &tgirder mot férorening frdn fartyg.

10.4 ADN och IMDG-koden

Vid transport av farligt gods i1 férpackad form pd samtliga svenska
farvatten dr det, som framgdr ovan, som huvudregel bestim-
melserna 1 IMDG-koden som ir tillimpliga. Ett genomfoérande av
direktiv 2008/68/EG avseende transport av farligt gods pd inre
vattenvigar medfor att bestimmelserna 1 ADN blir tillimpliga pd
de svenska inre vattenvigarna. De bida regelverken ir mycket
omfattande varfér det i detta sammanhang ir ogorligt att gora en
jimforelse mellan regelverken i detalj. Nedan foljer en mycket

5 Sjofartsverkets foreskrifter och allminna rad (SJOFS 2007:21) om inrikes transport av
forpackat farligt gods till sjéss 1 fartomrdde D och E.
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oversiktlig jimférelse av bestimmelserna 1 ADN och motsvarande
bestimmelser i IMDG-koden.

ADN ir harmoniserad med bdde ADR och IMDG-koden vad
giller tex. klassificering av dmnen och bestimmelser om
forpackningar. ADN ir dock i1 storre mdn harmoniserad med ADR
in IMDG-koden pi ¢vriga omrdden, t.ex. avsnittet om deklaration
av farligt gods. ADN har fler bestimmelser om samlastning och
separering dn vad ADR har, dock inte alls i samma utrickning som
1 IMDG-koden. I ADN finns, till skillnad frin IMDG-koden, krav
om begrinsad kvantitet for de olika gods som far transporteras
ombord. ADN har dessutom regler om primarnas konstruktion
och utrustning vad giller elinstallationer, brandslicknings-
utrustning, ventilation, certifikat m.m. Motsvarande regler saknas 1
IMDG-koden och dven i Transportstyrelsens foreskrifter.

Sammanfattningsvis kan slutsatsen dras att ADN inte ger
samma sikerhetsskydd som IMDG-koden eftersom samlastning
och separering mellan olika slag av farligt gods ir mindre strikt 1
ADN in 1 IMDG-koden. Skyddet dr dock hégre in motsvarande
bestimmelser 1 ADR.

10.5 ADN och bulklaster

Vid transport av farligt gods i bulk pd samtliga svenska farvatten ir
det, som framgir ovan, som huvudregel bestimmelserna i ett antal
internationella koder och konventioner som ir tillimpliga. Ett
genomforande av direktiv 2008/68/EG avseende transport av farligt
gods pd inre vattenvigar medfor att bestimmelserna i ADN blir
tillimpliga pid de svenska inre vattenvigarna. Nedan féljer en
mycket 6versiktlig jimférelse av bestimmelserna i ADN och
motsvarande nu gillande bestimmelser. ADN och nu gillande
bestimmelser ir harmoniserade avseende klassificering av imnen.
Regelverken, med undantag av reglerna for transporter av fasta
bulklaster (IMSBC-koden), inbegriper konstruktiva krav pd
fartygen. For fartyg som transporterar fasta bulklaster dterfinns de
konstruktiva kraven i de allminna konstruktionsféreskrifterna.
Grundprincipen avseende fartygskonstruktionen ir densamma for
ADN och nu gillande regler, dvs. fartygskonstruktionen ir indelad
1 ndgra olika klasser beroende pd vilken last som tas och ju farligare
last desto mer redundant konstruktion. Det ir frimst kraven pd
dubbelbotten, dubbel sida- och skadestabilitet som skiljer mellan
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de olika konstruktionsklasserna. Generellt giller att de antagna
skadorna 1 ADN har mindre intringning men storre utbredning in
antagna skador i nu gillande regler. Eftersom konstruktionsklass-
indelningen ir relaterade till varje enskilt dmne har inte en
heltickande jimforelse genomférts, men en jimforelse av de
bulktransporter som gick pd Vinern och Milaren under 2009 visar
att nu gillande regler 1 flera fall stiller krav p&8 dubbelbotten nir
ADN saknar ett sidant krav. Det férekommer fall dir ADN stiller
krav pd dubbel sida vilket fér dessa laster saknas i nu gillande
regler. Skadestabilitetsmissigt har ADN krav pd 2-avdelningsskada
oavsett vilket imne som transporteras. I nu gillande regler finns ett
spektrum av skadestabilitetskrav, frdn 2-avdelningsskada till
avsaknad av skadestabilitetskrav.

10.6  Overviaganden
10.6.1 Undantag

Utredningens forslag: Sverige ska fortsitta nyttja mojligheten
till undantag frén tillimpningen av direktivet enligt artikel 1.3.b.
1 direktivet.

Av punkten 9 1 ingressen till direktiv 2008/68/EG foljer att varje
medlemsstat bor ha ritt att bevilja undantag frin detta direktiv for
transport av farligt gods pd inre vattenvigar 1 de fall d& de inre
vattenvigarna 1 medlemsstaten inte ansluter till vattenvigar 1 andra
medlemsstater eller om inget farligt gods transporteras pd dem. I
artikel 1.3.b samma direktiv stadgas att en medlemsstat fir inom ett
dr efter att direktivet trider ikraft besluta att inte tillimpa
direktivet pd transporter pd inre vattenvigar om medlemsstatens
inre vattenvigar inte ir kopplade genom inre vattenvigar till
vattenvigar 1 andra medlemsstater. Ett sidant beslut ska meddelas
till kommissionen.

Sverige har, den 15 oktober 2009, med st6d av nimnda artikel
beslutat att géra undantag fran direktivet vad giller inre vattenvigar
och kommissionen har underrittas hirom (F52009/2047/RS).
Friga ir om det nu finns anledning att gora ett annat stillnings-
tagande i denna friga.

Transport av farligt gods pd svenska inre vattenvigar sker redan
1 dag men med havsgdende fartyg. Ett genomférande av direktivet
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skulle medféra att dessa fartyg fortsittningsvis ska tillimpa
IMDG-koden fér transport av forpackat farlig gods pd en yttre
vattenvig som ir en del av en inre vattenvig (jfr artikel 1.1.b
direktiv 2008/68/EG). For svensk sjofart innebir det att tre olika
regelverk (IMDG-koden, ADN, Ostersj6avtalet) skulle vara
tillimpliga for transport av férpackat farligt gods pd svenska vatten.
Med hinsyn hirtll och ull att regelverket 1 ADN ir mycket
omfattande, sirskilt 1 forhdllande till den begrinsade transport-
mingd som det skulle vara tillimplig p&, anser utredningen att
undantag frin direktivets tillimpning iven fortsittningsvis ska
gilla.

For bulktransporter av farligt gods har utredningen inget
generellt svar pd vilket regelverk som ger den hégsta sikerhets-
nivin. Man kan konstatera att nu gillande regler har ett mer
omfattande krav pd dubbelbotten f6r de aktuella lasterna och att nu
gillande reglers sikerhetsnivi beddémts relevant f6r nu gillande
trafik. Ett inforande av ADN, vilket ir ett mycket omfattande
regelverk, for den begrinsade mingd av farligt gods som
transporteras 1 dessa farvatten ©6kar iven de administrativa
kostnaderna fér niringen.

Utredningen anser dirfér att undantag frdn direktivets
tillimpning dven fortsittningsvis ska gilla dven f6r bulktransporter.

Hir bér noteras att eftersom utredningen foéresldr krav pd
klasscertifikat, och klassreglerna fér inre vattenvigar tillimpar
ADN-reglerna, dr en instruktion till klassificeringssillskapet
nddvindig 1 detta dmne.

10.6.2 Behov av genomférande av direktivet

Utredningens beddmning: Behov av att genomfora direktivet 1
svensk ritt saknas.

Direktivet ir genomfért i svensk ritt nir det giller transport av
farligt gods pd vig och jirnvig. Friga ir om dven direktivet 1 de
delar det avser transport av farligt gods pd inre vattenvigar ska
genomféras 1 Sverige. Utredningen har, som framgir ovan, fore-
slagit att mojligheten till undantag frin direktivets tillimpning dven
fortsittningsvis ska nyttjas. Ndgot behov av ytterligare genom-
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férande av direktivet 1 svensk ritt finns dirfér, enligt utredningens
uppfattning, inte.

Utredningen har 1 sitt arbete noterat att IMDG-koden och de
svenska bestimmelserna om transport av farligt gods, till skillnad
frdin vad som foljer av. ADN, saknar bestimmelser om sidana
transporter pd prdmar. Om utredningens forslag om att IMDG-
koden och de svenska bestimmelserna ska tillimpas 1stillet for
ADN godtas, bér, enligt utredningens uppfattning Transport-
styrelsen dverviga om denna reglering ska utvidgas till att gilla
dven primtransporter.

188



11  Direktiven om dmsesidigt
erkdnnande av batforarcertifikat
och om harmonisering av
villkoren for att erhalla nationella
fOrarbevis

Rédets direktiv 91/672/EEG av den 16 december 1991 om det
Omsesidiga erkidnnandet av bitférarcertifikat for transport av gods
och passagerare pd inre vattenvigar publicerades 1 Europeiska
unionens tidning den 31 december 1991 (L 373).

Rédets direktiv 96/50/EG av den 23 juli 1996 om harmonisering
av villkoren fér att erhdlla nationella forarbevis for gods eller
personbefordran pi gemenskapens inre vattenvigar publicerades i
Europeiska unionens tidning den 17 september 1996 (L 235).

Nedan féljer en redogérelse av respektive direktivs syfte och
innehall.

11.1 Radets direktiv 91/672/EEG av den 16
december 1991 om det dmsesidiga erkannandet
av batférarcertifikat for transport av gods och
passagerare pa inre vattenvagar

11.1.1 Syfte och tillampningsomrade

Syftet med direktivet ir att en medlemsstats batforarcertifikat for
transport av gods och passagerare pd inre vattenvigar ska erkinnas
av ovriga medlemsstater. Bitforarcertifikat f6r navigering p& Rhen,
som utfirdas 1 6verensstimmelse med den reviderade konventionen
om sjofarten pd Rhen, ska som huvudregel gilla for alla vattenvigar
inom gemenskapen.
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11.1.2 Innehall

Nationella bitforarcertifikat delas in 1 tvd grupper, A och B. A
giller bitforarcertifikat for vattenvigar av havskaraktir och B for
andra inre vattenvigar i1 gemenskapen (Rhen, Lek och Waal ir
undantagna). I bilaga 1 till direktivet anges vilka bitférarcertifikat
som ir giltiga 1 respektive medlemsstat for dels vattenvigar av
havskaraktir, dels andra inre vattenvigar 1 gemenskapen. En
forteckning Gver vattenvigar av havskaraktir 1 respektive
medlemsstat finns 1 bilaga2 till direktivet. Enligt bilaga 1 har
Sverige anmilt bevis om behorighet som skeppare B och A,
styrman B och A och som sjokapten till sivil grupp A som B.
Vidare har Trollhitte kanal och Goéta ilv, Vinern, Milaren,
Sodertilje kanal, Falsterbo kanal och Sotenkanalen angivits som
inre vattenvigar av havskaraktir 1 direktivets mening (bilaga 2).
Batforarcertifikat som fortfarande ir giltiga och som dr upptagna i
grupp A 1 bilaga 1 ska erkinnas av alla medlemsstater som giltiga
for navigering pd de inre vattenvigar av havskaraktir som ir
upptagna i bilaga 2, som om de sjilva hade utfirdat ifrdgavarande
batforarcertifikat. P samma sitt ska medlemsstaterna ¢msesidigt
erkinna de batférarcertifikat som fortfarande ir giltiga och som ir
upptagna 1 grupp B 1 bilaga 1 som giltiga f6r navigering p& deras
inre vattenvigar, bortsett frdn dem for vilka behérighetsbeviset for
navigering Rhen erfordras eller sddana som 4r upptagna i bilaga 2,
som om de sjilva hade utfirdat ifrdgavarande batférarcertifikat.
Direktivet hindrar inte att en medlemsstat kriver ytterligare
kunskaper foér bitforare som framfor fartyg med farlig last eller
stiller krav om minimiilder. Vidare fir en medlemsstat, efter visst
samrdd, fér navigering pd vattenvigar som inte ir av havskaraktir
kriva att bitforare frin andra medlemsstater ska uppfylla villkor
rorande kinnedom om lokala férhillanden som motsvarar de
kunskaper som krivs av statens egna btférare. Sistnimnda villkor
ir dven tillimpligt for innehavare av Dbdatférarcertifikat for
navigering pd Rhen (art 2 jimfért med art 3.5). Nir en medlemsstat
antar bestimmelserna 1 direktivet ska de innehilla en hinvisning till
direktivet eller 3tf6ljas av en hinvisning till direktivet vid offentlig-
gorandet.
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11.2 Radets direktiv 96/50/EG av den 23 juli 1996
om harmonisering av villkoren for att erhalla
nationella férarbevis for gods — eller
personbefordran pa gemenskapens inre
vattenvagar

11.2.1 Syfte och tillimpningsomrade

Direktivet avser att skapa enhetliga gemenskapsregler for
utfirdande av bitforarcertifikat f6r att forebygga eventuella sned-
vridningar av konkurrensen. De gemensamma bestimmelserna
syftar frimst till att 6ka sjosikerheten och skyddet f6r minnisko-
liv. Direktivet dr tillimpligt pd varje befilhavare pa fartyg for inre
vatten. Med befilhavare avses den person som har nédvindig
formdga och nodvindiga kvalifikationer for att ansvara for
framférandet av ett fartyg pid medlemsstaternas vattenvigar. Frin
tllimpningsomrddet undantas befilhavare p8 fartyg for
godstransport vars lingd understiger 20 meter och befilhavare pd
fartyg for persontransport, som inte transporterar fler in tolv
personer (exklusive besittningen). De nationella bitférarcertifikat
som omsesidigt erkinns genom direktiv 91/672/EEG som
utfirdats senast 18 ménader efter ikrafttridandet av detta direktiv
forblir giltiga och behéver inte bytas ut.

11.2.2 Undantag

Mojlighet f6r en medlemsstat att limna dispens frin tillimpningen
av direktivet till befilhavare 6ver fartyg som enbart anvinder inre
vattenvigar vilka inte dr forbundna med annan medlemsstats
inlandsvattenvigar finns 1 artikel 3.2. Samrid med kommissionen
krivs och medlemsstaten fir utfirda nationella certifikat for vilka
andra krav in de som uppstills 1 direktivet giller. Giltigheten av ett
sddant nationellt certifikat ska begrinsas till nimnda vattenvigar.
Sverige har limnat dispens frin tillimpningen av direktivet
(EUK97/642/RS).
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11.2.3 Innehall

Certifikaten ska utfirdas av behorig myndighet i medlemsstaten
som ska anvinda en gemenskapsférlaga som finns i bilaga 1 till
direktivet. I direktivet gérs samma uppdelning i grupperna A och B
som 1 direktivet 91/672. Vidare faststills minimikrav om
minimidlder, fysisk och psykisk férméga, yrkeserfarenhet och
yrkesmissiga kunskaper, som en sékande méste uppfylla for att &
ett certifikat for inre vattenvigar. Krav om sirskilda intyg stills vid
framférande av ett fartyg med radar eller ett fartyg for
persontransport. Certifikat som utfirdats av medlemsstaterna och
som uppfyller de minimikrav som féljer av direktivet ska erkinnas
omsesidigt. Ett certifikat for navigering pd Rhen ska gilla for alla
vattenvigar inom gemenskapen. Dock kan en medlemsstat begira
att fartygsbefilhavaren uppfyller vissa kompletterande krav pa
kinnedom om lokala forhéllanden fér att £8 navigera pa vattenvigar
som inte ir av havskaraktir. Nir en medlemsstat antar bestim-
melserna 1 direktivet ska de innehilla en hinvisning till direktivet
eller 4tfoljas av en hinvisning till direktivet vid offentliggérandet.

11.3 Gallande reglering i svensk ratt

11.3.1 Allméant

Nigon direkt motsvarighet till bitforarcertifikat saknas i svensk
ritt. Det dr nidrmast att jimforas med vira regler om behérigheter
for fartygsbefil som numera har en annan benimning in de som
framgdr av bilaga 1 ull direktiv 91/672/EEG. Varje besittningsman
som tjinstgdér 1 en dicksbefattning maiste enligt STCW-
konventionen (Standards of Training, Certification and Watch-
keeping) inneha en giltig behorighet som visar att han ir behorig
for sin befattning. For att inneha en befattning ombord ricker det
oftast inte med att bara inneha en behérighet som visar att man ir
behérig som dicks- eller maskinpersonal. Beroende pa fartygstyp,
vilken last fartyget har och vilken livriddningsutrustning som finns
ombord stills ocksd krav pd specialbehérigheter och innehav av
certifikat.

Av fartygssikerhetslagen foljer att ett fartyg ska vara bemannat
pa ett betryggande sitt. For varje passagerarfartyg och for varje
annat fartyg med bruttodriktighet av minst 20 som transporterar
gods eller passagerare faststiller Transportstyrelsen en sikerhets-
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besittning, dvs. det minsta antal besittningsmin 1 olika
befattningar som kan anses vara betryggande frin sjosikerhets-
synpunkt i den fart som fartyget avses att anvindas i. Behorigheten
ir siledes bestimmande for i vilken befattning en person kan
monstra. Ett certifikat ger information om personen ir utbildad
och godkind att ansvara f6r en sirskild funktion ombord.

Sverige antog STCW-konventionen i borjan av 1980-talet och
den har sedan dess utgjort grunden foér 1 stort sett all utbildning
som bedrivs for sjomin. STCW- konventionen har inférlivats i
svensk ritt genom férordningen (2007:237) om behorigheter for
sjopersonal och Transportstyrelsens foreskrifter och allminna rid
om utbildning och behérigheter for sjopersonal (TSES 2010:20).
STCW-konventionen ingdr som bilaga till Europaparlamentets och
ridets direktiv 2008/106/EG av den 19 november 2008 om
minimikrav pd utbildning fér sjofolk. Direktivet dr dock endast
tillimpligt pd havsgiende fartyg. Fartyg som anvinds uteslutande
pd inlandsfarvatten omfattas inte. I Sverige tllimpas dock
férordningen om behorigheter foér sjopersonal och Transport-
styrelsens foreskrifter och allminna rdd om utbildning och
behorigheter for sjdpersonal pd samtliga farvatten.

11.3.2 Férordningen (2007:237) om behdrigheter for
sjopersonal (behorighetsforordningen)

Forordningen giller behorigheter, certifikat och 6vriga intyg for
sjopersonal. Av férsta kapitlets allminna bestimmelser féljer bl.a.
att Transportstyrelsen prévar om behérighetsvillkoren dr uppfyllda
samt utfirdar efter skriftlig ansokan behorighetsbevis och
certifikat. Vidare finns i 5-7 §§ bestimmelser om erkinnande av
utlindska behorighetsbevis. Av kapitel 2 foljer vilka krav som stills
for att i en behorighet. Vidare anges vilka behorigheter for
fartygsbefil som finns (sjokapten, fartygsbefil klass II tll VIII,
matros och littmatros) samt vilka behorigheter fo6r maskinbefil
som finns (sjoingenjor, maskinbefil klass IT till VIII, motorman,
eldare och fartygselektriker). I kapitel 3 och 4 finns bestimmelser
om specialbehorigheter och certifikat. I Transportstyrelsens
foreskrifter och allminna rdd om utbildning och behérigheter for
sjopersonal finns bla. bestimmelser om dicks- och maskin-
behérigheter samt tabeller 6ver vilken ritt till tjinstgoring i viss
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befattning en behérighet ger beroende pd fartomride och vilken
bruttodriktighet ett fartyg har.

11.4 Jamfoérelse mellan minimikrav for att erhalla
batférarcertifikat enligt direktiv 96/50/EG
jamfoért med motsvarande krav enligt nu
gallande svenska regler

Direktiv 96/50/EG ir tillimpligt pd befilhavare pd fartyg pd inre
vatten. For att tjinstgora i befattning som befilhavare 1 inre fart'
krivs enligt nu gillande svenska regler ligst behérighet som
fartygsbefil klass VII vid bruttodriktighet om 20-70, fartygsbefil
klass VI vid bruttodriktighet om 71-500 och fartygsbefil klass 111
vid bruttodriktighet om 501 och diréver (4 kap 6 § TSFS 2010:20).

Hirutover finns bestimmelser om behdorigheter som inte vilar
pd STCW-konventionens bestimmelser. Innehav av fartygsbefil
klass VIII medfér ritt att tjinstgdra som befilhavare i inre fart vid
bruttodriktighet om 20-70 (TSFS 2010:20 4 kap 6 §). Fartygsbefil
klass VII inre fart ger ritt att tjinstgora i befattning som
befilhavare i inre fart vid bruttodriktighet mellan 20-70 och
fartygsbefil klass VI inre fart ger ritt att tjinstgdra i befattning som
befilhavare i inre fart vid bruttodriktighet mellan 71 och 500
(7 kap. 7§ TSFS 2010:20). Skillnaden mellan inre farts behorig-
heterna och de ovan nimnda ir kraven pd yrkespraktikens lingd
och inom vilket fartomride den ska fullgéras (se avsnitt 11.4.4).

Nedan féljer en jimférelse mellan direktivets krav och angivna
behorigheter.

11.4.1 Alderskrav

For att erhdlla ett certifikat enligt direktivet miste den sékande
vara 21 &r. Medlemsstaterna behiller dock mojligheten att utfirda
batforarcertifikat frin och med 18 4rs &lder. En medlemsstats

! Fart i trafik inom Sverige och utanfér kusterna, dock hégst en nautisk mil frin en hamn
eller annan plats dir fartyget kan finna skydd, samt fart i Kalmarsund och nationell fart i
Oresund. Som inre fart anses ocksi fart i fartomride D, s3som detta definieras 1
fartygssikerhetsférordningen (2003:438), (1 kap 3§ fdrordningen om behdorigheter for
sjépersonal).

2 Av 1 kap 11§ behérighetsférordningen foljer att Transportstyrelsen fir meddela
foreskrifter om sirskilda behérigheter for fartyg som enbart anvinds i inre fart.
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godkinnande av ett certifikat ur grupp A eller B som har utfirdats
av en annan medlemsstat kan goras till féremdl f6r samma villkor
om minimidlder som 1 den staten stills for att utfirda ett certifikat
ur samma grupp (art 5).

For att f3 en behorighet som fartygsbefil klass 111 och VI krivs
att sokanden uppnitt en 3lder om 20 4r. For att {3 en behorighet
som fartygsbefil klass VII och VIII krivs att sokanden uppndtt en
dlder om 18 &r (4 kap. 1 § TSFS 2010:20). For att {4 en behorighet
som fartygsbefil klass VI inre fart och fartygsbefil klass VII inre fart
krivs att s6kanden uppndtt en dlder om 20 respektive 18 ar.

De svenska bestimmelserna om 3lderskrav ir férenliga med vad
som foreskrivs 1 direktivet.

11.4.2 Krav pa fysisk och psykisk férmaga

Den sokande ska enligt direktivet styrka sin fysiska och psykiska
formiga genom att godkinnas i en undersékning som utférs av en
likare som godkinns av den behoriga myndigheten. Under-
sokningen ska sirskilt avse kontroll av den sokandes syn- och
horselskirpa, firgseende, motorik i armar och ben och hans
neuropsykiatriska och vaskulira tillstdind (art 6.1). En innehavare
av certifikat som har uppnétt 65 drs dlder ska inom de tre foljande
mdnaderna och direfter varje &r genomgd en sddan undersékning
som avses i punkt 1. Den behoriga myndigheten ska genom en
anteckning pd certifikatet intyga att den sdkande uppfyllt denna
forpliktelse (artikel 6.2).

Vid ansékan om svensk behorighet ska en vidimerad kopia av
lakarintyg som inte ir idldre dn tvd &r och som visar att de krav pd
syn- och horselférmdga som foreskrivs 1 Transportstyrelsens
foreskrifter (TSFS 2009:3) om likarintyg for sjéfolk ir uppfyllda
ges in(2 kap. 3 § punkten 1 TSFS 2010:20). Sjémin’ ska vidare
genomgd regelbundna likarundersékningar. For sjomin pd fartyg
som uteslutande anvinds i inre fart fir likarundersékningen
begrinsas till syn- och horselférmiga (18§ monstringslagen
(1983:929)).

> Med sjéman avses sidan arbetstagare som ir anstilld fér fartygsarbete och som under den
tid han tjinstgér ombord har befattning pd fartyget (3 § sjomanslagen (1973:282) jimfort
med 3 § ménstringslagen (1983:929).
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Kraven pd vad som ska ingd i1 en likarundersokning for att {3 ett
certifikat enligt direktivet synes vara nigot mer omfattande in
motsvarande svenska regler for att erhdlla behorighet.

11.4.3 Krav pa yrkesmassiga kunskaper

Av artikel 8 i direktivet f6ljer att den s6kande ska klara en examen
avseende sina yrkesmissiga kunskaper. Denna examen ska
dtminstone omfatta de allminna dmnen som anges 1 avdelning ”A” i
bilaga IT (navigering, manévrering och framférande av fartyg,
fartygs konstruktion och stabilitet, fartygs maskiner, lastning och
lossning, styrning under sirskilda férhillanden). En medlemsstat
kan, efter samrdd med kommissionen, begira att fartygs-
befilhavaren uppfyller vissa kompletterande krav pd kinnedom om
lokala forhillanden for att f8 navigera pa vissa andra vattenvigar in
vattenvigar med havskaraktir och att befilhavare for fartyg for
persontransport, vad giller vissa begrinsade transportstrickor, ska
ha grundligare yrkesmissiga kunskaper om sirskilda bestimmelser
om passagerarnas sikerhet, sirskilt sdvitt avser olycksfall, eldsvida
och skeppsbrott.

For att {4 behorighet som fartygsbefil klass VIII ska sokanden ha
fullgjort godkind utbildning (om 100 timmar) som minst uppfyller
de krav som anges i bilaga 16 (navigation, radar, miljé- och
fartygsteknik, brandskydd, hilso- och sjukvdrd, personlig sikerhet,
passagerarsikerhet, nodatgirder, rittskunskap) till TSFS 2010:20
for att godkinnas av Transportstyrelsen (2 kap. 10 § behérighets-
férordningen och 10 kap. 9§ TSFS 2010:20).

For att 8 behorighet som fartygsbefil klass VII och VI ska
sokanden ha fullgjort godkind utbildning som minst uppfyller de
krav som anges 1 STCW-koden, sektion A-II/3, och som har
godkints av Transportstyrelsen (2 kap 8-98§§ behorighets-
férordningen och 10 kap 7-8 §§ TSFS 2010:20). Den teoretiska
utbildningen motsvarar 40 hogskolepoing och innefattar bla.
arbetslagstiftning, hilso- och sjukvdrd, 6verlevnadsteknik och
riddningsutrustning, brandskydd, skeppsteknik, maritim engelska,
overvakning av lasthanteringsoperationer, farligt gods, navigation,
sjovigsregler, radar, mandvrering, navigeringsinstrument, fartygs
maskineri och bryggtjinst*. Samma krav p4 teori uppstills for att £

* Enligt kursplan frin Linnéuniversitet i Kalmar Vixj6 gillande fr.o.m. virterminen 2010.
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behérigheterna fartygsbefil klass VII inre fart och fartygsbefil klass
VI inre fart (7 kap. 2-3 §§ och 10 kap 13 § TSFS 2010:20).

For att £ behorighet som fartygsbefil klass 111 ska sokanden ha
fullgjort godkind utbildning som minst uppfyller de krav som
anges 1 STCW-koden, sektion A-II/2 och som har godkints av
Transportstyrelsen (2 kap. 5§ behorighetstorordningen  och
10 kap. 3§ TSFS 2010:20). Det idr samma krav pid teoretisk
utbildning som krivs for en sjokapten (jfr 10 kap 1§ TSFS
2010:20), dvs. en hégskoleutbildning motsvarande 180 poing’.

Direktivet anger endast vilka imnen som innefattas i de yrkes-
missiga kraven. Nigra bestimmelser om hur l&ng utbildningen ska
vara eller vilken kvalitet den ska ha ir, enligt de kontakter
utredningen haft med de hollindska myndigheterna, upp till varje
medlemsstat att bestimma.

11.4.4 Krav pa praktisk yrkeserfarenhet

Enligt direktivet ska den sékande ha minst fyra &rs yrkeserfarenhet
som besittningsman pd ett fartyg f6r navigering pd inre vatten.
Yrkeserfarenheten ska intygas av den behériga myndigheten 1
medlemsstaten genom en anteckning i en personlig tjinstejournal.
Minsta tid for godtagbar yrkeserfarenhet kan reduceras till ligst tre
dr om den sokande innehar ett av den behériga myndigheten
godkint intyg om sirskild utbildning fér navigering p& inre vatten,
dir provtjinstgdring 1 framférande av fartyg ingdr, om den sékande
dessutom har styrkt yrkeserfarenhet frin fartyg pd yttre vatten som
besittningsman (fér att erhdlla reducering till 3 &r maiste den
sokande dock kunna visa minst 4 &rs erfarenhet av sjéfart pd yttre
vatten) eller om den sokande avlagt en praktisk examen avseende
framférande av fartyg (krav pd yrkeserfarenhet kan i detta fall
minskas till ligst tre &r och certifikatet ska d& endast gilla for fartyg
med liknande sjoegenskaper som fartyget som anvindes vid det
praktiska provet) (art 7).

For att £ behorighet fartygsbefil klass VIII ska sékanden ha
fullgjort a)minst 36 manaders dickstjinstgdring varav minst
12 minader pd handelsfartyg, b)minst 24 manaders dickstjinst-
goring varav minst 12 minader pd fartyg 1 yrkesmissig trafik i inre
fart eller c¢)minst 24 ménaders dickspraktik pd den fartygstyp

® Enligt utbildningsplan frin Linnéuniversitetet Kalmar Vixj6 gillande fr.o.m. héstterminen
2010.
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behérigheten avser och infor fartygsinspektdr ha avlagt godkint
prov i fartygets sikra handhavande. Dickstjinstgoring enligt a)
eller b) ska vara fullgjord pd ett fartyg med bruttodriktighet om
minst 20. Transportstyrelsen fir, om dickstjinstgoringen eller
dickspraktik fullgjorts enligt b) eller ¢), begrinsa behorigheten till
att avse ett viss fartyg, fartomrdde, fartygsstorlek eller antal
passagerare (2 kap. 10 § behorighetstérordningen).

For att fi behorighet som fartygsbefil klass VII krivs att

sokanden fullgjort minst 36 manaders dickstjinstgoring varav
minst tolv minader pd handelsfartyg som i minst sex minader gitt i
nirfart eller mer vidstrickt fart. For den som har fullgjort minst sex
ménaders styrd praktik f8r den sammanlagda tjinstgéringen
minskas till 30 manader (2 kap. 9 § behorighetstorordningen).
For att {3 behorighet som fartygsbefil klass VI krivs att sékanden,
efter att ha fitt behorighet av ligst klass VII, ska ha tjinstgjort till
sj6ss 1 minst 12 mdnader som fartygsbefil pd handelsfartyg med en
bruttodriktighet om minst 50 (2kap. 8§ behorighets-
férordningen).

For att f3 behorighet som fartygsbefil klass VII inre fart ska
sokanden ha fullgjort minst 24 méinaders dickstjinstgdring varav
minst 12 ménader pd handelsfartyg i inre fart, eller ha fullgjort
minst 18 ménaders dickstjinstgdring pd handelsfartyg varav minst
9 minader som matros inre fart (7 kap. 3 § TSFS 2010:20)

For att f8 behorighet som fartygsbefil klass VI inre fart ska
sokanden efter erhdllande av behorighet som fartygsbefil klass VII
inre fart eller ligst fartygsbefil klass VII ha tjinstgjort i minst 12
méanader som fartygsbefil pid handelsfartyg i1 inre fart med en
bruttodriktighet om minst 20 (7 kap. 2 § TSFS 2010:20).

For att 8 behorighet som fartygsbefil klass 111 ska sékanden
efter att ha fatt behorighet av ligst klass V® ha tjinstgjort till sjéss i
minst 36 minader som fartygsbefil pd handelsfartyg med brutto-
driktighet om minst 500 1 nirfart eller mer vidstrickt fart (2 kap.
5 § behorighetsférordningen).

Direktivet kriver som huvudregel 4 &rs yrkeserfarenhet . For att
1 Sverige erhilla en behérighet som ger ritt att inneha befattning

¢ For att f§ behorighet som fartygsbefil klass V ska sékanden ha fullgjort minst 36 minaders
dickstjinstgdring. Av tjinstgdringstiden ska minst 18 minader ha fullgjorts pa handelsfartyg
med en bruttodriktighet om minst 500 i nirfart eller mer vidstrickt fart varav minst nio
ménader pd fartyg med bruttodriktighet om minst 3000 i Europafart eller mer vidstrickt fart
(2 kap. 7 behorighetsférordningen). Dickstjinstgdring for erhillande av behérighet som
fartygsbefil klass V far ersittas av en handledd utbildning om denna ir genomférd och
dokumenterad enligt vad som féljer av 10 kap. 6 § TSFS 2010:20.
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som befilhavare i inre fart pd ett fartyg med bruttodriktighet 20—
70 krivs minst 18 mainaders yrkeserfarenhet (jfr fartygsbefil klass
VII inre fart)och pd ett fartyg med bruttodriktighet om 71-500
ytterligare 1 dr. Tidsmissigt stills sdledes ndgot ligre krav 1 de
svenska bestimmelserna jimfért med direktivet.

Nir det giller framférande av fartyg med en bruttodriktighet
om 501 och o&ver, krivs som framgir ovan, behérighet som
fartygsbefil klass I11 {6r att ha ritt att tjinstgdéra som befilhavare pd
ett fartyg av sddan storlek i inre fart. Hirvid krivs yrkeserfarenhet
dels om 3 &r for att erhdlla behorigheten fartygsbefil klass V, dels
ytterligare 3 r for att erhilla behorigheten fartygsbetfil klass III,
dvs. sammanlagt 6 3rs yrkeserfarenhet. En del ska ha fullgjorts pd
fartyg med bruttodriktighet om minst 3 000 i1 Europafart eller mer
vidstricke fart.

De svenska bestimmelserna stiller sdledes 1 huvudsak ligre eller
likvirdiga krav nir det giller yrkeserfarenhet fér en befilhavare
som framfor ett fartyg med en bruttodriktighet mellan 70-500 i
inre fart. Nir det diremot giller framférande av fartyg med en
bruttodriktighet om 501 och diréver ir de svenska kraven vad
giller sivil praktiktidens lingd samt 1 vilken fart den ska ha
fullgjorts visentligen hogre stillda in vad som f6ljer enligt
direktivet.

11.4.5 Radar

For att 18 ullstdnd att framféra ett fartyg med radar ska enligt
direktivet befilhavaren inneha ett sirskilt intyg utfirdat av den
behoriga myndigheten som styrker att han har klarat examen
avseende sina yrkesmissiga kunskaper 1 de imnen som avses i
avdelning B 1 bilaga IT (teoretiska radarkunskaper, praktisk radar-
anvindning, anvindning av rotationshastighetsmitare, kunskaper
om CEVNI-bestimmelser’ gillande radarnavigering). Den
behoriga myndigheten ska genom en anmirkning pd certifikatet
intyga s6kandens limplighet att framfora ett radarfartyg. Examens-
bevis som ir utfirdade enligt férordningen om utfirdande av
certifikat fér framférande av fartyg med radar pi Rhen ska
godkinnas av medlemsstaterna (artikel 9).

7 European Code for Inland Waterways (CEVNI) som initierats av UNECE innefattar bl.a.
bestimmelser om signalerings- och mirkningssystem pd fartyg och vattenvigar,
fortdjningsregler och férhindrande av férorening av vatten.
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Yrkesmissiga kunskaper om radar ingdr som en del 1
utbildningarna till de behorigheter som nimnts ovan.

11.4.6 Persontransport

For att f3 tillstdnd att framféra ett fartyg for persontransport pd
medlemsstaternas inre vattenvigar ska antingen fartygsbefilhavaren
eller annan besittningsmedlem inneha ett sirskilt intyg utfirdat av
den behoriga myndigheten om att han avlagt examen avseende sina
yrkesmissiga kunskaper 1 de imnen som anges i avdelning C 1
bilaga IT till direktivet (grundkunskaper om tekniska foreskrifter
rorande passagerarfartygens stabilitet, forsta hjilpen vid olycksfall,
forebyggande branddtgirder, anvindning av riddningsverktyg,
dtgirder for allmint passagerarskydd, kunskaper om sikerhets-
foreskrifter).

Utover de behorigheter som nimnts ovan finns mojlighet att
erhdlla specialbehorighet for krishantering (3 kap. 7 § behérighets-
féorordningen och 11kap. 1§ TSFS 2010:20). Vidare finns
mojlighet att {3 certifikat 1 bl.a. grundliggande brandbekimpning,
som sjukvdrdare ombord och grundliggande sikerhet (4 kap.
behérighetstérordningen och 12 kap. TSES 2010:20). Krav pd dessa
behérigheter och certifikat f6ljer, 1 tillimpliga fall, av de beslut om
sikerhetsbesittning som Transportstyrelsen fattar fér varje fartyg.

11.5 Overviaganden och forslag

11.5.1 Direktivens inverkan pa varandra

Utredningens bedémning: Direktiv 91/672/EEG ir tillimpligt
nir en medlemsstat nyttjat undantaget 1 96/50/EG.

Direktiv 91/672/EEG, om omsesidigt erkinnande av nationella
batforarcertifikat, var ett forsta steg 1 processen att inféra
gemensamma bestimmelser om framférande av fartyg pd gemen-
skapens inre vattenvigar. Genom direktiv 96/50/EG togs ytter-
ligare ett steg genom inférandet av ett regelsystem innefattande
gemensamma minimikrav fér utfirdande av bitférarcertifikat. For
det fall samtliga medlemsstater genomfér bestimmelserna om
minimikrav f6r utfirdande av nationella bitfrarcertifikat i direktiv
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96/50/EG fyller inte lingre bestimmelser om Omsesidigt
erkinnande av varandras bitforarcertifikat ndgon funktion®. Av
artikel 1.6 direktiv 96/50/EG foljer att de nationella batférar-
certifikat som Omsesidigt erkinns genom direktiv 91/672/EEG
som utfirdats senast 18 méanader fore ikrafttridandet av 96/50/EG
forblir giltiga och behdver inte bytas ut. Fér batférare som innehar
sddana bitforarcertifikat dr direktiv 91/672/EEG om 6msesidigt
erkinnande alltjimt av betydelse. Vidare foljer av preambeln till
direktiv 96/50/EG att navigeringsbara nationella vattenvigar som
inte ir forbundna med en annan medlemsstats nationella
vattenvigar ir inte foremdl for internationell konkurrens, varfér
det ir inte ndédvindigt att géra de gemensamma bestimmelser om
erhillande av bitforarcertifikat, som meddelas genom direktivet
obligatoriska. Fér medlemsstater som pé grund av det ovan anférda
viljer att inte genomféra direktivet ir direktiv 91/672/EEG
tillimpligt.

11.5.2 Direktiv 91/672/EEG férhallande till
Europaparlamentets och radets direktiv 2005/36/EG av
den 7 september 2005 om erkdnnande av
yrkeskvalifikationer

Utredningens bedomning: Bestimmelserna 1  direktiv
91/672/EEG giller 1stillet for direktiv 2005/36/EG nir det
giller det 6msesidiga erkinnandet av b&tférarcertifikat for
transport av gods och passagerare pd inre vattenvigar.

Sjofartsverket har 1 sitt remissyttrande Sver SOU 1996:183
efterlyst att forhdllandet mellan direktivet 91/672/EEG samt
direktiven 89/48/EEG och 92/51/EEG ska analyseras nir det giller
frigor om bl.a. behorighetsbevis samt utbildnings- och kompetens-
krav. De bida sistnimnda direktiven har upphivts och ersatts av
Europaparlamentets och ridets direktiv 2005/36/EG av den
7 september 2005 om erkinnande av yrkeskvalifikationer. Av

8 Osterrike, Belgien, Tjeckien, Frankrike, Tyskland, Ungern, Italien, Litauen, Luxemburg,
Nederlinderna, Ruminien, Slovakien, Storbritannien har implementerat 96/50/EEG eller 1
vart fall erkinner certifikat utfirdade i enlighet med direktivet fér fart pd deras inre
vattenvigar. Finland erkinner inte btforarcertifikat frin andra linder utan tillimpar STCW-
konventionen(Impact Assessment and Evaluation Study ”proposal for a legal Instrument on
the harmonisation of boatmasters”certificates in Inland Waterway Transport”, Final Report
february 2009).
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artikel 2.3 sistnimnda direktiv foljer att om det f6r ett visst reglerat
yrke finns andra sirskilda regler for erkinnande av yrkes-
kvalifikationer i ett separat instrument i gemenskapslagstiftningen,
ska motsvarande bestimmelser 1 det hir aktuella direktivet inte
gilla. Bestimmelserna 1 direktiv 91/672/EEG giller siledes 1 stillet
for direktiv 2005/36/EG nir det giller det dmsesidiga erkidnnandet
av batférarcertifikat for transport av gods och passagerare pd inre
vattenvagar.

11.5.3 Dispens fran tillampningen av direktiv 96/50/EG

Utredningens forslag: Mojligheten till dispens ska inte nyttjas.

Sveriges vattenvigar saknar foérbindelse med vattenvigssystem i
annan medlemsstat. Enligt artikel 3.2 1 direktivet finns siledes
mojlighet att limna dispens frin tillimpningen av direktivet till
befilhavare som enbart anvinder svenska inre vattenvigar och
i stillet utfirda nationella certifikat. Sverige har redan nyttjat denna
mojlighet’. Det innebir att de svenska bestimmelserna i
behérighetsférordningen och Transportstyrelsens foreskrifter dven
fortsittningsvis kan tillimpas pd befilhavare pd svenska fartyg som
endast anvinder svenska inre vattenvigar. Friga dr om Sverige ska
std fast vid detta stillningstagande eller om vi tillimpa direktivets
bestimmelser fullt ut dven f6r fart pa vira inre vattenvigar.

Certifikat som utfirdats av medlemsstaterna enligt direktivet
ska godkinnas 6msesidigt. Friga ir vad det innebir f6r Sveriges del
om mojligheten till undantag enligt ovan nyttjas.

Direktivet innebir att Sverige, trots nyttjande av undantaget,
méste godkinna certifikat som utfirdats f6r en befilhavare enligt
direktivet 1 en annan medlemsstat for framférande av fartyg pd
svenska inre vattenvigar. Risk finns siledes for att befilhavare med
ligre krav in vad som féljer av de svenska bestimmelserna kan
komma att framfora fartyg pd de svenska inre vattenvigarna. Det
foreligger inte heller ndgra hinder f6r en svensk medborgare att f3
ett certifikat enligt direktivet 1 annan medlemsstat och pd sd sitt
undkomma de hoégre stillda krav som stills enligt svenska
bestimmelser. Resultatet blir att hogre krav stills pd svenska

* EUK97/642/RS.
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befilhavare in en befilhavare frin en annan medlemsstat.
Mojligheten till dispens bor dirfér inte nyttjas.

11.5.4 Behov av genomférande av direktiv 91/672/EEG

Utredningens bedomning: I direktivet finns ingen méjlighet
till undantag vilket medfor att det ska inférlivas 1 svensk ritt.

I direktivet finns inga mdojligheter till undantag frin dess
tillimpning vilket per automatik medfér att dess innehdll ska
inforlivas 1 medlemsstaternas lagstiftning.

Nir det giller direktivets bestimmelser om villkor angdende
minimidlder (artikel 3.3) och kinnedom om lokala férhillanden
(artikel 3.5) ges medlemsstaterna mojlighet att under vissa angivna
forutsittningar ange egna villkor. Overviganden i dessa frigor
redovisas 1 avsnitt 11.6.3 och 11.6.4 nedan.

11.5.5 Behov av genomférande av direktiv 96/50/EG

Utredningens bedomning: Direktivet bor genomféras i svensk
ritt. Utredningen avstdr dock frn att limna férslag tll ny
befilsutbildning for framférande av inre vattenvigsfartyg. Den
nirmare utformningen av denna utbildning bor i stillet
limpligen inlemmas 1 Transportstyrelsens utredning om

utbildning for befil 1 skirgirdstrafiken.

Som framgir ovan anser utredningen inte att mojligheten till
dispens frin tillimpningen av direktivet bor nyttjas vilket medfor
att direktivet ska genomforas 1 svensk ritt.

Utredningen har erfarit att Transportstyrelsen ska utreda en ny
utbildning for befil 1 skirgirdstrafiken. Det ir enligt utredningens
uppfattning inte rimligt att ha tvd skilda utbildningsvigar och
kravbilder fér fartyg, som enbart gir 1 inre fart, bara dirfor att de
ser olika ut. Mot bakgrund hirav avstir utredningen frin att limna
torslag till ny befilsutbildning f6r framférande av inre vattenvigs-
fartyg 1 enlighet med direktivet. Den nirmare utformningen av
denna utbildning och tillhérande frigor bor istillet limpligen
inlemmas 1 Transportstyrelsens utredning. I avsnitt 11.4 gors en
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jimforelse mellan minimikrav f6r att erhdlla bitforarcertifikat
enligt direktivet jimfért med motsvarande krav enligt nu gillande
svenska regler.

Vid utarbetande av ny befilsutbildning méste beaktas att fartyg i
inlandssjofart 1 vissa fall kan vara stérre dn 500 brutto och d3 faller
alla inrefartsbehorigheter sisom de definieras 1 nu tllimpliga
bestimmelser. Overvigande bor dirfor sirskilt géras om vilka kray
pd behorigheter som bér stillas for framférande av fartyg 1
inlandssj6fart som ir storre dn 500 brutto.

11.6 Genomforande i svensk ratt av direktiv
91/672/EEG

11.6.1 Omsesidigt erkdnnande

Utredningens forslag: En ny bestimmelse inférs i1 1 kap.
behérighetsférordningen om att btférarcertifikat upptagna i
bilaga 1 ull direktivet eller som omfattas av den reviderade
konventionen om sj6éfarten pd Rhen, ska erkinnas for fart pd
svenska inre vattenvigar.

Av direktivet foljer att Sverige ska erkinna bitférarcertifikat
utfirdade 1 en annan medlemsstat, dvs. de bitforarcertifikat som
finns upptagna i bilaga 1 till direktivet ska vara direkt giltiga for fart
pd svenska inre vattenvigar. Vidare foljer att bdtforarcertifikat for
navigering pd Rhen, som utfirdas i dverensstimmelse med den
reviderade konventionen om sjofarten pd Rhen, ska vara giltiga for
fart pd svenska inre vattenvigar. Reglering hirom saknas i svensk
ritt. Bestimmelsen om erkinnande av utlindska behorighetsbevis 1
1 kap. 5§ férordningen om behérigheter for sjopersonal’ férut-
sitter ett ans6knings- och provningsférfarande hos Transport-
styrelsen. Direktivet férutsitter ett erkinnande wutan ett
ansoknings- och prévningsforfarande varfor utredningen anser att
det bor inféras en ny bestimmelse 1 behérighetsférordningen om
att batforarcertifikat upptagna 1 bilaga 1 till direktivet ska erkinnas
for fart pd svenska inre vattenvigar.

19 Se dven 3 kap. Transportstyrelsens foreskrifter och allminna r8d om utbildning och
behérighet f6r sjopersonal (TSFS 2010:20).
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11.6.2 Svensk sjopersonals behorighet vid arbete i andra
medlemsstater

Utredningens beddmning: Mojligheterna till en uppdatering av
bilaga 1 till direktivet bor ses 6ver av Transportstyrelsen.

For att mojliggora for svensk sjopersonal att arbeta pd fartyg som
gdr pd andra medlemsstaters inre vattenvigar har Sverige anmilt
fem bevis om behorigheter (skeppare B och A, styrman B och A
samt sjokapten) som fanns i tidigare lydelse av behérighets-
férordningen. Med anledning av de nya behorigheterna i
behérighetsférordningen bér mojligheterna till en uppdatering av
bilaga 1 wll direktivet ses over. Regeringen bor ge Transport-
styrelsen 1 uppdrag att limna ett forslag till hur detta bor goras och
vad forslaget 1 sak bor innehilla.

11.6.3 Villkor angaende minimialder

Utredningens forslag: Bestimmelse om &lderskrav bor tas in 1
den ovan foreslagna bestimmelsen 1 1kap. behérighets-
férordningen

Vid erkidnnande av batférarcertifikat enligt grupp A eller B i
bilaga 1 tll direktivet fir en medlemsstat stilla samma villkor
angiende minimidlder som stills 1 denna medlemsstat for ut-
firdande av ett b3tforarcertifikat 1 samma grupp (art 3.3).
Bestimmelser om &lderskrav for att {3 en dicksbehorighet finns i
4 kap. 1§ TSFS 2010:20. Utredningen anser att Sverige bor
uppstilla samma krav om &lder for bitférare frin annan medlems-
stat som stills pd svenska b3tforare. Behov av genomfoérande av
direktivet 1 denna del foreligger.

11.6.4 Kinnedom om lokala férhallanden

Utredningens f6rslag: Anledning saknas att utnyttja mojlighet-
en att ange egna villkor rérande kinnedom om de lokala
forhillandena.
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I art 3.5 foreskrivs att en medlemsstat, efter samrdd med kommis-
sionen och &vriga medlemsstater, f6r vattenvigar som inte dr av
havskaraktir kan kriva att bitférare frin andra medlemsstater ska
uppfylla de villkor rérande kinnedom om de lokala férhillandena
som motsvarar de kunskaper som krivs av medlemsstatens egna
medborgare. Aven bitférare som har batforarcertifikat for
navigering pd Rhen, som utfirdas 1 dverensstimmelse med den
reviderade konventionen om sjéfarten pd Rhen, omfattas. Sverige
har redan anmilt Trollhitte kanal och Géta dlv, Vinern, Milaren,
Sodertilje kanal, Falsterbo kanal och Sotenkanalen som inre
vattenvigar av havskaraktir 1 direktivets mening. Det som kvarstdr
ir sjoar och vattendrag, t.ex. Vittern och Géta kanal. I den mén
dessa sjéar och vattendrag anses utgdra en inre vattenvig kan det
ifrdgasittas hur vanligt férekommande det kan antas bli med
transporter av gods- och passagerare 1 direktivets mening.
Utredningen anser det tveksamt om det finns anledning att
utnyttja denna mojlighet att ange egna villkor och limnar dirfér
inget forslag 1 denna del. Utredningen vill ocksd erinra om vad som
sagts 1 avsnitt 2.5 om vad utredningen 1 sitt arbete utgdtt frin kan
vara svenska inre vattenvigar.
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12 Bemanning, arbets- och
vilotider

I utredningens uppdrag ingdr enligt direktiven att redovisa hur
mycket kostnaderna kommer att sinkas bla. om fartygen
bemannas enligt kraven 1 EU:s regelverk om inre vattenvigar
jimfort med nuvarande lagstiftning. Foljande avsnitt syftar till att
redovisa sivil relevant internationell som svensk reglering av
frigan. I frigan om hur ett fartyg ska bemannas ir dven reglering av
arbets- och vilotider av intresse.

12.1 Bemanning
12.1.1 Internationell reglering

Inom EU finns inte nigon gemensam reglering avseende antal
besittningsmin och besittningens sammansittning pd fartyg
avsedda for fart pd inre vattenvigar. I direktiv 2006/87/EG har
kapitel 23 1 bilaga IT rubriken — Utrustning av fartyg med hinsyn
till bemanning. Kapitlet ir med ett undantag (art 23.09) utan
innehdll. Denna artikel motsvarar § 3.14 1 Verordnung iber das
Schiffspersonal auf dem Rhein, ett bindande regelverk beslutat
enligt Rhenkonventionen, se nedan.

Bemanning av fartyg regleras dels genom bindande foéreskrifter
utfirdade av CCNR, Sava kommissionen och Moselle kommis-
sionen, dels genom icke bindande féreskrifter utfirdade av
UNECE och Donau kommissionen. Vidare ir nationella bestim-
melser om bemanning tillimpliga dels fér de inre vattenvigar som
ir beligna utanfoér dessa kommissioners geografiska omride, dels
for inrikes trafik.

De av CCNR utfirdade bestimmelserna om fartygsbesittningar
innebir att det ir klassificeringen av fartyget och hur stor del av ett
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dygn ett fartyg seglas som avgor hur stor besittningen ska vara och
hur den ska vara sammansatt. Siledes delas fartygen upp i olika
kategorier beroende pd hur l&ng tid under dygnet de drivs, 14, 18
eller 24 timmar. Beroende pd fartygens lingd, standard och antalet
timmar av dygnet fartyget dr 1 drift kan man sedan s6ka antalet
besittningsmin och kraven pd deras behorigheter i en matris.
Motsvarande bestimmelser utfirdade av UNECE ir, med undantag
vad giller besittningsmin av ligsta rang och praktikanter, i stort
sett identiska. Manga av medlemsstaterna i EU har dven 1 nationell
lag antagit bestimmelser som liknar bestimmelserna utfirdade av
CCNR och UNECE. Vid utredningens besék 1 Holland framkom
att man dir tillimpar samma system med matriser.

For fullstindighetens skull kan sigas att CCNR:s regler kriver
att ett hogst 86 meter lingt fartyg, som drivs 14, 18 eller 24 timmar
ska ha en besittning om 3, 3 respektive 4 man ombord medan ett
fartyg som har en lingd storre dn 86 meter ska ha en besittning om
4, 4 respektive 5 man ombord.

Utredningen ska enligt sina direktiv berikna hur mycket
kostnaderna fér bemanning av inre vattenvigsfartyg skulle sinkas
jimfért med nuvarande svenska regler for bemanning av fartyg.
Detta lter sig inte nirmare goras av det skilet att utredningen inte
vet vilka loner besittningen pd inre vattenvigsfartyg i Sverige skulle
ha, om de vore svenska fartyg; det finns inga kollektivavtal. Det har
inte gdtt att £ reda pd vilka l6ner man har 1 t ex Holland men det
sades att l6nenivin inte skiljer mycket frin I6nenivin for
jimfoérbara grupper inom den havsgiende flottan. Lonekostnaden
och brinslekostnaden sades for ett storre fartyg uppgd till 50
respektive 30 procent av den totala driftskostnaden av fartyg.

Slutligen kan anmirkas att 1 hollindska fartyg ir besittningen
inte alltid europeisk utan besittningsmin rekryteras i stigande
omfattning fran bl.a. Filippinerna.

12.1.2 Gallande reglering i svensk ratt

Av 2 kap. 4 § fartygssikerhetslagen (2003:364) f6ljer att ett fartyg
ska vara bemannat pi ett betryggande sitt. For varje passagerar-
fartyg och f6r varje annat fartyg med en bruttodriktighet av minst
20 som transporterar gods eller passagerare ska sikerhetsbesittning
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faststillas (3 kap. 10 §)'. Med sikerhetsbesittning avses det minsta
antal besittningsmin i olika befattningar som kan anses vara
betryggande frin sjosikerhetssynpunkt i den fart som fartyget
anvinds 1 eller avses att anvindas 1 (1 kap. 2§ punkten 3). Ett
fartyg for vilket sikerhetsbesittning ska faststillas fir inte
framforas innan ett sidant beslut har meddelats. Inte heller fir
fartyget framféras om inte besittningen har den storlek och den
sammansittning 1 dvrigt som anges i beslutet. Fartyget fir inte
heller framféras i annan fart in den som anges 1 beslutet (3 kap.
11§). Sikerhetsbesittning faststills av Transportstyrelsen och
mojlighet till att dterkalla eller indra ett sddant beslut finns (3 kap.
12-13 §§). Bestimmelser om sikerhetsbesittning giller inte
utlindska fartyg (3 kap. 18 §). Overklagandebestimmelser finns i
9 kap. 3 8§.

Allminna bestimmelser om sikerhetsbesittning finns i 4 kap.
19-29 8§ fartygssikerhetsforordningen. Vid ett beslut om
faststillande av sikerhetsbesittning for ett fartyg ska behov av
vakthillning beaktas nir en resa under normala férhéllanden kriver
mer dn 12 timmars oavbruten ging. For varje befattning som ingdr i
sikerhetsbesittningen ska den behérighet och specialbehérighet
anges som fordras fér att utdva befattningen. Av ett beslut om
sikerhetsbesittning ska framgd for vilket fartomride® beslutet
giller. Om fartyget ska anvindas 1 olika fartomriden kan
sikerhetsbesittning faststillas for varje sidant omréde. I 4 kap. 30—
328§ finns sirskilda regler gillande sikerhetsbesittning for
passagerarfartyg.

12.1.3 Overviaganden

Utredningens bedomning: Nigon gemensam reglering av
bemanning pd fartyg konstruerade att gi pd inre vattenvigar
finns inte. Bestimmelserna 1 fartygssikerhetslagen ir tillimpliga.

! Sjofartsverkets foreskrifter om bemanning ir tillimpliga pd andra svenska handels-,
traditions- och fiskefartyg, fér vilka Transportstyrelsen inte faststiller beslut om
sikerhetsbesittning.

? Fartomradena delas in A till E (se 1 kap. 3 § fartygssikerhetsférordningen).
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Som framgir ovan saknas det inom EU en gemensam reglering av
bemanning pd fartyg konstruerade att gd pd inre vattenvigar.
Diskussioner f6rs inom EU om en sidan reglering ska inforas”.

Svenska bestimmelser om faststillande av sikerhetsbesittning
kommer att vara tillimpliga pd fartyg konstruerade att gd pd inre
vattenvigar. Det ankommer sdledes pd Transportstyrelsen att fatta
dessa beslut. Under dessa omstindigheter blir det inte friga om
nigra kostnadsbesparingar.

12.2  Arbets- och vilotider
12.2.1 EU-réttslig reglering

Bestimmelser om bl.a. dygnsvila, begrinsning av veckoarbetstid
och arbetstidens lingd foér nattarbetande inférdes genom rddets
direktiv 93/104/EG av den 23 november 1993 om arbetstidens
forliggning i vissa avseenden (arbetstidsdirektivet). Luft-, jirnvigs,
vig-, och sjdtransporter och annat arbetet till sjoss omfattades
ursprungligen inte av direktivet. Genom en indring &r 2000*
omfattar direktivet numera mobila arbetstagare (artikel 1
punkten 7), dvs. arbetstagare som ir anstillda som resande personal
av foretag som bedriver person- eller godstransport pd vig, 1 luften
eller pd inre vattenvigar. Sjomin pd sjogiende fartyg omfattas inte
av direktivet’.

Enligt artikel 14 ska direktivets bestimmelser inte tillimpas nir
andra gemenskapsinstrument innehdller sirskilda mer detaljerade
foreskrifter om arbetstidens forliggning for vissa yrken eller
arbeten. Nir det t.ex. giller mobilt arbete inom vigtransport-

? se bl.a. Yttrande frin Europeiska ekonomiska och social kommittén om Socialpolitik inom
ett alleuropeiskt lagstiftningssystem f6r den inre sjdfarten (2006/C 24/15) s. C24/75 och
Impact Assessment and Evaluation Study regarding the ”Legislative harmonisation of
manning requirements in inland Waterway Transport, 4 februari 2009.

* Europaparlamentets och ridets direktiv 2000/34/EG av den 22 juni 2000 om indring av
Radets direktiv 93/104/EG om arbetstidens forliggning i vissa avseenden. De béida
direktiven 93/104/EG och 2000/34/EG har kodifierats genom Europaparlamentets och
ridets direktiv 2003/88/EG av den 4 november 2003 om arbetstidens forliggning i vissa
avseenden.

> For sjdmin pd havsgiende fartyg ir Ridets direktiv 1999/63/EG av den 21 juni 1999 om
det avtal om arbetstidens organisation fér sjdbmin som ingdtts av European Community
Shipowners“Association (ESCA) och Federation of Transport Workers Unions in the
European Union (FST) tillimpligt.
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sektorn finns det s.k. vigarbetsdirektivet® som inforlivats 1 svensk
ritt genom lagen  (2005:395) om arbetstid vid visst
vigtransportarbete. Det finns idven regler for flygpersonal inom
civilflyget’. Nigot motsvarande direktiv gillande mobilt arbete pd
inre vattenvigar finns inte varfor arbetsdirektivet dr tillimpligt f6r
dessa arbetstagare.

Arbetstidsdirektivets bestimmelser giller dock inte fullt ut foér
mobila arbetstagare. Direktivets bestimmelser om dygnsvila, raster,
veckovila och nattarbetets lingd giller inte mobila arbetstagare
(artikel 20 punkten 1). Diremot omfattas mobila arbetstagare av
direktivets bestimmelser om tllricklig vila (artikel 20), fyra
veckors betald drlig semester (artikel 7), samt hilsokontroller
(artikel 9). I princip giller dven direktivets bestimmelser om
begrinsning av veckoarbetstiden (artikel 6). Den genomsnittliga
arbetstiden under varje sjudagarsperiod inklusive évertid fir inte
overstiga 48 timmar (artikel 6).

12.2.2 Gallande reglering i svensk ratt

I Sverige finns de allminna reglerna om arbetstidens lingd och
forliggning framfor allt 1 arbetstidslagen (1982:673) som 1 sin
helhet ir kollektivavtalsdispositiv. Lagen giller 1 princip f6r hela
arbetsmarknaden med nigra fi undantag. Fartygsarbete ir ett
sddant undantag (2 § punkten 4). Dock fir regeringen eller den
myndighet som regeringen bestimmer foreskriva att lagen ska
tillimpas 1 fr8ga om fartygsarbete som har undantagits frin
tillimpningen av bestimmelserna om vilotid 1 lagen (1998:958) om
vilotid fér sjoman®.

Regler om sjémins nattvila och annan vila under tjinstgéring
finns 1 lagen om vilotid fér sjomin. Genom lagen har tvd
konventioner som reglerar sjdmins vilotid genomférts i1 svensk
ritt. De berérda konventionerna ir dels den av Internationella
arbetskonferensen ir 1996 antagna konventionen (nr 180) om
sjomins arbetstid och bemanningen pid fartyg, dels den av

¢ Europaparlamentets och ridets direktiv 2002/15/EG av den 11 mars 2002 om arbetstidens
forliggning f6r personer som utfér mobilt arbete avseende vigtransporter. Se dven Europa-
parlamentets och ridets forordning (EG) nr 561/2006 av den 15 mars 2006 om
harmonisering av viss sociallagstiftning pa vigtransportomridet.

7 Rédets direktiv 2000/79/EG av den 27 november 2000.

8 For fartyg som tillhér polisvisendet, Forsvarsmakten, Kustbevakningen, SJ, Trafikverket,
Sjofartsverket och Tullverket giller arbetstidslagen (1 § férordningen (1998:962) om vilotid
for sjomin).

211



Bemanning, arbets- och vilotider SOU 2011:4

Internationella sjofartskonferensen dr 1995 reviderade konven-
tionen om normer for sjéfolks utbildning, certifiering och vakt-
hillning (STCW-konventionen) °. Lagen kompletteras av
férordning (1998:962) om vilotid f6r sjomin, férordning
(2003:108) om tillimpning av lagen (1998:958) om vilotid for
sjomin och Sjofartsverkets foreskrifter (SJOFS 2003:9)om vilotid
for sjomin.

Lagen om vilotid fér sjomin ir tillimplig pd sjomin som ir
anstillda for fartygsarbete pd svenska fartyg. Med fartygsarbete
avses arbete for fartygets rikning som utfors ombord eller pd annat
stille av arbetstagare som foljer med fartyget (1 §). Mojlighet finns
att 1 kollektivavtal géra undantag frin delar av lagen (3 §). Vilotiden
fir inte understiga 10 timmar under varje 24-timmars period och
77 timmar under varje 7-dagarsperiod (4 §). Sirskilda bestimmelser
giller for sjomin under 18 &r (5§). Arbetstiden for sjomin far
uppgd tll hogst 48 timmar/vecka 1 genomsnitt under en
berikningsperiod om ett r. Overstiger den ordinarie arbetstiden
40 timmar per vecka ska ersittning f6r dverskjutande tid limnas 1
form av fri tid 1 hamn eller pa annat sitt enligt vad som faststillts 1
kollektivavtal (7§). Genom bla. 7a§ har direktiv 1999/63/EG
genomforts 1 svensk ritt. Bestimmelsen innebir att for sjomin
ombord pd utlindska fartyg som anvinds 1 affirsdrift ska
klausulerna i de avtal som &terges i bilaga till direktiv 1999/63/EG
iakttas. Bilagan utgérs av ett avtal mellan de europeiska redarnas
och  transportarbetarnas  organisationer ~om  arbetstidens
organisation for sjdmin.

12.2.3 Overviaganden

Utredningens bedémning: Lagen om vilotid fér sjomin
(1998:958) bor tillimpas for besittningarna pd fartyg , som gir
pé inre vattenvigar.

Regleringen av arbetstidens forliggning fér mobila arbetstagare
inom transportsektorn pd inre vattenvigar ir som framgdr ovan
allmint hillen. Arbetstidsdirektivet har karaktiren av ett
ramdirektiv och ndgon mer detaljerad regelring fér inre vattenvigar
motsvarande den som finns f6r vigtransportsektorn saknas. Hirtill

? Prop. 1997/98:128.
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kommer att mobila arbetstagare undantas frn stora delar av
arbetstidsdirektivets bestimmelser.

Inom EU utgér de inre vattenvigarna en del av land-
transportsystemet. Siledes omfattas arbetstagare som ir anstillda
som resande personal av foretag som bedriver person- eller
godstransport pd inre vattenvig, till skillnad mot sjémin pd
sjogdende fartyg, av arbetstidsdirektivet. Denna distinktion gors
inte 1 Sverige utan alla vattenvigar omfattas av sjofartsregleringen.

Utredningen kan inte finna annat idn att arbetstidsdirektivet
framstdr som timligen konturldst 1 sin reglering av arbetstiden f6r
sjomin ombord pd fartyg for inre vattenvigar. Det &ppnar for
arbetstider, som inte tillimpas 1 6vrigt 1 svenskt arbetsliv. Det dr en
skillnad mellan det och de svenska reglerna om vilotid f6r sjomin.
Utredningen har dvervigt att utarbeta ett forslag till arbetstids-
regler for sjomin pd fartyg avsedda for inlandsjéfart men har dels
konstaterat att utredningen inte har tllricklig kunskap om
arbetsforhillandena pd sidana f6r att kunna gora det, dels inte kan
forstd att vattenvigsfartyg, pd vilka vaktgdng miste ske, skiljer sig i
ndgot visentligt avseende nir det giller synen pd arbets- och
vilotidernas lingd fr&n havsgiende fartyg. Utredningen anser
dirfor att lagen om vilotid f6r sjomin bor tillimpas dven for den nu
aktuella typen av fartyg.

Det bor for fullstindighetens skull sigas att vi dnnu inte vet
vilka trafikménster eventuella inre vattenvigsfartyg kommer att ha.
Framtiden fir slutligt utvisa om dndring av arbets- och vilotids-
regleringen marginellt mste goras.
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13 Krav pa motorer och kvalitet pa
bransle for fartyg i inlandssjofart

13.1 Arbetsmaskinsdirektivet!

Syftet med arbetsmaskinsdirektivet ir att tillnirma medlems-
staternas lagar om utslippsstandarder och typgodkinnande-
forfaranden f6r motorer som ska installeras i mobila maskiner som
inte dr avsedda att anvindas pd vig. I direktivet finns bestimmelser
om motorer som ir avsedda att installeras i fartyg i inlandssjofart.
Med fartyg 1 inlandssjofart avses ett fartyg som ir avsett att
anvindas pd inre vattenvigar och har en lingd p& 20 meter eller mer
samt en volym pi 100 m’ enligt formel i punkt 2.8a avsnitt2 i
bilaga I, eller bogserfartyg eller skjutbogserare byggda for att
bogsera, framdriva genom pdskjutning eller bogsera frin sidan
fartyg pa 20 meter eller mer. Definitionen omfattar t.ex. inte fartyg
avsedda foér persontransport foér upp till 12 personer och
havsgdende fartyg som ir beroende av tidvattnet for sin trafik eller
tillfilligtvis trafikerar inre vattenvigar. I artikel 7a hinvisas till
direktivets bilagor vad giller utslippsgrinsvirden. Enligt artikel
8.2a fir medlemsstaterna inte utfirda det fartcertifikat for
gemenskapens inlandssjofart, vilket faststills 1 rddets direktiv
82/714/EEG (dvs. foregdngaren till nu gillande tekniska direktiv),
till nigot fartyg med motorer som inte uppfyller kraven i detta
direktiv.

! Europaparlamentets och ridets direktiv 97/68/EG av den 16 december 1997 om
tillnirmning av medlemsstaternas lagstiftning om 3tgirder mot utslipp av gas- och partikel-
formiga fdroreningar frin férbrinningsmotorer som ska monteras 1 mobila maskiner som
inte dr avsedda att anvindas fér transporter pi vig (arbetsmaskinsdirektivet).
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13.1.1 Reglering i svensk ratt

Arbetsmaskinsdirektivet har inforlivats 1 svensk ritt genom lag
(1998:1707) om 4tgird mot buller och avgaser frin mobila
maskiner och férordning (1998:1709) om avgaskrav fér vissa
forbrinningsmotordrivna mobila maskiner. Vad som avses med
mobila maskiner i ovan angiven lag anges 1 1 § andra stycket. Fartyg
1 inlandssjéfart finns inte med i upprikningen. En bestimmelse
motsvarande artikel 7a 1 direktivet saknas sdledes 1 svensk ritt.
Transportstyrelsen ansvarar for den centrala tillsynen av att
avgasbestimmelserna efterlevs och ir typgodkinnandemyndighet
for arbetsmaskinkrav enligt direktivet. Lokalt ir det kommunerna
som tar hand om tillsynen.

I nu gillande regelverk for havsgiende fartyg finns krav
motsvarande direktivets krav 1 13 kap. av Transportstyrelsens
foreskrifter och allminna rdd (TSFS 2010:96) om &tgirder mot
férorening frin fartyg. Foreskriften sitter i kraft de internationella
kriterier for luftutslipp som beslutats av IMO genom annex VI i
MARPOL 73/78. Foreskriften innehiller krav gillande utslipps-
niver for kviveoxider (NOx)och svaveloxider (SOx) f6r motorer
med en effekt overstigande 130 kW. Motorer ska vara férsedda
med ett internationellt emissionsbegrinsningscertifikat (EIAPP).
Enligt foreskriften kommer stegvisa skirpningar av kravnivierna
att genomforas.

13.1.2 Overvigande och forslag

Utredningens forslag: Ett ulligg gors 1 1§ lagen (1998:1707)
om &tgirder mot buller och avgaser frdn mobila maskiner om att
med mobil maskin avses dven fartyg i inlandssjofart nir de inte
ar till sj6ss.

Arbetsmaskinsdirektivet kriver ligre utslippsnivier av kviveoxider
och har dven kriterier f6r utslipp av kolmonoxid, kolviten och
pariklar vilket nu gillande regler for havsgdende fartyg saknar.
Motorer ska vara férsedda med typgodkinnandeintyg. Kriterier fér
svaveloxider regleras genom krav pd brinslets svavelinnehdll och
diskuteras 1 avsnitt 13.2.

Nu gillande lagstiftning bér dndras s att det framgdr att dven
arbetsmaskinsdirektivets bestimmelser om motorer som ska
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installeras 1 fartyg 1 inlandssjofart blir tllimpliga 1 Sverige.
Utredningen foresldr dirfor att ett tilligg gors 1 1§ lagen om
dtgirder mot buller och avgaser frin mobila maskiner om att med
mobil maskin avses dven fartyg inlandssjofart nir de inte ir till
sjoss. Foljdindringar 1 den till lagen tillhérande forordning kan
behéva goras.

13.2 Brianslekvalitetsdirektivet?

Direktivet innehéller minimikrav fér bensin och diesel for
vigfordon och mobila maskiner som inte ir avsedda for
vigtransport (inklusive fartyg pd inre vattenvigar nir de inte ir till
sj6ss’), jordbrukstraktorer samt fritidsbitar nir de inte ir till sjoss
(artikel 1). Medlemsstaterna ska se till att gasoljor®, som ir avsedda
att anvindas bl.a. 1 fartyg pd inre vattenvigar nir de inte ir till sj6ss,
senast den 1 januari 2008 fir slippas ut pd marknaden inom deras
territorium endast om dessa gasoljor har ett svavelinnehall pd hogst
1 000 mg/kg. Fr.o.m. 2011 ska den hogsta tilldtna svavelhalten 1
sddana gasoljor vara 10 mg/kg. Medlemsstaterna ska vidare se till
att andra flytande brinslen in gasoljor fir anvindas i fartyg pd inre
vattenvigar endast om brinslenas svavelhalt inte 6verstiger den
hogsta tillitna svavelhalten 1 gasoljorna (artikel 4.2). For att ta
hinsyn till smirre fororeningar i leveranskedjan fir dock
medlemsstaterna fr.o.m. den 1 januari 2011 tillita gasoljor som ir
avsedda att anvindas bl. a. 1 fartyg pd inre vattenvigar nir de inte ir
till sj6ss med en svavelhalt pd upp till 20 mg/kg vid den slutliga
distributionen till slutanvindarna. I direktivet finns dven
mélbestimmelser om minskade vixthusgasutslipp (artikel 7a 2.b.1).

2 Europaparlamentets och ridets direktiv 98/70/EG av den 13 oktober 1998 om kvaliteten p
bensin och dieselbrinslen och om dndring av rddets direktiv 93/12/EEG

* Utredningen tolkar att skrivningen “inte ir till sjoss” dr liktydig med “inte bedriver sjéfart”
(t.ex. ligger fortdjd).

* Med gasoljor avsedda att anvindas i mobila maskiner som inte anvinds for vdgtransport
(inklusive fartyg pd inre vattenvigar) och i jord — och skogsbruksmaskiner samt fritidsbitar
avses alla petroleumbaserade flytande brinslen som omfattas av KN-nummer 2710 19 41 och
2710 19 45 och ir avsedda att anvindas i de motorer med kompressionstindning som avses 1
Europaparlamentets och ridets direktiv 94/25/EG  (fritidsbdtar), 97/68/EG (mobila
maskiner som inte dr avsedda att anvindas f6r transporter pd vig) och 2000/25/EG
(jordbruks- eller skogsbruksmaskiner).
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13.2.1 Reglering i svensk ratt

Brinslekvalitetsdirektivet har inférlivats 1 svensk ritt genom bla.
forordning  (1998:900) om tillsyn enligt miljobalken, lag
(1999:1325) om indring 1 miljébalken, férordning (1998:946) om
svavelhaltigt brinsle och férordning (1985:838) om motorbensin.
Foérordning (1985:838) om motorbrinslen giller bensin, diesel-
brinslen och alternativa motorbrinslen avsedda fér motordrift.
Hinvisning gors till brinsledirektivet vad giller provningsmetoder
nir kvaliteten pd motorbrinslen ska bestimmas avseende de
miljospecifikationer som anges 1 bilaga2 och 3 tll lagen
(2001:1080) om motorfordons avgasrening och motorbrinslen.
Férordningen ir endast tillimplig pd vigfordon.

Direktivets bestimmelser avseende mobila maskiner har
inforlivats 1 svensk ritt genom lagen (1998:1707) om &tgirder mot
buller och avgaser frin mobila maskiner och férordning
(1998:1709) om avgaskrav for vissa férbrinningsmotordrivna
maskiner.

13.2.2 Overvigande och forslag

Utredningens  bedémning:  Utredningens  forslag 1
avsnitt 13.1.2, om att fartyg i inlandssjéfart, nir de inte ir till
sj0ss, ska anses omfattas av begreppet mobil maskin, medfor att
3a§ 1 lagen (1998:1707) om &tgirder mot buller och avgaser
frin mobila maskiner iven omfattar dessa fartyg.

Brinslekvalitetsdirektivet dr, som framgdr ovan, redan genomfért i
svensk ritt vad giller vigfordon och mobila maskiner. De regler i
direktivet som giller fartyg 1 inlandssjofart nir de inte r till sj6ss ir
diremot inte genomférda i svensk ritt varfér en revidering ir
nédvindig.

Artikel 4.2 1 direktivet som avser svavelinnehillet 1 gasol]or
avsedda att anvindas 1 mobila maskiner (mkluswe fartyg i
inlandssjofart nir de inte ir till sjéss) har genomforts 13 a § lagen
(1998:1707) om 4atgirder mot buller och avgaser frdn mobila
maskiner. Av 3 a § i lagen f6ljer att dieselbrinsle som ir avsett att
anvindas 1 mobila maskiner fir inte saluféras om det inte uppfyller
villkoren fér miljoklass 3 enligt bilaga 3 till lagen (2001:1080) om
motorfordons avgasrening och motorbrinslen. Av utredningens
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forslag 1 avsnitt 13.1.2, om att ett tulligg goérs 1 1§ lagen
(1998:1707) om 4tgirder mot buller och avgaser frdn mobila
maskiner om att med mobil maskin avses iven fartyg i
inlandssjofart nir de inte dr dll sjoss, foljer att fartyg 1
inlandssjofart, nir det inte ir till sjoss, omfattas av 32§ 1 samma
lag.

13.3 Marina bransledirektivet®

Andamailet med direktivet ir att minska utslippen av svaveldioxid
frin forbrinning av vissa typer av flytande brinslen genom att
faststilla grinsvirden for svavelhalten 1 sddana brinslen. Begreppet
marina brinslen i direktivet omfattar alla petroleumbaserade
flytande brinslen som anvinds ombord pd ett fartyg. Vidare
omfattas dven alla petroleumbaserade flytande brinslen som
anvinds ombord pd fartyg som anvinds i inlandssjéfart 1 enlighet
med definitionen i arbetsmaskinsdirektivet (se ovan) nir de ir till
sjoss. Medlemsstaterna ska vidta 4tgirder for att se ull att
svavelhalten 1 brinslen som anvinds pd deras territorialvatten,
exklusiva ekonomiska zoner eller svavelkontrollomrdden inte ir
hégre in 1,5 viktprocent.

13.3.1 Reglering i svensk ratt

Det marina brinsledirektivet har inférlivats 1 svensk ritt genom
miljobalken och férordning (1998:946) om svavelhaltigt brinsle i
dess lydelse enligt forordning (2000:372). Transportstyrelsens
toreskrifter och allminna rdd (TSFS 2010:96) om itgirder mot
férorening frin fartyg hinvisar till {érordning (1998:946).
Foérordningen om svavelhaltigt brinsle ir tillimplig pd alla
brinslen som innehidller svavel. Med marint brinsle avses varje
petroleumbaserat flytande brinsle som anvinds eller som ir avsett
anvindas ombord pd ett fartyg. Vidare ges definitioner pd marin
dieselolja och marin dieselbrinnolja (gasolja). Vid fartygs drift
tillimpas bestimmelserna 1 forordningen endast pd marina
brinslen, marin dieselolja och marin dieselbrinnolja. Marin diesel-
brinnolja (gasolja) fir saluféras eller dverldtas endast om svavel-

> Rédets direktiv 1999/32/EG av den 26 april 1999 om att minska svavelhalten i vissa flytande
brinslen och om 4ndring av direktiv 93/12/EEG
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halten i oljan inte 6verstiger 0,10 viktprocent. Marin dieselolja fir
saluforas eller ©verldtas endast om svavelhalten 1 oljan inte
overstiger 1,5 viktprocent. Om svavelhalten 1 ett marint brinsle
overstiger 0,1 viktprocent, fir brinslet som huvudregel inte
anvindas i fartyg i hamn. Om svavelhalten i ett marint brinsle
overstiger 1,0 viktprocent, fir brinslet inte anvindas pd svenskt
sjoterritorium. Inte heller fir det anvindas i svenska fartyg som
utanfér svenskt sjdterritorium trafikerar inre vattenvigar. Tillsyn
enligt férordningen utdvas av Transportstyrelsen i1 friga om
anvindning av marina brinslen i fartyg.

13.3.2 Overvigande och forslag

Utredningens forslag: Ett tilligg bor goras 12 § 6 férordningen
(1998:946) om svavelhaltigt brinsle 1 syfte att tydliggora att
dven petroleumbaserade flytande brinslen som anvinds ombord
pd fartyg i inlandssjofart, nir dessa ir tll sjoss, inkluderas 1
férordningens definition av marint brinsle.

Det marina brinsledirektivets definition av marina brinslen
inkluderar alla petroleumbaserade flytande brinslen som anvinds
ombord pd fartyg 1 inlandssjofart 1 enlighet med definitionen 1
arbetsmaskinsdirekivet®, nir dessa fartyg ir till sj6ss.

Forordningen om svavelhaltiga brinslen definierar att marint
brinsle som varje petroleumbaserat flytande brinsle som anvinds
ombord pd fartyg. Till skillnad frin definitionen i det marina
brinsledirekivet saknas siledes information om att det iven
inbegriper fartyg i inlandssjofart nir dessa ir till sjoss. Ett tilligg
bor goras 1 2 § 6 forordningen om svavelhaltigt brinsle 1 syfte att
tydliggéra att iven petroleumbaserade flytande brinslen som
anvinds ombord pd fartyg i inlandssjéfart nir dessa ir tll sj6ss
inkluderas 1 férordningens definition av marint brinsle.

Miljédepartementet arbetar med ett inférlivande av 2009/30/EG
vilket dr den senaste idndringen av direktiv 98/70/EG och
99/32/EG. Forslag till ny lagstiftning kommer enligt plan finnas pd

¢ Art. 2 Europaparlamentets och ridets direktiv 97/68/EG av den 16 december 1997 om till-
nirmning av medlemsstaternas lagstiftning om &tgirder mot utslipp av gas- och partikel-
formiga fororeningar frin férbrinningsmotorer som ska monteras i mobila maskiner som
inte dr avsedda att anvindas fér transporter pé vig.
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plats 1 svensk ritt senast 1 mars 2011. I detta arbete specificeras
inte vad som giller f6r fartyg i inlandssj6fart.
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Godsfloden



14  Godstransporter till och fran
Véanern och Maélaren

Foreliggande kapitel avser att belysa den potential som finns for
okad sjofart pd de svenska inre vattenvigarna och den pdverkan ett
inférande av EU:s regelverk om inre vattenvigar kan ha pad
efterfrdgan av sjétransporter pd de inre vattenvigarna.

I arbetet har utredningen tagit fram uppgifter om
transporterade godsmingder till och frdn hamnar i Vinern och
Milaren. Ett antal problem har dirvid identifierats. Detta giller inte
minst tillgdngen pd statistik f6r det gods som transporteras med de
olika trafikslagen. Hamnarnas statistik gor att bilden av de volymer
som transporteras med sjofart dr relativt heltickande, sdvil vad
avser anlop och fartygsstorlekar som volymer och godsslag.
Diremot saknas motsvarande statistik for lastbils- och jirnvigs-
transporter som kan brytas ner pd lins- eller kommunnivd. Som en
foljd av detta har uppgifterna, i den min de funnits tillgingliga,
kommit att himtas frin andra utredningar, analysrapporter och
olika hemsidor, eftersom det varit helt omgjligt f6r utredningen att
skapa en egen statistik for gods pd lastbil och jirnvig. Det kan
dock férmodas att man dven vid sammanstillandet av dessa har
brottats med en problematik liknande utredningens. Enligt uppgift
frdin myndigheten Trafikanalys finns mer statistik insamlad och
lagrad, men pd grund av statistiksekretess gir den inte att anvinda i
exempelvis foreliggande utredning. Ytterligare en viktig killa har
varit det omfattande underlagsmaterial som tagits fram inom ramen
for regionernas och trafikverkens inriktnings- och &tgirds-
planering. Underlaget for &tgirdsplaneringen har dven anvints for
antaganden om framtida godsvolymer.

Det befintliga underlaget av prognoser och utredningar har
dessutom kompletterats 1 form av de moten och intervjuer som
genomférts med hamnar, regionféretridare, transportképare och
transportdrer inom landet.
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14.1 Generella utvecklingstendenser for
godstransporter och logistik

Inom ramen f6r dtgirdsplaneringen f6r 2010-2021 har trafikverken
tagit fram ett omfattande beslutsunderlag'. I den rapport om
godstransporter som presenterades 2008 beskriver trafikverken
ocksd de utvecklingstendenser som kan ses inom logistikomridet. I
rapporten beskrivs en utveckling inom godstransporter och logistik
dir godsfloden konsolideras till firre strdk och noder och dir
foretag gir mot att arbeta med mer frekventa sindningar och
direktleveranser av mindre sindningsstorlek for att anpassa sin
verksamhet mot ett *just-in-time”-system.

Godstransporter och logistik ir frigor som ocksg ligger relativt
hoégt pd den transportpolitiska dagordningen, inte minst genom
EU-kommissionens meddelande om en handlingsplan fér gods-
logistik®. Trafikverken beskriver i underlaget till foérslaget till
nationell transportplan ndgra av de viktigaste omvirlds-
forindringarna som péverkat niringslivet och transportsektorn.
Dessa kan 6vergripande sammanfattas till:

e Okad containerisering och en trend mot mer volymgods
(innebirande t. ex. att lastbilarnas volym blir viktigare in vilken
maxvikt de kan transportera)

e Okad tillging till allt viktigare “2ya” marknader dels inom det
utvidgade EU men ocksd med kraftig tillvixt i till exempel Kina
och Indien.

e Starkare fokusering mot att nyttja stordriftsférdelar inom
industrin och globaliseringen av flera marknader

e Okad debatt om miljokonsekvenser och miljétinkande

e Valutakursforindringar under de senaste ren, 1 synnerhet den
amerikanska dollarns kraftiga forsvagning, har paverkat
transportbehovet.

Det ingick som en viktig uppgift fér SIKA® att drligen samman-
stilla och rapportera kring utvecklingen av godsfléden f6r samtliga
svenska transportslag. I den senaste tillgingliga rapporteringen som

! Trafikverken 2009.

2KOM (2007) 607 slutlig.

? SIKA avvecklades den 1 april 2010, varvid stora delar av SIKA:s verksamhet f6rdes éver till
den nya myndigheten Trafikanalys.
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avser 2008 indikeras att vissa typer av godstransporter som i dag
gdr pd vig borde kunna flyttas 6ver pd jirnvig (SIKA Basfakta
2008). Speciellt containertransporter lyfts fram som ett sidant
exempel. Stérst potential f6r 6verflyttning inom godstransporter
har l8nga lastbilstransporter som borde kunna stillas om till
jirnvigsanknutna kombitransporter. De hamnpendlar som
trafikerar Goteborgs hamn med containers lyfts ofta fram som
goda exempel pd ett intermodalt skifte. De resultat som redovisas
tyder ocksd pd att med ritt forutsittningar kan kombitransporterna
vara konkurrenskraftiga pd betydligt kortare avstdnd dn vad man
traditionellt brukar tala om®.

Vart femte ir genomforde SIKA tillsammans med trafikverken
dven en varuflddesundersokning. Den senast publicerade varu-
flodesundersokningen genomférdes 2004-2005. Undersékningen
beskriver olika godsfléden till och frin men ocksd inom Sverige.
Varuflédesundersokningens avsikt 4r ocksi att finga olika
transportkedjor dir flera trafikslag dr inblandade. I undersékningen
2004-2005 framgdr att lastbilen dr inblandad 1 runt 80 procent av de
totala transporterna, oavsett om man riknar efter godsets vikt eller
virde 1 kronor. Om man ser till transporter som passerar minst en
linsgrins 4r andelen av godset som nigon stricka fraktas med
lastbil runt 60 procent av vikten, men fortfarande runt 80 procent
av godsets virde. Lastbilens betydelse som transportmedel fér gods
ir alltsd mycket central dven f6r ndgot lingre transporter’.

Sett ver de senaste 20 dren dkade lastbilstransporterna 1 Sverige
mycket kraftigt mellan 1992 och 1996. Nigra av de viktigaste
faktorerna som kan forklara den kraftiga 6kningen var enligt SIKA
den hojning av tlliten totalvikt frin 40 tll 60ton som
genomfordes, slopad kilometerskatt for lastbilar och 6kad tilliten
fordonslingd for lastbilar®.

Samtidigt finns det andra férklaringsfaktorer till den 6kning av
lastbilstransporterna som skett och som har sitt ursprung i
transportsektorns omvirld och dess kunder. Dir har dessutom
konkurrensen pd produktmarknaden 6kat och industrin har éver
tid sakta férindrat sin syn pd transporter, som nu blivit en mera
integrerad del 1 produktionsprocessen. En férindring som kan ses

#2010 kors den kortaste jirnvigspendeln med containers till Skandiahamnen i Goteborg frin
Falképing; ca, 135 km.

> SIKA Basfakta 2009:28.

¢ Ibid.
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som ett utfall av ett dkat “just-in-time” tinkande. Over samma tv3
decennier har inte bara Sverige utan ocks3 hela vir omvirld sett en
fortsatt urbanisering dir storre stider, byggda enligt gamla
monster, leder till minskad fysisk dtkomst f6r jirnvig och sjofart.

Tillsammans fir dessa tendenser stort inflytande pd transport-
medelsvalet. Lastbilen har blivit det allt vanligare valet eftersom
den ofta uppfyllt transportkdparnas villkor pd bista sitt. Dock bor
hamnpendlarna med containers till Goéteborgs hamn nimnas
eftersom de under senare dr kommit att tjina som exempel pd
mojlig dverflyttning av gods, som har gynnat bide jirnvigs- och
sjétransporter 1 stort’. Ocks3 till andra hamnar, sdsom exempelvis
Helsingborg, har system med hamnpendlar utvecklats som
forbinder Helsingborgs hamn med bland annat Milardalsregionen®.

Som berérdes ovan har transporterna inom de flesta foretag
kommit att bli en del 1 ett logistiksystem. For storre foretag med
stora volymer kan sdana system komma att kriva investeringar i
strukturer som terminaler och speciella lastbirare samt kriva
deltagande frin b&de tillverkare och kunder. For att kunna
genomfdra stora investeringar och sikerstilla konkurrens skrivs
ofta flerriga avtal med transportérer och ibland kring
tredjepartshantering av godsfléden. Dessa ofta komplicerade
arrangemang ir inte sillan en del av logistikvardagen 1 speciellt de
storre foretagen, varfor overflyttningspotentialen mellan godsslag
ofta dr begrinsad pi kort sikt. Logistikplaneringens val av
transportslag ir oftast ett resultat av en noggrann kartliggning. Till
dessa avviganden kommer sddant som omvirldsfaktorer, transport-
koparkrav, totalkostnadsperspektiv, lager- och produktions-
strategier samt annat som starkt kan pdverka transportmedelsvalet.
Samtidigt leder systemldsningar ocksd till bindningar under
kontraktsperioden nir systemet vil lagts fast.

Dessutom ir givetvis de infrastrukturella mojligheterna ibland
en begrinsande faktor, dir lokaliseringen av ett féretag kan spela
stor roll for vilka mojligheter det har att vilja transportslag for sitt
transportbehov’ .

Okad internationalisering leder till att en allt stérre mingd gods
kommer att transporteras 6ver allt lingre avstdnd. Detta gods, om

7 SIKA 2009:28.
¥ Helsingborgs hamn 2010.
? SIKA Rapport 2008:10.
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det transporteras internationellt, kriver ofta ett flertal omlastningar
mellan landtransporter och = sjdtransporter vilket gor det
nddvindigt att rationalisera flodena. Detta gors genom att till
exempel enhetsbereda godset 1 containrar direkt hos tillverkaren
for att undvika onddig ompackning.

Valet av transportmedel gérs sedan med hinsyn till godsets
virde samt de krav som det ir rimligt att stilla p4 leveransprecision,
flexibilitet och ledtid. D3 ledtiden for fartygstransporter ofta ir
lingre dn hos lastbils- och tdgtransporter krivs att féretagen ges
goda argument for att vilja sjotransport som forstahandsalternativ.
For l3gvirdigt gods kan ofta en lingre transporttid vara acceptabel
da sjofrakt vanligtvis ger ligre transportkostnader, sirskilt dver lite
lingre distanser och for stora volymer.

14.2  Sjotransporter pa Vanern

Vinern ir med sin yta om 5650 km® Sveriges stdrsta sjo.
Transportmissigt har Vineromrddet historiskt tjinat som omland
fér hamnar pd Vistkusten, frimst f6r Goéteborg. 200 000-250 000
personer forsorjs med vatten direkt ur Vinern. Om man iven
beaktar Géta ilv stiger antalet med ytterligare 500 000 personer,
dvs. Vinern ir vattentikt f6r sammanlagt ca 700 000 personer'®.
Redan frin 1500-talet finns det planering for att forbinda Vinern
med Visterhavet och nir en av de férsta slussarna 1 Sverige tas 1
bruk i Lilla Edet 1607 tas ocksd det forsta steget mot att uppfylla
Gustav Vasas vision. Aven om man strax efter forsta slussen
bérjade griva pa de tio kilometer som idn 1dag dr grivd kanal norr
om Trollhittan, s blev inte avsnittet avslutat férrin 1750. Farbar
och fullbordad, med slusstrappan 1 Trollhittan, blev inte kanalen
forrin 1800. Tv3 storre ombyggnader skedde sedan pd 1840-talet
och 1910, medan den senaste stora uppgraderingen skedde 1973—
1974.

I dagsliget finns det sex slussar pd de drygt 80 kilometer som
det ir mellan Goteborg och Vinern. For att kompensera for de
44 meters nivaskillnad som rdder moter fartygen den forsta slussen
i Lilla Edet, tre plus en i Trollhittan och den sista i Brinkebergs-
kulle. Dagens maximala storlek f6r fartyg i slussarna ir en lingd om
89 meter, en bredd om 13,4 meter och ett djupgiende om

' Uppgift frin Vattenvirdsenheten vid Linsstyrelsen i Vistra Gétalands lin
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5,2 meter. Kanalen har en segelfri hojd om 27 meter. Beroende pd
varuslag och utformning kan ett maximalstort fartyg lastas med
drygt 4000ton gods, vilket kan anses motsvarar ungefir
200 jirnvigsvagnar eller 130 lastbilar med slip.

Sedan 1994 har fem av de st6érsta hamnarna runt Vinern samlats
under ett bolag, Vinerhamn AB'. De hamnar som ingdr i
Vinerhamn ir Karlstad, Kristinehamn, Otterbicken, Lidk&ping
och Vinersborg. Dessutom anger Vinerhamn att man bedriver
verksamhet 1 Gruvon, Skoghall, Hillekis, Trollhittan och Amal™2.

Figur 14.1  Lokalisering av stérre hamnar i Vanern
HARLETAD

RS T AR

VANERSEORD

I alla de fyra stérre hamnar som ingdr i Vinerhamn finns en
isbrytande bogserbdt och férhillandevis stora hamnmagasin samt
ett utbud av kranar, truckar och lastmaskiner anpassade till den
nuvarande hanteringen. I Karlstad finns den stérsta av hamnarna

! Procentuella férdelningen av dgandet i Vinerhamn AB mellan kommunerna: Karlstad 31,
Lidképing 20,3, Kristinehamn 17,5, Gullspdng 13,7, Vinersborg 8,5, Lantminnen 8, Amal 1.
Killa: Vinerhamn.

2 Nir det giller Gruvén, dir Billerud har pappersbruk och Stora Enzo ett av landets stérsta
sigverk, si hanterar Vinerhamn lastningen av firdigvaror medan Billerud sjilva lossar
inkommande massaved.
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inom gruppen med kapacitet foér hantering av olja, trivaror,
pappersprodukter och olika projektlaster. Férutom kajer och
74 000 m? hamnmagasin finns det ocksi en tunglyftkran for
200 ton last. Mycket av lagerkapaciteten nyttjas av Stora Enso 1
Skoghall som mellanlagrar liner f6r vidare transport®.

Bland de 6vriga hamnarna har Kristinehamn en inriktning mot
hantering av styckegods och tri, medan Ottebicken har vattendjup
och utrustning foér utlastning av bulkgods. I Lidképing lossas
frimst jordbruksprodukter, sten och fasta brinslen. Vinersborg har
tidigare mest hanterat bulkgods.

14.2.1 Utvecklingen av sj6transporter pa Vanern'

Sjofarten pd Trollhittekanal och i Vinern har strategisk betydelse
for de inre delarna av vistra Sverige, 1 forsta hand Virmland och de
delar av Vistra Gotaland som ligger vid Vinern. Vistra delen av
Vinern har i dag dock ingen egentlig hamnkapacitet.

Det ir en stor geografisk spridning pd ursprung och destination
for det gods som skeppas till och frdn Vinern. Vinersjofarten hade
2009 trafik pi alla linder i Norden, kring Ostersjon,
Storbritannien, Tyskland, Nederlinderna, Frankrike, Spanien,
nigra linder 1 Medelhavet och Kanariebarna.

De branscher som huvudsakligen utnyttjar sjéfarten ir pappers-
och  massaindustrin, jordbruket och oljetransportérerna.
Geografiskt betyder det skogsindustrin i norra Vineromridet,
gruvindustrin 1 8ster och jordbruket 1 det &stra och sydostra
Vineromrddet. De begrinsade volymer olja som transporteras gir
till Karlstad medan verkstadsprodukter och annat hégvirdigt gods
skeppas 1 marginell omfattning. Majoriteten av alla containrar
transporteras med jirnvig medan transporterna av i stort sett alla
andra hogvirdiga varor sker med lastbil.

Hur den totala godsvolymen om just under 2 miljoner ton 2009
fordelar sig pd de olika hamnarna redovisas i tabell 14.1. Det kan
noteras 1 tabellen att sedan 2004 har Gruvéns Bruk, 1 Grums, varit
den hamn i Vinern som hanterade mest gods. Volymen har legat
dver 500 000 varje &r och med en topp pd 620 000 &r 2005. Godset
hir bestdr till 6vervigande del av massaved. Under samma period

B ”liner”utgdrs av bestruket papper med goda tryck och lamineringsegenskaper som ofta
anvinds till férpackningar inom livsmedelsindustrin.

* Avsnittet bygger huvudsakligen pd ”en studie om godsfléden i Vinersjofarten som
SWECO levererat till Sjofartsverket i augusti 2009.
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har Lidképing varit nist stérst med en volym klart 6ver
400 000 ton per dr, men med ett tapp pd nirmare 25 % 2009 till
omkring 340 000 ton. De direfter viktigaste hamnarna har varit
Lidkoping, Gruvén, Karlstad, Otterbicken, Kristinehamn och
Skoghall som alla hanterade ver 100 000 ton gods 2009".

Tabell 14.1 Hantering av sjogods i Vanerhamnarna 2002 — 2009 (ton)

2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009

Karlstad 572210 583095 405547 393543 329208 444199 351755 290184

Kristinehamn 326 235 319914 292783 292671 269538 255383 223179 223979

Otterbacken 261702 323301 289699 336289 339107 340732 346520 331830

Lidkdping 491992 583014 450821 460735 415261 402103 468420 337289

Vénersborg 189262 187284 202739 199253 178349 170450 113336 31623

Gruvon 437927 473497 547952 623281 601175 595739 543879 529572
Skoghall 210350 207723 212963 213312 181996 154115 143431 121094
Ovriga 118592 110282 95396 71274 87072 109204 112734 68684
Totalt 2608270 2788110 2497900 2590358 2401706 2471925 2303254 1934255

Kalla: Vanerhamn 2010

Genomsnittligt f6r 2008 och 2009 utgjorde utrikesgodset nirmare
90 % av hanteringen, varav 54 % var import och 46 % export.
Balansen 1 hanteringen mellan lastat och lossat gods motsvarar
relativt vil den som giller for Sverige som helhet. Under samma
period utgjorde inrikes gods cirka 10 % av hanteringen, varav
nirmast allt, 9,8 %, utgjordes av lossat inrikes gods .

Dock ir skillnaderna sldende mellan Stora Enso:s anliggning i
Skoghall som lossar 96 % av det gods som hanteras och hamnen 1i
Otterbicken som lastar 86 % av det gods som hanteras. Det finns
exempel 1 vriga Sverige pd liknade dominans f6r bide lastat och
lossat gods, och dir dominans fér lossat oftast terfinns hos
skogsindustrins egna terminaler. S§ ir det dven i Vinern dir ocksd
Gruvon lossar 77 % av sitt gods. Samtidigt dr det virt att notera att
det dr just de tre hamnar som ligger lingst fr&n kust som har storst
andel lastat gods, forutom Otterbicken si lastas ocksd en andel
som Overstiger riksgenomsnittet 1 Kristinehamn med 66 % och
Karlstad med 57 %"". Det ir ocksd noterbart sett till det gods som

!5 Vinersborg har genom nedliggningen av Holmens Bruk i Vargén och nedskirningar vid
Vargon Alloys tappat tvd av sina tidigare stérsta kunder.

16 STKA Statistik 2010:5: Sjotrafik 2009.

17 Sjofartsverket 2010.
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hanteras 1 hamnarna, och andelen lastat och lossat i olika hamnar,
att varusammansittningen ut liknar linjetrafik medan det
inkommande godset liknar trampgods. Detta ir en kombination av
typer av last som forsvirar {6r rederierna att finna returlaster frin
Vineromridet.

Det ir ocksd noterbart att det lings den vistra kusten av
Vinern, mellan Gruvén och Vinersborg, inte finns nigon hamn
som har en noterbar omsittning (se tabell 14.1). Potentiella
hamnar, som Siffle, Amil, Képmannebro eller Mellerud ligger
sannolik alltfor nira Vistkusten och Uddevalla/Géteborg, eller har
en industri som saknar transportbehov av limpliga varor, for att
hamnarna ska finnas kvar'®.

Som redovisades 1 tabell 14.1 har den totala volymen gods som
hanterats 1 hamnarna 1 Vinern trendmissigt fallit. Frin topparet
1994, nir 3,6 miljoner ton hanterades, har volymen hanterat
sjogods 1 Vinerhamnarna minskat till 1,9 miljoner ton 2009. En
total nedgdng med 47 % sedan toppdret 1994 och med 25 % sedan
2002. Under perioden frdn 1997 har samtidigt antalet anlép ocksd
minskat frdn ungefir 1 900 till ungefir 900, eller 53 % firre anlép.
Det ir en siffra som kan tolkas som att effektiviteten okat
dramatiskt eftersom den genomsnittliga skeppningsstorleken har
dkat med nirmare 1 000 ton, frén ungefir 1 500 till éver 2 500 ton,
eller en 6kning med hela 67 %.

Nir det giller det totala antalet passager vid “klatfbron”, som
anges 1 figur 14.2, s finns denna mitt i Trollhittan och inkluderar

dven passager av passagerarfartyg pd Gota Kanal som Diana, Juno
och Wilhelm Tham.

18 Frgn Amal och Siffle till Uddevalla ir det ungefir 100 respektive 120 km.
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Figur 14.2  Fartygstrafik och anlop till hamnar i Vanern (1997 - 2008)
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Kélla: SWECO 2009

Under de senaste tio dren har importen av massaved till
pappersbruken varit det dominerande varuslaget 1 Vinertrafiken.
Genomsnittligt under perioden har den hanterade volymen uppgatt
till ungefir 450 000 ton per &r. Den stdrsta mottagaren av massaved
ir Gruvons Bruk som hanterade 510 000 ton under rekordiret
2005. Volymen av importerad massaved till hamnar i Vinern har
dock varierat mycket kraftigt i takt med konjunkturen.

Totalt har volymen bulkgods varit relativt konstant under
senare 4r. Hanteringen nddde sin hogsta nivd 1984 med
1,25 miljoner ton och var som ligst 1996 med 775000 ton.
Genomsnittligt f6r de senaste 10 dren har volymen legat mellan
900 000 till 1 miljon ton per &r. Till skillnad frin flera av de andra
varugrupperna si férekommer det en betydande utlastning nir det
giller bulkgods. 2008 var 63 % av bulkgodset lossat gods och 37 %
lastat gods, vilket vil motsvarar genomsnittet for allt gods som
hanteras 1 Vinern. Mycket av den utlastning som sker 1
Otterbicken utgdrs av zinkmalm och blyslig fr@n gruvan 1
Zinkgruvan i nordvistra Ostergotland. Hamnen ska dven bérja
hantera kopparslig 8t samma kund och férvintar sig dirfor en
dkande hantering.

Hanteringen av oljeprodukter i hamnarna kring Vinern har
minskat mycket kraftigt sedan mitten pd 1990-talet. Under
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perioden frin bérjan av 1980-talet fram till mitten av 1990-talet
pendlade volymen ganska konstant mellan 750 000-950 000 ton per
4r. Under denna period var det inte bara de vanliga hamnarna som
hanterade oljeprodukter utan viss lossning férekom dven vid
massaindustrierna  som 1 Skoghall. Direfter har hanteringen
minskat kraftigt och linjart till ungefir 100 000 ton 2008.
Skeppningarna av olja dr det varuslag som tydligast har minskat
under en ldng f6ljd av &r och i en mera bestdende grad idn f6r andra
varuslag. Hela volymen olja har alltid utgjorts av bara lossat gods.

Figur 14.3  Hanterade oljeprodukter i Vanerhamn 2002 - 2009
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Kélla: Vanerhamn 2010

Det gods som klassats som kemiska produkter har ocksd varierat
mycket kraftigt, men utgdér samtidigt en undergrupp inom
bulkgods. Under de senaste itta dren kan en viss okning av
volymen urskiljas. En av de stora avnimarna beriknas dock
upphéra med verksamheten i december 2010 vid virldens ildsta
elektrokemiska fabrik f6r baskemikalier 1 Skoghall efter beslut av
dgaren Akzo Nobel. Fabriken har ett normaldr haft ungefir 40
anlop for lossning av frimst magnetit, lut och salt".

Nir det giller andra varuslag som styckegods och containrar ir
omsittningen begrinsad. Hanteringen av styckegods nidde sitt

1 Okad produktion inom gruppens andra anliggningar i Europa i kombination med
férandringar i1 kundstrukturen anges som frimsta skil till nedliggningen.
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toppar under de senaste 30 dren redan 1983 med drygt 200 000 ton,
bara for att falla tillbaka till 120 000 redan &ret efter. Under slutet
av 1980-talet holl sig volymen strax under 100 000 ton fér att under
de senaste 8tta &ren 1 stillet pendla kring 50 000 ton per &r.

Nir det giller sjoburna containrar s8 har 1 princip de
transporterna helt kommit att upphora och nigra regelbundna
transporter forekommer inte lingre. Antalet lastade containrar
till/frdn vinerhamnarna uppgick 2009 till 0 TEU enligt den
officiella statistiken™.

Samtidigt som hanteringen av sjogods har minskat 1
Vinerhamns hamnar pd senare &r s har hanteringen av landgods
fatt en okad betydelse (se tabell 14.2). Allt medan hanteringen av
sjoburna containers sakta har avvecklats ir containers den
varugrupp inom landgodset som 6kat mest. Detta giller sirskilt
under 2009 di omsittningen mer in férdubblades jimfért med dret
innan.

Tabell 14.2 Hantering av landgods i Vanerhamns hamnar 2002 - 2009 (ton)

2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009

Bil/jvggods 638182 748010 714591 764218 741207 798787 836281 768781

Bensin/
olja/jvg 237804 333441 357754 351328 350549 274495 336433 343695

Container 60682 75238 72029 107526 103430 104059 82025 165399

Totalt
landgods 936668 1156689 1144374 1223072 1195186 1177341 1254739 1277875

Kélla: Vanerhamn 2010

14.2.2 Bioenergi — ett mojligt utvecklingsomrade for
Vanersjofarten

Sedan flera r har Géteborgs Energi utrett och planerat f6r en
storre utbyggnad av kapaciteten for att kunna generera gas frin
biomassa vid en anliggning vid Rya just utanfér Alvsborgsbron i
Goteborg. Gothenburg Biomass Gasification Project — Gobigas, har
under planeringsfasen varit inriktat mot att bygga en anliggning
med en tvistegs forgasningsanliggning dir processen baserats pa en

delvis ny teknik*. Vid full utbyggnad, enligt de ursprungliga

2 Trafikanalys Statistik 2010:5.
' Anliggningen var tinkt att ha en férgasningsdel och fér denna del finns det en
motsvarande mindre anliggning i Osterrike. I ett andra steg var gasen tinkt att
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planerna, skulle anliggningen 3 en kapacitet som skulle gjort den
flera gdnger stdérre in motsvarande befintliga anliggningar i
virlden. Den ursprungliga avsikten var att man skulle basera en
betydande del av sina rdvarubehov pd GROT? frin Sverige och
l6sa en stor del av transporterna genom leverans av rivara frin
Vineromridet med fartyg. Aven om det funnits varierande
uppgifter om behovet si skulle det komma att handla om flera
lossningar per vecka med rivara.

Eftersom anliggningen baserats pd delvis oprévad teknik har det
1 ett senare stadium visat sig att kostnaderna fér en
fullskaleanliggning skulle bli betydligt hégre in vad man
ursprungligen hade antagit. Dirfér har det under maj ménad 2010
tagits beslut om att skjuta fram projekteringen. Som planerna ser ut
fér den nirmaste framtiden kommer endast det som motsvarar
processens forsta steg att byggas ut. Rdvarubehovet minskar
dirmed dramatiskt, dven om ndgra volymer och ursprung innu inte
offentliggjorts. Kommunen har redan erhillit drygt 200 miljoner i
bidrag frin Energimyndigheten fér att bygga en anliggning i tvd
steg, jimfort med den ursprungliga kalkylen som pekade mot en
kostnad om knappt 1 miljard fér hela anliggningen. Mycket tyder
pd att ndgon form av anliggning kommer att byggas iven om
kapaciteten 1 den nedskalade anliggningen ser ut att bli under
200 GWh istillet for de 800-1000 GWh som var tinkt for
fullskaleanliggningen®.

Ocksd 1 Otterbicken utreds méjligheterna for etablering av ett
energikombinat. Dessa diskussioner piboérjades hésten 2006 och i
bérjan av 2010 presenterades en forstudie som féresprikar en
vidare utredning av mojligheterna till att etablera en etanol- och
biogasanliggning. Ett av argumenten f6r anliggningens lokalisering
ir nirheten till Otterbickens hamn, vilket ger goda férutsittningar

“metaniseras” och dirmed likna den gas som redan anvinds 1 Géteborg. For detta steg finns
ingen referensanliggning och GoBiGas anliggning var tinkt att bli den f6rsta i virlden med
denna teknik.

2 GROT (férkortning av grenar och toppar) ir ett sd kallat tredje sortiment efter sigtimmer
och massaved som tas ut vid slutavverkningar.

» Utredningens uppgifter dr himtade frin en artikel i G8teborgs- Posten den 2 juni 2010.
Efter seminariet den 2 december 2010, som utredningen ordnat, ifrdgasattes det som stdr i
betinkandet. Utredningen har direfter sokt kontakt med Goteborg Energi. Foretaget har d&
sagt att man inte kan ge ndgon precis uppgift om det framtida transportbehovet. Frigan
saknar 1 och foér sig betydelse for frigan om genomférande av regelverket foér inre
vattenvigar. Ytterligare, och troligen mera uppdaterad information, finns pd projektets
hemsida: www.goteborgenergi.se

G4 vidare till engelsk sida -> Projekts -> GoBiGas.
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for fartygstransporter ner till Europa (Otterbickens Energi-
kombinat 2010).

14.2.3 Alternativa transportlésningar for Vanerregionen

Sjofarten pd Vinern foll 1 volym med cirka 7 procent mellan dren
2007 och 2008 trots en uppging med nira 3 procent, till "all time
high”, sett tll alla svenska hamnar. Under 2009 {61l sedan
volymerna pi samma sitt som 1 vriga hamnar, med 14 procent
genomsnittligt 1 Sverige, men med 16 procent 1 Vinerhamn.
Naturligtvis ir den forsimrade konjunkturen huvudférklaringen
till nedgdngen, men en trolig bidragande orsak till detta kan ocksd
vara att jirnvigen attraherar allt mer av det gods som tidigare gick
pd kol. Det dr dock troligt att fallet i godsomsittning, férutom
konjunkturen, dven beror p& en kombination av de olika faktorer
som diskuterades 1 avsnitt 14.1.

I de avsnitt som foljer ges foérst en beskrivning av hur
férutsittningarna ser ut for nirvarande, frimst vad giller vig- och
jdrnvigstransporter.

Vinern - lastbilstransporter

Det finns tv8 méjliga vigar mellan Karlstad och Géteborg, E45 via
Trollhidttan / Vinersborg eller E6 f6rbi Uddevalla. T bida fallen
foljer man E45 frin Karlstad till Vinersborg fér att ta av visterut
over Uddevalla, varifrdn det sedan 2001 funnits motorvig till
Goteborg, eller si fortsitter man sdderut den 15 km kortare vigen
lings Gota Alv till Goteborg. Den lingre, 265 km linga strickan
lings E6, har allmint ansetts snabbare in att kéra lings ilven
eftersom den ir dubbel- eller trefilig inda fram tll Tingstads-
tunneln under ilven.

Vad giller lastbilstransporter finns 1dag ingen tillginglig
statistik dver transporterade godsmingder. Vigverket gor lopande
slangmdtningar” av trafiken pd olika vigavsnitt och redovisar
genomsnittligt 850 tunga fordon per dygn pd E45 vister om
Vinern, eller 255 000 per ir*. Vid ett antagande om att varje lastbil
bir 15 ton last och trafiken omfattar 250 dagar per ar indikerar det

** Siffrorna ir baserade pd vad som allmint benidmns “slangmidtningar” pd vigbanan och inte
observationer.
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en transportvolym om drygt 3 miljoner ton. Hur stor andel av
detta som har Goteborg eller Uddevalla, och d& sirskilt hamnarna,
som ursprung eller slutdestination gir inte att avgdra. Den
godsmingd som transporteras med sjofart till olika hamnar i
Vinern uppgick enligt ovan till 2,3 miljoner ton 2008. Med
motsvarande virden for lastbilstrafiken som 1 Vigverkets mitning
motsvarar det ungefir 153 000 lastbilar per &r eller drygt
510 lastbilar per dygn.

En fortsatt 6kning av trafiken pd vig till och frdn Géteborg mot
nordost torde inte komma att utgéra ndgot stort problem 1 en nira
framtid, d& vigen for nirvarande byggs ut till fyrfilig mellan i férsta
hand Géteborg och Trollhittan/Vinersborg. Diremot nir det
giller fortsittningen av E45 genom Dalsland norrut och 1 SV
Virmland finns, s vitt kint, ingen plan pd utbyggnad.

Vinern — jirnvigstransporter

Som nimnts ovan saknas inte bara en officiell redovisning av
godstransporterna pd vig utan i stort giller detsamma officiell
statistik over jirnvigstransporter. Som en f6ljd av detta miste det
ske grova uppskattningar kring bide den nuvarande och framtida
transportutvecklingen pd jirnvig.

Foretaget Vinerexpressen, som ocksd dger Milarpendeln, har
sedan starten 1998 kraftigt okat volymerna och fraktar &rligen cirka
12000 40-fotscontainrar mellan Karlstad och Géteborg®.
Vinerexpressen gir med 7 avgingar/vecka. Milarpendeln, som
trafikerar Avesta/Visterds och Géteborg har 3 avgingar/vecka.

Utifrén den systemanalys som gjordes av regionen inom ramen
for den dtgirdsplanering som slutférdes under 2009 kan man utlisa
att cirka 20 godstdg per dygn trafikerar strickan Kil-Géteborg
(Trafikverken 2008). Mitt i ton motsvarar detta cirka 1,75 miljoner
ton vid ett antagande om 350ton per godstdg och
250 transportdagar. De varugrupper som fraktas i storst volymer
med jirnvig dr huvudsakligen rdvara till och produkter frin
skogsindustrierna. I mindre omfattning fraktas ocksd kemiska
produkter for exempelvis pappersindustrin och till Akzo Nobel,
verktygsstdl till Uddeholm i Hagfors samt olika konsumtionsvaror
till hela omrédet.

» Den pi Vinerexpressen fraktade volymen har inte kunnat bekriftas p.g.a.
foretagssekretess.
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Vid en jimforelse mellan vilka ledtider som finns nir det giller
att hantera containers per tig eller fartyg mellan Goteborg och
Karlstad giller enligt de berikningar som genomférts ungefir
11 timmar f6r ett fullastat tdg, inklusive hantering, medan
containers pa fartyg har 16 timmars seglats och till detta kommer
lastning och lossning pd ungefir tvd timmar .**

Tidigare har 1 princip hela strickningen av jirnvigen frin
Goteborg till Karlstad haft enkelspdr. Dirfor har jirnvigen beslutat
ge prioritet &t godstrafik lings hela Vinerns vistra sida. Det ir
endast frin Trollhittan till Oxnered som det har funnits
dubbelspdr, men tidigt 2012 riknar Trafikverket med att man ska
kunna inviga det nya dubbelspiret pd hela strickan frin Géteborg
till Trollhdttan. I och med utbyggnaden till dubbelspir riknar man
med att kunna 6ka antalet tdg per dygn frdn dagens 65, varav
knappt 30 godstdg, till nirmare 110, varav omkring 40 godstig.
Foérutom att dubbelspiret innebir 6kad kapacitet fér gods kommer
dven kortiden att minska.

Aven 6ster om Karlstad fram till Kristinehamn r banan nira sitt
kapacitetstak.” Inne i Géteborg finns ocksd en flaskhals nir det
giller att komma 6ver till Hisingen, som 1 dag begrinsas av att det
bara finns jirnvigsspar pd Marieholmsbron.

Regeringen faststillde den 30 mars 2010 den nationella
trafikslagsovergripande planen for utveckling av transportsystemet
for perioden 2010-2021 samt definitiva ekonomiska ramar fér
linsplanerna. Dirigenom finns det nu beslut om en kapacitets-
6kning 6ver Marieholmsbron .

Aven om det i det sammantagna jirnvigssystemet mellan
Goteborg och Karlstad kan finnas begrinsningar norr om Trestad
(Trollhittan, Vinersborg och Uddevalla) kommer dessa knappast
att inom 6verskadlig tid att bli s8 besvirande att detta kan komma
att “tvinga” leveransberoende transporter tillbaka till sjofarten.

Kostnadsjimforelse mellan trafikslagen i Vinertransporter

Det har bland annat i studien frin Chalmers® visat sig att den
storsta delen av de kostnader som ir forknippade med att
sjétransportera containers ir hanteringskostnaden vid omlast-

26 Andersson et al 2008.
7 Andersson et al 2008.
28 ibid.
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ningen Samtidigt visar den jimférelse som bara tar upp sjilva
transportkostnaden att redan vid 80 TEU ir fartyg billigare och
innu mer s nir det giller storre containers (40-fot) di sjofart ir
fordelaktigt redan vid 35 enheter. Med studiens antagande att den
tillgingliga transportvolymen ror sig om drygt 12 000 TEU per ir,
ricker heller inte den volymen till f6r mer dn en fyllnadsgrad pd
35% for sjotransport — med avging varannan dag. For att
prismissigt kunna konkurrera med jirnvigen behover fyllnads-
graden minst dubbleras. Detta kan uppnds med en avgingsfrekvens
pd var fjirde dag, vilket ska jimféras med jirnvigens dagliga
avgingar mindag till fredag.”” Den faktor som ir avgdrande for att
oka sjofartens konkurrenskraft nir det giller hogvirdigt gods ir
sdledes kraftigt reducerade hanteringskostnader.

14.3 Sjotransporter pa Malaren

Milaren ir Sveriges tredje storsta sjo med en yta om 1 160 km2.
Eftersom dess form beror pd férkastningar och sprickor har den
fitt en taggig form med minga uddar och vikar. Milaren utgjorde
ursprungligen en vik till Ostersjon som genom landhdjning
kommit att skiras av. Med sitt lige mitt 1 en titbefolkad region
utgdr Milaren ocksd vattentikt f6r nirmare 1,3 miljoner minniskor
1 dess omgivningar.

Naturligt nog har sjotransporterna pd Milaren 1 mera
organiserad form en nirmast 1000-8rig historia och sedan
medeltiden har jirn skeppats &sterut frin vistra Bergslagen. P3
samma sitt som i Vinern vixte behovet av regelritta hamnar nir de
skepp som trafikerade blev stérre och fick 6kat djupgiende. Aven
om Koping redan 1548 erhllit sitt privilegium for utrikes sjofart s3
var det forst nir jirnvigen under andra delen av 1800-talet bittre
forband hamnarna med inlandet som den riktiga tillvixten av
godsvolymen kom till stind. Sedan den tiden har Képing och
Visterds gillt som de tvd viktigaste hamnarna i Milaren. Redan
1924 firdigstilldes Sodertilje kanal, som till drygt 3 km ir grivd
kanal, nigot som gav Milaren en stabil forbindelse till Ostersjon
med en sluss och utan passage av Stockholm. Landhojningen har
samtidigt gjort att en niviskillnad mellan Ostersjon och Milaren,
som 4r 1900 var 30 centimeter, numera ir omkring 70 centimeter.

2 Andersson et al 2008.
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P8 hamnsidan i1 Milaren ir sedan 2001 de tvd tidigare
konkurrerande hamnbolagen sammanslagna till ett av Visterds stad
(55 %) och Kopings kommun (45 %) gemensamigt bolag -
Milarhamnar AB.

Nir det giller utrustning for lasthantering har bolaget tillging
till 15 rilsbundna kranar frin 6 ton till 50 ton och tre mobilkranar
for 4 ull 15 ton. For tunga lyft finns det dessutom en kran for
210 ton. I 6vrigt nir det giller lastmaskiner och truckar disponerar
hamnen &ver 20 av varje upp till 6 respektive 50 ton, férutom
sddant som terminaltraktorer och mafivagnar. Nir det giller kajer
finns det 1 Koping omkring 850 meter kaj fordelat pd tre sektioner,
medan det 1 Visterds finns knappt 1200 meter kaj férdelat pd fyra
sektioner. Bolaget dger tvd isbrytande bogserbtar foér att kunna
garantera trafiken i respektive hamn ocksd under svira isvintrar.

P2 ett dnnu tydligare sitt dn 1 Vinern ir det den norra sidan av
Milaren som dominerar och det finns knappt ndgon gods-
omsittning alls lings sjons sodra strand.

14.3.1 Utvecklingen av sjotransporter pa Mélaren

Som framgir av tabell 14.3 har volymen f6ér godshanteringen 1
Milarhamnar, sedan bolaget bildades 2001, inte utvecklats lika
positivt som fér svenska hamnar totalt. Medan hanteringen 1
Milarhamnar under de forsta dren av 2000-talet 1g kvar pi en
relativt stabil nivd har volymerna minskat under senare ar. Medan
den totala volymen i svenska hamnar vuxit med mer in
tjugo procent over perioden 2001-2009 har den minskat 1 Milar-
hamnar med ungefir lika mycket. Enligt Milarhamnars egna siffror
uppgick de totala godsvolymerna till och frin deras tvd hamnar i
Milaren 4r 2009 till 2,4 miljoner ton.
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Tabell 14.3 Godsomsattning per godsslag i Malarhamnar 2005 - 2009
(1000 ton)

2005 2006 2007 2008 2009
Flytande bulk 721 763 677 745 695

Torrbulk 1687 1740 1692 1591 1178
Enhetsgods 343 375 371 336 239
Ovrigt 540 446 407 312 315
Totalt 3291 3324 3153 2984 2421

Kélla: Malarhamnar 2010 °

Liksom fér det sjétransporterade godset pd Vinern har volymen
sjotransporterat gods till och frin hamnar 1 Milaren minskat sedan
2006. Bakgrunden till detta kan delvis vara likartad med vad som
har intriffat f6r sjétransporterna till och frdn Vinern. Nedgingen
kan delvis forklaras med att det dven lings den norra delen av
Milaren har etablerats jirnvigspendlar mellan olika terminaler 1
Milardalen och olika hamnar, frimst Goéteborgs hamn. En
alternativ forklaring kan ocksd vara att hamnarna i Milaren har
forlorat gods till sina traditionella konkurrenter bland hamnarna,
vilka frimst utgérs av  Givle, Sédertilje, Oxelésund och
Norrképing, men ocksi Goteborgs hamn och andra svenska
hamnar.

De dominerande varuslagen vad giller import och export med
fartyg via hamnar i1 Milaren ir energirivaror i1 fast form,
mineraloljeprodukter, spannmil, containergods och metallvaror.
Nir det giller inrikes sjotransporter domineras lastat gods 1
Milaren av spannmal till Sveriges storsta terminal vid Djurén 1
Bréviken. Nir det giller lossat inrikes gods s& domineras detta av
mineraloljeprodukter samt kalksten och cement.

En mycket tydlig forindringstrend i Milaren ir ocksd det
kraftiga fallet 1 antal anlép och 6kningen i godsomsittning per
anlop. Efter att antalet anldp 1 Milarhamnar 1970 13g pd 6ver 2 500
kom det att fr8n borjan pd 1980-talet till slutet av 1990-talet att
ligga relativt stabilt kring 1 500 f6r att 2008 passera under 1 000.
Samtidigt har godsvolymen per anlép dkat dramatiskt. Sett 6ver 40
&r dr skillnaden nira 150 %, men bara sedan 1997 ir 6kningen 30 %

*® Den officiella statistiken anger nigot hogre siffror fér Milaren: 3,3 miljoner ton 2007,
3,2 miljoner ton r 2008 samt 2,6 miljoner ton &r 2009. (SIKA Statistik 2009:7 Sjétrafik 2008
samt Trafikanalys Statistik 2010:5 Sj6trafik 2009).
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och har pd tretton ar gitt frin ungefir 2 500 ton per anlép till nira
3200 ton per anldp. Dessa férindringar har ocksd satt sina spér i
hamnarna. Hilften s§ minga anlép tillsammans med effektivi-
seringar 1 hanteringen har gjort att antalet anstillda 1 dag dr ungefir
hilften av 1997 &rs nivd, samtidigt som omsittningen 1 pengar per
anstilld har mer 4r férdubblats®.

Noterbart nir det giller det gods som hanteras 1 Milarhamnar ir
den obalans som rdder nir det giller den stora andel som ir lossat
gods 1 forhdllande till lastat gods, ungefir 5 till 1. Detta har
ungefirligen gillt under de senaste dren och samma férhillande
giller ocksd for det inrikesgods som hanteras 1 hamnarna.

14.3.2 Behovet av sjotransporter pa Malaren

Allmint i Sverige forvintas en tillvixt 1 transportvolym under de
nirmaste dren. Om man f{orsoker se framit i1 tiden for sj6-
transporterna pd Milaren kan godsvolymerna antas forbli stabila
och i stort variera med konjunkturliget, med huvudsakligt
undantag f6r containers, biobrinslen och kanske olja. Det ir heller
inte troligt att den foérdelning mellan olika godsslag som gillde
under 2009 kommer att férindras p& ndgot dramatiskt sitt. D3
utgjorde enhetsgods ungefir 10 %, flytande bulkgods 20 % och
nirmare 40 % utgjordes av torrbulk av olika slag. Resterande 30 %
utgjordes av styckegods.

Nir det giller containertransporter gjordes en sambhills-
ekonomisk bedémning f6r en utbyggnad av slussen 1 Sédertilje ar
2002, och en utredning frin hamnen 2006, och 1 bida fallen antogs
att vid en utbyggnad kommer flédet att 6ka med cirka sju procent
per r. Det totala flodet till och frin Milaren sjévigen utgjordes av
ungefir 30 000 TEU 4&r 2009 (Sveriges Hamnar 2010). En 6kning
med sju procent per &r under fem &r fr&n 2010, som tidigare
forutspdddes skulle ge en volym om omkring 35000 TEU 2014,
eller knappt 430 000 ton gods. Sedan dess har dock mycket hint.
Med den utveckling som har skett av transporterade volymer av
enhetsgods pd jirnvig ir en sidan utveckling mindre trolig i dag in
1 borjan pd 2000-talet.

Det ir inte heller helt givet att den 6kning av transportbehovet
som till del férutses hir verkligen kommer att tillgodoses av sjofart

! Detta har varit méjligt di kostnaderna i bolaget utgdrs till nirmare hilften av
personalkostnader.
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eller hur det kan komma att férdelas mellan olika transportslag.
Dock kan det enkelt beriknas vad det skulle innebira om bara den
okning av containertransporterna om sju procent per ir som
antagits for sjofarten ovan inte kommer att ske med fartyg i
Milaren utan hanteras av en annan kusthamn i Ostersjon.
Okningen skulle innebira ett o6kat behov av lastbilar med
ytterligare 3—4 lastbilar per dag fér varje r. For jirnvigen innebir
det ett 6kat behov av ungefir ett tig ytterligare per vecka, med en
férutsittning om 250 transportdagar per &r i bdda fallen.

Samtidigt som det har noterats en nedgdende trend i
hanteringen av sjogdende containers si har hanteringen av
containers for hamnbolaget totalt sett indd 6kat nigot. Sedan 2006
driver hamnen tillsammans med Jernhusen AB en kombiterminal
med inriktning pd jirnvig och de tre tdgoperatdrer som knyter
Visteras till bland annat Géteborg; Inter Container/TGO] Trafik,
Milarpendeln (Vinerpendeln), och Green Cargo. Den tidigare
terminalen ersattes med en ny och storre frén tidiga 2010. P4 detta
omride har det skett en snabb férindring dir det s sent som ar
2000 knappast var ett alternativ att skeppa en container per tig till
Goteborg som alternativ till en direkt skeppning frin Visteris.

Sedan 2009 dger Milarhamnar 49 % 1 Visterds Kombiterminal
AB tillsammans med den statliga majoritetsidgaren Jernhusen. Det
nya bolaget har under 2010 flyttat terminalen frin hamnomridet
till Hackdsomridet, dit nu tdgpendlarna till Géteborg anknyter.
Hanteringen vid terminalen uppgick under 2009 till drygt 30 000
TEU och dirtill hanterades drygt 50000 ton annat gods
(Milarhamnar 2010).

Nir det giller oljetransporterna s foérvintas det basflode som
finns forbli 1 stort oférindrat under de nirmaste &ren. Samtidigt
kan transporterna till Visterds foérvintas 6ka med 300 000 ton om
distributionen av oljeprodukter 1 Stockholms hamn (Loudden)
liggs ner’”. Sammantaget kan siledes en viss ¢kning under ovan
angivna forutsittningar antas. Samtidigt finns det en allmin trend
mot minskande férbrukning av fossila brinslen som p4 lingre sikt
inda talar f6r en begrinsad tillstromning.

’? Olika killor ger olika uppgifter och den forvintade 6kningen anges som mest till 500 000
per &r. Beslutet att avsluta hanteringen vid Loudden ir dock dnnu inte slutgiltigt fattat, utan
stingningen kan komma att dréja till 2017. Dock har OKQ8 redan beviljats tillstdnd fér en
kraftigt 6kad verksamhet 1 Visterss.
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14.3.3 Energitransporter pa och kring Malaren

Det férekommer redan en omfattande import av biomassa i olika
former till Milardalen och pd samma sitt som 1 Vinern forutspds
volymen kunna ka dramatiskt. Det finns redan ett miljotillstdnd
beviljat f6r ombyggnad av en panna hos Milarenergi i Visterds som
kommer att konverteras for biomassa. Av den tillkommande
férbrukningen av biomassa pd drygt 500 000 ton per &r planeras for
att ungefir hilften kommer att behova levereras med fartyg. Det
finns idag och fortsittningsvis en 6vre grins for forbrukningen
eftersom endast tv4, 1 framtiden tre, av de fem pannorna vid verket
1 Visterds kan anvindas f6r biomassa och ytterligare en kan brinna
torv. De tre ildre, bland annat de tvi minsta, kriver olja, kol eller
tallbeckolja f6r driften. Samtidigt ir det noterbart, som framgdr av
tabell 14.4, att anvindningen av torv som rdvara stadigt tycks oka.
Genom Visterds lossar ocksd ENA Energi (Enképing) ungefir
200000 ton biobrinsle wll sin 25 kilometer bort beligna
anliggning. Det ir samtidigt ungefir lika l&ngt fr&n Visterds till
Eskilstuna som frin Ko&ping och vissa volymer har iven
transporterats dit.

Tabell 14.4 Férdelning mellan brinsleslag vid kraftvirmeverket i Vasteras (%)

2006 2007 2008 2009

Biobransle 35 28 36 37
Torv 25 39 49 44
Kol 36 28 10 12
Olja 1 1 <l 2
Tallbecksolja 3 3 5 5

Kélla: MlarEnergi, Arsherattelse for 2009

I vistra delen av Milaren kommer dven Koping att férbindas med
en muddrad farled, men det finns i1 dag inga planer i kommunen pd
en utbyggnad nir det giller kraftvirme. Huvuddelen av fjirrvirmen
1 kommunen utgors idag av spillvirme frdn Yaras (f.d. Hydro
Agris) produktion av natriumnitrat och dir toppar i behovet ticks
med bioolja / rapsolja. Diremot pdgir det utredningar om
samarbete mellan Koping, Arboga och Kungsér kring ett
gemensamt storre system dir ocksd en ny storre central kan bli
aktuell. De bida senare kommunerna har i dag egna anliggningar
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for biobrinsle som finns ungefir 15 km frin hamnen 1 Képing, men
som 1dag drivs med annan rivara. Férutom dessa finns ytterligare
tvd betydligt storre anliggningar, inom 40 km 1 Eskilstuna och 50
km i Orebro. Vissa volymer av brinsle transporteras dit redan
1dag, dven om basen i f6rsérjningen for dessa anliggningar inte ir
sjotransporterad.

I den 6stra delen av Milaren, kring Stockholm, finns i dag fem
stora produktionsanliggningar fér energi, Virta-, Hogdalen-,
Hisselby- Akalla- och Hammarbyverken. Tvd av dessa, Virta och
Hisselby har egen kaj for sjotransporter, men endast Hisselby
forsorjs via Milaren. Det av Fortum idgda verket 1 Hisselby ir det
nist storsta kraftvirmeverket vid Milaren, och illustrerar wvil
skiften over tid som en foéljd av nya bestimmelser och
transportmdjligheter. Verket byggdes 1959, 1 det d& glest befolkade
Hisselby, for koleldning, men redan under 1960-talet blev det
tidstypiskt ombyggt foér drift med olja. Tvd oljekriser senare
byggdes det om pd nytt till att dter bli koleldat. Redan 1 slutet av
1980-talet gjordes sedan den konvertering till den biobrinsle-
eldning som dnnu ir 1 drift. Den befintliga kraftvirmeanliggningen
Hisselbyverket bedéms som en plats dir det dr tekniskt méjligt att
fortita med ytterligare produktionskapacitet, utan att gd utanfor
nuvarande tomtgrins. Aven om foérbrukningen kommer att 6ka
efter en ombyggnad av pannorna, si ska fler typer av brinslen
kunna anvindas.

P4 kajen vid verket finns det 1 dag en lagringskapacitet f6r cirka
10 000 ton biomassa, men lagret kommer genom en utbyggnad att
under 2012-2013 ha nitt en kapacitet om 18-20 000 ton. Med ett
begrinsat djupgdende p& sex meter till verket ir de storsta
fartygsleveranserna 1 dag 4-5 000 ton med 120 meter ldnga fartyg.
Under 2009 hanterades omkring 300 000 ton 6ver kaj vilket med
ett genomsnittsfartyg lastat med 4 000 ton kriver ett anlép var
femte dag. Tillstdndet for verket tilliter att energirdvara endast
transporteras sjovigen. Avsikten ir att férsoka 6ka storleken pd
leveranserna snarare in att 6ka frekvensen, varvid en utbyggnad av
sluss och kanal kommer att passa vil in i1 Hisselbyverkets
transportbehov.
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Figurl4.4 Mojlig lokalisering av utokad kraftforsorjning i Stockholm
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Kélla: Lokaliseringsstudie for ett nytt kraftvarmeverk, Fortum Varme 2006

Som framgdr av figur 14.4 finns det planer pd ett
utbyggnadsalternativ {6r kraftvirme baserad pd biomassa 1 Lovsta,
norr om Hisselby. En sidan utveckling skulle pd sikt ocksd kunna
innebira behov av att skeppa ytterligare ndgra 100 000 ton
biomassa per fartyg. Dock dr det s3 att planeringen och hanteringen
av tillstindsansékningar gor att ett beslut om utbyggnad i bista fall
ligger ndgot ir framdt i tiden.

14.3.4 Investeringar fér okad sjéfart pa Malaren

Enligt den nationella trafikslagsévergripande planen fér utveckling
av transportsystemet for perioden 2010-2021 som regeringen
faststillde den 30 mars 2010 kommer en utbyggnad att ske av
slussen 1 Sodertilje frin dagens lingd och breddmatt, 135 x 19 will
160 x 23. Detta kommer att leda till en 6kning av maxfartygens
dédvikt frdn dagens ca 12 000-14 000 ton till ca 20 000 ton.
Samtidigt beslutades det att farleden ska sikras fér 7 meters
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djupgdende, i ett forsta steg till Visterds, men senare ocksd fram till
Ko6ping. Investeringen uppskattas till 1450 miljoner, varav
Linsstyrelsen 1 Vistmanland bidrar med 100 miljoner och Képing
och Visterds kommuner med 90 miljoner tillsammans. Eftersom
Milaren utgér vattentikt foér ett stort omland kommer det att
krivas en omfattande miljoprévning innan utbyggnaden kan bérja.
Bedémningen ir att det ir mojligt att ha en ny sluss 1 drift inom
den nirmaste femérsperioden, beroende pd tillstdndsprocessen. De
berikningar som har gjorts infér utbyggnaden visar att transporter
pa storre fartyg, som blir mojliga med en storre sluss, kan komma
att sinka transportkostnaderna med upp till 20 %, nigot som kan
bli ett lyft f6r sj6farten pd Milaren.

Aven om det finns ett beslut om en utbyggnad av slussen i
Sodertilje kommer trafiken pd Milaren att under ytterligare ndgra
ir f3 leva med den dimension som rdder i dag pd slussen.

I de tvd hamnar som opereras av Milarhamnar finns stora ytor
och ett 6kande samarbete med de jirnvigsbolag som transporterar
containers till och frdn frimst Géteborg. Detta ir numera en del av
verksamheten fér Milarhamnar trots att detta delvis ir en
konkurrerande verksamhet till driften av hamnen. Milarhamnar igs
av de tvd kommunerna gemensamt och dgarna stir infor fortsatt
stora investeringsbehov 1 kajer och utrustning, trots att betydande
forbittringar redan har gjorts. Med en sakta vikande tendens pd
godssidan kan det vara svirt fér en kommunal dgare att stédja
expansiva investeringar i hamnverksamheten, vilket pa sikt riskerar
att f3 negativa konsekvenser for utvecklingen. Det blir sdledes allt
viktigare att vilja ritt inriktning pd de satsningar som gors.

Aven om sjotransporterna pid Milaren haft en nigot negativ
trend under senare ir forefaller det idag orimligt att ersitta
transporterna av de omkring 2,5 miljoner som hanteras 1 Milaren
med jirnvig eller med vigtransporter. Det skulle kriva ungefir
200 000 extra lastbilstransporter eller drygt 7 000 tillkommande
tdg; en okning som skulle vara svdr att hantera med befintlig
infrastruktur och som skulle leda till en betydande miljopéverkan.
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14.4 Potentialen att utveckla sjotransporterna pa de
inre vattenvagarna

Utredningens bedémning: Inférandet av EU:s regelverk for
inre vattenvidgar mdste bidra till betydligt ligre transport-
kostnader for sjofarten for att goéra denna transportldsning
intressant f6r niringslivet och dirmed medféra 6kad transport
pd inre vattenvigar. Svdrigheten ir att bedéma kostnadens
inverkan pd transportvalet, di detta beror p3 ett flertal
samverkande faktorer. Hur mycket ligre kostnaderna méste bli
for att det ska bli intressant f6r den del av niringslivet som har
potentiellt gods att 6ka den andel man transporterar pd inre
vattenvigar dr svart for utredningen att svara pd, utan det méiste
niringslivet sjilv gora.

Frigan om klassning av Vinern och Milaren, med tillfartsleder,
som inre vattenvig drivs frimst av intressenter i1 Vinerregionen i
syfte att 6ka konkurrenskraften fér Vinersjofarten. Det dr ocksd
Vinersjofarten som varit féremdl {6r flest utredningar och studier.

Som framgdr av inledningen ovan har utredningen 1 sitt uppdrag
att beskriva och berikna den méjliga och troliga efterfrigan pd
sjofart pd de inre vattenvigarna i Sverige om EU:s regelverk for de
inre vattenvigarna inférs samt belysa effekterna pd det nuvarande
transportsystemet.

Som framlagts ovan finns det ett antal férhillanden som
paverkar valet av transporter. Pris, tillférlitlighet och frekvens
bedéms vara viktigt f6r niringslivets val av transportlésning. De
fysiska forutsittningarna i form av en infrastruktur med tillginglig
kapacitet for att kunna utféra transporter pd ett effektivt sitt mdste
dessutom finnas pd plats. Transportképare antas vara rationella
beslutsfattare, vilket innebir att transporterna 1 regel redan utfors
av "ritt” transportmedel givet de férutsittningar som giller 1 dag.

Trafikverken menar samtidigt 1 sitt underlag till férslag om
nationell transportplan att det teoretiskt sett finns goda
mojligheter for dverflyttning av betydande godsfloden till sjéfarten
frdn de landburna transporterna. Oftast dr det s att vattenvigen,
till sjoss sdvil som 1 olika kanaler, kan absorbera betydande
volymokningar utan att ndgra stdrre investeringar behover goras.
Detta ir ett férhéllande som giller 1 dag sdvil som tidigare f6r den
trafik som sker pd bdde Vinern och Milaren. Emellertid har denna
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potential hittills inte realiserats. Orsakerna till detta kan férmodas
vara flera; ibland kan det ha att gora med kostnaden for olika
transportlosningar eller de infrastrukturella mojligheter som
erbjuds, men det kan ocksd bero pd de enskilda godskundernas
virderingar. Med férbittrade infrastrukturella férutsittningar och
minskade kostnader for sjéfarten 6kar dock mojligheten for att
sdvil attityder som beteenden kan pédverkas.

Vad det giller infrastrukturférindringar i Vinerregionen och
Milardalen pagir mycket som paverkar transportsystemet.

I den nationella trafikslagsévergripande planen for utveckling av
transportsystemet fér perioden 2010-2021 ingdr en utbyggd sluss
och kanal 1 Sédertilje samt en djupare och bredare farled i Milaren,
en satsning som vilkomnas av intressenterna i Milaren och som
bedéms minska kostnaden f6r sjdtransporterna.

I Vinerregionen pagdr fér nirvarande upprustning av sdvil vig-
som jirnvigen 1 riktning mot Goteborg. Frigan om en ny eller
uppgraderad sluss pd lingre sikt for Trollhitte kanal dr uppe for
diskussion. Planerade mindre farledsitgirder 1 Luré skirgird 1
Vinern kan komma att medféra minskade krav pd lotsning och
dirmed minskade kostnader f6r sjofarten.

Den utredning som Mariterm och Sjéfartens Analysinstitut
gjorde 2002 kring sjotransporter i Vinern fokuserade pd betydelsen
av att kapaciteten och storleken pd slussarna i Trollhittan utékas
och att storre fartyg i sd fall kan bli aktuella f6r Vinersjofarten.
Vinerhamn AB har till utredningen konstaterat att 6kad kapacitet
for storre fartyg ir ointressant for nirvarande, di kapaciteten i
farleder och hamnar ir anpassade till de férhillanden som rider
i dag och det skulle kriva ytterligare investeringar i flera led for att
effektivt kunna hantera storre fartyg. Oavsett vilken 16sning som
viljs for forbattringar miste den kunna utgora ett kostnadseffektive
alternativ for marknaden, om en forindring ska kunna bli
framgingsrik pd sikt. Att bedéma och viga olika infrastruktur-
l6sningar mot varandra och analysera den sambhillsekonomiska
effektiviteten 1 valet av infrastruktursatsning ir en viktig uppgift
f6r den nya myndigheten Trafikverket.

Kapacitetstaket for transporter pd vig och jirnvig till och frin
Goteborgs hamn bedéms av Géteborgs hamn inte vara nitt dn.”
Att flaskhalsar pd land skulle vara avgoérande for en flytt av
transporter frdn vig till vatten har inte utredningen kunnat beligga.

3 Enligt uppgift frin Arvid Guthed, Géteborgs hamn, oktober 2010.
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De satsningar pd en forbittrad ilviorbindelse, investeringar 1
hamnbanan till Géteborgs hamn, investeringar i landanslutningar
till hamnen och investeringar inom hamnomridet kan tvirtom ses
som ett sitt att kunna hantera den planerade volymokningen
landvigen. Enligt G6teborgs hamn kan dock sjétransporter utgora
ett komplement tll vig och jirnvig for gods tll och frin
Vinerregionen®. Det finns dock andra bedémare som pekar pd
nodvindigheten av en 6kad Vinersjofart. Bertil Arvidsson hivdar
att en fortsatt 6kning av volymerna i Géteborgs hamn kommer att
medféra stora trafikproblem och en negativ miljopaverkan®.

Nir det giller potentialen for att utveckla Vinersjéfarten har
det tagits fram en rad analyser, forstudier och praktiska
pilotprojekt under de senaste tio dren. Ett sddant exempel dr den
omfattande studie som genomférdes av Mariterm och Sjofartens
AnalysInstitut 2002, med syfte att finna vigar att 6ka sjéfarten pd
Vinern. I rapporten analyseras hur mycket gods som har en
potential att kunna féras 6ver till fartyg 1 Vinern eller kanalen upp
till Vinern®. Studien visar pd att det di fanns ungefir 400
transportrelationer dir det hanterades en total godsvikt om ungefir
3 miljoner ton som potentiellt skulle kunna gd med sjofart. Av
dessa ca 3 miljoner ton utgér drygt en halv miljon ton inkommande
gods medan ca 2,5 miljoner ir utgdende.

Den udigare trafiken med Vinerskyttlar var ett f6rsék som
baserade sin trafik pd att kombinera oljetransporter 1 norrgdende
med pappers- och massatransporter i sydgdende”. Den trafiken
upphorde nir férst delar av oljan och sedan ocksi det papper man
transporterade i 6kande grad kom att flytta 6ver pd jirnvig.
Samtidigt har det ocksd skett en ldngsam 6kning av konkurrensen
frén jirnvigen inom 1 princip alla varugrupper. En konkurrens som
sedan kommit att accentueras 1 samband med introduktionen av
Goteborgs hamns  jirnvigspendlar, bla Vinerexpressen, for
containers med trafik frin viktiga hamnar som Karlstad.

Utredaren har intervjuat sdvil Vinerhamn och Milarhamn som
representanter for transportniringen och transportkdparna och

** Goteborgsposten/GP Debatt 2010-10-04.

%% Arvidsson 2008.

3 Rapporten baseras p3 en enkit avseende lastbilstransporterna till och frin alla arbetsstillen
inom regionen Virmland, Orebro lin, Vistra Goétalands lin och Halland som
Handelskammaren 1 Virmland, tillsammans med Vistsvenska industri och handelskammaren
latit utféra. Regionen omfattar Virmland, Orebro lin, Vistra Gétalands lin och Halland.

%7 Vinerskyttlarna representerade en form av *Vinermax” och var byggda fér att transportera
olja uppstréms och papper nedstréms och var maximalt stora fér att fi plats i slussarna.
Trafiken inleddes 1991 och upphérde 2002.
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kommit fram till att dagens marknad visar inga tydliga behov av att
féra over gods frdn vig- och jirnvigssystemen till sjétransporter.
Volymen gods som gir med sjofart har minskat och godset som
transporteras med sjofart har idndrat karaktir. Detta giller sivil
Milaren som Vinern, dir nu pappersprodukter och containers
fraktas huvudsakligen pd jirnvig. Nir det giller livsmedel ir lastbil
ett effektivt trafikslag.

Tidigare skedde en stor del av transporterna av skogsindustrins
firdigvaror med sjofart fran olika hamnar runt Vinern. Numera har
1 stort sett hela hanteringen av skogsprodukter, massa och
pappersrullar frin Skoghall och Gruvon kommit att flyttas 6ver i
SECU-boxar® fér jirnvigstransport till Géteborgs hamn och
vidare ut till kontinenten, frimst via Zeebriigge. Inom detta
segment sker det idag endast en mycket begrinsad utlastning
sjovigen. Skogsindustrin har, tillsammans med jirnvigsoperatérer,
gjort stora satsningar pd att utveckla logistiklosningar med
jirnvigstransporter. Beddmningarna frin industrin ir att det nu 1
princip ir uteslutet att man skulle limna denna vil fungerande
transportlosning och g8 6ver till sjdtransporter via inre vattenvigar.
En viktig faktor bakom skogsindustrins val av transportsitt ir att
sjotransporter tar lingre tid dn transporter pd jirnvig eller med
lastbil. Trots att skogsindustrins produkter 1 nigot avseende kan
betraktas som bulkvaror, sett till de stora volymer det giller, s
finns ofta hoga precisionskrav pd leveransen. Inte bara nir det
giller hanteringen av godset har transportképarna héga kvalitets-
krav, utan transporterna ir iven starkt tidsbundna.

Nigon 6kning av godsvolymer i containrar pi Vinern kan inte
férutses utan att gods som i dag fraktas pd lastbil eller jirnvig fors
over till sjofart. Mot bakgrund av den hittillsvarande utvecklingen
dir gods snarare forts 6ver till jirnvig frin sjofart miste en sddan
utveckling betraktas som osannolik. Om man beaktar den
utbyggnad av jirnvigen mellan Trestad och Géteborg som ska vara
avslutad 2012, ir det svirt att forutspd nigon storre dkning av
sjotransporterna till eller frin Vinern. Andringar i logistiksystemet
(jfr minskningen av oljetransporter 1 Vinersjofarten) och dndringar
inom industrin kan komma att dndra efterfrdgan pd sjétransporter 1
olika riktingar. Utvecklingen p& bioenergimarkanden kan dock
bidra till nya godsvolymer for sjéfarten. Satsningar pigir och
planeras i anslutning till sdvil Milar- som Vinerregionen.

38 StoraEnsoContainerUnits.
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Omlastningar f6r godstransporter, liksom byten vid passagerar-
transporter, minskar den relativa attraktiviteten for en intermodal
transportkedja di en stor del av transportkostnaden utgérs av
omlastningskostnaden. Det vore ett mindre komplicerat steg for
industrin att byta till inre vattenvigar for sina transporter frin
Vinern om en storre andel av produkterna hade Géteborg som
slutdestination och inte som férhillandet nu dr att det mesta av
produktionen ska vidare ut i Europa. Motsvarande giller for
Milarsjofarten, dir omlastning fr@n inre vattenvigsfartyg till
havsgiende fartyg i Sodertilje hamn i minga fall inte ir ett
kostnadseffektivt alternativ till direktanlép med storre havsgiende
fartyg. Aven risken for skador 6kar vid omlastning, jimfért med en
direkttransport. Dirfér dr effektiva och indamadlsenliga terminaler
en nyckelfaktor fér att 6ka den intermodala transportens
attraktivitet.

Bedémningen ir att det finns en stor osikerhet om vilka stabila
godsfloden 1 regionen som skulle kunna flytta 6ver tll inre
vattenvigar. Det som ofta nimns ir att strickan mellan Géteborg
och Vinern ir f6r kort f6r att kunna generera de besparingar som
krivs for att en sidan 6verflyttning ska kunna bli intressant for
niringslivet. Mojligen dr detta fel eftersom inte minst i Holland
mingden korta transporter pd inre vattenvigar 6kar. Det dr dock
svart att 1dag se det logistiska system som kan skapa ekonomisk
birkraft 1 en sidan [8sning. Som diskuterades inledningsvis ir det
sillan bara priset som avgdr valet av transportmedel, utan
logistiksystemet 1 sig dr alltid en viktig komponent nir det giller att
fatta beslut.

Allt pekar pd att under ridande omstindigheter och med
nuvarande transportvolymer forblir jirnvig det mest logiska
alternativet for containertransporter mellan Goteborg och
Karlstad. Det beror pd att frekvensen ir hog, miljobelastningen 13g
och med dagens prissittning kan sjofarten inte konkurrera. Till
detta kommer att mindre volymer som kriver hogre flexibilitet
sikert kommer att dven fortsittningsvis transporteras med lastbil.

Det som kan férindra forutsittningarna for berikningarna vore
en kraftig tillvixt 1 transportvolymen vilket bara till en mindre del,
under dagens forutsittningar, kan absorberas av den infrastruktur
som finns pd jirnvigssidan. Savitt kint finns det inga planer pd att
kapaciteten pd jirnvigen byggs ut inom &verskidlig framtid pd den
mest kritiska strickan mellan Kil och Karlstad. Séledes kan det
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under framtida foérutsittningar finnas en viss potential for
sjofarten. Ett sddant resonemang ir dock svirbedémt.

Kostnaden fér sjdtransporter jimfort med konkurrerande
transportldsningar dr en faktor som ir central f6r mojligheten att
attrahera ytterligare gods till sjofarten. Kostnaderna utgors av sdvil
statliga avgifter for fartygsanlop och lotsningstjinster som avgifter
frdn hamnarna och prissittning av rederierna. Frin Milarhamnar
lyfts lotsningskostnaden upp som ett betydande problem i arbetet
med att gora sjéfarten mer konkurrenskraftig prismissigt. Det
ligger dock utanfér direktiven fér utredningen att ligga forslag
rorande avgiftssystemet for sjéfarten. Bl. a. lotsningsavgifterna ir
en betydande kostnad men om en trafik med inre vattenvigsfartyg
inleds kommer fartygen att géra minga anlop av ett begrinsat antal
hamnar och foérutsittningarna for att fi dispens frin lotsplikten
miste dd bli goda.

IMO:s beslut om ligre svavelhalter i fartygsbrinsle inom
svavelkontrollomriden, diribland Ostersjon och  Nordsjén,
kommer enligt de konsekvensutredningar som genomforts att 6ka
driftkostnaderna for sjofarten och dirigenom leda till att 6ka
konkurrenskraften for vig- och jirnvigstransporter.

Som tidigare sagts ir valet av logistiklosning en komplicerad
friga, 1 vilken komponenterna frekvens, tillférlitlighet och pris vigs
in. Vilken betydelse ett inférande av regelverket fér inre vatten-
vigar skulle kunna 3 fér de ingiende komponenterna ir mycket
svar att uppskatta. Hur stor pdverkan p& komponenterna miste bli
for att det ska bli intressant for den del av niringslivet som har
potentiellt gods att 6ka den andel man transporterar pd inre
vattenvigar ir svirt for utredningen att svara pd, utan det miste
niringslivet sjilv gora.
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15 EU-finansiering for utveckling av
inre vattenvagar

EU-kommissionen har ett antal stddprogram dir olika typer av
projekt som syftar till att utveckla sjotransporterna och dirigenom
effektivisera unionens transportnit kan erhilla finansiellt st6d. De
tvd stddprogram som syftar till att stédja utvecklingen av EU:s
transportsystem dr programmet for det transeuropeiska transport-
nitet (TEN-T) samt Marco Polo II-programmet. Dirutéver finns
ett antal regionala program inom ramen fér EU:s strukturfonder
som ocksd kan nyttjas f6r medfinansiering av grinséverskridande
tgirder for att utveckla transportsystemet.

15.1 TEN-T

De transeuropeiska nitverken har sin rittsliga grund 1 artiklarna
170-172 1 EUF-férdraget (f.d. artiklarna 154-156 FEG) och syftar
till att gora det mojligt f6r unionsmedborgare, ekonomiska aktorer
samt regionala och lokala samhillen att 1 full utstrickning utnyttja
fordelarna med ett omrdde utan inre grinser. Unionen ska bidra till
att uppritta och utveckla transeuropeiska nit for bland annat
transportinfrastrukturen. Inom ramen for ett system med 6ppna
och konkurrensutsatta marknader ska unionens insatser inriktas pd
att frimja de nationella nitens samtrafikférmdga och drifts-
kompatibilitet samt tilltridet till sddana nit. Sirskild hinsyn ska tas
till behovet av att f6rbinda 6ar, inlandsomriden och ytteromriden
med gemenskapens centrala omrden. Ovanstiende maélsittning
har konkretiserats genom Europaparlamentets och rddets beslut nr
1692/96/EG frin den 23 juli 1996 om gemenskapens riktlinjer fér
utbyggnad av det transeuropeiska transportnitet, nedan benimnda

TEN-T riktlinjerna.
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Utvecklingen av transportsektorn har stillt ¢kade krav pd
flexibilitet, tillginglighet och kvalitet inom gods- och passagerar-
transporter. Detta har lett till ett 6kat utnyttjande av multimodala
transportldsningar, dir transportkedjan innefattar flera olika
trafikslag och ett 6kat antal omlastningspunkter. Denna utveckling
har ocksd medfért att alla trafikslag — vig, jirnvig, flyg, inre
vattenvigar och sjofart — omfattas av TEN-T. Alla trafikslag var
dock inte inférlivade 1 TEN-T fr&n borjan, utan har kommit med
under processen.

EU-finansiering kan erbjudas projekt av gemensamt intresse
som identifierats inom ramen for riktlinjerna fér TEN-T. EU-
finansieringen kan bland annat anta féljande former':

- Medfinansiering av férstudier, utvirderingar eller annat tekniskt
stdd for dessa studier upp till 50 % av den totala kostnaden for
studien.

- Direkta investeringsbidrag pd upp till 10 % av investerings-
summan; 20 % om investeringen gors inom ramen for ett av de
prioriterade projekten och max 30 % fér grinsdverskridande
tgirder i prioriterade projekt.

- Rintebidrag for 1in givna av Europeiska Investeringsbanken
eller annat offentligt eller privat organ. Bidraget ska inte ges for
mer in fem &r.

- Medverkan till avgifter f6r garantier f6r 18n frdn Europeiska
Investeringsfonden eller annat finansieringsinstitut.

EU:s myndighet f6r TEN-T, TEN-T EA,* administrerar TEN-T-
programmet pd uppdrag av EU-kommissionen. Ansdkningar om
bidrag frdn TEN-T programmet ges in till TEN-T EA av en
medlemsstat direkt eller av projektigaren, i det senare fallet efter
godkinnande av medlemsstaten.

Budgeten for TEN-T {6r programperioden 2007-2013 uppgér
till cirka 8 miljarder euro. Av dessa avsitts 80-85 % till projekt
inom det flerdriga programmet och resterande 15-20 % anvinds av
EU-kommissionen till &rliga utlysningar f6r TEN-T projekt.

! Europaparlamentets och rddets férordning (EG) nr 680/2007 frin 20 juni 2007 om
allminna regler fér gemenskapens finansiella stdd pd omridet transeuropeiska nit pi
transport omridet och energiomridet.

2TEN-T Executive Agency, <http://tentea.ec.europa.eu/en/home.htm>.
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I riktlinjerna f6r TEN-T anges foljande fér kusthamnar, inre
vattenvigar och inlandshamnar samt sjomotorvigar.

15.1.1 Kusthamnar

Kusthamnarna ska géra det mojligt att utveckla sjétransporterna,
utgora Sarnas trafikférbindelsepunkter till sjoss samt fungera som
forbindelsepunkter mellan sjotransport och évriga transportslag.
De ska erbjuda aktérerna inom transportsektorn utrustning och
yinster. Hamnarnas infrastruktur ska erbjuda en rad transport-
tjdnster for passagerare och gods, forbindelser inom gemenskapen
liksom mellan denna och tredje land, inbegripet firjetrafik samt
nirsjofart och sjofart pd lingre strickor, inbegripet kusttrafik.

De kusthamnar som omfattas av nitet ska motsvara en av
kategorierna A, B eller C enligt foljande definitioner:

A. kusthamnar av internationell betydelse: hamnar vilkas totala
drliga godsvolym uppgdr till eller 6verstiger 1,5 miljoner ton, eller
vilkas totala &rliga passagerarantal uppgdr till eller overstiger
200 000 passagerare, och som ir anslutna till andra transeuropeiska
transportvigar pd land, férutom 1 de fall di detta ir
omdjligt. Hamnarna spelar sdledes en viktig roll f6r internationell
sjotransport.

B. kusthamnar av betydelse for gemenskapen som inte ingdr i
kategori A: dessa hamnar har en total rlig godsvolym som uppgér
till minst 0,5 miljoner ton, eller ett totalt arligt passagerarantal pd
mellan 100 000 och 199 999 passagerare, och ir anslutna till andra
transeuropeiska transportvigar pa land, férutom i de fall d& detta ir
omdjligt, och idr utrustade med nédvindiga anliggningar for
omlastning fér nirsjofart.

C. regionala hamnar: dessa hamnar uppfyller inte kriterierna
for kategorierna A eller B men ir beligna 1 oregioner, i rand-
omrdden eller i de yttersta randomrddena och férbinder via havet
sddana omrdden med varandra och/eller med gemenskapens
centrala regioner.

Kusthamnarna i kategori A anges pd de vigledande kartorna 1
oversiktsplanerna 1 bilaga I av TEN-T riktlinjerna, pd grundval av
senaste hamnstatistik.

Projekt av gemensamt intresse ska endast avse den infrastruktur
som dr O6ppen for alla anvindare pd en icke-diskriminerande
grundval.
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Som projekt av gemensamt intresse betraktas varje projekt som
giller foljande arbeten: uppbyggnad och underhill av alla delar av
det transportsystem som ligger inom hamnen och som ir allmint
oppet for alla anvindare, samt av anslutningarna till det nationella
och internationella transportnitet; dit hér 1 synnerhet utveckling
och underhill av mark fér kommersiella indamél och andra
indam8l som har samband med hamnarna samt uppbyggnad och
underhdll av vig- och jirnvigsanslutningar, uppbyggnad och
underhdll av tillfartsvigar, inbegripet muddringsarbeten, samt av de
dvriga vattenomridena 1 hamnen, anliggande och underhill av
navigationshjilpmedel, trafikstyrning, kommunikations- och
informationssystem 1 hamnen och dess tillfartsvigar.

15.1.2 Inre vattenvagar och inlandshamnar

Det transeuropeiska nitet for inre vattenvigar bestdr av floder och
kanaler samt olika bifloder och férgreningar som binder samman
dessa. Det mojliggor sirskilt att industriregioner och storre
titbebyggda omriden linkas samman och f6rbinds med hamnarna.

Inre vattenvigar inom TEN-T ska uppfylla minst de tekniska
krav som giller f6r vattenvigar av klass IV, som medger passage av
80-85 m l&nga och 9,5 m breda fartyg eller prdmar. Om vattenvigar
som ingdr i nitet ska moderniseras eller anliggas bér de tekniska
kraven motsvara minst klass IV och dessutom medge senare
uppgradering till klass Va/Vb samt pd tillfredsstillande sitt medge
passage av fartyg som anvinds vid kombinerade transporter. Inre
vattenvigar av klass Va ska medge passage av 110 m linga och
11,40 m breda fartyg eller prdmar medan klass Vb ska medge
passage av 172-185 m 18nga och 11,40 m breda primar.

Inlandshamnarna utgér en del av nitet, sirskilt som
forbindelsepunkter mellan sddana inre vattenvigar som avses ovan
och andra transportslag.

I TEN-T ska de inlandshamnar ingd som ir

a) Oppna for kommersiell trafik,

b) beligna i nitet for inre vattenvigar i enlighet med 6versikts-
planen i bilaga I avsnitt 4 till TEN-T riktlinjerna,

c) férbundna med andra transeuropeiska transportvigar i enlighet
med bilaga I, och
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d) utrustade med anliggningar f6r omlastning av gods for
intermodal transport eller ha en &rlig godstrafikvolym pd
minst 500 000 ton.

TEN-T omfattar infrastrukturen fér trafikstyrningen 1 de inre
vattenvigarna.

Utover de projekt som hinfér sig till de forbindelser och
inlandshamnar som &terges 1 bilaga I 1 TEN-T riktlinjerna, ska varje
infrastrukturprojekt som tillhér en eller flera av f6ljande kategorier
anses vara projekt av gemensamt intresse:

a) Tillfart till hamnen frin vattenvigar.
b) Hamninfrastruktur inom hamnomridet.
¢) Annan transportinfrastruktur inom hamnomridet.

d) Annan transportinfrastruktur som férbinder hamnen med olika
delar av det transeuropeiska transportnitet.

Som projekt av gemensamt intresse betraktas varje projekt som
giller f6ljande arbeten: uppbyggnad och underhill av alla delar av
det transportsystem som ligger inom hamnen och som ir allmint
oppet for alla anvindare, samt av anslutningarna till det nationella
och internationella transportnitet; dit hér i synnerhet utveckling
och underhdll av mark fér kommersiella indamdl och andra
indamdl som har samband med hamnarna samt uppbyggnad och
underhdll av vig- och jirnvigsanslutningar, uppbyggnad och
underhdll av tillfartsvigar, inbegripet muddringsarbeten, samt av de
ovriga vattenomrddena i hamnen, anliggande och underhill av
navigationshjilpmedel, trafikstyrning, kommunikations- och
informationssystem i hamnen och dess tillfartsvigar.

15.1.3 Sjomotorvagar

Det transeuropeiska nitet av hoghastighetsleder till sjoss (sj6-
motorvigar) ska vara avsett att koncentrera godsflodet till
logistikforbindelser till sjoss for att forbictra befintliga eller
uppritta nya lénsamma, regelbundna och tita forbindelser for
varutransporter mellan medlemsstater och dirigenom minska
trafikstockningarna pd vigarna och/eller forbittra tillgingligheten
till randomriden samt oregioner och §stater. Sjomotorvigar ska
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inte utesluta kombinerade person- och godstransporter, om
godstransporterna éverviger.

Det transeuropeiska nitet av sjomotorvigar ska bestd av
utrustning och infrastruktur som berér dtminstone tvd hamnar 1
olika medlemsstater. I denna utrustning och infrastruktur ska
dtminstone 1 en medlemsstat exempelvis ingd hamnutrustning,
elektroniska styrsystem for logistik, sikerhet och trygghet samt
forvaltnings- och tullférfaranden, liksom infrastruktur foér direkt
tilltride land- och sjovigen, inklusive sikerstillande av att sj6-
vigarna hills oppna hela &ret, sirskilt tillgingen till muddrings-
utrustning och tillgdng till isbrytare vintertid.

Vattenvigar eller kanaler enligt bilagal 1 TEN-T riktlinjerna
som forbinder tvd europeiska sjdmotorvigar, eller tvd avsnitt av
dessa, och bidrar visentligt tll att foérkorta sjovigarna, oka
effektiviteten och spara transporttid, ska ing 1 det transeuropeiska
nitet av sjdomotorvigar.

Projekt av gemensamt intresse som avser det transeuropeiska
nitet av sjdbmotorvigar ska foreslis av minst tvd medlemsstater och
anpassas till de faktiska behoven. De féreslagna projekten ska 1
allminhet engagera bide den offentliga och den privata sektorn
enligt forfaranden som, innan stéd som beviljas frin nationella
budgetar, vid behov kan kompletteras med stéd frin gemenskapen,
kriver att ett anbudsférfarande genomfors, antingen

a) 1 form av offentliga anbudsinfordringar som anordnas
gemensamt av de berdrda medlemsstaterna for att uppritta nya
forbindelser frin en 1 férvig utvald kategori A-hamn, eller

b) om hamnarnas lige ir jimforbart, 1 form av offentliga anbuds-
infordringar som anordnas gemensamt av de berérda medlems-
staterna och som riktar sig till konsortier med &tminstone
rederier och hamnar.

Projekten fir ocksd omfatta verksamhet som medfor fordelar 1 ett
stérre sammanhang och som inte ir knuten till sirskilda hamnar,
exempelvis tillgdngen till utrustning for isbrytning och muddrings-
arbeten samt informationssystem, inklusive system for trafik-
styrning och elektronisk registrering.

264



SOU 2011:4 EU-finansiering for utveckling av inre vattenvagar

15.2 Marco Polo Il

Marco Polo idr ett miljdinriktat EU-program som stdédjer over-
féring av internationella godstransporter pd vig till andra
transportslag, nirsjofart, jirnvig eller inre vattenvigar’. Budgeten
fér programmet uppgir totalt till ca 400 miljoner euro f6r perioden
2007-2013. Programmet syftar till att minska trafikstockningar och
oka transportsystemets miljéprestanda samt frimja intermodala
transporter och pd si sitt bidra till ett effektivt och héllbart
transportsystem som skapar ett mervirde fé6r EU utan negativ
inverkan pd den ekonomiska, sociala eller territoriella samman-
hillningen.

Marco Polo II ir en fortsittning och utvidgning av det tidigare
programmet Marco Polo I (2003-2006). Utlysningar genomférs
drligen under kvartal I. EU:s myndighet for konkurrenskraft och
innovationer, EACI*, administrerar programmet pi uppdrag av
EU-kommissionen.

Bidrag frin Marco Polo IT kan sokas f6r f6ljande dtgirder:

Katalysatordtgirder, varmed avses nyskapande projekt som
syftar till att tillfilligt avhjilpa marknadens strukturella brister,

Atgirder for hoghastighetsleder till sjéss (iven kallade sjdmotor-
vigar), varmed avses nyskapande dtgirder for att dverféra mycket
stora godsmingder frin vig till sjéfart eller till en kombination av
vattenburen transport tillsammans med andra transportslag i syfte
att uppni hégfrekventa intermodala sjétransporter. Atgirderna ska
som regel folja de transeuropeiska nitverken sisom de ir
definierade 1 Europaparlamentets och ridets beslut nr 1692/96/EG

Trafikomstillningsdtgirder, dir syftet ir att uppnd en omedelbar
omstillning av en del av vigtrafiken till andra transportsitt, genom
startstdd till nya transporttjinster som avser annat dn vigtransport
och till befintliga transporttjinster om detta leder till ytterligare
overtlyttningar,

Trafikundvikande dtgirder, dir syftet r att integrera transport i
produktionslogistiken fér att 6éver tiden undvika vigtransporter
och samtidigt bibehilla en generell produktionsnivd och arbets-
tillfillen 1 EU territoriet.

* Europaparlamentets och ridets férordning (EG) nr 1692/2006 av den 24 oktober 2006 om
inrittande av det andra Marco Polo-programmet om beviljande av ekonomiskt gemenskaps-
stod till forbittring av godstransportsystemets miljoprestanda (Marco Polo II) och om
upphivande av {érordning (EG) nr 1382/2003

* <http://ec.europa.eu/eaci/mp_en.htm>.
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Atgirder for gemensamt lirande, dir syftet ir att férbittra
samarbetet med strukturella optimeringsmetoder och procedurer i
godstransportkedjan med hinsyn taget till logistikens krav.

Marco Polo II tgirder ska omfatta transporter mellan minst tvd
medlemsstater eller mellan en medlemsstat och ett angrinsande
land och genomféras av minst tvd parter etablerade 1 var sin
medlemsstat eller 1 en medlemsstat och i ett angrinsande land.
Marco Polo riktar sig i férsta hand till niringslivet och ansékningar
om EU-bidrag skickas direkt till EACI.

Svensk kontaktpunkt f6r Marco Polo-programmet ir Vinnova™

15.3 Interreg®

Interreg IV ir ett av EU:s s.k. strukturfondsprogram och ett viktigt
verktyg i EU:s sammanh8llningspolitik. EU:s sammanh&llnings-
politik syftar till att minska de ekonomiska och sociala skillnaderna
mellan EU:s medlemsstater, men 1 genomférandet av politiken
spelar den regionala nivin en central roll. I takt med utvidgningen
Okar antalet medlemsstater och regioner inom EU och kravet pd
territoriell sammanh&llning inom unionen blir innu tydligare.
Under den nya strukturfondsperioden fér dren 2007-2013 har
dirfor territoriellt samarbete &ver nationsgrinser prioriterats i
EU:s budget och fitt ett utokat anslag.

Syftet med territoriella samarbeten dr att skapa gynnsamma
forutsittningar f6r 6kad sysselsittning och konkurrenskraft 1 EU:s
regioner och att genom samarbete mellan linder bittre forsoka
utnyttja den potential och dynamik som lindernas olika
samhillssystem, regelverk, traditioner och kulturer utgér. Det
finns tre olika sorters samarbeten.

Grinséverskridande program  (A-program): Det grinséver-
skridande samarbetet sker 6ver en landsgrins eller maritim grins
och vanligtvis mellan tv4 eller tre linder. Syftet ir att genom aktiva
och strategiska &tgirder utveckla en attraktiv grinséverskridande
region. Dessa program kallas for Interreg A-program. Grund-
liggande for de grinsoverskridande programmen ir att de har en
stark lokal och regional forankring.

Transnationella  program (B-program): 1 de transnationella
programmen sker samarbetena mellan en grupp av linderi stérre

> <www.vinnova.se>.
¢ <http://www.interreg-oks.eu/se/Menu/Om+programmet/Interreg+programmen>.
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transnationella regioner. I de transnationella programmen sker
samarbetet ofta pd en mer Oversiktlig strategisk nivd. Dessa
program kallas for Interreg B-program, t.e.x Interreg Nordsjén,
Interreg Ostersjon.

Interregionalt  program  (C-program): Det interregionala
programmet ticker hela Europa.Regioner frin hela Europeiska
Unionen, Norge och Schweiz kan ingd 1 programmets projekt.
Tyngdvikten fér samarbetet liggs vid erfarenhetsutbyte och
nitverksbyggande mellan regionala och lokala aktérer. Detta
program kallas f6r Interreg C-programmet.

Stéd frin Interreg-programmen kan exempelvis sokas for
gemensam regional planering 6ver grinserna inom omriden sisom
ullginglighet (transport, infrastruktur), miljé (ex. kustzons-
planering, naturresurser, vattenrening), planering av bosittnings-
monster, turism och energi. Milsittningen ir siledes bred.

15.4 Oversyn av TEN-T riktlinjerna och Marco Polo Il

S&vil TEN-T som Marco Polo II programmen stir infér en
forestdende revidering efter innevarande programperiods utging,
det vill siga efter 2013.

De férslag som presenterats av EU-kommissionen avseende ett
framtida TEN-T bygger pd ett system med tvd niver; ett
overgripande mer omfattande nit som 1 princip motsvarar dagens
TEN-T och ett stomnit som ska ersitta dagens prioriterade
projekt. Forslag till metodologi fér den framtida planeringen av
TEN-T samt vissa idéer om férindringar 1 finansiering och andra
styrinstrument for genomférandet har under 2010 varit féremal for
ett omfattande remissférfarande inom EU.

Innan ett forslag till nytt Marco Polo program liggs fram av
EU-kommissionen ska resultaten frin de férsta tvi Marco Polo-
programmen utvirderas. Mojliga utvecklingsvigar ir enligt EU-
kommissionen” att fortsitta Marco Polo II-programmet, utvidga
Marco Polo II-programmet eller att gora en ordentlig revidering av
programmet. En utvidgning av nuvarande Marco Polo II skulle
kunna innefatta lingre finansieringsperioder, nya finansierings-
former genom exempelvis ldn eller nya typer av dtgirder. Under

7 Presentation av Pawel Stelmaszczyk (Head of Unit B.3 — Logistics, Co-modality, Motor-
ways of the Sea and Marco Polo) vid méte for EU-lindernas fokalpunkter f6r nirsjéfart och
sjdmotorvigar, Bryssel 2010-03-18.
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2010 pdborjas en studie om Marco Polo efter 2013, f6ljd av en
remissrunda. I andra halvan av 2010 planerar EU-kommissionen
for en halvtidsutvirdering som direfter ska gi ut pd remiss. I
mitten av 2011 planerar EU-kommissionen for ett meddelande och
lagférslag om framtida Marco Polo-program.

15.5 Overviaganden

Utredningens bedémning: Ett infoérande av Goéta ily,
Trollhitte kanal och Vinern samt Sédertilje kanal och Milaren 1
TEN-T riktlinjerna bedéms leda till att Vinerhamn och Visterds
hamn behéver klassas om frdn att vara TEN-T kusthamnar av
kategori A till att var TEN-T inre vattenvigshamnar. En sidan
dtgird bedoms inte 6ka mojligheterna till att f3 EU-bidrag till
infrastrukturdtgirder 1 dessa vattenvigar.

S&vil Vinerhamn som Visterds ir TEN-T kusthamnar av kategori
A. Mojligheten finns dirigenom redan i dagsliget att s6ka EU-
finansiering frdn TEN-T {6r studier och investeringsprojekt som
syftar till att utveckla de infrastrukturella forutsittningarna for
sjofarten 1 och till dessa hamnar, frén sdvil sj6- som landsidan.

Gota dlv, Trollhitte kanal, Vinern samt Sédertilje kanal och
Milaren idr inte utmirkta som inre vattenvigar i Bilaga 1 till TEN-T
riktlinjerna, vilket ir ett krav for att kunna séka EU-finansiering
som inre vattenvigsprojekt.

TEN-T riktlinjerna stiller sirskilda krav p& inre vattenvigar
inom TEN-T. Om EU-finansiering skulle sokas fér inre vatten-
vigar stills kravet att dessa ska upptylla kraven f6r minst klass IV,
vilket innebir mojlighet att trafikera med 80-85 m ldnga och 9,5 m
breda fartyg eller prdmar. S&vil Viner- som Milarsjofarten klarar
detta dimensionskrav. Samtidigt uttrycks att dessa inre vattenvigar
ska medge en senare uppgradering till klass Va/Vb, vilket f6r klass
Va innebir passage av 110 m linga och 11,40 m breda fartyg eller
pridmar samt for klass Vb passage av 172-185 m linga och 11,40 m
breda primar. Fér Milarens del utgor detta inte ndgot problem.
Utredningen har diremot svirt att bedéma marknadens behov,
men kan konstatera att Vinerhamn AB till utredningen konstaterat
att 6kad kapacitet for storre fartyg dr ointressant fér nirvarade, dd
kapaciteten 1 farleder och hamnar ir anpassade till de férhillanden
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som rider 1 dag och det skulle kriva ytterligare investeringar 1 flera
led for att effektivt kunna hantera storre fartyg..

Som TEN-T kusthamn ges ocksd mojlighet att i samverkan med
partners 1 ett annat EU-land forbereda ett sjomotorvigsprojekt.
Regionala utlysningar fér sjomotorvigsprojekt finns oppna for
savil Ostersjon som Nordsjon.

Mojligheten att 1 ett niringslivsdrivet konsortium anséka om
stod for dtgirder inom ramen f6r Marco Polo II-programmet finns
ocks3 i dagsliget. Aven om inre vattenvigar ges prioritet i den
utlysning f6r Marco Polo II-projekt som EACI arrangerade i
bérjan av 2010 ir det inget som hindrar att intressenterna som har
ett intressant logistik- och transportuppligg presenterar det 1
kommande utlysningar. Den svirighet som finns 1 Marco Polo II-
forordningen® ir de hoga troskelvirden fér modalt skifte” riknat i
tonkm frdn lastbilstransporter till andra trafikslag. Marco Polo II-
programmet har heller ingen mélsittning att 6ka tillgingligheten
eller 6kad sammanhillning, utan det dr bara modalt skifte som
riknas.

Interreg-programmet kriver normalt inte en klassning som inre
vattenvdg for att medfinansiering till intressanta projekt ska ges
finansiering. Exempelvis har Sverige medverkat 1 tidigare EU-
finansierade Interreg-projekt for inre vattenvigar, INLATRANS
och INTRASEA.

Ett inférande av Goéta ilv, Trollhitte kanal och Vinern samt
Sodertilje kanal och Milaren 1 TEN-T riktlinjerna bedéms leda till
att Vianerhamn och Visterds hamn behéver klassas om frin att vara
TEN-T kusthamnar av kategori A till att var TEN-T inre vatten-
vigshamnar. En sddan &tgird bedéms inte 6ka méjligheterna till att
f8 EU-bidrag till infrastrukturdtgirder 1 dessa vattenvigar.
Bidragsprocenten fér TEN-T inre vattenvigshamn och kusthamn
ir densamma. Syftet med att ge bidrag till TEN-T inre vattenvigs-
hamn ir att underlitta transporter mellan medlemslinderna. D3
Sveriges inre vattenvigar inte ir sammanbundna med 6vriga
medlemsstaters inre vattenvigar saknas ett s.k. europeiskt mervirde
nir det giller utvecklingen av inre vattenvigar 1 Sverige. Det ir
dirfor, enligt utredningen, mer logiskt att de svenska hamnarna
dven fortsittningsvis klassas som kusthamnar s att syftet med att
binda samman Sveriges kusthamnar med andra medlemsstaters
kusthamnar kan tillgodoses. Viktigt att notera dr ocksd att vid en

% Europaparlamentets och ridets férordning (EG) nr 1692/2006.
? Med modalt skifte avses byte av transportslag.
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omklassning av TEN-T kusthamn av kategori A ll inre vatten-
vigshamn skulle méjligheten till sjomotorvigsprojekt férsvinna.
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16 Konsekvensbeddmning

Nedan gors en beddmning av konsekvenser av utredningens forslag
1 enlighet med bestimmelserna 1 kommittéférordningen
(1998:1474) samt 1 enlighet med 6 och 78§ férordningen
(2007:1244) om konsekvensutredning vid regelgivning.

Om de foéreslagna itgirderna innebir kostnader foér privata
foretag ska, enligt utredningsdirektiven, samrid ske med Nirings-
livets regelnimnd.

16.1 Utgangspunkt

Syftet med EU:s regelverk om inre vattenvigar ir att integrera de
inre vattenvigarna i det europeiska transportsystemet och att skapa
goda forutsittningar for ytterligare utveckling av denna sektor.

Regelverket, som sammanlagt bestar av ett tjugotal férordningar
och direktiv, kan delas in 1 tre huvudkategorier;

- frimjande av en fungerande inre marknad fér internationella
transporter pd inre vattenvigar med fri konkurrens,

- harmonisering och o6msesidigt erkinnande av regler for att
g g g
yrkesmissigt bedriva transportverksamhet,

- gemensamma regler gillande teknik och sikerhet.

Utgdngspunkten for utredningen ir, 1 enlighet med vad som féljer
av utredningsdirektiven, att analysera konsekvenserna av ett
genomforande av EU:s regelverk om inre vattenvigar samt att
foresld forfattningsindringar fér ett genomférande. En viktigt
skillnad, 1 férhillande till de inre vattenvigarna pd kontinenten, ir
att Sveriges inre vattenvigar inte dr férbundna med en annan
medlemsstats inre vattenvigar. Det innebir att delar av regelverket
inte berdr Sverige, t.ex. det rorande strukturella forbittringar inom
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inlandssjofarten, gemensamma bestimmelser for transport av gods
eller passagerare pd inre vattenvigar mellan medlemsstater i syfte
att inféra frihet att tillhandah&lla sidana transporter, harmoniserade
flodinformationstjinster etc. Av samma anledning foreslar
utredningen dven att bestimmelser om sirskilt tillstdnd att utféra
varutransporter inte ska inféras 1 Sverige.

16.2 Konsekvenser for sjosdakerheten och miljén

Av utredningsdirektiven féljer att utredningen parallellt med de
littnader som transportniringen efterlyser ska beakta de
forhillanden som rdder i de berérda omridena med avseende pid
sjosikerhet och miljokonsekvenser. Ur sjosikerhetsperspektiv
skiljer sig forhdllandena pd Vinern och Milaren frin de inre
vattenvigarna pid kontinenten. Dessutom ir de nimnda sjoarna
tillsammans med anslutna vattenomriden rdvattentikter for
sammanlagt ca 2 miljoner minniskor.

Utredningens analys 1 avsnitt 8 av Europaparlamentets och
ridets direktiv 2006/87/EG om tekniska foreskrifter for fartyg i
inlandssjofart ger vid handen att sikerhetsnivin nir det giller
tekniska krav ir hogre och 1 andra fall ligre dn nu gillande svenska
bestimmelser vilket bl. a. kan piverka myndigheter som ansvarar
for riddningstjinst. De teknikomriden dir sikerhetsnivdn ir
betydligt ligre in nu gillande svenska regler ir frimst konstruktivt
brandskydd pd lastfartyg, mojligheten att gd med 6ppna lastrum
och krav pd dubbelbotten/dubbelskrov. Direktiv 2006/87/EG
medger visst utrymme fo6r medlemsstaterna att anta ytterligare
tekniska krav vilket 1 ndgon min kan &tgirda de sikerhetsbrister
som uppkommer, dock inte helt och héllet. Konsekvensen ir dirfor
att pd vissa omriden, nir det giller de tekniska kraven pd fartyg i
inlandssjofart, kommer dessa att vara ligre dn i forhdllande will
motsvarande svenska bestimmelser. Viktigt att pdpeka i detta
sammanhang ir att de sjdomrdden som direktivet ir tillimpligt pd
inte ticker in fartomride C. Det innebir att de tekniska
foreskrifterna i direktivet inte ir avsedda for fartyg i inlandssjofart
som t.ex. Onskar trafikera de norra delarna av Vinern, som
klassificeras som fartomrdde C. Det kommer siledes att kriva
sirskilda  4tgirder med tex. fartygens skrovstyrka, om
klassificeringen av omrddet bibehills.
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16.3 Konsekvenser for staten av férslagen

Genomférandet av EU:s regelverk om inre vattenvigar i svensk ritt
innebir att en ny typ av fartyg, fartyg i inlandssjéfart introduceras.
Sdledes ersitter genomférandet av regelverket inte ndgot befintligt
regelsystem utan ett nytt skapas.

Introduktionen av fartyg 1 inlandssjofart kommer frimst att
paverka Transportstyrelsens arbetsuppgifter. Fér dessa fartyg giller
ett omfattande regelverk avseende bl. a. tekniska féreskrifter som
kommer att kriva ett betydande arbete med utarbetande av
foreskrifter. Behov av utarbetande av foreskrifter kommer dven att
behovas nir det giller genomférandet av Ridets férordning (EEG)
nr 2919/85 om faststillande av villkoren for tilltride till de avtal
som slutits enligt den reviderade konventionen om sjofarten pd
Rhen for fartyg som tillhér Rhensjéfarten (avsnitt 4.2) samt Ridets
direktiv 87/540/EEG av den 9 november 1987 om tillstind att
utféra varutransporter pd vattenvigar inom nationell och interna-
tionell transport och om ©msesidigt erkinnande av examens-,
utbildnings- och andra behorighetsbevis (avsnitt 5).

Den omstindigheten att det ir ett helt nytt regelverk som
tillkommer och som inte ersitter ett befintligt regelverk medfér
iven merarbete 1 form av ytterligare tillsynsforrittningar,
utfirdande av gemenskapscertifikat m.m..

Tillsynsforrittningar och utfirdande av certifikat kommer
troligen att finansieras genom avgifter och inte innebira nigon
kostnad for staten. Dock kommer arbetet med utarbetande av
foreskrifter och utbildning av personal innebira kostnader som
mdste finansieras. Dessa kommer rimligen inte att kunna
finansieras av avgifter utan bor enligt utredningens uppfattning
finansieras dver statsbudgeten. Hur stor arbetskraft som krivs for
detta dr svirt att uppskatta men bér, enligt utredningens egen
uppskattning, i varje fall initialt uppg3 till ett tiotal drsarbetskrafter.
Kostnaden bor vigas mot antalet fartyg som kan komma att
beréras. Hur minga fartyg i inlandssjofart som kommer att
trafikera de svenska inre vattenvigarna ir svirt att beddma i
dagsliget. Med utgdngspunkt frdn de samrdd utredningen haft med
olika hamnar och branschorganisationer ir utredningens
uppfattning att det kan komma att rora sig om hogst tio till femton
fartyg.

Det ska i detta sammanhang noteras att Transportstyrelsen
kommer att ha en méjlighet att delegera tillsynen av fartyg till tre
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klassificeringssillskap. Detta minskar marginellt Transport-
styrelsens kostnader.

Trafikanalys ska enligt utredningens férslag (avsnitt 4.7) samla
in och foéra 6ver uppgifter enligt Europaparlamentets och ridets
férordning (EG) nr 1365/2006 om statistik dver godstransporter
pd inre vattenvigar om den transporterade mingden gods &ver-
stiger 1 miljon ton. Detta medfor viss 6kad arbetsborda for
Trafikanalys men torde inte medfora ndgra stérre kostnader.

16.4 Konsekvenser for sjofartsnaringen

I utredningens kontakter med hamnar och branschorganisationer
framgdr med stor tydlighet att intresset for fartyg i inlandssjofart ir
betydligt storre kring Vinern in Milaren. Mojligheten att nyttja
Gota dlv och Vinern respektive Soédertilje kanal och Milaren for
transport av gods finns redan 1 dag for havsgiende fartyg. Friga ir
om genomfdrandet av EU:s regelverk om inre vattenvigar okar
incitamentet att nyttja dessa vattenvigar for transport av gods.
Hirvid 4r kostnaden {or sjotransporter jimfért med
konkurrerande transportlésningar av central betydelse for
mojligheten att attrahera ytterligare gods till sjéfarten. Nir det
giller kostnader fér bemanning och brinsle har det inte
framkommit att dessa skulle bli markant ligre for det fall EU:s
regelverk om inre vattenvigar genomférs. Som framgir av
avsnitt 12 saknas det dn si linge en gemensam reglering av
bemanning pd fartyg konstruerade att g8 pd inre vattenvigar.
Befintliga bestimmelser som 1 dag finns i fartygssikerhetslagen blir
dirfor tillimpliga dven for dessa fartyg. Bemanningskostnaderna
kommer att vara en betydande del av driftskostnaderna. Hur stora
bemanningskostnaderna kommer att bli, vet inte utredningen,
eftersom inga kollektivavtal finns och eftersom bemannings-
numeriren kommer att, enligt utredningens forslag, faststillas av
Transportstyrelsen genom beslut om sikerhetsbesittning. Nir det
giller driftskostnader 1 form av brinsle foljer av avsnitt 13 att det
stills hoga krav pd l3g svavelhalt. Med all sannolikhet ir dock
brinsledtgdngen mindre per ton last i ett inre vattenvigsfartyg
jamfort med ett havsgiende fartyg. Priset f6r nybyggda fartyg och
andrahandsfartyg ir sannolikt ligre dn for havsgiende fartyg med
motsvarande lastférmdga, vilket leder till en ligre kapitalkostnad.
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Fartyg 1 inlandssjéfart ska uppfylla de tekniska krav som foljer
av direktiv 2006/87/EG. For att styrka att dessa krav uppfylls ska
fartyget inneha ett gemenskapscertifikat. For att fi gemenskaps-
certifikatet méste fartyget undergd tillsyn. Certifikaten kommer,
efter genomford tillsyn av Transportstyrelsen att gilla under den
tid Transportstyrelsen bestimmer med mellanliggande inspek-
tioner. Tillsynsférrittningar och utfirdande av gemenskaps-
certifikat kommer troligen att bekostas genom avgifter, som
fartygsigaren ska betala till Transportstyrelsen. Storleken pd dessa
kostnader dr svdr att uppskatta men torde inte vara hogre in de
avgifter som redan idag utgdr vid tillsynsférrittningar och
utfirdande av t.ex. fartcertifikat.

Mojligheten att nyttja Gota dlv och Vinern respektive Sodertilje
kanal och Milaren f6r transport av gods finns, som pdpekats ovan,
redan i dag men har inte ansetts konkurrenskraftigt jimfért med
transport pd vig och jirnvigspendlar. Hur mycket ligre
kostnaderna miste bli f6r att det ska bli intressant f6r den del av
niringslivet som har potentiellt gods att 6ka den andel man
transporterar pd inre vattenvigar ir svirt fér utredningen att svara
pd, utan det méste niringslivet sjilv gora (jfr avsnitt 14).

Den méjlighet till finansiering for utveckling av inre vattenvigar
som finns genom TEN-T, Marco Polo II och Interreg forvintas,
som utredningen redovisar 1 avsnitt 15, inte 6ka mojligheterna till
att f4 EU-bidrag till infrastrukturitgirder for de svenska inre
vattenvigarna jimfért med de bidrags mojligheter som finns redan
i dag.

Det ir uppenbart att initialt kommer belastningen pd framférallt
sjofartsniringen att vara stor eftersom det ir friga om ett nytt
omfattande regelverk. Det dr dock friga om ett for svenskt
vidkommande helt nytt regelverk, som vissa aktdrer inom niringen
vill se infort. I de delar regelverket enligt utredningens uppfattning
bor inféras for att trafik med fartyg for inlandssjofart ska bli
mdjlig, finns inget utrymme for regelférenkling.
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17 Forfattningskommentar

I de allminna 6vervigandena i kapitel 4 — 5, 8-9, 11 och 13 finns det
kommentarer till de dndringar 1 lagar och férordningar samt de nya
férordningar som utredningen féreslar.

Utredningen anser det dirfor inte nodvindigt med sirskilda
forfattningskommentarer av traditionellt slag.

Nedan finns en uppstillning med hinvisningar frin varje
forfattningsindring och férslag till nya férordningar till respektive
avsnitt 1 de allminna 6vervigandena.

17.1 Forslaget till lag om andring i lag (1998:1707)
om atgarder mot buller och avgaser fran mobila
maskiner

1§ Avsnitt 13.1.2

17.2 Forslaget till lag om andring i
fartygssadkerhetslagen (2003:364)

1kap.3a§ Avsnitt 8.8.1
1 kap.4§6 Avsnitt 8.8.2
1kap.4§7 Avsnitt 8.8.2)
1kap. 4§38 Avsnitt 8.8.2
2kap. 1§ Avsnitt 8.8.3
3kap.1§ Avsnitt 8.8.4
3kap.1a§ Avsnitt 8.8.4
3kap.1b§ Avsnitt 8.8.5
3kap.2§ Avsnitt 8.8.4
3kap.7§ Avsnitt 8.8.4
5 kap. 5§ Avsnitt 8.8.11
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6 kap.
6 kap.
7 kap.
7 kap.
7 kap.
7 kap.

17.3

l1a§

17.4

23§

17.5

1 kap.
2 kap.
3 kap.
3 kap.
3 kap.
3 kap.
6 kap.
9 kap.

17.6
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1 kap.
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1§1 Avsnitt 8.8.12

1§11 Avsnitt 9.4.3

1§ Avsnitt 8.8.15

2§ Avsnitt 8.8.3

3§2a Avsnitt 8.8.5 och 8.8.6
3 § tredje stycket  Avsnitt 8.8.8 och 9.4.1

Forslaget till forordning om andring i férordning
(1974:235) om tillstand till sjéfart i inrikes
trafik med utldndska fartyg m.m.

Avsnitt 4.4.4
Avsnitt 4.4.4

Forslaget till forordning om andring i férordning
(1998:946) om svavelhaltigt bransle

Avsnitt13.3.2

Forslaget till forordning om andring i
fartygssakerhetsforordningen (2003:438)

68§ Avsnitt 8.8.15

1§ Avsnitt 8.8.3

1§ Avsnitt 8.8.9

3§ Avsnitt 8.8.10

7§ Avsnitt 8.8.8 och 9.4.1
8§ Avsnitt 8.8.5 och 8.8.6
4§ Avsnitt 8.8.11

2a§ Avsnitt 8.8.13

Forslaget till forordning om andring i férordning
(2007:237) om behérigheter for sjépersonal

5 a § forsta stycket  Avsnitt 11.6.1
5a §andra stycket  Avsnitt 11.6.3
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17.7  Forslaget till férordning om dndring i forordning
(2009:1300) med instruktion for
Transportstyrelsen

5§ Avsnitt 8.8.16

17.8 Forslaget till forordning om utfardande av visst
slag av intyg for utférande av transporter pa inre
vattenvagar inom den Europeiska unionen

1§ Avsnitt 5.4.1
2§ Avsnitt 5.4.1
3§ Avsnitt 5.4.2
4§ Avsnitt 5.4.3
5§ Avsnitt 5.4.4

17.9 Forslaget till forordning om intyg att fartyg tillhor

Rhensjofarten
1§ Avsnitt 4.2.3
2§ Avsnitt 4.2.4
3§ Avsnitt 4.2.5
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Kommittédirektiv D

Analys och genomfdorande av EU:s regelverk  Dir.
om inre vattenvagar 2009:127

Beslut vid regeringssammantride den 21 december 2009

Sammanfattning

En sirskild utredare ska analysera de konsekvenser som upp-
kommer om EU:s regelverk om inre vattenvigar genomférs i
svensk ritt samt foresld forfattningsindringar for ett sidant
genomforande.

Uppdraget ska redovisas senast den 29 november 2010.

Bakgrund

Ett sirskilt regelverk giller inom EU for transporter pd inre
vattenvigar (sjoar, floder och kanaler). Regelverket berér bla.
kravnivdn pd bemanningen av fartygen, vilken behérighet som
krivs for att 8 kora fartygen och vilka tekniska krav som ska gilla
for dem. Det finns ocksd ett regelverk om ekonomiskt stod for att
utveckla trafiken pd de inre vattenvigarna.

Genom  Sveriges  anslutningsférdrag  ull ~ Europeiska
gemenskapen gjordes tilligg i EU:s lagstiftningen dir det anges
vilka svenska inre vattenvigar som omfattas av lagstiftningen. Den
lagstiftning som tilliggen gjordes 1 har sedermera delvis dndrats.

En sirskild utredare fick 1 april 1996 i uppdrag att analysera hur
svensk ritt skulle kunna anpassas till EG:s rittsakter om transport
pa inre vattenvigar samt att ligga fram forslag till nédvindig lag-
stiftning. Utredningen 6verlimnade 1 december 1996 betinkandet
EU, Sverige och de inre vattenvigarna (SOU 1996:183).
Betinkandet ledde inte till ndgra lagstiftningsdtgirder. Anledningen
till detta var att trafiken pd de svenska vattenvigarna inte ansigs
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kunna hinforas tll inlandssjéfart 1 den mening som avsdgs i
gemenskapslagstiftningen.

I september 2007 inledde Miljoberedningen i Vistra Gétalands
lins landsting projektet Smart Energi. I projektet diskuterades bl.a.
forutsittningarna for vattenburen godstrafik mellan Géteborgs
hamn och industrierna lings med Géta dlv och mellan hamnen och
Vinernomridet.

En forstudie genomférdes, som fokuserade pd de tekniska och
ekonomiska forutsittningarna foér okad godstrafik. Genom att
utnyttja Gota ilv kan, enligt forstudien, stora delar av godset,
containrarna till och frin Géteborgs hamn och annat gods som ska
til och frin regionen transporteras indt land med mindre
inlandsfartyg och dirmed avlasta vignitet 1 Vistra Gotaland.

Den slutsats som drogs var att utdkade transporter pd Géta ilv
skulle bli l6nsamma under forutsittning att EU:s lagstiftning for
inre vattenvigar tillimpas for dessa transporter och att hamnarna
avgiftsmissigt behandlar denna typ av sjofart konkurrensneutralt
gentemot lastbilstransporter.

Vistra Goétalands lins landsting har i brev den 23 juni 2009
hemstillt att regeringen ska préva om Goéta ilv, Trollhitte kanal
och Vinern kan inférlivas 1 EU:s lagstiftning om inre vattenvigar.

Europaparlamentet och rddet beslutade 1 juli 1996 om
gemenskapens riktlinjer f6r utbyggnad av det transeuropeiska
transportnitet (TEN-T) nr 1692/96. Av riktlinjerna framgdr att det
transeuropeiska nitet omfattar vigar, jirnvigar, inre vattenvigar,
sjomotorvigar, hamnar, flygplatser och andra férbindelsepunkter
mellan olika transportnit.

For svensk industri dr det angeliget att det finns forutsittningar
att utveckla flexibla och skriddarsydda transportlosningar for att
stirka dess konkurrenskraft. Vid transporter av stérre godsvolymer
utgor sjofarten ett viktigt transportalternativ, som bér anvindas i
okad  utstrickning for att minska klimatpdverkan frin
transportsektorn. Sjétransporter pd sjdar och kanaler kan 1 detta
sammanhang utgora ett viktigt alternativ.

Det finns dirfor skil att ompréva det tidigare stillningstagandet
om EU:s regelverk fér inre vattenvigar.
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Uppdraget

Utredaren ska analysera konsekvenserna {6r transporterna,
transportkdparna, sjofartsniringen och berérda myndigheter av att
genomfora EU:s regelverk om inre vattenvigar. Den mojliga och
troliga transportkapaciteten ska beskrivas och beriknas. Effekterna
pd det nuvarande transportsystemet ska belysas. Berikningar ska
goras av hur mycket kostnaderna kommer att sinkas om fartygen
bemannas, konstrueras och drivs enligt kraven 1 EU:s regelverk for
inlandssjofart jimfort med nuvarande lagstiftning.

Parallellt med de littnader som transportniringen efterlyser ska
utredaren beakta de speciella férhillanden som rider 1 de berérda
omridena med avseende pd sjosikerhet och miljokonsekvenser. Ur
sjosikerhetsperspektiv skiljer sig férhllandena pd de stora sjdarna
markant frin kanalfarten pd Europas inre vattenvigar. Vinern och
Milaren ir ocksd rdvattentikter for en stor del av Sveriges
befolkning. Detta medfor att en olycka med ett storre olje- eller
kemikalieutslipp som foljd skulle f3 extra allvarliga konsekvenser
och kunna orsaka allvarliga samhillsstérningar.

Mot denna bakgrund ska utredaren analysera vad en anpassning
till regelverket fér inlandssjofart kan komma att betyda ur
sikerhets och miljésynpunkt. Eventuella behov av sikerhets-
héjande &tgirder for att gora det mojligt att trafikera de inre
vattenvigarna enligt regelverket om inre vattenvigar ska redovisas.

Regeringen ser det Transeuropeiska transportnitet (TEN-T)
som en viktig férutsittning f6r en fungerande inre marknad och en
hillbar tillvixt. Méjligheterna for de svenska inre vattenvigarna att
kunna ingd i TEN-projekt bor dirfor provas. Utredaren ska dirfor
ocksd redovisa foérutsittningarna for att f8 ekonomiskt stéd frin
EU for de svenska inre vattenvigarna.

Utredaren ska dirutdver ta fram forfattningsforslag till hur
EU:s regelverk om inre vattenvigar skulle kunna genomféras i
svensk ritt.

Konsekvensbeskrivningar

Utredaren ska utreda de foreslagna itgirdernas konsekvenser i
enlighet med vad som framgir av 15 a § kommittéférordningen
(1998:1474).
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Utredaren ska ocks8 bedéma och redovisa férslagens
konsekvenser f6r miljon.

Dirutdver ska utredaren redovisa hur stor administration som
behover byggas upp pid myndighetsnivd f6r att genomféra EU:s
regelverk om inre vattenvigar 1 svensk ritt samt bedéma
kostnaderna fér denna. Utredaren ska féresldi hur eventuella
kostnadsokningar ska finansieras.

Utredaren ska nir forslagen tas fram striva efter att foretagens
administrativa kostnader inte ska 6ka till f6ljd av de nya reglerna.
Ambitionen ska vara att utnyttja befintliga administrativa system i
s& stor utstrickning som mojligt och om méjligt férenkla dessa.

Om de féreslagna tgirderna innebir kostnader for foretag ska
samrid ske med Niringslivets regelnimnd.

Samrid

Utredaren ska samrdda med representanter fér bransch- och
intresseorganisationer samt berérda myndigheter. Utredaren ska
sirskilt inhimta de berérda intressenternas uppfattning om de
kostnadssinkningar f6r bemanning och drift, som kan bli resultatet
av utredarens forslag, ir tillrickliga. Om intressenterna inte anser
forslagen tillrickliga, hur mycket ytterligare kostnadssinkningar
anser de skulle behovas for att trafik pd inre vattenvigar ska bli ett
konkurrenskraftigt alternativ till den trafik som bedrivs pd vig och
jarnvig.

Redovisning av uppdraget

Uppdraget ska redovisas senast den 29 november 2010.

(Niringsdepartementet)
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Tillaggsdirektiv till Inre Dir.
vattenvagsutredningen (N 2009:15) 2010:121

Beslut vid regeringssammantride den 4 november 2010

Forlingd tid f6r uppdraget

Med stdd av regeringens bemyndigande den 21 december 2009 har
statsridet Asa Torstensson tillkallat en sirskild utredare med
uppdrag att analysera de konsekvenser som uppkommer om EU:s
regelverk om inre vattenvigar genomfors 1 svensk ritt samt foresld
forfattningsindringar for ett sddant genomfoérande (dir. 2009:127).
Utredningen har antagit namnet Inre vattenvigsutredningen
(N 2009:15). Utredaren skulle enligt direktiven redovisa sitt arbete
senast den 29 november 2010.

Utredningstiden forlings. Uppdraget ska 1 stillet redovisas
senast den 31 januari 2011.

(Niringsdepartementet)
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Jamforelse mellan direktiv 2006/87/EG och nu gallande svenska regler

Beskrivning av fargkoder

Direktivets kravniva ar atminstone likvardig med
nu gallande regler.

Direktivet uppfyller till viss del nu géllande
regler.

Direktivets kravniva ar lagre an nu géllande
regler.

Omradet ar inte reglerat i direktivet.

Forkortningar

|V-fartyg Fartyg i inlandssjofart

RO Klassreglerna fran Bureau Veritas
och Germanischer Lloyd

NL Nederldnderna




Lastfartyg — Fartomrade E

regelbunden besiktning och besiktning efter
ombyggnad eller reparation kan
besiktningsorganet fordra att besiktningen sker
med fartyget torrsatt.

NL: Torrséttning krévs for att genomféra
tiockleksmétningar och dessa ska utforas innan
certifikatet fornyas, dvs. vart 7:e ar.

RO: Férnyande av klasscertifikat (vanligen 5 ar)
kréver vanligen torrséttning med bottenbesiktning.
Aven vid mellanliggande besiktning krévs
torrsattning for 4ldre fartyg och fartyg som
regelbundet trafikerar salt eller bréckt vatten.

bottenbesiktningar for dessa fartyg far inte vara
storre an 36 manader. Minst en av
bottenbesiktningarna under 60-manadersperioden
ska genomféras med torrsattning. Fartyg som &r
15 ér eller aldre ska torrséttas vid varje
bottenbesiktning.

Direktiv Lag/forordning/foreskrift
Regel Kravniva Regel Kravniva Jamforelse/diskussion
Besiktningsintervall Bil. Il Besiktningsintervallet bestdms av myndigheten TSFS 2009:2 | Fartyg ska genomga besiktning var 60:e manad Direktivet medger en besiktningsperiod som &r 4
(sjovardighet) Art. 2.09 men far vara hogst 10 &r med mdjlig forlangning | 2 kap. 2§ samt en mellanliggande besiktning. ggr langre &n nu gallande regler. Klassen har en
med 6 manader efter sarskilt beslut. kravniva motsvarande nu gallande svenska regler.
NL: Perioden &r 10 ar fir lastfartyg (vid
nybyggnation) och 5 ar for passagerarfartyg. Den
fortsatta perioden for lastfartyg ar styrd av
tiockleksmétningarna och &r satt till 7 ar.
RO: Den normala klassperioden &r 5 ar. Fartyg ska
genomgé besiktning vid fornyande av certifikat
samt en mellanliggande besiktning.
Besiktningsintervall Bil. Il Vid forsta besiktningen ska besiktningsorganet TSFS 2009:2 | Bottenbesiktning ska genomfdras minst tva ganger | Direktivet namner inte sarskilt bottenbesiktning
(bottenbesiktning) Art. 2.03 begéra att fartyget ar torrsatt for besiktningen. Vid | 2 kap. 4§ under en 60-manadersperiod. Intervallet mellan utan den formodas inga som en del av den

overgripande besiktningen.

Direktivet kraver inte aterkommande torrsattningar
men exempelvis tilldmpar NL den méjlighet som
finns i direktivet att krava torrsattning. Klassen
har en kravniva som motsvarar nu géllande
svenska regler.
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Direktiv Lag/forordning/Foreskrift o . .
Jamforelse/diskussion
Regel Kravniva Regel Kravniva
Grundregel Bil. I Fartyg ska vara byggt i enlighet med god TSFS Fartyg ska konstrueras och byggas s att styrkan i
Art. 3.01 skeppsbyggnadsstandard. 2009:114 skrov, tillslutningsanordningar, rigg och utrustning
Bil.3 ger betryggande séakerhet for alla konditioner som
Reg.5.3 fartyget ar avsett att framféras i.
Allmén skrovstyrka Bil. Il Skrovet ska vara tillrackligt starkt for att sta emot | TSFS Fartyg ska konstrueras och byggas s att styrkan i
Art. 3.02 pkt | alla pafrestningar som det utsatts for under 2009:114 skrov, tillslutningsanordningar, rigg och utrustning
1 normala forhdllanden. For nya fartyg ska styrkan | Bil.5 ger betryggande sékerhet for alla konditioner som
verifieras med berdkningar eller klasscertifikat. Reg.4.1och |fartyget ar avsett att framféras i.
5.3 Foreskriften har inget krav pa klasscertifikat men
fartyget ska vara konstruerat sa det styrkemassigt
uppfyller krav motsvarande klassregler.

Antaganden for Artikel 1 Den signifikanta vaghdjd som anvéinds for att SFS Fartomrade E omfattar hamnar, floder, kanaler, Se kapitel 8.5 i rapporten angaende klassificering

dimensionering definiera zon 3 motsvarar en signifikant vaghojd | 2003:438 insjoar och de omraden i skargard som erbjuder av sjdomraden.
for den storsta tredjedelen vagor av 0,5 m. sjola fran paverkan av vagor fran 6ppna havet,

samt skargardar i Vanern och Vattern. Omréadet
omfattar dven skyddade fjardar dar den
signifikanta vaghojden inte 6verstiger 0,5m under
mer an 10% av en ettarsperiod.

Isforstarkning - Direktivet innehaller inga regler for isforstarkning. | TSFS Ett isforstarkt fartyg antas gé i trafik i Notationen ICE i klassreglerna for IV-fartyg ger
RO: For trafik pa inre vattenvégar antas en 2009:23 och |isférhallanden i oppen sjo motsvarande jamn is lagre krav 4n de svensk-finska isklassreglerna och
begréansad istjocklek, motsvarande bruten is med | TSFS med en tjocklek som inte &r dver 0,4 m for isklass | de isklassregler som galler for Vanern.
en tjocklek av higst 0,2 m. 2009:111 IC och ICV, samt 0,6 m for isklass IB och IBV. RO informerar om att for inre vattenvdgsfartyg

avsedda for svarare isforhallanden ska
isklassregler for havsgaende fartyg tillampas.

Acceptabel avrostning Bil. I Artikeln innehaller formler for berakning av TSFS Dar marginaler for materialminskning inte finns Kravnivan har inte bedémts men de tva

Art. 3.02 plattjocklek om inte klassregler tillampas. 10% 2009:114 uttryckligen angivna i regelverk eller i anvisningar | regelverken ger motsvarande méjligheter att
punkt 1 avrostning accepteras pa mindre omraden. Bil.3 till dessa, ska material ersattas senast da kontrollera och bedéma om eventuell avrostningen
Reg.4.1och |tillampliga marginaler enligt foljande eller kan anses acceptabel.
5.3 motsvarande forsvagning i konstruktionen

uppnatts. En tjockleksminskning i bordlaggning,
platfalt eller delar av forstyvningar och
konstruktionselement p& 20 % i forhallande till
byggd tjocklek accepteras.
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motorfartyg och punkterna 9.3.2.11.7 och 9.3.2.13-
9.3.2.15 for tankfartyg.

RO: Fartyg kan ha en frivillig tilliggsnotation
"Double hull” och &r da forsedda med dubbelskrov.

barlastvatten eller andra utrymmen &n tankar for
olja eller kemikalier.

Direktiv Lag/forordning/Foreskrift o . .
Jamforelse/diskussion
Regel Kravniva Regel Kravniva
Forligt kollisionsskott Bil. Il Forligt kollisionsskott ska placeras 0,04L och TSFS Forligt kollisionsskott ska placeras mellan 0,05L. | Direktivet medger en mer férlig placering &n
Art. 3.03 0,04L+2 m franforliga perpendikeln. En mer forlig | 2009:114 och 0,08Ly. akter om forliga fribordsperpendikeln. | géllande foreskrift, vilket minskar formagan att ta
punkt 1a eller akterlig placering kan accepteras under vissa | Bil.4 En mer forlig eller akterlig placering kan upp kollisionsenergi.
forutsattningar. Reg.3.3.3 accepteras under vissa forutsattningar.
Akterligt kollisionsskott Bil. Il Fartyg med en ldngd 6ver 25m ska ha akterligt TSFS Fartyg ska ha akterligt kollisionsskott.
Art. 3.03 kollisionsskott. 2009:114
punkt 1b Bil.5
Reg.7.3
Ovriga skott Bil. Il Bostadsutrymmen, maskin- och pannrum samt de | TSFS Fartyg ska ha vattentata skott omedelbart for och
Art. 3.03 arbetsutrymmen som ingar i dessa rum, ska vara | 2009:114 akter om maskinutrymmet.
punkt 3 vattentatt avskilda fran lastrum med skott som Bil.3
gar dnda upp till d4ck. Reg.3.2.1
Oppningar i skott Bil. Il | vattentata skott far inte finnas nagra dppningar. | TSFS | vattentéta skott far det inte finnas fler dppningar
Art. 3.03 Dérrar i akterpikskottet tillats emellertid och dven | 2009:114 an vad som kravs av fartygets konstruktion och
punkt 5 genomforingar for propelleraxlar, rorledningar osv. |Bil.3 avsedda anvandning. Oppningar ska férses med
tillats, om de ar utformade sa att de inte minskar | Reg.3.3 vattentata stangningsanordningar som har en
verkningsgraden hos skotten och andra partiella styrka som motsvarar den omgivande strukturen.
vaggar mellan utrymmen. Oppningar godtas inte i de delar av
kollisionsskottet som ligger under fribordsdéck.
Dubbelbotten - Direktivet saknar krav. TSFS Fartyg bor ha dubbelbotten om det &r méjligt med | For fartyg som transporterar vissa typer av farligt
RO: Fartyg kan ha en frivillig tilliggsnotation 2009:114 hansyn till fartygets storlek, byggnadsséatt och gods finns tillaggskrav avseende dubbelbotten.
"Double bottom” och &r da firsedda med Bil.3 avsedda anvéandning. Detta géller bade [V-fartyg (ADN) och havsgaende
dubbelbotten. Reg.3.4 fartyg (IBC och IGC).
TSFS Ett oljetankfartyg med en dodvikt av minst 600 ton
2010:96 ska under hela sin lasttanklangd vara forsett med
8kap.5§ | dubbel botten.
Dubbelskrov Bil. Il Fartyg med en langd 6ver 110 m ska vara forsedda | TSFS Ett oljetankfartyg med en dodvikt av minst 5000 For fartyg som transporterar vissa typer av farligt
Art. 22a.05 | med dubbla skrov enligt ADNR dar punkterna 2010:96 ton ska langs hela sin lasttanklangd i sidan vara | gods finns tilldggskrav avseende dubbelskrov.
Punkt 2¢ 9.1.0.91-9.1.0.95 i del 9 i ADNR ska galla for 8kap.7§  |forsett med vingtankar for férvaring av Detta galler bade IV-fartyg (ADN) och havsgéaende

fartyg (IBC och IGC).
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Direktiv Lag/forordning/Foreskrift o . .
Jamforelse/diskussion
Regel Kravniva Regel Kravniva
Demonterbarhet Bil. I Fartyg med en langd storre &n 110 m ska vara - Regler saknas
Art. 22a.05 | demonterbara for att vid en eventuell olycka kunna
Punkt 2a&b | delas av vid den mittre tredjedelen av fartyget

utan att tung bargningsutrustning anvénds,
medan fartygets avskilda delar darefter ska
fortsatta att flyta. Fartygen ska ombord ha ett
certifikat utfardat av ett godkant
klassificeringssallskap, avseende barighet,
trimldge och stabilitet for fartygets olika delar, och
som anger den lastningsgrad 6ver vilken de tva
delarnas barighet inte langre garanteras.
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skadestabilitetskrav oavsett fartygslangd.)

Direktiv Lag/forordning/Foreskrift o . .
Jamforelse/diskussion
Regel Kravniva Regel Kravniva
Intaktstabilitet, grundregel | Bil. Il Ett fartygs stabilitet ska vara anpassad till det TSFS Fartyg ska ha en tillrdcklig intaktstabilitet for att
Art. 3.02 anvandningsomrade fartyget r avsett for. 2009:114 sikerstalla att det kan trafikera de omréden och
Punkt 3 Bil.4 bedriva den verksamhet det &r certifierat for.
Reg.1.1
Intaktstabilitet, kriterier - Regler saknas for lastfartyg med undantag av TSFS Innehaller kriterier som ska uppfyllas. Berdkningar
containerfartyg. 2009:114 eller praktiska prov ska genomforas.
RO: Fartyg kan ha en frivillig tilléggsnotation Bil.4
"Intact stability” och &r uppfyller d4 specificerade |Reg.3 &4
intaktstabilitetskriterier.
For fartyg som fdr vissa typer av farligt gods finns
intaktstabilitetskriterier.
Skadestabilitet Bil. Il Fartyg med en langd storre an 110 m ska uppfylla | TSFS Generella krav finns for fartyg med en langd av 80
Art. 22a.04 |tvaavdelningsstandard avseende skadestabilitet. | 2009:114 m eller mer. Fér olje-, gas- och kemikalietankfartyg
Punkt 3 (For fartyg som for vissa typer av farligt gods finns |Bil.7 finns krav oavsett storlek.
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Direktiv Lag/forordning/Foreskrift o . .
Jamforelse/diskussion
Regel Kravniva Regel Kravniva
Flédningsavstand Bil. I Avstandet fran vattenytan till flodningspunkt far | TSFS Fér dppna fartyg ska far fribordet inte vara mindre | Principerna for denna punkt skiljer sig mellan
Art. 4.01 inte vara mindre an 300mm. Om fartyget inte har | 2009:114 an 200mm nér ett relevant krangande moment direktivet och nu gallande regler, men fér oppna
vidertata lastluckor eller inte kan tillsluta andra | Bil.4 appliceras. fartyg ar kravnivan jamforbar. For slutna fartyg ar
flodespunkter vadertatt ska avstandet vara minst | Reg.3.3.3 For slutna fartyg finns inget generellt kraven i nu géllande regler hogre.
500mm. flodningsavstand utan flodningsavstandet styrs av
stabiliteten och krav pa enskilda
fribordséppningar.
Fribord Bil. I Fribordet ska vara minst 150mm om fartyget TSFS Fribordet ska vara % av sommarfribordet beraknat | Direktivets krav dverstiger minimikrav for nu
Art. 4.02 & | saknar sprang. Om fartyget har sprang far 2009:114 enligt internationella lastlinjekonventionen, men | géllande regler for fartyg med sprang men
4.03 fribordet reduceras till Omm. Bil.5 minst 50mm. understiger for fartyg med sprang.
Reg.7
Boghdjd - Regler saknas. TSFS Kravet utgors av en procentsats av boghdjdskravet
2009:114 i den internationella lastlinjekonventionen.
Bil.5
Reg.8
Dorrar, fonster, ventilatorer, Regler saknas i direktivet. TSFS Foreskriften innehaller regler for Det 4r manga skillnader mellan nu gallande
mm. RO: Regler finns for styrka tathet och karmhdjder | 2009:114 tillslutningsanordningar, styrka, tathet och foreskrifter och klassreglerna, men reglerna
fér dppningar i skrov och déck. Bil.5 karmhdjder for 6ppningar i skrov och dack. beddms ge en likvardig sakerhetsniva.
Lastluckor Bil. Il Fartyget kan framféras utan lastluckor om hansyn | TSFS Fartyg i fartomrade E far vara dppna.
Art.4.01 & | tas genom dkat fribord. 2009:114
4.05 Bil.3
Reg.3.1
Skrovgenomféringar Bil. Il Intag och utlopp for vatten och tillhérande TSFS Alla intag och avlopp med genomféring genom Grundregeln i direktivet r likvardig med nu
Art. 3.03 rorsystem ska vara utformade sa att vatten inte 2009:114 fartygssidan eller botten ska férses med géllande regler. Direktivet saknar detaljregler.
punkt 6 oavsiktligt kan komma in i fartyget. Bil.5 tillslutningsanordningar som &r l4tt atkomliga, och
Reg.16.1 som hindrar ofrivillig flédning av fartyget genom

roret eller vid en skada i roret.
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Direktiv Lag/forordning/foreskrift e . .
Jamforelse/diskussion
Regel Kravniva Regel Kravniva
Motorer Bil. Il Alla maskiner och all hjélputrustning ska vara utformade, SIOFS Maskineri, angpannor och andra tryckkarl, tillhorande
Art. 8.01 byggda och installerade enligt god 2008:81 rérledningssystem och tillbehdr ska vara utformade och
Punkt 1 skeppsbyggnadsstandard. 3 kap. 1§ | tillverkade for avsedd drift.
Direktiv Direktivet innehéller krav emissionsnivaer. TSFS Alla motorer med en effekt dverstigande 130 kW installerade i
97/68/EG 2010:96 fartyg ska vara forsedda med ett internationellt
13 kap. emissionshegransningscertifikat (EIAPP).
15§ |
Framdrivningsmaskineri Bil. Il Fartyg med en ldngd mer 110 m ska vara utrustade med ett | - Motsvarande regler saknas.
Art. 22a.05 | framdrivningssystem med flera propellrar och med minst tva
Punkt 1 oberoende maskiner med samma effekt och en bogpropeller
som kontrolleras fran styrhytten.
Alternativt kan fartyget ha ett framdrivningssystem med en
enda propeller och en bogpropeller med egen kraftkélla som
kontrolleras fran styrhytten och som gor att farkosten kan ga
framat med egen kraft om huvudframdrivningssystemet
drabbas av maskinhaveri.
Lanssystem Bil. Il Varje vattentdt avdelning ska kunna lanspumpas separat. TSFS Fartyg ska ha ett tillforlitligt 1anssystem for samtliga vattentata | Nuvarande regelverk har
Art. 8.08 Denna foreskrift galler dock inte vattentta avdelningar som |2009:114 | avdelningar, sa dimensionerat och placerat att lansning av aven for mindre fartyg
normalt &r hermetiskt tillslutna under resa. Bil.3 fartyget kan ske aven om fartyget har slagsida. dadvikt krav pé tva
Reg.6.1&2 | Lanssystemet ska omfatta minst tva av varandra oberoende oberoende lanspumpar
Fartyg som kraver bemanning ska vara utrustade med tva pumpar. vilket direktivet saknar.
oberoende lanspumpar varav atminstone den ena ska vara
motordriven. For fartyg med en effekt pa mindre an 225 kW
eller en dodvikt pa mindre an 350 ton eller, for fartyg som
inte &r avsedda for godstransport med ett volymdeplacement
p& mindre &n 250 m?, récker det med en pump som kan vara
antingen handdriven eller motordriven.
Tryckkarl mm. Bil. Il Utrustning som kraver regelbunden kontroll, sarskilt SJOFS Alla trycksatta anordningar och tillhdrande utrustning ska
Art. 8.01 angpannor och andra tryckkarl med tillbehér, och hissar, ska | 2008:81 besiktigas och tryckprovas innan de tas i bruk forsta gangen.
Punkt 2 uppfylla kraven i en av medlemsstaterna i gemenskapen. 3kap. 4§ | Trycksatta anordningar ska aven genomga aterkommande

besiktningar.
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med en géllande Europastandard eller i enlighet
med foreskrifter som uppstallts av ett auktoriserat
klassificeringsséllskap. De aktuella dokumenten
ska uppvisas for inspektionsorganet.

en erkdnd organisations tillampliga regler.

Direktiv Lag/forordning/foreskrift o . .
Jamforelse/diskussion
Regel Kravniva Regel Kravniva
Elektrisk huvudkraftkalla Bil. I P4 farkoster med en elektrisk anlaggning ska TSFS Lastfartyg med en bruttodréktighet om 500 eller
Art. 9.02 installationen i princip fa sin kraft fran minst tva | 2008:81 mer ska ha en elektrisk huvudkraftkalla med
olika kallor. 19 kap. 1§ |tillracklig kapacitet for att forsérja de férbrukare
som specificeras i foreskriften. Denna
huvudkraftkélla ska bestd av minst tva
generatoraggregat.
Elektrisk reserv/ndd- Bil. I Om en kraftkalla gar ned ska den andra kéllan i TSFS Lastfartyg ska ha en oberoende elektrisk Direktivet staller hogre krav nar det géller
kraftkalla Art. 9.02 minst 30 min kunna uppehalla kraftforsérjningen | 2008:81 nodkraftkalla mandvreringen av fartyget men saknar krav for
till de eldrivna apparater som ar nédvandiga for 22 kap. 1§ exempelvis brandpump.
saker mandurering av fartyget. TSFS Den alternativa kraftforsorjningen ska klara minst
2008:81 10 minuters oavbruten drift av styrmaskin.
6 kap. 17 § | Brandpump,
navigations/kommunikationsutrustning,
nddbelysning och annan utrustning som behdvs i
ndd ska for fartyg med brutto > 500 fungera i 18 h.
Installationer Bil. Il | avsaknad av sérskilda foreskrifter for vissa delar | TSFS Utdver det som sdgs i 18-24 kap. ska
Art. 9.01 av en anldggning ska sékerhetsgraden anses som |2008:81 konstruktion, tillverkning och underhall av
tillracklig om dessa delar har tillverkats i enlighet | 18 kap. 3§ | elektriska installationer ske enligt IEC 60092 och
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som en nodutgang.

Direktiv Lag/forordning/foreskrift o . .
Jamforelse/diskussion
Regel Kravniva Regel Kravniva
Konstruktivt brandskydd - Regler saknas. A13 1970 Skott och ovanliggande déck till pann- och
3 kap 7-8 maskinrum ska vara A-60 isolerat.
§ Ytskikt pa skott, innertak och liknande
byggnadsdetaljer i bostader, samlingsrum,
arbetsrum och kontrollstationer ska vara av
flamsakert ytskikt (klass ).
Skott till gangar i bostader ska vara av stal eller
utforda som klass "B"-skott.

Brandpump - Direktivet saknar regler. A13 1970 Fartyget ska ha en brandpump. Kapaciteten fér Kravet pa brandpumpskapaciteten i
RO: Pumpen ska dtminstone ge en straleen med | 3kap 12§ | ett fartyg av Vanermaxstorlek ska vara minst 60 klassreglerna ar betydligt 1agre &n i nu géllande
kastlangd av 12m med ett 12mm:s munstycke. mé/h. regler.

Kapaciteten maste vara minst 10m’/h.
Fast brandbekdmpnings- Bil. I For att skydda maskin-, pann- och pumprum far | A13 1970 Maskinrum som ar inréttat for obemannad drift
utrustning i maskin Art. 10.03b | koldioxid, HFC-227ea, och inergen anvandas som |3 kap 19§ | ska vara forsett med fast
slackmedel i fasta brandslackningssystem. brandslackningsanordning for slackning med
koldioxid eller annat system, som ar godkant av
Transportstyrelsen, samt fast brandalarmsystem.
Fast brandbekdmpnings- Bil. Il Brandskydd i bostadsutrymmen, styrhytter och - Regler saknas.
utrustning i inredning Art. 10.03a | passagerarutrymmen ska endast astadkommas
genom |&mpliga automatiska trycksatta
vattensprinkler i form av fasta
brandbekampningssystem.

Utrymningsvégar Bil ll Maskinrum och pannrum ska ha tvé utgangar A13 1970 Frén avdelning for besattningen och annat rum &n
Art. 3.04 varav den ena kan vara en nddutgang. 3kap 30§ |maskinrum, dar personer vanligen uppehaller sig,
pkt.6 Uppehallsrummen och sovrummen ska ha minst ska finnas trappuppgangar och lejdare till dack
Art 11.06 tva utgangar som 4r beldgna sa langt som mgjligt fran vilket tilltrade till livbatar sker.

Art. 12.02 fran varandra och som anvénds som Utrymningsvag ska vara anordnad sa att
pkt.4 raddningsvagar. En utgang kan vara utformad utrymning kan ske snabbt.
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regelbunden besiktning och besiktning efter
ombyggnad eller reparation kan
besiktningsorganet fordra att besiktningen sker
med fartyget torrsatt.

NL: Torrséttning krévs for att genomfira
tjockleksmétningar och dessa ska utféras innan
certifikatet fornyas, dvs. vart 7:e ar.

RO: Férnyande av klasscertifikat (vanligen 5 ar)
kréver vanligen torrséttning med bottenbesiktning.
Aven vid mellanliggande besiktning krévs
torrséattning fir 4ldre fartyg och fartyg som
regelbundet trafikerar salt eller bréckt vatten.

bottenbesiktningar for dessa fartyg far inte vara
storre an 36 méanader. Minst en av
bottenbesiktningarna under 60-ménadersperioden
ska genomforas med torrséttning. Fartyg som ar
15 ar eller aldre ska torrsattas vid varje
bottenbesiktning.

Direktiv Lag/forordning/foreskrift
Regel Kravniva Regel Kravniva Jamforelse/diskussion
Besiktningsintervall Bil. Il Besiktningsintervallet bestdms av myndigheten TSFS 2009:2 | Fartyg ska genomga besiktning var 60:e manad Direktivet medger en besiktningsperiod som &r tva
(sjovardighet) Art. 2.09 men far vara hogst 5 ar med méjlig forlangning 2 kap. 2§ samt en mellanliggande besiktning. ganger langre dn nu géllande regler. Klassen har
med 6 manader efter sarskilt beslut. en kravniva motsvarande nu gallande svenska
regler.
RO: Den normala klassperioden &r 5 ar. Fartyg ska
genomga besiktning vid fornyande av certifikat
samt en mellanliggande besiktning.
Besiktningsintervall Bil. Il Vid forsta besiktningen ska besiktningsorganet TSFS 2009:2 | Bottenbesiktning ska genomforas minst tva ganger | Direktivet namner inte sérskilt bottenbesiktning
(bottenbesiktning) Art. 2.03 begara att fartyget ar torrsatt for besiktningen. Vid | 2 kap. 4§ under en 60-manadersperiod. Intervallet mellan utan den formodas inga som en del av den

overgripande besiktningen. Direktivet kraver inte
aterkommande torrsattningar men exempelvis
tilldmpar NL den mojlighet som finns i direktivet
att krdva torrséttning.

Klassen har en kravniva som motsvarar nu
géllande svenska regler.
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Direktiv Lag/forordning/Foreskrift o . .
Jamforelse/diskussion
Regel Kravniva Regel Kravniva
Grundregel Bil. I Fartyg ska vara byggt i enlighet med god TSFS Fartyg ska konstrueras och byggas s att styrkan i
Art. 3.01 skeppsbyggnadsstandard. 2009:114 skrov, tillslutningsanordningar, rigg och utrustning
Bil.3 ger betryggande séakerhet for alla konditioner som
Reg.5.3 fartyget ar avsett att framféras i.
Allmén skrovstyrka Bil. Il Skrovet ska vara tillrackligt starkt for att sta emot | TSFS Fartyg ska konstrueras och byggas s att styrkan i
Art. 3.02 alla pafrestningar som det utsétts for under 2009:114 skrov, tillslutningsanordningar, rigg och utrustning
punkt 1 normala forhdllanden. For nya fartyg ska styrkan | Bil.5 ger betryggande sékerhet for alla konditioner som
verifieras med berdkningar eller klasscertifikat. Reg.4.1och |fartyget ar avsett att framféras i.
5.3 Fartyg med > 400 passagerare ska ha
klasscertifikat avseende fartygets skrov.

Antaganden for Artikel 1 Den signifikanta vaghdjd som anvands for att SFS Fartomrade E omfattar hamnar, floder, kanaler, Se kapitel 8.5 i rapporten angaende klassificering

dimensionering definiera zon 3 motsvarar en signifikant vaghtjd | 2003:438 insjoar och de omraden i skargard som erbjuder av sjdomraden.
for den storsta tredjedelen vagor av 0,5 m. sjola fran paverkan av vagor fran oppna havet,

samt skdrgardar i Vanern och Vattern. Omradet
omfattar dven skyddade fjardar dar den
signifikanta vaghojden inte verstiger 0,5m under
mer an 10% av en ettarsperiod.

Isforstarkning - Direktivet innehaller inga regler for isforstarkning. | TSFS Ett isforstarkt fartyg antas gé i trafik i Notationen ICE i klassreglerna for IV-fartyg ger
RO: For trafik pa inre vattenvégar antas en 2009:23 och |isférhallanden i dppen sjo motsvarande jamn is lagre krav an de finsk-svenska isklassreglerna och
begréansad istjocklek, motsvarande bruten is med | TSFS med en tjocklek som inte &r dver 0,4 m for isklass | isklassreglerna for Vanern.
en tjocklek av higst 0,2 m. 2009:111 IC och ICV, samt 0,6 m for isklass IB och IBV. Klassreglerna informerar om att for fartyg avsedda

for svarare isforhallanden ska isklassregler for
havsgaende fartyg tillampas.

Acceptabel avrostning Bil. I Artikeln inneh&ller formler for berakning av TSFS Dér marginaler for materialminskning inte finns Kravnivén har inte bedémts men de tva

Art. 3.02 plattjocklek om inte klassregler tillampas. 10% 2009:114 uttryckligen angivna i regelverk eller i anvisningar | regelverken ger motsvarande méjligheter att
punkt 1 avrostning accepteras pa mindre omraden. Bil.3 till dessa, ska material erséttas senast da kontrollera och beddma om eventuell avrostningen
Reg.4.1och |tillampliga marginaler enligt foljande eller kan anses acceptabel.
5.3 motsvarande forsvagning i konstruktionen

uppnatts. En tjockleksminskning i bordlaggning,
platfalt eller delar av forstyvningar och
konstruktionselement pa 20 % i forhéllande till
byggd tjocklekaccepteras.
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dubbelbotten.

Reg.3.4

Direktiv Lag/forordning/Foreskrift o . .
Jamforelse/diskussion
Regel Kravniva Regel Kravniva
Forligt kollisionsskott Bil. I Forligt kollisionsskott ska placeras 0,04L och TSFS Forligt kollisionsskott ska placeras mellan 0,05L. || direktivet ges méjlighet till en mer forlig
Art. 3.03 0,04L+2 m franforliga perpendikeln. En mer forlig | 2009:114 och 0,08L.. akter om forliga fribordsperpendikeln. | placering &n i nu gallande regler, vilket minskar
punkt 1a eller akterlig placering kan accepteras under vissa | Bil.4 En mer forlig eller akterlig placering kan formagan att ta upp kollisionsenergi.
forutsattningar. Reg.3.3.3 accepteras under vissa forutsattningar.
Akterligt kollisionsskott Bil. Il Fartyg med en ldngd 6ver 25m ska ha akterligt TSFS Fartyg ska ha akterligt kollisionsskott.
Art. 3.03 kollisionsskott. 2009:114
punkt 1b Bil.5
Reg.7.3
Ovriga skott Bil. Il Bostadsutrymmen, maskin- och pannrum samt de | TSFS Fartyg ska ha vattentata skott omedelbart for och
Art. 3.03 arbetsutrymmen som ingar i dessa rum, ska vara | 2009:114 akter om maskinutrymmet.
punkt 3 vattentatt avskilda fran lastrum med skott som Bil.3
gar dnda upp till d4ck. Reg.3.2.1
Oppningar i skott Bil. Il | vattentata skott far inte finnas nagra dppningar. | TSFS | vattentéta skott far det inte finnas fler oppningar
Art. 3.03 Dérrar i akterpikskottet tillats emellertid och dven | 2009:114 an vad som kravs av fartygets konstruktion och
punkt 5 genomforingar for propelleraxlar, rorledningar osv. |Bil.3 avsedda anvandning. Oppningar ska férses med
tillats, om de ar utformade sa att de inte minskar | Reg.3.3 vattentata stangningsanordningar som har en
verkningsgraden hos skotten och andra partiella styrka som motsvarar den omgivande strukturen.
vaggar mellan utrymmen. Oppningar godtas inte i de delar av
kollisionsskottet som ligger under fribordsdéck.
Dubbelbotten - Direktivet saknar krav. TSFS Fartyg bor ha dubbelbotten om det &r méjligt med
RO: Fartyg kan ha en frivillig tillaggsnotation 2009:114 hansyn till fartygets storlek, byggnadssétt och
"Double bottom” och &r da forsedda med Bil.3 avsedda anvéndning.
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Direktiv Lag/forordning/Foreskrift o . .
Jamforelse/diskussion
Regel Kravniva Regel Kravniva
Intaktstabilitet, grundregel | Bil. Il Ett fartygs stabilitet ska vara anpassad till det TSFS Fartyg ska ha en tillracklig intaktstabilitet for att
Art. 3.02 anvandningsomrade fartyget r avsett for. 2009:114 sikerstalla att det kan trafikera de omréden och
Punkt 3 Bil.4 bedriva den verksamhet det &r certifierat for.
Reg.1.1
Intaktstabilitet, kriterier Bil. Il Direktivet innehaller stabilitetskriterier i form av | TSFS Foreskriften innehaller kriterier som ska uppfyllas. | Direktivets regler for den ratande havarmen likar
Art. 15.03 krav pa den ratande havarmen, initialstabilitet och | 2009:114 Verifieras genom berdkningar och praktiska prov. | de alternativa stabilitetskriterierna i nu géllande
Punkt 1-7 formagan att klara krangande moment. Bil.4 foreskrifter. Direktivet ger inte utrymme for att
Reg.3 &4 beddma fartygets stabilitet genom praktiska prov.
Skadestabilitet Bil. Il Tvaavdelningsstandard kravs for alla TSFS Enavdelningsstandard kravs for fartyg med 120
Art. 15.03 passagerarfartyg. 2009:114 passagerare eller mer.
Punkt 7-13 Bil.6
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Direktiv Lag/forordning/Foreskrift o . .
Jamforelse/diskussion
Regel Kravniva Regel Kravniva
Flodningsavstand Bil. Il Avstandet bestams med utgangspunkt fran TSFS For oppna fartyg far fribordet inte vara mindre &n | Principerna for denna punkt skiljer sig mellan
Art. 15.04 & |fartygets formaga att motsta krdngande moment. |2009:114 200mm nér ett relevant krangande moment direktivet och nu gallande regler, men fér dppna
4.01 Flodningsavstandet ska vara minst 300mm och om | Bil.4 appliceras. fartyg ar kravnivan jamforbar. For slutna fartyg ar
fartyget inte kan tillslutas minst 500mm. Reg.3.3.3 For slutna fartyg finns inget generellt kraven i nu géllande regler hogre.
flodningsavstand utan flodningsavstandet styrs av
stabiliteten och krav pa enskilda
fribordséppningar.
Fribord Bil. Il Fribordet bestams med utgangspunkt fran TSFS Ska vara sé stort att fartyget klarar
Art. 15.04 fartygets formaga att motsta krangande moment | 2009:114 stabilitetskriterierna, men minst 50mm.
men fribordet ska vara minst 300mm. Bil.5
Reg.7.4
Boghdjd - Regler saknas. TSFS Kravet utgérs av en procentsats av boghdjdskravet
2009:114 i den internationella lastlinjekonventionen.
Bil.5
Reg.8
Dorrar, fonster, ventilatorer, Regler saknas i direktivet. TSFS Foreskriften innehaller regler for Det 4r manga skillnader mellan nu gallande
mm. RO: Regler finns fir styrka téthet och karmhdjder | 2009:114 tillslutningsanordningar, styrka, tathet och foreskrifter och klassreglerna, men reglerna
fér dppningar i skrov och déck. Bil.5 karmhdjder for 6ppningar i skrov och dack. beddms vara av likvardig sakerhetsniva.
Skrovoppningar Bil. Il Intag och utlopp for vatten och tillhérande TSFS Alla intag och avlopp med genomféring genom Grundregeln i direktivet ar likvardig med nu
Art. 3.03 rorsystem ska vara utformade sa att vatten inte 2009:114 fartygssidan eller botten ska férses med gallande regler. Direktivet saknar detaljregler.
punkt 6 oavsiktligt kan komma in i fartyget. Bil.5 tillslutningsanordningar som &r l4tt atkomliga, och
Reg.16.1 som hindrar ofrivillig flodning av fartyget genom

roret eller vid en skada i roret.
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medlemsstaterna i gemenskapen.

Trycksatta anordningar ska dven genomgé
aterkommande besiktningar.

Direktiv Lag/forordning/foreskrift o . .
Jamforelse/diskussion
Regel Kravniva Regel Kravniva
Motorer Bil. Il Alla maskiner och all hjélputrustning ska vara SJOFS Maskineri, angpannor och andra tryckkarl,
Art. 8.01 utformade, byggda och installerade enligt god 2008:81 tillhérande rorledningssystem och tillbehor ska
Punkt 1 skeppshyggnadsstandard. 3 kap. 1§ vara utformade och tillverkade for avsedd drift.
Direktiv Direktivet innehaller krav emissionsnivéer. TSFS Alla motorer med en effekt dverstigande 130 kW
97/68/EG 2010:96 installerade i fartyg ska vara forsedda med ett
13 kap. internationellt emissionsbegransningscertifikat
15§ (EIAPP).
Framdrivningsmaskineri Bil. Il Fartyg ska, utéver huvudframdrivningssystemet, |- Motsvarande regler saknas.
Art. 15.07 vara utrustade med ett andra, oberoende
framdrivningssystem, for att sékerstalla att
fartyget kan uppratthalla styrfart for egen maskin
om huvudframdrivningssystemet drabbas av
maskinhaveri. Det andra, oberoende
framdrivningssystemet ska placeras i ett separat
maskinrum.
Lanssystem Bil. Il Varje vattentét avdelning ska kunna lanspumpas | TSFS Fartyg ska ha ett tillforlitligt lanssystem for
Art. 8.08 separat. Denna foreskrift géller dock inte 2009:114 samtliga vattentata avdelningar, sa dimensionerat
vattentéta avdelningar som normalt &r hermetiskt |Bil.3 och placerat att lansning av fartyget kan ske dven
tillslutna under resa. Reg.6.1&2 | om fartyget har slagsida.
Fartyg som kraver bemanning ska vara utrustade Lanssystemet ska omfatta minst tva av varandra
med tvd oberoende lanspumpar, som inte far vara oberoende pumpar.
installerade i samma rum, och varav atminstone
den ena ska vara motordriven.
Bil. I Varje vattentét avdelning ska vara utrustad med
Art. 15.08 ett larm for slagvattennivén.
Punkt 4-6 Tva maskindrivna lanspumpar ska finnas.
Ett permanent installerat Ianspumpsystem ska
finnas ombord.
Tryckkarl mm. Bil. Il Utrustning som kraver regelbunden kontroll, SJIOFS Alla trycksatta anordningar och tillhérande
Art. 8.01 sarskilt angpannor och andra tryckkarl med 2008:81 utrustning ska besiktigas och tryckprovas innan de
Punkt 2 tillbehdr, och hissar, ska uppfylla kraven i en av 3 kap. 48 tas i bruk forsta gdngen.
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med en géllande Europastandard eller i enlighet
med foreskrifter som uppstallts av ett auktoriserat
klassificeringssallskap. De aktuella dokumenten
ska uppvisas for inspektionsorganet.

en erkdnd organisations tillampliga regler.

Direktiv Lag/forordning/foreskrift o . .
Jamforelse/diskussion
Regel Kravniva Regel Kravniva
Elektrisk huvudkraftkalla Bil. Il P4 farkoster med en elektrisk anlaggning ska TSFS Det ska finnas minst en elektrisk huvudkraftkalla
Art. 9.02 installationen i princip fa sin kraft fran minst tva | 2008:81 med tillracklig kapacitet for att forsérja de
olika kallor. 19 kap. 1§ | forbrukare som avses i 18 kap. 4 § 1. Denna
elektriska huvudkraftkalla far drivas av
framdrivningsmaskineriet om den &r en generator.
Elektrisk reserv/ndd- Bil. Il Reservstromtillforselns berdknade drifttid ska TSFS Den alternativa kraftforsorjningen ska klara minst | Direktivet stéller hogre krav ndr det géller
kraftkalla Art. 15.10 faststéllas i enlighet med passagerarfartygets 2008:81 10 minuters oavbruten drift av styrmaskin. mandvreringen av fartyget men saknar krav for
faststallda anvandningsomrade. Den ska vara 6 kap. 17§ | Brandpump, exempelvis brandpump.
minst 30 minuter. navigations/kommunikationsutrustning,
nddbelysning och annan utrustning som behdvs i
Det ska finnas en reservstromsanlaggning ndd ska for fartyg med brutto > 500 fungera i 18 h.
bestéende av en reservstromkalla och en
;%Sn:rgr:aﬂﬁ::&éf:ﬁlz ?I(I)(T a?/[greo(it(talib:trrtblrr?trillItf?jr(]s\:j:] TSFS Den elektriska nﬁdkraftkéllan, eventuell tillhérande
tillfoljande elektriska utrustning; 2008:81 |transformatorutrustning,
brandpump/trycksatta sprinklersystem, 20 kap. 28§ buffertbat"terllllnstalIatl_onen, nddeltavlan och
navigations/kommunikationsutrustning, eltavlian for podbelysmng Skf‘ vara p"Iacerade
nodbelysning, hissar och annan utrustning som ovanfqr d,,et OVeFS‘a g?“",,mgae"‘!e dacket och ska
behévs i néd. vara lattatkomliga fran oppet dack.
Reservstromsanlaggningen ska vara installerad
utanfor huvudmaskinrummet, utanfor de
utrymmen som inrymmer huvudkraftkallor och
huvudkopplingstavlan.
Installationer Bil. Il | avsaknad av sérskilda foreskrifter for vissa delar | TSFS Utdver det som sdgs i 18-24 kap. ska
Art. 9.01 av en anldggning ska sékerhetsgraden anses som |2008:81 konstruktion, tillverkning och underhall av
tillracklig om dessa delar har tillverkats i enlighet |18 kap. 3 § | elektriska installationer ske enligt IEC 60092 och
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Direktiv Lag/forordning/foreskrift e . .
Jamforelse/diskussion
Regel Kravniva Regel Kravniva
Konstruktivt brandskydd Bil. Il Passagerarutrymmen med en sammanlagd yta av mer A13 1970 Huvudtvarskeppsskott, dack som ar beldget mellan
Art. 15.11 4n 800 m? och passagerarutrymmen dér det finns hytter | 3 kap 6 § huvudtvarskeppsskott samt skott och déck till verdelar och
med hogst 40 m mellanrum ska delas in i zoner med kappar till pann- och maskinrum ska vara A60 isolerade.
vertikala skott. Huvudtvarskeppsskott och dack som ar belaget mellan sddana
skott som gransar till sanitart utrymme far dock vara A30
Isolervardet for skott och dack bestdms av utrymmenas isolerat. Ovriga skott ach dack ska isoleras pé stt framgér av
anvandning och om trycksatt sprinkler r installerad till denna paragraf hérande tabeller.
eller inte.
Brandpump Bil. Il Fartyget ska ha tvd motordrivna brandpumpar av A13 1970 Fartyget med brutto > 300 ska ha tva brandpumpar och med Aven om kravet p&
Art. 15.12 tillracklig kapacitet av vilka atminstone den ena ar fast | 3 kap 12 § brutto < 300 ska ha en brandpump. Kapaciteten for ett fartyg brandpumpskapacitet ar
Punkt 2-4 installerad. av Vanermaxstorlek ska vara minst 60 m3/h. hégre i klassreglerna an i
Brandpostanldggningar ska vara utformade och direktivet ar kraven
dimensionerade pé ett sadant sétt att: Brandposternas antal och placering ska vara sadana, att betydligt lagre &ninu
- alla platser ombord kan nas fran minst tva minst tva vattenstralar, harrorande fran olika brandposter, gallande regler.
brandposter pa olika platser, var och en med en den ena formedelst en enda slanglangd, kan na vilken som
slangléngd av hégst 20 m, och helst del av fartyget, som normalt &r tillganglig for
- en vattenstrale av minst 6 m langd kan astadkommas passagerare eller besattning, nar fartyget ar pa vag.
pa samtliga dack.
RO: Pumpen ska atminstone ge en strale en med
kastldngd av 12m med ett 12mm:s munstycke.
Kapaciteten maste vara minst 20m*/h. (R0)
Fast brandbekdmpnings- Bil. Il For att skydda maskin-, pann- och pumprum far A13 1970 Maskinrum som ar inrattat for obemannad drift ska vara forsett
utrustning i maskin Art. 10.03b | koldioxid, HFC-227ea, och inergen anvandas som Jkap 19§ med fast brandslackningsanordning for sldckning med koldioxid
slackmedel i fasta brandslackningssystem. eller motsvarande, samt fast brandalarmsystem.
Fast brandbekdmpnings- Bil. I | bostadsutrymmen, styrhytter och passagerarutrymmen |- Regler saknas.
utrustning i inredning Art. 10.03a | ska fast installerad automatisk trycksatt vattensprinkler
finnas.
Utrymningsvéagar Bil ll Maskinrum och pannrum ska ha tva utgéngar varav den | A13 1970 Fran avdelning for besattningen och annat rum &n maskinrum,
Art. 3.04 ena kan vara en nodutgéng. 3kap 30§ dar personer vanligen uppehaller sig, ska finnas
pkt.6 Uppehéllsrummen och sovrummen ska ha minst tva trappuppgangar och lejdare till dack fran vilket tilltrade till
Art 11.06 utgangar som &r beldgna s langt som méjligt fran livbatar sker. Utrymningsvag ska vara anordnad sa att
Art. 12.02 | \arandra och som anvinds som raddningsvégar. En utrymning kan ske snabbt.
pkt.4 utgang kan vara utformad som en nédutgang.
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regelbunden besiktning och besiktning efter
ombyggnad eller reparation kan
besiktningsorganet fordra att besiktningen sker
med fartyget torrsatt.

NL: Torrséttning krévs for att genomféra
tiockleksmétningar och dessa ska utforas innan
certifikatet fornyas, dvs. vart 7:e ar.

RO: Férnyande av klasscertifikat (vanligen 5 ar)
kréver vanligen torrséttning med bottenbesiktning.
Aven vid mellanliggande besiktning krévs
torrsattning for 4ldre fartyg och fartyg som
regelbundet trafikerar salt eller bréckt vatten.

bottenbesiktningar for dessa fartyg far inte vara
storre an 36 manader. Minst en av
bottenbesiktningarna under 60-manadersperioden
ska genomféras med torrsattning. Fartyg som &r
15 ér eller aldre ska torrséttas vid varje
bottenbesiktning.

Direktiv Lag/forordning/foreskrift
Regel Kravniva Regel Kravniva Jamforelse/diskussion
Besiktningsintervall Bil. Il Besiktningsintervallet bestdms av myndigheten TSFS 2009:2 | Fartyg ska genomga besiktning var 60:e manad Direktivet medger en besiktningsperiod som &r 4
(sjovardighet) Art. 2.09 men far vara hogst 10 &r med mdjlig forlangning | 2 kap. 2§ samt en mellanliggande besiktning. ggr langre &n nu gallande regler. Klassen har en
med 6 manader efter sarskilt beslut. kravniva motsvarande nu gallande svenska regler.
NL: Perioden &r 10 ar fir lastfartyg (vid
nybyggnation) och 5 ar for passagerarfartyg. Den
fortsatta perioden for lastfartyg ar styrd av
tiockleksmétningarna och &r satt till 7 ar.
RO: Den normala klassperioden &r 5 ar. Fartyg ska
genomgé besiktning vid fornyande av certifikat
samt en mellanliggande besiktning.
Besiktningsintervall Bil. Il Vid forsta besiktningen ska besiktningsorganet TSFS 2009:2 | Bottenbesiktning ska genomfdras minst tva ganger | Direktivet namner inte sarskilt bottenbesiktning
(bottenbesiktning) Art. 2.03 begéra att fartyget ar torrsatt for besiktningen. Vid | 2 kap. 4§ under en 60-manadersperiod. Intervallet mellan utan den formodas inga som en del av den

overgripande besiktningen. Direktivet kraver inte
aterkommande torrsattningar men exempelvis
tilldmpar NL den méjlighet som finns i direktivet
att krdva torrséttning.

Klassen har en kravniva som i storre utstrackning
motsvarar nu géllande svenska regler.
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Direktiv Lag/forordning/Foreskrift o . .
Jamforelse/diskussion
Regel Kravniva Regel Kravniva
Grundregel Bil. I Fartyg ska vara byggt i enlighet med god TSFS Fartyg ska konstrueras och byggas sa att styrkan i
Art. 3.01 skeppsbyggnadsstandard. 2009:114 skrov, tillslutningsanordningar, rigg och utrustning
Bil.3 ger betryggande sakerhet for alla konditioner som
Reg.5.3 fartyget ar avsett att framforas i.
Allmén skrovstyrka Bil. Il Skrovet ska vara tillrdckligt starkt for att sta emot alla TSFS Fartyg ska konstrueras och byggas sa att styrkan i
Art. 3.02 pafrestningar som det utsatts for under normala forhallanden. | 2009:114 skrov, tillslutningsanordningar, rigg och utrustning
punkt 1 For nya fartyg ska styrkan verifieras med berdkningar eller Bil.5 ger betryggande sdkerhet for alla konditioner som
klasscertifikat. Reg.4.1 och |fartyget &r avsett att framforas i.
5.3 Fartyg med brutto > 500 ska ha klasscertifikat
avseende fartygets skrov.

Antaganden for Artikel 1 Den signifikanta vaghtjd som anvands for att definierazon 1 | SFS Ett omrade dar sannolikheten for en signifikant Se kapitel 8.5 i rapporten angaende

dimensionering motsvarar en signifikant vaghojd for den storsta tredjedelen | 2003:438 vaghojd som overstiger 1,5 meter 4r mindre &n 10 | klassificering av sjcomraden.

vagorav 1,6 m. procent under en ettarsperiod for aretrunttrafik eller

under en begransad period av aret for trafik endast
under den perioden. Omradet far varken strécka sig
langre 4n 6 nautiska mil fran en skyddad plats eller
langre an 3 nautiska mil (vid medelvattenstand)

fran en strandlinje dar nodstallda kan ta sig i land.

Isforstarkning - Direktivet innehaller inga regler for isforstarkning. TSFS Ett isforstarkt fartyg antas ga i trafik i Notationen ICE i klassreglerna for IV-fartyg ger
RO: For trafik pa inre vattenvagar antas en begransad 2009:23 och | isforhallanden i Gppen sjo motsvarande jamn is lagre krav an de finsk-svenska isklassreglerna
istjocklek, motsvarande bruten is med en tjocklek av hogst 0,2 | TSFS med en tjocklek som inte &r dver 0,4 m for isklass IC | och isklassreglerna for Vanern.

m. 2009:111 och ICV, samt 0,6 m for isklass 1B och IBV. Klassreglerna informerar om att for fartyg
avsedda for svarare isforhallanden ska
isklassregler for havsgaende fartyg tillampas.

Acceptabel avrostning Bil. I Artikeln innehaller formler for berakning av plattjocklek om TSFS Dar marginaler for materialminskning inte finns Kravnivan har inte bedémts men de tva

Art. 3.02 inte klassregler tillampas. 10% avrostning accepteras pa 2009:114 uttryckligen angivna i regelverk eller i anvisningar | regelverken ger motsvarande méjligheter att
punkt 1 mindre omraden. Bil.3 till dessa, ska material ersattas senast da kontrollera och bedoma om eventuell
Reg.4.1 och |tilldmpliga marginaler enligt foljande eller avrostningen kan anses acceptabel.
5.3 motsvarande forsvagning i konstruktionen

uppnatts. En tjockleksminskning i bordlaggning,
platfalt eller delar av forstyvningar och
konstruktionselement pa 20 % i forhallande till
byggd tjocklekaccepteras.
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motorfartyg och punkterna 9.3.2.11.7 och 9.3.2.13-
9.3.2.15 for tankfartyg.

RO: Fartyg kan ha en frivillig tilliggsnotation
"Double hull” och &r da forsedda med dubbelskrov.

barlastvatten eller andra utrymmen &n tankar for
olja eller kemikalier.

Direktiv Lag/férordning/Foreskrift e . .
. . Jamforelse/diskussion
Regel Kravniva Regel Kravniva
Forligt kollisionsskott Bil. Il Forligt kollisionsskott ska placeras 0,04L och TSFS Forligt kollisionsskott ska placeras mellan 0,05L.. | | direktivet ges mojlighet till en mer férlig
Art. 3.03 0,04L+2 m franforliga perpendikeln. En mer forlig |2009:114 och 0,08Lw. akter om forliga fribordsperpendikeln. | placering &n i nu géllande regler, vilket minskar
punkt 1a eller akterlig placering kan accepteras under vissa | Bil.4 En mer forlig eller akterlig placering kan forméagan att ta upp kollisionsenergi.
forutsattningar. Reg.3.3.3 accepteras under vissa forutsattningar.
Akterligt kollisionsskott Bil. I Fartyg med en langd dver 25m ska ha akterligt TSFS Fartyg ska ha akterligt kollisionsskott.
Art. 3.03 kollisionsskott. 2009:114
punkt 1b Bil.5
Reg.7.3
Ovriga skott Bil. Il Bostadsutrymmen, maskin- och pannrum samt de | TSFS Fartyg ska ha vattentata skott omedelbart for och
Art. 3.03 arbetsutrymmen som ingar i dessa rum, ska vara | 2009:114 akter om maskinutrymmet.
punkt 3 vattentatt avskilda fran lastrum med skott som Bil.3
gér anda upp till dack. Reg.3.2.1
Oppningar i skott Bil. Il | vattentdta skott far inte finnas nagra 6ppningar. | TSFS | vattentita skott far det inte finnas fler 6ppningar
Art. 3.03 Dorrar i akterpikskottet tillats emellertid och dven |2009:114 an vad som kravs av fartygets konstruktion och
punkt 5 genomforingar for propelleraxlar, rorledningar osv. |Bil.3 avsedda anvandning. Oppningar ska forses med
tillats, om de &r utformade sa att de inte minskar | Reg.3.3 vattentéta stangningsanordningar som har en
verkningsgraden hos skotten och andra partiella styrka som motsvarar den omgivande strukturen.
viggar mellan utrymmen. Oppningar godtas inte i de delar av
kollisionsskottet som ligger under fribordsdéck.
Dubbelbotten - Direktivet saknar krav. TSFS Fartyg bor ha dubbelbotten om det &r méjligt med | For fartyg som transporterar vissa typer av farligt
RO: Fartyg kan ha en frivillig tillaggsnotation 2009:114 hansyn till fartygets storlek, byggnadssatt och gods finns tillaggskrav avseende dubbelbotten.
"Double bottom” och &r da firsedda med Bil.3 avsedda anvéandning. Detta galler bade IV-fartyg (ADN) och havsgéaende
dubbelbotten. Reg.3.4 fartyg (IBC och IGC).
TSFS Ett oljetankfartyg med en dodvikt av minst 600 ton
2010:96 ska under hela sin lasttanklangd vara forsett med
8kap.5§ | dubbel botten.
Dubbelskrov Bil. Il Fartyg med en langd 6ver 110 m ska vara forsedda | TSFS Ett oljetankfartyg med en dodvikt av minst 5000 | For fartyg som transporterar vissa typer av farligt
Art. 22a.05 | med dubbla skrov enligt ADNR dar punkterna 2010:96 ton ska langs hela sin lasttanklangd i sidan vara | gods finns tilldggskrav avseende dubbelskrov.
Punkt 2¢ 9.1.0.91-9.1.0.95 i del 9 i ADNR ska galla for 8kap.7§ | forsett med vingtankar for férvaring av Detta galler bade IV-fartyg (ADN) och havsgaende

fartyg (IBC och IGC).
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Demonterbarhet

Bil. Il
Art. 22a.05
Punkt 2a&b

Fartyg med en langd storre an 110 m kan vara
demonterbara for att vid en eventuell olycka kunna
delas av vid den mittre tredjedelen av fartyget
utan att tung bargningsutrustning anvénds,
medan fartygets avskilda delar darefter ska
fortsatta att flyta. Fartygen ska ombord ha ett
certifikat utfardat av ett godkant
klassificeringssallskap, avseende barighet,
trimlage och stabilitet for fartygets olika delar, och
som anger den lastningsgrad over vilken de tva
delarnas barighet inte langre garanteras.

Regler saknas
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skadestabilitetskrav oavsett fartygslangd.)

Direktiv Lag/forordning/Foreskrift o . .
Jamforelse/diskussion
Regel Kravniva Regel Kravniva
Intaktstabilitet, grundregel | Bil. Il Ett fartygs stabilitet ska vara anpassad till det TSFS Fartyg ska ha en tillrécklig intaktstabilitet fér att
Art. 3.02 anvandningsomrade fartyget r avsett for. 2009:114 sikerstalla att det kan trafikera de omréden och
Punkt 3 Bil.4 bedriva den verksamhet det &r certifierat for.
Reg.1.1
Intaktstabilitet, kriterier - Regler saknas for lastfartyg med undantag av TSFS Foreskriften kriterier for initialstabilitet, den
containerfartyg. 2009:114 ratande havarmen och férmagan att klar
RO: Fartyg kan ha en frivillig tilléggsnotation Bil.4 krangande moment. For fartyg med en langd av 24
"Intact stability” och &r uppfyller d4 specificerade |Reg.3 &4 m eller mer tillkommer dven stabilitetskriterier for
intaktstabilitetskriterier. rullning i kombination med vind.
For fartyg som fdr vissa typer av farligt gods finns
intaktstabilitetskriterier.
Skadestabilitet Bil. Il Fartyg med en langd storre an 110 m ska uppfylla | TSFS Generella krav finns for fartyg med en langd av 80
Art. 22a.04 |tvaavdelningsstandard avseende skadestabilitet. | 2009:114 m eller mer. Fér olje-, gas- och kemikalietankfartyg
Punkt 3 (For fartyg som for vissa typer av farligt gods finns |Bil.7 finns krav oavsett storlek.
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Direktiv Lag/forordning/Foreskrift o . .
Jamforelse/diskussion
Regel Kravniva Regel Kravniva
Flodningsavstand Bil. Il Avstandet fran vattenytan till flédningspunkt far | TSFS Det finns inget generellt krav for flodningsavstand | Principerna for denna punkt skiljer sig mellan
Art. 4.01 inte vara mindre an 300mm. Om fartyget inte har | 2009:114 utan regelverket innehéller olika hojdkrav for de direktivet och nu gallande regler och nu gallande
vidertata lastluckor eller inte kan tillsluta andra | Bil.5 oppningar som finns i fartyget, exempelvis regler har en hogre kravniva. Fartyg i fartomrade D
flodespunkter vadertatt ska avstandet vara minst | Reg.4-14 ventilationsdppningar. far dessutom inte vara éppna enligt nu géllande
500mm. TSFS Flodningsvinkeln ska vara &tminstone 30° men for regler
2009:114 | fartyg med L<24m kan vinkel sénkas till 20° under
Bil.4 forutsattning att den dynamiska stabiliteten &r
Reg.3.1-2 god.
Fribord Bil. I Fribordet ska vara minst 150mm om fartyget TSFS Ska vara % av sommarfribordet beraknat enligt Direktivets krav dverstiger minimikrav for nu
Art. 4.02 & | saknar sprang. Om fartyget har sprang far 2009:114 internationella lastlinjekonventionen, men minst | géllande regler for fartyg med sprang men
4.03 fribordet reduceras till Omm. Bil.5 50mm. understiger for fartyg med sprang.
Reg.7
Boghdjd - Regler saknas. TSFS Kravet utgérs av en procentsats av boghdjdskravet
2009:114 i den internationella lastlinjekonventionen.
Bil.5
Reg.8
Dorrar, fénster, ventilatorer, Regler saknas i direktivet. TSFS Foreskriften innehaller regler for Det &r manga skillnader mellan nu géllande
mm. RO: Regler finns for styrka tathet och karmhdjder | 2009:114 tillslutningsanordningar, styrka, tathet och foreskrifter och klassreglerna, och reglerna i nu
fér dppningar i skrov och déck (RO). Bil.5 karmhojder for dppningar i skrov och dack. gallande foreskrifter beddms ge en hdgre
sakerhetsniva.
Luckor Bil. Il Fartyget kan framféras utan lastluckor om hansyn | TSFS Fartyg i fartomrade D ska vara dackade, dvs. de
Art. 4.01 & |tas genom Gkat fribord. 2009:114 far inte g4 utan lastluckor.
4.05 Bil.3
Reg.3.1
Skrovgenomféringar Bil. Il Intag och utlopp for vatten och tillhérande TSFS Alla intag och avlopp med genomféring genom Grundregeln i direktivet ar likvardig med nu
Art. 3.03 rorsystem ska vara utformade sa att vatten inte 2009:114 fartygssidan eller botten ska forses med gallande regler. Direktivet saknar detaljregler.
punkt 6 oavsiktligt kan komma in i fartyget. Bil.5 tillslutningsanordningar som &r l4tt atkomliga, och
Reg.16.1 som hindrar ofrivillig flddning av fartyget genom

roret eller vid en skada i roret.
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Direktiv Lag/forordning/foreskrift e . .
Jamforelse/diskussion
Regel Kravniva Regel Kravniva
Motorer Bil. Il Alla maskiner och all hjélputrustning ska vara SIOFS Maskineri, angpannor och andra tryckkarl, tillhorande
Art. 8.01 utformade, byggda och installerade enligt god 2008:81 rérledningssystem och tillbehdr ska vara utformade och
Punkt 1 skeppsbyggnadsstandard. 3 kap. 1§ tillverkade for avsedd drift.
Direktiv Direktivet innehéller krav emissionsnivaer. TSFS Alla motorer med en effekt dverstigande 130 kW
97/68/EG 2010:96 installerade i fartyg ska vara forsedda med ett
13 kap. 15§ | internationellt emissionshegransningscertifikat (EIAPP).
Framdrivningsmaskineri Bil. Il Fartyg med en ldngd mer 110 m ska vara utrustade med |- Motsvarande regler saknas.
Art. 22a.05 | ett framdrivningssystem med flera propellrar och med
Punkt 1 minst tvd oberoende maskiner med samma effekt och en
bogpropeller som kontrolleras fran styrhytten.
Alternativt kan fartyget ha ett framdrivningssystem med
en enda propeller och en bogpropeller med egen kraftkalla
som kontrolleras fran styrhytten och som gor att farkosten
kan ga framéat med egen kraft om
huvudframdrivningssystemet drabbas av maskinhaveri.
Lanssystem Bil. I Varje vattentét avdelning ska kunna l&nspumpas TSFS Fartyg ska ha ett tillforlitligt |anssystem for samtliga Nuvarande regelverk har dven for
Art. 8.08 separat. Denna foreskrift galler dock inte vattentata 2009:114 vattent4ta avdelningar, sa dimensionerat och placerat att | mindre fartyg krav pé tva
avdelningar som normalt &r hermetiskt tillslutna under | Bil.3 |ansning av fartyget kan ske dven om fartyget har oberoende lanspumpar vilket
resa. Reg.6.1&2 slagsida. direktivet saknar.
Lanssystemet ska omfatta minst tva av varandra
Fartyg som kraver bemanning ska vara utrustade med tvéa oberoende pumpar.
oberoende lanspumpar varav atminstone den ena ska
vara motordriven. For fartyg med en effekt p4 mindre &n
225 kW eller en dodvikt pa mindre dn 350 ton eller, for
fartyg som inte &r avsedda for godstransport med ett
volymdeplacement pa mindre &n 250 m?, racker det med
en pump som kan vara antingen handdriven eller
motordriven.
Tryckkarl mm. Bil. Il Utrustning som kraver regelbunden kontroll, sarskilt SJIOFS Alla trycksatta anordningar och tillhdrande utrustning ska
Art. 8.01 angpannor och andra tryckkarl med tillbehor, och hissar, |2008:81 besiktigas och tryckprovas innan de tas i bruk forsta
Punkt 2 ska uppfylla kraven i en av medlemsstaterna i 3 kap. 4§ géngen.

gemenskapen.

Trycksatta anordningar ska &ven genomgé aterkommande
besiktningar.
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med en géllande Europastandard eller i enlighet
med foreskrifter som uppstallts av ett auktoriserat
klassificeringsséllskap. De aktuella dokumenten
ska uppvisas for inspektionsorganet.

en erkdnd organisations tillampliga regler.

Direktiv Lag/forordning/foreskrift o . .
Jamforelse/diskussion
Regel Kravniva Regel Kravniva
Elektrisk huvudkraftkalla Bil. I P4 farkoster med en elektrisk anlaggning ska TSFS Lastfartyg med en bruttodréktighet om 500 eller
Art. 9.02 installationen i princip fa sin kraft fran minst tva | 2008:81 mer ska ha en elektrisk huvudkraftkalla med
olika kallor. 19 kap. 1§ | tillracklig kapacitet for att forsérja de férbrukare
som specificeras i foreskriften. Denna
huvudkraftkélla ska bestd av minst tva
generatoraggregat.
Elektrisk reserv/ndd- Bil. I Om en kraftkalla gar ned ska den andra kéllan i TSFS Lastfartyg ska ha en oberoende elektrisk Direktivet staller hogre krav nar det géller
kraftkalla Art. 9.02 minst 30 min kunna uppehalla kraftforsérjningen | 2008:81 nddkraftkalla. mandvreringen av fartyget men saknar krav for
till de eldrivna apparater som ar nédvandiga for 22 kap. 18§ exempelvis brandpump.
saker mandurering av fartyget. TSFS Den alternativa kraftforsorjningen ska klara minst
2008:81 10 minuters oavbruten drift av styrmaskin.
6 kap. 17§ | Brandpump,
navigations/kommunikationsutrustning,
nddbelysning och annan utrustning som behdvs i
ndd ska for fartyg med brutto > 500 fungera i 18 h.
Installationer Bil. Il | avsaknad av sérskilda foreskrifter for vissa delar | TSFS Utdver det som sdgs i 18-24 kap. ska
Art. 9.01 av en anldggning ska sékerhetsgraden anses som |2008:81 konstruktion, tillverkning och underhall av
tillracklig om dessa delar har tillverkats i enlighet | 18 kap. 3§ | elektriska installationer ske enligt IEC 60092 och
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som en nodutgang.

Direktiv Lag/forordning/foreskrift o . .
Jamforelse/diskussion
Regel Kravniva Regel Kravniva
Konstruktivt brandskydd - Regler saknas. A13 1970 Skott och ovanliggande déck till pann- och
3 kap 7-8 maskinrum ska vara A-60 isolerat.
§ Ytskikt pa skott, innertak och liknande
byggnadsdetaljer i bostader, samlingsrum,
arbetsrum och kontrollstationer ska vara av
flamsakert ytskikt (klass ).
Skott till gangar i bostader ska vara av stal eller
utforda som klass "B"-skott.

Brandpump - Direktivet saknar regler. A13 1970 Fartyget ska ha en brandpump. Kapaciteten fér Kravet pa brandpumpskapaciteten i
RO: Pumpen ska dtminstone ge en straleen med | 3kap 12§ | ett fartyg av Vanermaxstorlek ska vara minst 60 klassreglerna ar betydligt 1agre &n i nu géllande
kastlangd av 12m med ett 12mm:s munstycke. mé/h. regler.

Kapaciteten maste vara minst 10m’/h.
Fast brandbekdmpnings- Bil. I For att skydda maskin-, pann- och pumprum far | A13 1970 Maskinrum som ar inréttat for obemannad drift
utrustning i maskin Art. 10.03b | koldioxid, HFC-227ea, och inergen anvandas som |3 kap 19§ | ska vara forsett med fast
slackmedel i fasta brandslackningssystem. brandslackningsanordning for slackning med
koldioxid eller annat system, som ar godkant av
Transportstyrelsen, samt fast brandalarmsystem.
Fast brandbekdmpnings- Bil. Il Brandskydd i bostadsutrymmen, styrhytter och - Regler saknas.
utrustning i inredning Art. 10.03a | passagerarutrymmen ska endast astadkommas
genom |&mpliga automatiska trycksatta
vattensprinkler i form av fasta
brandbekampningssystem.

Utrymningsvégar Bil ll Maskinrum och pannrum ska ha tvé utgangar A13 1970 Frén avdelning for besattningen och annat rum &n
Art. 3.04 varav den ena kan vara en nddutgang. 3kap 30§ |maskinrum, dar personer vanligen uppehaller sig,
pkt.6 Uppehallsrummen och sovrummen ska ha minst ska finnas trappuppgangar och lejdare till dack
Art 11.06 tva utgangar som 4r beldgna sa langt som mgjligt fran vilket tilltrade till livbatar sker.

Art. 12.02 fran varandra och som anvénds som Utrymningsvag ska vara anordnad sa att
pkt.4 raddningsvagar. En utgang kan vara utformad utrymning kan ske snabbt.
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regelbunden besiktning och besiktning efter
ombyggnad eller reparation kan
besiktningsorganet fordra att besiktningen sker
med fartyget torrsatt.

NL: Torrséttning krévs for att genomfira
tjockleksmétningar och dessa ska utféras innan
certifikatet fornyas, dvs. vart 7:e ar.

RO: Férnyande av klasscertifikat (vanligen 5 ar)
kréver vanligen torrséttning med bottenbesiktning.
Aven vid mellanliggande besiktning krévs
torrséattning fir 4ldre fartyg och fartyg som
regelbundet trafikerar salt eller bréckt vatten.

far inte vara stérre 4n 36 méanader.

Direktiv Lag/forordning/foreskrift
Regel Kravniva Regel Kravniva Jamforelse/diskussion
Besiktningsintervall Bil. Il Besiktningsintervallet bestdms av myndigheten TSFS 2009:2 | Sjovdrdighetsbesiktning ska genomfdras var 12:e | Direktivet medger en besiktningsperiod som &r 5
(sjovardighet) Art. 2.09 men far vara hogst 5 ar med méjlig forlangning 2 kap. 2§ manad. ggr langre &n nu géllande regler. Aven
med 6 manader efter sarskilt beslut. klassreglerna har langre besiktningsintervall.
RO: Den normala klassperioden &r 5 ar. Fartyg ska
genomga besiktning vid fornyande av certifikat
samt en mellanliggande besiktning. (R0)
Besiktningsintervall Bil. Il Vid forsta besiktningen ska besiktningsorganet TSFS 2009:2 | Bottenbesiktning ska genomforas var 12:e manad. | Direktivet namner inte sérskilt bottenbesiktning
(bottenbesiktning) Art. 2.03 begara att fartyget ar torrsatt for besiktningen. Vid | 2 kap. 4§ Intervallet mellan torrsattningarna av dessa fartyg | utan den formodas inga som en del av den

overgripande besiktningen. Direktivet kraver inte
aterkommande torrsattningar men exempelvis
tilldmpar NL den mojlighet som finns i direktivet
att krdva torrséttning.
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Direktiv Lag/forordning/Foreskrift o . .
Jamforelse/diskussion
Regel Kravniva Regel Kravniva
Grundregel Bil. I Fartyg ska vara byggt i enlighet med god TSFS Fartyg ska konstrueras och byggas s att styrkan i
Art. 3.01 skeppsbyggnadsstandard. 2009:114 skrov, tillslutningsanordningar, rigg och utrustning
Bil.3 ger betryggande séakerhet for alla konditioner som
Reg.5.3 fartyget &r avsett att framforas i.
Allmén skrovstyrka Bil. Il Skrovet ska vara tillrackligt starkt for att sta emot | TSFS Fartyg ska konstrueras och byggas s att styrkan i
Art. 3.02 alla pafrestningar som det utsétts for under 2009:114 skrov, tillslutningsanordningar, rigg och utrustning
punkt 1 normala forhdllanden. For nya fartyg ska styrkan | Bil.5 ger betryggande sékerhet for alla konditioner som
verifieras med berdkningar eller klasscertifikat. Reg.4.1och |fartyget ar avsett att framféras i.
5.3 Fartyg med > 400 passagerare ska ha
klasscertifikat avseende fartygets skrov.

Antaganden fér Artikel 1 Den signifikanta vdghdjd som anvands for att SFS Ett omrade dar sannolikheten for en signifikant Se kapitel 8.5 i rapporten angdende klassificering

dimensionering definiera zon 1 motsvarar en signifikant vaghtjd | 2003:438 vaghojd som overstiger 1,5 meter &r mindre dn 10 | av sjsomraden.
for den storsta tredjedelen vagor av 1,6 m. procent under en ettarsperiod for aretrunttrafik

eller under en begransad period av aret for trafik
endast under den perioden. Omradet far varken
stracka sig langre an 6 nautiska mil fran en
skyddad plats eller 1angre &n 3 nautiska mil (vid
medelvattenstand) fran en strandlinje dar
nodstallda kan ta sig i land.

Isforstarkning - Direktivet innehaller inga regler for isforstarkning. | TSFS Ett isforstarkt fartyg antas ga i trafik i Notationen ICE i klassreglerna for IV-fartyg ger
RO: For trafik pa inre vattenvagar antas en 2009:23 och |isforhdllanden i dppen sjo motsvarande jamn is |agre krav an de finsk-svenska isklassreglerna och
begrénsad istjocklek, motsvarande bruten is med | TSFS med en tjocklek som inte &r dver 0,4 m for isklass | isklassreglerna for Vanern.
en tjocklek av hégst 0,2 m. 2009:111 IC och ICV, samt 0,6 m for isklass IB och IBV. Klassreglerna informerar om att for fartyg avsedda

for svarare isforhallanden ska isklassregler for
havsgaende fartyg tillampas.

Acceptabel avrostning Bil. Il Artikeln innehaller formler for berakning av TSFS Dér marginaler for materialminskning inte finns Kravnivan har inte bedémts men de tva

Art. 3.02 plattjocklek om inte klassregler tillimpas. 10% 2009:114 uttryckligen angivna i regelverk eller i anvisningar | regelverken ger motsvarande méjligheter att
punkt 1 avrostning accepteras pa mindre omraden. Bil.3 till dessa, ska material ersattas senast da kontrollera och beddma om eventuell avrostningen
Reg.4.1och |tilldmpliga marginaler enligt foljande eller kan anses acceptabel.
5.3 motsvarande forsvagning i konstruktionen

uppnatts. En tjockleksminskning i bordldggning,
platfalt eller delar av forstyvningar och
konstruktionselement pé 20 % i férhéllande till
byggd tjocklek accepteras.
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Reg.15

Direktiv Lag/forordning/Foreskrift o . .
Jamforelse/diskussion
Regel Kravniva Regel Kravniva
Forligt kollisionsskott Bil. I Forligt kollisionsskott ska placeras 0,04L och TSFS Forligt kollisionsskott ska placeras mellan 0,05L | Direktivet medger en mer férlig placering an
Art. 3.03 0,04L+2 m franforliga perpendikeln. 2009:114 och 0,05/+3m akter om forliga géllande foreskrift, vilket minskar formagan att ta
punkt 1a Bil.6 fribordsperpendikeln. upp kollisionsenergi.
Del 1
Reg.14
Akterligt kollisionsskott Bil. Il Fartyg med en langd ver 25m ska ha akterligt TSFS Fartyg ska ha akterligt kollisionsskott.
Art. 3.03 kollisionsskott. 2009:114
punkt 1b Bil.5
Reg.7.3
Ovriga skott Bil. Il Bostadsutrymmen, maskin- och pannrum samt de | TSFS Fartyg ska ha vattentata skott omedelbart for och
Art. 3.03 arbetsutrymmen som ingar i dessa rum, ska vara | 2009:114 akter om maskinutrymmet.
punkt 3 vattentétt avskilda fran lastrum med skott som Bil.3
gar dnda upp till dack. Reg.3.2.1
Oppningar i skott Bil. Il | kollisionsskott far inte finnas négra oppningar. | TSFS | vattentdta skott far det inte finnas fler dppningar | De nu géalinade reglerna staller hogre krav pa
Art. 3.03 Dorrar i akterpikskottet tillats. 2009:114 an vad som kravs av fartygets konstruktion och fidrrstangningsmojlighet. Direktivet tillater i storre
punkt 5 Bil.3 avsedda anvandning. Oppningar ska férses med | utstréckning &n nu géllande regler att vattentata
Reg.3.3 vattentéta stangningsanordningar som har en dorrar star 6ppna under gang.
styrka som motsvarar den omgivande strukturen.
Oppningar godtas inte i de delar av
kollisionsskottet som ligger under fribordsdéck.
Bil. Il Vattentata ddrrar i passagerarutrymmen och TSFS Vattentéta dorrar, ska vara maskinellt
Art. 15.02 vattentt dorrar som ska sta oppna under en 2009:114 mandvrerade skjutdorrar som kan stangas
punkt 5 langre tid ska kunna fjarrstangas inom 60 sek. Bil.6 samtidigt fran huvudkontrollpanelen pé bryggan
Ovriga vattent4ta drrar kan vara Del 1 pa hogst 60 sek.
handmandvrerade dérrar utan fjarrstangning. Reg 19&20 |Fartyg med L < 24 m far ha gangjarnsupphéngda
ddrrar som ar manuellt mandvrerade fran en plats
ovan skottdack.
Dubbelbotten - Direktivet saknar krav. TSFS Fartyg ska vara utrustade med dubbelbotten fran
RO: Fartyg kan ha en frivillig tillaggsnotation 2009:114 forpikskottet till akterpikskottet, om detta &r
"Double bottom” och &r da firsedda med Bil.6 praktiskt mojligt och forenligt med fartygets
dubbelbotten. Del 1 konstruktion och planerade anvandning.
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tvdavdelningsstandard.

Direktiv Lag/forordning/Foreskrift o . .
Jamforelse/diskussion
Regel Kravniva Regel Kravniva
Intaktstabilitet, grundregel |Bil. Il Ett fartygs stabilitet ska vara anpassad till det TSFS Fartyg ska ha en tillracklig intaktstabilitet for att
Art. 3.02 anvandningsomrade fartyget r avsett for. 2009:114 sikerstalla att det kan trafikera de omréden och
Punkt 3 Bil.4 bedriva den verksamhet det &r certifierat for.
Reg.1.1
Intaktstabilitet, kriterier Bil. I Direktivet innehaller stabilitetskriterier i formav | TSFS Foreskriften innehaller kriterier for initialstabilitet, | Det ar en betydande skillnad i kravet pa minsta
Art. 15.03 krav pa den ratande havarmen, initialstabilitet och | 2009:114 den ratande havarmen och forméagan att klar tillatna flodningsvinkel. Enligt direktivet far
Punkt 1-7 formagan att klara krangande moment. Bil.4 krdngande moment. For fartyg med en l&ngd av 24 | flodningsvinkel inte vara mindre an 15° och nu
Reg.3 &4 m eller mer tillkommer &ven stabilitetskriterier for | enligt gallande regler ska flodningsvinkel
rullning i kombination med vind. atminstone vara 30° men for fartyg med L<24m
kan vinkel sénkas till 20° under forutsattning att
den dynamiska stabiliteten &r god.
Skadestabilitet Bil. Il Tvéavdelningsstandard kravs for alla TSFS For fartyg med mindre an 400 passagerare krévs
Art. 15.03 passagerarfartyg. 2009:114 enavdelningsstandard och fér fartyg med 400
Punkt 7-13 Bil.6 passagerare eller mer kravs
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Direktiv Lag/forordning/Foreskrift o . .
Jamforelse/diskussion
Regel Kravniva Regel Kravniva
Flédningsavsténd Bil. Il Avstandet bestdms med utgdngspunkt frén TSFS Det finns inget generellt krav for flodningsavstand | Principerna for denna punkt skiljer sig mellan
Art. 15.04 & |fartygets formaga att motsta krdngande moment. |2009:114 utan regelverket innehéller olika hojdkrav for de direktivet och nu gallande regler och nu gallande
4.01 Flodningsavstandet ska vara minst 300mm och om | Bil.5 oppningar som finns i fartyget, exempelvis regler har en hogre kravniva. Fartyg i fartomrade D
fartyget inte kan tillslutas minst 500mm. Reg.4-14 ventilationsdppningar. far dessutom inte vara Gppna enligt nu géllande
Bil. Il Flddningsvinkeln ska vara minst 15°. TSFS Flodningsvinkeln ska vara dtminstone 30°. regler
Art. 15.03 2009:114
Bil.4
Reg.3.1-2
Fribord Bil. I Fribordet bestams med utgangspunkt fran TSFS Ska vara s stort att fartyget klarar
Art. 15.04 fartygets forméaga att motsta kringande moment | 2009:114 stabilitetskriterierna, men minst 50mm.
men fribordet ska vara minst 300mm. Bil.5
Reg.7.4
Boghdjd - Regler saknas. TSFS Kravet utgérs av en procentsats av boghdjdskravet
2009:114 i den internationella lastlinjekonventionen.
Bil.5
Reg.8
Dérrar, fonster, ventilatorer, Regler saknas i direktivet. TSFS Foreskriften innehaller regler for Det ar méanga skillnader mellan nu gallande
mm. RO: Regler finns fér styrka tathet och karmhdjder | 2009:114 tillslutningsanordningar, styrka, tathet och foreskrifter och klassreglerna, och reglerna i nu
fér dppningar i skrov och déck. Bil.5 karmhdjder for dppningar i skrov och déck. gallande foreskrifter bedoms vara stréangare.
Skrovéppningar Bil. Il Intag och utlopp for vatten och tillhérande TSFS Alla intag och avlopp med genomféring genom Grundregeln i direktivet ar likvardig med nu
Art. 3.03 rorsystem ska vara utformade sa att vatten inte 2009:114 fartygssidan eller botten ska forses med gallande regler. Direktivet saknar detaljregler.
punkt 6 oavsiktligt kan komma in i fartyget. Bil.5 tillslutningsanordningar som &r latt atkomliga, och
Reg.16.1 som hindrar ofrivillig flddning av fartyget genom

roret eller vid en skada i roret.
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Direktiv Lag/forordning/foreskrift e . .
Jamforelse/diskussion
Regel Kravniva Regel Kravniva
Motorer Bil. Il Alla maskiner och all hjélputrustning ska vara SJOFS Maskineri, angpannor och andra tryckkarl, tillhdrande
Art. 8.01 utformade, byggda och installerade enligt god 2008:81 rérledningssystem och tillbehdr ska vara utformade och
Punkt 1 skeppsbyggnadsstandard. 3 kap. 1§ tillverkade for avsedd drift.
Direktiv Direktivet innehéller krav emissionsnivaer. TSFS Alla motorer med en effekt dverstigande 130 kW
97/68/EG 2010:96 installerade i fartyg ska vara forsedda med ett
13 kap. internationellt emissionsbegréansningscertifikat (EIAPP).
| 15§ |
Framdrivningsmaskineri Bil. Il Fartyg ska, utéver huvudframdrivningssystemet, SJOFS Anordning ska finnas som medger att normal drift av
Art. 15.07 vara utrustade med ett andra, oberoende 2002:17 framdrivningsmaskineriet kan uppratthallas eller
framdrivningssystem, for att sakerstélla att Del C aterstallas dven om nagot av det vasentliga
fartyget kan uppratthalla styrfart for egen maskin | Reg. 1 hjalpmaskineriet ar ur funktion.
om huvudframdrivningssystemet drabbas av
maskinhaveri. Det andra, oberoende
framdrivningssystemet ska placeras i ett separat
maskinrum.
Lanssystem Bil. Il Varje vattentét avdelning ska kunna lanspumpas | TSFS Fartyg ska vara utrustade med ett effektivt
Art. 8.08 separat. Denna foreskrift géller dock inte 2009:114 lanspumpsystem som under alla i praktiken
vattentata avdelningar som normalt ar hermetiskt |Bil.3 forekommande forhallanden kan pumpa vatten frén och
tillslutna under resa. Reg.6.1&2 | lansa varje vattentat avdelning.
E?er(tjytgvgogg):rr:evnedreb&mni;ﬂ:}:ﬁasrlfi:;r?nfetrftgsrtjg?a SJOFS Lfinspumpsystenj slza fungera under alla i praktiken
installerade i samma rum, och varav dtminstone 2002:17 fprekommange forh?IIanden efteren f_artygsskada, vare
den ena ska vara motordriven. Del C sig fartyget &r uppratt eller har slagsida.
1 Reg. 3-4 , Fartyg med < 250 passagerare ska ha en huvudpump
Bil. Il Varje vattentét avdelning ska vara utrustad med samt en oberoende pump som ar placerad och
Art. 15.08 ett larm for slagvattennivén. stromforsorjs utanfor maskinrummet.
Punkt 4-6 Tva maskindrivna lanspumpar ska finnas. Fartyg med > 250 passagerare ska ha en huvudpump
Ett permanent installerat lanspumpsystem ska samt tva oberoende pumpar av vilka en méste vara
finnas ombord. placerad och stromférsorjd utanfér maskinrummet.
Tryckkarl mm. Bil. Il Utrustning som kraver regelbunden kontroll, SJIOFS Maskineri, angpannor och andra tryckkarl, tillhdrande
Art. 8.01 sarskilt angpannor och andra tryckkarl med 2002:17 rérsystem och tillbehdr, ska vara installerade och
Punkt 2 tillbehdr, och hissar, ska uppfylla kraven i en av Del C skyddade sé att faran for personer ombord reduceras till
medlemsstaterna i gemenskapen. Reg. 1.1 ett minimum med hansyn till rérliga delar, heta ytor och

andra risker.
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med foreskrifter som uppstéllts av ett auktoriserat
klassificeringssallskap. De aktuella dokumenten
ska uppvisas for inspektionsorganet.

brandzonindelning och utrymmens anvéndningsomrade.

Direktiv Lag/forordning/foreskrift o . .
Jamforelse/diskussion
Regel Kravniva Regel Kravniva
Elektrisk huvudkraftkalla Bil. Il Pa farkoster med en elektrisk anlaggning ska SJIOFS Fartyg i vilka den elektriska strommen &r den enda
Art. 9.02 installationen i princip fa sin kraft fran minst tvd | 2002:17 kraftkéllan for att uppratthalla de hjalpfunktioner som ar
olika kéllor. Del D véasentliga for fartygets sakerhet ska vara forsedda med
Reg. 2.1 tva eller flera huvudgeneratoraggregat av sadan
kapacitet att de ovanndmnda funktionerna kan anvéndas
aven ndr nagot av aggregaten ar ur funktion.
| fartyg med en langd mindre &n 24 m fér ett av
huvudgeneratoraggregaten drivas av
huvudframdrivningsmaskineriet.
Elektrisk reserv/ndd- Bil. Il Reservstromtillforselns berdknade drifttid ska SJIOFS Varje fartyg ska vara utrustat med en sjalvstandig
kraftkalla Art. 15.10 faststéllas i enlighet med passagerarfartygets 2002:17 elektrisk nodkraft kalla med nodinstrumenttavia ovanfor
faststallda anvandningsomrade. Den ska vara Del D skottddcket pa en latt dtkomlig plats som inte ska ligga
minst 30 minuter. Reg. 3 intill avgransningar till maskinrum av kategori A eller
utrymmen dér den elektriska huvudkraftkallan eller
Det ska finnas en reservstrdmsanlaggning huvudinstrumenttavlan ar belégen.
bestaende av en reservstromkélla och en
reservkopplingstavla som omedelbart kan ta dver Nodkraftkalla ska fungera i 3 timmar och forsérja
som ersattningskalla vid avbrott i stromtillférseln foljande forbrukare; fartygets nodlanspump och en av
till féljande elektriska utrustning; brandpumparna, nddbelysning, fartygets navigationsljus,
brandpump/trycksatta sprinklersystem, all kommunikationsutrustning, huvudlarmsystemet,
navigations/kommunikationsutrustning, branddetekteringssystem, nddsignalsystem, och eventuell
nodbelysning, hissar och annan utrustning som elektrisk sprinklerpump.
behdvs i ndd.
Nodkraftkéllan ska under en halvtimme kunna forsorja de
Reservstrdmsanldggningen ska vara installerad maskinellt mandvrerade vattentata dérrarna.
utanfor huvudmaskinrummet, utanfor de
utrymmen som inrymmer huvudkraftkallor och
huvudkopplingstavlan.
Installationer Bil. Il | avsaknad av sarskilda foreskrifter for vissa delar | SIOFS Alla elektriska apparater ska vara sa konstruerade och
Art. 9.01 av en anldggning ska sékerhetsgraden anses som |2002:17 installerade att de inte véllar skada vid normal hantering
tillracklig om dessa delar har tillverkats i enlighet | Del D eller berdring.
med en géllande Europastandard eller i enlighet | Reg. 5 Kabeldragning ska gora med hansyn till
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vattenmangd som &r minst 2/3 av vad lanspumparna ska
kunna klara av nar de anvands for lanspumpning (Ger fir ett
Vénermaxbulkfartyg 39 m*/h (RO)).

Varje brandpump ska ha en kapacitet som uppgar till minst
80 % av den totala foreskrivna kapaciteten delad med det
foreskrivna minsta antalet brandpumpar, men inte i ndgot
fall mindre 4n 25 m%h (ger for ett Vanermaxbulkfartyg 25
mé/h).

Direktiv Lag/forordning/foreskrift o . .
Jamforelse/diskussion
Regel Kravniva Regel Kravniva
Konstruktivt brandskydd Bil. Il Passagerarutrymmen med en sammanlagd yta av | SJOFS Fartyget indelas i vertikala huvudzoner genom i Principerna ar de samma i de tva
Art. 15.11 mer 4n 800 m2 och passagerarutrymmen dar det | 2002:17 konstruktionen ingaende varmeisolerade avgransningar. regelverken men det skiljer i
finns hytter med hogst 40 m mellanrum ska delas | Kap II-2 Bostadsutrymmen avskiljs fran dvriga delar av fartyget isolervarden.
in i zoner med vertikala skott. Del A genom i konstruktionen ingdende varmeisolerade
Reg. 1 avgrénsningar.
Isolervardet for skott och dack bestdms av Anvandningen av brannbara material begransas.
utrymmenas anvéandning och om trycksatt Utrymnings- och tilltradesvagar som anvénds vid
sprinkler &r installerad eller inte. brandbekdmpning ska skyddas.
SJOFS | fartyg med fler &n 36 passagerare ska skrov, 6verbyggnad
2002:17 och dackshus uppdelas i vertikala huvudzoner genom
Kap II-2 indelningar av klass A-60.
Del B | fartyg med hogst 36 passagerare ska skrov, dverbyggnad
Reg.2,3,4 |och dackshus i vad avser bostads- och arbetsutrymmen
&5 uppdelas i vertikala huvudzoner genom indelningar av klass
"A”. Isoleringsvarden bestdms av utrymmenas anvandning.
For utrymmen inom en vertikal huvudzon bestdms
isoleringsvarden for skott och dack av utrymmenas
anvéndning och om trycksatt sprinkler ar installerad eller
inte.
Brandpump Bil. Il Fartyget ska ha tva motordrivna brandpumpar av | SJOFS Fartyg med > 500 passagerare ska ha minst tre fven om kravet p4
Art. 15.12 tillracklig kapacitet av vilka &tminstone den ena ar | 2002:17 brandpumpar varav en far drivas av huvudmaskinen. brandpumpskapacitet ar hogre i
Punkt 2-4 fast installerad. Kap I1-2 Fartyg med < 500 passagerare ska ha minst tva klassreglerna an i direktivet ar kraven
RO: Pumpen ska atminstone ge en stréle en med | Del A brandpumpar varav en far drivas av huvudmaskinen. lagre &n i nu géllande regler.
kastldngd av 12m med ett 12mm:s munstycke. Reg.3.3.1&
Kapaciteten maste vara minst 20m*/h. 3.5 Pumparna ska vid ett specificerat tryck kunna avge en
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For fartyg med en langd mindre &n 24 m &r kraven
reducerade.
Fast brandbekdmpnings- Bil. Il For att skydda maskin-, pann- och pumprum far | SJOFS Maskinrum ska forses med en anlaggning for slackning med
utrustning i maskin Art. 10.03b | koldioxid, HFC-227ea, och inergen anvdndas som | 2002:17 gas, eller en motsvarande vattenbaserad anlaggning.
slackmedel i fasta brandslackningsystem. Kap I1-2
Del A
Reg. 6
Fast brandbekdmpnings- Bil. Il | bostadsutrymmen, styrhytter och SJOFS Fartyg som medfor fler an 36 passagerare, forutom fartyg
utrustning i inredning Art. 10.03a | passagerarutrymmen ska fast installerad 2002:17 med en langd mindre dn 24 meter, ska vara utrustade med
automatisk trycksatt vattensprinkler finnas. Kap II-2 en automatisk anlaggning for sprinkler, upptackande av
Del B brand och brandlarm av godkénd typ i alla arbetsutrymmen,
Reg. 13 kontrollstationer och bostadsutrymmen, inbegripet korridorer
och trappor.
Kraven reduceras for fartyg med en langd mindre &n 24 m
och dven for fartyg certifierade for hogst 36 passagerare.
Utrymningsvagar Bil ll Maskinrum och pannrum ska ha tvéa utgéngar SJIOFS Trappor och lejdare, korridorer och ddrrar ska vara anordnade
Art. 3.04 varav den ena kan vara en nodutgang. 2002:17 sa att de fran alla utrymmen for passagerare och besattning
pkt.6 Uppehallsrummen och sovrummen ska ha minst | Kap I-2 samt fran utrymmen dar besattningen normalt ar sysselsatt,
Art 11.06 tva utgangar som &r belagna s langt som mojligt | Del B dock inte maskineriutrymmen, méjliggdr en snabb utrymning
Art. 12.02 fran varandra och som anvénds som Reg. 6 till embarkeringsdécket for livbatar och livflottar.
pkt.4 raddningsvigar. En utging kan vara utformad Under skottdacket ska fran varje vattentat avdelning eller pa
N likartat satt begransat utrymme eller grupp av utrymmen
som en nddutgang. finnas tvd utrymningsvégar, av vilka minst en ska vara
oberoende av vattentata ddrrar.
Ovanfor skottdacket ska det finnas minst tva
utrymningsvagar fran varje vertikal huvudzon eller pa
likartat satt begransat utrymme eller grupp av utrymmen, av
vilka minst den ena ska ge tilltrade till en trappa som
medger utrymning i vertikal led.
Fran varje maskineriutrymme, utrymmen for évervakning av
maskineriet och arbetsutrymmen ska det finnas tva
utrymningsvagar.
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regelbunden besiktning och besiktning efter
ombyggnad eller reparation kan
besiktningsorganet fordra att besiktningen sker
med fartyget torrsatt.

NL: Torrséttning krévs for att genomféra
tiockleksmétningar och dessa ska utforas innan
certifikatet fornyas, dvs. vart 7:e ar.

RO: Férnyande av klasscertifikat (vanligen 5 ar)
kréver vanligen torrséttning med bottenbesiktning.
Aven vid mellanliggande besiktning krévs
torrsattning for 4ldre fartyg och fartyg som
regelbundet trafikerar salt eller bréckt vatten.

bottenbesiktningar for dessa fartyg far inte vara
storre an 36 manader. Minst en av
bottenbesiktningarna under 60-manadersperioden
ska genomféras med torrsattning. Fartyg som &r
15 ér eller aldre ska torrséttas vid varje
bottenbesiktning.

Direktiv Lag/forordning/foreskrift
Regel Kravniva Regel Kravniva Jamforelse/diskussion
Besiktningsintervall Bil. Il Besiktningsintervallet bestdms av myndigheten TSFS 2009:2 | Fartyg ska genomga besiktning var 60:e manad Direktivet medger en besiktningsperiod som &r 4
(sjovardighet) Art. 2.09 men far vara hogst 10 &r med mdjlig forlangning | 2 kap. 2§ samt en mellanliggande besiktning. ggr langre &n nu gallande regler. Klassen har en
med 6 manader efter sarskilt beslut. kravniva motsvarande nu gallande svenska regler.
NL: Perioden &r 10 ar fir lastfartyg (vid
nybyggnation) och 5 ar for passagerarfartyg. Den
fortsatta perioden for lastfartyg ar styrd av
tiockleksmétningarna och &r satt till 7 ar.
RO: Den normala klassperioden &r 5 ar. Fartyg ska
genomgé besiktning vid fornyande av certifikat
samt en mellanliggande besiktning.
Besiktningsintervall Bil. Il Vid forsta besiktningen ska besiktningsorganet TSFS 2009:2 | Bottenbesiktning ska genomfdras minst tva ganger | Direktivet namner inte sarskilt bottenbesiktning
(bottenbesiktning) Art. 2.03 begéra att fartyget ar torrsatt for besiktningen. Vid | 2 kap. 4§ under en 60-manadersperiod. Intervallet mellan utan den formodas inga som en del av den

overgripande besiktningen. Direktivet kraver inte
aterkommande torrsattningar men exempelvis
tilldmpar NL den méjlighet som finns i direktivet
att krdva torrséttning.

Klassen har en kravniva som i storre utstrackning
motsvarar nu géllande svenska regler.
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uppnatts. En tjockleksminskning i bordlaggning,
platfalt eller delar av forstyvningar och
konstruktionselement pé& 20 % i forhallande till
byggd tjocklekaccepteras.

Direktiv Lag/forordning/Foreskrift o . .
Jamforelse/diskussion
Regel Kravniva Regel Kravniva
Grundregel Bil. Il Fartyg ska vara byggt i enlighet med god TSFS Fartyg ska konstrueras och byggas sa att styrkan i
Art. 3.01 skeppsbyggnadsstandard. 2009:114 skrov, tillslutningsanordningar, rigg och utrustning
Bil.3 ger betryggande sékerhet for alla konditioner som
Reg.5.3 fartyget ar avsett att framféras i.
Allman skrovstyrka Bil. Il Skrovet ska vara tillrackligt starkt for att sta emot | TSFS Fartyg ska konstrueras och byggas sa att styrkan i
Art. 3.02 alla pafrestningar som det utsatts for under 2009:114 skrov, tillslutningsanordningar, rigg och utrustning
punkt 1 normala forhdllanden. For nya fartyg ska styrkan | Bil.5 ger betryggande sékerhet for alla konditioner som
verifieras med berakningar eller klasscertifikat. Reg.4.1och | fartyget ar avsett att framforas i.
5.3 Fartyg med brutto > 500 ska ha klasscertifikat
avseende fartygets skrov.

Antaganden for Artikel 1 Den signifikanta vaghdjd som anvéinds for att SFS Fartomrade C definieras som ett omrade dar Se kapitel 8.5 i rapporten angaende klassificering

dimensionering definiera zon 1 motsvarar en signifikant vaghojd | 2003:438 sannolikheten for en signifikant vaghojd som av sjdomraden.
for den storsta tredjedelen vagor av 1,6 m. overstiger 2,5 m &r mindre an 10 % under en

ettarsperiod for aretrunttrafik eller under en
begransad period av aret for trafik endast under
den perioden. Omrédet far varken stricka sig
langre 4n 15 nautiska mil fran en skyddad plats
eller Iangre an 5 nautiska mil (vid
medelvattenstand) fran en strandlinje dar
nddstallda kan ta sig i land.

Isforstarkning - Direktivet innehaller inga regler for isforstarkning. | TSFS Ett isforstarkt fartyg antas gé i trafik i Notationen ICE i klassreglerna for IV-fartyg ger
RO: For trafik pa inre vattenvégar antas en 2009:23 och |isférhallanden i 6ppen sjo motsvarande jamn is |agre krav an de finsk-svenska isklassreglerna och
begréansad istjocklek, motsvarande bruten is med | TSFS med en tjocklek som inte &r dver 0,4 m for isklass | isklassreglerna Vanern.
en tjocklek av higst 0,2 m. 2009:111 IC och ICV, samt 0,6 m for isklass IB och IBV. Klassreglerna informerar om att for fartyg avsedda

for svarare isforhallanden ska isklassregler for
havsgaende fartyg tillampas.

Acceptabel avrostning Bil. Il Artikeln innehaller formler for berakning av TSFS Dér marginaler for materialminskning inte finns Kravnivéan har inte bedémts men de tva

Art. 3.02 plattjocklek om inte klassregler tillampas. 10% 2009:114 uttryckligen angivna i regelverk eller i anvisningar | regelverken ger motsvarande méjligheter att
punkt 1 avrostning accepteras pa mindre omraden. Bil.3 till dessa, ska material erséttas senast da kontrollera och beddma om eventuell avrostningen
Reg.4.1och |tillampliga marginaler enligt foljande eller kan anses acceptabel.
5.3 motsvarande frsvagning i konstruktionen
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motorfartyg och punkterna 9.3.2.11.7 och 9.3.2.13-
9.3.2.15 for tankfartyg.
RO: Fartyg kan ha en frivillig tilliggsnotation

barlastvatten eller andra utrymmen &n tankar for
olja eller kemikalier.

Direktiv Lag/férordning/Foreskrift e . .
. . Jamforelse/diskussion
Regel Kravniva Regel Kravniva
Forligt kollisionsskott Bil. Il Forligt kollisionsskott ska placeras 0,04L och TSFS Forligt kollisionsskott, ska kollisionsskottet Direktivet medger en mer forlig placering an
Art. 3.03 0,04L+2 m franforliga perpendikeln. En mer forlig |2009:114 placeras mellan 0,05L och 0,05.+3m akter om géllande foreskrift, vilket minskar formagan att ta
punkt 1a eller akterlig placering kan accepteras under vissa | Bil.6 forliga fribordsperpendikeln. upp kollisionsenergi.
forutsattningar. Del 1
Reg.14
Akterligt kollisionsskott Bil. Il Fartyg med en langd 6ver 25m ska ha akterligt TSFS Fartyg ska ha akterligt kollisionsskott.
Art. 3.03 kollisionsskott. 2009:114
punkt 1b Bil.5
Reg.7.3
Ovriga skott Bil. Il Bostadsutrymmen, maskin- och pannrum samt de | TSFS Fartyg ska ha vattentata skott omedelbart for och
Art. 3.03 arbetsutrymmen som ingar i dessa rum, ska vara | 2009:114 akter om maskinutrymmet.
punkt 3 vattentatt avskilda fran lastrum med skott som Bil.3
gér anda upp till dack. Reg.3.2.1
Oppningar i skott Bil. Il | vattentéta far inte finnas nagra dppningar. TSFS | vattentéta skott far det inte finnas fler oppningar
Art. 3.03 Dérrar i akterpikskottet tillats emellertid och &ven | 2009:114 an vad som kravs av fartygets konstruktion och
punkt 5 genomforingar for propelleraxlar, rorledningar osv. |Bil.3 avsedda anvandning. Oppningar ska forses med
tillats, om de ar utformade sa att de inte minskar | Reg.3.3 vattentata stangningsanordningar som har en
verkningsgraden hos skotten och andra partiella styrka som motsvarar den omgivande strukturen.
vaggar mellan utrymmen. Oppningar godtas inte i de delar av
kollisionsskottet som ligger under fribordsdéck.
Dubbelbotten - Direktivet saknar krav. TSFS Fartyg bor ha dubbelbotten om det &r méjligt med | For fartyg som transporterar vissa typer av farligt
RO: Fartyg kan ha en frivillig tilliggsnotation 2009:114 hansyn till fartygets storlek, byggnadsséatt och gods finns tillaggskrav avseende dubbelbotten.
"Double bottom” och &r da forsedda med Bil.3 avsedda anvéandning. Detta géller bade [V-fartyg (ADN) och havsgaende
dubbelbotten. Reg.3.4 fartyg (IBC och 1GC).
TSFS Ett oljetankfartyg med en dédvikt av minst 600 ton
2010:96 ska under hela sin lasttanklangd vara forsett med
8kap.5§ | dubbel botten.
Dubbelskrov Bil. Il Fartyg med en langd 6ver 110 m ska vara forsedda | TSFS Ett oljetankfartyg med en dédvikt av minst 5000 | For fartyg som transporterar vissa typer av farligt
Art. 22a.05 | med dubbla skrov enligt ADNR dar punkterna 2010:96 ton ska langs hela sin lasttanklangd i sidan vara | gods finns tilldggskrav avseende dubbelskrov.
Punkt 2¢ 9.1.0.91-9.1.0.95 i del 9 i ADNR ska galla for 8kap.7§ | forsett med vingtankar for férvaring av Detta galler bade IV-fartyg (ADN) och havsgéende

fartyg (IBC och IGC).
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"Double hull” och ar da forsedda med dubbelskrov.

Demonterbarhet

Bil. I
Art. 22a.05
Punkt 2a&b

Fartyg med en langd storre an 110 m kan vara
demonterbara for att vid en eventuell olycka kunna
delas av vid den mittre tredjedelen av fartyget
utan att tung bargningsutrustning anvénds,
medan fartygets avskilda delar darefter ska
fortsatta att flyta. Fartygen ska ombord ha ett
certifikat utfardat av ett godként klassificerings-
séllskap, avseende barighet, trimldge och
stabilitet for fartygets olika delar, och som anger
den lastningsgrad dver vilken de tva delarnas
bérighet inte ldngre garanteras.

Regler saknas
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skadestabilitetskrav oavsett fartygslangd.)

Direktiv Lag/forordning/Foreskrift o . .
Jamforelse/diskussion
Regel Kravniva Regel Kravniva
Intaktstabilitet, grundregel | Bil. Il Ett fartygs stabilitet ska vara anpassad till det TSFS Fartyg ska ha en tillrécklig intaktstabilitet fér att
Art. 3.02 anvandningsomrade fartyget r avsett for. 2009:114 sikerstalla att det kan trafikera de omréden och
Punkt 3 Bil.4 bedriva den verksamhet det &r certifierat for.
Reg.1.1
Intaktstabilitet, kriterier - Regler saknas for lastfartyg med undantag av TSFS Foreskriften innehaller kriterier for initialstabilitet,
containerfartyg. 2009:114 den ratande havarmen och forméagan att klar
RO: Fartyg kan ha en frivillig tilléggsnotation Bil.4 krangande moment. For fartyg med en langd av 24
"Intact stability” och &r uppfyller d4 specificerade |Reg.3 &4 m eller mer tillkommer dven stabilitetskriterier for
intaktstabilitetskriterier. rullning i kombination med vind.
For fartyg som fdr vissa typer av farligt gods finns
intaktstabilitetskriterier.
Skadestabilitet Bil. Il Fartyg med en langd storre an 110 m ska uppfylla | TSFS Generella krav finns for fartyg med en langd av 80
Art. 22a.04 |tvaavdelningsstandard avseende skadestabilitet. | 2009:114 m eller mer. Fér olje-, gas- och kemikalietankfartyg
Punkt 3 (For fartyg som for vissa typer av farligt gods finns |Bil.7 finns krav oavsett storlek.
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Direktiv Lag/forordning/Foreskrift o . .
Jamforelse/diskussion
Regel Kravniva Regel Kravniva
Flodningsavstand Bil. Il Avstandet fran vattenytan till flédningspunkt far | TSFS Det finns inget generellt krav for flodningsavstand | Principerna for denna punkt skiljer sig mellan
Art. 4.01 inte vara mindre an 300mm. Om fartyget inte har | 2009:114 utan regelverket innehéller olika hojdkrav for de direktivet och nu gallande regler och nu gallande
vidertata lastluckor eller inte kan tillsluta andra | Bil.5 oppningar som finns i fartyget, exempelvis regler har en hogre kravniva. Fartyg i fartomrade C
flodespunkter vadertatt ska avstandet vara minst | Reg.4-14 ventilationsdppningar. far dessutom inte vara éppna enligt nu géllande
500mm. TSFS Flodningsvinkeln ska vara &tminstone 30°. regler
2009:114
Bil.4
Reg.3.1-2
Fribord Bil. Il Fribordet ska vara minst 150mm om fartyget TSFS Ska vara % av sommarfribordet beraknat enligt Direktivets krav dverstiger minimikrav for nu
Art. 4.02 & | saknar sprang. Om fartyget har sprang far 2009:114 internationella lastlinjekonventionen, men minst | gallande regler for fartyg med sprang men
4.03 fribordet reduceras till Omm. Bil.5 50mm. understiger for fartyg med spréng.
Reg.7
Boghdjd - Regler saknas. TSFS Kravet utgérs av en procentsats av boghdjdskravet
2009:114 i den internationella lastlinjekonventionen.
Bil.5
Reg.8
Dorrar, fonster, ventilatorer, Regler saknas i direktivet. TSFS Foreskriften innehaller regler for Det ar méanga skillnader mellan nu gallande
mm. RO: Regler finns fér styrka tathet och karmhdjder | 2009:114 tillslutningsanordningar, styrka, tathet och foreskrifter och klassreglerna, och reglerna i nu
fér dppningar i skrov och déck. Bil.5 karmhdjder for oppningar i skrov och dack. gallande foreskrifter bedoms ge en hogre
sakerhetsniva.
Lastluckor Bil. Il Fartyget kan framforas utan lastluckor om hansyn | TSFS Fartyg i fartomrade D eller mer vidstrackt fart ska
Art. 4.01 & |tas genom okat fribord. 2009:114 vara dackade, dvs. de far inte ga utan lastluckor.
4.05 Bil.3
Reg.3.1
Skrovgenomforingar Bil. Il Intag och utlopp for vatten och tillhérande TSFS Alla intag och avlopp med genomféring genom Grundregeln i direktivet ar likvardig med nu
Art. 3.03 rorsystem ska vara utformade sa att vatten inte 2009:114 fartygssidan eller botten ska forses med gallande regler. Direktivet saknar detaljregler.
punkt 6 oavsiktligt kan komma in i fartyget. Bil.5 tillslutningsanordningar som &r l4tt atkomliga, och
Reg.16.1 som hindrar ofrivillig flodning av fartyget genom

roret eller vid en skada i roret.
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Direktiv Lag/forordning/foreskrift o . .
Jamforelse/diskussion
Regel Kravniva Regel Kravniva
Motorer Bil. Il Alla maskiner och all hjalputrustning ska vara utformade, | SIOFS Maskineri, angpannor och andra tryckkarl,
Art. 8.01 byggda och installerade enligt god 2008:81 tillhérande rorledningssystem och tillbehdr ska
Punkt 1 skeppsbyggnadsstandard. 3 kap. 1§ vara utformade och tillverkade for avsedd drift.
Direktiv Direktivet innehéller krav emissionsnivaer. TSFS Alla motorer med en effekt dverstigande 130 kW
97/68/EG 2010:96 installerade i fartyg ska vara forsedda med ett
13 kap. 15§ | internationellt emissionsbegransningscertifikat
| (EIAPP).
Framdrivningsmaskineri Bil. Il Fartyg med en ldngd mer 110 m ska vara utrustade med ett | - Motsvarande regler saknas.
Art. 22a.05 | framdrivningssystem med flera propellrar och med minst
Punkt 1 tva oberoende maskiner med samma effekt och en
bogpropeller som kontrolleras fran styrhytten.
Alternativt kan fartyget ha ett framdrivningssystem med en
enda propeller och en bogpropeller med egen kraftkélla som
kontrolleras fran styrhytten och som gor att farkosten kan
ga framat med egen kraft om huvudframdrivningssystemet
drabbas av maskinhaveri.
Lanssystem Bil. Il Varje vattentdt avdelning ska kunna lanspumpas separat. | TSFS Fartyg ska ha ett tillforlitligt 1anssystem for Nuvarande regelverk har aven for mindre
Art. 8.08 Denna foreskrift galler dock inte vattentata avdelningar 2009:114 samtliga vattent4ta avdelningar, sa dimensionerat | fartyg krav pa tva oberoende
som normalt r hermetiskt tillslutna under resa. Bil.3 och placerat att Idnsning av fartyget kan ske aven | lanspumpar vilket direktivet saknar.
Reg.6.1&2 om fartyget har slagsida.
Fartyg som kraver bemanning ska vara utrustade med tva Lanssystemet ska omfatta minst tva av varandra
oberoende lanspumpar varav atminstone den ena ska vara oberoende pumpar.
motordriven. For fartyg med en effekt pa mindre an 225 kW
eller en dodvikt pa mindre an 350 ton eller, for fartyg som
inte &r avsedda for godstransport med ett
volymdeplacement pa mindre dn 250 m?, racker det med en
pump som kan vara antingen handdriven eller motordriven.
Tryckkarl mm. Bil. Il Utrustning som kraver regelbunden kontroll, sarskilt SJOFS Alla trycksatta anordningar och tillhérande
Art. 8.01 angpannor och andra tryckkarl med tillbehér, och hissar, 2008:81 utrustning ska besiktigas och tryckprovas innan de
Punkt 2 ska uppfylla kraven i en av medlemsstaterna i 3 kap. 48 tas i bruk forsta gdngen.

gemenskapen.

Trycksatta anordningar ska dven genomga

aterkommande besiktningar.
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med en géllande Europastandard eller i enlighet
med foreskrifter som uppstallts av ett auktoriserat
klassificeringsséllskap. De aktuella dokumenten
ska uppvisas for inspektionsorganet.

en erkdnd organisations tillampliga regler.

Direktiv Lag/forordning/foreskrift o . .
Jamforelse/diskussion
Regel Kravniva Regel Kravniva
Elektrisk huvudkraftkalla Bil. I P4 farkoster med en elektrisk anlaggning ska TSFS Lastfartyg med en bruttodréktighet om 500 eller
Art. 9.02 installationen i princip fa sin kraft fran minst tva | 2008:81 mer ska ha en elektrisk huvudkraftkalla med
olika kallor. 19 kap. 1§ | tillracklig kapacitet for att forsérja de férbrukare
som specificeras i foreskriften. Denna
huvudkraftkélla ska bestd av minst tva
generatoraggregat.
Elektrisk reserv/ndd- Bil. I Om en kraftkalla gar ned ska den andra kéllan i TSFS Lastfartyg ska ha en oberoende elektrisk Direktivet staller hogre krav nar det géller
kraftkalla Art. 9.02 minst 30 min kunna uppehalla kraftforsérjningen | 2008:81 nddkraftkalla. mandvreringen av fartyget men saknar krav for
till de eldrivna apparater som ar nédvandiga for 22 kap. 18§ exempelvis brandpump.
saker mandurering av fartyget. TSFS Den alternativa kraftforsorjningen ska klara minst
2008:81 10 minuters oavbruten drift av styrmaskin.
6 kap. 17§ | Brandpump,
navigations/kommunikationsutrustning,
nddbelysning och annan utrustning som behdvs i
ndd ska for fartyg med brutto > 500 fungera i 18 h.
Installationer Bil. Il | avsaknad av sérskilda foreskrifter for vissa delar | TSFS Utdver det som sdgs i 18-24 kap. ska
Art. 9.01 av en anldggning ska sékerhetsgraden anses som |2008:81 konstruktion, tillverkning och underhall av
tillracklig om dessa delar har tillverkats i enlighet | 18 kap. 3§ | elektriska installationer ske enligt IEC 60092 och
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som en nodutgang.

Direktiv Lag/forordning/foreskrift o . .
Jamforelse/diskussion
Regel Kravniva Regel Kravniva
Konstruktivt brandskydd - Regler saknas. A13 1970 Skott och ovanliggande déck till pann- och
3 kap 7-8 maskinrum ska vara A-60 isolerat.
§ Ytskikt pa skott, innertak och liknande
byggnadsdetaljer i bostader, samlingsrum,
arbetsrum och kontrollstationer ska vara av
flamsakert ytskikt (klass ).
Skott till gangar i bostader ska vara av stal eller
utforda som klass "B"-skott.

Brandpump - Direktivet saknar regler. A13 1970 Fartyget ska ha en brandpump. Kapaciteten fér Kravet pa brandpumpskapaciteten i
RO: Pumpen ska dtminstone ge en straleen med | 3kap 12§ | ett fartyg av Vanermaxstorlek ska vara minst 60 klassreglerna ar betydligt 1agre &n i nu géllande
kastlangd av 12m med ett 12mm:s munstycke. mé/h. regler.

Kapaciteten maste vara minst 10m’/h.
Fast brandbekdmpnings- Bil. I For att skydda maskin-, pann- och pumprum far | A13 1970 Maskinrum som ar inréttat for obemannad drift
utrustning i maskin Art. 10.03b | koldioxid, HFC-227ea, och inergen anvandas som |3 kap 19§ | ska vara forsett med fast
slackmedel i fasta brandslackningssystem. brandslackningsanordning for slackning med
koldioxid eller annat system, som ar godkant av
Transportstyrelsen, samt fast brandalarmsystem.
Fast brandbekdmpnings- Bil. Il Brandskydd i bostadsutrymmen, styrhytter och - Regler saknas.
utrustning i inredning Art. 10.03a | passagerarutrymmen ska endast astadkommas
genom |&mpliga automatiska trycksatta
vattensprinkler i form av fasta
brandbekampningssystem.

Utrymningsvégar Bil ll Maskinrum och pannrum ska ha tvé utgangar A13 1970 Frén avdelning for besattningen och annat rum &n
Art. 3.04 varav den ena kan vara en nddutgang. 3kap 30§ |maskinrum, dar personer vanligen uppehaller sig,
pkt.6 Uppehallsrummen och sovrummen ska ha minst ska finnas trappuppgangar och lejdare till dack
Art 11.06 tva utgangar som 4r beldgna sa langt som mgjligt fran vilket tilltrade till livbatar sker.

Art. 12.02 fran varandra och som anvénds som Utrymningsvag ska vara anordnad sa att
pkt.4 raddningsvagar. En utgang kan vara utformad utrymning kan ske snabbt.
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regelbunden besiktning och besiktning efter
ombyggnad eller reparation kan
besiktningsorganet fordra att besiktningen sker
med fartyget torrsatt.

NL: Torrséttning krévs for att genomfira
tjockleksmétningar och dessa ska utféras innan
certifikatet fornyas, dvs. vart 7:e ar.

RO: Férnyande av klasscertifikat (vanligen 5 ar)
kréver vanligen torrséttning med bottenbesiktning.
Aven vid mellanliggande besiktning krévs
torrséattning fir 4ldre fartyg och fartyg som
regelbundet trafikerar salt eller bréckt vatten.

far inte vara stérre 4n 36 méanader.

Direktiv Lag/forordning/foreskrift
Regel Kravniva Regel Kravniva Jamforelse/diskussion
Besiktningsintervall Bil. Il Besiktningsintervallet bestdms av myndigheten TSFS 2009:2 | Sjovdrdighetsbesiktning ska genomfdras var 12:e | Direktivet medger en besiktningsperiod som &r 5
(sjovardighet) Art. 2.09 men far vara hogst 5 ar med méjlig forlangning 2 kap. 2§ manad. ggr langre &n nu géllande regler. Aven
med 6 manader efter sarskilt beslut. klassreglerna har langre besiktningsintervall.
RO: Den normala klassperioden &r 5 ar. Fartyg ska
genomga besiktning vid fornyande av certifikat
samt en mellanliggande besiktning.
Besiktningsintervall Bil. Il Vid forsta besiktningen ska besiktningsorganet TSFS 2009:2 | Bottenbesiktning ska genomforas var 12:e manad. | Direktivet namner inte sérskilt bottenbesiktning
(bottenbesiktning) Art. 2.03 begara att fartyget ar torrsatt for besiktningen. Vid | 2 kap. 4§ Intervallet mellan torrsattningarna av dessa fartyg | utan den formodas inga som en del av den

overgripande besiktningen. Direktivet kraver inte
aterkommande torrsattningar men exempelvis
tilldmpar NL den mojlighet som finns i direktivet
att krdva torrséttning.
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Direktiv

Lag/forordning/Foreskrift

uppnatts. En tjockleksminskning i bordlaggning,
platfalt eller delar av forstyvningar och
konstruktionselement pa 20 % i férhéllande till
byggd tjocklekaccepteras.

Jamforelse/diskussion
Regel Kravniva Regel Kravniva

Grundregel Bil. I Fartyg ska vara byggt i enlighet med god TSFS Fartyg ska konstrueras och byggas s att styrkan i

Art. 3.01 skeppsbyggnadsstandard. 2009:114 skrov, tillslutningsanordningar, rigg och utrustning
Bil.3 ger betryggande séakerhet for alla konditioner som
Reg.5.3 fartyget &r avsett att framforas i.

Allmén skrovstyrka Bil. Il Skrovet ska vara tillrackligt starkt for att sta emot | TSFS Fartyg ska konstrueras och byggas s att styrkan i
Art. 3.02 alla pafrestningar som det utsétts for under 2009:114 skrov, tillslutningsanordningar, rigg och utrustning
punkt 1 normala forhdllanden. For nya fartyg ska styrkan | Bil.5 ger betryggande sékerhet for alla konditioner som

verifieras med berdkningar eller klasscertifikat. Reg.4.1och |fartyget ar avsett att framféras i.
5.3 Fartyg med > 400 passagerare ska ha
klasscertifikat avseende fartygets skrov.

Antaganden fér Artikel 1 Den signifikanta vdghdjd som anvands for att SFS Fartomrade C definieras som ett omrade dér Se kapitel 8.5 i rapporten angaende klassificering

dimensionering definiera zon 1 motsvarar en signifikant vaghtjd | 2003:438 sannolikheten for en signifikant vaghtjd som av sjdomraden.
for den storsta tredjedelen vagor av 1,6 m. Overstiger 2,5 m &r mindre an 10 % under en

ettarsperiod for aretrunttrafik eller under en
begransad period av aret for trafik endast under
den perioden. Omradet far varken stracka sig
langre an 15 nautiska mil fran en skyddad plats
eller Iangre an 5 nautiska mil (vid
medelvattenstand) fran en strandlinje dar
nodstéllda kan ta sig i land.

Isforstarkning - Direktivet innehéller inga regler for isforstarkning. | TSFS Ett isforstarkt fartyg antas ga i trafik i Notationen ICE i klassreglerna for IV-fartyg ger
RO: For trafik pa inre vattenvégar antas en 2009:23 och |isférhallanden i oppen sjo motsvarande jamn is lagre krav an de finsk-svenska isklassreglerna och
begrénsad istjocklek, motsvarande bruten is med | TSFS med en tjocklek som inte &r dver 0,4 m for isklass | isklassreglerna for Vanern.
en tjocklek av higst 0,2 m. 2009:111 IC och ICV, samt 0,6 m for isklass IB och IBV. Klassreglerna informerar om att for fartyg avsedda

for svarare isforhallanden ska isklassregler for
havsgaende fartyg tillampas.

Acceptabel avrostning Bil. Il Artikeln inneh&ller formler for berakning av TSFS Dér marginaler for materialminskning inte finns Kravnivan har inte bedomts men de tva

Art. 3.02 pléttjocklek om inte klassregler tillimpas. 10% 2009:114 uttryckligen angivna i regelverk eller i anvisningar | regelverken ger motsvarande méjligheter att
punkt 1 avrostning accepteras pa mindre omraden. Bil.3 till dessa, ska material erséttas senast da kontrollera och beddma om eventuell avrostningen
Reg.4.1 och |tillampliga marginaler enligt foljande eller kan anses acceptabel.
5.3 motsvarande forsvagning i konstruktionen
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Reg.15

Direktiv Lag/férordning/Foreskrift e . .
. . Jamforelse/diskussion
Regel Kravniva Regel Kravniva
Forligt kollisionsskott Bil. Il Forligt kollisionsskott ska placeras 0,04L och TSFS Forligt kollisionsskott, ska kollisionsskottet Direktivet medger en mer forlig placering an
Art. 3.03 0,04L+2 m franforliga perpendikeln. 2009:114 placeras mellan 0,05L och 0,05.+3m akter om gallande foreskrift, vilket minskar forméagan att ta
punkt la Bil.6 forliga fribordsperpendikeln. upp kollisionsenergi.
Del 1
Reg.14
Akterligt kollisionsskott Bil. Il Fartyg med en langd 6ver 25m ska ha akterligt TSFS Fartyg ska ha akterligt kollisionsskott.
Art. 3.03 kollisionsskott. 2009:114
punkt 1b Bil.5
Reg.7.3
Ovriga skott Bil. Il Bostadsutrymmen, maskin- och pannrum samt de | TSFS Fartyg ska ha vattentata skott omedelbart for och
Art. 3.03 arbetsutrymmen som ingar i dessa rum, ska vara | 2009:114 akter om maskinutrymmet.
punkt 3 vattentatt avskilda fran lastrum med skott som Bil.3
gér anda upp till dack. Reg.3.2.1
Oppningar i skott Bil. Il | kollisionsskott far inte finnas nagra dppningar. | TSFS | vattentéta skott far det inte finnas fler 6ppningar | De nu gallande reglerna staller hogre krav pa
Art. 3.03 Dérrar i akterpikskottet tillats. 2009:114 an vad som kravs av fartygets konstruktion och fidrrstangningsmojlighet. Direktivet tillater i storre
punkt 5 Bil.3 avsedda anvandning. Oppningar ska forses med | utstrackning 4n nu géllande regler att vattentata
Reg.3.3 vattentata stangningsanordningar som har en dérrar star 6ppna under gang.
styrka som motsvarar den omgivande strukturen.
Oppningar godtas inte i de delar av
kollisionsskottet som ligger under fribordsdéck.
Bil. Il Vattentata dorrar i passagerarutrymmen och TSFS Vattentéta dorrar, ska vara maskinellt
Art. 15.02 vattentat dorrar som ska sta Gppna under en 2009:114 mandvrerade skjutdorrar som kan stangas
punkt 5 langre tid ska kunna fjarrstangas inom 60 sek. Bil.6 samtidigt fran huvudkontrollpanelen pé bryggan
Ovriga vattentata dorrar kan vara Del 1 pa hogst 60 sek.
handmandvrerade ddrrar utan fjarrstangning. Reg. 18-20 |Fartyg med L < 24 m far ha géngjarmsupphéangda
ddrrar som ar manuellt mandvrerade fran en plats
ovan skottdack.
Dorrar ska vara stdngda undergang och endast
oppnas for passage.
Dubbelbotten - Direktivet saknar krav. TSFS Fartyg ska vara utrustade med dubbelbotten fran
RO: Fartyg kan ha en frivillig tilliggsnotation 2009:114 forpikskottet till akterpikskottet, om detta &r
"Double bottom” och &r da firsedda med Bil.6 praktiskt mojligt och forenligt med fartygets
dubbelbotten. Del 1 konstruktion och planerade anvandning.
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tvaavdelningsstandard.

Direktiv Lag/forordning/Foreskrift o . .
Jamforelse/diskussion
Regel Kravniva Regel Kravniva
Intaktstabilitet, grundregel | Bil. Il Ett fartygs stabilitet ska vara anpassad till det TSFS Fartyg ska ha en tillrécklig intaktstabilitet fér att
Art. 3.02 anvandningsomrade fartyget r avsett for. 2009:114 sikerstalla att det kan trafikera de omréden och
Punkt 3 Bil.4 bedriva den verksamhet det &r certifierat for.
Reg.1.1
Intaktstabilitet, kriterier Bil. Il Direktivet innehaller stabilitetskriterier i formav | TSFS Foreskriften innehaller kriterier for initialstabilitet, | Det ar en betydande skillnad i kravet pa minsta
Art. 15.03 krav pa den ratande havarmen, initialstabilitet och | 2009:114 den ratande havarmen och forméagan att klar tillatna flodningsvinkel. Enligt direktivet far
Punkt 1-7 formagan att klara krangande moment. Bil.4 krdngande moment. For fartyg med en l&ngd av 24 | flodningsvinkel inte vara mindre an 15° och nu
Reg.3&4 m eller mer tillkommer &ven stabilitetskriterier for | enligt gallande regler ska flodningsvinkel
rullning i kombination med vind. 4tminstone vara 30°.
Skadestabilitet Bil. Il Tvéavdelningsstandard kravs for alla TSFS For fartyg med mindre an 400 passagerare krévs
Art. 15.03 passagerarfartyg. 2009:114 enavdelningsstandard och for fartyg med 400
Punkt 7-13 Bil.6 passagerare eller mer kravs
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Direktiv Lag/forordning/Foreskrift o . .
Jamforelse/diskussion
Regel Kravniva Regel Kravniva
Flédningsavstand Bil. Il Avstandet bestams med utgangspunkt fran TSFS Det finns inget generellt krav for flodningsavstand | Principerna for denna punkt skiljer sig mellan
Art. 15.04 & |fartygets formaga att motsta krdngande moment. |2009:114 utan regelverket innehéller olika hojdkrav for de direktivet och nu gallande regler och nu gallande
4.01 Flodningsavstandet ska vara minst 300mm och om | Bil.5 oppningar som finns i fartyget, exempelvis regler har en hogre kravniva. Fartyg i fartomrade C
fartyget inte kan tillslutas minst 500mm. Reg.4-14 ventilationsdppningar. far dessutom inte vara dppna enligt nu géllande
Bil. Il Flddningsvinkeln ska vara minst 15°. TSFS Flodningsvinkeln ska vara dtminstone 30°. regler
Art. 15.03 2009:114
Bil.4
Reg.3.1-2
Fribord Bil. Il Fribordet bestams med utgangspunkt fran TSFS Fribordet ska vara sa stort att fartyget klarar
Art. 15.04 | fartygets formaga att motsta krdngande moment | 2009:114 stabilitetskriterierna, men minst 50mm.
men fribordet ska vara minst 300mm. Bil.5
Reg.7.4
Boghdjd - Regler saknas. TSFS Kravet utgérs av en procentsats av boghdjdskravet
2009:114 i den internationella lastlinjekonventionen.
Bil.5
Reg.8
Dorrar, fonster, ventilatorer, Regler saknas i direktivet. TSFS Foreskriften innehaller regler for Det ar méanga skillnader mellan nu gallande
mm. RO: Regler finns for styrka tathet och karmhdjder | 2009:114 tillslutningsanordningar, styrka, tathet och foreskrifter och klassreglerna, och reglerna i nu
fér dppningar i skrov och déck. Bil.5 karmhdjder for oppningar i skrov och dack. gallande foreskrifter bedoms vara stréangare.
Skrovéppningar Bil. Il Intag och utlopp for vatten och tillhérande TSFS Alla intag och avlopp med genomféring genom Grundregeln i direktivet ar likvardig med nu
Art. 3.03 rorsystem ska vara utformade sa att vatten inte 2009:114 fartygssidan eller botten ska férses med géllande regler. Direktivet saknar detaljregler.
punkt 6 oavsiktligt kan komma in i fartyget. Bil.5 tillslutningsanordningar som &r latt atkomliga, och
Reg.16.1 som hindrar ofrivillig flddning av fartyget genom

roret eller vid en skada i roret.
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Direktiv Lag/forordning/foreskrift o . .
Jamforelse/diskussion
Regel Kravniva Regel Kravniva
Motorer Bil. Il Alla maskiner och all hjélputrustning ska vara SJOFS Maskineri, angpannor och andra tryckkarl, tillhdrande
Art. 8.01 utformade, byggda och installerade enligt god 2008:81 rérledningssystem och tillbehdr ska vara utformade och
Punkt 1 skeppsbyggnadsstandard. 3 kap. 1§ tillverkade for avsedd drift.
Direktiv Direktivet innehéller krav emissionsnivaer. TSFS Alla motorer med en effekt dverstigande 130 kW
97/68/EG 2010:96 installerade i fartyg ska vara forsedda med ett
13 kap. internationellt emissionsbegréansningscertifikat (EIAPP).
| 15§ !
Framdrivningsmaskineri Bil. Il Fartyg ska, utéver huvudframdrivningssystemet, SJOFS Anordning ska finnas som medger att normal drift av
Art. 15.07 vara utrustade med ett andra, oberoende 2002:17 framdrivningsmaskineriet kan uppratthallas eller aterstallas
framdrivningssystem, for att sakerstélla att Del C aven om ndgot av det véasentliga hjalpmaskineriet ar ur
fartyget kan uppratthalla styrfart for egen maskin | Reg. 1 funktion.

om huvudframdrivningssystemet drabbas av
maskinhaveri. Det andra, oberoende
framdrivningssystemet ska placeras i ett separat

maskinrum.
Lanssystem Bil. Il Varje vattentét avdelning ska kunna lanspumpas | TSFS Fartyg ska vara utrustade med ett effektivt Ianspumpsystem
Art. 8.08 separat. Denna foreskrift géller dock inte 2009:114 som under alla i praktiken forekommande férhallanden kan
vattentata avdelningar som normalt ar hermetiskt |Bil.3 pumpa vatten fran och lansa varje vattentat avdelning.
tillslutna under resa. Reg.6.1&2

Fartyg som kraver bemanning ska vara utrustade

s 5 s SJOFS Lanspumpsystem ska fungera under alla i praktiken
mzsatl:lear;g::o::gﬁ:Tifnun;lcjﬁr\,:m g;tn?itgrt(\)lr?éa 2002:17 fdrekomr?ande fuﬁrhéllanden efter_en fartygsskada, vare sig
den ena ska vara motordriven. Del C fartyget ar uppratt eller har slagsida.

. Reg. 3-4 , Fartyg med < 250 passagerare ska ha en huvudpump samt

Bil. Il Varje vattentét avdelning ska vara utrustad med en oberoende pump som &r placerad och stromforsorjs

Art. 15.08 ett larm for slagvattennivén. utanfér maskinrummet.

Punkt 4-6 Tva maskindrivna lanspumpar ska finnas. Fartyg med > 250 passagerare ska ha en huvudpump samt
Ett permanent installerat lanspumpsystem ska tvé oberoende pumpar av vilka en méste vara placerad och
finnas ombord. stromforsorjd utanfér maskinrummet.

Tryckkarl mm. Bil. Il Utrustning som kraver regelbunden kontroll, SJIOFS Maskineri, angpannor och andra tryckkarl, tillhdrande
Art. 8.01 sarskilt angpannor och andra tryckkarl med 2002:17 rérsystem och tillbehdr, ska vara installerade och skyddade
Punkt 2 tillbehdr, och hissar, ska uppfylla kraven i en av Del C sa att faran for personer ombord reduceras till ett minimum

medlemsstaterna i gemenskapen. Reg. 1.1 med hansyn till rorliga delar, heta ytor och andra risker.
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med foreskrifter som uppstéllts av ett auktoriserat
klassificeringssallskap. De aktuella dokumenten
ska uppvisas for inspektionsorganet.

och utrymmens anvandningsomrade.

Direktiv Lag/forordning/foreskrift o . .
Jamforelse/diskussion
Regel Kravniva Regel Kravniva
Elektrisk huvudkraftkalla Bil. Il Pa farkoster med en elektrisk anlaggning ska SJIOFS Fartyg i vilka den elektriska strommen &r den enda
Art. 9.02 installationen i princip fa sin kraft fran minst tvd | 2002:17 kraftkéllan for att uppratthalla de hjalpfunktioner som ar
olika kéllor. Del D véasentliga for fartygets sakerhet ska vara forsedda med
Reg. 2.1 tva eller flera huvudgeneratoraggregat av sadan kapacitet
att de ovannamnda funktionerna kan anvéndas &ven nar
nagot av aggregaten ar ur funktion.
| fartyg med en langd mindre &n 24 m fér ett av
huvudgeneratoraggregaten drivas av
huvudframdrivningsmaskineriet.
Elektrisk reserv/ndd- Bil. Il Reservstromtillforselns berdknade drifttid ska SJIOFS Varje fartyg ska vara utrustat med en sjalvstandig elektrisk
kraftkalla Art. 15.10 faststéllas i enlighet med passagerarfartygets 2002:17 nodkraft kalla med nddinstrumenttavla ovanfor skottdacket
faststallda anvandningsomrade. Den ska vara Del D pa en l4tt atkomlig plats som inte ska ligga intill
minst 30 minuter. Reg. 3 avgransningar till maskinrum av kategori A eller utrymmen
dar den elektriska huvudkraftkallan eller
Det ska finnas en reservstrdmsanlaggning huvudinstrumenttavlan ar belégen.
bestaende av en reservstromkélla och en
reservkopplingstavla som omedelbart kan ta dver Nodkraftkalla ska fungera i 6 timmar och forsdrja féljande
som ersattningskalla vid avbrott i stromtillférseln forbrukare; fartygets nodlanspump och en av
till féljande elektriska utrustning; brandpumparna, nddbelysning, fartygets navigationsljus,
brandpump/trycksatta sprinklersystem, all kommunikationsutrustning, huvudlarmsystemet,
navigations/kommunikationsutrustning, branddetekteringssystem, nddsignalsystem, och eventuell
nodbelysning, hissar och annan utrustning som elektrisk sprinklerpump.
behdvs i ndd.
Nodkraftkéllan ska under en halvtimme kunna forsorja de
Reservstrdmsanldggningen ska vara installerad maskinellt mandvrerade vattentata dérrarna.
utanfor huvudmaskinrummet, utanfor de
utrymmen som inrymmer huvudkraftkallor och
huvudkopplingstavlan.
Installationer Bil. Il | avsaknad av sarskilda foreskrifter for vissa delar | SIOFS Alla elektriska apparater ska vara sa konstruerade och
Art. 9.01 av en anldggning ska sékerhetsgraden anses som |2002:17 installerade att de inte véllar skada vid normal hantering
tillracklig om dessa delar har tillverkats i enlighet | Del D eller berdring.
med en géllande Europastandard eller i enlighet | Reg. 5 Kabeldragning ska géra med hansyn till brandzonindelning
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vattenmangd som &r minst 2/3 av vad lanspumparna ska
kunna klara av nar de anvands for lanspumpning (Ger fir ett
Vénermaxbulkfartyg 39 m*/h (RO)).

Varje brandpump ska ha en kapacitet som uppgar till minst
80 % av den totala foreskrivna kapaciteten delad med det
foreskrivna minsta antalet brandpumpar, men inte i ndgot
fall mindre 4n 25 m%h (ger for ett Vanermaxbulkfartyg 25
mé/h).

Direktiv Lag/forordning/foreskrift o . .
Jamforelse/diskussion
Regel Kravniva Regel Kravniva
Konstruktivt brandskydd Bil. Il Passagerarutrymmen med en sammanlagd yta av | SJOFS Fartyget indelas i vertikala huvudzoner genom i Principerna ar de samma i de tva
Art. 15.11 mer 4n 800 m2 och passagerarutrymmen dar det | 2002:17 konstruktionen ingaende varmeisolerade avgransningar. regelverken men det skiljer i
finns hytter med hogst 40 m mellanrum ska delas | Kap II-2 Bostadsutrymmen avskiljs fran dvriga delar av fartyget isolervarden.
in i zoner med vertikala skott. Del A genom i konstruktionen ingdende varmeisolerade
Reg. 1 avgrénsningar.
Isolervardet for skott och dack bestdms av Anvandningen av brannbara material begransas.
utrymmenas anvéandning och om trycksatt Utrymnings- och tilltradesvagar som anvénds vid
sprinkler &r installerad eller inte. brandbekdmpning ska skyddas.
SJOFS | fartyg med fler &n 36 passagerare ska skrov, 6verbyggnad
2002:17 och dackshus uppdelas i vertikala huvudzoner genom
Kap II-2 indelningar av klass A-60.
Del B | fartyg med hogst 36 passagerare ska skrov, dverbyggnad
Reg.2,3,4 |och dackshus i vad avser bostads- och arbetsutrymmen
&5 uppdelas i vertikala huvudzoner genom indelningar av klass
"A”. Isoleringsvarden bestdms av utrymmenas anvandning.
For utrymmen inom en vertikal huvudzon bestdms
isoleringsvarden for skott och dack av utrymmenas
anvéndning och om trycksatt sprinkler ar installerad eller
inte.
Brandpump Bil. Il Fartyget ska ha tva motordrivna brandpumpar av | SJOFS Fartyg med > 500 passagerare ska ha minst tre fven om kravet p4
Art. 15.12 tillracklig kapacitet av vilka &tminstone den ena ar | 2002:17 brandpumpar varav en far drivas av huvudmaskinen. brandpumpskapacitet ar hogre i
Punkt 2-4 fast installerad. Kap I1-2 Fartyg med < 500 passagerare ska ha minst tva klassreglerna an i direktivet ar kraven
RO: Pumpen ska atminstone ge en stréle en med | Del A brandpumpar varav en far drivas av huvudmaskinen. lagre &n i nu géllande regler.
kastldngd av 12m med ett 12mm:s munstycke. Reg.3.3.1&
Kapaciteten maste vara minst 20m*/h. 3.5 Pumparna ska vid ett specificerat tryck kunna avge en
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For fartyg med en langd mindre &n 24 m &r kraven
reducerade.
Fast brandbekdmpnings- Bil. Il For att skydda maskin-, pann- och pumprum far | SJOFS Maskinrum ska forses med en anlaggning for slackning med
utrustning i maskin Art. 10.03b | koldioxid, HFC-227ea, och inergen anvdndas som | 2002:17 gas, eller en motsvarande vattenbaserad anlaggning.
slackmedel i fasta brandslackningssystem. Kap I1-2
Del A
Reg. 6
Fast brandbekdmpnings- Bil. Il | bostadsutrymmen, styrhytter och SJOFS Fartyg som medfor fler an 36 passagerare, forutom fartyg
utrustning i inredning Art. 10.03a | passagerarutrymmen ska fast installerad 2002:17 med en langd mindre dn 24 meter, ska vara utrustade med
automatisk trycksatt vattensprinkler finnas. Kap II-2 en automatisk anlaggning for sprinkler, upptackande av
Del B brand och brandlarm av godkénd typ i alla arbetsutrymmen,
Reg. 13 kontrollstationer och bostadsutrymmen, inbegripet korridorer
och trappor.
Kraven reduceras for fartyg med en langd mindre &n 24 m
och dven for fartyg certifierade for hogst 36 passagerare.
Utrymningsvagar Bil ll Maskinrum och pannrum ska ha tvéa utgéngar SJIOFS Trappor och lejdare, korridorer och ddrrar ska vara anordnade
Art. 3.04 varav den ena kan vara en nodutgang. 2002:17 sa att de fran alla utrymmen for passagerare och besattning
pkt.6 Uppehallsrummen och sovrummen ska ha minst | Kap I-2 samt fran utrymmen dar besattningen normalt ar sysselsatt,
Art 11.06 tva utgangar som &r belagna s langt som mojligt | Del B dock inte maskineriutrymmen, méjliggdr en snabb utrymning
Art. 12.02 fran varandra och som anvénds som Reg. 6 till embarkeringsdécket for livbatar och livflottar.
pkt.4 raddningsvigar. En utging kan vara utformad Under skottdacket ska fran varje vattentat avdelning eller pa
N likartat satt begransat utrymme eller grupp av utrymmen
som en nddutgang. finnas tvd utrymningsvégar, av vilka minst en ska vara
oberoende av vattentata ddrrar.
Ovanfor skottdacket ska det finnas minst tva
utrymningsvagar fran varje vertikal huvudzon eller pa
likartat satt begransat utrymme eller grupp av utrymmen, av
vilka minst den ena ska ge tilltrade till en trappa som
medger utrymning i vertikal led.
Fran varje maskineriutrymme, utrymmen for évervakning av
maskineriet och arbetsutrymmen ska det finnas tva
utrymningsvagar.
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Utredningen om EUs inre vattenvigar
Att: Katarina Dunnington

Via e-post
Stockholm Ert dnr Virt dnr
2010-12-29 2010/317

Angiende kommittésamrad med utredningen om genomférande
av EU:s regelverk om inre vattenvigar.

Niringslivets Regelnimnd NNR och utredningen ska enligt
direktiven genomféra samrdd om de forslagna dtgirderna férvintas
medfora kostnader for foretag. NNR har av utredningen erhillit
utkast till avsnitt om férslag, en allmin beskrivning av godsflodena
pd vattenvigar och ett utkast till konsekvensanalys. Det aktuella
omrddet regleras av flera olika typer av regleringar.

Vi finner att det &vergripande uppdraget fér utredningen ir att
kartligga vilka konsekvenser ett inférande av EUs regelverk som
beror sjofart pd inre vattenvigar skulle medféra for foretag som
kan férvintas 6nska bedriva sjofart av den aktuella typen. NNR
finner att utredningens férslag kommer att medféra kostnader for
berérda foretag. En allmin utgdngspunkt 1 detta sammanhang ir att
det giller att minimera olika typer av regelkostnader eftersom det
medfér att resurser spenderas pd Atgirder som inte tillhor
foretagens primira verksamhet och dir alternativvirdet av
resurserna sannolikt dr hogre genom en annan anvindning.

Mot bakgrunden av vad direktiven framhillet ser NNR att
utredningen ska presentera nigon form av scenarioberikningar
som bygger pd en komparativ jimforelse mellan dagens svenska
regelsystem och det som féljer av om Sverige implementerar EU:s
regelverk for transporter pd inre vattenvigar. Av det material som
vi erhdllit framgdr inte att utredningen tagit fram nigra sidana
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berikningar. Det férslag till konsekvensanalys som NNR erhdllit ir
allt fér svepande och behandlar inte de olika val som utredningen i
tidigare kapitel gjort betriffande vilka kostnader som féljer av olika
forslag. Hir utnyttjas formuleringar som “torde inte” istillet for att
utgd fran faktiska data for att med exempelvis rikneexempel visa pd
vad olika val innebir f6r kostnader. Vi finner dirav att utredningen
djupare miste analysera de forvintade effekter som kan uppsti. Ar
det inte mojligt av olika anledningar att presentera denna form av
komparativ jimférelse som direktiven framhéller ir det ndgot som
bér framhillas 1 betinkandet for att skapa en 6ppenhet om
komplexiteten med regerings bestillning. Nir det giller sjilva
marknadspriset for frakter kan det avlisas av fraktpriser med
jarnvig eller lastbil och silunda vara ett approximativt referenspris
att utgd ifrin. Kan fraktpriserna pd inre vattenvigar inte konkurrera
med dessa nivder ir det sannolikt svirt att f3 till en fungerande
marknad.

Av forslagskapitlet framgdr att utredningen ser ett behov att addera
eventuellt fler krav till det EU rittsliga regelverket utan att
utredningen belyser de egentliga skilen for detta och utan hinvisar
bara till att regelverket inte 6verenstimmer med dagens svenska
regelverk. Det ir trots allt utredningens uppdrag att se dver om
olika delar kan anses vara motiverade eller inte. Om det finns
sakliga skil att fringd direktiven, eller om det dr minimidirektiv,
boér framstillningen for berdrda delar sirskilt behandla vilka
motiven ir for att gd lingre och vad riskerna ir att inte gora detta.
Medan en sidan framstillning kan berérda politiker {3 en
uppfattning om vilka kostnader 1 relation till nytta som kan félja av

olika férslag.

Att ge en behdrig myndighet bemyndigande utan att forarbetena
pekat att det finns ett behov av reglerna som sddan finner NNR
vara en underndlig utredningsmetodik som bér kompletteras.
Varken regeringskansliet, berérda foretag eller ansvariga politiker
kan pd det sittet f3 en uppfattning av vad som foljer av forslaget.
Utredningen miste 1 storre utstrickning diskutera inom vilka
ramar bemyndigande bér ges och vilka kostnader som kan félja av
de delar som bemyndigandet f6reslis omfatta.

En aspekt som foljer av utredningens resonemang om att det ir
limpligt att addera ytterligare svenska krav dr att det sannolikt blir
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svdrare att fd tag pd fartyg som kan utnyttjas 1 ett initialt skede och
dirmed f& i gdng en marknad. Marknaden 1 Sverige ir hogst
begrinsat 1 relation till flodtrafiken 1 Europa och med unika
svenska krav gir det inte att exempelvis leasa eller hyra in ett fartyg
for att se hur marknaden utvecklar sig. Svenska sirkrav kan siledes
medféra att marknaden fragmenteras och att det skapas betydande
etableringshinder som gor det hogst riskfyllt att starta verksamhet
inom det aktuella transportomrddet. NNR finner att det ir av
storsta vikt utifrdn ett marknadsperspektiv att utredningen mer
detaljerat diskuterar vilka kostnader som kan bli féljden av
foreslagna val och vad motiven ir for att Sverige ska inféra olika
sirkrav i férhillande till linder dir det redan bedrivs en omfattande
verksamhet. En annan aspekt som utredningen bor belysa 1
sammanhanget ir om eventuellt svenska tekniska krav kan anses
vara ett handelshinder och sdlunda ska notifieras enligt gillande
procedurer.

Med vinliga hilsningar

NARINGSLIVET REGELNAMND

Tomas Loov
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Kronologisk forteckning

1. Svart pd vitt —om jimstilldhet i akademin.
U.

2. Vilfirdsstaten i arbete. Inkomsttrygghet
och omférdelning med incitament till
arbete. Fi.

3. Sanktionsavgifter pd trygghetsomréidet. S.

4. Genomférande av EU:s regelverk om inre
vattenvigar i svensk ritt. N.
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Systematisk forteckning

Socialdepartementet
Sanktionsavgifter pd trygghetsomridet. [3]

Finansdepartementet

Vilfirdsstaten i arbete.
Inkomsttrygghet och omférdelning med
incitament till arbete. [2]

Utbildningsdepartementet
Svart pd vitt — om jimstilldhet i akademin. [1]

Naringsdepartementet

Genomférande av EU:s regelverk om inre
vattenvigar i svensk ritt. [4]
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