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Till statsradet Asa Torstensson

Regeringen beslutade den 30 november 2006 att tillkalla en sirskild
utredare med uppgift att utreda den svenska lotsningsverksamheten
och dess framtid. I uppdraget ingick bla. att utreda alternativa
organisationsformer f6r lotsning.

Genom ett tilliggsdirektiv den 20 juni 2007 beslutade regeringen
att senareligga tidpunkten fér organisationsfrigan. Vidare ut-
vidgades utredarens uppdrag till att omfatta forslag om limplig
organisationsform for lotsningsverksamheten samt en 6versyn av
Sjofartsverkets roll och verksamheter. Denna del av uppdraget ska
redovisas senast den 2 maj 2008.

Generaldirektéren Jonas Bjelfvenstam férordnades fr.o.m. den
30 november 2006 som sirskild utredare.

Som experter férordnades fr.o.m. den 18 januari 2007 rittssak-
kunnige Tommie Boérjesson, samhillsekonomen Gunnar Eriksson,
departementssekreteraren Ellen Hausel Heldahl, imnessakkunniga
Maria Hill, departementssekreteraren Magnus Oldenburg, sjékap-
tenen Carl-Goran Rosén och departementssekreteraren Pia Stork-
Edhall.

Departementssekreteraren Sofia Karlsson, dmnesridet Helena
Lefvert, imnesrddet Astrid Nensén Uggla och kanslirddet Thomas
Nielsen férordnades fr.o.m. den 11 september 2007 som experter
for den del av uppdraget som tilliggsdirektivet omfattar.

Till sekreterare anstilldes fr.o.m. den 1 februari 2007 Ann-
Cathrine Nilsson och fr.o.m. den 2 oktober 2007 Nina Andersson.
Textredigering och layout har utférts av Monica Berglund, kom-
mittéservice.



Utredningen har antagit namnet Lotsutredningen och jag éver-
limnar hirmed mitt delbetinkande Lotsa rditt! (SOU 2007:106).

Stockholm den 8 januari 2008

Jonas Bjelfvenstam Ann-Cathrine Nilsson
Nina Andersson
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AIS

Aktiva roder

Bogpropeller

Bordningspunkt

BPAC

BRM

BT

Bitman

DGPS

Automatic Identification System, instrument
som via VHF-radio sinder ut navigations-
data om det fartyg pd vilket det ir installerat.
AIS kan ocksd ta emot data f6r andra fartyg
inom VHF mottagarens tickningsomride.

Roder som kan vara foérsett med en yttre
ledad del, som ger en 6kad rodereffekt, eller
en sirskilt utformad roderprofil. Ett aktivt
roder kan ge roderutslag upp till cirka 70
grader.

En propeller som &ékar manévreringsfor-
mégan kraftig och sitter monterad i bogen 1i
fartygets for.

En position dir lots kommer ombord eller
limnar fartyg till sjoss.

Baltic Pilotage Authorities Commission, ett
samarbetsorgan for Ostersjostaternas lots-
myndigheter.

Bridge Resource Management, former for
samarbete och rutiner pd fartygsbryggan.

Bruttotonnage, ett volymbaserat mitt som
beriknas enligt en internationellt Sverens-
kommen konvention.

Benimning pd den person som framfér lots-
biten.

Differentiell GPS, vanligen férkortat DGPS,
en metod dir korrektioner fér systematiska
felkillor beriknas pd en referensstation och
sinds till mobila GPS-mottagare som korri-
gerar sina mitningar med hjilp av dessa
korrektioner.
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Dubbelbotten Fartyget har en yttre och en inre botten.
Avstdndet mellan bottnarna kan uppgid till
cirka 2-3 meter. Konstruktionen 6kar siker-
heten vid en eventuell grundstétning. Dubbelt
skrov innebir att dven sidorna ir dubbla.

ECDIS Electronic Chart Display System, system fér
vektoriserade, digitala sjékort.

EMSA European Maritime Safety Agency, EU:s sjo-
sikerhetsmyndighet.

ENC Electronic Navigational Chart, benimning

pd officiella elektroniska sjékort. Dessa ir
vektoriserade sjokort som redan frin bérjan
producerats i ett digitalt format.

Farled Begreppet farled omfattar i sin vidaste betydel-
se de vattenomriden som sjofarten anvinder.
I allminhet menar man dock de vattenvigar
vars huvudriktning markeras genom en
heldragen svart orienteringslinje i sjokortet.

Fartyg Bit som ir minst 12 meter ling och 4 meter
bred benimns fartyg.

FRS Fartygsrapporteringssystem,  FRS,  ett
webbaserat 6vervaknings- och informations-
system for sjotrafik och bygger pd EU
direktiv 2002/59/EG.

Galileo Satellitnavigationsprogrammet Galileo, ett
gemensamt initiativ av EU och Europeiska
rymdorganisationen (ESA).

GOC General Operator’s Certificate, ett opera-
torscertifikat f6r maritim mobil radiotrafik i
Global Maritime Distress and Safety System

(GMDSS).

GPS Global Positioning System, ett satellitnavig-
eringssystem.

Gyrokompass En fritt upphingd snabbt roterande axel

(gyroskop) som stiller in sig i en konstant
vinkel i foérhillande till jordaxeln. Dirmed
blir den helt oberoende av magnetiska fel.

12
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IALA

IBS

IMO

INS

ISM-kod

Lotsled

MARPOL

Nautisk mil

International Association of Marine Aids to
Navigation and Lighthouse Authorities, en
internationell organisation f6r samarbete
inom teknik, navigation och milj6 1 syfte att
frimja sjosikerheten.

Integrerade bryggsystem (IBS), en benim-
ning pid en Overgripande gruppering av
teknisk utrustning pid fartygsbryggan som
omfattar bide navigering, manévrering, kom-
munikation och 6vrig utrustning {6r kon-
troll.

International Maritime Organization, IMO,
FN:s organ for internationella sjofartsfrigor.

Integrerade navigationssystem (INS), ett
system av mer eller mindre tekniskt sam-
mankopplade utrustningsdetaljer och instru-
ment for navigering.

International Safety Management Code.
ISM-koden, ett regelverk utgivet av IMO
som reglerar rederiets totala styr- och led-
ningssystem for att uppnd siker och miljs-
vinlig drift av fartyg.

Farled i vilken Sjofartsverket tillhandahaller
lotsningsservice, med fér aktuell led, sir-
skilt utbildad lots. T Sjofartsverkets fore-
skrifter och allminna rdd om lotsning
(SJOFS 2000:15) finns en forteckning Gver
de svenska lotslederna.

International Convention for the Prevention
of Pollution from Ships, en internationell
konvention med regler om férhindrande av
fororening frin fartyg.

Ett lingdmatt till sjéss som ir definierat som
1 852 meter.

13
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NJA

Paris MoU

Ro-ro fartyg

SEKO

Sjokaptensbrev

Sjstrafik-

informationstjinst

Sjotrafikomride

SOLAS

Styrsedel

VHF

14
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Nytt juridiskt arkiv dr ett arkiv dir bland
annat alla domar frin Hégsta domstolen
finns.

Paris memorandum of understanding, mellan-
statlig 6verenskommelse frin 1980 som inne-
hiller regler om hur utlindska fartyg ska
inspekteras av hamnstaten.

Fartyg dir lastning och lossning sker genom
en eller flera ramper i fartyget (roll-on, roll-

off).

Fackférbund inom LO som organiserar
anstillda 1 service- och kommunikations-
branschen.

Sjokaptensexamen samt sjétid som mot-
svarar tiden for att erhélla sjokaptensbrevet, i
dagsliget innebir det minst 36 manaders
sjotid efter erhdllen styrmansbehérighet. Be-
horighet att vara befilhavare pd de flesta
typer av fartyg.

En tjinst som o&vervakar, informerar och
bistdr fartygstrafiken for att 6ka siker fram-
komlighet och skydda miljén inom ett fast-
stillt VTS-omride och som samverkar med
fartygstrafiken for att forhindra kollisioner
och grundstétningar.

Sjofartsverket dr regionalt indelat i sju sj6-
trafikomriden.

International Convention for the Safety of
Life at Sea. IMO:s regelverk avseende fram-
forallt fartygs sikra konstruktion och utrust-
ning.

Dokument som visar vilken farled och
fartygsstorlek en lots dr utbildad och har
behorighet for.

Very high frequency, kortvigsradio.
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VINNOVA Verket f6r innovationssystem. Statlig myn-
dighet som arbetar med forskning och inno-
vation f6r hillbar tillvixt.

ViVa-station Sjofartsverkets stationer f6r vind- och vatten-
stdndsmitning m.m.

VTS-centraler Central frin vilken Sjofartsverkets sjotrafik-
informationstjinst (VTS) utfors.
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Sammanfattning

Uppdraget

Mitt uppdrag har varit att se 6ver vissa lotsfrigor (dir. 2006:116).
I uppdraget har ingdtt att belysa hur ny teknik kan underlitta
och effektivisera lotsarbetet samt forutsittningarna att utveckla
lotsning frdn en central i land. En annan uppgift har varit att se
dver vilka krav som ska gilla for att i verka som lots och om det
finns anledning att f6resld férindringar 1 det férfarande som finns
1 dag for att f8 lotsdispens. Vidare har det ingdtt i mitt uppdrag
att analysera effekter av den korssubvention som finns mellan
lotsnings- och farledsavgifter.

En ny lotslag

Jag foresldr att grundliggande bestimmelser for lotsning ska regle-
ras i en sirskild lotslag. Lotsplikten ir i dag endast reglerad i for-
ordningsform. Min bedémning ir att lotsplikten ir en sidan
genomgripande skyldighet fér enskilda att den bor lagregleras.
Vidare bedémer jag att en behorighetsreglering av lotsar kriver lag-
form.

Genom tilliggsdirektiv till Lotsutredningen (2007:69) har jag
till uppgift att senast den 2 maj 2008 bl.a. limna férslag om lots-
ningsverksamhetens framtida organisation. Overvigande skil talar
for att lotsning kan betraktas som myndighetsutévning. Om still-
ning tas till att det s.k. lotsmonopolet helt eller delvis ska upphora
kan ritten, for en juridisk eller fysisk person, till myndighets-
utévning endast dverldtas genom lag.

Varken sjolagen eller fartygssikerhetslagen speglar de sirskilda
foérutsittningar lotsningen verkar under, dessa lagverk dr dessutom
mycket omfattande och inte alldeles littoverskidliga. Jag foreslar
dirfér en sammanhéllen lagstiftning fér lotsning

17
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Kommunikation foreslas inga i lagens definition av lotsning

En viktig och omfattande del av lotsens arbetsuppgifter ir kom-
munikationen med bryggbesittningen, andra fartyg, bogserbdtar
och VTS-centralen. Fér att beskriva ridande forhillande pd ett
rittvisande sitt foresldr jag att begreppet kommunikation ska ingd i
lotslagens definition av lotsning. I tidigare férordningstext om
lotsning inrymdes endast begreppen navigering och mandévrering.

Behorighetsreglering for lotsar

Jag anser att en behorighetsreglering ir nodvindig om alternativa
organisationsformer av lotsningsverksamhet ska tillitas. Aven med
ett fortsatt lotsmonopol bidrar en behérighetsreglering till att
ytterligare kvalitetssikra lotsningsverksamheten.

Mitt forslag dr att de grundliggande behérighetskraven fér
lotsar regleras i lag. For att mojliggéra en utveckling av alternativa
rekryterings- och utbildningsvigar till lots anser jag att de
grundliggande behorighetskriterierna som férfattningsregleras ska
vara av mer overgripande karaktir. Sjofartsinspektionen fr till
uppgift att precisera kraven samt ansvara for att utfirda och dter-
kalla behérighetsbevis. Vidare ska Sjéfartsinspektionen ansvara for
att préva och bedéma lotsens kvalifikationer genom praktiskt och
teoretiskt prov.

Jag foreslar ocksd att den som lotsar fartyg eller pd annat sitt
utfoér lotsuppgifter pd svenskt territorium utan giltigt behorig-
hetsbevis ska kunna démas till boter eller fingelse i hogst sex
ménader. Enligt gillande ordning ir straffet endast boter.

I dag stills krav pd svenskt medborgarskap for att kunna bli
anstilld som lotsaspirant. Skilet till detta dr frimst att djupdata
som lotsen behéver for att kunna utdva sitt yrke i stor utstrickning
ir sekretessbelagd. T mitt forslag till behorighetsreglering saknas ett
medborgarskapskrav. En utveckling som innebir att djupdata kan
delges dven utlindska medborgare ir dock en forutsittning for att
dessa 1 bredare omfattning ska kunna anstillas som lots. Mitt
forslag dr dirfor att Forsvarsmakten ges i uppgift att inventera
inom vilka ytterligare omriden sekretessen for djupdata kan upp-
hivas.
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Fors6ksverksamhet med lotsning fran land

Sjofartsverket och Sjéfartsinspektionen ges 1 uppdrag att inleda
forsoksverksamhet med landbaserad lotsning i tvd till tre olika
farleder. Enligt forslaget ska i ett forsta steg simuleringar utféras
for att nirmare kunna faststilla villkor for forséket. Steg tvd inne-
bir férsok med landbaserad lotsning 1 verkligheten. Férsoksverk-
samheten bor bedrivas 1 nira dialog med niringen. En oberoende
organisation bor ges 1 uppgift att félja och utvirdera férsoksverk-
samheten.

Enligt min uppfattning kan farleden till Géteborgs hamn vara
limplig fér att prova landbaserad lotsning. Jag anser ocksd att
Flintrinnan genom Oresund och anlépet till Malmé kan vara
limpliga farleder f6r prov med landbaserad lotsning. Dirutéver ser
jag det som onskvirt att forsok med landbaserad lotsning dven
genomfors pd Norrlandskusten eller Ostkusten.

Syftet ir att prova vad den nya tekniken medger f6r mojligheter
samt att bygga upp kunskap och erfarenhet infér ett framtida
stillningstagande gillande landbaserad lotsning.

Digitaliserade standardfardplaner

Jag foreslir att Sjofartsverket ska ges 1 uppdrag att ta fram,
digitalisera och pd Internet publicera standardfirdplaner for
viktigare farleder. Enligt min beddémning &kar sj6- och miljo-
sikerheten genom att den samlade och beprévade kunskap som
finns om férhdllanden i en sirskild farled goérs tillginglig for fler
inom handelssjéfarten oavsett om fartyget ir lotspliktigt, framférs
med lotsdispens eller inte omfattas av lotsplikten.

En mer riskbaserad lotsplikt

Det ligger ett stort ansvar pd befilhavaren att avgdra om lots kan
behova tillkallas trots att de formella reglerna inte kriver det, eller
trots att fartyget i och for sig skulle kunna framféras med
lotsdispens. Ett sidant ansvar bor enligt min mening tydliggoras
genom att en sirskild bestimmelse med denna innebérd inférs i
lotslagen.

Vidare foreslir jag att fartyg som ir registrerade i en stat
upptagen pd den svarta listan som publiceras av Paris MoU alltid
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ska vara skyldiga att anlita lots. Enligt min bedémning ir dessa
fartyg generellt mindre noga med sjésikerhetsfrigor och bor dirfor
omfattas av lotsplikt. Paris MoU gor varje &r en gradering av alla
flaggstater 1 virlden pd grundval av genomférda hamnstats-
kontroller. Den svarta listan ir den del med stater som bedéms vara
simst vad giller t.ex. brister i sikerhetsutrustningen, eftersatt
underhall och otillricklig utbildning hos besittningen.

Vidare féreslir jag att Sjofartsinspektionen ges i uppdrag att, 1
samverkan med Sjofartsverket och i1 dialog med berérda aktorer
inom niringen, utveckla regler vars syfte dr att mildra den skarpa
grinsen mellan ej lotspliktiga och lotspliktiga fartyg. Enbart en fast
lotspliktsgrins relaterad till fartygets storlek blir ett trubbigt
instrument som 1 vissa grinsfall kan vara svirt att motivera utifrdn
ett sjosikerhetsperspektiv. Reglerna ska vara férutsebara och inte
ge utrymme for godtycklighet. Det dr ocksd angeliget att reglerna
utformas pd ett sitt som inte innebir ckade administrativa kost-
nader for hantering och kontroll.

For att understryka angeligenheten av ett brett utnyttjande av
ny teknik i sjéfarten foresldr jag ocksd att ett utrustningskriterium
inférs vid bedémning av om lotsplikt ska féreligga. Utrustning har
dirfor lagts till 1 lotslagen som ett av flera kriterier for foreskrifter
om lotspliktens omfattning. S&vil utrustningskriteriet som 6vriga
kriterier kan ocksd bilda utgdngspunkt f6r foreskrifter om undan-
tag for skyldighet att anlita lots, s.k. lotsdispenser.

Forandringar av regler for lotsdispens

Jag foreslar att ligre befil med lotsdispens ska kunna anvinda sin
dispens dven om befilhavaren inte har en lotsdispens. Forslaget
syftar till att underlitta for rederier att med egen kompetens
framfora fartyg pd ett sikert sitt.

Jag foreslir ocks3 att en lotsdispens ska gilla i fem &r och att det
kombineras med krav pd en eller flera resor i den farled dispensen
avser.

Vidare ska Sjofartsinspektionen enligt mitt férslag ansvara for
kunskapsprov infér lotsexamen vilket bl.a. innefattar praktiskt prov
i form av en uppkorning. Som en f6ljd av detta anser jag att det ir
rimligt att Sjofartsinspektionen dven tar ett helhetsansvar f6r upp-
kérningar vid lotsdispenser. Dirigenom samlas kompetensen till en
och samma myndighet.
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Jag foresldr ocksi att ett modernt fartyg som firdas i en
korridor 1 vissa farleder och dir befilhavaren har tillgdng till en
standardfirdplan ska kunna f8 dispens frin lotsplikten genom ett
enklare forfarande. Detta ska vara mojligt under férutsittning att
VTS-centralen 6vervakar trafiken i omridet. Sjofartsinspektionen
ges 1 uppdrag att i samverkan med Sjofartsverket identifiera limp-
liga farleder dir fird i korridor ska mojliggéras genom ett férenklat
dispensforfarande.

Enligt min mening ir det principiellt svirt att férsvara méjlig-
heten till generell dispens eftersom det inte ir konsekvent med de
allminna sikerhetsbedémningar som ligger till grund f6r den
behovsprovade lotsplikten. En generell dispens medger resa utan
lots 1 farleder dir firdigheterna inte visats i praktiska eller teore-
tiska prov. Mot bakgrund av detta anser jag att méjligheten till
generell dispens ska avvecklas.

Kunskapsuppbyggnad — lotsningens effekter ska utvarderas

Jag foresldr att Sjofartsverket fr i uppdrag att ge en oberoende
organisation eller forskningsinstitut till uppgift att folja och utvir-
dera lotsningens effekter f6r sj6- och miljésikerheten. Det dr ocksd
angeliget att sirskilt f6lja effekter av de férindringar som even-
tuellt inférs till f6ljd av mina férslag.

Samtidigt bér Vinnova f3 i uppdrag att initiera forskning om
metodutveckling avseende former fér att kontinuerligt och pd ett
systematiskt sitt folja och virdera olika sjosikerhetsdtgirders
effekter i relation till mal f6r miljé- och sjosikerhet och i relation
till tgirdens kostnadseffektivitet.

Finansieringsmodell fér lotsning

Enligt en underlagsrapport framtagen inom utredningen forefaller
dagens finansieringsmodell och den kostnadstickningsgrad som
giller for lotsningen vara vil avvigd utifrdn ett samhillsekonomiskt
perspektiv. Att endast hoja lotsavgifterna i syfte att nd full kost-
nadstickning riskerar att ge snedvridande effekter och férsimra
den samhillsekonomiska effektiviteten.

Mot bakgrund av en utbredd 6nskan att dstadkomma hogre
kostnadstickning f6r lotsning har jag évervigt ett antal alternativa
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vigar att inom befintlig lotsningsorganisation 6ka kostnadstick-
ningsgraden. Det handlar t.ex. om att differentiera servicegrad och
forindra avgiftsstrukturen, genomféra fortsatta rationaliseringar
samt &verviga mojligheter att reducera eller avveckla rabatter pd
lotsavgifter 1 Vinern och Milaren. Det kan ocksd 6vervigas om inte
alla handelsfartyg som kommer tll Sverige bér bidra till lots-
ningens infrastruktur genom en mindre generell avgift utdver
ordinarie lotsavgift. Lotsningen skulle dirmed inte delfinansieras
via farledsavgiften.

Hur lotsningsverksamheten bor finansieras hinger nira samman
med frigan hur lotsningen organiseras. Jag vill dirfér understryka
att jag inte har tagit stillning till hur finansieringsmodellen och
kostnadstickningsgrad bér utformas utan avser dterkomma till den
frigan i mitt slutbetinkande.

Samtliga forslag i punktform

e De principiella rittsreglerna fér lotsning regleras 1 en sirskild
lotslag.

¢ Grundliggande behérighetskrav for lotsar faststills i lotslag.
Regeringen eller den myndighet regeringen bestimmer precise-
rar behorighetskrav f6r lotsar samt utfirdar och 3terkallar
behérighetsbevis.

e Lotsens kvalifikationer ska provas av Sjéfartsinspektionen.

Till boter eller fingelse 1 hogst sex minader ska den kunna
démas som lotsar fartyg eller pd annat sitt utfér lotsuppgifter pd
svenskt territorium utan giltigt behérighetsbevis.

e Forsvarsmakten ges 1 uppgift att inventera inom vilka ytterligare
omriden sekretessen f6r djupdata kan upphivas f6r att méjlig-
gora ett borttagande av kravet pi svenskt medborgarskap for
lotsar.

o Sjofartsverket ska ta fram, digitalisera och pd Internet publicera
standardfirdplaner for viktigare farleder.

o Sjofartsverket och Sjéfartsinspektionen ska inleda en forsoks-
verksamhet med landbaserad lotsning. En oberoende organisa-
tion ska félja och utvirdera f6rséksverksamheten.

e FEtt utrustningskriterium ska inféras vid bedémning av om
lotsplikt ska foreligga.

o Befilhavarens ansvar att tillkalla lots ska férfattningsregleras.
Kommunikation féreslds ingd i lagens definition av lotsning.
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e Fartyg registrerade 1 flaggstater pd Paris MoU:s svarta lista ska
omfattas av lotsplikt.

o Ligre befil med lotsdispens ska kunna anvinda sin lotsdispens
dven om befilhavaren inte har en dispens.

¢ Giltighetstiden for lotsdispenser ska vara fem &r.
Sjofartsinspektionen fir ett helhetsansvar fér examination vid
lotsdispenser.

o Sjofartsinspektionen ges 1 uppdrag att utforma ett mer flexibelt
regelverk for lotsplikt.

o Forenklat dispensférfarande vid fird i korridor med standardise-
rade firdplaner ska vara mojligt.

o Mojligheten till generell lotsdispens avvecklas.

e Kunskapsuppbyggnad — lotsningens effekter ska utvirderas.
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Summary

The remit

My remit has been to review certain piloting issues (ToR 2006:
116). The remit has included showing how new technology can
facilitate and streamline pilotage services and examining the
possibilities of developing pilotage from a land-based centre. Other
tasks have included reviewing the requirements that are to apply to
work as a pilot and considering whether there is reason to propose
changes to the existing procedure for being granted a Pilot
Exemption Certificate. Further, my remit has included analysing
the effects of the cross-subsidy that exists between pilotage and
fairway dues.

A new Pilotage Act

I propose that basic provisions for pilotage be regulated in a special
‘Pilotage Act’. Mandatory pilotage is currently only regulated in
the form of ordinances. It is my assessment that mandatory
pilotage is such an extensive obligation for individuals that it
should be regulated by law. Further, it is my assessment that
regulation of authorisation for pilots must be in the form of a law.

By means of supplementary terms of reference to the Pilotage
Inquiry (2007:69), I have the task of presenting proposals
concerning the future organisation of pilotage services no later
than 2 May 2008. Decisive reasons argue in favour of considering
pilotage to be an exercise of official authority. If the position is
taken that the ‘pilotage monopoly’ is to end either completely or
partially, then the right for a legal or natural person to exercise
official authority can only be transferred by law.

Neither the Swedish Maritime Code nor the Ship Safety Act
reflect the special conditions that pilotage services work under. In
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addition, these codes of law are very extensive and not particularly
easy to grasp. Coherent legislation for pilotage is therefore
preferable.

Proposal that communication be included in the legal definition
of pilotage

An important and extensive part of a pilot’s responsibilities is
communication with the bridge crew, other ships, tugboats and
Vessel Traffic Service (VIS) centres. To describe the existing
circumstances in a fair manner, I therefore propose that the con-
cept of ‘communication’ be included in the Pilotage Act’s defini-
tion of pilotage. The texts of previous ordinances on pilotage only
included the concepts of ‘navigation’ and ‘manoeuvring’.

Regulating authorisation of pilots

I consider that regulation of authorisation is necessary if alternative
organisational forms for pilotage services are to be allowed. Even
with a continued pilotage monopoly, regulation of authorisation
helps to provide pilotage services with additional quality assurance.

I propose that the basic authorisation requirements for pilots be
regulated by law. In order to allow the development of alternative
methods for recruiting and training pilots, I consider that the basic
authorisation criteria that are regulated by law are to be more
general in nature. The Maritime Safety Inspectorate will be tasked
with defining the requirements and to take responsibility for
issuing and revoking authorisation. Further, the Maritime Safety
Inspectorate is to review and assess a pilot’s qualifications by
means of practical and theoretical examinations.

I also propose that a person who pilots ships or in some other
way carries out the responsibilities of a pilot in Swedish territory
without a valid authorisation can be sentenced to a fine or a
maximum of six months imprisonment. Under the current system,
the penalties are only fines.

At present Swedish citizenship is required for employment as a
student pilot. The primary reason for this is that much of the
bathymetric data that pilots need to practice their profession is
subject to secrecy. My proposal for regulating authorisation does
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not include a citizenship requirement. A development that involves
allowing bathymetric data to also be available to foreign citizens is,
however, a prerequisite for them to be employed as pilots to a
greater extent. My proposal is therefore to task the Swedish Armed
Forces with making an inventory over the additional areas in which
secrecy concerning bathymetric data can be cancelled.

Trial scheme with pilotage from land

The Swedish Maritime Administration and the Maritime Safety
Inspectorate will be tasked with initiating a trial scheme with
shore-based pilotage in two or three different fairways. According
to the proposal, simulation will be carried out in a first stage so
that the conditions for the scheme can be established in more
detail. Stage two will involve carrying out tests in reality. The trial
scheme should be conducted in close dialogue with the industry.
An independent organisation should be given the task of following
up and evaluating the trial scheme.

In my opinion the fairway to the port of Géteborg can be
suitable for testing shore-based pilotage. I also consider that the
Flintrinnan Channel through Oresund Sound and the port of
Malmé can be suitable fairways to test shore-based pilotage. In
addition, I feel it is desirable that trial schemes with shore-based
pilotage, if such is suitable, also be conducted along the coast of
Norrland or the east coast. The aim is to examine what possibilities
the new technology provides, and to build up knowledge and
experience ahead of coming decisions regarding shore-based
pilotage.

Digitalised standard passage plans

I propose that the Swedish Maritime Administration be tasked
with producing and digitalising standard passage plans for
important fairways, and publishing them on the Internet. It is my
assessment that maritime and environmental safety will increase by
making the collected and tested knowledge that exists on the
conditions in a particular fairway available to more people in
merchant shipping regardless of whether a ship is subject to
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mandatory pilotage rules, is exempt from mandatory pilotage or is
not subject to these rules.

Changes to mandatory pilotage rules

Great responsibility rests with a ship’s master to decide whether it
is necessary to send for a pilot even if the formal regulations do not
require it, or despite the fact that the ship would actually be able to
proceed with a Pilot Exemption Certificate. I consider that
responsibility of this kind should be clarified by introducing a
special provision to this effect in the Pilotage Act.

Further, I propose that ships registered in a state included on
the Black List published by the Paris Memorandum of Under-
standing on Port State Control (Paris MoU) must always be
obligated to engage a pilot. It is my assessment that these ships are
generally less careful with maritime safety issues and should
therefore be subject to mandatory pilotage. Each year, the Paris
MoU makes an evaluation of all flag states in the world based
on port state inspections that have been carried out. The Black
List contains those states that are considered the worst when it
comes to such matters as deficient safety equipment, neglected
maintenance and insufficient training among the crew.

A fixed mandatory pilotage rule that is related to the size of the
ship on its own would be a blunt instrument that, in certain
borderline cases, could be difficult to justify from a maritime safety
perspective. I therefore propose that the Maritime Safety
Inspectorate, together with the Swedish Maritime Administration
and in dialogue with the relevant actors in the industry, be tasked
with developing regulations aimed at tempering the sharp
distinction between ships that are subject to, and ships that are not
subject to, mandatory pilotage. The regulations must be predictable
and must not be open to arbitrary interpretation. It is also
important that the regulations are designed in such a way as not to
increase the administrative costs of processing and monitoring.

To emphasise the importance of a broad use of new technology
in shipping I also propose that an equipment criterion be
introduced when assessing whether mandatory pilotage is to apply.
Equipment has therefore been added to the Pilotage Act as one of a
number of criteria for regulations on the scope of mandatory
pilotage. Both the criterion on equipment and the other criteria can
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also serve as the starting point for regulations on exemptions to the
obligation of engaging a pilot, i.e. Pilot Exemption Certificates.

Changes to the rules for Pilot Exemption Certificates

I propose that junior officers who have a Pilot Exemption
Certificate be able to use their exemption even if the ship’s master
does not have a Pilot Exemption Certificate. The aim of the
proposal is to make it easier for shipping companies to operate
ships in a safe manner using the skills of their own personnel.

I also propose that a Pilot Exemption Certificate be valid for
five years and that it be combined with the requirement that one
or more voyages are to be made in the fairway to which the
exemption applies. Further, under my proposal the Maritime Safety
Inspectorate is to be responsible for examinations for testing
knowledge prior to granting a pilot authorisation, including
elements such as a practical pilotage test. As a result of this T
consider it reasonable that the Maritime Safety Inspectorate also
assume the overall responsibility for practical tests in connection
with Pilot Exemption Certificates. In this way the expertise is
accumulated at one agency.

I also propose that a modern ship that navigates in a corridor
in certain fairways, and where the ship’s master has access to a
standard passage plan, be able to receive exemption from
mandatory pilotage through a simpler procedure. This is to be
possible on condition that the VTS centre monitors traffic in the
area. The Maritime Safety Inspectorate, in cooperation with the
Swedish Maritime Administration, is to be tasked with identifying
suitable fairways where navigation in corridors is to be made
possible through a simplified exemption procedure.

I consider that in principle, it is difficult to defend the
possibility of granting general exemptions since this is not
consistent with the overall safety assessments that form the basis
of means-tested mandatory pilotage. A general exemption allows
for operating without a pilot in fairways where skills have not been
demonstrated in practical or theoretical examinations. In light of
this I consider that the possibility of granting general exemptions
should be phased out.
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Building up knowledge — effects of pilotage are to be evaluated

I propose that the Swedish Maritime Administration be tasked
with instructing an independent organisation or research institute
to follow and evaluate the effects of pilotage on maritime and
environmental safety. It is also important to particularly follow the
effects of the changes that may be introduced as a result of my
proposals.

At the same time, the Swedish Agency for Innovation Systems
should be tasked with initiating research on methods development
concerning ways to continually and systematically follow and
assess the effects of different maritime safety measures in relation
to goals for environmental and maritime safety, and in relation to
the cost-efficiency of the measures.

Financing model for pilotage

According to a background report produced within the Inquiry,
the current financing model and the level of cost recovery that
applies for pilotage appear to be well adjusted from a socio-
economic perspective. Raising pilotage dues alone in order to
achieve full cost recovery risks producing distorted results and
decreasing the socio-economic effect.

In light of the fact that a number of sources recommend higher
cost recovery for pilotage, I have considered several alternative
methods for increasing the level of cost recovery within the
existing pilotage organisation. These include such matters as
differentiating the level of service and changing the dues structure,
implementing continued rationalisation and considering possibilities
to reduce or phase out discounts of pilotage dues in Lake Vinern
and Lake Milaren. Consideration can also be given to whether all
merchant ships that arrive in Sweden should contribute to the
pilotage infrastructure through a smaller general fee beyond regular
pilotage dues. In this way pilotage would not be partially financed
through fairway dues.

The way pilotage services should be financed is closely related
to the issue of how pilotage is organised. I therefore want to
emphasise that I have not taken a position on how the financing
model and the level of cost recovery should be designed; rather, I
intend to address this issue in my final report.
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All proposals as bulleted points

e The fundamental legal regulations for piloting are to be
regulated in a special Pilotage Act.

e Basic authorisation requirements for pilots are to be set out in
the Pilotage Act. The Government or an agency specified by the
Government is to define the authorisation requirements for
pilots and to issue and revoke authorisation.

e A pilot’s qualifications are to be examined by the Maritime
Safety Inspectorate.

o It will be possible to impose a fine or a maximum of six months
imprisonment on a person who pilots ships or in some other
way carries out the responsibilities of a pilot in Swedish
territory without valid authorisation.

e The Swedish Armed Forces will be tasked with making an
inventory over the additional areas in which secrecy concerning
bathymetric data can be cancelled to allow the removal of the
requirement that pilots have Swedish citizenship.

e The Swedish Maritime Administration is to produce and
digitalise standard passage plans for important fairways and
publish them on the Internet.

¢ The Swedish Maritime Administration and the Maritime Safety
Inspectorate are to begin a trial scheme with shore-based
pilotage. An independent organisation is to follow up and
evaluate the trial scheme.

e An equipment criterion is to be introduced when assessing
whether mandatory pilotage is to apply.

o The responsibility of the ship’s master to send for a pilot is to
be regulated by law.

e It is proposed that communication be included in the legal
definition of pilotage.

e Ships registered in flag states on the Paris MoU Black List are to
be subject to mandatory pilotage.

e Junior officers who have a Pilot Exemption Certificate are to be
able to use their exemption even if the ship’s master does not
have an exemption.

¢ A Pilot Exemption Certificate is to be valid for five years.

e The Maritime Safety Inspectorate is to take the overall
responsibility for examinations when issuing Pilot Exemption
Certificates.
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The Maritime Safety Inspectorate is to be tasked with designing
more flexible regulations for mandatory pilotage.

Simplified exemption procedures when navigating in corridors
with standardised passage plans are to be possible.

The possibility of granting general pilotage exemptions is to be
phased out.

Building up knowledge — effects of pilotage are to be evaluated.



Forfattningsforslag

1 Forslag till
lag om lotsning

Hirigenom féreskrivs f6ljande

1§ Denna lag syftar till att frimja sikerheten for sjéfarten och
forebygga skador p& miljon som sjéfarten kan orsaka.

Definitioner

2 § Idennalag f6rstis med:

a) Lots: En person som innehar giltigt behérighetsbevis.

b) Lotsning: Lotsens rddgivning till fartygs befilhavare eller det
fartygsbefil denne sitter i sitt stille om navigering, mandvrering
och kommunikation.

c) Behorighetsbevis: Bevis utfirdat av den ansvariga myndig-
heten som styrker att innehavaren uppfyller gillande behorighets-
krav for att vara lots.

Skyldighet att anlita lots m.m.

3 § For bitride 3t sjofarande hiller staten lotsar.

Regeringen eller den myndighet regeringen bestimmer fir 6ver-
limna till en fysisk eller juridisk person att besluta i drenden som
ror myndighetsutévning och som giller med lotsning samman-
hingande frigor.

4 § Endast den som ir lots fir anlitas f6r lotsning inom Sveriges
sjoterritorium.
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5§ Fartyg ska tillkalla lots om det behévs med hinsyn till for-
hillanden som hinfér sig till farvattnens beskaffenhet, fartygs last,
utrustning eller bemanning eller andra omstindigheter av betydelse
for sjosikerheten eller miljon. Regeringen eller den myndighet som
regeringen bestimmer fir meddela nirmare foreskrifter om skyl-
dighet att anlita lots.

6 § Befilhavaren ir ansvarig for att lots tillkallas nir lotsplikt giller
samt dr dven i andra fall ansvarig fér att tillkalla lots for att trygga
fartygets sikerhet och skyddet for miljon.

7 § Lotsen ansvarar for lotsningen. Lotsen ska dirvid ange och
overvaka de dtgirder f6r navigering, manévrering och kommunika-
tion som fordras for fartygets sikra framférande. Lotsning ska ske
sd att fartyget f6rs med hinsyn tagen till sjosikerheten och miljon.

Bestimmelsen 1 forsta stycket inskrinker inte befilhavarens
ansvar for fartyget och dess framférande.

Lotsbehorighet

8 § Behorighetsbevis fir utfirdas till den som:

a) har en limplig grundutbildning,

b) har limplig arbetslivserfarenhet frin sjén,

¢ Yhar god hilsa och kondition,

d) genomgitt foreskrivna utbildningsmoment,

e) godkints vid kunskapsprov och

f) har god farledskinnedom.

Regeringen eller den myndighet regeringen bestimmer fir med-
dela ytterligare foreskrifter om krav for behorighetsbevis.

9 § Regeringen eller den myndighet regeringen bestimmer beslutar
om utfirdande av behérighetsbevis.

10 § Regeringen eller den myndighet regeringen bestimmer ska
dterkalla ett behérighetsbevis om lotsen inte lingre uppfyller
behérighetskraven. En lotsbehorighet kan vidare dterkallas om

a) lotsen upprepade gidnger bryter mot denna lag eller fore-
skrifter som utfirdats med st6d av lagen,

b) lotsen 1 6vrigt genom sina handlingar dventyrar sjosiker-
heten, eller
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c) lotsen varit upprepat oskicklig vid utévning av sitt yrke eller
pa annat sitt visat sig olimplig att utdva yrket.

Aterkallande av behérighetsbevis far ske pi viss tid, ligst tre
ménader och hégst fem &r. Behorighetsbevis som varit terkallat
kan utfirdas pd nytt i forening med sirskilda villkor foér inne-
havaren.

11 § Regeringen fir foreskriva att tillsyn ska utévas éver lotsnings-
verksamheten. Regeringen eller den myndighet regeringen bestim-
mer far i sddant fall meddela nirmare féreskrifter om tillsynen.

12 § Regeringen eller den myndighet regeringen bestimmer fir
meddela foreskrifter om lotsavgifter och de foreskrifter 1 6vrigt
som behovs for lotsning av fartyg.

Ansvarsbestimmelser

13 § Till boter eller fingelse 1 hégst sex mdnader déms den som
uppsitligen eller av oaktsamhet underldter att anlita lots nir han
eller hon ir skyldig att gora det. Till samma straff doms den som
lotsar fartyg eller pd annat sitt utfor lotsuppgifter pd svenskt
territorium utan giltigt behdrighetsbevis.

14 § Till boter doms den som uppsitligen eller av oaktsamhet
bryter mot en foreskrift som meddelats med stéd av denna lag om
forseelsen inte ir att anse som ringa.

15 § Straff doms inte ut enligt denna lag om girningen ir belagd
med straff i brottsbalken eller sjélagen (1994:1009).

Overklagande

16 § Ett beslut enligt denna lag eller enligt féreskrifter som har
meddelats med st6d av lagen fir overklagas hos allmin forvalt-
ningsdomstol enligt bestimmelserna i férvaltningslagen (1986:223).

Beslut som avser godkinnande av kunskapsprov fir inte éver-
klagas.
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Verkstillighet

17 § Ett beslut enligt denna lag eller enligt foreskrifter som med-
delats med st6d av lagen ska gilla omedelbart, om inte annat
férordnas.

Overgingsbestimmelser

1. Denna lag trider i kraft den 1 januari 2009.

2. Den som vid denna lags ikrafttridande ir anstilld som lots vid
Sjofartsverket och saknar sidant behérighetsbevis som anges 1 2 §
ska likvil dga ritt att lotsa 1 den omfattning han eller hon gjorde vid
ikrafttridandet.
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2  Forslag till
lag om andring i fartygssakerhetslagen (2003:364)

Hirigenom foreskrivs att 7 kap. 6§ fartygssikerhetslagen
(2003:364) ska ha féljande lydelse.
Nuvarande lydelse Foreslagen lydelse
7 kap.

6

Regeringen eller den myndighet som regeringen bestimmer far
meddela foreskrifter om

1. tllsynsférrittningar och tillsynsbécker,

2. undantag frin den begrinsning som anges i 5 kap. 9 § forsta
stycket under foérutsittning att det féljer av ridets direktiv
95/21/EG av den 19 juni 1995 om tillimpning av internationella
normer for sikerhet pd fartyg, férhindrande av férorening samt
boende- och arbetsférhillanden ombord pd fartyg som anléper

gemenskapens hamnar och framférs 1 medlemsstaternas
territorialvatten

(hamnstatskontroll)',

senast dndrat genom

Europaparlamentets och ridets direktiv 2002/84/EG,

3. granskning och
godkinnande av ritningar samt
vilka ritningar som skall ges in,

3. granskning och
godkinnande av ritningar samt
vilka ritningar som ska ges in,

4. avgifter till staten for tillsyn av fartyg och av rederiers och
fartygs sikerhetsorganisation samt fér provning och granskning av
material och utrustning och f6r granskning av ritningar till fartyg,

5. lotsavgifter och skyldighet
att anlita lots,

6. skyldighet att limna de
uppgifter som krivs for att
tillsynsmyndigheten skall kunna
fullgéra tillsynen enligt denna
lag eller enligt foreskrifter som
har meddelats med stéd av
lagen, samt

7. skyldighet fér fartygets
dgare eller redare att ersitta
kostnader i samband med sidant

5. skyldighet att limna de
uppgifter som krivs for att
tillsynsmyndigheten ska kunna
fullgéra tillsynen enligt denna
lag eller enligt foreskrifter som
har meddelats med stéd av
lagen, samt

6. skyldighet for fartygets
igare eller redare att ersitta
kostnader i samband med sidant

"EGT L 157,7.7.1995,s. 1 (Celex 31995L0021).
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kvarhillande av fartyget som har kvarhillande av fartyget som har
skett med stéd av denna lag eller skett med st6d av denna lag eller
foreskrifter som har meddelats féreskrifter som har meddelats
med st6d av lagen. med st6d av lagen.

Denna lag trider i kraft den 1 januari 2009.
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3  Forslag till
forordning (0000:0000) om lotsning m.m.

Hirigenom féreskrivs fljande

1§ Sjofartsinspektionen fir meddela foreskrifter om och besluta
om skyldighet att anlita lots med hinsyn till f6rhdllanden som
hinfor sig till farvattnens beskaffenhet, fartygs last, utrustning eller
bemanning eller andra omstindigheter av betydelse for sjosiker-
heten eller miljén. Sjéfartsinspektionen fir pid samma grunder
meddela undantag frin féreskrifter och beslut om skyldighet att
anlita lots.

2 § Befilhavaren ir skyldig att i den omfattning Sjéfartsverket
foreskriver limna lotsen och annan behorig personal de uppgifter
som har betydelse f6r lotsningen.

Befilhavaren ska uttryckligen meddela lotsen vem av fartygs-
befilen som svarar for férandet av fartyget.

Handlar befilhavaren eller nigon annan, som svarar fér forandet
av fartyget, mot lotsens anvisningar fir lotsen frinsiga sig ansvaret
for lotsningen.

3 § Sjofartsinspektionen fir meddela foreskrifter om behéorighets-
krav, giltighetstider f6r behorighetsbevis samt utfirda och &terkalla
behorighetsbevis f6r lots.

4 § Endast lots som anvisats av Sjofartsverket fir anlitas pd
Sveriges sj6territorium.

Sjofartsverket tillhandahiller 1 den utstrickning verket bestim-
mer lots for bitride &t fartyg for fird utanfor Sveriges sjoterri-
torium (6ppensjdlotsning).

5§ I friga om lotsning i Oresund giller i vissa hinseenden dekla-
rationen (1873:46) angdende svenska och danska undersétars till-
kommande ritt till lotsning i Oresund samt tilligget (1911:107) till
deklarationen.

6 § Foreskrifter om skyldighet att anlita lots med hinsyn till mili-

tira forhdllanden meddelas av Sjoéfartsinspektionen efter hérande
av Foérsvarsmakten.
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7 § Sjofartsinspektionen fir meddela de féreskrifter 1 dvrigt som
behévs for lotsning av fartyg.

8 § Avskrift av dom i mal om ansvar {6r brott mot lagen om lots-
ning (xxx:xx) ska sindas till Sjofartsinspektionen. Om en inne-
havare av lotsbehérighet har domts for brott mot lagen (1951:649)
om straff for vissa trafikbrott, eller démts till annan paféljd in
béter f6r brott som avses 1 3 kap., 4 kap. eller 14 kap. brottsbalken
ska domstolen sinda en kopia av domen till Sjéfartsinspektionen.

Denna férordning trider i kraft den 1 januari 2009, di for-
ordning (1982:569) om lotsning m.m. ska upphéra att gilla.
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4  Forslag till

Forfattningsforslag

forordning (2008:xxx) om andring i forordningen
(1999:215) om lotsavgifter

Hirigenom féreskrivs att 1, 4 och 9 §§ férordningen (1999:215)
om lotsavgifter ska ha féljande lydelse.

Nuvarande lydelse

Foreslagen lydelse

1§

Lotsavgift skall tas ut {6r lots-
ning eller annat bitrdde av lots
enligt forordningen (1982:569)
om lotsning m.m.

Lotsavgift ska tas ut for lots-
ning enligt lagen (0000:000) om
lotsning.

4§

Den som anlitar lots skall be-
tala kostnaden for lotsens och, 1
forekommande fall, lotsens med-
hjilpares

Den som anlitar lots ska be-
tala kostnaden for lotsens och, 1
forekommande fall, lotsens med-
hjilpares

1. hemresa, nir lotsen p& grund av ishinder, sjohivning eller
liknande omstindighet foljer med fartyget en lingre vig dn som

annars skulle ha skett,

2. instillelse, nir lotsen har kallats att instilla sig utanfér det
sjotrafikomride dir denne tjinstgér,

3. hemresa, nir lotsning eller
annat bitride har avslutats utan-
for det sjotrafikomrdde dir
lotsen tjinstgér, dock inte om
forrittningen utanfor detta sjo-
trafikomride endast avsett lots-
ning 1 lotsled,

3. hemresa, nir lotsning har
avslutats utanfoér det sjotrafik-
omrdde dir lotsen tjinstgor,
dock inte om férrittningen utan-
for detta sjotrafikomride endast
avsett lotsning i lotsled,

4. instillelse och hemresa, nir lotsen har kallats att instilla sig
men inte har anlitats, och detta inte beror pid lotsen samt
bestillningen inte heller har dndrats eller dterkallats i behorig tid.

9§
Sjofartsverket f&r meddela foreskrifter om ersittning f6r sidana

kostnader som avses 14 §.
For beslut om undantag frén
skyldighet att anlita lots som

For beslut om undantag frén
skyldighet att anlita lots som
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Sjofartsverket foreskrivit med  Sjofartsinspektionen  féreskrivit
stod av 5 § férordningen med stéd av 1 § forordningen
(1982:569) om lotsning m.m. (0000:0000) om lotsning m.m.
skall en avgift tas ut som ska en avgift tas ut som bestims
bestims av Sjofartsverket. av Sjofartsinspektionen.

Denna férordning trider i kraft den 1 januari 2009.
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1 Uppdraget

1.1 Direktiven

Enligt direktivet (2006:116, bilaga 1) ska jag belysa hur ny teknik
kan underlitta och effektivisera lotsarbetet samt férutsittningarna
att utveckla lotsning frin en central i land. Jag ska ocksd se 6ver
vilka krav som ska gilla for att {3 verka som lots och om det finns
anledning att foresld forindringar i det férfarande som finns i dag
for att {8 lotsdispens. Effekterna av den korssubvention som finns i
dag mellan lotsnings- och farledsavgifter ska analyseras. Jag ska
dven foresld de forfattningsindringar som dvervigandena ger upp-
hov till.

I direktivet (2006:116) ingick till en bérjan dven uppdraget att
undersoka vilka alternativa organisationsformer fér att bedriva
lotsning som finns. Genom tilliggsdirektivet (2007:69, bilaga 2)
flyttades organisationsfrigan till slutbetinkandet som ska redovisas
senast den 2 maj 2008. I tilliggsdirektivet utvidgades organisations-
frigan till att omfatta limplig organisationsform fér lotsningsverk-
samheten samt en dversyn av hela Sjéfartsverkets organisation.

1.2 Mitt arbetssatt
1.2.1  Expertgrupp

Jag har vid sju tillfillen sammantritt med utredningens expert-
grupp. Ett av sammantridena kombinerades med ett studiebesok
till Finland for att studera det finska lotsvisendet. Vi fick ocksd
mojlighet att besoka fartygsbryggan pd M/S Gabriella, samt f6ra en
dialog om Viking Lines erfarenheter av regelverket {6r lotsning och
lotsdispenser. Sammantridet genomférdes 1 internatform och
strickte sig 6ver tvd dagar. I expertgruppen har ingdtt experter frin
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Niringsdepartementet, Sjéfartsverket och den del av verket som
utgors av Sjofartsinspektionen.

1.2.2  Referensgrupp

I mina direktiv anges att jag ska samrdda med berérda myndigheter
och organisationer. Jag har valt att gora detta genom att samman-
kalla en referensgrupp. Vi har triffats vid fem tillfillen varav ett av
motena anordnades 1 form av ett internat pd Arké kursgdrd. Under
arbetets ging har jag ocksd samritt 16pande i sirskild ordning med
representanter frin referensgruppen.

I referensgruppen har ingitt representanter f6r Chalmers tek-
niska hégskola, Forsvarsmakten, Kustbevakningen, Lotsférbundet,
Niringsdepartementet, Niringslivets Transportrdd, SEKO Sjofolk,
Sj6assuraddrernas forening, Sjobefilsforbundet, Sjéfartshdgskolan
i Kalmar, Sveriges Fartygsbefilstérening, Sveriges Hamnar,
Sveriges Redareforening, Sveriges Skeppsmiklareférening, Sveriges
Transportindustriférbund, Sveriges redareférening fér mindre
passagerarfartyg (SWEREF) och Vinnova.

1.2.3 Studiebesok och moéten

For att ta del av andra linders erfarenheter av lotsfrigor har jag
besokt Danmark, Finland, Nederlinderna, Norge och Tyskland.
Vid besoken har jag frimst inhimtat kunskap om organisations-
frigor, regelverk, finansieringsmodeller samt eventuella erfaren-
heter av ny teknik och landbaserad lotsning.

I Danmark triffade jag Farvandsvasenet och Lodstilsynet. Vid
besoket i Finland triffade jag Kommunikationsminsteriet, Sjéfarts-
verket samt Lotsverket (Finnpilot). Det privata lotsbolaget Neder-
lands Loodswezen B.V. tog emot mig i Nederlinderna tillsammans
med Dutch Pilots Corporation m.fl. Jag besékte iven hamnen och
VTS-centralen i Rotterdam. Vid studiebesdket 1 Norge triffade jag
Fiskeri- och Kystdepartementet samt Kystverket.

Studiebesoket 1 Tyskland inleddes med en resa frin Goteborg
med billastfartyget M/S Elektra till Bremerhaven i syfte att studera
lotsning i praktiken. I Bremerhaven besokte jag VIS-centralen och
fick dven tillfille att triffa Wasser- und Schiffahrtsdirektion Nord,
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den ansvariga regionala myndigheten fér lotsning, samt Lotsen-
briiderschaft vilket ir den tyska kooperativa lotsorganisationen.

I syfte att lira mig mer om lotsningsverksamheten i1 Sverige har
jag dven hir gjort ett antal studiebesok. Jag har deltagit 1 lotsning
pd utgdende frin Skelleftehamn samt pid Milaren frdn Visteris
hamn till Sédertilje sluss. Jag har besokt lotsstationen i Skelleftes,
VTS-centralerna i Malmé och Géteborg samt Kustbevakningen
Region Ost 1 Nacka. Vidare har jag bl.a. besékt Chalmers 1 Gote-
borg, Sjéfartshdogskolan 1 Kalmar samt Sjéfartsverkets kursgird pd
Arkeé.

Férutom studiebesdk har jag inbjudits till ett antal méten bla. i
Ostergotland och Vinerregionen dir olika intressenter frin nirings-
livet samlats. Jag har ocksd deltagit i méten med Sveriges Redare-
férening, Stockholms hamn, Sveriges Skeppsmiklareférening m.fl.

I mitt arbete har jag haft dialog med Hamnstrategiutredningen,
(N 2006:09), Yrkeshogskoleutredningen (U 2007:07), Utredningen
for inrittande av en trafikinspektionsorganisation (N 2007:05) och
Helikopterutredningen (F6 2007:05).

1.2.4  Genomfoérda underlagsrapporter

Jag har uppdragit 3t olika aktorer att sirskilt analysera vissa om-
rdden som underlag f6r mina stillningstaganden. Samtliga under-
lagsrapporter finns som bilaga 3—6.

Kartliggning av ny teknik och forutsitiningar for landbaserad lotsning

SSPA Sweden AB har pd mitt uppdrag genomfért en kartliggning
av befintliga tekniska system, pigdende projekt samt genomférda
studier och utvirderingar i syfte att belysa hur ny teknik, med
fokus pd IT-16sningar kan underlitta och effektivisera lotsarbetet. I
uppdraget ingick dven att sirskilt identifiera och virdera tekniska
system som kan underlitta eller bidra till att lotsning kan utféras
frn central i land.
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Jémforelse av luftfart och sjofart

Carl-Géran Rosén frin  Sjofartsinspektionen och  Anders
Osterlund frin Luftfartsverket har pi mitt uppdrag redovisat en
nuligesbeskrivning av dagens stédsystem som anvinds inom luft-
farten vid start och landning av flygplan, respektive inom sjéfarten
for att nirma sig hamn. T uppdraget ingick ocks3 att identifiera och
beskriva likheter respektive skillnader mellan luftfart och sjofart
nir det giller navigering, mandvrering och trafikledning. Slutligen
har mojligheter for sjofarten att anvinda kunskap, teknik och
metoder frin luftfarten f6r att lotsa fartyg fr@n central i land
analyserats.

Finansieringsmodell for lotsningen

Peter Andersson, docent i nationalekonomi vid Link&épings univer-
sitet, har inom ramen {6r utredningen sirskilt analyserat effekterna
av lotsningens finansieringsmodell. Lotsningen bir inte sina egna
kostnader utan underskottet finansieras med farledsavgifter. I upp-
draget ingick att analysera konsekvenserna av en avveckling eller
reduktion av den del av finansieringen som kommer frin farleds-
avgifterna. Vidare skulle de eventuella samhillsekonomiska effekter
som kan bli f6ljden av en férindrad subventionsnivd bedémas. Som
en del i rapporten finns dven en analys och bedémning av en
teoretiskt optimal subventionsnivin fér lotsverksamheten utifrin
olika effekter t.ex. fér sjo- och miljésikerhet och effektiviteten i
lotsningsorganisationen.

Lotsning och myndighetsutovning

I mitt arbete med att utreda alternativa organisationsformer for
lotsningsverksamhet, som ska redovisas i slutbetinkandet, ir det
viktigt att i klarhet i om lotsning ir myndighetsutévning. Mot
bakgrund av de oklarheter som finns i denna friga har Thomas
Bull, docent i offentlig ritt vid Uppsala Universitet, pd mitt
uppdrag genomfért en rittsutredning for att besvara frigan om
lotsning innehiller moment av myndighetsutévning och i s fall i
vilka delar. For att kunna presentera ett fullstindigt lagférslag har
det varit nodvindigt att redan 1 delbetinkandet reda ut denna friga
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eftersom myndighetsutévning endast kan 6verldtas till en privat
aktdr om stod finns 1 lag.

1.3 Betdnkandets disposition

I de inledande kapitlen 2—5 beskriver jag lotsningens historik, lots-
ning i andra europeiska linder, basfakta om dagens lotsnings-
verksamhet samt lotsens roll.

I kapitel 6-9 finns mina &verviganden och férslag. Kapitel 10
om finansieringsmodellen innehiller inga stillningstaganden men
resonemang kring dagens finansieringsmodell. Avslutningsvis be-
skriver jag forslagens konsekvenser 1 kapitel 11 och férfattnings-
kommentarer 1 kapitel 12.

Jag har i detta betinkande utgitt frin att den av regeringen
aviserade avsikten att inritta en trafikinspektionsorganisation inne-
bir att Sj6fartsinspektionen skiljs frin Sjofartsverket. Jag har dirfor
i betinkandet valt att i huvudsak anvinda begreppet Sjéfarts-
inspektionen i de sammanhang nir jag avser den delen av Sjofarts-
verket.
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2 Lotsvasendets uppkomst och
utveckling

Lotsning som féreteelse och lots som yrke eller fértroendeuppdrag
har férekommit sedan urminnes tider. Hinvisningar till lotsar finns
redan i Bibeln (Gamla testamentet)'. I gamla texter av Homeros
och Vergilius omnimns ocksi lotsar som vigleder fartyg. Aven
araberna var tidigt aktiva sjofarare och tillhérde ocksd de forsta att
anvinda magnetisk kompass. Marco Polo anvinde arabiska lotsar
vid sin resa till Orienten p& 1200-talet.

2.1 Vikingatiden fram till medeltid

I virt land forekom redan pd vikingatiden sirskilda vigvisare for
sjofarten, s.k. sundspanare. Styremin eller ledsagare (den som siger
leden) dr andra benimningar. I Magnus Ericssons stadslag anges att
ledsagare som styr ett skepp pd grund trots att han itagit sig att
visa en siker sjovig mister livet om sex vittnen kan styrka hans
dtagande’. Senare borjade orden lots och lotsning’ anvindas mer
allmint och de tidigaste lotsningarna utférdes av boende invid
skirgdrdarnas farleder.

! Hesekiel 27, 1 vilken den nya svenska bibeléversittningen visserligen talar om “matroser”,
men dir 1917 &rs dversittning talar om “skeppare” och engelska, italienska och franska 6ver-
sittningar talar om “pilots”, piloti”, ”des pilots”.

2 14:¢ flocken, Skeppsmalabalken, Magnus Ericssons allminna stadslag.

* Ordets etymologiska ursprung forefaller inte fullt klarlagt; férhirskande forklaring tycks
vara att ordet lotsa” stammar frin ”(vig)leda”, andra menar att ordet har samma bakgrund
som andra ledet i engelskans ”pilot”. "Pilot” skulle i sin tur vara en sammansittning av "pyl”
— hollindska (urspr. grekiska) for vertikal, rak och ”loods”, dir det senare kan hirledas till
”lead”, bly(tyngd), pd svenska lod. En fri 6versittning blir silunda den person som an-
vinder ett lod for att mita djupet”.
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Lodning 1500-tal. Ur Olaus Magnus Historia om de nordiska folken, 1555, Statens sjohistoriska
museums arkiv.

Gustav Vasas upprustning av den svenska 6rlogsflottan bidrog till
ett vixande intresse for sjofartens villkor och efterfrigan dkade pd
lotstjinster och utprickade farleder. Aven det vixande handels-
utbytet med andra europeiska linder bidrog till efterfrigan pd sikra
sjovigar. I férhandlingarna om ett handelsavtal mellan Sverige och
Holland 1525-1527 framférde hollindarna att man lade sirskild
vikt vid att det fanns personer som kunde ledsaga deras skepp
genom den svenska skirgdrden. Av kungliga brev frin denna tid
kan utlisas att pd skilda platser, framfér allt i de Stockholmska och
Ostgétska skirgirdarna och pa Aland fanns ”styrmin” anstillda for
lotsning av kronans fartyg, eller fartyg med kronans gods. I det
forsta kinda sddant kungligt brev av &r 1535 uttryckte Gustav Vasa
att Oja kronohemman i Stockholms sodra skirgird (Landsort)
skulle overldtas till Anders Bertilsson ”i evirdelig tid” mot att
han skulle ”styra och ledsaga kronans skepp och fartyg och allt
kofferdi, nir behov dirav gjordes”. Det sigs att brevet, som
spikades upp pd Bertilssons stugvigg, senare its upp av en get och
dirfér inte kunnat bevaras for eftervirlden.

Gustav Vasa gav ocksd skattefrihet at allmogen i vissa kust-
landskap. I gengild dtog man sig att lotsa kronans fartyg, men dven
att sikra framtida lotsning genom nyrekrytering till uppgiften.
Under 1500- och 1600-talen kunde vissa skirgdrdshemman utses
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till lotshemman och upptas i en sirskild lotsjordebok pd Kammar-
kollegium. Lotsyrket gick i betydande omfattning i arv och kun-
skapen om niromrddets segelleder kunde dirmed 6verféras frin
generation till generation.

2.2 Stormaktstiden

Nir sjofarten under 1600-talet blev allt mer betydelsefull vixer
ocksd kraven pi att segla t.ex. nattetid under sikra férhdllanden.
Handelsfartygens och érlogsskeppens storlek och djupgiende
okade samtidigt som tidigare grunda segelleder av landhéjningen
blev in mer grunda. Under 1600-talet f6rfattningsregleras lotsverk-
samheten, &r 1606 utfirdar Karl IX den férsta lotstaxan for segel-
leden Stegeborg — Kalmar i ett kungligt brev:

Vi Carl med Guds nide...gor veterligt, att pd det de styremin, som
bygga och bo emellan Stegeborg och Kalmar, mige desto flitigare lita
sig bruka och andra bekomma lust till att styra hir i Osters;on bide
inom och utomskirs, evad som i behov goras kan, si hava vi nidigast
den forordning gora latit, att de ingen efter denna dag utan penningar
styra skola, utan s& ofta de pd nigon resa draga och uppd vira och
kronans skepp farkoster brukade varda, skola de taga av kaptenen och
styrmannen bevis och vittnesbérd huru linge de var pd resa och huru
vitt de styrt hava, och direfter skall den fogden, som styremannen ir
boendes 1 befallning, betala honom f6r var mil efter denna ordning: om
vintertid 3 6re om sommaren 2' ére och om hosten 3 6re, men skola
de styra nigot képmansskepp si mige de vara dverens och forlikas
med kopmannen det bista som de kunna...Vi hava ock nidigast unnt
och efterldtit, att de skola njuta en dring vardera fri frin utskriv-
ning...Carolus.

Ar 1641 3lade drottning Kristina "vthi den Swenske och Finske
Skiren” sjofarare som anlitade lots att ersitta lotsen fér nedlagt
arbete:

Ammiraler, Skeps-majorer och Capitener, at ingen vthi hwad reesa den
dd kan stadder wara, skal hafwa macht nigon frij Styrningh dem at
affordra och twinga, vthan ware foérplichtadt...Styrminnen betala och
til fridz stilla.*

+ Atergivet i Handels och Sjofartskommitténs betinkande V, 4r 1900.
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Aret dirps, 1642 utfirdade amiralitetskollegiet en *Taxa pa Styr-
minners afléning, nordan och 6stan i Ostersion”. Taxan avsig
kronans skepp och ersittningen bestimdes efter den lotsade vigens
lingd, sex ore silvermynt per mil oberoende av fartygets storlek.

I 1667 &rs sjolag foreskrevs lotsplikt pd alla farvatten dir "led-
sagare behovdes eller pligade brukas”. Fyra r senare kombinerades
lotsplikten med ett forbud f6r obehériga personer att lotsa. Full-
makter utfirdas av amiralitetet f6r en lotsman som befanns “efter
noga rannsakning dirtill vara tjinlig”. Lotsorganisationen fir en
med tiden allt tydligare hemvist hos Amiralitetskollegiet.

Lotsplikten riktade sig frimst till utrikestrafiken och undantog i
varierande omfattning svenska fartyg och inhemska fartyg i inrikes
fart. Svenska fartyg gynnades ocksd dir lotsplikt foreldg med ligre
lotstaxor.

Under 1700-, 1800- och 1900-talen skiftade 4sikterna ofta och
snabbt om behovet av lotsplikt och vixlingarna i uppfattning
avspeglade sig 1 de ofta férekommande férfattningsrevisioner som
genomférdes. P4 samma sitt som 1 nuvarande reglering var lots-
plikten emellertid aldrig absolut, ett antal undantag utifrin far-
tygets nationalitet, destination och avreseort samt farvattnen fore-
kom alltid. Vid de tillfillen lotsfrihet gillt har ocksd denna haft sina
undantag, t.ex. avseende frakt av farligt gods.

Ar 1680 utfirdas en forordning som kan betraktas som den
forsta bestimmelsen med dndamal att skapa en stérre enhetlighet
for lotsvisendet 1 Sverige. Férordningen har formen av en instruk-
tion till viceamiralen Werner von Rosenfelt, som i egenskap av
inspektor for “styre- och lotsmansvisendet 1 Sverige, Finland, Est-,
Liff- och Ingermanland samt i Pommern, Wismar och Bremen”,
fick 1 uppdrag att "uti alla sjdstider sdvil som andra lotsplatser,
som redan finnas eller hirefter uppfinnas kunna, behorigen inritta
lotseriet”.

Den f6rsta mer ordnade, sammanhallna reglering tillkom genom
Kungl. Majt:s férordning om lotsvisendet i Sverige och Finland
den 19 september 1696.” Denna férordning bildade sedan utgings-
punkt for ett otal férindringar, tilligg och specialbestimmelser
under ett par hundra &rs tid. Ur denna férordning kan nidmnas
féljande huvudpunkter:

> Kongl. May:tz Nidige Foérordning och Reglement, angiende Lootzwisendet 1 Swerige och
Finland 19 september 1696.
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e Lotsvisendet fick en férfattningsreglerad chef — “styrmans-
kaptenen” som nirmast kan beskrivas som en slags avdelnings-
chef vid Amiralitetskollegium.

e Det stadgas att lotsarna skall vara svenska medborgare (under-
satar).

e En behorighetsreglering formaliseras for sdvil lotsar som lots-
dringar enligt vilken bl.a. examination och tro- och huldhetsed
krivs.

o Straffbestimmelser fér en lots forsumligheter reglerades med
boter, upp till nio gdngers gatlopp eller déden. Straffsatserna var
hogre for forsummelser som drabbade militira fartyg dn for
civila.

Virt att notera ir emellertid att de férordningar som utfirdades
under slutet av 1600-talet huvudsakligen kom att beréra kust-
strickorna mellan Stockholm och Kalmar, medan syd och vist-
kusten i dvrigt linge var reglerat endast svitt gillde hamninloppen
vid de stérre hamnarna. Lotsinrittningar for farleder 1 Bottenviken
och Bottenhavet blev ordnade f6rst 1 borjan av 1800-talet.

2.3 1700-tal

Under 1700-talet indrades regelverket betriffande lotsplikten och
lotstaxorna dtskilliga gdnger. Ar 1738 stadgades att alla till och frin
utrikes orter giende fartyg av fem fots djupgiende och dirdver
borde utan tskillnad ta lots och betala lotspenningar. Aret dirpa
frikallades stidernas inrikes gdende fartyg i ett kungligt brev frin
skyldigheten att betala lotspenningar och ta lots. Ar 1745 3ter-
kallades lotsfriheten for inrikesfarten och 1748 blev den &terigen
befriad. I en &r 1781 utfirdad férordning angdende lots- och bak-
avgifternas erliggande i Sverige och Finland inskrinktes pd nytt
lotsfriheten for inrikestrafiken: nu 3lades alla frimmande 6rlogs-
eller handelsfartyg, sdvil som alla tll utrikes orter seglande och
dirifrdn inkommande svenska fartyg, att vid alla lotsplatser som de
passerade, ta lots samt betala lotspenningar. Vidare skulle alla in-
hemska dickade fartyg i inrikesfart 6ver sex fots djupgdende ta lots
och betala lotsavgift. Redan &ret dirpd, 1782, medgavs emellertid
inrikesfarten &ter ritt att segla utan lots, dock med skyldighet for
skepp over fem fots djup att betala en fjirdedel av lotsavgiften.

53



Lotsvasendets uppkomst och utveckling SOU 2007:106

e.’f;??-{ﬁ#f,f. _.F’.’rﬂ.ﬁ /Hﬁ.ﬁ;{ e "*'}/;:Mﬁf.mu- 4

7 I.:;-{;-u..‘-:.-::'a:j

Ritning 6ver lotsutkiken i Sandhamn, 1840, Statens sjohistoriska museums arkiv.
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2.4 1800-tal

Under 1800-talets forsta hilft fortsatte de snabba férindringarna i
regelverken gillande vilka fartyg som skulle omfattas av lotsplikten
respektive lotsfrihet. Under riksmotet 1856—1858 beslots pd
grundval av ett motionsférslag att 1 en skrivelse till Kungl. Maj:t
anhilla att svenska angfartyg, som enligt pd férhand uppgjorda
rutter gjorde reguljira resor skulle befrias frin skyldigheten att
kommande frin sjon, ta lots. I en ny lotsférfattning 1862 befriades
svenska 4ngfartyg i Oresundstrafik mellan Sverige och Danmark
fran lotsplikten, fem &r senare utstricktes detta till att gilla dven
utlindska dngfartyg i sddan trafik.

Ar 1872 inrittades Lotsstyrelsen, med Lotsverket som sjilv-
stindigt dmbetsverk, genom en avknoppning frin Férvaltningen
af Sjoirenden. Till Lotsstyrelsen férdes dven sjoriddningen.
Hirigenom kom Lotsstyrelsen att ansvara fér lotsvisendet,
fyrinrittningen, utprickning och belysning av allminna farleder och
hamnar samt sjoriddningen. Lotsstyrelsen leddes av Lotsdirek-
téren och frdn ir 1888 Generallotsdirektéren.

Lotsdispenser — eller "fripass” — utreddes av lotsstyrelsen 1875
med anledning av en allmin 6versyn av medelsanvisning till lots
och fyrinrittningen. Bakgrunden var en skrivelse i vilken lotsstyrel-
sen framhillit nédvindigheten av att lots och fyrpersonalen fick
bittre 16neférméner, vilket enligt styrelsen endast kunde &stad-
kommas genom héjda fyr- och bikavgifter samt att dven inrikes
sjofart dlades att betala sddana avgifter. Ty, resonerade lots-
styrelsen:

om idven storre lotspliktighet skulle 3terinfoéras och en forindrad
lotstaxa skulle medféra forbittrade inkomster for lotsarna vid en del
platser, skulle en sidan férindring icke inverka nigot vid de platser,
dir 1 allminhet foga lotsning forekomme, och ndgot bidrag till lots-
personalens underh8ll pd detta sitt icke beredas utan tvirtom féranleda
minskning vid de platser, varest lotsarne till stérre delen hade sin
utkomst genom lotsning av icke lotspliktiga inrikes dngfartyg, vilka

gjorde reguljira turer och vilka befilhavare dittills anlitat lotsarne dels
av medlidande med deras fattigdom, dels pi grund av den ytterst billiga
avgiften.®

I en kungérelse 1877 bifslls i huvudsak lotsstyrelsens forslag.

¢ Ur Lotsférfattningskommitterades betinkande 1920 angiende Lotsverket.
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Lotsverkets flagga, 1874, Statens sjohistoriska museums arkiv.

2.5 1900-tal — nutid

I 1881 ars lotsférordning stadgas fullstindig lotsfrihet, dven for
utlindska fartyg, men efter framstotar frén bl.a. assuradérerna dter-
infoérdes lotsplikten dr 1894. Ett bidragande argument var behovet
att vidmakthélla en hog kompetens hos landets lotsar. 1928 irs
lotsf6rfattningssakkunniga foresldr ett system med farledsavgifter
och lotsavgifter, dir lotsavgifterna skulle sittas s& ligt att ekono-
miska argument inte skulle behéva avgéra om lots skulle anlitas.
Forslaget omarbetas av 1935 &rs lotsverkssakkunniga som kon-
centrerar lotsplikten till fartyg 1 utrikestrafik, dock med ett antal
undantag.
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Lotsplatsen pa Dalarg. Foto: Lars-Ake Kvarning, Statens sjéhistoriska museum.

1968 &rs lotsorganisationsutredning foreslog en allmin lotsfrihet
med undantag for fartyg med samhillsfarlig last. Regeringen stillde
sig bakom forslaget som genomférdes fr.o.m. 1971 i samband med
ikrafttridandet av lots- och fyrkungérelsen. Samtidigt skedde en
sddan uppdelning av avgifterna som skisserats redan ar 1928 i en
farledsavgift och en lotsavgift.

I Sjofartsverkets egna utredningar féreslogs dren 1973 och 1974
en utvidgad skyldighet att anlita lots f6r tankfartyg och fér samt-
liga fartyg av viss tyngd i vissa hdrt trafikerade leder. I forslaget
skulle ocksd utlindska fartyg 6ver 400 registerton brutto vara skyl-
diga att anlita lots i inre vatten. Aven utredningen Sikerhet i farled
(DsK 1975:8) foreslog ett kat lotstving. Lotsfriheten i trafikover-
vakade farleder skulle enligt utredningen vara beroende av tillstdind
frdn en trafikévervakningscentral.

I ytterligare en utredning (Ren Tur — program for miljosikra
sjotransporter, SOU 1979:43) foreslogs ett s.k. behovsanpassat
lotstvdng. Denna utredning ledde sedermera till att lotsplikten
terinfordes genom forslag i proposition 1980/81:119 om miljs-
sikrare sjotransporter. Enligt féredragande statsridet borde Sjo-
fartsverket fullt ut ta ansvar f6r utformningen av lotstvinget och
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dirvid sirskilt beakta fartygets storlek, konstruktion, utrustning
och beskaffenhet. I statsridets anférande sigs bl.a. féljande (prop.
1980/81:119, bil. 2, 5. 14-15):

De sirskilda riskerna till f6ljd av stora fartyg bestdr bide i det faktum
att de kan vara svira att nav1gera 1 vissa farleder och att ett stort fartyg
oavsett lasten normalt har s§ mycket bunkerolja att de redan
dirigenom kan anses likvirdigt med ett mindre oljelastat fartyg.
Fartygens konstruktion, utrustning och beskaffenhet har ocks3
betydelse. Hirvid tinker jag sirskilt pi navigationsutrustning och
dubbla bottnar eller segregerade barlasttankar... Jag anser att befil-
havarens och 6vrigt fartygsbefils kinnedom om farleden och sprik-
kunskaper 1 den nédvindiga kommunikationen med lotsplats eller
trafikinformationscentral miste kunna fi piverka bedomningen av
behovet av lotsning. Sjilvfallet miste alla de faktorer jag nimnt rela-
teras till det aktuella farvattnet.

Sedan riksdagen stillde sig bakom denna proposition har reg-
eringen inte presenterat ytterligare forslag om principiella f6rind-
ringar av lotsplikten for riksdagen.
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3 Internationell utblick

Jag har genom studieresor informerat mig om lotsning 1 Danmark,
Finland, Nederlinderna, Norge och Tyskland. I detta avsnitt
redovisas hur dessa linder organiserat lotsningen, hur regelverket
ir utformat avseende lotsplikt och undantag frin lotsplikten,
finansieringsmodell fér lotsning samt behorighetsreglering. Jag
redovisar ocksi erfarenheter frin landbaserad lotsning 1 aktuella
linder.

3.1 Danmark

Organisation

I Danmark hanteras lotsningen av Farvandsvasenet, som lyder
under Forsvarsministeriet. Den statliga lotsningen utférs av Lods-
vasen dven kallat Danpilot, som dr en enhet under Farvands-
vasenet.

Den 1 december 2006 tridde en ny lotslag i kraft som éppnar
upp f6r konkurrens frin privata lotsar. Tidigare hade danska staten
monopol pd att lotsa 1 danska farvatten. Det statliga monopolet ir
kvar for lotsningar frin Nordsjén till Ostersjén och retur. Privata
lotsforetag fir utféra regionallotsningar till och frdn danska
hamnar. Det statlig lotsvisendet ir skyldigt att tillhandahilla lots-
ning i de fall lotsning inte tillhandahills av ndgon annan aktér.

Hosten 2007 bildades det férsta privata lotsféretaget 1 Danmark.
Atta tidigare statliga lotsar har tillsammans bildat ett bolag och
erbjuder tjinster till och frin flera danska hamnar. Lotsbolaget har
képt in egna lotsbitar men samarbetar dven med ett bitforetag.
Eftersom det férsta konkurrerande lotsbolaget bildats férst 2007
saknas innu erfarenheter av den nya lotslagens effekter.

I ett antal hamnar finns ocksd av Farvandsdirektdren auktorise-
rade hamnlotsar med kompetens att ta hand om lotsning inom
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hamnens omride. Hamnen faststiller sjilv taxorna fér lotsning i
hamnen.

I samband med avregleringen av lotsningsverksamheten bildades
det statliga Lodstilsynet som sorterar under Férsvarskommandoen
vilket ir forsvarets dverordnade, koordinerande och styrande myn-
dighet. Lodstilsynen utfirdar lotscertifikat, kontrollerar de s6kan-
des kvalifikationer, ansvarar fér examination av lotsar och for
lotsdispenser, faststiller krav fér lotsféretagens egenkontroll m.m.
Lodstilsynet ir ocksd ansvarig for att nirmare faststilla regler och
mojligheterna till undantag frin skyldigheten att anlita lots.

Sjofartsstyrelsen ir den myndighet som faststiller krav for
lotsb3tarnas utrustning.

Lotsplikt och lotsdispens

Regelverket f6r lotsning framgdr av den danska lotslagen. Generell
lotsplikt giller endast for fartyg som ir lastade med olika typer av
farlig last. Dirutéver kan Lodstilsynet med hinsyn till sikerhet
m.m. bestimma att lotsplikt foreligger pd andra grunder. Lods-
tilsynen har exempelvis faststillt att lots ska anlitas 1 samband med
att bogserbétar anvinds. Vidare har Lodstilsynen faststills ett antal
lokala regler for skyldighet att anlita lots. De lokala reglerna beror
av farledernas olika utformning och relaterar i allminhet till far-
tygets lingd, bredd eller djupgiende.

Lodstilsynet ansvarar for prévning och utfirdande av lots-
dispenser. En lotsdispens giller en viss person, en viss typ av fartyg
och en viss farled. For att 8 dispens krivs att den s6kande deltagit i
ett bestimt antal resor med lots 1 aktuellt lotsningsomrdde. Antalet
resor varierar mellan 5 och 20 beroende av vilket lotsningsomride
ansokan giller. Dirutdver ska sokande med godkint resultat klara
ett teoretiskt och praktiskt prov. En av Lodstilsynet angiven
person utses till examinator. Lotsdispensen utfirdas fér en period
om fem &r och kan direfter férnyas. For att uppritthélla dispensen
finns ocksd ett resekrav som maiste uppfyllas drligen. Innehavaren
av en lotsdispens ska varje 4r till Lodstilsynet redovisa antalet resor

1 aktuell farled.
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Lotsbehorighet

I lotslagen finns grunderna for behdrighetsregleringen av lotsar och
Lodstilsynet faststiller nirmare bestimmelser f6r behorighetsbevis
for lots. For att 3 ett behorighetsbevis krivs behérighet som
befilhavare och minst tv &rs erfarenhet som befilhavare eller 6ver-
styrman pd relevant fartyg. Den sékande miste ocksd ha sirskild
insikt och erfarenhet 1 det geografiska lotsningsomridet och ha
genomgitt sivil teoretisk som praktisk utbildning. Dirutéver ska
personen ha ett giltigt friskhetsintyg samt vara knuten till ett
registrerat lotsforetag.

Lodstilsynet har i foreskrifter faststillt vilken grundutbildning
lotsaspiranten ska ha genomgitt innan ansékan om lotsbehérighet.
Vidare anges 1 den danska lotslagen att lotsar har en plikt att ta med
lotsaspiranter pd lotsningarna dven om aspiranten kommer frin ett
konkurrerande lotsforetag.

For att fi ett behorighetsbevis méste lotsaspiranten genomféra
ett teoretiskt och ett praktiskt prov i form av en provlotsning
i aktuell farled. Vid provet deltar en lots som varit med under
praktiktjinstgdringen samt en av Lodstilsynet utsedd examinator.
Ett behérighetsbevis for lots giller i fem 4r och kan férnyas efter
ansokan. For att uppritthdlla en lotsbehérighet krivs att lotsen
drligen gor ett visst antal resor i den farled behérigheten giller for.
Resekravet kan variera mellan 5 och 20 resor.

Finansiering av lotsning

Enligt lotslagen kan Férsvarsministeriet faststilla maximala taxor
for varje form av lotsning utéver den statliga lotsningsverksam-
heten. I praktiken faststills lotstaxorna av det enskilda lotsfore-
taget. Det statliga lotsvisendet ska faststilla sina lotsavgifter s§ att
de ir baserade pd omkostnaderna fér lotsningen och si att de inte
overstiger lotsféretagens avgifter. Det statliga lotsvisendet for-
vintas vara klar med nédvindiga berikningsmodeller for taxor i
slutet av 2008. Den statliga lotsningsverksamheten finansieras
endast med lotsningsavgifter eftersom den verkar pd en kon-
kurrensutsatt marknad. Lotsavgift tas bara ut av de fartyg som
anvinder lots.
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Landbaserad lotsning

Danmark har 1 lotslagen definierat ett antal begrepp bl.a. land-
baserad lotsning som anges vara lotsning som utférs genom
kommunikation frin land. Vidare har lotsning i lagen definierats
som ridgivning till fartygets befilhavare om navigering, fird och
mandvrering, oavsett om radgivningen ges ombord pd fartyget eller
via kommunikation frin annat fartyg eller frdn land. I den danska
lotslagen finns ocksd en bestimmelse som gor det méjligt att
faststilla nirmare regler for att genomféra f6rsék med landbaserad
lotsning. Det anges att Farvandsdirektoren faststiller nirmare
regler for férsok med och eventuell etablering av landbaserad lots-
ning. I den f6r Sverige och Danmark gemensamma VTS-centralen i
Malmé har Danmark férberett en arbetsstation i syfte att pd sikt
kunna préva landbaserad lotsning. Nigra f6rsok med landbaserad
lotsning har dock hitintills inte genomférts och det dr oklart nir
det kan vara aktuellt.

3.2 Finland

Organisation

En reviderad lag om lotsning tridde i kraft den 1 januari 2004 och
vid den tidpunkten 6verférdes lotsningen frin det divarande
Sjofartsverket till ett statligt affirsverk, Lotsverket kallat Finnpilot.

Utover lotsning producerar Finnpilot andra stédtjinster for
sjotrafiken t.ex. konsultation inom sjofartssikerhet och lotsning,
yanster som underlittar fartygsnavigering samt tjinster 1 anslut-
ning till utmirkning av farleder sisom inspektion av farleder och
reparation av sikerhetsanordningar. Frin och med den 1 januari
2007 ansvarar Finnpilot fér lotsférmedlingsverksamheten 1 hela
Finland.

Sjofartsverket ansvarar fér myndighetsuppgifter inom lots-
ningen och ska t.ex. vervaka lotsningsverksamheten och fatta de
myndighetsbeslut som behévs 1 anslutning till behérighetsbevis for
lotsar samt hantera lotsdispenser.

Hamnmyndigheterna kan auktorisera navigatérer som kan vara
ridgivare om lotsning 1 hamnomridet.
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Lotsplikt och lotsdispens

Enligt Finlands lotsningslag och lotsningsférordning ska alla fartyg
som anldper finska hamnar anlita lots om fartygets last ir farlig
eller skadlig eller om fartygets storlek forutsitter detta. For-
utom regler i férhdllande till lasten giller lotsplikt om fartyget ir
lingre in 60 meter, bredare in 10 meter eller vid djupgiende Sver
4,5 meter med last i saltvatten. Fér Saimens vattenomride och
Saima kanal ir lotspliktsgrinsen 25 meters fartygslingd.

Sjofartsverket kan efter ansdkan bevilja ett fartygs befilhavare
lotsdispens fér ett visst fartyg och en viss farled. Lotsdispens kan
dven beviljas ett fartygs styrman mot bakgrund av att det anses
forbittra fartygssikerheten och samtidigt frimjar en styrmans
kvalificering till befilhavare pd fartyget. Det dr emellertid endast
fartyg vars befilhavare har en lotsdispens som enligt lotsningslagen
ir befriad frin skyldigheten att anlita lots.

For att beviljas lotsdispens ska den s6kande ha godkints 1 den
skriftliga examen som Sjéfartsverket ordnar, behirska finska eller
svenska samt genomfért en godkind provlotsning. Vidare ska den
sokande ska ha gjort minst 5 firder i farledens bigge riktningar
under de senaste 12 mdnaderna nir ansékan giller lotsdispens for
lastfartyg. Antalet genomférda Svningsresor ska vara fler vid
ansokan om lotsdispens for passagerarfartyg.

Lotsdispens beviljas f6r fem ar och kan férnyas efter ansékan.
Om sékanden under minst 10 firder under de senaste 12 manader-
na har deltagit i navigeringen av det fartyg och i den farled som
ansdkan giller krivs ingen ny skriftlig examen eller provlotsning.

Det finns dven en mojlighet att f8 en form av generell dispens
for mycket erfarna befilhavare som gor oregelbundna firder till
flera olika farleder.

Sjofartsverket ansvarar for uppkérningar f6r beviljade av lots-
examen och lotsdispens. Sammanlagt dr det tta regionalt placerade
personer som ansvarar for uppkornmgarna For att forbittra och
uppritthdlla farledskunskap gér examinatorerna &vningsfirder i
simulatorer.

63



Internationell utblick SOU 2007:106

Lotsbehorighet

Behorighetskraven for lotsar ir reglerat 1 den finska lagen om
lotsning och statsrddets férordning om lotsning. En férutsittning
for beviljande av behorighet ir att lotsen innehar sjokaptensbrev
och ir vid god hilsa och kondition. Vidare ska lotsen ha genomfért
ovningsfirder med olika typer av fartyg i farledens bida riktningar.

Alla nyanstillda lotsar deltar i en grundutbildning anordnad av
Finnpilot. Foér att f8 behorighet ska lotsen ha godkints i en av
Sjéfartsverket anordnad skriftlig examen och ett praktiskt prov i
form av en provlotsning. Lotsen beviljas behérighet for hogst fem
ar och fornyelse kan goras efter ansékan.

Finansiering av lotsning

Grunderna f6r lotsavgift finns i lagen om Lotsverket men den mer
precisa utformningen och nivin faststills i statsrddets forordning.
Lotsavgifterna baseras pd lotsad stricka samt fartygets storlek. I
Saima kanal och inom Saimens vattenomride ir lotsavgifterna
reducerade vilket innebir att fartygen betalar 26 procent av
ordinarie lotsavgift. Vid kusterna ticks kostnaderna f6r lotsningen
av lotsavgifterna men statligt anslag erhills f6r det inkomstbortfall
som orsakas av det nedsatta priset pd Saimen. Lotsavgift betalas
endast av de fartyg som anlitar lots.

Servicenivin och lotsavgifterna ir lika lings kusten trots att
antalet lotsningar och lotsningarnas lingd varierar.

Landbaserad lotsning

I Finland har mojligheterna att utveckla ngon form av lotsning
frdn central i land inte analyserats eller diskuteras i nigon stérre
utstrickning.

3.3 Nederldnderna
Organisation

Transportministeriet dr ansvarig for lotsfrigorna, vilket bl.a. inne-
bir ett ansvar for regelverket f6r lotsning och att faststilla nivierna
for lotsavgifterna. Utférandet av lotsningsverksamheten privatise-
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rades &r 1988. Ar 2004 beslutade regeringen att det privata
monopolet fir fortsitta driva verksamheten utan konkurrens
dtminstone fram till dr 2019. Direfter dr det dnnu osikert om
lotsningen ska konkurrensutsittas eller inte.

Alla registrerade lotsar ska enligt lagen vara anslutna till Dutch
Pilots Corporation (NLC), en nationell sammanslutning {6r lotsar.
NLC ansvarar bla. for kvalitetssikring av lotsningsverksamheten
samt utbildning och vidareutbildning av lotsar. Lotsarna ir deligare
1 féretaget NLC. Vid sidan av NLC finns fyra regionala distrikt
(RLC) dir lotsarna verksamma i distriktet ir medlemmar —
Amsterdam-IJmond, Rotterdam-Rijnmond, Scheldemonden och
North.

Det privata bolaget Nederlands Loodswezen B.V. ansvarar f6r
att samla in lotsavgifterna och tillhandahdller st6d till lotsarna.
Dess uppgift ir t.ex. planering, administration, personalfrigor,
transporter till uppdrag och IT-frigor. De registrerade lotsarna ir
deligare 1 foretaget medan ovrig stddpersonal t.ex. bdtminnen ir
anstillda.

Lotsplikt och lotsdispens

Det finns en central lotslag med tillhérande féreskrifter. Tran-
sportministeriet faststiller vilka grinser som ska gilla for lots-
plikten och grinserna varierar mellan olika regioner. T.ex. i region
Nord varierar lotspliktsgrinserna mellan 60 meters lingd i vissa
farleder upp till 150 meter i andra. For dvriga tre regioner varierar
grinserna mellan 70 och 90 meter. Fartyg med farlig last mdste
anlita lots. Vissa fartyg ir undantagna frin lotsplikten t.ex. lots-
bitar, fiskebdtar och fartyg som passerar territorialvatten utan att
anlépa hamn. Det finns dven en méjlighet till lotsdispens beroende
av besittningens kvalifikationer.

Lotsbehorighet

For att bli lots krivs en sjokaptensexamen eller utbildning till
sjdofficer men inte nédvindigtvis erfarenhet som befilhavare. Efter
att ha anstillts som lots vidtar cirka ett &rs utbildning. NLC ir
ansvarig for den centrala utbildningen pa cirka 68 veckor. Direfter
ansvarar de regionala sammanslutningarna, RLC, f{ér regional
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trining infér forsta styrsedeln. Efter sdvil den nationella som den
regionala utbildningen maiste lotseleven godkinnas i en examen
som Overvakas av en nationell eller regional grupp av statliga
examinatorer.

Finansiering av lotsning

I nuliget ir det lotsad stricka och fartygets storlek som ir
avgorande for vilken lotsavgift fartyget betalar. Avgiftssystemet ska
dock ses 6ver. Det nuvarande systemet for lotsavgifter innebir att
storre fartyg subventionerar mindre fartyg och stérre hamnar
subventionerar verksamheten i mindre hamnar. Regeringen har
beslutat att lotsavgifterna ska anpassas efter kostnaderna vilket t.ex.
innebir att den regionala subventioneringen pd sikt ska upphéra.
Nederlands Loodswezen B.V. samlar in lotsavgifterna frin de fyra
regionerna och efter att kostnaderna ir frindragna fir de fyra olika
foretagen dela pd vinsten utifrdn kriterier faststillda av lotsarna
sjilva.

Lotsning frin land

I Rotterdam férekommer landbaserad lotsning frdn VTS-centralen
vid mycket déligt vider nir lotsen inte kan borda fartyget eller vid
andra extraordinira omstindigheter. Lotsning frén land sker endast
pd 6ppet vatten och inte dnda in till kaj. Lotsen bordar lingre in 1
farleden. Denna ordning innebir att lotsning fran land blir dyrt och
inte kostnadseffektivt. En lots blir upptagen i VTS-centralen och
en annan maste vara beredd att g ombord lingre in i farleden. For
lotsning frén land ir taxan reducerad och fartyget betalar cirka
75 procent av den ordinarie lotsavgiften. Vid lotsning frén land
tillits inga moten i farleden vilket gor att kapaciteten 1 farleden
sinks och den 6vriga trafiken pdverkas. Erfarenheten frin Neder-
linderna ir att landbaserad lotsning, 1 den form den praktiseras i
Nederlinderna, innebir totalt sett 6kade kostnader for lotsnings-
organisationen. Orsaken till detta dr att det krivs tvd lotsar. I
dagsliget fors inga diskussioner i1 Nederlinderna om landbaserad
lotsning in till kaj som ett alternativ till lots ombord.
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34 Norge

Organisation

Kystverket ansvarar for utférandet av lotsning. Kystverket ir
regionalt indelat i fem olika distrikt och huvudkontoret ligger i
Alesund. Kystverkets huvudkontor mottar uppdrag om lotsning
fran Fiskeri- och Kystdepartementet.

Lotsplikt och lotsdispens

Huvudregeln ir att alla fartyg 6ver 500 BT mdste anlita lots.
Undantag frin lotsplikten giller t.ex. passagerarfartyg i inrikes
linjetrafik samt fartyg i inrikes trafik som inte har farligt gods och
dir befilhavaren har minst ett irs erfarenhet i farleden — under de
senaste 30 minaderna — frin samma eller liknande fartyg.

Om en befilhavare har tillricklig kompetens och erfarenhet frin
norska farvatten kan en lotsdispens beviljas. Fér lotsdispens krivs
bl.a. ett visst antal resor i farleden, sirskild kunskap om farleden
och att personen kan kommunicera pd engelska eller skandinaviskt
sprak. I vissa fall mdste den s6kande ocksd gora ett muntligt prov.
Lotsdispensen giller i tvd ir och kan efter ansékan foérnyas for
ytterligare tva ar i taget. For befilhavare och fartyg i regelbunden
trafik kan, vid férnyelse, lotsdispensen gilla i fyra &r om inne-
havaren kan dokumentera minst 12 firder per &r i farledens bida
riktningar.

En lotsdlderman anstilld av Kystverket har ritt att besluta om
en tillfillig dispens frin lotsplikten. Tillfillig dispens kan exempel-
vis beviljas om lots inte kan tillhandah&llas eller om det ir uppen-
bart orimligt att nigon ska behova anlita lots. En sidan tillfillig
dispens giller endast for en resa 3t gingen. Tillfillig dispens
anvinds bara undantagsvis nir det ir sikerhetsmissigt forsvarbart.

Lotsbehorighet

Kystverket ansvarar foér att rekrytera och utbilda lotsar. I den
norska lotslagen anges grundliggande behorighetsvillkor f6r lotsar
och dessa preciseras av Fiskeri- och kystdepartementet. For att bli
antagen som lotsaspirant giller f6ljande; sjokaptensexamen och viss
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sjotid, inte dldre dn 38 4r, godkind sikerhetsklassning, minst tre ars
sjotid och hilsointyg.

Ett godkint teoretiskt och praktiskt prov krivs for behorighet
som lots. Examineringen leds av en examenskommission bestiende
av en lotsdlderman, tvd lotsar och en befilhavare med kunskap om
aktuellt farvatten. De tre sista ir utnimnda av Kystverkets huvud-
kontor f6r respektive examen. En representant fér huvudkontoret
ir vanligen med under examen. Huvudkontoret utfirdar behorig-
hetsbevis for lots samt ansvarar f6r att kontinuerligt kontrollera att
lotsarna uppfyller behérighetskraven. Méjlighet finns ocksd att
dterkalla ett behorighetsbevis.

Finansiering av lotsning

Lotsningsverksamheten finansieras helt och hillet med de avgifter
som tas ut av kunderna. Avgifterna tas ut bdde frin dem som
anlitar lots som frin 6vriga inom handelssjofarten. I Norge tillim-
pas ett system enligt vilket en beredskapsavgift tas ut for alla fartyg
med en bruttodriktighet 6ver 500 BT. Beredskapsavgiften baserar
sig pd fartygets storlek och lotsningsstrickan i den farled fartyget
anvinder. Den som har lotsdispens eller ir undantagen frén lots-
plikten betalar endast beredskapsavgiften. Den som anlitar lots
betalar bide beredskapsavgift och en lotsavgift som varierar be-
roende pd den tid lotsningen tar. Minimiavgiften ir en avgift for tre
timmar.

Landbaserad lotsning

I Norge har ett férsok med landbaserad lotsning genomférts frin
VTS i Kvitsey. Under férséksverksamheten fanns en lots dven
ombord pi fartyget beredd att ta over om det skulle visa sig
noédvindigt. Férsoksverksamheten avsdg inte lotsning dnda in till
kaj. Lotsen ombord tog 6ver infér manévrering inom hamn-
omridet. Forsoket avslutades &r 2005 och ett arbete pigdr nu med
att definiera landbaserad lotsning i férhéllande till ordinarie lots-
ning, vilken kompetens som krivs for att utéva landbaserad
lotsning samt vilka tekniska hjilpmedel som ir nédvindiga. Vidare
utreds vilket geografiskt omrade, vilken typ av fartyg och under
vilka férutsittningar som landbaserad lotsning eventuellt kan vara
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aktuellt. Ett politiskt stillningstagande gillande landbaserad lots-
ning vintas under 2008.

Ovwrigt

Inom Kystverket har nyligen forslag tagits fram som innebir
forenklingar av lotsplikten och férfarandet med lotsdispenser i
syfte att effektivisera verksamheten. I f6rslagen diskuteras bl.a. att
utgd frin fartygslingd for att definiera vilka fartyg som ir lots-
pliktiga. Vidare diskuteras mojligheten att definiera korridorer i
vissa farleder som skulle kunna vara fria frin lotsplikt. Kystverket
har limnat tv4 rapporter i maj respektive augusti 2007 med férslag
till Fiskeri- och Kystdepartementet. Politiskt stillningstagande till
forslagen vintas under 2008.

3.5 Tyskland

Organisation

Lotsningen skots av s.k. Lotsenbriiderschaft, dvs. offentligrittsliga,
regionala lotsorganisationer. I praktiken har dessa kooperativ
monopolstillning. Trafikministeriet 6vervakar lotsningen och fast-
stiller en riksomfattande lotsavgift efter att ha férhandlat med
lotsorganisationerna. Vidare har myndigheten Wasser- und
Schiffahrt ansvar fér bl.a. regelverk och tillsyn.

Lotsplikt och lotsdispens

Lotsplikten dr frimst relaterad till fartygets last och storlek.
Beroende av farvattnets beskaffenhet fé6rekommer dven regionala
lotspliktsgrinser.

For att {4 en lotsdispens finns ett resekrav om minst sex resor i
farleden. Vidare stills krav pd kunskaper 1 tyska. Ett godkint teo-
retiskt och praktiskt prov som myndigheterna ansvarar f6r krivs
for att f3 en dispens. Lotsdispensen giller 1 ett &r och kan direfter
férnyas. For att uppritthilla dispensen och kunna férnya den utan
nya prov krivs att dispensinnehavare firdats minst sex ginger
under dret i farleden.
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Det finns ocksd vissa mojligheter till ett forenklat dispens-
forfarande. Exempelvis forekommer 1 vissa farleder att fartyg som
ir storre dn lotspliktsgrinsen kan fi dispens utan examination om
vissa andra villkor ir uppfyllda. Dels ska befilhavaren kunna styrka
att minst sex firder i farleden med aktuellt fartyg och lots ombord
dgt rum under den senaste 12-ménadersperioden, dels stills vissa
krav pd utrustning ombord t.ex. fungerande radar och VHF.

Lotsbehorighet

Behorigheten for lotsar dr forfattningsreglerad. 1 lag finns ett be-
myndigande till Trafikministeriet att utfirda nirmare bestimmelser
om kunskapskraven. For att bli behorig som lots krivs i princip ett
sjokaptensbrev samt tvd &rs ytterligare sjotid. God hilsa och kun-
skaper i engelska dr andra krav. Efter att ha blivit antagen som
lotsaspirant deltar den blivande lotsen i en dtta minaders praktisk
och teoretisk utbildning. Lotsbrédraskapet ansvarar fér utbild-
ningen som iger rum i det lotsdistrikt lotsen ska arbeta. Foér
examination ansvarar myndigheten Wasser- und Schiffahrt. Beslut
fattas av en examinationsgrupp med fem medlemmar varav tvd
nomineras av Lotsbrodraskapet.

Finansiering av lotsning

Lotsavgifterna faststills s3 att de ticker kostnaderna for 16n till
lotsarna. Lotsavgiften debiteras av Lotsbrédraskapet.

Utover lotsavgifter tas en generell avgift ut av i princip samtliga
fartyg som firdas pi lotspliktigt vatten. Den generella avgiften ska
finansiera lotsningens infrastruktur som lotsstationer, lotsbitar,
driftskostnader for lotsbitar, bitminnens léner, VI'S-centraler och
lotsens utrustning. Avgiften tas in av staten som direfter anslir
medel till organisationen, Lotsbetriebsverein e.V., som ansvarar for
bla. lotstransporterna. Organisationen styrs av lotsar och ir inte
vinstdrivande.
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Landbaserad lotsning

I Tyskland férekommer en form av lotsning frin central i land. Det
innebir att vid mycket diligt vider nir det dr svrt for lotsen att gd
ombord finns en lots i hamn som ger rdd fér att befilhavaren pd
egen hand ska ta sig till ett mer skyddat omride dir lotsen kan g3
ombord. T lagstiftningen finns en formulering om att rddgivning till
fartygets befilhavare ocksd kan ske frin land.
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4 Lotsningsverksamheten i dag

4.1 Lotsningens organisation
4.1.1  Sjofartsverket ansvarar for lotsning

Den nuvarande ordningen innebir att Sjofartsverket ir statlig
huvudman fér lotsningsverksamheten och dven har ensamritt att
bedriva lotsning. Sjofartsverket idr ett statligt affirsverk med
huvudkontor 1 Norrképing och en verksamhet som delvis ir
decentraliserad till andra orter. Nirmare 1 300 personer arbetar pd
Sjofartsverket varav drygt en tredjedel arbetar med en av Sjofarts-
verkets huvuduppgifter, att tillhandahélla lotsning.

Sjofartsinspektionen har en fristdende stillning men ingdr orga-
nisatoriskt som en avdelning i Sjéfartsverket med en egen regional
organisation. Sjéfartsinspektionen ansvarar sedan oktober 2004 for
lotspliktens utformning samt regler f6r dispensgivning och beslut 1
dispensirenden.

Sjofartsverket tillhandahiller lots under dygnets alla timmar i
lotslederna och servicenivdn ir lika i hela landet. For att lots ska
tillhandah&llas 1 6nskad tid ska bestillningen goras senast fem
timmar i f6rvig till Sjofartsverket.

4.1.2 Lotsningstjansten — fran bestallning till utfort uppdrag

Lotsbestillningscentraler finns pd sex orter — Givle, Géteborg,
Luled, Malmo, Sédertilje och Trollhidttan. Bestillningscentralerna
ir bemannade dygnet runt och ir i allminhet samlokaliserade med
en VTS-central.

En lotsbestillning ska goras senast fem timmar innan lots
onskas. Vid senare bestillning eller dndring tillkommer avgifter.
For att underlitta planeringen ser Sjofartsverket girna att en pre-
liminir lotsbestillning limnas s tidigt som mojligt t.ex. 1 samband
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med fartygsanmilan i fartygsrapporteringssystemet, FRS. Under
2006 gjordes cirka 70 procent av lotsbestillningarna via Sjofarts-
verkets webbplats och 6vriga bestillningar per telefon eller fax.
Bestillningen gors vanligen av en miklare eller rederiet men det
forekommer ocksd att fartygets besittning pd egen hand bestiller
lots. Inom Sjofartsverket pagir ett utvecklingsarbete som innebir
att lotsbestillningar pd sikt ska kunna géras dven via SMS. Sjofarts-
verket ansvarar inte for bestillning av bogserbitar i samband med
lotsningen och inte heller for eventuella kontakter med hamnen.

Lotsarna ir stationerade pd en lotsstation men kan vistas i
hemmet mellan uppdragen under férutsittning att det inte tar
lingre tid 4n 1,5 timmar att infinna sig pd tjinstestillet — lots-
stationen. Aven bitminnen ir stationerade pi en lotsstation men
kan pd icke schemalagd tid och mellan uppdrag vistas i hemmet.

Lotsstationerna ir utrustade med bl.a. arbetsrum, rum for éver-
nattning och allminna utrymmen. I Luled och Givle ir lots-
stationen integrerad med VTS-centralen och sjotrafikomridets
administration. Sammanlagt finns det 24 lotsstationer varav tre i
Bottenhavets trafikomride, en i Vinerns trafikomride och fyra i
vart och ett av 6vriga trafikomriden.

Om utgdngspunkten foér ett lotsningsuppdrag ir i en annan
hamn in dir lotsstationen ligger tar lotsen, och vid behov bét-
minnen, oftast taxi alternativt allminna kommunikationsmedel
eller egen bil. P4 vissa orter exempelvis Visby, Kalmar och Oskars-
hamn finns dock tjinstebilar som kan anvindas fér transporter
mellan hamnarna. Tjinstebilarna kan dven anvindas fér andra upp-
gifter inom Sjéfartsverket.

Nir ett fartyg ska anlopa hamn med lots transporteras lotsen ut
till fartyget i en lotsbit bemannad med tvd bdtmin. Nir lotsen ir
med frin land féljer lotsbdten med och transporterar tillbaka lotsen
efter avslutat uppdrag. Innan lotsen limnar fartyget kvitterar befil-
havaren i lotsens handdator antal lotsade timmar och kunden kan 3
ett preliminirt fakturaunderlag. Lotsbtarna finns vid lotsstationer-
na samt vid ett antal andra hamnar. Vid varje lotsstation finns i
allminhet en snabbgiende lotsbdt samt en storre lotsbdt som
anvinds vintertid vid isbildning. Lotsbitarna kan dven anvindas
for t.ex. sjoriddning samt fér uppdragsverksamhet som transport
av medicin till fartyg eller transporter av ny fartygsbesittning. 1
tabell 4.1 redovisas en del basfakta om lotsningsverksamheten for
ar 2006.
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Tabell 4.1 Basfakta for lotsningsverksamheten, per den 31 december 2006

2006
Totalt antal anldp 118 005
varav anldp av lastfartyg 28138
Antal lotsningar 38133
Antal anstéallda lotsar 219
Antal anstallda batman 212
Antal anstallda lotsoperatorer! 41
Antal lotsstationer 24
Antal lotshestallningscentraler 6
Antal lotshatar 80
Antal tjanstebilar for transport av lots och batmén 35

Kalla: Sjofartsverket.

Den 31 december 2006 fanns det 219 lotsar anstillda, varav fem
kvinnor. Bitminnen var vid samma tidpunkt 211 min och en
kvinna.

4.1.3  Kostnader for lotsningsverksamheten

Ar 2006 var Sjsfartsverkets totala kostnader f6r lotsning, inklusive
indirekta kostnader, drygt 550 miljoner kronor och lotsningsverk-
samheten utgdér dirmed den enskilt storsta kostnadsposten for
Sjofartsverket. Kostnaderna finansieras till stérsta delen av intikter
frin lotsavgifter som &r 2006 uppgick till nistan 355 miljoner kro-
nor. Dirutéver hade verksamheten samma ar 6vriga externa intik-
ter om cirka 4 miljoner kronor frdn i huvudsak uppdragsverk-
samhet som exempelvis nir lotsbdtarna anvinds fér att transportera
besittningar till fartyg. Till detta kommer indirekta rorelseintikter
med drygt 8 miljoner kronor. Underskottet i verksamheten pd
183 miljoner kronor ir 2006 ticks av farledsavgifterna. I tabell 4.2
har kostnaderna for lotsningsverksamheten foérdelats pd olika
poster.

! Sjofartsverket arbetar med att renodla arbetsuppgifterna mellan lotsoperatérer och VTS-
operatdrer. Detta paverkar statistikredovisningen. Fortfarande ingdr i denna statistik inte de
personer som i Givle och Luled tar emot lotsbestillningar.
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Tabell 4.2 Kostnader for lotsningsverksamheten fordelat pa olika poster,

mnkr

2006 2005 2004
Personalkostnader lotsar 183 186 180
Personalkostnader bdtman 118 107 98
Personalkostnader lotshestéllning 22 26 22
Kostnader for lotsarnas resor 17 15 15
Drivmedel lotshatarna 12 12 8
Fastighetskostnader och hyror 18 20 20
(lotsstationer m.m.)
Underhll lotshatar 20 19 19
Avskrivning lotshatar 19 18 19
Indirekta kostnader 118 98 89
Ovrigt 23 26 23
Totalt 550 527 493

Kalla: Sjofartsverket.

4.2 Vanern och Mélaren
4.2.1 Vanern och Gota alv

Vinern ir Sveriges storsta insjo och utgor tillsammans med Goéta
ilv en dricksvattentikt. Stora delar utgérs av 6ppet vatten men
lotsplikt giller pd hela Vinern. Luré skirgird delar Vinern 1 tvi
delar — Dalbosjon 1 sédra delen och Virmlandssjén 1 norra delen.
Vinerns hamnar ir bl.a. Karlstad, Otterbicken, Lidképing, Viners-
borg, Gruvén och Skoghall.

Lotsningarna inom Vinerns sjotrafikomride ir linga till f6ljd av
linga farleder. Exempelvis ir farleden mellan Géteborg och Viners-
borg cirka 50 nautiska mil ldng. Denna stricka ir uppdelad pd tvd
delstrickor, Lirje till Lilla Edet samt Lilla Edet till Vinersborg,
som tvd lotsar delar pa. Varje delstricka tar cirka fyra till fem tim-
mar. I Vinersborg tar en tredje lots vid foér vidare lotsning pd
Vinern. Lingsta lotsningen pd Vinern idr mellan Vinersborg och
Karlstad. Den tar cirka &tta timmar. Ingen av lotsningarna pd
Vinern tar under fem timmar.

Sjofartsverket har enligt uppgift inlett en férstudie for att
undersoka férutsittningarna for att férindra Milskirsleden genom
Lurd skirgdrd och férbittra utmirkningen. En férindring av
Milskirsleden kan komma att férindra omfattningen av lotsplikten
pd Vinern och mojligheterna till lotsdispens.
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Sammanlagt arbetar 8 lotsar med lotsningar p& Vinern och 24
lotsar i Trollhittekanal och pd Géta dlv. Med undantag fér en prlvat
bitmanstjinst 1 Vinersborg finns ingen bitmannaorganisation i
Vinern. Lotsbestillningscentral f6r Vinerns Sjétrafikomride ligger
1 Trollhdttan men vintas under vdren 2008 flytta till VTS-centralen
1 Goteborg. Det finns for nidrvarande ingen VTS-central som
ansvarar for sjotrafikinformation och évervakning p& Vinern.

Den 31 december 2006 var antalet giltiga lotsdispenser inom
Vinerns sjotrafikomrdde 71 vilket kan jimféras med 68 dispenser
dret innan och 79 dispenser ar 2004. Antalet lotsningar p& Vinern,
dvs. mellan Vinersborg och olika Vinerhamnar, var 2006 samman-
lagt 926 stycken.

Overenskommelse om Vinersjofarten

Under ledning av den statlige foérhandlingsmannen Jérgen
Andersson undertecknades den 30 september 2002 en &verens-
kommelse, den s.k. Vinerdverenskommelsen, mellan ett antal av
Vinersjofartens parter och Sjéfartsverket. Overenskommelsen syf-
tade till att utveckla och férbittra forutsittningarna f6r Vinersjs-
farten. Varje part skulle enligt éverenskommelsen bidra med olika
dtgirder for att oka effektiviteten och sinka kostnaderna for
Vinersjéfarten och dirmed frimja niringslivets utveckling och ¢ka
tillvixten i regionen.

I 6verenskommelsens 9 § anges att "Utifrdn en oférindrad siker-
hetsbedémning skall en provverksamhet med vidgat lotsdispenstor-
farande tillimpas for sjotrafiken pd Goéta ilv, Trollhittekanal och
Vinern frén den 1 januari 2003. Provverksamheten skall utvirderas
efter tre 4r”. Ndgon sddan provverksamhet har dock inte kommit

igdng.

4.2.2 Maélaren

Milaren ir Sveriges tredje storsta insjé med 6ver 8 000 dar, holmar
och skir och ett medeldjup pa cirka 13 meter. Sj6farten 1 Milaren
ir beroende av att vattenstdndet inte blir for l8gt. Sjunker vatten-
stindet for mycket kan de stérre fartyg som trafikerar Milaren inte
lastas lika mycket som normalt. Mitningar av vattenstdndet gors
kontinuerligt. Lotsplikt giller pd hela Milaren. I likhet med Vinern
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utgdér Milaren en dricksvattentikt och dr dirfér extra sdrbar for
kollisioner eller grundstdtningar som leder till miljoskadliga
utslipp.

Handelsfartygen gir frimst till hamnarna i Visterds och Képing.
Lotsningarna 1 Milaren ir linga. En lotsning mellan Visterds hamn
och Sédertilje sluss tar cirka fem till sex timmar. For fartygets
fortsatta fird i Ostersjon tar en ny lotsled vid frin Sédertilje till
Landsort. Denna stricka tar cirka tre timmar. En lotsdispens far
endast anvindas under sex timmar till skillnad frin en lots som far
arbeta dtta timmar i strick. Det krivs dirfér mer dn en dispens-
innehavare for t.ex. strickan frin Landsort till Visters hamn.

Ar 2006 var antalet lotsningar pi Milaren nistan 2 200 stycken.
Den 31 juli 2007 var det sammanlagt 31 lotsar som ansvarade for
lotsning till Milarhamnarna. Ndgon bitmannaorganisation finns
inte 1 Milaren. Svirigheterna pid Milaren innebir att det fér en ny
lots tar cirka tio till tolv mnader att {3 {6rsta styrsedel for lotsning,
vilket dr ngra minader lingre dn vad det tar 1 flertalet andra far-
leder.

Farledernas lingd och komplexitet i Milaren torde kriva ett
antal resor med lots for att kunna uppfylla kunskapskraven for att
beviljas en lotsdispens i dessa leder. Tiden f6r att {8 en lotsdispens i
Milaren kan dirfér bli lingre jimfort med den tid som krivs for att
f en lotsdispens i en kortare och mindre komplicerad farled.

4.3 Gallande regelverk for lotsning
4.3.1  Oversikt 6ver reglering av betydelse for lotsning
Fartygssikerbetslagen

Fartygssikerhetslagen (2003:364) giller alla fartyg som anvinds till
sjéfart inom Sveriges sjOterritorium samt svenska fartyg som
anvinds till sjofart utanfor sjoterritoriet. Lagen giller dven svenska
rederier samt sddana utlindska rederier som bedriver sjéfart med
svenskt fartyg eller anvinder annat fartyg till sjofart inom Sveriges
sjoterritorium, om inte annat anges.

Fartygssikerhetslagen innehiller bl.a. bestimmelser om krav pd
fartyg och deras bemanning samt p4 rederiverksamhet, arbetsmiljs,
tillsyn och ansvarsbestimmelser. Vidare finns i lagen bla. ett be-
myndigande som innebir att regeringen eller den myndighet
regeringen bestimmer fir meddela foreskrifter om lotsavgifter och
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skyldighet att anlita lots. Lagen innehdller ocksd bestimmelser om
ansvar f6r den som underldter att anlita lots nir skyldighet till det
foreligger.

Regeringen har utfirdat en fartygssikerhetsférordning (2003:43).

Sjolagen

I sjolagen (1994:1009) finns bla. bestimmelser som syftar till att
reglera och tydliggora civilrittsliga forhdllanden till sjéss. Bland
annat anges att befilhavaren ansvarar for att fartyget framfors och
handhas pd ett sitt som dr foérenligt med gott sjdmanskap. Vidare
finns i sjolagen straffbestimmelser for befilhavare som brister i
gott sjdmanskap.

Skadestindslagen

I skadestindslagen (1972:207) finns bestimmelser om skadestind
som ska tillimpas, om ej annat ir sirskilt foreskrivet eller féran-
ledes av avtal eller 1 6vrigt foljer av regler om skadestind 1 avtals-
forhdllanden. I 3 kap. 9 § skadestdndslagen finns bl.a. en regel som
innebir att skadestindsansvar enligt skadestdndslagen inte &vilar
stat eller kommun {or fel eller férsummelse vid lotsning.

Monstringslagen

Bestimmelser om ménstring finns 1 monstringslagen (1983:929)
och i férordningen (1984:831) om ménstring av sjémin. I lagen
anges bl.a. att sjoman ska monstra nir han eller hon tilltrider eller
frintrider en befattning ombord pd ett svenskt handelsfartyg och
pd utlindskt handelsfartyg som 1 huvudsak obemannat férhyrs av
svensk redare. Monstringsplikten omfattar alla som anses vara
sjomin enligt definitionen i sjdmanslagen (1973:282). Enligt sj6-
manslagen ir en sjdman en arbetstagare som ir anstilld f6r fartygs-
arbete och som under den tid han tjinstgér ombord har befattning
pa fartyget.
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Lotsningsforordningen

Grunderna for lotsplikten finns i férordningen (1982:569) om
lotsning m.m. I 7 § férordningen anges att lotsen ansvarar {ér lots-
ningen. Han ska ange och 6vervaka de dtgirder for navigering och
mandvrering som fordras for fartygets sikra framférande. Lotsning
ska ske s att fartyget fors med hinsyn tagen till sjésikerheten och
risken for skador pd miljon. Av 7 § framgdr ocksd att denna be-
stimmelse inte inskrinker befilhavarens ansvar fér fartyget och
dess framférande.

Lotsavgiftsforordningen

Grunderna for faststillande och uttag av lotsavgifter anges 1 forord-
ningen (1999:215) om lotsavgifter.

Internationellt arbete betriffande lotsning

Sjofarten ir och har alltid varit en internationell niring som i
ménga avseenden verkar under globala regler. Det internationella
regelverket tas fram av FN:s sj6fartsorganisation IMO. Till de
dominerande konventionerna antagna av IMO hér sjosikerhets-
konventionen SOLAS och miljéskyddskonventionen MARPOL.
Inom IMO finns ocksd ett antal beslutade resolutioner som direkt
beror lotsfrigor.

Resolution A.159(ES.IV) Recommendation on pilotage
Resolution A.480(XII) Recommendation on the use of ade-
quately qualified deep-sea pilots in the Baltic

e Resolution A.486(XII) Recommendation on the use of ade-
quately qualified deep-sea pilots in the North Sea, English
Channel and Skagerrak

e Resolution A.668(16) Use of pilotage services in the Euro-
Channel and IJ-Channel

e Resolution A.710(17) Use of pilotage services in the Torres
Strait and the Great North East Channel

e Resolution MSC.138(76) Recommendation on navigation
through the entrances to the Baltic Sea
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e Resolution A.960(23) Recommendation on training and certi-
fication and on operational procedures for maritime pilots other
than deep-sea pilots.

Aven inom EU pigir ett arbete med sjofartsfrigor med fokus pa
sjosikerhet och miljéskydd. Bland annat har direktiv om hamn-
statskontroller, klassificeringssillskap och utfasning av enkel-
skrovsfartyg antagits. Inom sjosikerhetsomridet finns ocksd direk-
tiv om sjotrafikévervakning med bl.a. krav pd inférandet av auto-
matiska identifieringssystem (AIS). Nir det giller lotsning finns
det f6r medlemsstaterna inom EU inte ngot gemensamt regelverk.
EU har dock utfirdat ett direktiv 79/115/EEG av den 21 december
1978 om anvindande av linglotsar vid lotsning av fartyg 1 Nordsjon
och Engelska kanalen, vilken i stort motsvarar IMO Resolution
A.486(XI).

Baltic Pilotage Authorities Commission (BPAC) bildades 1981
och ir en organisation som bestdr av ett antal kuststater runt
Ostersjon. Organisationen arbetar frimst med att fi till stind
gemensamma riktlinjer f6r 6ppensjolotsning inom Ostersjon. I dag
finns en gillande 6verenskommelse om Sppensjélotsning i Oster-
sjon.

4.3.2  Skyldighet att anlita lots

Lotsplikt dr en féreskriven skyldighet att anlita lots. Under denna
definition faller inte befilhavarens allminna skyldighet att anlita
lots nir en sddan, utan att formell lotsplikt foreligger, fordras for
fartygets sikra framforande.

Lotsplikten ir inte uttryckt i lagform. Férfattningsregleringen
har 6ver tid 1 stillet tagit form av kungliga brev och kungérelser
och sedermera fitt forordningsform beslutad av regeringen®. For
den detaljerade utformningen har Sjéfartsverket genom ett bemyn-
digande kunnat utfirda foreskrifter. Regeringens nu gillande be-
myndigande att utfirda féreskrifter om lotsavgifter och skyldighet
att anlita lots, finns i fartygssikerhetslagen (SFS 2003:364) 7 kap.

68§p.5.

21 Kung Magnus Erikssons allminna stadslag frin 1350-talet fanns dock en sirskild skepps-

balk dir lotsningen ir omnimnd. I 1667 &rs sj6lag fanns ockss foreskrifter om lotsning.
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Den principiella utformningen av det nu gillande s.k. behovs-
anpassade lotstvdnget beslutades av riksdagen i bérjan av 1980-talet
(prop. 1980/81:119, bet. 1980/81:31 TU).

Den behovsanpassade lotsplikt som borjade gilla &r 1983
innebir ett principiellt lotstving med méjlighet att medge undantag
frdn givna kriterier. I forordningen (1982:569) om lotsning m.m.
finns grunderna f6r lotsning angivna. Enligt 5 § forordningen ir det
Sjofartsverket som meddelar foreskrifter om skyldighet att anlita
lots med hinsyn till férhillanden som hinfér sig till farvattnens
beskaffenhet, fartygs last eller bemanning eller andra omstindig-
heter av betydelse for sjosikerheten eller miljon. Detaljerade be-
stimmelser om skyldighet att anlita lots redovisas 1 Sjofartsverkets
foreskrifter och allminna r&d om lotsning (SJOFS 2005:13).

Lotsplikten ir siledes en tvingande féreskrift att anlita lots 1 den
omfattning Sjéfartsverket foreskriver. Den giller oavsett vilka
sikerhetsférhdllanden som rider. Plikten definieras av naturliga
skl utifrdn ett fartyg, men den formella skyldigheten att anlita lots
dvilar befilhavaren. Enligt lotsningsférordningen kan Sjofarts-
verket utdver den 1 5 § angivna ritten att meddela foreskrifter om
skyldighet att anlita lots, dven meddela foreskrifter 1 vrigt som
behévs f6r lotsning av fartyg och annat bitride av lots 4t fartyg in
lotsning (9 §). Med stod av dessa bestimmelser har Sjofartsverket
ocksa beslutat om s.k. lotsdispenser.

Eftersom lotsdispenser i praktiken innebir ritt for i férsta hand
befilhavaren att utan lots segla ett visst lotspliktigt fartyg i lotsled,
skulle dispensen kunna ses som ett alternativt sitt att uppfylla
lotsplikten. Med ett sddant synsitt skulle sdledes lotsplikten genom
dispensen anses uppfylld, visserligen utan lots, men genom infrian-
det av vissa andra specifika forutsittningar. Enligt min mening ir
sddana lotsdispenser dock snarare att se som ett undantag som ges
pd vissa villkor frin den generella skyldigheten att anlita lots. For
ett sidant synsitt talar férordningens bemyndigande till Sjofarts-
verket om “féreskrifter om skyldighet att anlita lots” 1 vilket myn-
dighetens utrymme att finna alternativa skyldigheter begrinsas.
Dirmed blir det rimligt att anta att dispensen 1 forsta hand ir att
betrakta som ett undantag frin skyldigheten, snarare dn ett alter-
nativt sitt att uppfylla lotsplikten.

Enligt 1 kap. 3 § (SJOFS 2005:13) giller lotsplikt i det inre
vatten som finns utanfér kusterna, Vinern och Milaren, Sédertilje-,
Falsterbo- och Trollhittekanal samt i Géta ilv och Angermanilven
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séder om Nyland. Villkor fér skyldighet att anlita lots anges i
2 kap. (SJOFS 2005:13) och innebir i korthet att:

o Fartyg 1 lotspliktskategori 1 ska alltid anlita lots oavsett far-
tygets storlek. Fartyg tillhér denna kategori om lasten bestdr av
kondenserad gas, radioaktiva imnen eller skadliga flytande
imnen 1 bulk. Med skadligt flytande imne forstds sdana imnen
som 4terfinns listade 1 MARPOL 73/78. Fartyg med enkel-
botten tillhér dven denna kategori om lasten bestir av petro-
leumprodukter och fartygets lingd ir 50 meter eller mer.

e Fartyg i lotspliktkategori 2 ska i lotsled anlita lots om dess
dimensioner uppgér till eller éverstiger 1 varje led faststillda
lingd-, bredd- eller djupgiendemaitt. Fartyg tillhor kategori 2
om de for last av petroleumprodukter och fartyget har dubbel-
botten. Mitten f6r lotspliktgrinsen gillande dessa fartyg ir ligre
in de mitt som giller for fartyg i lotspliktskategori 3 enligt
nedan.

e Fartyg i lotspliktkategori 3 ska i lotsled anlita lots om dess
dimensioner uppgir till eller dverstiger i varje led faststillda
lingd-, bredd- eller djupgdendema3tt. Fartyg tillhor denna kate-
gori om dess last inte ingdr i kategori 1 eller 2. Lotsplikts-
grinserna i lotslederna ligger pd en hogre nivd in de som giller
for fartyg 1 kategori 2.

o I lotspliktiga farvatten utanfor lotsleder giller en generell lots-
pliktsgrins som infaller om ndgot av fartygets métt uppgir till
eller 6verstiger en lingd av 70 meter, en bredd av 14 meter eller
ett djupgdende av 4,5 meter.

o Befilhavaren pd ett fartyg som 1 etablerad tidtabellsbunden
trafik anléper samma hamn minst fem ginger per dygn ir inte
skyldig att anlita lots.

Utover de generella reglerna for lotsplikten kan Sjofartsverket
genom Sjofartsinspektionen, enligt 13 § (SJOFS 2005:13) i sir-
skilda fall besluta om skyldighet fér befilhavaren att anlita lots om
det bedéms nédvindigt med hinsyn till sjosikerheten eller skyddet
av miljon.
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4.3.3 Undantag fran skyldighet att anlita lots

En central del av lotspliktsforeskrifterna 6 kap. och 7 kap. (SJOFS
2005:13) beror undantag frin skyldigheten att anlita lots. Enligt
6 kap. 1 § kan lotsdispens ges till fartygets befilhavare eller annat
monstrat fartygsbefil som ir behorigt att vara befilhavare pd far-
tyget i nirfart. Om det finns synnerliga skil kan 6vrigt ménstrat
fartygsbefil beviljas en dispens.

Vidare framgir av de allminna villkor (bilaga 6, SJOFS 2005:13)
som giller for att {3 anvinda lotsdispensen att ett annat fartygsbefil
in befilhavaren fir anvinda sin lotsdispens endast om befilhavaren
ocks3 har lotsdispens for fartyget och farleden i friga.

En dispens giller for ett eller flera angivna fartyg och for en
angiven farled. En dispens giller i tre ir och kan direfter férnyas
for tre 8r 1 taget. For att en lotsdispens ska fornyas ska den sékande
ha ullricklig erfarenhet av farleden under den senaste tolvména-
dersperioden. Regler finns ocks3 for dterkallande av en lotsdispens.

En forutsittning for att en ansékan ska behandlas ir att den
sokande genomfért en s.k. informationsresa 1 farledens bida rikt-
ningar. En informationsresa ir en ordinarie lotsning under vilken
lotsen ska delge den sékande information om farleden avseende
trafikregler, speciella forhdllanden och annan information som kan
vara av vikt. Lotsen ska dven kunna informera om férfarandet vid
prov for en lotsdispens.

Det finns ocksd en mojlighet att {3 ett generellt undantag frin
skyldigheten att anlita lots. Bestimmelserna for en generell lots-
dispens finns i 7 kap. (SJOFS 2005:13).

Vidare framggr av 8 kap. 1 § (SJOFS 2005:13) att Sjofartsverket
genom Sjofartsinspektionen vid sirskilda omstindigheter helt eller
delvis kan medge undantag frin skyldigheten att anlita lots 1 andra
fall in det som rér s.k. lotsdispenser.

Generella lotsdispenser

I samband med inférande av allmin lotsplikt 1 bérjan av 1980-talet
gavs mojligheter till en s.k. generell dispens frin lotsplikten. Syftet
var primirt en form av &vergingsregel for att befilhavare med ling
erfarenhet av den svenska kusten skulle kunna fortsitta att fram-
foéra sina fartyg utan lots. Kravet pd mojligheten till generell dis-
pens kom bl.a. frin foretridare f6r rederiniringen. De forsta gene-
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rella dispenserna hade formen av ett intyg som gavs lokalt av
lotsplatscheferna dir en befilhavare intygades kunna framféra far-
tyget utan lots 1 ett sirskilt omrdde. Med tiden har de generella
dispenserna dndrat karaktir och reglerna har preciserats i Sjéfarts-
verkets foreskrifter (SJOFS 2005:13).

Enligt foreskrifterna ska den sokande normalt ha varit befil-
havare under de tvi senaste dren pd det aktuella fartyget och
sammanlagt ha minst fem 4rs befilstjinstgoring pd fartyget eller
liknande fartyg i de farvatten som ansékan avser. Dessutom ska
fartygets trafikmonster omfatta anlép till flera oregelbundet
dterkommande svenska hamnar. Sjéfartsinspektionen beslutar med
utgdngspunkt frin de handlingar som skickas in 1 samband med
ans6kan. Nigot praktiskt eller teoretiskt prov genomférs inte med
den sokande. En generell lotsdispens giller i hogst tre &r med
moijlighet till férnyelse.

Den 31 december 2006 var antalet giltiga generella lotsdispenser
sammanlagt 76 stycken. Innehavare av dessa dispenser ir frimst
befilhavare pd mindre fartyg i kusttrafik och en del fartyg i system-
trafik till hamnar lings svenska kusten. Aven ett antal befilhavare
pd bogserbitar som 1 huvudsak bogserar primar ir innehavare av
generella dispenser. T vissa fall ir de generella dispenserna iven
giltiga 1 Milaren.

4.3.4  Provning av lotsdispenser

Sjofartsverket har 1 november 2005 férindrat sitt system for hand-
liggning av lotsdispenser. Till skillnad frin tidigare nir cheferna for
sjotrafikomridena ansvarade f6r dispensansékningar ir det numera
Sjofartsinspektionen som beslutar 1 dispensirenden. Kravet pd ett
visst antal resor innan ansékan om dispens kan goras har tagits
bort. Det ricker nu med att den sékande har genomfért en infor-
mationsresa 1 farledens vardera riktning fére det teoretiska och
praktiska provet. Sjofartsinspektionen anlitar sirskilt forordnade
lotsar som ansvarar fér kunskapsproven vid en dispensansékan.
Den férordnade lotsen limnar till Sjéfartsinspektionen ett yttrande
over den sékandes genomférda teoretiska och praktiska prov. Sj6-
fartsinspektionen bedémer provresultaten och limnade yttranden
for att direfter besluta 1 drendet.

Det teoretiska provet ir ett prov dir den sékande besvarar
frigor om farleden, hamnen, trafikrapportering, viderpdverkan och
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allminna villkor for att 8 anvinda lotsdispens. Provet kan vara
skriftligt och innebir exempelvis att den sékande fyller i ett tomt
sjokort, s.k. blindkort, med endast strandlinjerna markerade.

Det praktiska provet innebir en examinationsresa i farledens
bida riktningar med férordnad lots och en ordinarie lots. Under
delar av provet kan den férordnade lotsen kriva att tekniska hjilp-
medel som sjokort, radar och elektroniska sjokortssystem ska vara
utom synhdll f6r den sokande. Delar av provet kan ocksi genom-
féras med handstyrning.

Vid dispensansokan tas en sirskild avgift f6r beslut i drenden
om lotsdispens som ir relaterad till farledens lingd och fartygets
storlek samt om en eller tv lotsar erfordras. Avgifterna varierar
mellan 4 900 kronor upp till 21 000 kronor. Detta inkluderar dven
teoriprovet. Dirutdver tillkommer ordinarie lotsavgift for infor-
mations- respektive examinationsresa. Vid omprévning tillkommer
avgifter.

4.3.5 Oresundslotsning

Lotsningen i Oresund ir reglerad utifrin sirskilda mellanstatliga
overenskommelser, ytterst den s.k. Oresundstraktaten av den
14 mars 1857. Genom denna dverenskommelse avvecklades den s.k.
Sundstullen och tullarna i Stora och Lilla Bilt och sj6fartens ritt till
oskadlig passage genom Oresund och Biltena stadfistes.

I Oresundstraktaten férband sig Danmark vidare att vaka Gver
lotsvisendet, vilket det 1 Kattegatt, Oresund och Bilterna alltid
skulle sti sjofaranden fritt att anlita eller ej. Traktaten stadgar
ocksd att lotsavgifterna skulle vara mittliga, att de skulle vara lika
for danska och utlindska fartyg och att lotsavgift inte kunde tas ut
av andra in dem som sjilva valt att anlita lots.

I en sirskild deklaration av den 14 augusti 1873 éverenskom
Sverige och Danmark vissa regler fér hur lotsningen skulle orga-
niseras och om rittigheterna att lotsa i olika delar av sundet. Dekla-
rationen kompletteras 1911 med en nirmare beskrivning av den
geografiska avgrinsningen for respektive stats ritt till lotsning samt
former fér undersokning av och straff fér olovlig lotsning. T 3 §
férordningen (1982:569) om lotsning m.m. hinvisas 1 friga om
lotsning i Oresund till deklarationen (1873:46) och tilligget 1911.

For att utfora Oresundslotsning krivs styrsedel for farleden
men inte for tonnaget. Svenska lotsar utfér cirka 350 Oresunds-
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lotsningar &rligen. Den ordinarie lotsavgiften dr rabatterad med
30 procent for Oresundslotsningar. IMO har i Resolution
MSC.138(76) utfirdat rekommendationer om nir lots bor anlitas
bla. genom Oresund. Rekommendationerna giller i forsta hand
lastade gas- och oljetankfartyg.

4.3.6 Oppensjolotsning

Oppensjolotsning ir i férordningen (1982:569) om lotsning m.m.
beskrivet som bitride &t fartyg for fird utanfér Sveriges sjo-
territorium. Svenska lotsar anlitas fér 6ppensjélotsning i hela
Ostersjon dvs. dven Bottenviken, Finska Viken och Kattegatt.

Det finns ingen skyldighet {6r fartygen att anlita lots pd inter-
nationellt vatten inom Ostersjpomridet, men IMO rekommen-
derar genom Resolution A.480(12) att befilhavare pi fartyg som
onskar anlita ppensjolots inom Ostersjdomridet endast anlitar
oppensjolots som certifierats av behorig myndighet inom Oster-
sjon.

Lotsmyndigheterna i linderna kring Ostersjon har inom orga-
nisationen Baltic Pilotage Authorities Commission (BPAC) enats
om gemensamma kvalifikationskrav och regler f6r licensiering av
lots som fir behorighet att lotsa pi internationellt vatten i Oster-
sjon. Behorig lots ska ha ett dppensjocertifikat med uppgift om
aktuellt lotsningsomride. Vidare har lotsmyndigheterna kring
Ostersjon kommit 6verens om att lots i forsta hand ska tillhanda-
hallas av det land fartyget avgir frin eller vid fird in i Ostersjon av
nirmast berért land i Ostersjéutloppen. Under vissa férutsitt-
ningar fir utlindska lotsar bitrida fartyg p svenskt sjéterritorium.

Den 1 september 2006 fanns det sammanlagt 39 svenska lotsar
med giltiga certifikat f6r 6ppensjdlotsning. Giltighetstiden for ett
certifikat dr fem &r och kan direfter férnyas. Sjofartsinspektionen
ansvarar for utfirdande av 6ppensjocertifikat. For att {3 ett certi-
fikat miste lotsen med godkint resultat ha genomfért en tre dagars
intern utbildning. I princip kan endast lotsar med minst fem &rs
tjanstgoring och full styrsedel soka till utbildningen.

Ar 2006 genomfsrdes 59 6ppensjdlotsningar med svensk lots.
Samtliga utférdes i delar av Kattegatt. Avgifterna f6r dppensjo-
lotsning f6ljer det regelverk som finns fér évriga lotsningar. For
oppensjolotsning utgdr en rabatt med 30 procent. Vid lotsningar
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dir den lotsade tiden ir lingre dn 15,5 timmar utgdr dessutom
ytterligare rabatt pa lotsavgiften.

4.4 Gallande ordning for rekrytering och utbildning
av lotsar

4.4.1 Internationella rekommendationer

FN:s internationella sjéfartsorganisation, IMO har 1 december
2003 antagit resolution A.960 med rekommendationer fér utbild-
ning och examination av lotsar. Lotsyrket ir inte reglerat i svensk
forfattning eller 1 myndighetsféreskrifter. Sjofartsverket utgdr dock
frdn IMO:s rekommendationer vid rekrytering och utbildning av
lotsar.

4.4.2 Rekrytering av lotsar

Lotselever anstills av Sjofartsverket och utbildas internt med 16n
under utbildningstiden. Antagning gérs normalt vid tvd tillfillen
per &r. Praxis vid anstillning ir att lotseleven har en sjékaptens-
examen samt sj6tid som motsvarar tiden for att erhdlla sjokaptens-
brevet. I dagsliget innebir detta minst 36 manaders sjotid efter
erhdllen styrmansbehérighet. For att bli antagen som lotselev krivs
i allminhet ocksd att lotseleven har aktuell erfarenhet som
seniorbefil pd moderna fartyg. Sjofartsverket stiller ocksd krav pd
svenskt medborgarskap, ett giltigt General Operator’s Certificate
(GOC) - ett operatdrscertifikat f6r maritim mobil trafik i Global
Maritime Distress and Safety System (GMDSS) — och ett giltigt
lakarintyg f6r sjofolk. Férutom de generella kriterierna sker urvalet
av lotselever bland annat genom ett arbetspsykologiskt limplig-
hetstest f6r att kontrollera den sékandes simultankapacitet. Lots-
eleven dr provanstilld under utbildningstiden och vid godkint
resultat 6vergdr provanstillningen till en tillsvidareanstillning.

Vid &rsskiftet 2006 var det sammanlagt 219 lotsar anstillda vid
Sjofartsverket. Antalet nya lotsaspiranter varierar mellan ren. Ar
2006 anstilldes 14 nya lotsar. Det kan jimféras med 4 nyanstill-
ningar 2005 och 18 nyanstillda 2004. Den genomsnittliga &ldern
vid anstillningstillfillet ir cirka 42 &r och enligt arbetstidsavtal
mellan Sj6fartsverket och Lotsférbundet ir pensionsildern for

88



SOU 2007:106 Lotsningsverksamheten i dag

lotsar 60 4r. Lotsar rekryteras framfor allt frdn anstillda inom den
svenska handelsflottan.

4.4.3  Svensk lotsutbildning

Sjofartsverket startade vdren 2007 en ny svensk lotsutbildning som
bestdr av en grundutbildning, lokala utbildningar samt kontinuerlig
vidareutbildning. Dessférinnan fanns inte ndgon gemensam grund-
utbildning utan lotsen utbildades lokalt inom det sj6trafikomride
lotsen anstillts. Det innebar bla. att de lokala variationerna var
storre dn 1 dag. Lotsutbildningen, som finns beskriven 1 Sj6farts-
verkets interna rutinbeskrivning (2007-01-31/1), utgir frin de
rekommendationer som IMO anger i resolution A.960.

Efter en veckas introduktion pd stationeringsorten féljer alla
nyanstillda lotsar en grundutbildning i fem veckor. Grundutbild-
ningen fokuserar pi s.k. Bridge Resource Management men
bordningsteknik, éverlevnadstrining, bogserbitspraktik, simulator-
trining och tillbudsrapportering m.m. ingdr ocksd. Ingen sirskild
examination genomférdes efter den férsta grundutbildningen som
dgde rum vdren 2007.

Efter grundutbildningen pibérjar lotsen en lokal utbildning
inom det sjotrafikomride, vid den lotsstation dir lotsen statione-
rats. Den lokala utbildningsplanen utformas utifrdn en centralt
overgripande struktur men anpassas till de lokala férutsittningarna.
Chefen f6r sjotrafikomridet utser en handledare till lotseleven som
foljer lotseleven till dess full styrsedel erhillits. Den lokala utbild-
ningen dr mer praktiskt inriktad dn grundutbildningen. Lotseleven
ska bla. lira sig farleden, islotsning och bogserbitshantering. Att
mélet ndtts kontrolleras genom teoretiskt och praktiskt prov.
Godkint resultat ir en forutsittning for utfirdande av lotsexamen
som innebir att lotsen far lotsa pd egen hand. Chefen f6r sjdtrafik-
omrddet bedémer provresultaten och utfirdar vid godkint resultat
ett lotsexamensbevis. Inledningsvis innebir detta en begrinsad
styrsedel. Begrinsningen innebir t.ex. att lotsen fir lotsa mindre
fartyg under bra viderforhillanden. Den tid det tar att 3 lots-
examen varierar mellan cirka sex manader till ett &r frimst beroende
av farledens komplexitet och typ av fartyg som trafikerar farleden.

Nir lotsexamen erhillits vidtar s.k. styrsedelslotsning. Styr-
sedlar finns 1 upp till fyra nivder dir hégsta nivin innebir att lotsen
far lotsa alla typer av fartyg som gir in i en farled. Antalet styr-

89



Lotsningsverksamheten i dag SOU 2007:106

sedelsnivier kan variera mellan olika farleder. Chefen foér sj6-
trafikomridet definierar de fartygsdimensioner som ska gilla for
respektive styrsedelsnivd i berérda farleder. Vanligtvis faststills ett
visst antal resor som lotsen miste gjort med fartyg av en viss
storlek innan uppkérning f6r en ny styrsedelsnivd kan bli aktuellt.
Den tid det tar innan en lots uppnér full styrsedel varierar mellan
olika farleder och det kan ta upp till fyra ar.

Enligt Sjofartsverkets interna rutinbeskrivning ir ett av syftena
med lotsutbildningen att tillhandahilla ett utbildningskoncept som
foljer lotsen genom hela den yrkesverksamma tiden. Lotsarna ska
delta i de obligatoriska vidareutbildningarna som genomférs
vartannat dr. Vidareutbildningen ir inriktad pd repetition av Bridge
resource management (BRM), att tillvarata erfarenheter frin verk-
liga hindelser som inrapporterats av lotsar samt juridiska frigor.
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4.5 Statistik
4.5.1 Antal lotsningar

Det totala antalet lotsningar har varit relativt konstant under de
senaste dren. Antalet lotsningar varierar dock mellan olika lots-
platser 1 Sverige beroende av bla. trafiktithet, lotspliktsgrinser 1
farleden, antal passager med lotsdispens samt typ av trafik. Under
dr 2006 uppgick antalet lotsningar till drygt 38 000 stycken. I
diagram 4.1 visas hur antalet lotsningar varierat dren 1990-2006.

Diagram 4.1  Totalt antal lotsningar aren 1990-2006
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Kalla: Sjofartsverket.

4.5.2 Lotsdispenser

Antalet giltiga lotsdispenser var den 31 december 2006 sammanlagt
929 stycken, varav 718 avsdg befilhavare, 90 gillde 6verstyrmin
och 123 avsdg 6vriga befil. Vid samma tidpunkt var antalet gene-
rella lotsdispenser 76 stycken.

I diagram 4.2 redovisas hur antalet giltiga lotsdispenser och
generella dispenser utvecklats &ren 1999-2006. Av diagrammet
framgar dven antalet lotsdispenser for vilka engelska godtagits som
dispensinnehavarens sprik. Den 31 december 2006 vara antalet
lotsdispenser (engelska) 266 stycken. Fér antal passager med lots-
dispens saknas tillférlitlig statistik.
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Diagram 4.2  Antal giltiga lotsdispenser och generella lotsdispenser
1999-2006

1200

1000 f===-===========-=-----=---oiooooo-oooon

800 \-\/

600 1

400 -

Antal lotsdispenser

200 +

1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006

Generella dispenser [ Lotsdispenser (sv) [ Lotsdispenser (eng) ‘

Kalla: Sjofartsverket.

I tabell 4.3 visas antalet nyutfirdade lotsdispenser under 2006
fordelat per sjtrafikomrdde. Av tabellen framgdr ocksd hur minga
av de utgdngna lotsdispenserna som inte férnyades. I tabellen sista
kolumn visas hur det totala antalet giltiga lotsdispenser férindrats
under &ret, dvs. hur stor 6kningen eller minskningen av giltiga
lotsdispenser varit inom respektive sjotrafikomrade.

Tabell 4.3  Antal nyutfirdade, utgangna och ej fornyade lotsdispenser for-
delade per sjétrafikomrade, ar 2006

Trafikomrade Nyutfirdade varav Utgangna Ejfornyade Forindring
svenska  odvriga
Bottenviken 5 2 3 18 5 0
Bottenhavet 9 1 8 28 11 -2
Stockholm — Mélaren 20 10 10 164 29 -9
Ostkusten 13 8 5 12 26 -13
Sydkusten 60 9 51 9 34 26
Vastkusten 33 18 15 123 40 -7
Vanern 10 4 6 28 8 2
150 52 98 5217 153 -3

HKélla: Sjofartsverket.
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4.5.3  Sjoolyckor

Befilhavaren ska till Sjofartsverket (Sjéfartsinspektionen) rapport-
era om sjoolyckor enligt 6 kap. 14 § 1 sjolagen. Vidare ska, enligt 2 §
lagen om undersékning av olyckor, tillbud till olyckor rapporteras
om tillbudet inneburit allvarlig fara fér att en olycka skulle intriffa
eller om tillbudet tyder pd ett visentligt fel hos fartyget eller pd
andra visentliga brister i sikerhetshinseende.

I diagram 4.3 visas antal olyckor i svenska farvatten perioden
1996-2006. Olyckorna har férdelats pd om lots fanns ombord, ej
lots ombord, dispensinnehavare ombord respektive okint. Med
olycka avses hindelse som intriffat och fitt en odnskad kon-
sekvens. Statistiken dr himtad ur Sjéfartsverkets sjoolyckssystem

(SOS).

Diagram 4.3  Antal olyckor i svenska farvatten dren 1996-2006
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Kalla: Sjofartsverket.

Av diagrammet framgdr att antalet olyckor dir fartyget framfordes
av en dispensinnehavare varierat mellan 1 och 11 olyckor under den
redovisade tiodrsperioden. Det totala antalet olyckor var ligst ar
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2006 med 102 rapporterade olyckor och hégst dr 1997 med 199
olyckor.

Om Sjoéfartsinspektionen bedémer att en olycka eller ett tillbud
ir en principiellt intressant hindelse skrivs en utredningsrapport.
Antalet utredningsrapporter har sedan 1997 4rligen varierat mellan
8 och 13 rapporter. Om bedémningen resulterar 1 att rapport inte
ska skrivas, sker endast statistikbearbetning av drendet.

Statens haverikommission utreder vissa olyckor och allvarliga
tillbud inom sjéfarten.

Sedan &r 2001 finns dven ett f6r sjofarten gemensamt informa-
tionssystem om olyckor och tillbud till sjéss kallat INSJO. In-
rapporteringen gors frivilligt av rederierna och rapporterna hante-
ras anonymt. Fram till och med dr 2006 hade sammanlagt 1713
rapporter inkommit.

I syfte att ytterligare 6ka sjosikerheten genom att ta tillvara
kunskap frén tillbud har Sjéfartsverket under 2007 infér ett nytt
system dir lotsarna ska rapportera tillbud — PRIS (Pilot Reporting
Incident System). P4 samma sitt som i Insj6 kan lotsarna rapporte-
ra anonymt.
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5 Lotsens roll

5.1 Lotsens uppgifter

Lots ombord pd vissa fartyg syftar till att bidra till en sikrare
sjofart och férhindra miljéskador som sjotrafiken kan orsaka.
Lotsen tillfor ett fartygs besittning erfarenhet och kunskap om
lokala férhdllanden i farleden och hamnen. Lotsen har en sjilv-
stindig yrkesroll och arbetsuppgifter av betydelse fér sjo- och
miljosikerhet.

Enligt nuvarande regelverk ansvarar lotsen f6r lotsningen och
ska ange och 6vervaka de dtgirder f6r navigering och manévrering
som fordras for fartygets sikra framférande. Lotsen far frinsiga sig
uppdraget om befilhavaren eller ndgon annan som svarar for
forandet av fartyget handlar mot lotsens anvisningar.

Trots regelverkets precisering av lotsningens huvudsakliga
karaktir av rddgivning dr det i praktiken ofta lotsen som mer eller
mindre ensam framfor fartyget 1 vissa lotsleder. Lotsen navigerar,
mandvrerar och skoter extern kommunikation med andra fartyg,
broar, slussar, bogserbdtar och VTS. Befilhavaren tar ibland till-
fillet att vila medan vakthavande styrman finns pi bryggan till-
sammans med lotsen.

Kommunikation pd bryggan, mellan bryggan, lots och andra
fartyg, med bogserbitar och med VTS-central tillhér en viktig och
omfattande del av lotsens arbetsuppgifter. Aven i situationer nir
lotsen sitts ombord pd en haverist, &r kommunikation med t.ex.
sjoriddningen i regel en viktig uppgift for lotsen.

Utover lotsning utfér lotsar bland annat nautiskt arbete inom
Sjofartsverket som exempelvis rddgivning vid férindringar av
farleder.
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5.2 Lotsens ansvar

Lotsen ansvarar for lotsningen. Lotsning har karaktiren av rid-
givning avseende navigering, mandvrering och kommunikation
vilket innebidr att lotsen ansvarar foér sina rdd. Lotsens ansvar
begrinsar dock inte befilhavarens ansvar for fartyget och dess
framforande utan befilhavaren har alltid det yttersta ansvaret.
Lotsen kan ocksd frinsiga sig ansvaret foér lotsningen om befil-
havaren eller nigon annan som svarar for férandet av fartyget
handlar mot lotsens anvisningar.

Enligt 7 kap. 1 § sjolagen ir redaren ansvarig for skada som
befilhavaren, en medlem av besittningen eller en lots orsakar
genom fel eller féorsummelser i tjinsten. Skadestdnd som redaren
har betalat har han ritt att kriva tillbaka av den som véllat skadan.
Det giller dock i allminhet inte vid lotsning. Om en lots villar
skada genom fel vid lotsning blir redaren ansvarig fér skadan, trots
att redaren inte ir lotsens arbetsgivare.

Batmannen Gunnar K&gstrom, lotsen Bjorn Danielsson och batmannen Sture Wahl pa lotshat 713
vid inloppet till Skelleftehamn. Foto: Ann-Cathrine Nilsson, Lotsutredningen.
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Klattring pa lotslejdare. Foto: Leif Hansson, World report AB.

Vidare finns det en regel i sjélagen 10 kap. 4 § om skadestinds-
ansvar. Dir regleras bland annat att ansprik i vissa fall fir goras
gillande mot en lots om lotsen har villat skadan uppsétligen eller av
grov vardsléshet och med insikt om att skadan sannolikt skulle
uppsta.

Staten blir inte ansvarig for lotsens fel, en internationell princip
man inte velat avvika frin i skadestindslagen. I 3 kap. 9 § skade-
stindslagen finns en regel som innebir att skadestdndsansvar inte
vilar pa stat eller kommun f6r fel eller fsrsummelse vid lotsning.
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5.3 Lotsning kan ses som myndighetsutévning

P& mitt uppdrag har en rittsutredning gjorts for att bedéma om
lotsning 4r en verksamhet som innefattar myndighetsutévning.
Med stéd av den rittsutredningen kan slutsatsen dras att lotsen i
sin verksamhet dgnar sig it myndighetsutévning bl.a. nir lotsen
frinsiger sig ansvaret for en enskild lotsning, men ocksé nir lotsen
1 enlighet med gillande rutiner med hinvisning till viderlek eller
siktférhéllanden nekar att 8ta sig en lotsning till eller frin hamn.
Till detta kommer det férhdllandet att lotsplikt giller och att brott
mot skyldigheten att anlita lots ir straffsanktionerat. Aven det
forhallandet att lotsning utférs av en myndighet i monopolstillning
innebir att lotsning ir att se som myndighetsutévning. Samman-
taget innebir detta att lotsen 1 realiteten har en sddan stillning att
inslaget av offentlig maktutdvning dr betydande. Dirmed talar
overvigande skil for att lotsning kan betraktas som myndighets-
utévning.
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6.1 Overvaganden och forslag

Mitt forslag:

De principiella rittsreglerna f6r lotsning regleras i en sirskild
lotslag.

Lotsplikten ir 1 dag endast reglerad i férordningsform. Ett sirskilt
bemyndigande hirfér ges 1 fartygssikerhetslagen (2003:364) 7 kap.
6 § p. 5. Lotsningsférordningen (1982:569) anger de grundliggande
ramarna for lotsplikten. Sjofartsverket ges nddvindiga bemyn-
diganden for att utfirda ytterligare, mer detaljerade foreskrifter.

Jag har mot bakgrund av de férslag jag nu redovisar om bl.a.
forindrade lotspliktsregler 6vervigt behovet av och méjligheten att
helt eller delvis lagreglera dessa frigor. En sirskild lotslagstiftning
skulle vil harmoniera med rittsutvecklingen i vira nordiska
grannlinder, som 1 sirskilda lagverk angivit de principiella ritts-
reglerna f6r lotsning. Lotsplikten utgor vidare en sddan genom-
gripande skyldighet f6r enskilda att frigan bor stillas huruvida den
skulle kunna falla inom riksdagens normgivningsmakt. De férslag
om bla. behérighetsreglering for lotsar jag redovisar 1 kapitel 7
kriver dessutom enligt min bedémning lagform.

Det kan emellertid ocksa konstateras att de svenska lotsreglerna
— vare sig de foreskrivit en generell lotsplikt med undantag eller en
generell lotsfrihet med undantag — reglerats 1 férordningsform
sedan slutet av 1600-talet. En sedan linge hivdad rittstradition
skulle dirfér kunna sigas tala fér en fortsatt reglering pa férord-
ningsniva.

Utarbetandet av en ny lotspliktslagstiftning faller inte omedel-
bart inom ramen for vad utredningsdirektivet anger. Lagform krivs
dock for vissa av mina forslag och jag ser dirfér bdde praktiska och
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formella skil for att nu foresld en sammanhillen lagreglering av
lotsplikten.

6.1.1  Konstitutionella utgangspunkter

8 kap. 3 § regeringsformen anger att foreskrifter om forhdllandet
mellan enskilda och det allminna, skyldigheter for enskilda eller
som 1 dvrigt avser ingrepp 1 enskildas ekonomiska férhéllanden ska
regleras genom lag. Enligt 8 kap. 7 § 1 st. 5 p. kan dock regeringen
efter att ha bemyndigats av riksdagen meddela foreskrifter om
trafik. Enligt 8 kap. 11 § regeringsformen kan vidare delegation ske
till myndighet. Som angivits ovan har regeringens bemyndigande
att foreskriva lotsplikt givits i fartygssikerhetslagen. Bemyndigan-
det har resulterat i den s.k. lotsningsférordningen dir frigor om
lotspliktens nirmare utformning vidaredelegeras till Sjsfartsverket.
Bemyndigandet innefattar dven foreskrifter om lotsavgifter i for-
ordning (1999:215) om lotsavgifter. Min slutsats ir dirfor att
nuvarande reglering frin konstitutionell utgingspunkt ir formellt
ullricklig.

Eftersom mina forslag till forindrade regler pd omrddet 1 flera
avseenden skiljer sig frin nuvarande ordning, har den konstitu-
tionella frigan ocksi 6vervigts med hinsyn till de regelverks-
forindringar som kan komma att bli féljden av férslagen. Vid
denna analys har jag kommit till slutsatsen att en lagreglering ir att
foredra.

6.1.2  Behorighetsreglering av lotsar

Mitt forslag (kapitel 7) innebir att lotsyrket behoérighetsregleras
och att ett sirskilt behorighetsbevis utfirdas f6r den som uppfyller
behérighetskraven. Ett antal behérighetsgrundande kriterier ska
uppfyllas. Jag foreslr att de allminna grunderna anges i lag och att
regeringen eller den myndighet regeringen bestimmer fir utfirda
nirmare foreskrifter rérande behérigheten. Ett behorighetsbevis
ska enligt forslaget ocksd kunna 3terkallas. Som grund fér dter-
kallelse anges att lotsen inte lingre uppfyller behérighetskraven.
Vidare anges ytterligare &terkallelsegrunder som bl.a. tar sikte pd
lotsens yrkesutdvning. Bestimmelserna kring behorigheten ir av
sddan genomgripande betydelse f6r den enskilde att de bor regleras
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1 lag. Motsvarande regelverk kan &terfinnas i lagstiftning f6r andra
behérighetsreglerade yrkesgrupper, t.ex. for taxiférare 1 yrkes-
trafiklagen (SFS 1998:490) och hilso- och sjukvirdspersonal i lagen
om yrkesverksamhet i hilso- och sjukvird (SFS 1998:531).

6.1.3 Straffsatserna

Straffrittsligt kan konstateras att lotspliktens omfattning inte
regleras vare sig i lag eller pd foérordningsnivd utan frimst genom
myndighetstoreskrifter. Detta férhillande bér bedémas mot bak-
grund av Hogsta domstolens dom i det s.k. blankettstadgande-
mélet, NJA 2005, s.33. T detta rittsfall har Hégsta domstolen
funnit att 1 de fall straffbudet fir sitt inneh3ll genom ligre forfatt-
ning dn férordning si kan fingelse inte ingd i straffskalan. Detta
talar f6r att frigan om lotspliktens omfattning bér regleras och
fortydligas pd minst férordningsnivd. For brott mot lotsplikten
finns straffbudet — som kan ge béter eller fingelse 1 hogst sex
médnader — i fartygssikerhetslagen. Det ir min uppfattning att
fingelse ocksd fortsittningsvis ska inrymmas 1 straffskalan. Jag
foreslar dessutom (avsnitt 7.3.5) en straffskirpning f6r den som
lotsar utan giltig behérighet. Hirigenom kommer fingelse 1 upp till
sex minader att ingd 1 straffskalan for s.k. svartlotsning.

6.1.4 Alternativa utférare

I mina direktiv ingdr att undersdka vilka alternativa organisations-
former for att bedriva lotsning. Genom tilliggsdirektiv har jag
ocksd fitt 1 uppdrag att gora en Sversyn av Sjdfartsverkets orga-
nisation. Som ett resultat av detta kommer férslag om lotsnings-
verksamhetens framtida organisation att limnas forst 1 mitt slut-
betinkande. Jag bedémer emellertid redan nu att jag kan komma
att limna forslag i organisationsdelen som paverkar Sjofartsverkets
lotsmonopol. Ytterst skulle sddana férslag kunna innebira att en
sjofarare med stdd av den allminna lotsplikten 8liggs att anlita en
privat utférare for att f3 lotstjinster utférda. I en sddan situation ir
det inte lingre sjilvklart att de nyss beskrivna bestimmelserna i
8 kap. 3 och 7 §§ regeringsformen ir tillimpliga. Snarare kan det d&
bli frigan om féreskrifter som kan sigas reglera enskildas inbérdes
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ekonomiska férhillanden. Fér sidana foreskrifter, som faller under
8 kap. 2 § regeringsformen, saknas bemyndigandemgjlighet.

6.1.5  Uppvardering av lotsningens betydelse

Sammantaget anser jag sdledes att flera skil pekar mot att lots-
plikten bor lagregleras for att en solid konstitutionell grund ska
sikras. Jag dr ocksd av den uppfattningen att lotsningens betydelse
for en hog sjosikerhet och en god milj6 inte ska underskattas.
Sjofartens betydelse som ett miljévinligt, sikert och kapacitets-
starkt transportmedel ir av grundliggande vikt foér Sveriges
niringsliv. Sverige har som sjéfartsnation en hég profil i det inter-
nationella samfundet. Det framstdr dirfér som en viktig signal till
omvirlden om lotsningens betydelse att upphdja lotsregelverket till
lagform. Ett ytterligare skil i detta sammanhang ir det faktum att
véra nordiska grannlinder i lag angivit den nationella lotspliktens
ramar.

6.1.6  Reglering i befintliga lagverk eller i sammanhallen
lotslag

Lagregler med anknytning till sjofarten terfinns 1 dag frimst i
sjolagen och fartygssikerhetslagen. I den senare lagen &terfinns
bla. bemyndigandet tll regeringen att féreskriva lotsplikt samt
straffbestimmelser {6r 6vertridelser av lotsreglerna. I sjolagen &ter-
finns bl.a. regler om rederiers och befilhavarens ansvar.

Jag har 6vervigt att lita f6r lotsningen nodvindiga lagregler
inforas 1 dessa lagverk. Jag har emellertid funnit att varken sjélagen
eller fartygssikerhetslagen till sin karaktir speglar de sirskilda for-
utsittningar lotsningen verkar under. Sjélagen avser 1 linga stycken
att reglera och tydliggora civilrittsliga férhdllanden till sjoss,
medan fartygssikerhetslagen frimst tar sikte pd att reglera for-
hillanden ombord. Bigge dessa lagverk ir mycket omfattande och
inte alldeles littoverskddliga. Enligt min mening ir dirfér en
sammanhillen lagstiftning f6r lotsning att féredra.

Jag har som resultat av mina 6verviganden valt att foresld att en
ny lotsningslag antas med grundliggande bestimmelser gillande
lotsning. I forslaget till ny lotsningslag bér finnas vissa defini-
tioner, lotspliktens allminna ramar, befilhavarens och lotsens
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respektive ansvarsomrdden, bemyndiganden betriffande lotsplikten,
behérigheter for lotsar m.m. samt ansvarsbestimmelser. I en till
lotsningslagen anslutande férordning bér bla. den ansvariga
myndigheten bemyndigas att utfirda detaljerade féreskrifter om
lotspliktens omfattning samt medge undantag frin skyldigheten att
anlita lots. Som en f6ljd av detta foresldr jag att det nyss nimnda
bemyndigandet i fartygssikerhetslagen att foreskriva lotsplikt upp-
hivs. Detsamma giller férordningen (1982:569) om lotsning m.m.
Férordningen (1999:215) om lotsavgifter behéver dock enbart
genomgd mindre konsekvensindringar.
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/ Behorighetsreglering tor lotsar

I utredningsdirektiven anges att jag ska se &ver behovet av
inférandet av en sirskild behorighet foér att verka som lots. Jag ska
ocksd ta stillning till vem som ska utfirda en sidan behérighet
oavsett organisationsform fér lotsningen.

7.1 Allméant om behdrighetsreglerade yrken

Ett reglerat yrke ir ett yrke som enligt lag eller f6rordning kriver
auktorisation, legitimation eller motsvarande for tilltride till eller
utdvande av yrket. Vanligen omfattas reglerade yrken av EG-
rittsliga bestimmelser som anger hur regleringen fir se ut,
huvudsakligen 1 friga om vilka kvalifikationskrav som far stillas pd
personer med motsvarande kompetens frin andra EU-linder. Fér
nirvarande finns ett 30-tal reglerade yrken i1 Sverige som faller
under tillimpningsomradet for direktiv 2005/36/EG om erkinnan-
de av yrkeskvalifikationer. Dirutéver finns ett antal sirskilda direk-
tiv som dr tillimpliga f6r enbart en viss typ av yrken eller ett visst
yrkesomride, vilket exempelvis giller f6r yrken inom sjéfarten som
faller under direktiv 2005/45/EG om 6msesidigt erkinnande av
certifikat for sj6folk.

Inom sjofarten ir sjokaptener, fartygsingenjorer, fartygsbefil
klass II-VIII och maskinbefil klass II-VIII reglerade yrken.

Ett antal myndigheter i Sverige ansvarar fér att bedéoma om
villkoren fér en behérighet dr uppfyllda och fér att utfirda behérig-
hetsbevis inom olika yrkesomriden. Sjofartsverket (Sjofartsinspek-
tionen) ir i dag behorig myndighet {6r reglerade yrken inom sj6-
fartsomradet.

Behorighetsreglering syftar till att sikerstilla en god kvalitet pd
berérd verksamhet. Regleringen utgér en form av garanti frin
sambhillets sida att den reglerade yrkesutévaren har ritt kompetens
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for arbetsuppgifterna inom det omride som behérigheten avser.
Samtidigt blir det en sorts beskrivning av yrkesutdvarens kunskaps-
nivd och kvalifikationer. En reglering av yrkesverksamhet och av
yrkesgrupper inom ett visst omrdde har ofta stor betydelse for
mojligheten att uppfylla samhillets mél {6r verksamhet inom om-
ridet.

7.2 Behov av reglerad behorighet for lotsar

Min utgingspunkt ir att lotsning dr ett offentligt dtagande dir
staten har det yttersta ansvaret {or att det finns en vil fungerande
lotsningsverksamhet. Lotsen har en sjilvstindig yrkesroll och
arbetsuppgifter av betydelse for sikerhet i relation till minniskor,
milj, fartyg och last. Lotsens yrkeskvalifikationer garanteras i dag
genom den praxis Sjofartsverket utvecklat fér rekrytering, utbild-
ning och vidareutbildning av lotsar.

P4 en helt eller delvis avreglerad marknad for lotsning dr det
nodvindigt att genom en behdorighetsreglering se till att kvalifika-
tionerna pd lotsar ir fortsatt hoga. Detta for att tillférsikra att en
god kvalitet pd lotsningsverksamheten kan bibehillas. En behorig-
hetsreglering blir en form av garanti fér kompetensen som ir viktig
for den som anlitar eller anstiller en lots. Reglering ir ett sitt att
forsikra sig om att lotsarna ir kvalificerade for yrket vilket inte
minst ir betydelsefullt mot bakgrund av lotsens betydelse for sj6-
och miljésikerheten.

Oavsett organisationsform f6r lotsningen finns det férdelar med
att formalisera en reglering av lotsars behérighet. Det ir ett sitt att
synliggéra och precisera lotsens kompetens vilket kan underlitta
fortsatt utveckling av lotsutbildning och rekrytering av lotsar. Fér
kunder och allminhet blir det ocks3 tydligare vilken kunskap lotsen
har och kan tillféra vid en lotsning. Den generella risken for att
behérighetskraven blir omotiverat héga som ett sitt f6r utféraren
— om denne har monopol — att stirka sin monopolstillning bedéms
minska om kravstillaren organisatoriskt ir dtskild frén utféraren.

Sammanfattningsvis anser jag att en behérighetsreglering ir
nddvindig om alternativa organisationsformer foér lotsningsverk-
samhet tillits. Jag menar ocksd att det oberoende av i vilken form
lotsning kan komma att bedrivas 1 framtiden finns skil att reglera
behérighet for lotsar. Aven med ett fortsatt lotsmonopol bidrar en
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behérighetsreglering till att ytterligare kvalitetssikra lotsningsverk-
samheten.

7.3 Overvaganden och forslag

Mina forslag:

e Grundliggande behorighetskrav f6r lotsar faststills i lotslag.
Regeringen eller den myndighet regeringen bestimmer, pre-
ciserar behorighetskrav {or lotsar samt utfirdar och dterkallar
behérighetsbevis.

e Lotsens kvalifikationer ska provas av Sjofartsinspektionen.

o Till boter eller fingelse 1 hogst sex minader ska den kunna
démas som lotsar fartyg eller pd annat sitt utfér lotsupp-
gifter pd svenskt territorium utan giltigt behorighetsbevis.

o Forsvarsmakten ges i uppgift att inventera inom vilka ytter-
ligare omriden sekretessen fér djupdata kan upphivas for att
mojliggora ett borttagande av kravet pd svenskt medborgar-
skap for lotsar.

7.3.1 Utgangspunkter for en behorighetsreglering

En behorighetsreglering avseende lotsar bor utgd frin att lotsen ska
uppfylla de rekommendationer som FN:s internationella sjofarts-
organisation, IMO anger i resolution A.960. Utredningen har inte
till uppgift att utvirdera dagens krav pd lotsars kompetens och
utbildning. Utgdngspunkten dr dirfér att den praxis som Sjofarts-
verket utvecklat for rekrytering och utbildning kan vara en god
grund for att fi en lotsbehorighet.

Samtidigt kan det inte uteslutas att det i framtiden kommer att
finnas andra vigar att uppnd en lotsbehdrighet. Detta mot bak-
grund av de till synes 6kade svirigheterna i Sverige och flera andra
europeiska linder att rekrytera lotsar. Rekryteringsproblemen
antas, dtminstone delvis, bero pd brist pa sjobefil med sjokaptens-
brev och en 6kad konkurrens om personal med andra omriden
inom sj6farten.

For att mojliggora en utveckling av alternativa rekryterings- och
utbildningsvigar till lots anser jag att de grundliggande behorig-
hetskriterierna som forfattningsregleras ska vara av mer 6ver-
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gripande karaktir for att direfter preciseras av behérig myndighet.
Det ir ocksd viktigt att behoérighetsregleringen byggs upp pd ett
sddant sitt att administrationen inte blir alltfér omfattande.

7.3.2  Grundlaggande behorighetskrav for lotsar faststélls i lag

Behorighet for lotsar kan delas in 1 tvd typer. Forst ska lotsen ha en
form av allmin behorighet f6r lotsyrket som frimst dr kopplad till
en grundutbildning, arbetslivserfarenhet frin sjon samt fysiska och
psykiska krav. Aven personliga egenskaper ir betydelsefulla vid
rekrytering av blivande lotsar.

Den allminna behorigheten miste sedan kompletteras med en
sirskild behorighet kopplad till f6r lotsning specifika kunskaper
samt erfarenhet frdn och kunskap om den farled dir lotsen ska
arbeta.

Jag forslar att de grundliggande behorighetskraven for sdvil
allmin som sirskild behéorighet faststills 1 lag. Samtidigt fir
regeringen eller den myndighet regeringen bestimmer i uppgift att
nirmare precisera kraven. Jag anser att Sjofartsinspektionen ir
limplig myndighet for att i foreskrifter precisera kraven. Sjofarts-
inspektionen ansvarar redan i dag for &vriga behérigheter inom
sjofarten.

Foéljande grundliggande krav ska gilla for en behorighet.
Behorig lots dr den som har:

a) en limplig grundutbildning

b) limplig arbetslivserfarenhet frin sjon

¢) god hilsa och kondition

d) genomgatt foreskrivna utbildningsmoment
e) godkints vid kunskapsprov

f) god farledskinnedom

De grundliggande behéorighetskraven anger att en kombination av
utbildning, erfarenhet, fysiska egenskaper och inhimtade kun-
skaper dr utgdngspunkt f6r den ansvariga myndighetens arbete med
att faststilla for vid varje tidpunkt gillande krav. Jag utgdr frin att
berérda intressenter ges mojlighet att limna synpunkter pa utform-
ningen av de preciserade behorighetskraven.

For att kunna arbeta som lots forutsitts ocksd att lotsen kan
kommunicera pd svenska och engelska.

112



SOU 2007:106 Behdrighetsreglering for lotsar

Vidare bedémer jag att det finns forutsittningar for att ta bort
nuvarande krav pa svenskt medborgarskap for att arbeta som lots.
Jag utvecklar medborgarskapsfrigan under avsnitt 7.3.7.

7.3.3  Examination och utfardande av behérighet

Sjéfartsinspektionen ges i uppgift att efter ansékan bedéma om
den sokande uppfyller kraven fér behorighet. Att lotsen uppfyller
kvalifikationskraven ska bl.a. kontrolleras genom teoretiska och
praktiska kunskapsprov. Sjofartsinspektionen ska ansvara for
examination och bedémning.

Om kraven ir uppfyllda utfirdar Sjéfartsinspektionen ett
behorighetsbevis av vilket det ska framg3 1 vilka farleder och 6vriga
farvatten lotsen ir behorig att utféra lotsningar samt eventuella
restriktioner avseende t.ex. fartygsstorlek.

Behorighetsbevis for lots bor utfirdas for en tidsbegrinsad
period med mojlighet till férnyelse efter ansékan. P3 det sittet kan
ansvarig myndighet félja upp att lotsen behiller sin kompetens.
Giltighetstiden fér en lotsbehorighet bor 1 likhet med 6vrig
behorighetsreglerad sjopersonal vara fem &r. Den tidsgrinsen for
lotsbehorighet finns ocksd i Finland och Danmark.

En férutsittning for férnyande av behorighetsbevis ska vara att
lotsen kan visa att han eller hon har bevarat sin farledskinnedom.
Exempelvis kan Sjofartsinspektionen ange kriterier for vad som ir
ett rimligt antal lotsnings- och évningsfirder eller firder i fartygs-
simulator fér att uppritthilla kompetensen 1 den farled behérig-
hetsbeviset avser. I de fall lotsen inte genomfort faststillt antal
firder bor det finnas en mojlighet att fornya behorighetsbeviset
genom t.ex. en ny uppkdrning.

Vid 6vergdng till nya regler bor av Sjéfartsverket redan anstillda
lotsar per automatik f3 behorighet att lotsa i den omfattning han
eller hon gjorde vid ikrafttridandet av reglerna.

7.3.4  Aterkallande av behérighet

For att sikerstilla sjosikerheten méste det finnas en mojlighet att
dterkalla ett behorighetsbevis om lotsen inte lingre uppfyller
behérighetskraven.
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Det kan exempelvis vara si att lotsen inte lotsat i aktuell farled
under en lingre tid och dirmed inte lingre kan anses ha god
farledskinnedom. Jag féreslr att Sjofartsinspektionen ansvarar for
dterkallande. Sjofartsinspektionen bér ocksd kunna dterkalla ett
behérighetsbevis om lotsen upprepade ginger bryter mot lagen om
lotsning eller bestimmelser som utfirdats med st6d av lagen eller
om lotsen 1 6vrigt genom sina handlingar dventyrar sjosikerheten.
Det bor dven finnas en mojlighet att dterkalla behérigheten om en
lots vid upprepade tillfillen visat sig oskicklig vid utévning av sitt
yrke eller pd annat sitt visat sig olimplig att utéva yrket.

Behorighetsbevis for lots far terkallas pd viss tid, ligst tre
ménader och hogst fem &r. Behorighetsbevis som varit dterkallat
kan utfirdas pd nytt i forening med sirskilda villkor fér inne-
havaren.

7.3.5  Straffsatser for den som lotsar utan behérighet

Enligt nu gillande regler som framgir av 11 § férordningen
(1982:569) om lotsning m.m. kan den som lotsar fartyg utan att
vara anstilld av Sjéfartsverket f6r indaméilet démas till béter.

Mitt forslag dr att den som lotsar fartyg eller pd annat sitt utfor
lotsuppgifter pd svenskt territorium utan giltigt behorighetsbevis
ska kunna démas till boter eller fingelse 1 hogst sex manader.

En person som utger sig for att vara lots men inte uppfyller
behorighetskraven riskerar att orsaka en sjoolycka som kan f3
mycket allvarliga konsekvenser for passagerare, last och den marina
miljon. Vidare kan risken mojligen 6ka for att ej behériga personer
utger sig for att vara lots om det 1 en framtid blir tillitet for andra
in Sjofartsverket att utféra lotsning. Jag anser dirfor att straffet
ska skirpas till att dven fingelse i sex mdnader ska ingd i straff-
skalan. Dirmed blir straffvirdet detsamma som fér brott mot
skyldigheten att anlita lots nir lotsplikt foreligger.

7.3.6  Tilltrade till lotsutbildning for sarskild behorighet

Nuvarande system innebir att de lotsar som rekryteras av Sjofarts-
verket har en sjokaptensexamen och flera ars arbetslivserfarenhet
frdn sjon. Befintlig grundutbildning bygger pi dagens rekryte-
ringsbas. Lotsutbildningen syftar dirfér frimst till att bygga pd
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med kunskap som ir specifik f6r lotsning samt kunskap om, och
erfarenhet frin den farled dir lotsen ska arbeta. Tillgdng till en
grundutbildning samt méjlighet att praktisera i farleden ir dirfor
en forutsittning for att blivande lotsar, oavsett arbetsgivare, ska
kunna uppnd behérighetskraven for lotsar.

Grundutbildning for lotsar

Vilka moment som boér ingd i en grundutbildning styrs av de
kunskapsmal som Sjofartsinspektionen faststiller for lotsbehorig-
het. Det ir troligt att en del utbildningsmoment ska vara obliga-
toriska medan det 1 andra delar ricker med att lotseleven visar sin
kunskap genom ett kunskapstest, pi samma sitt som engelskkun-
skaper redan 1 dag kontrolleras genom ett spriktest.

Jag utgdr frin att den grundutbildning fér lotsar som krivs for
en behorighet kommer att tillhandahillas av Sjofartsverket eller
inom utbildningsvisendet. Om det visar sig att detta inte fungerar
bér regeringen ge en hogskola eller Sjofartsverket i uppdrag att
tillhandah&lla grundutbildning fér lotsar. For att sikra tillgdngen
till lotsar bor ett sddant uppdrag innebira en skyldighet att anordna
grundutbildning fér lotsar vid minst ett tillfille irligen dven om
antalet elever dr fi. For att inte forsena en rekryteringsprocess bor
det finnas méjlighet att pdborja den lokala lotsutbildningen innan
grundutbildningen ir genomférd.

I dag finansieras grundutbildningen inom lotsningsverksam-
heten ytterst av sjofartsniringen genom de lotsavgifter och farleds-
avgifter som fartyg betalar. Aven fortsittningsvis bér den som
anstiller en lotselev finansiera grundutbildningen. Sjoéfartsverket
uppskattar kostnaderna fér fem veckors grundutbildning till cirka
100 000 kronor per lotselev. Utbildningen, som den ir utformad i
dag, bor inte vara studiemedelsfinansierad utan det férutsitts att
lotseleven har en anstillning och far 16n under utbildningstiden.

Jag utesluter inte att det 1 ett lingre perspektiv kan komma att
utvecklas en sirskild lotsutbildning 1 form av en pibyggnad till en
grundutbildning inom utbildningsvisendet. Vid en sidan utveck-
ling boér det 6vervigas om inte utbildningsanordnaren ska ansvara
fér examination. Om grundutbildning fér lotsexamen blir en del av
ordinarie utbildningsstruktur bér det 6vervigas om utbildningen
ska tillhandah8llas med statlig finansiering eventuellt kombinerat
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med ett antal platser f6r betalande elever. Vidare bér méjligheten
att f studiemedel ocks3 6vervigas.

Lokal utbildning for lotsar

Sjofartsinspektionen bor i féreskrifter faststilla vilka moment som
en lotsaspirant ska ha genomfért inom ramen fér den lokala
utbildningen. Den lokala lotsutbildningen syftar frimst ull att
bygga upp en lokal kinnedom om farled och hamnar samt vinna
erfarenhet frin att framfora olika typer av fartyg i farleden under
varierande forhillanden. Lotsaspiranten praktiserar tillsammans
med erfarna lotsar och en viktig del under lirperioden ir dirfor att
dvriga lotsar delar med sig av sin kunskap till den blivande lotsen.

En férutsittning for att den lokala praktiken ska fungera vil ir
att det finns ett 6msesidigt intresse av detta. Om lotsaspiranten
kommer frin ett konkurrerande lotsféretag kan forutsittningarna
for en bra praktik vara simre. Samtidigt ir det si ldngt mojligt
viktigt att praktiken bygger pd ndgon form av gemensam &verens-
kommelse.

I det fall konkurrens i framtiden kommer att tillitas inom
lotsningsverksamheten och det visar sig svart att f3 tillgdng till
lokal praktik bor mojligheten att inféra en skyldighet for alla
verksamma lotsar att ta emot och handleda lotsaspiranter &ver-
vigas. Tillgdngen till lokal praktik och utbildning méste i ett alter-
nativ med inslag av konkurrens kunna garanteras.

7.3.7 Medborgarskapskravet kan tas bort

Enligt nuvarande regler rekryteras endast svenska medborgare
till lots med motiveringen att tinsten ir sikerhetsklassad.
Bestimmelser om sikerhetsklassning finns i sikerhetsskyddslagen
(1996:627) samt sikerhetsskyddsférordningen (1996:633). Anled-
ningen till att Sjofartsverket har beslutat att lotsar ska vara
placerade i sikerhetsklass dr att de 1 sin tjinsteutévning forfogar
over information som har med rikets sikerhet att géra sisom
djupdata och militira skyddsomriden. Sjéfartsverket har beslutat
att dubbelt medborgarskap dr godtagbart s3 linge personen i friga
har svenskt medborgarskap.
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Sjofartsverkets sjomitningsdata lagras i en djupdatabas. I lagen
(1993:1742) om skydd for landskapsinformation finns bl.a. bestim-
melser om krav p3 tillstdnd f6r spridning av sammanstillningar av
landskapsinformation, dvs. ligesbestimd information om fé&r-
hillanden p& och under markytan samt pd och under sj6- och
havsbottnen. I férordningen (1993:1745) om skydd for landskaps-
information preciseras reglerna.

Sjofartsverket provar frigor om tillstind till spridning av djup-
data men 1 praktiken dr det Forsvarsmaktens bedémningar som
ligger till grund for besluten. Det beror pa att kompetensen for att
bedéma om spridning av djupdata kan antas medféra skada for
Sveriges totalférsvar i férsta hand finns hos Férsvarsmakten.

Det finns en stor efterfrigan i samhillet pd djupdata frin
Sjofartsverket. Varje manad hanterar Sjéfartsverket ett par forfrig-
ningar om mojligheter att ta del av djupdata. Det giller t.ex. Lins-
styrelserna som vill ha bittre kunskap om nirliggande skirgird
eller gora miljoprévningar. Vidare ir exempelvis féretag pd elmark-
naden intresserade av djupdata i syfte att nirmare underscka mojlig-
heterna f6r vindkraftverk till havs. For att underséka mojligheter
att dra gas-, vatten- och elledningar pd sjobotten krivs ocksd ofta
information om djupférhillanden.

I osdkra fall r3dgér Sjofartsverket med Forsvarsmakten. Sjo-
fartsverket har inget eget intresse av att djupdata ska vara sekretess-
belagd, tvirtom finns det utifrdn ett sjosikerhetsperspektiv minga
fordelar med att exakta sjdmaitningar kommer fler till del.

Statskontoret har i rapporten Sjégeografisk information till bat-
nad fér samhillet — samverkan, samordning och struktur (2006:10)
bl.a. visat pd problem med nuvarande lagstiftning i férhillande till
spridning av djupdata.

Med den lagstiftning som finns i dag och den praxis som
utvecklats bedomer jag det som svért for utlindska medborgare att
inom stora delar av kusten kunna utféra lotsning. Detta eftersom
lotsen 1 sitt arbete dr beroende av information om faktiska
djupforhdllanden i farleden for att pd ett sikert sitt kunna lotsa
fartyg, sirskilt nir marginalerna i farleden ir sm3. Av de allminna
sjokorten som ir tillgingliga fér sjéfarten och allminheten framgar
inte exakt djupdata.

Enligt min mening bor det finnas farleder dir sekretessen kan
upphéra och dirmed goéra det mojligt att ta bort medborgarskaps-
kravet for lotsar. Jag ser det dirfér som angeliget att Forsvars-
makten noga inventerar inom vilka ytterligare omrdden sekretessen
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skulle kunna littas. Jag bedémer att en utveckling som innebir att
djupdata kan delges dven utlindska medborgare ir en férutsittning
for att dessa 1 stdérre omfattning ska kunna anstillas som lots. Mitt
forslag dr dirfor att Forsvarsmakten ges i uppgift att inventera
inom vilka ytterligare omriden sekretessen fér djupdata kan upp-
hivas.

Aven vid en konflikt, krig eller neutralitetssituation miste
samhillets behov av att genomféra siker lotsning kunna siker-
stillas. En siker lotsning kan innebira att lotsen méste ha tillgﬁng
till information som sannolikt dr sekretessbelagd. Exempel pa
sekretessbelagd information kan vara information om mineringar,
kringgingsleder forbi mineringar, navigeringsledernas strickning
m.m. Jag bedémer att den informationen endast behévs vid det
tillfille en eventuell konflikt eller krig uppstir. Aven om kravet pd
svenskt medborgarskap avvecklas ir det troligt att merparten av
lotsarna i framtiden dndd har ett svenskt medborgarskap. Till-
gingen till lotsar med svenskt medborgarskap borde dirfér kunna
anses vara sikrad.

En avveckling av medborgarskapskravet innebir att lotsyrket
blir 6ppet f6r fler in svenska medborgare. Eftersom det samtidigt
foreslds bli ett reglerat yrke ska Europaparlamentets och ridets
direktiv 2005/36/EG om erkinnande av yrkeskvalifikationer tillim-
pas. Enligt min bedémning ir férslaget till behérighetsreglering av
lotsar forenligt med direktivet. Det dr dock nédvindigt att ocksd de
av Sjofartsinspektionen mer preciserade behorighetskraven upp-
fyller direktivets intentioner.
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3 Teknik och lotsning

Enligt direktiven ska jag belysa hur ny teknik kan underlitta och
effektivisera lotsarbetet. Arbetet ska sirskilt belysa 1 vilken
utstrickning IT-16sningar kan bidra till forbittrad och effekti-
viserad lotsning. Erfarenheter och slutsatser frin Sjéfartsverkets
projekt i Briviken bor anvindas.

Vidare anges i direktiven att jag ska se dver férutsittningarna
for lotsning frin central i land, s3 kallad landbaserad lotsning, och
hur denna teknik kan vidareutvecklas. I detta ingdr att underséka
om det finns mdojligheter att dra paralleller med och inhimta kun-
skaper frdn det arbete som bedrivs i andra linder samt, om mojligt,
inom luftfarten.

Jimforelsen med andra linder finns frimst i kapitel 3 Inter-
nationell utblick samt i den underlagsrapport frin SSPA som
dterfinns 1 bilaga 5.

Sammanfattningsvis tolkar jag direktiven p4 s3 sitt att ny teknik
som har betydelse for ett fartygs sikra framférande i farleden ska
inventeras och virderas i relation till lotsningen. Teknik som lotsen
anvinder eller kan anvinda i sitt arbete ska ocksd beskrivas.

8.1 Befintliga tekniska stodsystem

Hir nedan beskriver jag nigra av de mer betydelsefulla tekniska
stodsystemen for navigering, mandvrering och kommunikation.
S&vil ny som ildre teknik ingdr i1 beskrivningen. Som underlag fér
redovisningen har jag 1 huvudsak utgdtt frin den rapport som SSPA
pd mitt uppdrag tagit fram samt rapporten Jimférande studie av
sjofart och luftfart (bilaga 3). Vidare har den férstudie som institu-
tionen for sjofart och marin teknik vid Chalmers tekniska hégskola
har genomfért pd uppdrag av Sjéfartsverket (Rapport nr. R-06:104)
anvints f6r sammanstillningen. Denna férstudie genomférdes del-
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vis 1 farleden genom Briviken in till Norrképings hamn vilket dr
det projekt i Braviken som omnimnts i mina direktiv. I férstudien
analyseras bl.a. arbetssituationen pa fartygsbryggan och hur olika
instrument anvinds som stdd f6r beslut.

Dirutdver har jag ocksd tagit del av en nyligen publicerad
rapport Decision Support for Navigation frin Force Technology
(DMI 107-27358). Rapporten som tagits fram p& uppdrag av Sj6-
fartsverket ir en forstudie som bl.a. behandlar landbaserad lotsning.

8.1.1  Stédsystem ombord pa fartyget
Radar

Radar har funnits sedan ling tid och ir inte att betrakta som ny
teknik men ir fortfarande ett av de viktigaste instrumenten for
navigation och trafikévervakning. Som stéd fér radarnavigering
finns radarreflektorer 1 ménga traditionella sjosikerhetsanord-
ningar.

Alla storre fartyg har i dag egen fartygsradar och det finns dven
radarstationer pd land. Radarns funktion idr att ge en bild av
omgivningen och andra fartyg som trafikerar farvattnet. Sirskilt
viktig dr radarn vid nedsatt sikt pd grund av dimma.

Det finns dven radarstationer pd land, t.ex. har Sjéfartsverket tre
radarstationer 1 farleden in tll Géteborg. Forsvarsmakten och
Kustbevakningen har ocksa radarstationer pi ett antal platser.

Elektroniska sjokort

Sjokort innehdller bland annat information om farleder, djup,
strandlinjer och andra uppgifter som ir viktiga f6r sjéfarten. Ny
teknik har gjort det méjligt att ta fram elektroniska sjokort.

Elektroniska sjokort kan se ut pd olika sitt. ENC (Electronic
Navigational Chart) dr benimningen pé officiella elektroniska sjo-
kort. ENC ir vektoriserade sjokort som redan frén bérjan produ-
cerats 1 ett digitalt format, vilket innebir att alla objekt ir
individuellt positionsangivna. ENC uppdateras digitalt och offi-
ciella rittelser sker reguljirt.

Elektroniska sjékort finns dven som s.k. rasterkort. De ir
inscannade och objekten beskrivs som en yta, den yta symbolen
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ticker i sjokorten. Rastersjokorten blir dirigenom inte mer detalje-
rade nir ett omride zoomas in.

ECDIS-bild frén insegling till Norrkoping, Sjdfartsverkets arkiv.

Ett ENC som presenteras i en ECDIS-anliggning (Electronic
Chart Display and Information System) innebir utokade mojlig-
heter att presentera information. I ECDIS kombineras olika kom-
ponenter som exempelvis ENC, GPS-mottagare, AIS-information,
radar och autopilot. Fartygets position kan visas direkt 1 sjokorts-
bilden pd skirmen. Dessutom kan systemet, med hjilp av kinda
parametrar som kurs, fart och fartygets djupgiende till exempel
varna nir fartyget nirmar sig ett grunt omride. For att ett system
ska benimnas ECDIS méste det uppfylla de krav som ir fastlagda
av FN:s organ fér internationella sjéfartsfrigor, IMO.

Med undantag for hoghastighetsfartyg finns det i nuliget inga
krav frdn IMO att fartyg ska vara utrustade med elektroniska
sjokort. Enligt Sjofartsverket har sivil antalet silda elektroniska
sjokort som antalet fartyg som anvinder dem 6kat kraftigt under
2006. De flesta handelsfartyg som anldper svenska vatten har i dag
nigon form av elektroniskt sjokort ombord. I minga fall ir det ett
s.k. rastersjokort.
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System for automatisk identifiering av fartyg

AIS (Automatic Identification System) ir ett globalt system for
identifiering av fartyg som utvecklats f6r handelssjéfarten. Genom
systemet verfors information om bland annat position, kurs, fart,
typ av last samt fartygets storlek och namn. Det finns ocksd
mojligheter att genom AIS sinda data om vind, strém, vattenstind
och sikt. Systemet gor det mojligt att frén fartyg i niromridet eller
frin sjotrafikdvervakningscentraler i land, t.ex. en VTS, identifiera
och f6lja andra fartygs rorelser. Darmed ir det littare att i en bild
av trafiksituationen och en effektivare trafikgvervakning méjlig-
gors.

Interidr fran VTS-centralen i Malmo, Sjofartsverkets arkiv.

En styrka ir att systemet ocksi kan identifiera fartygsrorelser i
omrddet dven for fartyg som befinner sig i radarskugga. Vidare kan
fartygstrafiken f6ljas pd en dataskirm oavsett om det ir dag, natt
eller diligt sikt 1 det omrdde fartyget ror sig. Informationen
uppdateras med intervall frin tv4 till tio sekunder. AIS-information
kan visas pd olika sitt exempelvis tillsammans med en radarbild
eller i ett elektroniskt sjokort.
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IMO har angett att AIS frimst syftar till att undvika kollision,
vara ett hjilpmedel fér VTS-centraler samt att ge kuststater
information om fartyg i dess farvatten. Reglerna fér AIS bestims
av den internationella konventionen om sjésikerhet (SOLAS). For
fartyg storre dn 300 BT i internationell trafik ir det sedan den
1 januari 2005 obligatoriskt med AIS ombord. Sedan den 1 juli
2007 dr AIS dven obligatorisk utrustning f6r fartyg 1 nationell trafik
om fartyget ir storre in 500 BT. Minga mindre fartyg och fritids-
batar saknar AIS och kan dirfér bara observeras visuellt eller med
radar.

Sjofartsverket har 35 basstationer for AIS som ticker det
svenska kustomridet. Genom samarbete med grannlinder har
Sjofartsverket tillgdng till AIS-information fér stérre delen av
Ostersjon. Kvalitetssikring sker genom Sjéfartsverket och de
internationella organisationerna, IMO, Paris MoU, EU:s sjésiker-
hetsmyndighet EMSA samt IALA (International Association of
Marine Aids to Navigation and Lighthouse Authorities). Fore-
komsten av felaktiga data och viss fordrojning 1 tid gor att AIS inte
anvinds for precisionsnavigering utan frimst ir ett komplement till
annan navigationsutrustning ombord.

Modern lotshat, Sjofartsverkets arkiv.
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GPS

Det amerikanska GPS-systemet (Global Positioning System) ir det
satellitnavigeringssystem som anvinds inom sjéfarten. Dirutdver
finns dven ett ryskt system och arbete pigdr med att bygga upp ett
europeiskt system, Galileo. Satellitnavigationsprogrammet Galileo
ir ett gemensamt initiativ av EU och Europeiska rymdorganisa-
tionen (ESA). Syftet med Galileo ir att inritta ett globalt system
for satellitnavigation fér att oka tillforlitlighet och tillginglighet
samt for att minska beroendet av det amerikanska GPS-systemet.
Tanken med Galileo ir ocksd att det ska vara det forsta satellit-
navigationssystemet som ir format efter civila behov, dppet for
internationellt samarbete och kommersiellt drivet. Totalt ska
Galileo bestd av trettio satelliter som enligt planerna ska skjutas
upp dren 2011-2013.

Satelliter sinder signaler med information som en mottagare
utnyttjar f6r att bestimma sin position. I dag fir man praktiskt
taget kontinuerliga positioner, med god noggrannhet, oftast bittre
in 10 meter. For att f8 en dnnu bittre noggrannhet kan en DGPS
(differential GPS) mottagare anvindas som med hjilp av korrek-
tioner utsinda frin landbaserade referensstationer 6kar noggrann-
heten. DGPS-tekniken har utvecklats i samarbete mellan de svenska
och finska sjéfartsverken for att mota sjéfartens behov.

Integrerade brygg- och navigationssystem

Integrerade bryggsystem (IBS) ir en benimning pd en 6ver-
gripande gruppering av teknisk utrustning pd fartygsbryggan som
omfattar bide navigering, mandvrering, kommunikation och évrig
utrustning fér kontroll. En del IBS ir integrerade navigations-
system (INS), dvs. ett system av mer eller mindre tekniskt sam-
mankopplade utrustningsdetaljer och instrument fér navigering.
Exempelvis kan radar, autopilot och elektroniskt sjékort kopplas
samman och dela data.

Teknik som underlittar mandvrering

I princip alla fartyg som ofta trafikerar svirnavigerade vatten,
exempelvis svenska skirgdrdsfarleder, har numera utrustats med
bogpropeller och i vissa fall aktiva roder. En bogpropeller 6kar
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manévreringsférmigan t.ex. vid mandvrering till kaj. P4 en del
storre fartyg finns tvd eller flera bogpropellrar for att 6ka effekten.
Aktiva roder exempelvis Becker- eller Schillingroder ger bittre
styrférmdga 1 l8ga farter jimfért med ett vanligt roder och under-
lattar ocksd manévrering till kaj.

Vidare dr gyrokompass en av de viktigaste instrumenten pd
fartygsbryggan. Gyrokompassen pdverkas inte av magnetiska fel
men miste diremot kompenseras for fel som beror pd fartygets
fart, kurs och latitud. Dessa variabler finns dock litt tillgingliga i
elektroniskt format ombord och de flesta moderna gyrokompasser
kan med hjilp av denna information frin en GPS och fartlogg
automatiskt korrigera for detta.

Teknik for kommunikation

Ombord anvinds oftast VHF (Very High Frequency) fér kom-
munikation men mobiltelefoner blir allt vanligare. Kommunika-
tionen med VTS-centralerna sker genom VHF-radio pd sirskilda
radiokanaler. Bogserbdtar, hamnen och andra lotsar kontaktas
ibland p& VHF men ofta via mobiltelefon. Aven datorkommunika-
tion som Internet och e-post, blir allt vanligare.

Det finns ocksd tekniska mojligheter med bredbandsuppkopp-
ling som skulle kunna innebira att exempelvis en radarbild frin
fartyg kan linkas till en VTS-central. Vidare skulle bredbands-
uppkoppling kunna anvindas fér att &verféra kamerabilder frin

fartygsbryggan till VTS-centralen. Detta ir teknik som dnnu inte ir
fullt utvecklad.

8.1.2  Stddsystem inom infrastrukturen

Farleder

Den tekniska utvecklingen har gett nya méjligheter att forbittra
sikerheten i farlederna genom exempelvis bittre utmirkning och
mer exakta och detaljerade uppgifter om bottentopografin.

For att underlitta visuell navigering och radarnavigation finns
fasta och flytande sikerhetsanordningar i farleden t.ex. prickar,
bojar, fyrar och enslinjer. I en del farleder har prickar ersatts av
bojar med fast eller blinkande ljus som underlittar visuell navige-
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ring 1 morker och som genom en 6kad reflektionsgrad dven ger
bittre radareko.

Bittre metoder for sjomitning leder till bittre kvalitet pd den
sjégeografiska informationen. Ett arbete pdgdr inom Sjéfartsverket
med att [6pande fylla pd den digitala djupdatabasen frimst med data
frdn egna mitningar. Milet ir att databasen ska vara komplett
dr 2014 for det som benimns Sikra sjovigar, vilket motsvarar
34 procent av svenska farvatten.

For att bistd sjofarten har Sjofartsverket tio referensstationer
som tar emot signaler frdn GPS-satelliter, faststiller de fel som
férekommer 1 sindningarna och sinder korrektionsdata till an-
vindarna, s.k. DGPS-stationer. Stationerna ticker hela den svenska
kusten, Milaren och Vinern. For att korrektionssignal garanterat
ska nd fram har alla sjbomriden dubbel tickning, vilket gor att
signal normalt kan mottas samtidigt frin minst tv4 olika stationer.

Vidare hade Sjofartsverket i borjan av &r 2007 sammanlagt 45
stationer for vind- och vattenstindsmitning, s.k. ViVa-stationer,
lings svenska kusten. Informationen finns tillginglig f6r lotsarna
och pd VTS-centralerna. Sjéfartsverket arbetar for nirvarande med
kvalitetssikring av informationen fér att kunna sprida informa-
tionen via Internet.

Sjotrafikovervakning

VTS (Vessel Traffic Service) anvinds som ett samlat begrepp for
bl.a. sjétrafikinformation och service till sj6trafiken i mer trafike-
rade eller miljokinsliga omrdden. Syftet med VTS ir att dka trafik-
sikerheten och minska riskerna for olyckor, t.ex. grundstétningar
och kollisioner och dirigenom bidra till att férhindra miljéskador.
IMO har i Resolution A.857(20) antagit riktlinjer fér VTS-verk-
samheten. Enligt IMO:s riktlinjer kan foljande tre olika typer av
yjinster tillhandahillas inom ett faststillt VIS-omrade.

a) Informationstjinst vilket innebir att information kan limnas
om t.ex. forvintade méten, korsande eller medgdende fartyg,
begrinsningar 1 framkomligheten, fel eller brister pd sjosiker-
hetsanordningar samt viderleks- och isférhillanden.

b) Navigeringsassistans ska kunna ges till ett fartyg vid svira navi-
gatoriska eller meteorologiska férhllanden, eller i fall av fel eller
brister ombord eller i farleden. Navigeringsassistans ges i forsta
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hand som rdd, men kan idven ges som information eller an-
visning.

¢) Trafikorganisation med syfte att trafiken kan réra sig sikert och
effektivt inom omridet utan att farliga situationer uppstir.
Denna tjinst dr limplig t.ex. vid hog trafiktithet. Trafikorga-
nisationen ges 1 form av férbud eller tillstdnd att anlopa eller
avgd frn ett omride, anvisning om firdvig eller métesplats
m.m. Standardiserade firdplaner kan anvindas som ett verktyg
for denna tjinst.

Sjofartsverket har VTS-centraler pd sex orter i Sverige; Givle,
Goteborg, Luled, Malmé, Sodertilje och Trollhittan. Utrustning
och bemanning varierar mellan centralerna. Samtliga sex centraler
erbjuder informationstjinst och dirutéver férekommer en form av
trafikorganisation 1 Sédertilje- och Trollhittekanal. Verksamheter-
na vid VTS-centralerna pdgir dygnet runt.

VTS-centralerna ansvarar for tjinster inom definierade och
avgrinsade omrdden som har faststillts genom Sjofartsverkets fore-
skrifter och allminna rid (SJOFS 1994:21) om sjétrafiken.

VTS-centraler ansvarar dven for den operativa dvervakningen av
sjotrafiken inom Sveriges sjoterritorium och Sveriges ekonomiska
zon som Sverige i egenskap av medlemsstat har lagts enligt ridets
direktiv 2002/59/EG om inrittande av ett 6vervaknings- och infor-
mationssystem for sjotrafik i gemenskapen. Overvakningen ska
kontrollera att redaren, fartygsoperatdren eller befilhavaren upp-
fyller kraven enligt Sjofartsverkets foreskrifter och allminna rid
(SJOFS 2005:19) om anmilningsplikt, informationsskyldighet och
1 vissa fall rapporteringsskyldighet. Hela den svenska kusten 6ver-
vakas.

Videodvervakning

Videokameror anvinds 1 land fér sjotrafikdvervakning och finns i
dag i farleder som 6vervakas av VTS-centralen 1 Géteborg respek-
tive Malmo. Varje kamera ticker en begrinsad sektor och fungerar
endast bra i dagsljus och vid god sikt. Kamerorna kan zooma samt
styras 1 héjd- och sidled av VTS-operatérerna. Dirutéver har vissa
hamnar videodvervakning och iven Kustbevakningen har ett antal
platser med videodvervakning.
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Fartygssimulator

I fartygssimulatorer kan mandvrering, navigering och kommu-
nikation 6vas. Ovningarna kan ske under olika férhillanden, som
t.ex. dag, natt, kraftiga vigrorelser och varierad sikt. Navigering
och manévrering vid isfoérhllanden, manévrering vid olika vind-
och stromforhillanden med eller utan assistans av bogserbitar ir
exempel pd situationer som kan prévas. Det dr ocksd mojligt att
gora simulatorévningar i tringa farleder och hamnar. Vidare kan
exempelvis mojligheter och begrinsningar vid anvindandet av
elektroniska sjokortsystem provas.

Simulatorerna anvinds under lotsutbildningen och for lotsarnas
kontinuerliga fortbildning. Andra anvindare ir aktiva sjobefil och
elever under utbildning till sjébefil. Simulatorerna kan ocksd nytt-
jas for studier av hamnar och farleder och fér forskningsstudier.
Fartygssimulatorer finns pi Sjéfartshdgskolan 1 Kalmar, Chalmers
tekniska hogskola 1 Goteborg och dirutéver har Sjéfartsverket en
fartygssimulator pd Arks.

Stodsystem for lotsen

Ny teknik som kan bistd lotsen prévas och inférs kontinuerligt.
Forsoksverksamhet pigdr med anvindandet av LotsPC, en birbar
dator som lotsen tar med ombord och kopplar in pi fartygs-
bryggan. En LotsPC kan i forvig laddas med de senaste upp-
dateringarna i det elektroniska sjokortet och ombord anslutas till
fartygets AIS. Vidare har alla lotsar nu en handdator fér att hantera
administration i anslutning till ett lotsningsuppdrag. Ett elektro-
niskt system for lotsbestillningar och fakturering har inférts och
pa sikt ska lotsbestillningar kunna goras dven genom ett SMS.

Jémforelse mellan sjofart och luftfart

Enligt den underlagsrapport, Jimférande studie av sjéfart och luft-
fart (bilaga 3), som tagits fram finns inte nigra tydliga paralleller
mellan sjéfart och luftfart vad avser navigering och manévrering.
Inom luftfarten ir metoder och procedurer, liksom utformningen
av flygplatser standardiserade globalt i storre omfattning dn inom
sjofarten. Standardiserade procedurer for flygning syftar till att 6ka
sikerheten.
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Det finns exempelvis inom flyget tydliga anvisningar i form av
standardiserad flygvigsutformning och beskrivningar som visar
mdjligheterna att lyfta, flyga och landa utan att stéra annan trafik.
Layout och vilken information som ska finnas med foljer inter-
nationell standard. Fér de svenska flygplatserna publicerar Luft-

fartsstyrelsen standardiserade flygvigar pd Internet.
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Nir det giller trafikledning finns diremot ett antal likheter mellan
sjofart och luftfart. Ledningen sker frin land och den forutsitter
vil utbyged infrastruktur fér kommunikation och &évervakning.
Den férutsitter ocksd procedurer som ir kinda bide av personalen
pd land och ombord. Skillnaden bestar frimst i att luftfarten redan i
dag har etablerade internationella regelverk inom detta omride.
Det kan ocksd nimnas att en flygledare vid storre flygplatser hante-
rar ett flertal flygplan samtidigt.

Det finns ocks? skillnader i sikerhetskultur mellan sjéfart och
luftfart. Inom sjéfarten finns en rapporteringsskyldighet betriffan-
de olyckor och tillbud 1 svenska farvatten. Nir det giller tillbud
kommer vildigt f3 rapporter in. Sjofartsverket uppger att antalet
rapporterade tillbud uppgér till ca ett tiotal per dr. Antal rapporte-
rade olyckor varierar mellan ca 100 och 200 4rligen.

Inom luftfarten finns en mer utvecklad rapporteringskultur nir
det giller luftfartshindelser. Med luftfartshindelse avses allt frin
mindre stérningar till haveri. Luftfartsstyrelsen tar &rligen emot
cirka 3 000 hindelserapporter. Merparten av rapporterna ir av ligre
allvarlighetsgrad och klassificeras som stérningar. En stérning dr en
hindelse av ligre risk men som under andra omstindigheter skulle
kunna innebira ett allvarligt tillbud eller haveri. Inkomna rapporter
analyseras hos Luftfartsstyrelsen och resultatet ligger till grund for
myndighetens samlade flygsikerhetsarbete, bland annat i form av
reglering, tillsyn och andra dtgirder. Genom rapporteringssystemet
kan kunskaper om enstaka hindelser omsittas i generellt siker-
hetshojande dtgirder.

8.2 Overvaganden och forslag

Mina forslag:

o Sjofartsverket ska ta fram, digitalisera och pd Internet
publicera standardfirdplaner for viktigare farleder.

o Sjofartsverket och Sjéfartsinspektionen ska inleda en for-
soksverksamhet med landbaserad lotsning. En oberoende
organisation ska folja och utvirdera f6rséksverksamheten.

e Ett utrustningskriterium ska inféras 1 den foreslagna
lotslagen vid bedémning av om lotsplikt ska féreligga.
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Teknik for att underlitta sjofartens mandvrering och navigation
samt dirmed dven lotsningen har utvecklats under ling tid. Redan
1920 &rs Lotsforfattningskommitterade anférde i sitt betinkande
&r 1921 foljande argument f6r lotsfrihet:

Genom uppfinningar och teknikens fullkomnande har numera fyr- och
bikvisendet nitt en férut oanad utveckling. Stor omsorg och mycken
moda har nedlagts och nedliggas alltfort pa farledernas f6rbittring och
utprickning. Genom statens férsorg utgivas till de sjéfarandes bruk
omsorgsfullt utarbetade sjokort, dven som en sirskild publikation,
*Underrittelser for sjofarande”, diri skola angivas bland annat for-
indring av farled eller utprickning, nyupptickt grund m.m. Jimsides
med att s3lunda de fasta sjésikerhetsanordningar fullkomnats har sj6-
fartens egna hjilpmedel avsevirt forbittrats. Segelfartyg hava 1 stor
utstrickning ersatts med maskindrivna fartyg. De fér navigeringen
erforderliga maskiner och instrument hava genom nya uppfinningar
och férbittringar av gamla ytterligare fullkomnats. Vidare torde
genom de skirpningar som under tidernas lopp skett med avseende &
utdvandet av befil & handelsfartyg, befilets duglighetsgrad i ej ringa
grad hojts. Och jimvil pd manskapets kapacitet hava okade krav
stillts.

Enligt min mening finns det goda skil att anta att den tekniska
utvecklingen ocks3 fortsittningsvis kommer att kunna bidra till att
underlitta och forbittra méjligheterna till en modern, siker och
miljdanpassad sjofart. Samtidigt har de fartyg som anléper svenska
hamnar blivit betydligt stérre under senare &r. Perioden 1998-2006
okade fartygslingden med 1 genomsnitt tolv meter och pd bredden
okade fartygen med cirka tv8 meter. En utveckling mot storre
fartyg innebir att marginalerna 1 farleden minskar. Teknisk
utveckling miste dirfor ses i relation till fartygsutvecklingen.

De mojligheter tekniken erbjuder for att forbittra navigering
och manévrering i allminhet och lotsarbetet 1 synnerhet &terfinns
pd flera plan. Det enskilda fartygets utformning och utrustning ir
en variabel. Infrastrukturens utformning i farled och pi land ir en
annan. Lotsens utrustning och arbetsredskap en tredje. Betriffande
fartygets utrustning har ovan beskrivits bl.a. aktiva roder, elektro-
niska sjékort och GPS. Ifriga om infrastrukturen kan utmirkning,
radar- och ViVa-stationer, liksom VTS-centraler och moderna IT-
hjilpmedel for lotslogistik nimnas. Lotsens handdator dr exempel
pd ett modernt arbetsredskap. Jag bedémer att lotsen 1 sitt arbete
tillignar sig ny teknik pd ett sitt som ir jimfoérbart med 6vriga
nordiska och nordeuropeiska linder.

131



Teknik och lotsning SOU 2007:106

Jag anser dock ocks8 att det dr angeliget att i detta sammanhang
understryka behovet av vad man skulle kunna kalla ”mjuk teknik”.
Med detta avser jag behovet av kvalitetssystem for att sikra att alla
de processer som sammantaget ska trygga att fartygets fird frin en
punkt till en annan kommer till stdnd pd ett férutsebart sitt. Sddana
kvalitetssystem syftar inte bara till att anvindningen av moderna
tekniska hjilpmedel sker pd ritt sitt utan ocksd till att sikerstilla
att forutsittningarna for anvindning foreligger. Detta kan t.ex.
innebira att medarbetarnas kompetens f6r handhavandet ir till-
fyllest eller att dokumenterade sikerhetsrutiner ir kinda av berérd
personal. De internationella riktlinjerna inom ramen fér ISM-
koden (International Safety Management Code) och ISPO-koden
(International Standard for Pilot Organisations), kan vara naturliga
utgdngspunkter.

Ett sidant synsitt existerar i dag enligt min uppfattning i
betydligt hogre omfattning inom luftfartssektorn. Aven om jag i
likhet med vad som sigs i den jimférande studien av sjéfart och
luftfart i dagsliget endast ser begrinsade likheter mellan de tva
trafikslagen, finns enligt min mening flera viktiga lirdomar. Svil
luftfart som sjofart dr globala transportslag som verkar under inter-
nationella regelverk. Takten i harmonisering och internationellt
utvecklingsarbete framstar, sannolikt frimst av historiska skil, som
hogre pd luftfartens omrdde. Flygets standardiserade och inter-
nationellt vedertagna procedurer, gemensamma begreppsapparat
och djupt rotade sikerhetsmedvetande kan tjina som inspirations-
killa f6r den samlade sjéfartsniringen. Jag ir 6vertygad om att dven
sjofarten pd sikt kommer att utvecklas pd ett likartat sitt. Det finns
enligt min mening goda tekniska mojligheter, bl.a. avseende system
for trafikledning, f6r en sidan utveckling. For detta talar ocksd ett
vixande behov till f6ljd av en 6kad fartygstrafik och allt hogre krav
pa sikerhet och effektiva logistiksystem.

Sammantaget bér forbittrad teknik ombord pd fartyget, 1 land
och 1 farleder kunna bidra till att ytterligare héja kvaliteten inom
lotsningen, paverka forutsittningarna f6r dispensgivning och gene-
rellc 6ka sjosikerheten, exempelvis genom bittre spridning av
information och kunskaper. Ny teknik mojliggor ocksd for f6rsok
med landbaserad lotsning.

I utredningsdirektivet anges betriffande ny teknik frimst
deskriptiva uppgifter och ett omfattande underlag om utvecklingen
pd omrddet har dirfoér tagits fram och sammanfattats 1 det fore-
gdende.
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For att understryka angeligenheten av ett brett utnyttjande av
ny teknik i sjéfarten foreslir jag ocksd att ett utrustningskriterium
infors vid bedémning av om lotsplikt ska foreligga. Vidare foreslds
en forsoksverksamhet med lotsning frin central i land vid nigra
farleder. I denna forséksverksamhet, liksom 1 den reguljira lots-
ningsverksamheten bér fartygssimulatorer kunna anvindas i1 be-
tydande utstrickning. Avsikten med férséksverksamheten ir att
bygga upp kunskap och vinna erfarenheter som grund fér fortsatta
stillningstaganden. Sjofartsverket bér vidare ges i uppdrag att
framstilla digitaliserade och littillgingliga standardfirdplaner for
de viktigaste farlederna och relevanta fartygskategorier.

En del av férslagen relaterade till ny teknik &terfinns 1 kapitel 9.
En viktig utgingspunkt f6r samtliga mina férslag ir att sj6- och
miljosikerheten bevaras eller hojs.

Aven Europeiska kommissionen har i ett meddelande, frin
oktober 2007, KOM(2007)616 final, om europeisk hamnpolitik
bla. givit sin syn p& teknisk-nautiska tjinster diribland vissa
lotsfrigor. Kommissionen anfér bl.a. féljande:

Nir det giller just lotsning anser kommissionen att undantag frin den
obligatoriska lotsmngen bor beviljas for frekventa anvindare nir siker-
heten ir sikerstilld, eftersom detta skulle sinka kostnaderna for
sjétransporter och gora sjofarten mer attraktiv, i synnerhet nirsjo-
farten. Tekniska innovationer bor beaktas i samband med denna be-
démning. I detta hinseende kan fjirrlotsning komma att bli ett vettigt
alternativ, som kan utvecklas inom ramen {6r e-maritime.

8.2.1 Digitaliserade standardfardplaner ska tas fram

Mitt forslag dr att Sjofartsverket ska ges i uppdrag att ta fram,
digitalisera och pd Internet publicera standardfirdplaner fér vik-
tigare farleder.

En standardfirdplan kan innehilla bista firdvig med limplig
fart angiven, limpliga radier i storre girar, omriden limpliga f6r
ankring samt omriden dir méten eller omkérningar bor undvikas.
For att ta hinsyn till olika omstindigheter som fartyg av olika
storlek, djupgdende, vider m.m. kan det finnas behov av ta fram
flera limpliga firdplaner f6r samma stricka. Fiardvigar och metoder
kan med foérdel dven provas i fartygssimulator.

Firdplanen ska kunna laddas ned frin Internet pd samma sitt
som firdplaner inom flygtrafiken i dag kan laddas ned frin Luft-
fartsstyrelsens webbplats. Om fartyget ir utrustat med elektro-
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niska sjokort eller en modern radar kan standardfirdplanen liggas
in via en digital fil.

Den standardiserade firdplanen ir att betrakta som en rekom-
menderad vig. Befilhavarens ansvar ir fortsatt ofdrindrat och
Sjofartsverket eller Sjofartsinspektionen kan dirfér inte géras an-
svariga om tillbud eller olycka intriffar. Det dr viktig att detta
tydliggors 1 anslutning till publiceringen fér att undvika miss-
forstind.

Inom lotsningsverksamheten byggs kunskap upp om lokala fér-
hillanden i olika farleder. Det handlar om kunskap om exempelvis
bista firdvig och vilken manéver som ir limpligast f6r en viss
kajplats under vissa férutsittningar. Enligt min bedémning 6kar
sjo- och miljosikerheten genom att den samlade och beprévade
kunskap som finns om férhdllanden i en sirskild farled gors till-
ginglig for fler inom handelssjéfarten oavsett om fartyget ir lots-
pliktigt, framférs med lotsdispens eller inte omfattas av lotsplikten.

Fartygsbefil pd fartyg som inte dr lotspliktiga eller pd fartyg
som omfattas av lotsdispens kan i god tid ladda ned firdplanen och
forbereda sig infér firden i farleden. Med ritt utrustning ombord
kan det pd sikt ocksd vara mojligt att simulera fartygets anlép innan
det kommer fram till aktuell farled. Aven fartygsbefil pa fartyg
som ska anlita lots kan férbereda sig bittre och dirmed underlittas
informationsutbytet nir lotsen kommer ombord.

Standardiserade firdplaner kan ocksi stimulera en utveckling
mot att fler lotsar anvinder sig av gemensamma tillvigagingssitt i
aktuella farleder och hamnar. T dag 4r det vanligt att varje lots har
sin egen bista vig. Vidare kan standardiserade firdplaner paverka
regelverket f6r lotsning, anvindas f6r férberedelser vid t.ex. fird i
korridor, flytt av lotsens bordningspunkt lingre in i farleden eller
vid landbaserad lotsning.

Jag anser att utvecklandet av standardiserade firdplaner och
metoder ir ett sitt att underlitta och ytterligare kvalitetssikra
lotsningsverksamheten. Liknande initiativ vixer fram pd andra hill i
virlden framfor allt i Australien. Slutligen ser jag det som angeliget
att dven annan information av betydelse for fartygens sikra fird i
storsta mojliga utstrickning tillgingliggérs pd ett enkelt sitt for
sjofarten. Exempelvis ser jag det utvecklingsarbete som pagir inom
Sjofartsverket for att via Internet delge information frdn ViVa-
stationer som viktigt.
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8.2.2  Forsoksverksamhet med landbaserad lotsning ska
inledas

Sjofartsverket och Sjofartsinspektionen ges 1 uppdrag att i tvd steg
— simulering och verkligt f6rsék — inleda férséksverksamhet med
landbaserad lotsning i tvd till tre olika farleder. En oberoende
organisation ges i uppgift att f6lja och utvirdera forséksverksam-
heten. Forsoksverksamheten syftar till att préva vad den nya tek-
niken medger f6r mojligheter samt att bygga upp kunskap och
erfarenhet infér ett framtida stillningstagande gillande landbaserad
lotsning.

Utgdngspunkter for genomforande av forsoksverksambet

Forsoksverksamheten ska utformas pd ett sddant sitt att sj6- och
miljésikerheten inte dventyras under férséksperioden. Inlednings-
vis bor dirfor f6rsok goras 1 fartygssimulator {6r att nirmare kunna
ta stillning tll vilka kriterier som ir limpliga och under vilka
forutsittningar som forsoket direfter kan genomforas i praktiken.

Sjofartsverket bor bedriva forsoksverksamheten i nira dialog
med niringen. Sjofartsverket bor ocksd 1 dialog med niringen
identifiera och vidtala ett antal rederier som ir intresserade av att
delta 1 forsok med landbaserad lotsning. Det bor redan i samband
med férsoksverksamheten 6vervigas om fartyg som deltar ska
erbjudas rabatterad lotsavgift. Hur omfattande intresset ir frin
rederier och befilhavare av att delta 1 férséksverksamheten ir av
stor betydelse for vilka slutsatser som kan dras.

Utgingspunkten f6r férsoksverksamheten ir att en landbaserad
lotsning ska avse fartygets hela fird i farleden in till kaj. Det bor
dock finnas utrymme dven f6r alternativ som innebir att en lots gir
ombord lingre in i farleden, dvs. att bordningspunkten flyttas
lingre in. Ordinarie lotsar for farleden utfér landbaserad lotsning
frdn arbetsstation dir tillgdng finns till limplig teknisk utrustning.
Moijligheten att hantera fler dn ett fartyg fér en lots 1 land bér
provas och virderas redan i samband med simulering. Likasd hur
kommunikationen ska utféras pd ett effektivt sitt med tredje part
t.ex. bogserbitar eller hamnen. Under simuleringen bér ocksd
former som &tminstone i vissa fall innebir att lots endast finns i
central i land och inte ombord prévas. Det ir viktigt for att skapa
en mer realistisk forsdkssituation under det verkliga forsoket.
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I den lotslag jag foresldr definieras lotsning som rddgivning om
navigering, mandvrering och kommunikation. Det anges ocksd att
lotsen ska ange och évervaka de dtgirder fér navigering, mandvre-
ring och kommunikation som fordras for fartygets sikra fram-
forande. Jag menar att lotsning kan innebira rddgivning om alla
eller delar av de angivna omrddena. Lotsen kan inte sjilv mandvrera
ett fartyg frdn land men jag utesluter inte att rd iven angdende
mandvrering kan limnas frdn land. Som en del i forséksverksam-
heten fir dven frigan om vilka moment som kan utféras med land-
baserad lotsning nirmare analyseras.

Forsoksverksamheten bor pigd under minst tvd &r. En lingre
forsoksperiod kan visa sig nddvindigt for att tillrickligt minga
forsok ska kunna genomforas och effekter ska kunna utlisas.

Sjofartsverket bér uppdra 8t en oberoende organisation att
l6pande f6lja och utvirdera forsoksverksamheten. Exempelvis kan
ett svenskt eller utlindskt forskningsinstitut, myndighet, univer-
sitet eller hogskola fa denna uppgift. I utvirderingen ska bl.a. ingd
att bedéma effekter for sj6- och miljosikerheten samt organisa-
toriska och ekonomiska konsekvenser. Utvirderingen ska ligga till
grund for ett framtida stillningstagande om huruvida landbaserad
lotsning kan vidareutvecklas och permanentas.

Léimpliga farleder och hamnar for forsoksverksambet

Forsoksverksamheten bor for att f3 en stdrre spridning pd erfaren-
heter genomforas 1 minst tvd till tre olika farleder. Vidare kan
kriterierna for landbaserad lotsning variera inom en farled men
ocksd mellan aktuella farleder i syfte att f3 ett stérre kunskaps-
underlag.

For att bedéma om en farled ir limplig f6r férsoksverksamhet
med landbaserad lotsning bér de fysiska dimensionerna, den
nautiska svrighetsgraden och trafikens komplexitet vigas in.
Andra farledsférhdllanden av betydelse kan vara kvalitet pd sj6-
sikerhetsanordningar, férekomsten av radar, utrustning fér bevak-
ning av vider och vind samt nirheten till en VTS-central.

Sjofartsverket inklusive Sjofartsinspektionen bér 1 dialog med
niringen identifiera limpliga hamnar och farleder {6r att genomféra
en forsoksverksamhet. Enligt min uppfattning skulle Géteborgs
hamn kunna vara limplig f6r att prova landbaserad lotsning. Far-
leden in till Géteborg har goda marginaler och mycket hog klass pd
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sjosikerhetsanordningar. M@jlighet till trafikseparering finns
eftersom det ir tvd farleder in till Goteborg. Vidare ir det bra
radartickning i farleden och i den inre delen av hamnen finns flera
dvervakningskameror. Dirutéver finns mitstationer f6r vind och
vattenstind 1 farleden och p& VTS-centralen i Géteborg finns vil
utvecklad teknik. Jag har ocksd underhand genom Sveriges Redare-
férening informerat mig om att ett intresse finns frin rederier att
delta i en forsoksverksamhet.

Jag anser ocks§ att Flintrinnan genom Oresund och anlépet till
Malmé kan vara limpliga farleder att prova landbaserad lotsning.
Flintrinnan ir en internationell farled som inte omfattas av lots-
plikt men dir ett stort antal s.k. Oresundslotsningar iger rum
drligen. VTS-centralen i Malmé har bra teknisk utrustning och
radarévervakning finns delvis 1 Flintrinnan.

Dirutéver ser jag det som onskvirt att forsék med landbaserad
lotsning dven genomférs pd Norrlandskusten eller Ostkusten.

Kriterier for forsoksverksambeten

SSPA Sweden AB har pd mitt uppdrag identifierat och virderat
tekniska system som kan underlitta eller bidra till att lotsning kan
utféras frén en central i land. I sin rapport till utredningen férslar
SSPA bl.a. krav pa viss teknisk utrustning ombord som exempelvis
elektroniska sjokort, GPS och AIS. Restriktioner som att lots-
ningen frin land ska genomféras dagtid och ej vid dimma kan ocks3
overvigas samt den sokandes f6rmiga att kommunicera pa engelska
eller svenska.

Som tidigare nimnts har dven Force Technology i en rapport till
Sjofartsverket limnat férslag om hur en férsoksverksamhet med
landbaserad lotsning skulle kunna utformas och utvirderas.

Jag vill for egen del understryka att anvindandet av digitala
standardfirdplaner sirskilt bor 6vervigas liksom frigan om det ska
finnas minst tre nautiker ombord. Fartyg med farligt gods bér
dtminstone inte inledningsvis delta 1 f6rs6k med landbaserad lots-
ning.

Fartyg och befilhavare som uppfyller pd férhand faststillda
kriterier ska kunna omfattas av en forsoksverksamhet med
landbaserad lotsning. Sjéfartsverket och Sjofartsinspektionen bor
ges 1 uppgift att nirmare precisera villkoren f6r férséksverksam-
heten.
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Det ir angeliget att olika kombinationer av villkor prévas och
det bér inte stillas hogre krav pd utrustning, siktférhillanden m.m.
in vad som ir motiverat utifrdn sjésikerheten.

Skl for forsoksverksambet med landbaserad lotsning

Frigan om landbaserad lotsning ir kontroversiell och uppfatt-
ningen om lotsens framtida roll gdr starkt isir inom sjofarts-
sektorn. Att lotsen limnar r8d ombord pd fartyget ir en vil be-
provad arbetsmetod som funnits 1 minga &rhundraden. En lots
ombord pd fartyget har en direkt kontakt med fartygsbesittningen,
kinner fartygets rorelser och har en visuell bild av vad som hinder
runt fartyget. Ett annat argument som lyfts fram ir att lots krivs
ombord fér att underlitta manévrering 1 vissa hamnomriden. Det
finns ocksd farhdgor for att landbaserad lotsning skulle kunna
innebira att de totala kostnaderna for lotsningsverksamhet inled-
ningsvis blir hdgre 4n 1 dag.

Mot dessa uppfattningar anférs att landbaserad lotsning pd sikt
kan leda till ett mer effektivt resursutnyttjande inom lotsnings-
verksamheten samt en hogre kostnadseffektivitet f6r sjéfarten som
helhet. T takt med att fler fartyg har den utrustning som kommer
att krivas f6r landbaserad lotsning vintas antalet lotsningar frin
land 6ka. De hamnar till vilka farlederna bedéms limpliga fér land-
baserad lotsning kan i ett internationellt perspektiv bli mer kon-
kurrenskraftiga med denna tjinst. P4 motsvarande sitt kan de
rederier som utrustar sina fartyg med modern teknik vinna kon-
kurrensférdelar.

Jag menar att det idr for tidigt att pd ett rittvisande sitt bedoma
svirigheter och méjligheter som finns i férhillande till landbaserad
lotsning. Enligt min uppfattning ir det for tidigt att avfirda land-
baserad lotsning som en mojlighet {6r vissa fartyg i vissa farleder.
Forst efter en forsoksverksamhet kan effekter virderas och still-
ning tas till om landbaserad lotsning kan vidareutvecklas och fort-
sitta 1 den reguljira verksamheten. Ny kunskap kan ge nya per-
spektiv pd lotsningen.

Former foér landbaserad lotsning beror i hog grad pd forut-
sittningarna lokalt. Dessa varierar inom och mellan linder. Jag har
inte hittat nigot land dir landbaserad lotsning idr en fullt utvecklad
ordning. I vissa linder t.ex. Tyskland och Nederlinderna, erbjuds
lotsning frin land endast vid diligt vider och d& in till ett skyddat
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lige lingre in i farleden dir lotsen kan komma ombord. I Norge
har en férsoksverksamhet dgt rum men beslut ir innu inte fattat
om forsdket ska permanentas och i sd fall i vilken form. Skillnader i
lokala férhdllanden gor att det inte dr méjligt att fullt ut dra
slutsatser frin den landbaserade lotsning som utférs eller de forsok
som genomférts 1 andra linder.

Sammanfattningsvis finns flera osikra faktorer nir det giller
landbaserad lotsning. Dirfér ser jag det som angeliget att genom
en utvecklad forséksverksamhet & bittre underlag fér framtida
stillningstaganden.

8.2.3  Ett utrustningskriterium ska inféras vid bedémningen
av om lotsplikt ska foreligga

For att understryka angeligenheten av ett brett utnyttjande av ny
teknik i sjofarten foreslr jag att ett utrustningskriterium inférs vid
bedémning av om lotsplikt ska foreligga. Utrustning har dirfor
lagts till som ett av flera kriterier for foreskrifter om lotspliktens
omfattning vilket framgdr av 5 § 1 forslag till ny lotslag. Svil ut-
rustningskriteriet som &vriga kriterier kan ocksi bilda utgings-
punkt for foreskrifter om undantag for skyldighet att anlita lots,
s.k. lotsdispenser.
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I mitt uppdrag ingdr att se ver dagens kriterier och villkor for att
f3 lotsdispens och se &ver om det finns anledning att foresld
férindringar som innebir okade dispensmojligheter. En sirskild
friga jag ska belysa ir om en dispens for ett ligre befil ska kunna
anvindas dven om ett fartygs befilhavare saknar sddan dispens.

Vidare anges 1 direktiven att jag sirskilt ska se ver forutsitt-
ningarna for lotsdispens 1 Vinern och Milaren och det sigs att jag i
synnerhet ska beakta den provverksamhet med vidgat lotsdispens-
forfarande som varit mojlig pd Vinern, Géta ilv och i Trollhitte-
kanal.

9.1 Behov av en mer riskbaserad lotsplikt

Syftet med lotsplikten dr att fartyget pd ett sikert sitt ska firdas
genom farleden. I likhet med flera linder i Furopa ir nuvarande
lotsplikt i princip endast baserad pd fartygets storlek 1 relation till
farledens bredd och djup. Denna princip grundas pd att risken fér
olyckor och konsekvenserna vid en olycka bedéms o¢ka med
fartygets storlek. Vidare ir fartygslingd enkelt att definiera och att
kontrollera. Dirmed underlittas en objektiv tillimpning av regel-
verket. Sirskilda regler finns for fartyg med farlig last eftersom de
bedéms utgora en storre risk f6r minniskor och miljén 4n andra
fartyg.

De skil som generellt framhills f6r férindringar av lotsnings-
reglerna ir att nuvarande regelverk dr trubbigt och viger in alltfér
fa faktorer av betydelse for sikerheten. Det fir till f6ljd att en del
riskmoment inte omfattas av lotsplikten samtidigt som det utifrin
ett sikerhetsperspektiv ir svirt att motivera lots ombord i vissa
andra situationer.
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En okad flexibilitet med regler som i stérre utstrickning utgdr
frdn en sikerhetsbedéomning av fartygets utrustning, kvalitet och
bemanning utgdr en viktig komponent i ett regelverk som i hogre
grad tar sin utgdngspunkt i riskerna.

Jag kan konstatera att Sverige i jimforelse med en del andra
linder har kommit en bra bit pd vig med att behovsanpassa lots-
plikten, bl.a. genom lotspliktsgrinser som varierar mellan farleder.
Enligt min uppfattning ir detta dock inte tillrickligt.

Den senaste tiodrsperioden har det skett en betydande utveck-
ling av fartygens navigerings- och mandvreringssystem som mdste
beaktas 1 relation till reglerna f6r lotsplikt. Navigationssystem via
satellit, elektroniska sjékort och AIS transponder ir nigra exempel
pd tekniska stodsystem som finns pd allt fler fartyg. En mer nog-
grann positioneringsteknologi och etableringen av VTS-centraler
paverkar mojligheterna att framféra fartyget sikert i farleden. Flera
fartyg har ocksd forbittrat mojligheterna f6r mandvrering genom
att de t.ex. forsetts med aktiva roder. Rederier som trots stora egna
investeringar 1 teknisk utrusning och kvalitetssystem for forbittrad
sikerhet ombord ir tvungna att anlita lots uppfattar ibland att de
betalar mer in nédvindigt f6r samma nivi av sjosikerhet.

Samtidigt dr det viktigt att komma ihdg att det fortfarande finns
stora skillnader inom den fartygsflotta som trafikerar svenska
farvatten. Det kan vara skillnader i fartygens kvalitet men ocks
skillnader avseende bemanningen t.ex. antal nautiker ombord. Jag
har ocksd tidigare konstaterat att de fartyg som trafikerar Sverige i
allminhet har blivit betydligt stérre under senare ar.

Jag anser vidare att de skillnader i svrighetsgrad som finns
mellan farleder i Sverige bér paverka regelverket ytterligare. Svérig-
heterna varierar bl.a. beroende av trafiktithet, farledens utmirkning
och kvaliteten pi sjomitningar. Mojligheten att framfora fartyget
pd ett sikert sitt 1 farleden paverkas ocksd av strommar, siktfor-
hillanden, vixlingar av vattenstidndet, férekomsten av skirgird och
bottentopografins utformning.

Ett skil som talar emot en mer flexibel lotsplikt ir svirigheter
att utveckla och tillimpa ett objektivt och forutsebart regelverk om
alltfér ménga faktorer ska beaktas. En annan viktig aspekt handlar
om att bedéma de ekonomiska effekterna av ett férindrat regel-
verk. Férindringar som leder till ett minskat antal lotsningar méste
virderas i férhdllande till den totala ekonomin fér lotsningen och
mojligheter att till en rimlig kostnad behilla en basorganisation fér
lotsning. Aven vikten av att ett tillrickligt antal lotsar ska kunna
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uppritthdlla sina kvalifikationer fér att kunna mota efterfrigan
behover beaktas.

9.2 Overvaganden och forslag

Mina forslag:

Befilhavarens ansvar att tillkalla lots ska forfattningsregleras.
Kommunikation féreslds ingd 1 lagens definition av lotsning.
Fartyg registrerade i flaggstater pd Paris MoU:s svarta lista
ska alltid omfattas av lotsplikt.

e Ligre befil med lotsdispens ska kunna anvinda sin dispens
dven om befilhavaren inte har en dispens.

¢ Giltighetstid f6r lotsdispenser ska vara fem &r.
Sjéfartsinspektionen fir ett helhetsansvar f6r examination
vid lotsdispenser.

o Sjofartsinspektionen ges 1 uppdrag att utforma ett mer flexi-
belt regelverk for lotsplikt.

e Forenklat dispensforfarande vid fird 1 korridor med stan-
dardiserad firdplan ska vara mojligt.

o Mojligheten till generell lotsdispens avvecklas.
Kunskapsuppbyggnad — lotsningens effekter ska utvirderas.

9.2.1 Befalhavarens ansvar att tillkalla lots ska
forfattningsregleras

I den lagstiftning som i dag 4terfinns pd det sjorittsliga omridet,
frimst fartygssikerhetslagen (2003:364) och sjolagen (1994:1009)
finns ett omfattande regelverk som bl.a. syftar till att sikerstilla att
sjosikerhetens krav kan métas. Ett centralt ansvar vilar pd befil-
havaren, som enligt 6 kap. sjolagen bl.a. ir skyldig att handha och
framfora fartyget pd ett sitt som ir forenligt med gott sjdmanskap.
Av detta f6ljer att befilhavaren maste anses skyldig att, 1 den om-
fattning det behovs, anvinda sig av de mojligheter for att trygga
sikerheten som finns tillgingliga. I befilhavarens ansvar att fram-
fora fartyget pd ett sitt som idr forenligt med gott sjomanskap
skulle ocksd kunna anses ligga att f6lja gillande lotspliktsregler och
att 1 situationer nir lotsplikt inte giller, men sjosikerheten indd
kriver det, tillkalla lots. Det kan t.ex. avse situationer nir befil-
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havaren for forsta gdngen beger sig in i1 okidnt vatten, nir de
meteorologiska férhillandena s kriver eller i mérker.

I den nigot storre flexibilitet jag vill se vad giller foreskrifterna
for skyldigheten att anlita lots, ligger ett stort ansvar pd befil-
havaren att avgéra om lots kan behéva tillkallas trots att de
formella reglerna inte kriver det, eller trots att fartyget i och fér sig
skulle kunna framféras med lotsdispens. Ett sidant ansvar bor
enligt min mening tydliggéras genom att en sirskild bestimmelse
med denna innebérd infors i lotslagens 6 §. En motsvarande be-
stimmelse finns i den finska sjélagen 6 kap. 10 §, tredje stycket'.

I detta sammanhang bér ocksd befilhavarens ansvar for att
tillkalla lots nir detta dr formellt foreskrivet slas fast.

9.2.2 Kommunikation foreslas inga i lagens definition av
lotsning

Av 7 § férordningen (1982:569) om lotsning m.m. framgir att
lotsen ska ange och &vervaka de 4tgirder for navigering och
mandvrering som fordras for fartygets sikra framférande. Enligt
min uppfattning ir dven lotsens kommunikation med bryggbesitt-
ning, andra fartyg, bogserbdtar och VTS-centralerna en omfattande
del av lotsens arbetsuppgifter. En vil fungerande kommunikation
ir ocksd viktigt ur ett sikerhetsperspektiv.

Foér att beskriva ridande foérhdllanden pd ett rittvisande sitt
foresldr jag dirfor att begreppet kommunikation férs in 1 defini-
tionen av lotsning. Det innebir att lotsning i 2 § lotslagen defi-
nieras som lotsens rddgivning till fartygs befilhavare eller det
fartygsbefil denne sitter i sitt stille om navigering, mandvrering
och kommunikation. I konsekvens dirmed férs begreppet dven in i
7 § lotslagen dir lotsens ansvar beskrivs.

9.2.3  Fartyg registrerade i flaggstater pa Paris MoU:s svarta
lista ska alltid omfattas av lotsplikt

Paris Memorandum of Understanding (Paris MoU) ir en mellan-
statlig overenskommelse som sammanlagt 27 stater, inklusive
Sverige, har undertecknat. Paris MoU har som mél att férhindra

!”Om anlitande av lots dr nédvindigt for att trygga fartygets sikerhet, skall befilhavaren
tillkalla en sidan.”
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undermdliga fartyg att trafikera hamnar i1 de stater som ingitt
overenskommelsen. Genom enhetliga hamnstatskontroller ska
hamnstaterna forsikra sig om att fartygen uppfyller de krav i
internationella regler som giller sikerhet, skydd av den marina
miljén samt besittningens kompetens och arbetsforhillanden.

Till de som undertecknat Paris MoU hér férutom kuststater
inom Europeiska unionen bl.a. Ryssland, Kanada, Norge, Island
samt linder 1 Asien och Sydamerika. Fér de linder som ir med-
lemmar i Europeiska unionens kuststater giller iven de regler som
finns 1 direktiv 95/21/EG vilket i stort sett dverensstimmer med
reglerna i Paris MoU.

I den &rliga rapporten frin Paris MoU gors en gradering av alla
flaggstater 1 virlden pd grundval av genomférda hamnstats-
kontroller. Denna sammanstills i en svart, grd respektive vit lista.
Den svarta listan ir den del med stater som bedéms vara simst vad
giller att uppfylla de kriterier som kontrolleras vid hamnstats-
kontroller. Det kan exempelvis gilla brister i sikerhetsutrust-
ningen, eftersatt underhdll och otillricklig utbildning hos besitt-
ningen.

Mitt forslag dr att fartyg som ir registrerade 1 en stat upptagen
pd den svarta listan alltid ska vara skyldiga att anlita lots. Dessa
fartyg bedéms utgora en stdrre risk dn Svriga eftersom de ir
registrerade 1 en flaggstat dir det dr vanligt férekommande med
riskfartyg. Enligt min beddmning ir dessa fartyg generellt mindre
noga med sjosikerhetsfrigor och bor dirfér omfattas av lotsplikt.
Lotsplikt for dessa fartyg med simre kvalitet ir motiverat utifrin
sjo- och miljosikerhetsskil. Regleringen kan goéras 1 Sjofarts-
inspektionens féreskrifter.

Ett skil som kan tala emot en generell lotsplikt {6r fartyg frin
en flaggstat upptagen pd svarta listan ir det forhdllande att ett
enskilt fartyg mycket vil kan uppfylla alla krav pa sikerhet trots att
det ir registrerat i en flaggstat upptagen pd svarta listan. Det kan
dirmed uppfattas som oskiligt att beligga det enskilda fartyget
med lotsplikt. Aven om nigra fartyg riskerar att drabbas anser jag
att mojligheten att minska den generella risken viger tyngre. Dess-
utom stdr det rederier fritt att registrera fartyget i en annan stat.

Svarta listan publiceras pd Paris MoU:s webbplats samt i &rs-
rapporten fran Paris MoU.
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9.2.4  Lagre befdl med lotsdispens ska kunna anvanda sin
dispens dven om befalhavaren inte har en dispens

I Sjofartsverkets foreskrifter och allminna rdd om lotsning
(SJOFS 2005:13, bilaga 6) anges de allminna villkor som giller for
att f4 anvinda en lotsdispens. I bilagans punkt 1 féreskrivs att ett
annat fartygsbefil dn befilhavaren fir anvinda sin lotsdispens
endast om befilhavaren har lotsdispens for fartyget och farleden i
friga.

Jag foresldr att ligre befil med lotsdispens ska kunna anvinda
sin dispens dven om befilhavaren inte har en lotsdispens. Regle-
ringen kan goras 1 Sjofartsinspektionens foreskrifter. Forslaget
syftar till att underlitta for rederier att med egen kompetens
framfora fartyg. Forslaget vintas frimst underlitta f6r rederier pd
Vinern och Milaren att utveckla en ordning som innebir att en
dispensinnehavare kan ménstra pd fér en viss stricka och framféra
fartyget utan att befilhavaren ombord har lotsdispens. I praktiken
kan det innebira att rederiet koncentrerar antalet dispensinne-
havare till firre personer som kanske ocks3 har lotsdispens for flera
olika fartyg. Méjligheten att uppritthilla en lotsdispens blir littare
och enligt min uppfattning kan det dven finnas sikerhetsmissiga
fordelar till f61jd av att en person genom ett flertal resor i farleden
far betydligt mer erfarenhet in en dispensinnehavare som firdas i
farleden endast vid enstaka tillfillen under ett ar.

Sjofartsverkets statistik om antalet sjdolyckor for fartyg med en
dispensinnehavare som framfért fartyget indikerar inte att siker-
heten skulle riskeras, aven om det ir svirt att dra ndgra bestimda
slutsatser. Antalet olyckor har under de senaste tio &ren varierat
mellan en och elva olyckor per &r.

Fartygsbefil med dispens dr inte jamforbart med en lots

En lotsdispens innebir ett undantag frin skyldighet att anlita lots
om vissa villkor ir uppfyllda. Villkoren ir normalt knutna till
person, fartyg och farled men dven andra villkor kan kopplas till ett
undantag. Jag vill dirfér inledningsvis understryka att ett
fartygsbefil med lotsdispens inte ir likvirdigt med en lots.
Skillnaden bestar frimst i att lotsen kan hantera alla olika sorters
fartyg som han eller hon har styrsedel fér. Vidare har lotsen nor-
malt en vana att arbeta tillsammans med bogserbdtsbesittningar
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som dr verksamma i omrddet. Lotsen har ocksd utbildning och
erfarenhet som bla. innebir att lotsen samarbetar med brygg-
befilen och andra berérda som exempelvis hamnen och VTS-
centralen pd ett sitt som stirker sjosikerheten.

Skillnaden bestdr ocksd i att lotsen dtminstone 1 dagsliget har
tillgdng till mer exakt djupdata in den som presenteras pd de
allminna sjokorten. En annan olikhet ir att lotsen inte idr en del av
besittningen. Till skillnad frén kraven fér en dispensinnehavare har
lotsen for att fi lotsexamen genomfért manga Svningsfirder i
farleden tillsammans med erfarna lotsar.

Kravet pd att ocksd befilbavaren har en lotsdispens kan tas bort

For att {3 en lotsdispens provas den s6kandes kunskaper 1 ett teo-
retiskt och praktiskt prov. Oavsett om det dr en befilhavare eller
ett ligre befil som beviljats en lotsdispens har Sjéfartsinspektionen
bedémt att personen har tillrickliga kvalifikationer fér att pd ett
sikert sitt kunna framféra fartyget i aktuell farled. Kompetensen
finns dirmed hos besittningen ombord och ett undantag frin
skyldigheten att anlita lots kan medges. Enligt min uppfattning ir
det tillrickligt att kompetensen finns hos en person 1 besittningen
och det behover inte vara befilhavaren.

Visserligen ir befilhavaren chef pd fartyget och har det éver-
gripande ansvaret ombord fér fartygets framférande men ocksa for
besittning, passagerare och last. Ansvaret innebir dock inte att
befilhavare har all kompetens pa fartyget. Exempelvis dr det vanligt
att andre styrman ir medicinskt ansvarig utan att krav stills pg att
dven befilhavaren ska vara certifierad for detta. Den tekniska
chefen har det 6vergripande ansvaret f6r fartygets maskiner och all
teknisk utrustning ombord. Befilsordningen kan fungera trots att
befilhavaren inte har all kompetens.

I dagens ordning ir det dessutom méjligt for en befilhavare
med lotsdispens att limna fartygsbryggan for att vila och 6verlta
fartyget &t ett ligre befil med dispens. Det finns inget krav pd att
befilhavaren ska vara pd bryggan nir styrmannen framfor fartyget
med sin lotsdispens.

Aven om jag inte kunnat finna nigra tungt vigande sjésiker-
hetsskil for att behdlla regeln, finns det ocksd skil som kan tala
emot att ta bort den. Ett sddant skil dr tll exempel de olika roller
och ansvarsférhdllanden som finns ombord mellan befilhavare och
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ovriga fartygsbefil. Risken for att ett ligre befil till foljd av ett
sorts beroendeférhdllande till sin chef och rederi skulle f6rsumma
sikerheten i en situation av meningsskiljaktigheter miste vigas in.
Risken finns ocksd att en befilhavare utan lotsdispens har mindre
forstdelse for svdrigheter 1 farleden. Vidare kan utbildning och
erfarenhet variera mellan en befilhavare och ett ligre befil.
Samtidigt dr huvudregeln i dag att lotsdispens beviljas till fartygets
befilhavare eller annat ménstrat fartygsbefil som ir behorig att
vara befilhavare pd fartyget i nirfart. Det bor ocksd ligga 1 rederiets
intresse att noggrant vilja vilka fartygsbefil som ska kunna ansoka
om lotsdispens for att forsikra sig om att samarbetet inom be-
sittningen kommer att fungera bra och att sikerheten fér passa-
gerare eller last inte riskeras.

Sammanfattningsvis ir min bedémning att det utifrdn ett sj6-
sikerhetsperspektiv inte dr motiverat med ett krav pd att iven
befilhavaren miste ha en lotsdispens for att ett ligre befil ska
kunna framfora fartyget med sin dispens.

Moénstring for en kortare stricka ska vara mojligt

Sjofartsverket har i sina féreskrifter och allminna rdd om lotsning
(SJOFS 2005:13) faststillt att fartygsbefilet miste vara monstrat pa
fartyget for att kunna medges lotsdispens. Ett av skilen dr att
lotsdispens ska ges till ndgon i1 den ordinarie besittningen som har
god kunskap om fartyget, dess utrustning, sikerhetssystem m.m.
samt har en kontinuerlig kontakt med 6vriga i besittningen.

Jag har uppmirksammats p3 att det férekommer att fartygsbefil
med lotsdispens for ett aktuellt fartyg monstrar pd under en korta-
re stricka for att fartyget ska kunna firdas utan lots. Synpunkter
har framkommit om att dispensinnehavare som endast tillfilligt
befinner sig ombord fér att tillféra sin kompetens under en kortare
fird borde undantas frin ménstringskravet. Frimst skulle det vara
ett sitt att minska administrationen men ocksd legitimera en
ordning som innebir att dispensinnehavare endast ir med en
kortare stricka av fartygets fird.

Mot den bakgrunden har jag valt att analysera om av- och
pidmonstring fo6r kortare fird dr en rimlig ordning. Jag har dven
overvigt mojligheterna att ta bort moénstringsplikten f6r denna
kategori.
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Syftet med monstring dr att ge underlag dels f6r en sikerhets-
héjande kontroll av fartygets bemanning, dels fér registrering av
sjomannens sj6tid. Bland annat kontrolleras att sjomannen har den
behorighet som krivs och att han eller hon uppfyller de villkor i
ovrigt som giller for att inneha en befattning ombord. Huvud-
regeln dr att varje pd- och avménstring rapporteras till sjomans-
registret. Det finns ocksd méjlighet till f6renklad rapportering om
normal arbetstid ir hogst tre veckor i taget. Den férenklade
rapporteringen innebir att en person kan std pdménstrad 1 hogst ett
ir och vid avménstring rapporteras faktiskt antal sjédagar.

Enligt min bedémning bér ménstringskravet finnas kvar. Skilet
till detta dr att en del av ménstringens syfte dr av sddan vikt ur
sikerhetssynpunkt att ett undantag i monstringsforfarandet inte
bér genomféras. Monstringen fyller manga viktiga funktioner och
ett borttagande skapar otydlighet t.ex. om vilken status en person
som kommer ombord har om denne varken ir en del av besitt-
ningen eller lots. Att 3 sjotid registrerad borde ocksg vara viktigt
for en dispensinnehavare eftersom det i sin tur ligger till grund fér
ett uppritthéllande av behérigheten som fartygsbefil. Monstringen
syftar ocksd till att befilhavaren ska forsikra sig om att personen
som kommer ombord har ritt och giltig behérighet.

Jag menar ocks3 att det ir viktigt att den som beviljas en dispens
har erfarenhet av aktuellt fartyg. Det bor dirfor 6vervigas om det
for lotsdispenser borde stillas hogre krav pd att personen varit
moénstrad och tjinstgjort ombord pd aktuellt fartyg under en viss
tid for att lotsdispens ska medges. Detta for att sikerstilla att
personen ska ha erfarenhet av fartyget.

Nir det giller frigan om kortare pi- och avménstringar anser
jag att det redan i dag finns ett system med forenklad rapportering
som skulle kunna anvindas f6r detta indamal nir det giller svensk-
flaggade fartyg. Krav och rutiner i samband med ménstring varierar
dock mellan olika linder.

Vid kortare pi- och avménstringar kan dispensinnehavaren
behéva komma ombord pd fartyget i god tid for att uppdateras i
sikerhetsrutiner m.m. Det kan ocksd vara nédvindigt med en sir-
skilt forfarande f6r att bibehilla kontroll pd vilka som befinner sig
ombord.

Enligt befintlig ordning fir en dispensinnehavare endast kéra
sex timmar i strick med sin dispens. Denna regel kan innebira att
det vid wvissa tillfillen krivs tvd dispensinnehavare ombord pid
Milaren och Vinern till {6]jd av den 1anga lotsleden. Fér att under-

149



En mer riskbaserad lotsplikt SOU 2007:106

litta for rederierna bor dirfor mojligheten att framféra fartyget
ungefir dtta timmar Gvervigas i de fall en dispensinnehavare ménst-
rar pd for att bitrida fartyget endast under en begrinsad stricka.
Detta under férutsittning att arbetstidsregler kan uppfyllas.

Forslagets pdverkan pd lotsningsorganisationen

Forindrade regler som innebir att fler ges mojlighet att framféra
fartyget med en lotsdispens vintas kunna leda till en 6kad variation
1 efterfrigan av lots. Behovet av lotsningar kommer i stdrre
utstrickning att pdverkas av viderférhillanden. Det férekommer
redan i dag att dispensinnehavare viljer att anlita lots t.ex. vid
simre viderfoérhillanden. Vid diligt vider kan det vara svirt att
tillgodose efterfrigan pd lotsningar om inte t.ex. vintetid accepte-
ras under sidan omstindigheter.

Littnader 1 regelverket som leder till att antalet lotsningar
minskar och fler fartyg framférs med en lotsdispens paverkar ocksd
Sjofartsverkets mojligheter att organisera lotsningsverksamheten
pa ett effektivt sitt. Min bedémning dr dock att Sjéfartsverket pd
lingre sikt klarar att anpassa verksamheten till eventuella volym-
nedgéngar.

Det bor ocksd observeras att férslag som minskar antalet lots-
ningar kan komma att begrinsa utrymmet f6r alternativa aktérer i
lotsningsverksamheten. Frigan om alternativa organisationsformer
och eventuella mojligheter att konkurrensutsitta lotsning kommer
jag att dterkomma till i mitt slutbetinkande.

9.2.5 Giltighetstid for lotsdispenser ska vara fem ar

Enligt nuvarande ordning giller en lotsdispens i tre &r och kan efter
ansokan fornyas. Mitt f6rslag dr att en lotsdispens ska gilla i fem &r
och att det kombineras med krav pi en eller flera resor i den farled
dispensen avser. Detta f6r att harmonisera med den giltighetstid
som giller f6r behdrigheter f6r annan sjépersonal och mitt f6rslag
om behdorighetsreglering for lotsar som bl.a. innebir att en lots-
behéorighet ska gilla i fem r (kapitel 7). Vidare har jag noterat att
giltighetstider for dispenser i Finland och Danmark ir fem Ar.
Regleringen kan goras 1 Sjéfartsinspektionens foreskrifter.
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Jag har dven overvigt om en giltighetstid 6verhuvudtaget ir
ndédvindigt om uppritthillandet av en lotsdispens kriver ett antal
resor arligen. Min slutsats dr dock att det utifrdn ett kvalitets-
perspektiv ir rimligt med en mer grundlig kontroll vart femte &r for
att forsikra sig om att kraven for lotsdispens fortfarande ir
uppfyllda.

For att fornya sin lotsdispens 1 dagens ordning krivs bla. att
den sékande har tillricklig erfarenhet av farleden under den senaste
tolvmanadersperioden. En giltighetstid om fem &r f6r lotsdispensen
kan innebira att en dispensinnehavare inte utnyttjar sin dispens de
forsta dren utan endast det femte dret. Det ir ytterst tveksamt om
kompetensen bibehidlls under de ar dispensen inte utnyttjas. Jag
foreslar dirfor att en forlingd giltighetstid f6r dispenser kombine-
ras med ett krav pd en eller flera resor &rligen i aktuell farled. Jag
utesluter inte att antalet resor kan variera beroende av farledens
komplexitet. Vidare anser jag att det ska finnas mojlighet att
tillgodorikna sig 6vningsfirder i fartygssimulator. P4 lingre sikt
bedémer jag att kostnaderna f6r évning i simulator kommer att
minska och att méjligheten att vidmakthélla kompetensen genom
fird i simulator dirmed 6kar. Om resekravet inte ir uppfyllt ir det
rimligt att dispensinnehavaren gor en resa 1 farleden med lots
ombord for att direfter kunna fortsitta nyttja sin lotsdispens.

Sjofartsinspektionen ansvarar for att kontrollera att resekravet
ir uppfyllt. I praktiken kan t.ex. VTS-centralerna utféra kontrollen
infér ett fartygs fird med lotsdispens. Exempelvis finns det
mdjlighet att i Sjofartsverkets databaserade system Farled registrera
passager med dispenser. Det ir forstds av yttersta vikt att rutiner
for detta fungerar och att hela systemet ir kvalitetssikrat.

9.2.6  Sjofartsinspektionen far ett helhetsansvar for
examination vid lotsdispenser

I kapitel 7 om behorighetsreglering av lotsar foresldr jag att Sjo-
fartsinspektionen ska ansvara fér uppkorning infor lotsexamen.
Som en f6ljd av detta anser jag att det dr rimligt att Sjofarts-
inspektionen dven tar ett helhetsansvar f6r uppkérningar vid lots-
dispenser. Dirigenom samlas kompetensen till en och samma
myndighet.

Enligt nuvarande ordning beslutar Sjéfartsinspektionen i dispens-
irenden. Sjofartsinspektionen har forordnat lotsar som ska delta
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vid uppkérning 1 samband med en dispensansékan. Sammanlagt
finns det cirka 70 férordnade lotsar. Den férordnade lotsen limnar
ett yttrande som sedan ligger till grund for Sjéfartsinspektionens
beslut.

Under 2005 och 2006 ansokte sammanlagt drygt 150 personer
per &r om lotsdispens. Ar 2006 utfirdades 5 nya dispenser inom
Bottenvikens sjotrafikomride vilket kan jimféras med 60 nya dis-
penser inom Sydkustens sjotrafikomride. Variationer i antalet
dispensansdkningar mellan sjotrafikomridena och respektive lots-
station innebir att en del férordnade lotsar relativt sillan utfér en
uppkérning medan det ofta férekommer f6r andra lotsar.

Mitt férslag innebdr att nuvarande system med férordnade
lotsar avvecklas och ersitts av en examinator frin Sjéfartsinspek-
tionen. En friga som ir viktig i detta sammanhang ir hur
Sjofartsinspektionen praktiskt ska 16sa denna uppgift och vilken
kompetens som krivs. Jag anser att examinatorerna bér ha nautisk
kompetens genom exempelvis en bakgrund som lots. Ett sitt att
lira sig lokala férhdllanden och bevara kunskapen dr genom regel-
bundna évningar i fartygssimulatorer. Dessutom kan examinatorn
diskutera uppkérningen med den lots som normalt finns ombord.
I de fall befilhavaren ombord har en lotsdispens och uppkérningen
avser ett annat befil kan det dvervigas om det inte dr tillrickligt
med examinatorn ombord. En sidan ordning giller redan 1 Finland.

Jag bedémer att det faktum att kompetensen samlas inom Sj6-
fartsinspektionen ger bittre forutsittningar for enhetlighet och
forutsebarhet fér den enskilde. Utvecklande och uppritthillande av
en gemensam praxis gillande former fé6r uppkérning och bedém-
ning av resultat kan hanteras pd ett enklare sitt i en mindre grupp
av examinatorer.

Jag har ocksd uppmirksammats pd en del problem med linga
vintetider f6r att f8 mojlighet att géra en uppkorning for dispens.
En orsak till problemen kan vara att det tidsmissigt ibland ir svért
att samordna alla parter infér en uppkérning. Dels miste den
férordnade lotsen vara tillginglig vid aktuellt tillfille, dels deltar en
ordinarie lots pd uppkérningen. Min bedémning ir att vintetiderna
kan minska genom att en mindre grupp p4 Sjéfartsinspektionen har
till huvudsaklig uppgift att ansvara f6r examinationer. For att
forsikra sig om att vintetiderna blir korta bor det finnas ett mél for
detta exempelvis 1 myndighetens regleringsbrev.

Det finns dven andra skil som allmint talar f6r en férindrad
ordning. Lotsarna kan pd detta sitt komma ifrdn eventuella tvivel
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om bedémningarnas objektivitet. Med nuvarande ordning kan
ocks? otydligheter uppstd nir det giller frigor om ersittning, ansvar
och férsikring under den tid lotsen utfér uppdrag it Sjofarts-
inspektionen.

Slutligen anser jag att Sjofartsinspektionen bor dverviga om det
finns skil att den s6kande ska ha genomfért resa i farleden eller
med simulator 1 mérker, alternativt tit dimma fér att kunna
medges en lotsdispens. Former for att forsikra sig om att dispens-
innehavaren klarar att framféra fartyget sikert dven under simre
forhillanden ir ett sitt att minska riskerna. Detta ligger i linje med
den mer riskbaserade lotsplikt som jag foreslir.

9.2.7  Sjofartsinspektionen ska utforma ett mer flexibelt
regelverk for lotsplikt

Jag foreslar att Sjofartsinspektionen ges i uppdrag att utforma en
flexibilitet 1 regelverket for fartyg som endast marginellt 6verstiger
lotspliktsgrinsen. Vidare ges Sjofartsinspektionen i uppdrag att
dverviga mojligheter att inféra geografiskt begrinsad lotsplikt for
befilhavare pd fartyg mindre in lotspliktgrinsen 1 aktuell farled.
Regleringen kan goras i Sjéfartsinspektionens foreskrifter.

Syftet med en mer flexibel lotspliktsgrins ir att i storre ut-
strickning viga in en riskbedémning. Jag foreslir dirfor att Sj6-
fartsinspektionen ges 1 uppdrag att, i samverkan med Sjoéfartsverket
och 1 dialog med berérda aktdrer inom niringen, utveckla regler
vars syfte ir att mildra den skarpa grinsen mellan ej lotspliktiga och
lotspliktiga fartyg. Reglerna ska vara férutsebara och inte ge ut-
rymme f6r godtycklighet. Det dr ocksi angeliget att reglerna
utformas pd ett sitt som inte innebir 6kade administrativa kost-
nader f6r hantering och kontroll.

Min uppfattning ir att det finns situationer nir det ir svirt att
motivera lots ombord pi ett fartyg som endast marginellt &ver-
skrider lotspliktsgrinsen i en viss farled. Det bor dirfor finnas en
mojlighet for befilhavaren pd ett sidant fartyg att genom ett
forenklat forfarande f3 en lotsdispens. Det férenklade dispensfor-
farandet kan utformas pd olika sitt. Ett sdtt kan vara att besluta
endast utifrin fartygets storlek, befilhavarens tidigare erfarenhet av
farleden samt fartygets utrustning. Ett annat sitt kan vara en for-
enklad uppkdrning alternativt en informationsresa som underlag

153



En mer riskbaserad lotsplikt SOU 2007:106

for beslut. Jag utgdr frin att det ocksd finns andra alternativ f6r att
oka flexibiliteten och 1 hogre grad viga in riskerna.

P& samma sitt kan en 6kad flexibilitet vara nédvindigt for fartyg
som ir mindre in lotspliktsgrinsen. Férekomsten av olyckor med
mindre fartyg visar pd svirigheter iven med fartyg som inte ir
lotspliktiga. Antalet av Sjéfartsverket kinda olyckor och tillbud pd
svenskt farvatten med ej lotspliktiga fartyg har under den senaste
tiodrsperioden varierat mellan ligst 111 och hogst 176. Tringa
farleder eller mycket trafikerade omrdden som exempelvis i Géta
ilv kan vara svdra dven for en befilhavare pd ett mindre fartyg, om
befilhavaren saknar erfarenhet fr@n farleden. Min bedémning ir
dirfor att risken for olyckor eller tillbud skulle kunna minska med
en geografiskt begrinsad skyldighet att anlita lots i vissa farleder
fér mindre fartyg vid forsta resan. Lotsplikten skulle di gilla for
befilhavare som saknar aktuell erfarenhet fran farleden.

9.2.8 Forenklat dispensforfarande vid fard i korridor med
standardiserad fardplan ska vara maojligt

Utveckling av standardiserade firdplaner och sjotrafikévervakning
via VTS-centraler mojliggor f6r nya former av lotsdispenser. En
lotsdispens innebir ett undantag frin skyldigheten att anlita lots
som ges pid vissa villkor. Ett sddant villkor skulle kunna vara att
fartyget firdas i en pd sjokortet utmirkt korridor i farleden och
foljer en standardiserad firdplan. Korridoren ir ett omride med
begrinsningar inom vilken aktuellt fartyg bedéms kunna firdas
sikert. Korridoren kan i sjékortet exempelvis vara skuggad i av-
vikande firg. Ett fartygs fird i korridor kombinerat med andra
sikerhetsdtgirder kan medge en stérre flexibilitet i regelverket for
lotsning.

Enligt mitt forslag ska ett modernt fartyg som firdas i en korri-
dor i farleden och dir befilhavaren har tillging till en standard-
firdplan kunna f& dispens frin lotsplikten genom ett enklare
forfarande. Detta ska vara méjligt under férutsittning att VTS-
centralen 6vervakar trafiken i omridet och ges befogenhet att
tillhandahdlla navigeringsassistans samt méjligen dven trafikorga-
nisation i vissa farleder. Fartyget bor ha en kontinuerlig férbindelse
med VTS-centralen. Det kan ocksd vara rimligt att i bedémningen
viga in antalet nautiker ombord.
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Mitt f6rslag dr att Sjofartsinspektionen ges 1 uppdrag att 1 sam-
verkan med Sjéfartsverket identifiera limpliga farleder dir fird i
korridor, kombinerat med ytterligare villkor t.ex. utrustningskrav,
ska mojliggdras genom ett forenklat dispensforfarande. Jag anser att
det inte ska krivas ett praktiskt eller teoretiskt prov for fird i
korridor. Diremot kan det vara nédvindigt med kontroll av t.ex.
fartygets utrustning.

Farledens beskaffenhet, typ av trafik och trafiktithet ska vara
vigledande for var korridorer f6r forenklat dispensférfarande kan
finnas. Méjligheten att firdas i korridor med ett férenklat dispens-
forfarande ska kunna avse hela vigen in till kaj men kan ocksd
anvindas for att flytta bordningspunkten for lots nirmare land.
Det bér goras endast under forutsittning att limplig plats for
bordning av lots finns dven lingre in i farleden utan att trafiken
paverkas och sikerheten riskeras.

Regleringen av korridorer kan géras i Sjéfartsinspektionens
foreskrifter.

9.2.9  Majligheten till generell lotsdispens avvecklas

Enligt min mening ir det principiellt svirt att férsvara mojligheten
till generell dispens med ett synsitt som innebir en mer riskbaserad
lotsplikt. Att bevilja generella dispenser ir inte konsekvent med de
allminna sikerhetsbedémningar som ligger till grund fér den
behovsprévade lotsplikten. En generell dispens medger resa utan
lots 1 farleder dir firdigheterna inte visats i praktiska eller teo-
retiska prov. Mot bakgrund av detta anser jag att mojligheten till
generell dispens ska avvecklas.

Aven om den tillgingliga statistiken indikerar att antalet olyckor
ir {4 for fartyg som framfors med en generell lotsdispens ir det av
ett begrinsat underlag svirt att dra nigra sikra slutsatser. Med den
utgingspunkten anser jag att de principiella skilen for att avveckla
generella dispenser éverviger.

Min bedémning ir dock att det dven fortsittningsvis miste
finnas undantagsregler som kan tillimpas smidigt och avse lingre
perioder. Att vid varje resa eller tillfille besluta i ett drende kan bli
praktiskt ohanterligt. Undantagsregler ska gilla for situationer dir
det dr uppenbart orimligt att begira att befilhavaren ska anlita lots
och dir sj6- och miljosikerheten indd kan garanteras. Undantag
bor t.ex. kunna beviljas f6r sirskilt bogserade enheter och mindre
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fartyg som kan vara lotspliktiga pd grund av sin storlek men
trafikerar t.ex. skirgdrdsomrdden utanfér befintliga lotsleder. T
sddana farvatten kan det enligt min mening ifrdgasittas om lotsen
bidrar med kunskap som inte besitts av en befilhavare med god
lokalkinnedom. Nir det giller bogserade enheter kan det dessutom
vara sd att enheten ir grundgiende och framfors 1 13g fart.

Under en évergdngsperiod foreslis de som har en generell lots-
dispens kunna utnyttja den. P4 sikt bor de generella lotsdispenser-
na omvandlas till ordinarie lotsdispenser som giller fér en eller
flera farleder.

9.2.10 Kunskapsuppbyggnad — lotsningens effekter ska
utvarderas

Jag foreslar att Sjofartsverket fir i uppdrag att ge en oberoende
organisation eller forskningsinstitut till uppgift att f6lja och utvir-
dera lotsningens effekter f6r sjo- och miljésikerheten. Det dr ocksd
angeliget att sirskilt f6lja effekter av de forindringar som féljer av
utredningens férslag.

Samtidigt fir Vinnova i1 uppdrag att initiera forskning om
metodutveckling avseende former f6r att kontinuerligt och p3 ett
systematiskt sitt folja och virdera olika sjosikerhetsdtgirders
effekter i relation till mal for sj6- och miljosikerhet och i relation
till dtgirdens kostnadseffektivitet. Det kan handla om metoder att
virdera en utritning i en farled i forhillande till férbittringar i ett
fartygs mandvreringsférmiga eller 1 forhdllande till dndringar i
lotspliktsreglerna. Detta bor ske inom ramen {6r arbetet inom det
programomride som hanterar sjsikerhet. Dirigenom bér det
ocksd kunna bli méjligt att virdera lotsningens sjosikerhetseffekt i
forhéllande till andra sjosikerhetsitgirder.

Kunskapsuppbyggnad ir en viktig komponent {6r att lotsnings-
verksamheten ska kunna fortsitta utvecklas, moderniseras och
anpassas till sjofartens utveckling. Okad kunskap ir ocksi viktig
for att effekter och kostnader av olika sikerhetshéjande &tgirder
ska kunna vigas mot varandra. Redan Kommittén fé6r miljorisker
vid sjotransporter (SOU 1979:43) foreslog att en sirskild utvirde-
ring skulle géras av lotsningens sikerhetshéjande effekt.

Att framfora ett fartyg kommer alltid att vara férenat med
nigon form av risk som med olika sikerhetshojande dtgirder kan
minskas. Lotsningens betydelse for sjo- och miljosikerheten méste
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bittre klarliggas. Det dr ingen tvekan om att lotsning ir en viktig
sikerhetshojande dtgird men eftersom lotsning 4r en kostnads-
krivande tgird méste den kunna vigas mot andra dtgirder. I de fall
samma nivd av sikerhet kan uppnds med alternativ till lotsning far
stillning tas till vilket som dr mest kostnadseffektivt for sjofarten
som helhet.

Jag dr vil medveten om att det dr svirt att mita sjosikerhet och
att gora effektutvirderingar av olika for sjéfarten sikerhetshojande
tgirder. Vad jag kinner till finns det inte heller nigra grundliga
utvirderingar gjorda i de nordiska grannlinderna eller i andra delar
av Europa av lotsningens effekter for sjosikerheten. Svirigheterna
far inte hindra ansatser till att bygga upp en bittre kunskap inom
detta omride.

Okade kunskaper ir ocksi viktigt for att pi ett kostnads-
effektivt sitt sikerstilla den nivd pd sj6- och miljésikerhet som
efterstrivas. Syftet med utvirdering och kunskapsuppbyggnad ir
att skapa ett bittre underlag infér framtida beslutsfattande. Till
kunskapsuppbyggnaden bér dven internationella erfarenheter in-
himtas och samarbete sokas med andra linder. Det ir Sjofarts-
verket som bor ha ansvar fér kunskapsuppbyggnaden och fér att
dterkommande redovisa kunskapsliget.

9.3 Bedémning i relation till trafiken pa Malaren och
Véanern

I direktiven angavs att jag sirskilt skulle se 6ver forutsittningarna
for lotsdispens 1 Vinern och Milaren och jag har dirfor valt att hir
sammanfatta hur f6rslagen 1 detta kapitel beddms paverka Milaren
och Vinern. Vad giller den provverksamhet med vidgat lots-
dispensforfarande pd Vinern som nimns i direktivet har den aldrig
kommit igdng och jag har dirfér inte kunnat ta del av ndgra
erfarenheter.

Enligt min uppfattning finns det en del likheter mellan Vinern
och Milaren men ocksd stora skillnader. Bida insjéarna r dricks-
vattentikter och dirmed extra sdrbara vid sjoolyckor. Med undan-
tag for en bitmanstjinst i Vinersborg finns det varken 1 Milaren
eller Vinern en bdtmannaorganisation eftersom sdvil hela Milaren
som Vinern ir lotspliktigt vatten. Diremot bedémer jag att skill-
naderna ir betydligt storre nir det giller farledernas svirighetsgrad.
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Mot bakgrund av Milarens komplexitet frimst i form av tringa
farvatten bedomer jag att det kan vara svirt med t.ex. fird i korri-
dorer eller landbaserad lotsning i Milaren. Flexiblare lotsplikts-
grinser kan diremot underlitta for trafiken pd Milaren liksom
mojligheten for ligre befil att framfoéra fartyget utan att befil-
havaren har en lotsdispens.

Fér Vinern ser jag andra mdjligheter. Ett forbittrande av
Milskirsleden genom Lurd skirgdrd kan innebira att lotsplikten
upphor pd stora delar av Vinern och ersitts av lotsningar in till
respektive hamn, alternativt att ett férenklat dispensforfarande kan
bli mojligt pa stora delar av Vinern. Det forenklade dispensfor-
farandet kan enligt min mening innebira att fartyg som uppfyller
pd forhand preciserade villkor utan prévningstérfarande fir
mojlighet att firdas utan lots pi Vinern med undantag till och frin
hamn. Fartyg med farligt gods bér fortsatt vara tvungna att anlita
lots. T avsnitt 9.2.8 har jag nirmare utvecklat mitt férslag om fird i
korridor. Det bér 6vervigas om krav pi fler 4n tvd nautiker om-
bord ska stillas f6r forsikra sig om att besittningen kan félja vilo-
tidsreglerna.

Oavsett om lotsplikten upphér eller om alternativet med ett
forenklat dispensforfarande blir aktuellt pd Vinern innebir det att
frigan om lotsutsittning f6r lotsningar in till respektive hamn
miste 16sas. Sammantaget handlar det om cirka &tta hamnar och det
ir inte rimligt att Sjofartsverket hiller med lotsbitar och bdtmin i
alla hamnar. Jag foreslir dirfor att Sjofartsverket i samrdd med
berérda aktorer t.ex. Vinerhamnar, Vinerregionens niringslivsrad
och rederier, gemensamt hittar former for att transporten av lotsar
ska fungera. Beroende pd vilka forslag Helikopterutredningen
(F6 2007:05) kommer att limna bér det provas om lotsutsittning
med helikopter pa lingre sikt kan vara ett kompletterande alterna-
tiv 1 Vinern eller pd annat hill.
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Enligt direktiven ska jag analysera effekterna av korssubventionen
mellan lotsavgiften och farledsavgiften och vilka konsekvenser det
skulle f& om den togs bort eller reducerades och ersattes med ett
krav pd full eller storre kostnadstickning for lotsningen dn vad som
ir fallet 1 dagsliget.

Jag redovisar i1 detta kapitel frimst en bedémning av effekter
men limnar inte nigra forslag gillande finansieringsmodell for lots-
ning. Frigan ir nira kopplad till organisationsdelen och jag dter-
kommer dirfor till imnet 1 mitt slutbetinkande.

10.1 Befintlig finansieringsmodell for
lotsningsverksamheten

Lotsningen finansieras frimst genom avgifter frin handelssjéfarten.
Det finns inga statliga anslag till lotsningsverksamhet. Som tidigare
nimnts (avsnitt 4.1.3) uppgick de totala kostnaderna ar 2006 for
lotsning till drygt 550 miljoner kronor, varav 432 miljoner kronor i
direkta kostnaderna och 118 miljoner kronor i indirekta kostnader.
Intikter frin lotsningsverksamheten tickte 65 procent av de totala
kostnaderna &r 2006. Om intikterna frin lotsningsverksamheten
bara relateras till direkta kostnader for lotsningen var sjilvfinan-
sieringsgraden 83 procent. Underskottet i verksamheten finansieras
med farledsavgifter.

10.1.1 Kostnader inom lotsningsverksamheten

I de direkta kostnaderna ingr personalkostnader for lotsar, bdtmin
och lotsbestillningsoperatorer. Vidare ingdr avskrivningar samt
underhill och drivmedel f6r lotsbdtar. Slutligen inkluderas fastig-
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hetskostnader och hyror fér lotsstationer samt kostnader fér
transport av lotsar.

De indirekta kostnaderna har beriknats genom att samtliga
kostnader for Sjofartsverkets gemensamma funktioner har lagts
samman och direfter férdelats ut enligt en férdelningsnyckel som
innebir att den andel som kan relateras till lotsning belastar lots-
ningsverksamheten. I de gemensamma funktionerna ingir central
och regional administration, rederiverksamheten, information, eko-
nomi, personal, juridik m.m. De totala kostnaderna fér gemen-
samma funktioner var ir 2006 sammanlagt 275 miljoner kronor
varav lotsningen belastades med 118 miljoner kronor.

Lotsning kan ses som en serviceverksamhet som kriver en viss
beredskap. Kostnaderna ir dirfor till stor del fasta nir nivin pa den
service som ska tillhandahillas vil bestimts. Exempelvis krivs for
nirvarande en basorganisation med ungefir tre till fyra lotsar och
sex bdtmin samt en till tvd lotsbitar {6r att kunna erbjuda lotsning
dygnet runt vid en lotsstation. Den basorganisationen ir ofta nod-
vindig dven om endast ett fital lotsningar dger rum per dag. Efter-
frigan pd lotsningar varierar bide éver dygn och drstider vilket
komplicerar dimensioneringen av lotsar och bitmin.

Férdelningen mellan lotsningens fasta respektive rorliga kost-
nader kan inte klart faststillas. T ett tillrickligt ldngt perspektiv dr
alla kostnader rorliga, eftersom verksamheten teoretiskt kan av-
vecklas, men 1 ett kort perspektiv ir merparten av kostnaderna
fasta. De direkta kostnaderna for lotsningsverksamheten bestér till
overvigande del av fasta kostnader varav personalkostnaderna ir
storst. Nistan 75 procent av de direkta kostnaderna for lotsning ir
personalkostnader. Andra fasta kostnader ir kostnader for lots-
batar och lotsstationer. De kostnader som ir rérliga inom lots-
ningen dr frimst drivmedel till lotsb&tarna, rérliga lotsningstilligg,
overtidstilligg och taxiresor till och frin uppdrag.

10.1.2 Lotsavgifter

Grunderna for lotsavgifterna regleras i férordningen (1999:215)
om lotsavgifter. Avgifterna faststills och debiteras av Sjéfartsverket
enligt Sjofartsverkets foreskrifter (SJOFS 2006:14) om lotsbestill-
ning och lotsavgifter.

Lotsavgifter debiteras i férhdllande till lotsad tid och det lotsade
fartygets storlek. Dirutover tillkommer 1 vissa fall en bestillnings-
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avgift och reseersittning. Principer foér uttag av lotsavgifter ir i
huvudsak lika i hela landet. Enligt férordningen (1999:215) om
lotsavgifter fir Sjofartsverket dock medge nedsittning av lots-
avgiften om det ir forenligt med verkets ekonomiska intressen.
Om det finns synnerliga skil fir verket dven medge befrielse frin
avgift. Rabatterna fr inte medges om det snedvrider eller hotar att
snedvrida konkurrensen.

Rabatter férekommer bl.a. 1 Vinern och Milaren. Avgifterna vid
lotsning p& Milaren ir rabatterade med 32 procent och fér lots-
ningar inom Vinerns sjdtrafikomride utgdr en rabatt med 65 pro-
cent. For fartyg som vid anlép av hamn i Vinern tar lots enbart i
hela Géta ilv och Trollhittekanal utgdr en extra rabatt med 6 pro-
cent. Staten har genom den s.k. Vinerdverenskommelsen engagerat
sig 1 att utveckla Vinersjofarten i syfte att frimja niringslivets
utveckling och 6ka tillvixten i regionen. I Vineréverenskommelsen
behandlades bl.a. frigor om mojligheter att sinka de totala tran-
sportkostnaderna fér Vinersjofarten. Fér Oresunds- och 6ppen-
sj6lotsningar utgdr en rabatt med 30 procent pd lotsavgiften.

10.1.3 Farledsavgifter

Grunderna for farledsavgifterna faststills 1 férordningen (1997:1121)
om farledsavgift. Reglerna preciseras 1 Sjofartsverkets foreskrifter
(SJOFS 2004:26) om farledsavgift.

Farledsavgifter betalas i dag av fartyg som lossar eller lastar gods
eller som limnar eller himtar passagerare 1 svensk hamn. Farleds-
avgifterna ticker bl.a. kostnader fér underhill och nyinvesteringar i
sjofartsinfrastruktur samt sjosikerhetsarbete.

Farledsavgiften bestdr av en fartygsdel som debiteras i for-
hillande till fartygets storlek och miljoprestanda. Fartygsdelen av
avgiften tas endast ut f6r ett begrinsat antal anlép per kalender-
ménad. Avgiften bestdr ocksd av en godsdel beriknad pd lastad och
lossad mingd gods. Godsdelen tas ut vid varje anlop.

10.1.4 Naringens kostnader for lotsning

Ett fartygs dgare eller redare ir ansvarig for att lotsavgift betalas.
Statens institut fér kommunikationsanalys, SIKA, har tillsammans
med trafikverken utvecklat en modell kallad SAMGODS som kan
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anvindas fér prognoser och analyser inom godstransportsektorn.
Enligt modellen utgér de svenska lotsavgifterna mindre dn en pro-
cent av de samlade sjofartskostnaderna for fartyg som trafikerar
svenska hamnar. Med samlade sj6fartskostnader avses alla kostna-
der f6r redarna som uppstar 1 och mellan tvd hamnar.

Kostnaden foér en enskild lotsning beror pd fartygets storlek
och lotsad tid. Fér att illustrera lotsavgiftens storlek och hur
den varierar mellan olika typer av fartyg och hamnar har Sjéfarts-
verket pd min begiran tagit fram ett antal exempel som redovisas i
tabell 10.1. Det bér nimnas att normal lotstid till Géteborgs hamn
ir 1,5 timmar, tll Helsingborgs hamn 30 minuter och frin
Landsort till Visterds hamn cirka 8 timmar. Som tidigare nimnts ir
lotsavgiften pd Milaren rabatterad med 32 procent vilket har
paverkat avgiften for lotsningen till Visteris hamn.

Tabell 10.1 Exempel pa lotsavgift for olika typer av fartyg, 2006

Lotsavgift enkel resa, kronor

Fartygstyp Bruttoton Langd, m Goteborg  Helsinghorg Vasteras
Container 2978 100 5621 4763 13420
Biltransport 67 264 228 17 548 14 870 -
Ro-ro 18 235 170 10 529 8922 -
Kryssning 85619 293 17 548 - -
Farja 35492 171 14039 11 896 -
Tanker 79494 270 17 548 - -

Kalla: Sjofartsverket.

Under utredningens ging har synpunkter pd att lotsavgifterna ir
for hoga lyfts fram vid flera tillfillen. Vidare har det frin delar av
niringen ocksd ifrdgasatts om det ir rimligt att handelsjéfarten via
avgifter indirekt ska finansiera lotsning i geografiska omriden med
lag kostnadstickningsgrad. Detta kan uppfattas som att niringen
tvingas ta ett regionalpolitiskt ansvar. Det bér dock understrykas
att kostnadstickningsgraden pdverkas av minga olika faktorer som
antal lotsningar, lotsad tid, rabatterade lotsavgifter men ocksi av de
lotsade fartygens storlek.

Det finns flera sitt att se pd avgiftsnivierna. Ett sitt att bedéma
de svenska lotsavgifternas storlek kan vara att jimféra med andra
linder. Dessvirre ir det inte enkelt att gora jimférelser mellan
linder eftersom avgiftsstrukturerna ser olika ut. Aven den faktiska
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verksamheten, t.ex. vanligaste fartygstyper och lotsningarnas lingd,
varierar mellan linder och det kan dirfér vara svirt att hitta jim-
forbara typexempel. Jag har tagit del av en studie som det finska
Lotsverket (Finnpilot) publicerat 1 april 2007, Comparison of
pilotage charges 2007. Utifrin den studien ir min bedémning att de
svenska lotsavgifterna inte avviker varken uppdt eller neddt i jim-
forelse med vdra nordiska grannlinder. Diremot forefaller det som
om sdvil Nederlinderna som Tyskland har betydligt hogre lots-
avgifter in Sverige. Samtidigt méste lotsavgiften ses 1 relation till
bl.a. 6vriga avgifter och skatter inom sjéfartssektorn samt andra
nationella sirdrag.

Ytterligare ett sitt att betrakta avgiftsnivderna ir att relatera
dem till den transportpolitiska principen om samhillsekonomisk
marginalkostnad. I underlagsrapporten Prissitining och finansiering
av lotstjnster (bilaga 4) konstateras att avgiftsnivin for nirvarande
1 huvudsak 6verensstimmer med den l8ngsiktiga marginalkost-
naden.

10.2  Synpunkter pa dagens finansieringsmodell

Godstransportdelegationen kom 1 sitt slutbetinkande Gods-
transporter — noder och linkar i samspel (SOU 2004:76) till
slutsatsen att tillhandahillandet av lots huvudsakligen bor vara
avgiftsfinansierat utanfér systemet for farledsavgifter. Flera av
remissinstanserna till utredningen instimde i att lotsning ir en
tjinst som anvindaren bér betala f6r fullt ut.

I propositionen Moderna transporter (prop. 2005/06:160, s. 151,
bet. 2005/06:TU5, rskr. 2005/06:308) uttalades en viljeinriktning
om att lotsverksamheten pd sikt bér bira sina kostnader samtidigt
som uttaget av farledsavgifter minskas i motsvarande grad.

I Sverige har en utveckling mot hégre kostnadstickning for
lotsningsverksamheten dgt rum under senare &r. Lotsavgifterna
hojdes dren 2002-2004 med i genomsnitt 20 procent per dr. Under
2005 hojdes avglfterna med ytterligare 10 procent. Annu bir inte
lotsningen sina kostnader fullt ut och underskottet var enligt
Sjofartsverkets drsredovisning f6r 2006 drygt 180 miljoner kronor.

Ett visst inslag av allmin finansiering har av Sjéfartsverket
motiverats med att lotsning innebir ¢kad sikerhet for all sjofart.
Sjofartsverket anser att all sjofart till Sverige bér vara med och
finansiera en del av den fasta basorganisation som behévs for att
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kunna uppritthilla en rimlig servicenivd. En basorganisation
behévs for lotspliktiga fartyg men ocksa for de fartyg som normalt
inte behover lots men vid vissa tillfillen kan komma att anlita lots.
Den tvidelade finansieringsmodellen har vidare motiverats med att
det 1 hindelse av olycka alltid sitts en lots ombord pd inblandade
fartyg. En beredskap f6r detta dr dirfor nédvindigt.

10.3 Bedomning av effekter

I den underlagsrapport (bilaga 4) som tidigare nimnts analyseras
effekter av dagens finansieringsmodell samt effekter om subven-
tionen via farledsavgiften reduceras eller tas bort. Resonemangen i
detta avsnitt bygger pd underlagsrapporten som i detta avsnitt
benimns rapporten.

10.3.1 Effekter av befintlig finansieringsmodell

Det konstateras i rapporten att dagens finansieringsmodell och den
kostnadstickningsgrad som finns fér lotsningen dr vil avvigd
utifrdn ett samhillsekonomiskt perspektiv.

10.3.2 Effekter av storre eller full kostnadstdckning

En analys av effekter av hogre kostnadstickning bor utgd frin
priselasticiteten och kostnadsbilden, dvs. hur antalet lotsningar
kommer att pdverkas av prisékningar. Tillf6rlitliga uppgifter saknas
om priselasticiteten for lotstjinster. En prisékning kan innebira att
fler viljer att anséka om lotsdispens och att antalet ej lotspliktiga
fartyg som viljer att ta lots minskar. Det kan inte heller uteslutas
att ndgra viljer andra transportslag, andra hamnar eller att tran-
sporten delas upp pé flera mindre fartyg. I rapporten bedéms dock
lotsavgifternas storlek endast marginellt piverka efterfrigan.

Vid ett antagande om att priselasticiteten dr -0,2 procent, vilket
ir en mycket l3g priselasticitet, innebir det exempelvis att en
prishdjning med 10 procent minskar efterfrigan med 2 procent.
Med den priselasticiteten skulle det ha varit nédvindigt att héja
lotsavgifterna med 60 procent for att uppnd full kostnadstickning
under 2006. Det innebir samtidigt att den procentuella sinkningen
av farledsavgifterna skulle ha blivit 18 procent. Om priselasticiteten
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ir noll skulle en avgiftsokning med 50 procent ha krivts for att nd
full kostnadstickning. T bdda fallen inkluderas sivil direkta som
indirekta kostnader for lotsning.

En o6kning av lotsavgifterna med 60 procent bedéms enligt
rapporten 3 snedvridande effekter. Sivil den inre som yttre effek-
tiviteten bedoms pdverkas negativt av en si kraftig hojning av
lotsavgifterna. Ett hogre pris vintas leda till fler val av simre
transportldsningar och det relativt 1ga kapacitetsutnyttjandet
inom lotsningsverksamheten vintas sjunka ytterligare vid minskad
efterfrigan. Det kan ocksd finnas en risk att sikerheten i farleden
forsimras av en kraftig avgiftshdjning som minskar antalet lots-
ningar. Av dessa skil rekommenderas i rapporten att lotsnings-
verksamheten inte finansieras fullt ut genom hdojda lotsavgifter.
Snedvridningar av att ticka det finansiella underskottet via farleds-
avgifter beddms mindre dn effekterna av hojda lotsavgifter.

Jag har ocksd uppmirksammats pd att det férekommer patryck-
ningar pd befilhavare fér att f6rma dessa att av ekonomiska skil
avstd frén att utnyttja lots. Det ir inte mojligt f6r mig att bedéma
om enskilda fartygsbefilhavare av sitt rederi utsitts for ptryck-
ningar nir befilhavaren sjilv skulle vara benigen att anlita lots.
Befilhavarens skyldighet i detta avseende regleras i sjélagen och
foreslds fortydligas i den féreslagna lotslagen. Inte desto mindre
bor risken fér sidan piverkan kunna minskas avsevirt genom ett
limpligt avvigt avgiftssystem.

Mot bakgrund av de slutsatser som kommit fram i rapporten
anser jag att det inte ir en framkomlig vig till full kostnadstickning
att endast hoja lotsavgifterna. I 6verensstimmelse med slutsatserna
1 rapporten bedémer jag att det finns alternativa sitt for att 6ka
kostnadstickningsgraden inom lotsningsverksamheten och sam-
tidigt undvika snedvridande effekter.

10.4 Bedomning av hur kostnadstackningsgraden kan
okas i befintlig organisationsform

Samtidigt som analysen av dagens finansieringsmodell visar att den
forefaller vara vil avvigd har jag noterat att det frdn flera hill
foresprdkas en hogre kostnadstickning foér lotsning. Detta har
kommit till uttryck i bl.a. Godstransportdelegationen och flera av
remissinstanserna delade delegationens uppfattning. I samman-
hanget bér det ocksd noteras att det finns en bred enighet om att
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samhillsekonomisk marginalkostnad bor vara utgingspunkt vid
utformningen av trafikens kostnadsansvar. Det bér dock enligt min
mening inte vara ndgon omdjlighet att férena denna princip med
hégre kostnadstickning.

Utan att nu ta stillning till den nyss nimnda principfrigan
bedémer jag att kostnadstickningsgraden inom lotsningen kan 6ka
1 den befintliga organisationsformen under férutsittning att de
totala kostnaderna minskas och att taxorna differentieras efter
servicenivd. Diskussionerna om taxor blir dd nira férknippade med
frigan om organisationsform. I de fall exempelvis privata utférare
av lotsning tillits uppstdr frigan om avgifterna ska faststillas av
staten eller om det ska vara upp till den privata utféraren. Hur
stordriftsfordelarna pdverkas vid en alternativ organisationsform
har inte heller analyserats 1 nuliget. I mitt kommande slutbetink-
ande, dir organisationsfrdgan ingdr, finns det dirfér anledning att
dterkomma till frigan om finansieringsmodell f6r lotsningen. Jag
vill understryka att jag i detta betinkande inte har tagit stillning till
hur finansieringsmodellen och kostnadstickningsgraden bér utfor-
mas.

Lotsningens koppling till sjéfartens infrastruktur

Min syn pd lotsning grundar sig pd att den enligt min uppfattning
ir ett offentligt dtagande som ocksd ir kopplat till sjofartens infra-
struktur.

Det offentliga dtagandet innebir att staten har ett ansvar for att
tjansten tillhandahdlls for att sikra tillginglighet till hamnar. I detta
ligger dven ansvaret att sérja for sjofartens sikerhet, inte minst ur
ett miljoperspektiv. Vem som ansvarar f6r utférandet av lotsningar
samt omfattningen av lotstjinsten dr diremot en annan friga som
jag dterkommer till 1 mitt slutbetinkande.

Enligt min uppfattning kan lotsningsverksamheten ocksd ses
som ett geografiskt uppbyggt sammanhingande sikerhetssystem
kopplat till farlederna kring Sveriges kuster.

Framkomligheten i farleden underlittas med lots ombord och
kan i vissa fall ses som ett alternativ till att genomféra férindringar
1 farleden i syfte att underlitta framkomligheten. P3 detta sitt kan
lotsning dven ses som en del av farledsstrukturen. Foér sjofarare
utan lots kan positiva effekter uppstd som en f6ljd av att med-
trafikanternas lotsbestillning totalt sett dkar sikerheten i den valda

166



SOU 2007:106 Finansieringsmodell for lotsning

farleden. Hojd sjosikerhet och dirmed bittre miljsikerhet dr en
positiv effekt for det omgivande samhillet i bred bemirkelse.

Lotstjinsten ir inte bara férenad med ett obligatorium for vissa
sjofarare, utan tillhandahlls pd bestillning dven {6r andra sjofarare.
Den 6kade flexibilitet som jag foresldr i lotspliktsregelverket vintas
medfora fler situationer dir ett fartyg med dispens viljer att ta lots
tex. vid simre viderforhillanden. Efterfrigan pd lotsningar kan
dirmed komma att variera mer in tidigare. En beredskap for att
kunna tillhandahilla lotsningar kommer fler till del in den som
kontinuerligt utnyttjar tjinsten.

Sammanfattningsvis anser jag att det kan vara rimligt att alla
som ndgon ging kan komma att anlita lots ir med och finansierar
delar av den infrastruktur som méste byggas upp fér att kunna
erbjuda lots. Det nuvarande systemet med ett allmint bidrag till
lotsningen genom farledsavgiften, brister emellertid enligt min
uppfattning 1 transparens. Mgjligheter att urskilja den direkta
kopplingen till lotsningens kostnader saknas. Det kan dirfér 6ver-
vigas om inte alla handelsfartyg som kommer till Sverige bér bidra
till lotsningens infrastruktur genom en mindre generell lotsavgift
vid sidan av ordinarie lotstaxa och farledsavgift. Delfinansieringen
via farledsavgiften skulle dirmed upphéra. Jag har dock inte slutligt
tagit stillning i denna friga eftersom den enligt min mening bér
aktualiseras i anslutning till organisationsfrigorna.

10.4.1 Forutsattningar for att oka kostnadstackningsgraden

Forhédllandet mellan intikter och kostnader inom lotsningsverk-
samheten pédverkas av flera faktorer sdsom antalet lotsningar,
lotsningsavgifternas nivd och struktur, servicenivier samt mojlig-
heterna att organisera verksamheten pd ett effektivt sitt och dir-
med hilla kostnaderna nere.

Min uppfattning ir att det inte dr rimligt att staten ska garantera
exakt samma servicegrad pd lotsningen 1 hela landet. Mgjligheten
att sinka servicenivin till hamnar med 4 lotsningar bor dvervigas 1
syfte att kunna planera och organisera verksamheten pi ett effek-
tivare sitt och dirmed minska kostnaderna.

Det finns ocksd skil att dverviga erbjuden servicegrad kopplat
till en nationell hamnstrategi. I betinkandet Hamnstrategi (SOU
2007:58) foreslar utredaren att de strategiska hamnarna garanteras
en hog servicegrad pd lotsningen genom t.ex. en nedkortad vinte-
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tid. Lotsbestillning ska enligt hamnutredarens forslag kunna géras
tre timmar innan lots behovs istillet for som i dag fem timmar i
forvig.

Enligt min bedémning kan ett mer flexibelt lotsavgiftssystem
oka kostnadstickningsgraden. Det kan exempelvis handla om att
genom prissittningen stimulera efterfrigan pd lotstjinster och
dirmed 6ka intikterna eller styra lotsningarna till tidpunkter som
gor det littare att planera verksamheten. Det kan ocksd handla om
mer differentierade taxor som innebir att ett fartyg fir betala mer
for hogre service och ligre taxa vid ligre serviceniva.

Fortsatta rationaliseringar inom befintlig organisation for att
minska kostnaderna ir nédvindigt. Exempelvis kan det ifrdgasittas
om det idr rationellt med tre separata bitmannaorganisationer 1
Stockholmsomridet. Jag tror ocksd att med det arbete som Sj6-
fartsverket inlett for att utveckla metoder for lotsplanering kom-
mer kapacitetsutnyttjande pd sikt att kunna 6ka och kostnaden per
lotsning minska. Aven i nuvarande organisation kan det vara viktigt
att 6ka kapacitetsutnyttjandet och intikterna genom kompletteran-
de uppgifter som kan kombineras med lotsningsverksamheten.

Jag har noterat att de indirekta kostnaderna inom lotsningen
utgjorde 21 procent av de totala kostnaderna under &r 2006, vilket
exempelvis kan jimféras med det finska lotsverket (Finnpilot) vars
administrativa kostnader utgjorde 7,6 procent &r 2006 inklusive
kostnader for lotsbestillningen. Det finns olikheter mellan hur
verksamheterna dr organiserade 1 Sverige respektive Finland och
kostnaderna ir dirfor inte helt jimférbara. Samtidigt dr det viktigt
att stilla sig frigan om vilka indirekta kostnader som rimligen ska
belasta lotsningen. For att det ska bli méjligt, dr det viktigt att det
blir mer transparent vilka indirekta kostnader som belastar lots-
ningen och varfor.

Nir det giller Vinern pigir inom Sjéfartsverket en forstudie for
att undersoka mojligheterna att férindra Milskirsleden genom
Lurd skirgdrd och férbittra utmirkningen. Om Milskirsleden for-
indras pd ett sitt som innebir att storre delar av Vinern kan bli fri
fran lotsplikt eller att en form av férenklat dispensférfarande blir
mojligt finns det enligt min mening inte skl att behdlla rabatten pa
lotsavgiften. Aven om lotsplikten upphér pi stora delar av Vinern
vintas den dock bli kvar in till hamnarna. Sj6fartsverket bér dirfér
tillsammans med Vinerhamnar AB och andra aktérer i omridet
hitta former for hur bittransport av lotsar pd ett effektivt sitt ska
kunna l6sas 1 aktuella hamnar.
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Vad giller rabatterade lotsavgifter pd Milaren anser jag att
motiven for rabatten ir otydliga. Det ir inte klart om det ska ses
som kompensation fér ldnga lotsningar, eller att det méjligen kan
ta tid i slussar och brodppningar eller om rabatten motiveras av
regionalpolitiska skil. Mot bakgrund av att motiven ir oklara anser
jag att det kan 6vervigas om inte rabatten pd sikt kan reduceras
eller avvecklas.

De jimférelser jag gjort med avgiftsnivder i andra linder indike-
rar att de svenska lotsavgifterna verkar ligga pa en rimlig niv4 inter-
nationellt sett. Det kan dirfér finnas utrymme f6r vissa hojningar
av lotsavgifterna.
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11  Forslagens konsekvenser

11.1  Effekter av forslag till forandringar i regelverk for
lotsplikt och lotsdispenser

11.1.1 Utokade uppgifter for Sjéfartsinspektionen

Ett forindrat regelverk innebir att Sj6fartsinspektionen fir
utdkade uppgifter med att utforma och precisera regelverket samt
forvalta regelverket. Fler mojligheter att f8 dispens innebir ocksd
en 6kad direndemingd och nya typer av irenden.

De utdkade uppgifterna bor pd liknande sitt som i dag finan-
sieras med sjofartsavgifter och f6r drendehanteringen bér kostnads-
baserade avgifter tas ut av den sékande.

Jag har ocksi foreslagit att systemet med férordnade lotsar
avvecklas och att Sjéfartsinspektionen fir helhetsansvaret f6r exa-
mination i samband med ansékan om lotsdispens. Enligt min
bedémning behover Sjofartsinspektionen utdka personalstyrkan
och tillféras kompetens fér detta. Antalet uppkdrningar for lots-
dispens ir cirka 150 arligen och kan vintas blir fler med férind-
ringar 1 regelverket. For att utféra examinationer krivs personal
med nautisk bakgrund. Utdver att utféra examinationer bér dessa
personer t.ex. kunna handligga dispensirenden eller arbeta med
annat nautiskt arbete pd Sjofartsinspektionen. Genom att utnyttja
tillkommande resurser pd ett effektivt sitt bedomer jag att de totala
kostnaderna inte behover 6ka om verksamheten organiseras effek-
tivt. En viss forflyttning av kostnaderna frin Sjéfartsverket till
Sjofartsinspektionen gors dock genom att den kostnad — i samband
med uppkérning — for férordnade lotsar som tidigare belastat
Sjofartsverket upphér medan Sjéfartsinspektionen fir vissa kost-
nader f6r utkad personal.

Vidare innebir forslagen en ¢kad flexibilitet i regelverket vilket
stiller hogre krav pd en vil fungerande kontroll av att reglerna
efterlevs. Sjéfartsinspektionen ansvarar fér kontrollen men 1 prak-
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tiken kan kontrollen utféras av exempelvis VTS-centralerna. Ett
databaserat, kvalitetssikrat system ir nédvindigt for att kontrollen
ska fungera pd ett enkelt och tillférlitligt sitt. Jag bedémer att de
tekniska mojligheterna finns genom systemet Farled men tydliga
rutiner om vad som ska registreras samt hur det ska ske maiste
didremot utvecklas.

11.1.2 Ekonomiska och organisatoriska konsekvenser

De stordriftstordelar som finns inom lotsningsverksamheten inne-
bir att kostnaden per lotsning sjunker ju stérre volymen ir. Inom
befintlig organisation finns viss ledig kapacitet om in med varia-
tioner mellan sjétrafikomrddena. Forslag som vintas innebira fler
lotsningar bér ge ett bittre resultat for lotsningsverksamheten
eftersom storre delen av kostnaderna inom lotsningen ir fasta.

Forindringar av regelverket f6r lotsning som innebir att antalet
lotsningar minskar kan dtminstone pa kort sikt innebira att kost-
naderna per lotsning 6kar. I takt med att organisationen anpassas
vintas de totala kostnaderna minska.

Min bedémning ir att férslagen till en bérjan endast kommer att
paverka antalet lotsningar marginellt. I takt med att niringen drar
nytta av de nya reglerna vintas antalet lotsningar diremot minska.
En stérre minskning av antalet lotsningar kan paskynda rationalise-
ring av verksamheten och innebira att lotsstationer och lotsbitars
placering miste ses Gver i snabbare takt. Aven lotsarnas transport-
mojligheter till och frin uppdrag méste ses dver i férhdllande till
geografin och mojligheten att arbeta i fler farleder.

For att inom Sjéfartsverket bibehdlla kompetens och kunskap 1
farleder med {3 lotsningar kan lotsar i storre utstrickning behéva
utféra dvningsfirder 1 fartygssimulator. Det innebir i sig en dkad
kostnad 1 jimférelse med om kompetensen uppritthills genom
faktiska lotsningar.

Fler olika mojligheter till lotsdispenser kan inverka pd hur
antalet lotsningar varierar. Den 1 dag mer slumpmissiga variationen
kan férindras till att efterfrigan pd lots okar betydligt t.ex. vid
daligt vider nir dispensinnehavaren anser att sikerheten kriver
lots. Den typen av variationer i verksamheten kan innebira ¢kade
kostnader for att kunna tillgodose efterfrigan, alternativt att
servicenivdn anpassas sd att fartyg fir acceptera viss vintetid under
sddana omstindigheter.
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Kostnaderna foér lotsningsverksamheten ir nira samman-
kopplade med vilken servicenivd och vilken avgiftsstruktur som ska
gilla framéver samt i vilken form lotsningen ir organiserad. Som
jag tidigare nimnt dr detta frigor jag dterkommer till i mitt slut-
betinkande.

Ett mer flexibelt regelverk med framforallt fler méjligheter till
lotsdispens innebir fler beslutskategorier som kan komma att
overklagas. T dag uppfyller det stora flertalet av de sékande kun-
skapskraven for att beviljas en lotsdispens. I en del fall férekommer
att omprov miste goras for ett godkinnande. Antalet nyutfirdade
lotsdispenser uppgar till cirka 150 &rligen. Nya regler vintas inne-
bira en 6kning av dispensirenden men min bedémning ir att det
dven fortsittningsvis blir relativt {8 6verklaganden och domstolarna
paverkas dirfor endast marginellt.

Jag anser att uppdraget till en oberoende part att utvirdera
lotsningens effekter bér finansieras genom omprioriteringar inom
Sjofartsverkets ordinarie resurser.

Slutligen bér Vinnova i samverkan med berérda myndigheter,
niringen m.fl. s6ka former att finansiera forskning om metod-
utveckling for att kontinuerligt och pd ett systematiskt sitt folja
och virdera olika sjosikerhetsdtgirders effekter i relation till mél
for sj6- och miljosikerhet och i relation till dtgirdens kostnads-
effektivitet.

11.2 Effekter av forsoksverksamhet med landbaserad
lotsning

Forsoksverksamheten syftar till att skapa ett bittre underlag for att
kunna bedéma samhillsekonomiska effekter av landbaserad lots-
ning. Min bedémning i detta avsnitt avser dirfor effekter till foljd
av forsoksverksamheten.

Enligt forslaget ska i ett forsta steg simuleringar utféras for att
nirmare kunna faststilla villkoren fér forsoket. Steg tvd innebir
forsok i verkligheten. Kostnaderna fér forsoksverksamheten ir
mycket osikra och beror av hur férséken utformas. Jag har dirfor
valt att redovisa de faktorer som kan pdverka forsokets totala
kostnader. Samtidigt dr det viktigt att understryka att eventuella
investeringar i infrastruktur ir av betydelse fér sjosikerheten
generellt och inte endast ska ses som en investering relaterad till
tors6k med landbaserad lotsning.
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11.2.1 Beddémning av kostnader for steg ett — simulering

For att genomféra steg ett med simuleringar krivs inledningsvis en
del utvecklingsarbete av teknisk och funktionell karaktir. Exempel-
vis miste den simulator som ska anvindas vara anpassad for
forsoksverksamheten. Forindringar kan visas sig nédvindiga for
att fd anliggningen att fungera optimalt i férhdllande till forsoket.
Det miste ocksd tas fram rutinbeskrivningar fér hur forscket ska
genomforas, vilka sprik och vilka fraser som ska anvindas. Vidare
bér det i detta steg 6vervigas behov av anpassad utbildning fér de
lotsar som ska utféra landbaserad lotsning. I det forsta steget
bestdr kostnaderna frimst av personalkostnader, kostnader for att
anvinda fartygssimulatorer samt kostnader for att i anliggningen
att fungera for forsdket. De exakta kostnaderna ir osikra men jag
bedémer att det bor kunna tickas inom Sjéfartsverkets ordinarie
ramar genom omprioriteringar och effektiviseringar inom befintlig
verksambhet.

11.2.2 Bedémning av kostnader for steg tva — verkligt férsék
Infrastruktur

Beroende pd vilka farleder som blir aktuella fér forsék och vilka
kriterier som kommer att gilla kan behovet av investeringar i
infrastruktur variera. Min utgdngspunkt ir dock att farledsférbitt-
ringar i form av t.ex. muddring, springning eller omfattande ny
utmirkning inte blir aktuellt i samband med en f6rséksverksamhet.

Det ir troligt att forsoket kriver att det finns radarévervakning i
farleden. I allminhet ticker en radar sex nautiska mil och inves-
teringsutgiften ir cirka 2 miljoner kronor. Kostnaden for full radar-
tickning 1 en farled beror dirmed av farledens lingd. Behovet av
videokameror och ViVa-stationer i farleden beror pd i vilken farled
som forsoken genomférs. En kompletterande ViVa-station i en
farled har historiskt kostat cirka 300 000 kronor. Med den teknik
som nu blir tillginglig och visst utvecklingsarbete bedéms den
kostnaden kunna sinkas visentligt. Enligt SSPA:s underlagsrapport
har det nyligen lanserats IR-kameror fér marint bruk, dvs.
virmekameror som har mycket bra egenskaper bdde i mérker och
dimma, som kostar cirka 55 000 kronor.

Farleden tll Géteborg har radartickning, ViVa-stationer och
iven videokameror. Vad giller Flintrinnan (Oresund) finns i dag
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inte fullstindig radartickning men ambitioner om att utdka tick-
ningen.

For att genomféra forsok krivs en arbetsstation 1 land. T dag
saknas en tillginglig arbetsstation med fullstindig teknisk utrust-
ning for att utféra landbaserad lotsning. Kostnaderna for en arbets-
station kan dock héllas nere om en sddan arbetsstation samlokalise-
ras med en VTS.

Andra kostnader

Om det verkliga férsoket genomférs med dubbel bemanning, dvs.
lots ombord samt lots 1 central 1 land, blir den tillkommande kost-
naden 725 kronor per timme. Detta utifrin de nyckeltal Sjo-
fartsverket anvinder for att berikna kostnader i projekt av denna
typ. I de fall f6rs6k kan utféras utan dubbel bemanning innebir det
en besparing for Sjofartsverket motsvarande den rérliga kostnaden
for lotstransport.

Under det verkliga forsoket kan det dven uppstd en del kost-
nader for att revidera och uppdatera rutinbeskrivningar och
genomfora anpassad utbildning fér lotsar som utfér landbaserad
lotsning. Dirutdver tillkommer kostnader f6r utvirdering av for-
soksverksamheten.

Finansiering

Trots osikerheten i kostnaderna ir min bedémning att kostnaderna
for det verkliga forséket samt utvirdering kan finansieras inom
Sjofartsverkets ramar vilket 1 forlingningen innebir att sjéfarts-
sektorn betalar genom att sjofartsavgifterna paverkas pid margi-
nalen. Om det pa lingre sikt visar sig att landbaserad lotsning ir
framgingsrikt kan det komma att innebira totalt minskade kost-
nader och ligre avgiftsnivier.

Vidare utgdr jag frin att de rederier som deltar i forséksverk-
samheten redan i allt visentligt har den utrustning som vintas
krivas for forsoket med landbaserad lotsning. Dirmed uppstdr inga
extra kostnader for rederierna. Jag utgdr ocksd frin att rederierna
har ett eget intresse av att delta och dirfér kommer att avsitta
resurser for att vid behov delta 1 férberedande arbete som exem-
pelvis f6rs6k i simulatorer.
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11.3 Effekter av forslag om standardiserade
fardplaner

Mitt forslag innebir att Sjofartsverket ska ta fram, digitalisera och
pd Internet publicera standardiserade firdplaner for viktigare far-
leder. Fér en och samma farled kan det behovas flera olika fird-
planer exempelvis i foérhdllande till olika fartygsstorlekar. Jag anser
ocksd att information frn ViVa-stationer samt annan information
av betydelse for fartygets sikra fird ska erbjudas via Internet.

Enligt min uppfattning kan detta arbete ses som en del i Sj6-
fartsverkets arbete med att uppdatera nautisk tilliggsinformation.
Enligt min bedémning ir framtagandet av standardiserade fird-
planer att betrakta som en del av ordinarie verksamhet och bér inte
kriva nigra extra resurser. Sammanfattningsvis ser jag dirfér inte
nigra storre kostnader fér att tillgingliggéra mer information med
hjilp av den nya tekniken.

11.4  Effekter av en behérighetsreglering for lotsar

Mitt forslag innebir att Sjofartsinspektionen ska ansvara for att
precisera regelverket for lotsbehérigheter samt bedéma om vill-
koren dr uppfyllda. Det foreskriftarbete som en behérighetsregle-
ring av lotsar ger upphov till kommer att innebira en 6kad arbets-
belastning for Sj6fartsinspektionen. Min bedémning ir att det inte
kriver nimnvirt mer resurser utan kan géras inom befintliga ramar.
Den kunskap som finns inom Sjéfartsverket om dagens krav f6r att
bli lots bor pd limpligt sitt tas tillvara i Sjofartsinspektionens
fortsatta arbete.

Vidare har jag féreslagit att Sjofartsinspektionen ska ansvara f6r
examination av blivande lotsar. Antalet nyanstillningar varierar
mellan &ren, expempelvis anstilldes 14 lotsar under 2006 och 4
under 2005. For att kunna ansvara fér examination av lotsar
behéver ny kompetens tillféras. Det ir samma kompetens som
Sjofartsinspektionen foreslds tillforas for att ta ett helhetsansvar
f6r examination i samband med lotsdispens.

Det bér finnas mojlighet f6r Sjofartsnspektionen att ta ut en
kostnadsbaserad avgift for att prova ansdkningar om lotsbehéorig-
het och examinera lotsar.

Behorighetsregleringen innebir nya beslutskategorier fér dom-
stolarna. Mot bakgrund av att det finns cirka 220 lotsar i Sverige
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bedéms antalet irenden bli f§ och dirfér kunna hanteras inom
domstolarnas ordinarie resurser.

11.5  Ovrigt

Enligt min bedémning har forslagen inte nigon inverkan p3 de
ovriga forhdllanden som jag ska beakta enligt kommittéférord-
ningen (1998:1474).
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12 Forfattningskommentarer

12.1 Forslaget till lag om lotsning
1§

Paragrafen innehdller en inledande bestimmelse dir syftet med
lagen anges.

2§

For att undvika missforstind och férebygga tolkningssvirigheter
har utredningen efter ménster frin dansk och finsk lagstiftning om
lotsning valt att definiera ndgra centrala begrepp. Silunda anges att
lots dr en person som innehar ett behorighetsbevis, vilket 1 sin tur
ir definierat som ett bevis som styrker att vid varje tid gillande
behérighetskrav dr uppfyllda. Givetvis ska behérighetsbeviset vara
giltigt.

Begreppet lotsning har definierats utifrin lotsens sedan tidigare
preciserade ansvar att ange tgirder for navigering och manévre-
ring. Till dessa uppgifter har utredningen utifrin de motiv som
anges nedan till 7 §, foreslagit att termen “kommunikation” fors.
Inom dessa tre omrdden, navigering, manévrering och kommunika-
tion, fir anses falla ett stort antal dtgirder som hinfor sig till
fartygets framférande, t.ex. val av fart, ankring eller informations-
utbyte med VTS. Eftersom internationell praxis innebir att
befilhavaren har ansvar for sitt fartyg dven nir lotsning sker, anges
hir att lotsning har karaktir av rddgivning.

Det ir vanligt férekommande vid lotsning att lotsen inte bara
svarar for att ange och &vervaka itgirder, utan ocksd sjilv for
fartyget. Denna foreteelse fir dock anses bygga pa ett uttalat eller
underforstdtt samtycke frén befilhavaren och péverkar inte den
nyss angivna formella ansvarsférdelningen.
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Frigan om varifrin lotsning ska kunna ske regleras inte och
beroérs dirfor heller inte i definitionen. Lotsens ridgivning riktar
sig 1 forsta hand till fartygets befilhavare, men kan ocks3 riktas till
annat befil som befilhavaren explicit utpekat som mottagare av
lotsens rid. Lotsning kan innebira ridgivning om alla eller delar av
de angivna omridena.

3§

Lotsningen ir sidant offentligt tagande som staten ytterst bor
garantera. For att klara ett sddant dtagande bor staten ocksd hilla
lotsar. I lotsningsférordningen (1982:569) anges att det dr Sjofarts-
verket som hiller lotsar vid rikets kuster, 1 Milaren, Vinern och 1
Trollhittekanal. Eftersom lotsningens karaktir av offentligt tagan-
de inte innebir att varken omfattning, geografisk utbredning eller
utférare behdver preciseras, har bestimmelsens ordalydelse ind-
rats. Den geografiska angivelsen och Sjéfartsverkets ansvar dr dir-
med borttagna. Omfattningen av statens hittillsvarande ensamritt
att driva lotsningsverksamhet fir ocksd fortsittningsvis regleras i
forordningsform med st6d av bemyndigandet 1 andra stycket.

Lotsning i den i 2 § definierade bemirkelsen innefattar typiskt
sett ridgivning till befilhavaren som ir ytterst ansvarig for far-
tygets framférande, dven vid lotsning. Med stéd av den rittsutred-
ning som pd utredningens uppdrag gjorts i imnet, fir dock
slutsatsen dras att lotsen 1 sin verksamhet dgnar sig it offentlig
maktutdvning bla. nir han frinsiger sig ansvaret for en enskild
lotsning, men ocksd nir han i enlighet med gillande rutiner med
hinvisning till viderlek eller siktférhillanden nekar att ta sig en
lotsning till eller frdn hamn. Till detta kommer det férhillandet att
allmin lotsplikt med straffsanktion foéreslds fortsitta att gilla.
Sammantaget talar 6vervigande skil for att lotsning kan betraktas
som myndighetsutévning. Om senare stillning tas till att det s.k.
lotsmonopolet helt eller delvis ska upphéra, kan ritten foér en
juridisk eller fysisk person till myndighetsutévning endast éverltas
genom lag. Det formella stédet for en eventuell sidan 6verlitelse
ges 1 andra styckets bemyndigande. Frigan om skadestindsrittsliga
konsekvenser av en sidan overldtelse till ett enskilt rittsubjekt
kommer att tas upp 1 slutbetinkandet.
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4§

Lotsningsférordningens (1982:569) bestimmelse (2§) om att
endast lots anstilld av Sjéfartsverket fir anlitas ersitts av en regel
som anger att sjofarare endast fir anlita lots f6r lotsning inom
Sveriges Sjoterritorium. Bestimmelsen utgdr frin de inledningsvis
gjorda definitionerna av lots och lotsning. Detta innebir att lots ir
en person som innehar giltigt behérighetsbevis. I uttrycket "giltigt”
ligger att behérighetsbeviset ska vara gillande fér den aktuella
lotsningen sdvil avseende farvatten, fartyg och andra villkor som
kan komma att preciseras i behorighetsbeviset. Lotsningen kan
endast utféras under den tidsperiod f6r vilken behérighetsbeviset
ir utfirdat. Nir lots férmedlas av lotsbestillningscentral bér far-
tygets befilhavare normalt kunna utgd frin att ett giltigt behorig-
hetsbevis foreligger.

Den tidigare lydelsen omfattade ocksd begreppet “annat bitride
&t fartyg” och syftade pd lotsens arbete utanfor av Sjofartsverket
faststillda lotsleder. En sddan uppdelning forindrar dock enligt
utredningens mening inte lotsningens grundliggande karaktir av
rddgivning om navigering, manévrering och kommunikation, dven i
de fall den sker utanfér s.k. lotsled. Avgérande fér mojligheten att
foreskriva regler om skyldighet att anlita lots ir att de giller pd
svenska farvatten. Betriffande lotsning utanfér lotsled fir det
ankomma pd myndigheten att meddela foreskrifter och utforma
limpliga rutiner.

5§

Paragrafen grundas pd lotsningsférordningens bestimmelse (5 §)
om skyldigheten att anlita lots, dvs. att féreskriva lotsplikt. Den
inférs nu i lagen och fértydligas med en inledande bestimmelse
som anger lotspliktens omfattning. P4 samma sitt som 1 gillande
tillimpning forutsitts fartygets dimension vara en viktig om-
stindighet 1 relation till farvattnets beskaffenhet. I férhdllande till
gillande regel har ordet "utrustning” tillférts som ett kriterium for
foreskrifter om lotspliktens omfattning. Kriteriet angavs redan i
propositionen 1980/81:119 om miljésikrare transporter (bil. 2,
5. 15). Aven om utrustning skulle kunna tickas av bestimmelsens
allminna hinvisning dven till andra omstindigheter av betydelse for
sjosikerheten, blir ny teknik allt viktigare i modern sjéfart och
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kriteriet bér dirfor uppmirksammas sirskilt. Tilligget kan ocksd
tjana som en fingervisning till den féreskrivande myndigheten att
utrustningsnivan av lagstiftaren ansetts viktig att ta fasta pd vid den
nirmare utformningen av regelverket. S&vil utrustningskriteriet
som Ovriga kriterier kan ocksd bilda utgdngspunkt f6r foreskrifter
om undantag for skyldighet att anlita lots, s.k. lotsdispenser.

6§

Bestimmelsen avser att tydliggora befilhavarens ansvar att tillkalla
lots sdvil nir detta ir féreskrivet som en f6ljd av att lotsplikt rdder
som nir formell lotsplikt inte rdder men sj6- och miljosikerhets-
skil and3 talar for att lots ska tillkallas. Den senare situationen kan
uppstd vid hirt vider, nedsatt sikt eller begrinsad manéverduglig-
het for fartyg som inte faller inom gillande lotspliktsgrinser. Det
maste 1 sddana fall vara en friga for befilhavarens omdéme att
bestimma huruvida lots ska tillkallas. Ansvaret fér fartygets trygga
framférande ligger enligt vad som ir allmint erkint pi befil-
havaren. Denne miste ocksd anses skyldig att, 1 den omfattning det
behovs, anvinda sig av de mojligheter f6r att trygga sikerheten som
finns tillgingliga. Givetvis ir lotsinrittningen en sddan mojlighet
och dirfér torde redan nu som en allmin och internationellt veder-
tagen rittsregel gilla att befilhavaren ir skyldig att i farvatten dir
det for fartygets sikerhet ir nédvindigt anvinda sig av lots. Aven
av sjolagens dliggande f6r befilhavaren att iaktta gott sjomanskap
skulle kunna anses f6lja en sidan skyldighet. Omvint miste det
ocksd anses som en svir forsumlighet att dsidositta denna skyldig-
het.

Redan 1920 ars Lotsférfattningskommitterade férordade en
uttrycklig kodifiering av befilhavarens skyldighet att tillkalla lots,
men fann den “icke hava sin plats i en férordning angdende lots-
verket utan uppenbarligen béra inflyta 1 sjilva sjélagen”. (1920 ars
Lotsforfattningskommitterade, s 158.) De kommitterade ndjde sig
dock med att med hinvisning till den d& nyss pibérjade revidering
av sjolagen framhilla behovet av en uttrycklig bestimmelse 1 detta
avseende. D3 nu en ny lotslag féreslds framstdr det som limplig att
lta bestimmelsen ingd 1 denna.

Bestimmelsen ir straffsanktionerad enligt 13 §. Ifriga om befil-
havarens ansvar f6r att tillkalla lots dven i andra fall dn nir lotsplikt
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rider, kan motsvarande uttryckliga regel 8terfinnas i den finska
sjolagens 6 kap. 10 § .

7§

Lotsens ansvarsomride definieras i den nuvarande lotsningsférord-
ningen. Hir klargérs ocks3 att befilhavaren ir ansvarig for fartyget
dven vid lotsning, dvs. oberoende av om lotsning pigir eller ej,
giller samma regelverk t.ex. sjolagens ansvarsregler. Bestimmelsen
kompletteras nu med att dven sidan kommunikation som fordras
for fartygets sikra framférande ingir i lotsens ansvarsomride.
Kompletteringen ska inte ses som en utdkning av lotsens ansvars-
omréde, snarare innebir den att rddande férhillande beskrivs pd ett
mer rittvisande sitt. Kommunikation pd bryggan, mellan bryggan,
lots och andra fartyg, med bogserbdtar och med VTS-central tillhor
en viktig och omfattande del av lotsens arbetsuppgifter. Aven i
situationer nir lotsen sitts ombord pd en haverist, ir kommunika-
tion med t.ex. sjériddningen i regel en viktig uppgift fér lotsen.
Lotsningen och lotsens ansvarsomride kan utifrin situationen i det
enskilda fallet bestd av alla eller delar av de angivna omridena,
navigering, manévrering och kommunikation.

8§

Behorighetsregleringen tar sikte pd att faststilla grundliggande
krav for att en behérighet ska vara uppfylld. Villkoren anger att en
kombination av utbildning, erfarenhet, fysiska egenskaper och
inhimtade kunskaper ir utgdngspunkt {6r den ansvariga myndig-
hetens arbete med att faststilla f6r varje tidpunkt gillande krav.

Den begrinsning som gors med ordet “limplig” 1 a) och b)
indikerar att sdvil arbetslivserfarenhet som utbildning till sin
karaktir bor vara av viss relevans for behorigheten och dirmed
lotsyrket. Betriffande begreppet ”god hilsa” bér utgdngspunkten
vara ett for sjofolk sedvanligt likarintyg. Kravet pd “kondition” kan
utgd frin motsvarande krav f6r dicktjinstgéring pd handelsfartyg.
Den sékande ska besitta en normal fysisk férmiga och inte lida av
t.ex. belastnings- och forslitningsskador som kan komma att for-
svira mojligheterna att utdva lotsyrket.
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De grundliggande kraven, som sdledes far kompletteras av myn-
digheten, liggs fast i lag och f6ljs av ett bemyndigande att ocksd
fatta beslut om utfirdande 19 §.

98§

Paragrafen innebir ett bemyndigande att besluta om utfirdande av
behorighetsbevis. Infér beslut om utfirdande méste det provas om
behorighetskraven dr uppfyllda. Behorighetsbevis kan utfirdas for
en begrinsad giltighetstid och férnyas efter ansokan.

10§

Den grundliggande regeln for nir dterkallelse ska ske ir nir inne-
havaren av ett behorighetsbevis inte lingre uppfyller stillda behérig-
hetskrav. Denna tvingande regel om &terkallelse kompletteras med
tre fall dir den ansvariga myndigheten av andra skil har mojlighet
att dterkalla ett behorighetsbevis. Frdgan om hur de tre angivna
fallen bér tillimpas 1 enskilda fall, fir i huvudsak éverlatas till ritts-
praxis. Det ir naturligt att ta utgdngspunkt i hur motsvarande
tillimpning sker vid 3terkallelse av behorighetsbevis pd andra om-
riden. I det tredje fallet, ¢) bor relevansen fér utévningen av
lotsyrket ha betydelse. Upprepade fall av betydande skada villad
pa fartyg eller fasta anordningar kan vara ett exempel inom ramen
fér utévningen av lotsyrket. Upprepade fall av rattonykterhet,
onykterhet till sjoss eller andra grova trafikforseelser kan vara
exempel pd beteenden utanfoér yrkesutévningen som kan ligga till
grund for dterkallelse enligt 10 § c.

Nir den ansvariga myndigheten &terkallar ett behérighetsbevis
enligt 10 § pd grund av att behérighetskraven inte lingre uppfylls ir
det naturligt att anta att dterkallelsen ir definitiv. Ett nytt behorig-
hetsbevis kan utfirdas den dag behérighetskraven dnyo ir upp-
fyllda.

I 10 § andra stycket anges emellertid ocks3 att ett dterkallande
kan ske pd viss tid och att det dterkallade behérighetsbeviset kan
utfirdas pi nytt och di férenas med sirskilda villkor fér inne-
havaren. Ett dterkallande pd viss tid forutsitts ske nir behorighets-
kraven 1 sig fortfarande ir uppfyllda, men dir lotsens handlingar
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faller in under nigot av typfallen a—c. Vidare fir det antas att
handlingarna inte varit upprepade eller grova.

De sirskilda villkoren kan utformas med utgingspunkt i den
iterkallelsegrundande handlingens natur, syfta till att férhindra
liknande handlingar eller pd annat sitt mojliggdra f6r innehavaren
av behorighetsbeviset att stegvis dterintrida i full lotstjinstgéring. 1
normalfallet torde en viss prévotid ges under vilken lotsen 3terfir
sitt behérighetsbevis mot villkor att tjinsteutdvningen dr klander-
fri.

Bemyndigandet innefattar sdvil behorighetsforeskrifternas inne-
hall som ritten att dterkalla ett behérighetsbevis. Vidaredelegation
forutsitts ske till den ansvariga myndigheten av mer detaljerade
foreskrifter och tillimpning.

11§

I de fall ett framtida stillningstagande innebir att flera aktorer in
Sjofartsverket tilldts att utféra lotsning kan det motivera en annan
tillsyn in den nuvarande rent interna kontrollen. Aven omvirlds-
forindringar 1 6vrigt kan motivera en striktare syn pd tillsyns-
frigorna. For eventuell tillsyn av lotsningsverksamheten 1 vid
bemirkelse foreslds dirfor ett sirskilt bemyndigande.

12§

Paragrafen fingar in den uttryckliga delegationen av foreskrifter
om lotsavgifter som &terfinns i fartygssikerhetslagen (7 kap. 6§
p. 5) samt &vriga foreskrifter om lotsning som kan aktualiseras.

13§

Straffbestimmelsen for den som bryter mot lotsplikten férs frin
fartygssikerhetslagen till lotslagens 13 §. Straffet, boter eller
fingelse hogst sex minader, f6rblir oférindrat. Till bestimmelsen
fors vidare lotsningsférordningens 11 § p. 2 som kriminaliserar
”svartlotsning” dvs. handlingar som innebir att nigon lotsar ett
fartyg utan att inneha giltigt behorighetsbevis. Fér en sddan
handling, som i bl.a. ljuset av f6rslaget om ny behérighetsreglering
ter sig mycket allvarlig, skirps sanktionen. Brottet likstills med
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underldtelse att anlita lots och fingelse i upp till sex manader inférs
dirmed 1 straffskalan.

14 §

For ovriga brott mot foreskrifter som meddelats med stéd av
lotsningslagen kan, om de inte ir att betrakta som ringa, démas till
béter.

15§

Bestimmelsen ir ¢verférd frin 12 § forordningen (1982:569) om
lotsning m.m. Nigon saklig dndring ir inte avsedd. Eftersom
paragrafens innehdll nu flyttas till lag har hinvisningen till sj6-
trafikférordningen (1986:300) tagits bort.

16§

I likhet med vad som ir fallet pi andra omriden beliggs myndig-
hetens beslut 1 friga om godkinnande av kunskapsprov med &ver-
klagandeférbud. Detta forbud fir sin stdrsta praktiska betydelse
avseende ett beslut om att inte godkinna ett avlagt prov.

17§

Omedelbar verkstillighet foreslds gilla som huvudregel for beslut
som fattats enligt lagen eller enligt foreskrifter med st6d 1 lagen.
Den beslutande myndigheten ges dock méjlighet att férordna om
andra former for verkstillighet.

Overgingsbestimmelse

Regeln tar sikte pd att formellt sikra nuvarande lotskollektivs
mojlighet att fortsitta lotsa utan hinder av den nya bestimmelsen
om behérighetsbevis. Bestimmelsen innebir dock inte att lotsen
kan undandra sig de nuvarande rutinernas krav fér att uppritthilla
sin styrsedelsnivd. Den ansvariga myndigheten férutsitts si snart
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det kan ske utfirda behérighetsbevis f6r den enskilde lotsen pid
grundval av dennes styrsedelsniva.

12.2  Forslaget till forordning (0000:0000) om
lotsning

1§

Bestimmelsen innebir att den grundliggande regeln om utform-
ningen av lotsplikt i lotsningslagen 5 § vidaredelegeras till den
ansvariga myndigheten. Hir klargdérs ocksd att den ansvariga
myndigheten kan medge s.k. lotsdispenser, vilka formellt ir att
betrakta som undantag frin den generella skyldigheten att anlita
lots. Ett s&dant undantag férenas normalt med villkor som knyter
det till fartyg, farled och person. Aven andra villkor kan kopplas till
ett undantag frin skyldigheten att anlita lots. Det kan t.ex. handla
om sikt- och viderférhdllanden eller att dterkommande anrop till

VTS ska ske vid fiard 1 korridor.

2§

Forsta och andra stycket har sin direkta motsvarighet i gillande
lotsningsférordning 6 §.

I det tredje stycket har nuvarande lotsningsférordningens 7 §
tredje stycke tillférts. Lotsens méjlighet att frinsiga sig ansvaret
for lotsningen intrider om befilhavaren eller ndgon annan, i regel
den befilhavaren kan ha satt 1 sitt stille, handlar mot lotsens
anvisningar. Anvisningarna ska d3 ha skett med utgdngspunkt frin
det i forslaget till lotsningslag 7 § angivna ansvarsomridet. Denna
utgdngspunkt rymmer emellertid i praktiken en timligen vidstrickt
mojlighet for lotsen att ge anvisningar dven om sidant som t.ex.
dterstillande av navigationsutrustningens funktionsférmiga, far-
tygets sjovirdighet eller andra for sjosikerheten visentliga omstin-
digheter.

En frinsigelse enligt 2 § 3 stycket fir dock betraktas som en
ovanlig handling, men blir den yttersta konsekvensen av den
grundliggande férdelningen av ansvarsbérdan mellan lots och
befilhavare. Det bér noteras att fartyget efter lotsens frinsigelse
inte lingre uppfyller lotsplikten.
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3§

Paragrafen innebir ett bemyndigande till Sjéfartsinspektionen
betriffande behéorighetskrav, giltighetstid samt utfirdande och
3terkallande av behorighetsbevis for lots.

4§

I paragrafens forsta stycke ges Sjofartsverket anvisningsritt for lots
som anlitas pd svenskt sjoterritorium. Eftersom foreliggande be-
tinkande inte omfattar organisationsfrigor eller frigor om forind-
rat huvudmannaskap for lotsningen, ir utgdngspunkten fér denna
bestimmelse att Sjofartsverket dr huvudaktér utifrdn den foére-
slagna Lotslagens 3 §. Bestimmelsens utformning méjliggér emeller-
tid lotsning av lots som inte ir anstilld av Sjofartsverket i enlighet
med nuvarande reglering, under forutsittning att han eller hon
anvisas av verket. En sddan situation skulle kunna uppstd om
Sjofartsverket triffar avtal om lotstjinster med en annan fysisk
eller juridisk person.

I andra stycket bemyndigas Sjéfartsverket att tillhandahilla
lotsar for s.k. oppensjdlotsning, dvs. lotsning utanfér Sveriges
sjoterritorium.

5§

Som nirmare beskrivits i avsnitt 4.3.5 ir Oresundslotsningen i allt
visentligt reglerad genom traktatsbestimmelser med Danmark.
Liksom 1 nuvarande lotsningsférordning bér en hinvisning till
dessa o6verenskommelser upplysningsvis goras. Nigon saklig
indring ir inte avsedd.

68§

Bestimmelsen motsvarar regleringen i 4 § férordningen (1982:569)
om lotsning m.m. Nigon saklig dndring ir inte avsedd.
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7§

Bestimmelsen motsvarar regleringen 1 9 § férordningen (1982:569)
om lotsning m.m. Ndgon saklig dndring ir inte avsedd.

8§

Paragrafen syftar till att underlitta den praktiska kontrollen av att
en lots inte visat sig olimplig att utdva yrket. Enligt 10 § lotslagen
finns mojlighet att dterkalla ett behorighetsbevis for lotsar pa vissa
grunder som exemplifieras i tillhérande f6rfattningskommentar.
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Kommittédirektiv

Utredning av den svenska
lotsningsverksamheten och dess framtid 2006:116

Beslut vid regeringssammantride den 30 november 2006

Sammanfattning av uppdraget

En sirskild utredare skall utreda den svenska lotsningsverksam-
heten och féresld de férindringar i den som féranleds av utred-
ningen.

Utredaren skall sirskilt belysa hur ny teknik kan underlitta och
effektivisera lotsarbetet samt foérutsittningarna att utveckla lots-
ning frin en central i land.

I uppdraget ingdr ocksd att se 6ver vilka krav som skall gilla for
att f§ verka som lots och om det finns anledning att foresld
forindringar 1 det forfarande som finns 1 dag for att £3 lotsdispens.

Utredaren skall ocksd undersoka vilka alternativa organisations-
former att bedriva lotsning som finns och dra slutsatser av de
erfarenheter frin undersékningen som kan vara av virde for den
fortsatta svenska lotsningsverksamheten. Utredaren skall sirskilt
belysa mojligheterna och konsekvenserna om ocksd andra aktorer
in Sjofartsverket skulle ges méjlighet att bedriva lotsning.

Slutligen skall utredaren se 6ver effekterna av den korssubven-
tion som finns i dag mellan lotsnings- och farledsavgifter.

Utredaren skall foresld de férfattningsindringar som évervigan-
dena ger upphov till. Utredaren skall slutligen limna en kon-
sekvensbeddémning av féreslagna dtgirder och i de fall f6reslagna
dtgirder innebir ekonomiska &taganden for staten skall finan-
sieringsforslag limnas.
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Bakgrund
Lotsvdisendet och lotsplikt

Sjéfarten har en avgérande betydelse fér transporter till och frén
Sverige. Att den kan bedrivas sikert och effektivt ir av stor vikt for
uppfyllandet av de transportpolitiska milen. Ett medel for en siker
sjofart ir anvindandet av lots. I Sverige rider i princip lotstving
med mdojligheter att medge vissa undantag, en s.k. behovsanpassad
lotsplikt.

I férordningen (1982:569) om lotsning m.m. (lotsningsférord-
ningen) anges att det dr staten som genom Sjofartsverket
tillhandah&ller lotsar 4t sjofarande vid rikets kuster samt i Milaren,
Vinern och 1 Trollhitte kanal. Sjéfartsverket tillhandahdller dven 1
viss min lots for bitride 4t fartyg for fird utanfér Sveriges sjo-
territorium. Endast lotsar som ir anstillda av Sjéfartsverket far
anlitas f6r lotsuppdrag inom Sveriges sjoterritorium. Skilen till att
krav pd utnyttjande av lots finns ir att staten pd detta sitt vill
garantera att sjosikerheten och tillgingligheten alltid ligger pd
tillrickligt hog nivd. Genom att lots anvinds minskar risken for
grundstdtningar och kollisioner och dirmed risken fér skador pd
minniskor, miljé och egendom.

Enligt lotsningsférordningen skall farvattnens beskaffenhet,
fartygs last eller bemanning eller andra omstindigheter av betydelse
for sjosikerheten eller miljon ligga till grund for Sjofartsverkets
foreskrifter om skyldighet att anlita lots. Sjéfartsverket har med
stdd av bemyndigande i lotsningsférordningen meddelat fore-
skrifter om lotsplikt. Befilhavare p4 lastfartyg som ir 6ver 70 meter
langa eller 14 meter breda ir 1 allminhet skyldiga att anlita lots.
Foreskrifterna reglerar ocksd mojligheterna for befilhavare att f3
dispens fran lotsplikten.

Lotsavgift

Avgiften for lotsning bestdr av bestillningsavgift, lotsningsavgift
och reseersittning. Lotsningsavgiften beriknas utifrdn fartygets
bruttodriktighet och lotsad tid. Nedsittning av lotsavgiften fére-
kommer inom Vinerns sjétrafikomride, i Milaren samt mellan
Kullen och Falsterbo.
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Aktuella sversyner och projekt med anknytning till lotsningen

Inom Sjéfartsverket pigir ett arbete med att utveckla informa-
tionen till sjéfarten genom forbittrade VTS-centraler (Vessel
Traffic Service). Sjofartsverket underhdller och foérbittrar konti-
nuerligt farlederna och minga fartyg uppgraderar kontinuerligt sin
navigationsutrustning.

Denna utveckling kan leda till en effektivare lotsning med ett
bibehillande av en hog sj6- och miljosikerhetsnivd. Ny teknik har
ocksd pd minga sitt redan fitt genomslag pa sjofartsomridet. Det
giller t.ex. 1 friga om sjémitning, sjékortsframstillning och genom
ATS-systemet (Automatic Identification System) dir transpondrar
pd fartyg ger god information om fartygspositioner och deras
rorelser. Denna information kommuniceras i sin tur med land-
baserade stationer och omgivande fartyg. Genom satelliter ges
numera information om isférhillanden vilket dr av stor betydelse
for planering av isbrytningsoperationer.

Sjofartsverket har initierat ett sirskilt projekt som syftar till att
sitta fokus pd den nya teknikens méjligheter inom lotsnings-
omridet. Avsikten dr att konkret kunna definiera nya tekniska
mojligheter som kan effektivisera verksamheten och vigas in som
underlag vid prévningen av lotsdispenser.

Propositionen Moderna transporter (prop.2005/06:160)

I propositionen Moderna transporter (prop.2005/06:160) ses
mycket positivt pd Sjofartsverkets olika projekt fér att stimulera
anvindandet av ny teknik men det anses dnd4 att det ir angeliget
att tillsitta en sirskild utredare som forutsittningslost ser dver
lotsningsvisendets alla olika verksamhetsomriden med syftet att
klarligga vilka effektivitetshojande &tgirder som kan vidtas med
bibehillande av nuvarande sikerhetsniva. Sirskilt bér méjligheterna
med ny teknik belysas samt de kriterier och villkor som finns fér
lotsdispens ses 6ver. I uppdraget bor ocksd ingd att se dver orga-
nisationsformen fér lotsningsverksamheten.
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Uppdraget

En sirskild utredare skall utreda den svenska lotsningsverksam-
heten och féresld de forindringar i denna som féranleds av utred-
ningen.

Utredaren skall sirskilt belysa hur ny teknik kan underlitta och
effektivisera lotsarbetet. 1 detta arbete skall utredaren sirskilt
fokusera pd 1 vilken utstrickning IT-18sningar kan bidra till for-
bittrad och etfektiviserad lotsning.

Utredaren skall dven se dver forutsittningarna att utveckla lots-
ning frin en central i land, s kallad landbaserad lotsning, och hur
denna teknik kan vidareutvecklas. I detta arbete bor utredaren
underséka om det finns méjligheter att dra paralleller med och
inhdmta kunskaper frdn det arbete som bedrivs i andra linder samt,
om mdjligt, inom luftfarten.

Sjofartsverket har 1 ett projekt anvint farleden genom Briviken
in till Norrkopings hamn for att kartligga olika forbittrings-
dtgirder som skulle kunna underlitta lotsarnas arbete i framtiden.
Utredaren bér i sitt arbete med att belysa hur ny teknik kan under-
litta och effektivisera lotsarbetet anvinda sig av de erfarenheter och
slutsatser som dragits 1 det projektet.

I utredarens uppdrag ingdr att se 6ver dagens kriterier och villkor
for att f3 lotsdispens och se 6ver om det finns anledning att foresld
forindringar som innebir dkade dispensmojligheter. En sirskild
friga som skall belysas ir om en dispens for ett ligre befil skall
kunna anvindas dven om ett fartygs befilhavare saknar sidan
dispens.

Utredaren skall ocks3 sirskilt se éver forutsittningarna for lots-
dispens i Vinern och Milaren och i synnerhet beakta den prov-
verksamhet med vidgat lotsdispensférfarande som varit mojlig pa
Vinern, Géta ilv och 1 Trollhitte kanal.

I dag ir det endast lotsar som ir anstillda av Sjéfartsverket som
far anlitas for lotsuppdrag inom Sveriges sjéterritorium. Utredaren
skall underséka vilka alternativa organisationsformer att bedriva
lotsning som finns och dra slutsatser av de erfarenheter frdn under-
sokningen som kan vara av virde foér den fortsatta svenska lots-
ningsverksamheten. Utredaren skall sirskilt belysa méjligheterna
och konsekvenserna om ocksi andra aktdrer dn Sjofartsverket
skulle ges mojlighet att bedriva lotsning. Tidigare fanns det i
Sverige bland annat hamnlotsar, vilket fortfarande finns kvar i ett
antal linder. T det arbetet skall utredaren dven géra en jimférande
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studie av hur vira nirmaste grannlinder har organiserat sin lotsning
och hur denna finansieras.

I dagsliget krivs ingen sirskild behorighet for att verka som lots.
De personer som rekryteras av Sjofartsverket for att arbeta som
lotsar har sjokaptensexamen och arbetslivserfarenhet frin sjon.
Utredaren skall se 6ver behovet av inférandet av en sidan sirskild
behérighet och vem som skall utfirda en sddan behorighet oavsett
organisationsform for lotsningen.

Det finns 1 dag en korssubvention mellan lotsavgiften och
farledsavgiften. Utredaren skall analysera effekterna av denna kors-
subvention och vilka konsekvenser det skulle f& om den togs bort
eller reducerades och ersattes med ett krav pd full eller stérre
kostnadstickning fér lotsningen dn vad som ir fallet i dagsliget.

Utredaren skall i sitt arbete samrida med berérda myndigheter
och organisationer.

Forutsittningarna for vidare kundanpassning av lotsningen skall
beaktas i alla delar av utredarens arbete.

I hela arbetet skall sirskild vike liggas vid effektivitets-, tillging-
lighets- och kostnadsaspekter.

Alla dtgirder som foéreslds skall kunna genomférs med ett
bibehillande av en god och hég sjésikerhetsniva.

Utredaren skall foresld de forfattningsindringar som évervigan-
dena ger upphov till. Utredaren skall slutligen limna en kon-
sekvensbedémning av foreslagna atgirder och i de fall foreslagna
dtgirder innebir ekonomiska &taganden for staten skall finan-
sieringsforslag limnas.

Redovisning av uppdraget

Utredaren skall redovisa sitt arbete senast den 31 december 2007.

(Niringsdepartementet)
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Kommittédirektiv

Tillaggsdirektiv till utredning av den svenska Dir.
lotsningsverksamheten och dess framtid 2007:69
(dir. 2006:116) En 6versyn av Sjéfartsverkets

roll och verksamheter

Beslut vid regeringssammantride den 20 juni 2007

Sammanfattning av tilliggsuppdraget

Som tilligg till direktiven till utredningen om den svenska lots-
ningsverksamheten och dess framtid (dir. 2006:116) skall utreda-
rens uppdrag utvidgas med uppgiften att genomféra en dversyn av
Sjofartsverkets roll och verksamheter.

Utredaren skall limna férslag om framtida organisationsform,
uppdelning och finansiering av de verksamheter som 1 dag bedrivs
inom Sj6fartsverket. Utredaren skall ocksd foresld limplig orga-
nisationsform for lotsningsverksamheten. Uppdraget skall redo-
visas senast den 2 maj 2008.

Nuvarande organisation och verksambeter

Sjofartsverket dr en central férvaltningsmyndighet som har sek-
torsansvar for sjofarten. Sjofartsverket skall bedriva sin verksamhet
med huvudsaklig inriktning pd handelssjofarten. Farledshillning,
isbrytning och sjogeografisk information samt lotsning, sjétrafik-
information, sjériddning och sjéfartsinspektion representerar i det
sammanhanget kirnverksamheter som 1 allt visentligt skall tickas
med sjofartsavgifter.

Sjofartsverket drivs sedan den 1 juli 1987 som affirsverk. Sjo-
fartsverkets tre kirnomraden ir

— infrastruktur,
— sjotrafik,
— sjofartsinspektion.
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Kirnomrddet infrastruktur svarar f6r den del av sjéfartens infra-
struktur som ir statens ansvar i form av farleder, isbrytning och
sjogeografisk information.

Kirnomridet sjotrafik avser sjdtrafikinformation, lotsning och
sjoriddning.

Kirnomridet sjéfartsinspektion utvecklar sikerhetsnormer samt
utdvar tillsyn av att dessa normer efterlevs. Detta gérs bl.a. genom
besiktningar, inspektioner och hamnstatskontroller.

Sedan den 1 januari 2007 finns ocksd inom Sjofartsverket en
avdelning f6ér sjomansservice i enlighet med ILO-konvention nr
163 om sjomins vilfird till sjoss och 1 hamn.

Behov av dversyn

Kommittén om 6versynen av den statliga forvaltningens uppgifter
och organisation (Fi 2006:08) har till uppgift att klargéra omfatt-
ningen av statens itaganden i form av myndighetsuppgifter. M3l-
sittningen ir att skapa goda forutsittningar fér regeringens
styrning av den statliga verksamheten samt att skapa en tydligare
och mer &verskddlig statlig foérvaltningsstruktur som forenklar
kontakterna och insynen f6r medborgare och féretag.

Niringsdepartementet har tagit egna initiativ till att préva det
statliga dtagandet bl.a. genom Trafikinspektionsutredningen, som
avlimnat sitt betinkande Trafikinspektionen — en myndighet for
sikerhet och skydd inom transportomridet (SOU 2007:4),
Lotsutredningen (N 2006:13) samt Hamnstrategiutredningen (N
2006:09). Vidare kommer en sirskild utredare att tillkallas for att
utreda hur den offentliga sektorns anvindning av helikoptertjinster
kan bli mer effektiv.

Mot bakgrund av de férindringar som utredningarna kan komma
att innebira for Sjofartsverket finns det skil att gora en organisa-
torisk 6versyn av hela myndigheten exklusive Sjéfartsinspektionen,
1 syfte att sikerstilla en in mer effektiv och indamailsenlig orga-
nisation. Genom en 6versyn av Sjdfartsverket bér omprévning
goras av verksamheten utifrdn det offentliga &tagandet. I dag ir
vissa delar av Sjofartsverkets verksamhet konkurrensutsatt och den
verksamheten limpar sig kanske bittre att drivas 1 exempelvis
bolagsform.
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Affdrsverksformen

Sjofartsverkets verksamhet finansieras huvudsakligen genom far-
ledsavgifter och lotsavgifter, dir prissittningen utgdr frin foretags-
ekonomiska mél fér verksamheten. Ett affirsverk kinnetecknas av
att verksamhetens intikter och kostnader varken budgeteras eller
redovisas pd statsbudgeten samtidigt som det férmdgenhetsmissigt
utgor en del av staten. Regeringen har direktivritt mot verket, som
1 sin tur har lydnadsplikt i férhdllande till regeringen. Det finns ett
flertal generella begrinsningar i affirsverksformen och ett om-
fattande regelverk styr verksamheten. Utgdngspunkten for detta ir
regeringsformens bestimmelser om att statens medel inte far
anvindas pd annat sitt dn vad riksdagen har bestimt och att statens
medel stdr till regeringens forfogande. Som foljd av detta skall
investeringar och finansieringar ytterst beslutas av riksdagen.
Driften av verksamheten inom affirsverken behéver dock inte
understillas riksdagen utan ir en friga for regeringen. Sjofarts-
verket féljer forordningen (2000:605) om &rsredovisning och
budgetunderlag. I den main det saknas normgivning tillimpar
Sjofartsverket reglerna i Redovisningsridets rekommendationer
som avser privata féretag. Det innebir att affirsverken i vissa
avseenden anvinder andra redovisningsprinciper dn évriga myndig-
heter. Det ir ibland oklart vilket regelverk som giller. Sjofarts-
verket ir en myndighet och ingdr i den juridiska enheten staten,
dvs. de konsolideras 1 drsredovisningen for staten. Det finns skil att
se 6ver om dagens associationsform ir limplig for Sjéfartsverket
och dess verksamheter.

Tilliggsuppdraget

Utredarens uppdrag skall utvidgas med uppgiften att genomféra en
oversyn av Sjofartsverkets roll och verksamheter exklusive Sjofarts-
inspektionen. Utredaren skall féresld den organisatoriska 16sning
som utredaren bedémer som mest limplig. I arbetet skall utredaren
beakta resultatet av de utredningar som rér Sjofartsverkets verk-
samheter. Sjofartsverket skall limna det underlag som utredaren
begir.
Utredaren skall:

e analysera Sjofartsverkets verksamhet och éverviga om det finns
skil att omvandla delar av verksamheten till bolagsform samt
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prova om det ir limpligt att féra 6ver delar av verksamheten till
annan huvudman,

e limna f6rslag pd vilken eller vilka av de angivna verksamheterna
som limpar sig f6r bolagisering 1 form av ett eller flera bolag,

e analysera limpligheten av affirsverksformen,
analysera 1 vilken utstrickning det rider en intressekonflikt
mellan att driva verksamheten pd affirsmissiga grunder sam-
tidigt som de transportpolitiska milen skall beaktas,

e belysa resursbehov for den verksamhet som inte limpar sig {6r
bolagisering, anslagsbehov och finansieringsforslag bdde pa kort
och lang sikt samt limna férslag pd budgetunderlag for &ren
2010-2012,

e i den min anslagsbehov finns vid en eventuell kapitalisering
sirskilt belysa konsekvenser kring EU:s statsstodsregler och
lagen (1992:1528) om offentlig upphandling samt identifiera
eventuella legala hinder och restriktioner,

o foresld de forfattningsindringar som 6vervigandena ger upphov
till,

o f{oresld limplig organisationsform fér lotsningsverksamheten.

Tilliggsuppdragets genomforande och tidsplan

Utredaren skall ge Ekonomistyrningsverket samt Arbetsgivar-
verket mojlighet att yttra sig.

Forslagets konsekvenser skall redovisas och sirskild vikt skall
liggas vid statens kostnader och intikter samt samhillsekonomiska
konsekvenser i ¢vrigt.

Utredaren skall bedriva sitt arbete i fortlopande dialog med
Sjofartsverket.

Utredaren skall utnyttja tillgingliga stédresurser, t.ex. Ekonomi-
styrningsverket, Arbetsgivarverket, Statskontoret och Statens pen-
sionsverk samt l6pande stimma av med och informera Regerings-
kansliet (Niringsdepartementet).

Utredaren skall hilla berérda centrala arbetstagarorganisationer
informerade om arbetet och ge dem méjlighet att framféra syn-
punkter.
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Utredaren skall slutligen limna en konsekvensbedémning av
foreslagna tgirder. I de fall foreslagna &tgirder innebir ekono-
miska dtaganden for staten skall finansieringsférslag limnas.

Utredaren skall redovisa sitt uppdrag senast den 2 maj 2008.

(Niringsdepartementet)
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Jamférande studie av luftfart och
sjofart

Anders Osterlund och Carl-Géran Rosén
2007-08-14

I denna rapport redogérs foér kunskaper, tekniker och metoder
avseende navigering och trafikledning inom luftfarten och sjéfarten
med syfte att vara ett underlag f6r virdering om erfarenheter frin
luftfarten kan tillimpas pa sjofarten 1 syfte att 1 6kad utstrickning,
och med bibehillen sikerhet, vigleda frin land.
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1 Om navigering och mandvrering

1.1 Av luftfartyg
1.1.1 Inledning

Det bér klarliggas att den kvalificerade luftfarten, alltsd luftfart
som dr mer eller mindre videroberoende, alltid navigerar p3 i
princip samma sitt, oberoende av om flygningen genomférs under
dager eller mérker, i god eller dilig sikt. Sidan flygning sker enligt
Instrument Flyg Regler (IFR) som ndgot férenklat kan sigas vara
videroberoende, detta till skillnad frén flygning enligt Visuella Flyg
Regler (VFR) som endast fir ske under klart definierade vider-
forhillanden (krav pd sikt, molnhéjd, maxfart etc.).

Manévreringen av ett luftfartyg som flyger enligt TFR ir 1
praktiken alltid baserad pi olika instrument, t.ex. fartmitare, hojd-
mitare, variometer (som miter stig- och sjunkhastighet), horisont-
gyro, kompass, radionavigeringsinstrument etc. och 1 mycket be-
grinsad grad pd visuella referenser.

Till skillnad frdn transportslag som genomférs pd jordens yta
kan man inte inom luftfarten, med undantag fér helikoptrar upp-
hiva framfarten. En ytterligare skillnad ir att luftfarten opererar i
tre dimensioner, lingd, sida och héjd. Samtidigt dr det uppenbart
att okontrollerad hojdférlust som leder till kollision med marken
eller annat hinder, t.ex. en radiomast, med allra stdrsta sannolikhet
ir fatal. Detta dr ett av skilen till att luftfartens regelverk och
procedurer ir si distinkt och tydligt och att piloter ir si noga med
att strikt f6lja dessa

Inom den mer kvalificerade luftfarten ir den normala metoden
alltsd att hela navigeringen, frin littning fram till sjilva landnings-
momentet, baseras pd nigon form av radiobaserade hjilpmedel. Att
t.ex. genomfora en inflygning for landning, eller utflygning efter
start enbart baserat pd visuella referenser ir nirmast att se som
undantag.

1.1.2  Standardiserad flygvagsutformning och -beskrivning

Ett exempel pd hur inflygnings- och utflygningsvigar beskrivs
och publiceras framgir nedan. Exemplet avser en av banorna p3
Arlanda.
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Flygvagar for ankommande trafik

Den slutliga inflygningen baseras
normalt pd instrument iven om
sikten skulle medge visuell
inflygning. Ett exempel pd ett
“Instrument Approach Chart”
som anvinds under den senare
delen av inflygningen visas till
hoger (samma bana pd Arlanda
som 1 kartorna ovan). Uppbygg-
naden av layout och informa-
tionsinnehdll globalt standardise-
rade.

Betriffande sjilva starten frdn
eller landningen p& banan kan
den pd vissa flygplatser (t.ex.
London/Heathrow) och med
vissa foér dndamdlet certifierade
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Flygvagar for avgaende trafik
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flygplan och besittningar ske 1 0-sikt. Det normala ir dock att
dessa faser sker med visuella referenser, dven om bansynvidden'
kan vara mycket dalig (ner till 350 meter) och vertikalsikten ned till
30 meter. Man bér i sammanhanget vara medveten om att farterna
vid start och landning dr hoga (cirka 250-300 km/timmen) sam-
tidigt som rullbanorna dr ganska smala (cirka 45 meter).

1.1.3  Standardiserade visuella markeringar

P3 samma sitt ir flygplatsernas visuella markeringar (t.ex. mil-
ningar, skyltar och ljus) utformade efter en internationell standard.
Det dr dirfor inga principiella skillnader pd att t.ex. gora en inflyg-
ning till eller starta frdn en l3gtrafikerad flygplats och en stor-
flygplats utan de enhetliga och likartat utformade markeringar och
belysmngssystem som finns pd flygplatserna gér att piloterna
kinner igen sig”.

I princip ser piloten nimligen samma sak vid sjilva landningen
eller starten, oavsett om den sker pd London/Heathrow, Stock-
holm/Arlanda eller i Karlstad. Navigeringen p& marken (kérning pd
landningsbanan och in- och uttaxning till/frén terminalbyggnader)
sker normalt med visuella referenser.

1.1.4  Navigering pa instrument dr huvudmetod

Utflygning, strickflygning och inflygning baseras normalt pi
instrument i flygplanet. I bida fallen kan trafikledningen 6vervaka
navigeringen, t.ex. med hjilp av radar, Fér markkérning sker detta
dock endast vid storre flygplatser, t.ex. Arlanda och Landvetter.

Det finns flera skil till detta, det viktigaste ir kanske att alter-
nativet att navigera med hjilp av visuella referenser, t.ex. “karta,
klocka och kompass” helt enkelt inte l3ter sig goras. Bla. sker
strickflygningsfasen med jetflygplan pd cirka 10 000 meters héjd,
ofta i eller 6ver moln och/eller i mérker, dessutom 1 hoga farter.
Ett jetflygplan har normalt en hastighet pa cirka 450-480 knop vid
strickflygning. Navigering baserad p3 visuella referenser ir dirfor
inget alternativ.

! Bansynvidd ir den stricka &ver vilken foraren i ett luftfartyg pd banans centrumlinje kan
se banans dagermarkeringar, bankantljus eller centrumlinjeljus. Ljusen ir mycket kraftiga
vilket typiskt kan innebira att den meteorologiska sikten ir betydligt ligre, kanske under
100 meter.
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Inom luftfarten finns ett antal stédsystem som mojliggér navi-
geringen, inklusive foraravlista hjilpmedel f6r inflygning och
landning, t.ex. GNSS?, DME’, VOR*, NDB® och ILS®. Det finns
ocksd etablerade procedurer som beskriver hur radionavigerings-
hjilpmedlen skall anvindas for att méjliggéra en siker och korrekt
navigering “frin A till B”.

Dessa procedurer dr globala och uppbyggda pd samma sitt.
Naturligtvis skiljer sig kurser och flyghdjder mellan olika flyg-
platser, men principen ir alltid densamma.

P4 samma sitt ir flygplatsernas visuella markeringar (t. ex. mal-
ningar, skyltar och ljus) utformade efter en internationell standard.
Det ir dirfér inga principiella skillnader p3 att t.ex. gora en inflyg-
ning till eller starta frdn en ligtrafikerad flygplats och en stor-
flygplats.

En skillnad ir dock att trafiken (antalet flygplan) ofta medfér
att instruktionerna frin trafikledningen ir mer omfattande 1 det
senare fallet. Mer om detta senare.

1.1.5 Navigeringsstdd fran marken

Ingen regel dr dock utan undantag. For fullstindighets skull maste
klarliggas att flygtrafikledningen iven kan bistd piloten med
navigeringsstdd, men d& endast om man har tillgdng till radar. (Vi
bortser hir frin ett speciellt militirt forfarande dir man genom att
pejla flygplanets radiosindning kan leda det till ett lige for land-
ning. Metoden ir nirmast att se som ett nédhjilpmedel).
Flygledaren kan ge instruktioner (farter, kurser och héjder)
baserade pd flygplanens ligen enligt radarpresentationen for att
snabba pd trafikavvecklingen, si kallad radarledning. Nir radar-
ledning sker har piloten inte samma egenuppféljning av sin posi-

? Global Navigation Satellit System (GNSS) ir ett samlingsnamn p4 satellitbaserade navige-
ringssystem, t.ex. amerikanska GPS och ryska GLONASS och kommande europeiska
GALILEO.

* Distance Measuring Equipment, DME, ir ett markbaserat system som ger piloten avstind
till stationen. Anvindning av 3 eller flera stationer ger stor navigeringsnoggrannhet.

*Very high frequency Omnidirectional Range, VOR, ir en radiofyr som ger riktningen
till/frdn fyren. Denna typ anvinds normalt for punktnavigering, allts3 flygning 6ver den-
samma. VOR ir som system p4 utgdende.

> Non Directional Beacon, NDB, ir en enkel rundstrilande radiosindare som flygplan (och
fartyg) kan pejla in.

¢ Instrument Landing System (ILS) ir ett radionavigeringssystem som ger piloten infor-
mation om sitt lige i sida och hojd i slutfasen av en inflygning, normalt inom cirka 20 NM
och frin cirka 6—700 meters hojd 6ver flygplatsen.
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tion varfér flygledaren ansvarar f6r att flygplanet inte leds pd ett
sddant sitt att det riskerar att kollidera med terringen eller andra
hinder, t.ex. master.

Vidare finns ett radarbaserat inflygningssystem, Precision
Approach Radar (PAR), dir flygledaren pd radarskirmar féljer
flygplanets lige i sida och héjd under den slutliga anflygningen mot
en landningsbana. Flygledaren ger piloten instruktioner om kurser
och héjder samt lige (avstind till banan). Piloten mandvrerar sitt
flygplan (fart, kurs, hojd) och ansvarar sjilv for att t.ex. filla ut
vingklaffar och landningsstill. Metoden forutsitter relativt bra
vider eftersom piloten miste gora den sista delen av inflygningen
med flygplatsens landningsbana och dess inflygnings- och banljus i
sikte. Aven PAR ir ett hjilpmedel som numera endast anvinds for
militir luftfart och dr liksom tidigare nimnd pejlinflygning nirmast
att se som en nédmetod.

1.1.6 Pilotens ansvar

Av ovanstiende forstds att navigeringen av ett luftfartyg i allt
visentligt och manévreringen i sin helhet sker ombord av besitt-
ningen. Nigon form av lotsning, alltsd att utdver besittning an-
vinda sig av en specialist pd forhdllandena i ett givet omrdde for att
stotta/rada befilhavaren férekommer alltsd inte.

Det kan vara virt att notera att det i vissa omriden, t.ex. mycket
bergiga miljoer 1 Norge, stills speciella krav pd besittningarnas
firdighet. I sidana fall har minga flygbolag valt att utbilda sirskilda
besittningar som huvudsakligen flyger pa dessa flygplatser.

1.1.7  Forarlésa flygplan

Infor framtiden kommer med stor sannolikhet nya system med
forarlosa flygplan att utvecklas. Ett relativt omfattande utveck-
lingsarbete pdgar, frimst fér militira behov, men dven civil anvind-
ning kan férutses. Dessa flygplan torde under o6verskidlig tid
komma att *flygas” av ”piloter” som inte befinner sig i flygplanet,
men precis som idag ledas frin (markbaserad) trafikledning. Det
bedéms dock som osannolikt att sidana flygplan kommer att 3
nigot avgorande kommersiellt genomslag inom 6verblickbar fram-
tid, men foreteelsen stiller nya krav pd certifiering av flygplan och
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deras tilltride till luftrummet oavsett om det 4r militdra eller civila
flygplan det handlar om.

1.2 Av fartyg
1.2.1  Positionsbestaimning

Bestimning av ett fartygs position vid navigering i éppet hav lingt
frin land eller andra fasta hinder (t.ex. grund) behéver inte uppvisa
samma noggrannhet som krivs di fartyget kommer nirmare en
kust. Nir fartyget passerar i en skirgirdsled behéver diremot posi-
tionen vara av mycket hog tillforlitlighet.

De navigeringsmetoder som anvinds av handelsfartyg 1 kust-
och skirgdrdsfarvatten kan indelas i:

Optisk navigering

Radarnavigering

Navigering med teletekniska hjilpmedel, t.ex. satellitbaserad
navigering

En vedertagen regel ir att navigering skall ske med en huvudmetod
som f6ljs upp med en kontrollmetod. Metoderna ovan kan tillim-
pas bdde som huvud- och kontrollmetoder.

1.2.2  Naturen styr miljo och metod

Till skillnad frdn standardiseringen av flygplatsers utseenden och
metoderna att flyga in till eller ut frin dessa ir det inom sj6farten
naturen som styr i vilken milj6 fartygen skall framféras.

Aven om farterna ir ligre 4n inom luftfarten ir mandvreringen
av ett fartyg under dilig eller ingen sikt ingen enkel 6vning, i
synnerhet inte 1 farleder/omrdden med mainga girar och smala
fortringningar. Det bedéms dirfér som mycket osannolikt att
ansvaret for framférandet och navigeringen av ett fartyg under
sddana forhillanden kan utévas med tillricklig sikerhet frin annat
stille in ombord.

Det bér dven erinras om att alternativet “ankra upp och vinta pd
bittre vider” inte ir ndgot realistiskt alternativ. Daligt vider och
beprévade metoder/procedurer for att framfora fartyg pd ett sikert
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sitt under sddana férhillanden ir faktorer som maste kunna be-
mistras 1 kommersiell sjofart.

1.2.3  Optisk navigering

Med begreppet optisk navigering avses navigering med hjilp av
visuella sjomirken som fyrar, bojar, prickar, enslinjer och 1 vissa fall
av geografiska frimirken och andra topografiska mirken. I fyr-
belysta kustavsnitt och belysta farleder kan optisk navigering
utnyttjas dven under morker. Optisk navigering kan férsvéras eller
bli helt ogenomférbar vid nedsatt sikt férorsakad av dimma, regn
och sné.

Positionering i sjokortet vid optisk navigering sker genom mit-
ning av biringar till kinda och i sjékortet utmirkta fasta sjomirken
och landkonturer. Skirningen mellan biringar till olika forema3l ger
en positionspunkt.

Optisk navigering i en skirgdrdsled (lotsled) sker oftast i kom-
bination med radarnavigering dir den optiska navigeringen med
hjilp av t.ex. enslinjer och frimirken kompletteras med avstdnds-
mitningar till omgivande land och 8ar, jimfér resonemanget ovan
om huvud och kontrollmetod.

For storre fartyg dr det viktigt att girar sker vid avprovade
girmirken sd att en siker kursindring dger rum. En sidan kombi-
nerad navigering kriver erfarenhet av leden och kinnedom om
limpliga radarmdl och limpliga sikerhetsavstind. Att med ett
storre fartyg g8 in i en led dir navigatdren aldrig firdats kriver
mycket god kinnedom om skirgdrdsnavigeringens principer och
omdoéme och kinsla f6r t.ex. anpassning av fartygets fart for att 1
trdnga passager 6ver huvudtaget ha méjlighet att korrigera misstag.

Man kan inte utgd frin att allt sjobefil som opererar i svenska
farvatten har denna erfarenhet. Skirgdrdar av den typ vi har i
Sverige ir en bristvara i ett globalt perspektiv.

1.2.4 Radarnavigering

Radar ir ett radiotekniskt hjilpmedel som i éppen sjé anvinds for
upptickt och undvikande av kollision med andra fartyg. Navigering
med radar i kustfarvatten sker genom avstdnds- och biringsbestim-
ning av radarekon som uddar, 6ar och andra landkonturer samt
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identifierbara sjémirken som fyrar och bojar. Positionspunkten
bestims normalt av uppmitta avstind till limpliga féremdl (fyrar,
framtridande landkonturer etc.) eller uppmitning av biring och
avstdnd till sddana f6remal.

Radar som hjilpmedel 1 tringre farvatten, t.ex. skirgdrdsleder,
kriver forkunskap och i minga fall en noggrann foérplanering av
fartygets firdvig i leden. Navigeringen kan ske med den s.k.
parallellindexmetoden eller genom anvindande av konstanta gir-
radier. Den senare metoden ir anpassad till automatstyrningar som
med hog precision kan utféra en gir med en férutbestimd fast
girradie. Denna automatstyrning kan utnyttjas 1 kombination med
en radar som kan presentera fartygets stivmarkeringslinje i en
krokt presentation som motsvarar fartygets tinkta gircirkel.

Gemensamt f6r de mer komplicerade radarnavigeringsmetoder
som nimns ovan ir att fartygen har modern utrustning, vilket
definitivt inte idr fallet f6r alla. En firdplan med girmirken och
utprovade girradier samt girkontrollmirken miste upprittas i for-
vig for att navigering med t.ex. fast girradie 1 en tring farled skall
kunna utféras. Dessutom krivs vilutbildad personal med god
kunskap om farleden i friga.

Saknas dessa forutsittningar ir ”lots ombord” i realiteten foérut-
sittningen for ett sikert framférande av fartyget.

Dessa mer komplicerade metoder anvinds i dag i huvudsak av
firjetrafiken 1 Stockholms skirgird och ir alltsd inte si vanligt
forekommande” att den kan utgdra grund fér mer allminna virde-
ringar om behov av lots ombord eller inte.

1.2.5 Navigering med andra teletekniska hjalpmedel

Det finns i dag ett antal mycket avancerade teletekniska hjilpmedel
anpassade till och ingdende i olika navigeringssystem. Manga av
dessa system kan ifrdga om precision jimféras med optisk navi-
gering 1 klar sikt.

I dag dr det navigeringssystem som anvinds i svenska farvatten
nistan uteslutande satellitbaserade. Det amerikanska systemet GPS
(Global Positioning System) och dess till hégre noggrannhet
justerade system DGPS ir de facto standard idag men kommer

inom ndgra ir kompletteras med bl.a. den europeiska motsvarig-
heten GALILEO.
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Positioneringen 1 dessa system sker enkelt beskrivet genom att
mita avstindet till satelliter som ir placerade i bestimda banor runt
jorden i en mottagare ombord. Noggrannheten i dessa positioner
kan anses ligga inom intervallet 1-10 meter. Felet i position kan
variera beroende pd geografiskt omrdde och pd mottagarens kvali-
tet. DGPS-mottagaren ger en noggrannare position in en GPS-
mottagare.

1.2.6  Fartygets position

Vid optisk navigering och navigering med radar utlises fartygets
position i férhéllande till land, 6ar och sjomirken. Positionen kan
anses vara relativ i férhéllande till omgivningen genom riktning och
avstdnd. Under passage 1 en skirgdrdsled, dir navigering sker m h a
radar eller optiskt, dr den absoluta positionen uttryckt som latitud
och longitud i ett koordinatsystem av mindre betydelse.

Den position som erhdlls frdn en GPS- eller DGPS-mottagare
uttrycks 1 latitud och longitud i ett faststillt koordinatsystem
(WGS 84) och kan betecknas som en absolut position i den
meningen att positionen ir fixerad i detta koordinatsystem.

Om av ndgon anledning sjokortsbilden inte dr korrekt fixerad i
WGS 84 kan fel uppkomma om positionsbestimningen sker genom
satellitnavigering. Denna situation, som yttrar sig genom att
“kartan inte stimmer med verkligheten”, kan uppkomma om sjé-
kortets bakomliggande sjémitningar ir av l8g kvalitet vilket oftast
beror pd mitningarnas hoga dlder.

1.2.7  Forarlosa fartyg

For nirvarande férekommer, sdvitt kiint, ingen utveckling av forar-
l6sa fartyg liknande den som pdgdr inom luftfarten.

1.2.8 Suveranitet

Inom svenskt sjoterritorium har Sverige suveridn ritt att 3ligga
fartyg som anléper en hamn att t.ex. uppfylla sirskilda krav pd
navigeringsutrustning. Aliggs sidana sirskilda utrustningskrav for
att anlopa en svensk hamn bér man ha dvervigt det faktum att
internationell fartygstrafik inte vill godta dessa krav och dirmed

215

Bilaga 3



Bilaga 3

SOU 2007:106

vigrar att anldpa svenska hamnar. Risk foreligger dven for att andra
stater kommer att behandla svenska fartyg i1 sina farvatten med
utdkade sirkrav.

1.3 Mandvrering av fartyg
1.3.1 Tranga farvatten

Vid framférandet av fartyg i tringa farvatten och farleder foreligger
utdver den rena navigationen ett element av fartygsmandvrering.
Denna manévreringsdel dr sammanbunden till navigationen (liges-
bedémningen) i farleden i mer eller mindre hég grad. Manéovre-
ringsdelen av fartygets framférande kan anses 6ka med fartygets
storlek och ir sirskilt pifallande om fartygets storlek motsvarar
den maximala fartygsstorleken f6r en farled.

Med manévrering avses t.ex. den anpassning av en girs start-
punkt och dess hastighet som sker i férhillande till fartygets
girvillighet. D3 for farleden stora fartyg framfoérs maste, férutom
den sirskilda hinsyn som madste tas till annan trafik, dven hinsyn
tas till sugeffekter (bankeffekter) och squatting (sittning av djup-
gdendet) som uppkommer vid minskade avstind mellan fartygets
botten och ledens bottentopografi. Dessa fenomen ir fartygsunika
men dven strom- och viderberoende. Fér squat ir den avgdrande
faktorn den fart med vilket fartyget framfors i leden. Uppstir de
nimnda effekterna sker detta ofta snabbt och de kriver oftast en
snabb korrigering. Kinnedom om dessa speciella fenomen fér en
sirskild farled gor att konsekvenserna kan férutses och att dtgirder
for att minska effekten kan utféras vil i férhand.

1.4 Elektroniska sjokort — Sjokortsplotter
1.4.1 Snabb utveckling

Under de cirka 10 senaste dren har utvecklingen av elektroniska
sjokort och utrustning f6r utnyttjande av sddana kort gdtt mycket
fort. De flesta handelsfartyg som anléper svenska vatten i dag har
nigon form av elektroniska sjokort ombord. Det rdder dock hos
ménga en begreppsférvirring nir man talar om elektroniska sjokort
och sjokortsplottrar.
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Sjokortsplotter ir en anliggning som via en skirm visar ett
elektroniskt sjokort. I detta kort visas dven fartygets momentana
position frin en GPS/DGPS-mottagare. Man kan alltsd kontinuer-
ligt avlisa sitt fartygs position i sjokortet. Méjlighet finns att i
sjokortet ange en planerad route som visas som “kursstreck” i
plottret.

Det finns tvi typer av elektroniska sjokort vilka visentligt
skiljer sig frin varandra.

1.4.2 Rasterkort

Rasterkort ir helt enkelt vanliga sjokort som har skannats in i en
dator och forsetts med elektroniska positionsdata. Om man
zoomar in dessa kort i datorn/sjokortsplottern férstoras idven
symbolerna 1 kortet och upplésningen blir dilig. Detta speglar att
korten ir avsedda att anvindas 1 sin ordinarie utgivningsskala. En
fordel med skannade kort dr att de ser ut precis som de tryckta
korten.

1.4.3  Vektoriserade sjokort (ENC)

Vektoriserade sjokort dr kort som redan frin bérjan har pro-
ducerats 1 ett digitalt format dir all information finns inlagd som
data i olika lager. En férdel med sidana kort ir att man kan ta bort
(slicka) sddan information som fér stunden ir irrelevant, till exem-
pel fyrsektorer, djupangivelser stérre in X meter osv. Det skall
noteras att alla symboler i ett vektorkort anges 1 en annan standard
ir den som forekommer i vanliga sjokort. Ar man van att anvinda
papperssjokort eller rasterkort kan det uppkomma svérigheter att
direkt tolka ett vektorkorts symboler och layout utan en viss
trining.

I sammanhanget ir det viktigt att gora dtskillnad mellan vad som
benimns officiella ENC-kort och andra kort tillgingliga pi mark-
naden. Mgjligheten som nimns ovan dir papperssjokort kan
ersittas med elektroniska kort giller endast om officiella ENC-
kort anvinds.

Ett officiellt ENC-kort grundas pd killdata frin en ansvarig
myndighet. Kortet skall vara sammanstillt och kodad enligt inter-
nationella standarder och vara refererat till WGS 84. Utgivare kan

217

Bilaga 3



Bilaga 3

SOU 2007:106

endast vara en myndighet vilken ocksi ir ansvarig fér kortets
innehdll. Digitala uppdateringar med officiella rittelser skall ske
reguljirt.

1.4.4 ECS - ECDIS

Sjokortsplottrar finns i ménga utféranden och med mycket varie-
rande prestanda. Det mest tekniskt avancerade utférandet finns i
en s.k. ECDIS-anliggning (ECDIS = Electronic Chart Display
and Information System). Fér ECDIS finns normer faststillda av
IMO. En sddan SOLAS-godkind ECDIS-anliggning kan med vissa
villkor ersitta det krav SOLAS stiller pd ett fartyg att alltid om-
bord ha en portfolio med papperssjokort for den aktuella resan.

En ECDIS- anliggning kan visa bdde raster- och vektorkort.
Det ir endast 1 samband med presentation av vektor(ENC)-kort en
sddan anliggning kan anses uppfylla de hogst stillda kraven pi
noggrannhet. I en sddan anliggning finns standardiserade mojlig-
heter att vilja vilka lager av ett sidant sjokort man vill se.

Sjkortplottrar som inte uppfyller SOLAS krav benimns ECS
(Electronic Chart System). Sidana anliggningar finns i ménga
utféranden avsedda dels for fritidsbitar men dven for yrkessjs-
farten. Ett antal privata leverantérer tillhandahiller rasterkort till
sddana anliggningar. For svenska farvatten baseras dessa kort pd
Sjofartsverkets papperskort. Uppdateringar till s3dana kort méste
kopas separat och kan ha ldnga intervall mellan utgdvorna. En ECS-
anliggning med tillhérande kort kan vara av mycket varierande
kvalitet dir bla. frekvensen pd rittelser kan vara avgoérande for
tillforlitligheten.

1.5 Fartygs navigationsutrustning

1.5.1 SOLAS

Internationellt regleras kraven pd navigationsutrustning fér fartyg
som anvinds 1 affirsmissig verksamhet genom kapitel V 1 1974 &rs
SOLAS med dndringar som tritt i kraft 1 juli 2006.

De olika kraven pd utrustning ir beroende pa fartygets storlek,
byggnadsir och fartomride.

Mer langtgdende krav pd fartygets utrustning upptrider nir dess
storlek dverstiger 500 bruttoton med en dkande kravlista for storre
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fartygsstorlekar. For passagerarfartyg ir normalt kraven storre och
kan gilla f6r t.ex. alla passagerarfartyg oavsett storlek.

For nyare fartyg giller striktare krav pd utrustning och de
hégsta kraven foreligger for fartyg byggda efter 1 juli 2002. Den
utrustning som 1 dag krivs enligt SOLAS kan anses som basal och
ir inte speciellt omfattande. Exempel pd obligatorisk utrustning ir
radaranliggning(ar), magnet och/eller gyrokompasser, logg, kurs-
kontrollsystem (autopilot) och AIS.

Utrustning som radar och AIS skall vara tillverkade enligt
prestandanormer faststillda av IMO. Sidana normer &terfinns dven

for ECDIS-anliggningar och integrerade bryggsystem.

1.5.2 Certifikatkrav

Ett fartyg i internationell trafik som besitter giltiga certifikat
(upptyller SOLAS krav men kanske inte mer) for bl.a. utrustningen
ombord har samma ritt att befara svenska farvatten som fartyg
vilkas navigationsutrustning vida kan 6verstiga dessa krav. Det
finns en mycket stor spinnvidd mellan de fartyg som utrustas med
ett minimum av utrustning till en nivd som upptyller kraven fér
utrustning for fartyget enligt SOLAS och fartyg med mer pakostad
utrustning dir t.ex. radarutrustning och kurs- och trackkontroll-
system kan vara av mycket sofistikerad art.

1.6 AIS transpondersystem

AIS (Automatic Identification System) ir namnet pi ett system
som gor det mojligt att frin ett fartyg identifiera och folja andra
fartygs rorelser. Bakgrunden till att systemet utvecklats och inférts
ir att ge tillgdng till mera information om fartygen i niromridet in
vad som kan erhdllas via radar. Till exempel ger AIS fartygens
identitet och storlek och detta dven for fartyg som befinner sig i
radarskugga, bakom éar m.m.

AIS utnyttjar tvd VHF radiokanaler, dir informationen sinds ut
1 korta ”datapaket” i vildefinierade och synkroniserade tidsinter-
vall. Informationen bestdr av fartygets identitet, position, kurs,
fart, heading m.m. och sinds med intervall fr&n 2 upp till 10 sekun-
der, beroende pd fartygets hastighet och manévrer. Med lingre
intervall sinds information om fartygets storlek, typ av last, desti-
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nation m.m. Position, kurs och fart himtas frin samma system som
anvinds for fartygets navigation, normalt en GPS/DGPS mot-
tagare. Alla fartyg inom VHF rickvidd kan ta emot informationen
via sin egen AIS utrustning. Informationen tas ocksd emot iland
genom Sjofartsverkets nit av AIS-basstationer.

Informationen kan presenteras pi olika sitt. Minimikravet
ombord ir en textdisplay dir information om de nirmaste fartygen
presenteras med ID, avstidnd, biring m.m. Fér att dra full nytta av
informationen bor en grafisk presentation anvindas, dir AIS infor-
mationen visas antingen integrerat med radar information eller pd
en elektronisk sjokortsdisplay, limpligen ECDIS.

AIS utrustningar ombord arbetar kontinuerligt och vid normal
drift autonomt utan ingrepp av operatdr. Systemet dr sjilvorga-
niserande, dvs. att fartygens AIS-utrustningar genom att ta hinsyn
till information utsind frdn omgivande fartyg viljer limpliga tider
for sina sindningar utan nigon central styrning. Detta innebir att
det inte krivs ndgon fast infrastruktur eller central f6r att systemet
skall fungera for utvixling av information mellan fartygen.

Sjofartsverket har arbetat internationellt med utvecklingen av
standard for AIS och fér inférandet av ett krav pd anvindning av
AIS. FN-organet IMO (International Maritime Organisation)
beslutade under 2001 att alla fartyg som féljer den s.k. SOLAS
konventionen och ir stérre dn 300 ton skall vara utrustade med
AIS. Kravet ir i kraft frdn 1/7 2002 f6r nya fartyg och fér befintliga
giller en sirskild tidplan for inférandet. Alla fartyg i internationell
trafik dr utrustade sedan 31/12 2004 och fartyg i nationell trafik
skall vara utrustade med AIS senast 1/7 2007. For passagerarfartyg
giller kravet oberoende av fartygets storlek.

IMO har angivit tre huvudindamal for anvindandet av AIS:

Fér undvikande av kollision
Som ett hjilpmedel for VTS
For att ge kuststater information om fartyg i dess vatten

Systemet skall ses som ett sikerhetsh6éjande komplement till annan
utrustning ombord och AIS kan inte ersitta andra system.
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1.7 Slutsats

Inom sdvil den kommersiella sjofarten som luftfarten dr system
och metoder uppbyggda med ambitionen att verksamheten skall
kunna bedrivas pd ett sikert sitt och med hog regularitet, oavsett
vider och andra komplicerande férhillanden. Inom bida fallen
bedéms navigering/manévrering ske av personal som befinner sig
ombord

Inom luftfarten ir metoder och procedurer, liksom utformning
av flygplatser standardiserade globalt i storre omfattning 4n inom
sjofarten. Detta innebir att besittningarna dr utbildade och certi-
fierade for att sjilva kunna navigera/manévrera till/frdn och pd
olika flygplatser.

Inom sjofarten ir férutsittningarna inte standardiserade pa
samma sitt varfor det bedéms osannolikt att alla fartygsbefil alltid
skall kunna ha tillrickliga firdigheter att framféra fartyg i t.ex.
trdnga farleder.

Nigra tydliga paralleller mellan luft och sjofart later sig alltsd
knappast goras vad avser sjilva navigeringen/mandgvreringen. Lots i
sjofartens mening férekommer inte inom luftfarten men sirskild
lots eller sirskilt godkinnande av fartygens egna besittningar be-
déms behdvas inom stora delar av sjéfarten under 6verskadlig tid.

2 Om trafikledning

2.1 Flygtrafikledning
2.1.1  Flygtrafikledning

Nir det giller flygtrafikledning (Air Traffic Services, ATS) sker
denna globalt enligt viletablerade principer som &terfinns 1 ICAO
(International Civil Aviation Organisation, ett FN-organ som
motsvarar sjofartens IMO) grundliggande regelverk.

Ett starkt skil till att foreteelsen flygtrafikledning finns och ir
utbyggd pd det sitt den ir, dr att piloter har mycket begrinsad
kunskap om vilka andra flygplan som finns 1 deras nirhet, var de ir
och hur de flyger. Att visuellt félja upp trafikbilden liter sig inte
goras (flygning i moln, mycket héga hastigheter etc.).
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Inom luftfarten dr det ocksd s att, med de undantag f6r kvali-
ficerade krigstlygplan, piloten saknar tekniska instrument, t.ex.
radar, som kan ge information om annan trafik.

En utveckling mot ADS-B’ pigir, men det kommer att ta
mycket ling tid innan det mélet ir ndtt pd sidant sitt att piloterna
alltid kan f6lja med och se trafiken runt omkring dem. Mojlig-
heterna for piloterna att sjilva hilla sikra avstind till andra flygplan
kommer att férbittras men behov av flygtrafikledning frin marken
kommer att finnas under 6verskidlig framtid.

2.1.2 LFV ansvarar

I Sverige ansvarar LFV for drift och utveckling av flygtrafik-
ledningen f6r bdde civil och militir luftfart. LFV fir &verlita &t
annan att ombesérja sidan tjinst, vilket har gjorts for ett drygt 20-
tal flygplatser dir trafiken dr av mindre omfattning. Ndgon mili-tir
flygtrafikledningsorganisation finns inte 1 Sverige.

2.1.3  Flygtrafikledningen uppgifter

Flygtrafikledningens tvd primira uppgifter ir att:

e forhindra kollisioner mellan flygplan inbérdes och
e mellan flygplan och fordon p3 flygplatsernas manéveromriden,
alltsd rull- och taxibanor (vigar f6r markkérning).

Detta sker genom flygkontrolltjinst och denna uppgift har hégsta
prioritet inom flygtrafikledningen.
Andra uppgifter ir att

¢ limna rdd och informationer av betydelse for flygplanets sikra
framférande.

Detta sker genom flygradgivnings-* eller flyginformationstjinst.

7 Motsvarar sjofartens AIS.
$ Tillimpas inte i Sverige.
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Slutligen skall flygtrafikledningen
¢ frimja en vilordnad trafik.

Detta gors genom att trafikledningen optimerar trafikflédena och
dirmed minimerar eventuella férseningar.

2.1.4  Forhindrande av kollisioner och kontroll av flygtrafiken

Det finns en grundliggande skillnad mellan hur denna uppgift
l6ses, nimligen om luftrummet eller flygplatsen i friga dr “kon-
trollerad” eller inte.

Kontroll av flygtrafiken

I luftrum och pa flygplatser som dr kontrollerade foreligger bl.a.
obligatoriskt krav pi& dubbelriktad radioférbindelse mellan flyg-
trafikledningen och piloter eller fordonsférare pd flygplatser.
Flygtrafiken ir féremdl for “kontroll” genom flygtrafikledningens
forsorg.

Vilket luftrum och vilka flygplatser som ir kontrollerade finns
publicerat 1 av respektive stat utgivna dokument, som nirmast ir
att jimfoéra med ”Svensk Lots/Ufs” och motsvarande publikationer
iandra linder.

Vid kontrollerade flygplatser/i kontrollerat luftrum léses upp-
giften genom att trafikledningen utfirdar s.k. klareringar dir man
ger piloter och fordonsférare instruktioner om hur de skall fram-
fora sina flygplan. Det kan rora sig om att ge tillstind att starta
eller landa, f6lja beskrivna ”taxivigar” pd flygplatser eller flygvigar i
luftrummet, samt att styra vissa kurser, flyga pd vissa hojder eller
halla vissa farter.

Flygledaren ansvarar fér att klareringarna sikerstiller att risk for
kollisioner inte uppstar.

Piloterna ir skyldiga att folja en klarering. Om piloten, som ir
ytterst ansvarig for flygplanet och dess sikerhet, anser att klare-
ringen inte kan f6ljas av sikerhetsskil, ir han/hon skyldig att an-
mila detta till flygtrafikledningen som d& har att utfirda en annan
klarering.

Klareringarna, som grundas p& annan kind trafik, utformas si
att flygplanen aldrig tillits befinna sig nirmare varandra in vissa
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klart definierade virden i sida eller héjd (minimiseparationer).
Exempelvis fir inte tvd flygplan som flyger med mindre in 300
meters hojdskillnad befinna sig nirmare varandra in 3 NM (6 km)
eller 5 NM (10 km). Avstinden ir beroende pd hur lingt frin
radarantennen man befinner sig.

Saknas radar anvinds andra, och internationellt likformiga,
tekniker som innebir betydligt stérre avstind mellan flygplan pd
”samma héjd” (< 300 m héjdskillnad).

I princip far heller inte mer in ett flygplan i taget befinna sig pd
en rullbana om start eller landning pagir.

Klareringar limnas normalt pd engelska’, i de allra flesta fall
genom att man anvinder fraser som ir internationella. Vissa upp-
gifter 1 en klarering liksom vissa andra vitala uppgifter, t.ex.
instruktioner om instillning av héjdmitare, skall lisas tillbaka av
piloten. Detta for att sikerstilla att de har uppfattas korrekt.

Kontroll av marktrafiken

P4 kontrollerade flygplatser ansvarar flygtrafikledningen ocksd for
att flygplan inte kolliderar med fordon pi manéveromride, ocksd
genom att ge klareringar, t.ex. ger tillstdnd till fordon att kéra pd
taxibanor och rullbanor eller, om flygtrafik ir i vigen, vinta pd
limpliga platser.

2.1.5 Icke kontrollerade flygplatser och luftrum

Om flygplatsen eller luftrummet inte ir kontrollerat sker foljakt-
ligen ingen “kontroll” av trafiken utan dir forlitar sig piloterna pd
att trafikledningen (om sidan finns) genom rid (tillimpas inte i
Sverige) och informationer ger dem underlag f6r deras egna beslut
om hur flygplanen skall framféras.

Skyldigheten att limna rd och informationer ir i princip lika
langtgdende, oavsett om flygplanet i friga ir ett stort passagerar-
flygplan eller ett mindre flygplan som nyttjas f6r hobbyliknande
verksamhet, s.k. allminflyg. Ett gemensamt villkor ir dock att flyg-
planet i frdga ir kint av flygtrafikledningen och har radiokontakt
med den. Riden kan omfatta

’ Undantagsvis limnas klareringar till flygplan pd det nationella spriket. Klareringar till
fordon limnas oftast pi det nationella spriket, men pi radiofrekvenser som piloterna inte
avlyssnar.
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forslag till manéver fér att undvika nirhet till och dirmed

kollisionsrisk med andra flygplan i icke kontrollerat luftrum,

e uppgifter om riddande och prognostiserade viderférhillanden
som kan f6rsvéra eller omgjliggéra en siker flygning

o driftstatus pd olika hjilpmedel (t.ex. radionavigeringshjilp-

medel)

® ctcC.

Generellt giller att piloten har det fulla ansvaret f6r hur flygplanet
framfors 1 icke kontrollerat luftrum och vid icke kontrollerade
flygplatser. Flygtrafikledningens roll ir i dessa fall begrinsad till att
ge rdd och informationer som stdd for pilotens egna beslut.

I vissa delar av det icke kontrollerade luftrummet, liksom vid
flygplatser som inte ir godkinda fér flygning enligt instrument-
flygregler (diligt vider), kan flygtrafikledning saknas, t.ex. pd
grund av att radiotickning inte finns.

I Sverige faststiller Luftfartsstyrelsen de kriterier som skall
anvindas nir man virderar om ett luftrum eller en flygplats skall
vara kontrollerad. Dessa kriterier ir bland annat volymen flygtrafik,
typen av flygtrafik samt flygvigars och luftrummets komplexitet.

2.1.6  Fardplanering

Fore varje flygning som skall ske i kontrollerat luftrum eller pd en
kontrollerad flygplats miste piloten limna in en firdplan, oavsett
storleken pd flygplanet. Av denna framgir bla. vad flygplanet
“heter”, nir och varifrdn det skall flyga och vart, vilka flygvigar och
flyghdjder man avser anvinda, vilka prestanda och vilken utrust-
ning man har etc. Firdplaner fir dven limnas in dven om flygningen
sker pd icke kontrollerade flygplatser eller i icke kontrollerat luft-
rum.

Dessa firdplaner, dir huvuddelen av de civila processas i for
Europa centrala enheter i Bryssel och Paris, utgér ocksd, utover
“tidtabellerna” en ”férvarning” till flygtrafikledningen om vilken
trafik man kan férvinta sig och ir dirfér dven underlag f6r beman-
ning i torn och kontrollcentraler.
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2.1.7  Flygtrafikledningens operativa organisation

Flygtrafikledningen bedrivs 1 grunden frin tvd olika typer av
lokaler.

Vid flygplatser finns en tornbyggnad med sikt éver flygplatsens
markomrdden och det nirmaste luftrummet. Frin denna byggnad
bedrivs flygtrafikledning pd flygplatsen (marken) och i flygplatsens
niromride (10-20 kilometer frin flygplatsen), antingen som flyg-
platskontrolltjinst eller som flyginformationstjinst vid flygplats'.

Vid stora flygplatser (t.ex. Arlanda som kan ha éver 70 starter
och landningar pd en timme) kan bemanningen i ett torn vara
4—6 samtidigt tjinstgérande flygledare. Rollférdelningen mellan
dem ir klar och tydlig. P4 mindre flygplatser kan bemanningen vara
en person 1 taget.

Om flygplatsen ir kontrollerad och ligger ”isolerat” men inte
har alltfér omfattande trafik kan man frin ”tornet” eller en lokal i
anslutning till detta bedriva flygkontrolltjinsten ut till ett storre
avstind, normalt cirka 60—80 kilometer. Detta kan ske med eller
utan radar beroende pid tillgdng till radardata och utrustning i
tornet.

For storre (t.ex. Arlanda och Landvetter) eller niraliggande
(t.ex. Linképing/SAAB, Linképing-Malmen, Norrképing och
Stockholm-Skavsta) flygplatser utfors flygtrafikledningen utanfér
tornets primira ansvarsomrdde enligt ovan frin s.k. terminal-
kontrollcentraler. I dessa fall anvinds alltid radar eftersom trafiken
har sddan omfattning att férseningarna annars skulle bli ohanter-
liga.

Fér flygningen ”pa stricka”'! mellan flygplatserna sker trafik-
ledningen frin s.k. omrideskontrollcentraler. I Sverige finns tvi
sddana centraler, en pd Sturup och en pd Arlanda. Vardera centralen
har tillgdng till 40 arbetspositioner. Frin dessa kontrollcentraler
kontrolleras all trafik 1 svenskt luftrum som flyger pd mer in cirka
3000 meters hojd. Hir ir sofistikerade firdplan- och radardata-
system tillsammans med omfattande talkommunikations- och
radiosystem de dominerande hjilpmedlen. Terminalkontroll-
centralerna fér Arlanda/Bromma respektive Sturup ingdr i dessa
omrideskontrollcentraler.

1

19 Aerodrome Flight Information Services (AFIS).
" Inom luftfarten anvinds ofta begreppet “en-route”.
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2.1.8 Lokalisering av flygtrafikledningen

Erfarenheterna frin luftfarten ir att det inte finns nigon absolut
koppling mellan var den operativa enheten ir lokaliserad och 1
vilket luftrum den verkar. Ur teknisk synpunkt kan en flygtrafik-
ledningscentral i princip ligga var som helst. Ett exempel: kontroll-
centralen i Stockholm leder trafiken pd stricka i, enkelt uttryckt,
Svealand och hela Norrland.

Det dr mer en friga om utbildning av personalen (flygledarna)
for att sikra att de ir vil fértrogna med de forhdllanden som rdder i
det omridde de verkar, t.ex. hur luftrummet dr utformat (grinser
mellan respektive flygledares ansvarsomriden, var navigerings-
utrustningar finns, hur flygvigar ir uppbyggda, var flygplatser finns
och hur deras bansystem ser ut etc.)

Undantaget ir flygtrafikledningstjinst pd och i en flygplats
omedelbara nirhet. Dir siger normverket att man skall kunna
overvaka markomrddet och luftrummet 1 flygplatsens nirhet
visuellt. Det dr dirfor det finns en tornbyggnad p4 alla flygplatser.

Behovet av denna “restriktion” dr fér nirvarande féremdl for
diskussion eftersom anvindning av tekniska hjilpmedel kan undan-
réja behovet av dessa, ur de flesta aspekter dyra, 16sningar (dyra
byggnader och i minga fall ineffektiv anvindning av personal).

2.1.9  Flygtrafikledningens finansiering

Kostnaderna for flygtrafikledningen ticks fullt ut genom avgifter
som kunderna betalar. Prissittningen ir enligt en EU-férordning
kostnadsbaserad och noggranna regler fér vilka kostnader som far
ingd 1 prissittningen, liksom hur priserna fir tas ut, finns i denna
lagstiftning.

Staterna har visst manéverutrymme f6r nationell anpassning av
avgifter for “flygplatsnira” flygtrafikledningstjinster vid smé och
medelstora flygplatser. Undantag kan dock inte goéras for t.ex.
Arlanda och Landvetter.
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2.2 Sjotrafikinformationstjanst
2.2.1 VTS

Begreppet VIS (Vessel Traffic Service) innebir att landbaserade
sjotrafikdvervakningscentraler kan informera och i vissa fall assiste-
ra fartygstrafiken i sirskilt faststillda VIS-omrdden med tit trafik
frimst 1 anslutning till farleder och hamnar. Den officiella benim-
ningen i Sverige pd denna verksamhet ir sjotrafikinformationstjdnst.
Internationellt och i Sverige bedrivs verksamheten av Sj6V enligt
de riktlinjer som 4terfinns IMO Resolution A.857(20) samt enligt
faststillda rapporteringssystem

VTS-verksamheten kan indelas i olika typer beroende pd den
befogenhet att ingripa i ett fartygs navigering och manévrering som
tilldelas trafikévervakningscentralen. R&d och anvisningar frin en
VTS frintar aldrig befilhavaren ansvaret for fartygets framforande.
Olika typer av sjétrafikinformationstjinster ir:

2.2.2 VTS-Informationstjanst

Informationstjinstens uppgift ir att information av betydelse for
beslut gillande fartygens sikra framférande gors tillginglig ombord
i god tid. Informationstjinsten ges som information éver VHF nir
det bedéms nédvindigt av VTS-centralen eller pd begiran av fartyg.
Informationen innehiller t.ex. férvintade méten, korsande eller
medgdende fartyg, fel pd sikerhetsanstalter och begrinsningar i
framkomligheten. Aven is- och viderleksférhillanden, vattenstind,
risker eller andra faktorer som ir av betydelse f6r fartygens sikra
framférande meddelas vid behov.

Denna typ av tjinst tillhandahills idag frdn svenska VTS-
centraler.

2.2.3 VTS-Navigeringsassistans

Navigeringsassistans dr en tjinst som bistdr/stddjer befilhavaren
ombord att fatta beslut om fartygets navigering i farleden och ges
som rid. Navigeringsassistanstjinsten dr sirskilt viktig vid svira
navigatoriska eller meteorologiska férhdllanden eller i fall av fel
eller brister ombord eller 1 farleden. Denna tjinst kan ges pd
begiran av ett fartyg eller nir sddan hjilp bedéms vara nédvindig.
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Tjinsten tillhandahills for nirvarande inte frin svenska VTS-
centraler men rdd kan ges vid nédsituationer.

2.2.4  VTS-Trafikorganisation

Trafikorganisation dr en tjinst som ges for att fartygstrafiken ska
kunna réra sig sikert och effektivt inom VTS-omridet och fér
undvikande av farliga trafiksituationer. Anvisningar om t.ex. fird-
vig kan ges liksom tillstdnd eller f6rbud att avgd eller att anlépa en
hamn, Tjinsten ir sirskilt viktig vid hog trafiktithet eller nir
forflyttning av sirskilda transporter kan beréra trafikflodet.
Tjinsten, som ir den som nirmast ir att jimféra med flyg-
kontrolltjinst, tillhandahdlls f n inte fr8n svenska VTS-centraler.
(Trafikregleringen i Trollhitte kanal och Sédertilje kanal kan dock

anses vara en form av trafikorganisation).

2.3 Slutsats

Likheter, men iven skillnader finns mellan flygtrafikledning och
sjotrafikledning.

Likheterna ir frimst att ledningen sker frin landbaserad miljo
och att den férutsitter vil utbyggd infrastruktur (f6r kommu-
nikation, &vervakning etc.) med hog tillginglighet (dubblerade
system?) och procedurer som ir vil kinda bide av personalen pd
land och ombord i flygplan, fartyg och eventuellt batar.

Olikheterna ir frimst de olika utvecklingsstadier som sj6éfarten
och luftfarten har pd detta omride. Inom sjofarten forefaller man
internationellt treva sig fram mot en diffus mélbild medan man
inom luftfarten har etablerade och accepterade l6sningar som
bygger pd internationella regelverk liksom kinda, och i ndgon mén
accepterade, kostnader f6r trafikledningen.
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3 Sammanfattande jamforelser

Som en sammanfattning av vad som beskrivits ovan har féljande
“tabell” med jimférelser mellan sjéfart och luftfart upprittas.

Sjofart

Luftfart

NAVIGERING

Olika

Optisk navigering vanlig aven i kommersiell
sjofart.

Mycket begransad optisk navigering fore-
kommer.

Behov av navigeringsstdd ombord (lots)
vanligt och motiverat.

Behov av navigeringsstdd (lots) ombord
foreligger inte.

Farleders utformning och begransningar ar
mycket olika.

Landningar och starter enligt globalt likartade
regler och miljoer.

Sjosakerheten forutsatter flexiblare (geo-
grafiskt anpassad) navigering i skargards-
omraden med ménga hinder (t.ex. 6ar och
grund).

Luftfarten bygger p4 likartat uppbyggda
procedurer och flygvagar. Hinder undviks
genom att man antingen flyger dver dem eller
pa stort avstand ifran dem.

Formella internationella procedurer
forekommer inte.

Internationellt utvecklade och godkénda
formella procedurer och kriterier for att
undvika hinder (master etc.) och sékerstalla
att navigatoriska precisionskrav uppfylls.

Delvis lika

Radar och satellitnavigering ar vanlig.

Navigering m.h.a. radar férekommer
egentligen inte alls. Ddremot anvands
satelliter i allt storre utstrackning, men inte
som "enda metod”. Andra radiotekniska
system kravs ocksa.

Kraven pa utbildning ar distinkta, men
formella, av myndighet angivna/godkéanda
véaderkrav saknas.

Distinkta och méatbara krav och regler pa vader
och utbildning.

Fartygets djupgaende begransar mandver-
utrymmet i tranga farvatten. Stort ansvar pa
befalhavaren att hélla sig orienterad om
annan trafik. VTS stéder.

Ej mojligt att upphava farten. Flygtrafik-
ledningen utfardar klareringar, eller i mindre
trafikerade miljoer stod motsvarande VTS.

Lika

Stora krav pé precision vid navigering i
skargardsleder.

De riktigt stora kraven pa precision foreligger
vid landning och start eftersom den méste ske
pé "asfalterade rullbanor”
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Sjofart

Luftfart

MANGVRERING

Olika

Distinkta och operativa gransvarden saknas
for mandvrering.

Procedurer for att undvika hinder &r inarbetade
i formella och globala procedurer.

Lokala forhallanden ofta i kombination med
fartygstyp och storlek kan kréva
navigeringshjalp ombord (lots).

Behov av att medféra sérskild
navigeringshjalp foreligger inte. Orsak: se
ovan.

Fartyg certifieras inte mot samma kravbild
som flygplan. Langa serier (100-tals individer)
byggs séllan.

Mandvreringshegransningar (kurs, hdjd, fart,
g-laster m.m.) noggrant angivna for olika
flygplanstyper. (Certifieringskrav).

Delvis lika

Manga och varierande lokala forutsattningar
forekommer (squat och sugeffekter) men
formella gransvérden saknas.

Véderbegransningar (turbulens, vind, sikt) och
banforhallanden (langd, friktion/bromsverkan)
ar noggrant angivna for varje flygplanstyp.

Lokalkdnnedom nddvéndig.

Lokalkdnnedom ej nddvéandig eftersom
procedurernas uppbyggnad &r likartade
oberoende av var man befinner sig.

Internationellt faststallda krav pa behdrigheter
innefattar endast fartygsstorlek. Behdrigheter
for sarskilda fartygstyper ar normalt ej fore-
kommande.

Piloter &r grund- och fortsattningsutbildade
och certifierade for de flygplanstyper de flyger.

Férnyelse av behdrigheter grundas pé
ombordtid.

Certifikatprov genomférs regelbundet och
fortlopande.

Lika

TRAFIKLEDNING

Olika

VTS i Sverige motsvarar i ndgon man flyg-
trafikledningens informationstjanster men
inte flygkontrolltjdnsterna.

Flygkontrolltjanster innebar skyldighet for
piloter och fordonsférare att folja en klarering.
Flyginformationstjanster innebar rad och
informationer som befélhavaren anvander
som underlag for sina egna beslut.

Trafikorganisation motsvarar flygets "kontroll”
— forekommer ej i dag i Sverige.

Luftfartsstyrelsen avgor var flygkontroll skall
tillhandahallas. LFV ansvarar for drift och
utveckling. Ansvaret kan komma att fordndras
genom "avreglering”.

231

Bilaga 3



Bilaga 3

Sjofart

SOU 2007:106

Luftfart

Endast trafik dver 300 brt eller 45 meters
langd féremal for rapporteringsplikt i
foreskrivna omraden.

Alla flygplan skall ha radioférbindelse med
flygtrafikledning och klarering for flygning i
kontrollerat luftrum och pa kontrollerade
flygplatser.

Delvis lika

Riktlinjer for trafikinformationstjanst
utférdade av IMO.

Regler for flygtrafiktjanster ar utformade av
ICAQ.

Befélhavaren ansvarar ensam och fullt ut for
framforandet av fartyget.

Befalhavaren ansvarar for framforandet av
flygplanet. Flygledaren har dock ansvar for att
flygplan inte ges klarering till for laga flyg-
hojder samt att klareringarna sakerstéller att
gallande separationsminima inte underskrids
(t.ex. avstand i sida och hojd i luften samt att
andra flygplan eller fordon inte finns pa banan
vid start/landning).

Navigeringsassistans — férekommer ej i dag
i Sverige.

| grunden navigerar flygplanen sjélva, men
trafikledningen kan ge navigeringsassistans
for att optimera trafikfloden.

Informationstjanst (trafik, vader, navigations-
varningar m.m.) — férekommer i dag i Sverige.

Samma forhallande inom luftfarten, men
dessutom flygkontrolltjanst.

Finansieras av anvandarna.

Finansieras av anvandarna. Gemensamt
regelverk genom EU-forordning (lag).

Lika

4 Slutsatser

Néigra, f6r utredningen, intressanta gemensamma faktorer mellan
luftfart och sjéfart har inte identifierats nir det giller mandvrering
och navigering. Forutsittningarna dr i grunden mycket olika. De
grundliggande skillnaderna ir att den globala standardiseringen
inom luftfarten ir betydligt mer utvecklad, pd gitt och ont, in
inom sjofarten.

Vad giller sjotrafikledning kan det finnas konkreta kunskaper
och erfarenheter att himta frin luftfartens trafikledningssystem,
t.ex. nir det giller uppbyggnad av och uppgifter f6r mer ”sofisti-
kerade” VTS-16sningar.
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Det ir dock viktigt att komma ithdg att dven pa detta omride har
luftfarten ett forsteg i s& mdtto att de grundliggande férutsitt-
ningarna for flygtrafikledning bygger pd méngirig uppbyggnad av
system som baseras pa globala standarders och rekommendationer
utfirdade av ICAO.

Om en utveckling av VTS-systemen 1 Sverige 6vervigs bor stor
vikt fistas vid att denna inte innebir avsteg frin liknande system 1
andra linder. Sidana eventuella avsteg bor endast komma ifriga for
i tid och rum definierad test och utvecklingsverksamhet och bér
inte utestinga fartyg som av skilda orsaker (t.ex. utrustningsnivi)
kan-ske inte kan delta 1 forsoket.

Vidare bér en noggrann analys goras av i vilken utstrickning ett
utvecklat VTS-system skall ta hinsyn till och eventuellt omfatta
mindre fartyg och bétar, inklusive fritidsbatar.

En annan viktig friga att belysa ir naturligtvis de ekonomiska
effekterna. Kommer en utbyggd, och sannolikt dyrare, VTS-verk-
samhet in den som redan finns att ekonomiskt kunna balanseras av
minskade kostnader i ndgon annan inde? Eller ir behovet av mer
utvecklad VTS-verksamhet s3 angeliget att 6kade kostnader kan
accepteras?
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1 Inledning
1.1 Rapportens syfte

Detta utgoér en delstudie inom Lotsutredningen med syfte att
studera lotsningsverksamhetens finansiering. En utgdngspunkt for
studien ir det faktum att lotsningsverksamheten inte sjilv ticker
sina totala kostnader. Det totala underskottet 2006 var cirka 185
miljoner kronor. Totalkostnaden f6r lotsningsverksamheten inklu-
derar di de fasta och rorliga kostnaderna vid landets lotsplatser
samt en andel av kostnaderna for Sjofartsverket centralt. Av de
totala kostnaderna ticks dirmed 66 procent och av de rorliga
kostnaderna ticks knappt 85 procent.

Sjofartsverkets intikter bestir forutom lotsavgifterna huvud-
sakligen av de farledsavgifter som fartyg som anldper svenska
hamnar betalar. For att finansiera Sjofartsverkets totala verksamhet
innebir det att intikterna frin farledsavgifterna inte bara ska ticka
de kostnader som ir hinférbara till farlederna (fyrar, utprickning,
sjomitning och kartverksamhet m.m.). De intikterna ska ocksd
ticka underskottet 1 lotsningsverksamheten samt inte minst de
totala kostnaderna f6r isbrytningen, vilken ir avgiftsfri.

Syftet med denna studie ir att

o utreda vilka effekter den nuvarande finansieringsmodellen har
pa lotsningsverksamheten,

e hur en full finansiering skulle utformas och vilka effekter det
skulle f3, samt

e diskutera eventuella alternativa finansieringsférslag.

Rapporten bygger pd ekonomisk och statistisk analys av material
frdn Sjofartsverket samt egna undersékningar. Besék och telefon-
kontakter har genomférts vid landets samtliga trafikomriden och
VTS-centraler.

1.2 Utgangspunkter

En utgdngspunkt for Lotsutredningen som helhet ir att studera hur
effektiviteten i lotsningsverksamheten kan o6ka. Enligt Sjofarts-
verkets interna uppgifter utnyttjas lotsarna ungefir 45 procent av
den disponibla tiden. Enligt berikningar som presenteras senare i
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denna rapport ligger utnyttjandegraden snarare cirka pd 55 procent,
men det innebir i4ndd att det finns en betydande ledig kapacitet
bland lotsarna. Liknande berikningar ir svdra att gora for
transportorganisationen, dvs. fér bitmin och for material (frimst
lotsbitar).

Utnyttjandegraden kan ses som ett mitt pd den inre effek-
tiviteten, dvs. relationen mellan producentens (Sjofartsverkets)
interna mél och de resurser som anvinds. Om utnyttjandegraden
kan 6ka kan samma verksamhet bedrivas med mindre insats av
resurser eller fler lotsningar med given mingd resurser. Detta
méste emellertid ses 1 forhillande till den yttre effektiviteten, som
omfattar alla intressenters mal med verksamheten i relation till alla
forbrukade resurser for att genomféra verksamheten. Lotsorganisa-
tionen tillhandahiller tjinster som mojliggdr transporter via hamn-
arna och i férlingningen inte bara ir en del i den nédvindiga
infrastrukturen f6r svensk industri utan fér samhillet som helhet.
Servicenivan i lotsningsverksamheten bér diarfor vara mycket hog,
dven om det kan forsimra den inre (interna) effektiviteten inom
Sjofartsverket, for att inte piverka effektiviteten 1 ett helhets-
perspektiv.

Nir man ska bestimma lotsavgifternas nivd och struktur' finns
det tvd olika faktorer att ta hinsyn till. Den forsta ir att avgifterna
(priserna) ska sittas sd att si hog effektivitet som mojligt uppnas.
Att det idag finns outnyttjad kapacitet i verksamheten talar for att
avgifterna bor sinkas. Ligre priser pd en tjinst medfér i normal-
fallet okad efterfrigan, vilken borde kunna tillgodoses med
befintlig kapacitet och dirmed 6ka kapacitetsutnyttjandet. Den
andra aspekten ir att verksamheten som sagt redan vid dagens
avgiftsnivd ger ett finansiellt underskott. For att 6ka finansierings-
graden borde silunda avgiftsnivin hojas. Dirmed finns en mél-
konflikt mellan effektivitet och finansiering.

Denna milkonflikt skulle kunna lésas fér offentliga verksam-
heter som har finansiella underskott genom att priserna sitts sd att
ett effektivt resursutnyttjande uppnds och det finansiella under-
skottet ticks via tillskott frén statsbudgeten. I dagens sambhille ir
emellertid inte problemet s& litt att 16sa. Om skatterna ska hojas
for att ticka underskott i offentlig verksamhet kan man visa att det
i sin tur leder till snedvridningar pd andra hill i ekonomin.

! Med prisniv dsyftas den genomsnittliga avgiften per lotsning. Med prisstruktur menas hur
avgifterna tas ut av olika fartyg. En variant ir att alla betala lika mycket, men minga andra
former av avgiftsuttag ir mojliga.
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Alternativt krivs nedskirningar av annan offentlig verksamhet.
Skattefinansiering ir silunda inte gratis” och priset fér att uppnd
effektivitet inom 1 det hir fallet lotsningssektorn skulle i s3 fall ske
genom ligre effektivitet inom ndgon annan verksamhet.”? Av det
skilet finns ett politiskt bestimt krav pd sjilvfinansiering inom
respektive transportgren, se avsnitt (b) 1 foljande stycke.

1.3 Antaganden och politiska beslut

Tre antaganden har tagits f6r givna i denna studie. De bygger pi
politiska beslut, vilka i och fér sig kan ifrigasittas och komma att
forindras 1 framtiden. Fér denna rapport utgér de dock exogent
bestimda utgingspunkter.

a) Prissittning inom transportsektorn grundas pd kortsiktiga sam-
hillsekonomiska marginalkostnader.

Denna princip dr vil forankrad i ekonomisk teori. Sddan
prissittning leder till ett optimalt resursutnyttjande. I de flesta fall
leder det inte till finansiella underskott. Inom just kommunika-
tionssektorn dr det emellertid inte ovanligt att si r fallet. Det
kommer sig av att det ofta rdder pdtagliga stordriftsférdelar, vid de
aktuella produktionsvolymerna. I sddana fall kommer marginal-
kostnaden att vara mindre en genomsnittskostnaden, det vill siga
pris lika med marginalkostnad ticker inte den genomsnittliga
kostnaden fér varje producerad enhet. En sidan situation kan
liknas vid ett naturligt monopol. En tillricklig férutsittning for
naturligt monopol ir att (den enda) producenten har fallande
genomsnittskostnad vid den aktuella produktionsvolymen. T s& fall
har foretaget inte ndtt upp till sin minsta effektiva storlek (MES)
och det ir kostnadseffektivare att 6ka produktionen i detta foretag
in att starta ett foretag till.

Inom sjofartssektorn tillimpas inte prissittning enligt kortsiktig
marginalkostnad. Hela infrastrukturen i form av farlederna ir en
kollektiv tjinst dir den kortsiktiga marginalkostnaden fér utnytt-
jandet i stort sett ir noll. And3 uttas farledsavgifter av betydande
storlek for att ticka de stora fasta kostnaderna. Lotsning och
isbrytning har positiva marginalkostnader. For lotsningen &ver-

2 Eftersom skattefinansiering leder till snedvridning pi andra hill brukar man i inves-
teringskalkyler pd transportsektorn justera for detta genom ett pislag pd kostnaderna med
ca 25-35 procent.
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stiger priserna 1 de flesta fall marginalkostnaden, medan isbryt-
ningen som sagt ir avgiftsfri.

b) Vid finansiella underskott inom en del av en sektor pi tran-
sportomridet ska detta tickas inom sektorn som helhet. Det
betyder att statsbudgeten inte ska belastas s att skattemedel ticker
underskott som goérs inom ndgon verksamhet, exempelvis
lotsningen. T stillet ska kollektivet av trafikanter inom sektorn, i
det hir fallet sjofarten, pd nigot sitt std for intikter som ticker
underskott. Losningen pd detta inom sj6fartssektorn dr som redan
nimnts att belasta alla fartyg genom farledsavgifterna.

Det férekommer dock ett antal undantag frin denna princip,
frimst vad giller inom jirnvigssektorn.

c¢) Diverse interventioner och avsteg frin ovanstiende principer
gors av regionalekonomiska skil. Inom sj6fartsomridet kan den
avgiftsfria statliga isbrytningen ses som ett exempel. Inom lots-
ningen ir de ligre lotsavgifterna pd Vinern (65 procent rabatt pd
taxan) ett sddant exempel. Ett annat ir att servicemdlet ir mycket
hogt satt och lika 1 alla lotsleder lings kusten.

2 Dagens situation

2.1 Lotsavgifterna

Sedan slutet av 1990-talet basaeras lotsavgifterna 1 huvudsak pd tv3
faktorer: lotsad tid och det lotsade fartygets bruttodriktighet. Nir
det giller lotsad tid finns en skala som ir uppdelad pd pibdorjad
halvtimme och skalan ir proportionell, dvs. varje ytterligare p3-
bérjad halvtimme ger lika stor 6kning i avgiften. Tidsberoendet for
fartyg av ndgra olika storlekar visas 1 figur 2.1.

Tidigare var taxan baserad pd lotsledens lingd. Vid en given
hastighet spelar det ingen roll, men med nuvarande system fir
lingsamma fartyg betala en hégre avgift in snabba. Detta ir en
riktig princip for prissittningen, eftersom fartyget ianspriktar
lotsen under lingre tid och lotsen dirmed férhindras att 4ta sig nya
uppdrag. En stor del av lotsningens kostnader dr emellertid fasta,
varfér den tidsbaserade avgiften endast ska finga in den tids-
beroende delen i kostnaden.
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Ibland kan fartyget forsenas av orsaker utom fartygets kontroll:
ishinder, méten med andra fartyg m.m. I Milaren ir lotsavgiften
sinkt med 15 procent av detta skil: hir finns minga hinder i
farleden (sluss, broar, reducerad fart) och férseningar vid slussen i
Sodertilje dr vanliga. Det har under arbetet med denna rapport inte
framkommit ndgra storre klagomal om principen med tidsbasering,
utom frin Goteborg. Dir kan stora fartyg som redan betalar
mycket héga avgifter behéva invinta andra och dirmed fi visent-
ligt hogre avgift. I huvudsak kan dock denna taxeprincip sigas vara
vil fungerande.

Figur 2.1 Lotsavgiftens samband med lotsad tid for olika storlek pa brutto-
tonnage
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Den andra faktorn ir bruttodriktighet. Avgiften stiger med okat
brutto 1 en degressiv skala: avgiftsékningarna blir mindre och
mindre eftersom intervallen blir lingre. Se figur 2.2. T det hir fallet
finns inget samband med kostnaden: det ir inte dyrare att lotsa
ett storre fartyg dn ett mindre. I stillet kan detta ses som ett sitt
att ticka de fasta kostnaderna. Bruttotonnaget kan ses som en
approximation f6r virdet av fartygets last. Genom att lita taxan
bero av detta kommer man att lita olika fartyg betala ungefir lika
stora andelar av lastens virde i avgift. Aven om man kan diskutera
hur sambandet exakt ska se ut foljer detta principen om ”charge
what the market can bear”.
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Figur 2.2 Lotsavgiftens samband med bruttodrédktighet for olika lotsad tid
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Killa: Sjofartsverkets taxa. Lotsningar till nagra hamnar som saknar skargérd tar ofta 30—60
minuter, t.ex. Kalmar, Malmo, Karlshamn. Den vanligaste lotstiden ar 1-1,5 timmar, t.ex. till
Géteborg, Halmstad, Oskarshamn, Oxeldsund, Gavle, Sundsvall, Luled. Fyra timmar &r normalt for
lotsningar till Stockholm, Norrképing, Angermanélven och Uddevalla samt genom Oresund. Nio
timmar tar férutom distanslotsningar endast lotsningar i insjoarna, t.ex. Landsort-Vésteras,
Goteborg-Vanersborg eller dver Vanern (pé insjoarna férekommer dock inga fartyg med bruttoton
dver ca 6 000 sa den oversta kurvan blir i de fallen aldrig relevant).

Det kan dock ifrigasittas i vilken utstrickning bruttodriktighet
verkligen dr ett bra mitt pd betalningsviljan eller om inte bittre
approximationer finns. Under arbetet med rapporten har olika
synpunkter framférts gillande vilket matt som bér anvindas fér att
terspegla virdet av frakten. Bruttodriktighet sannolikt ir en
ndgorlunda god approximation av detta, dven om vissa typer av
fartyg sdsom firjor och bilfartyg kan missgynnas nigot. Det finns
alternativa métt, i Danmark tllimpas lingd*bredd*djupgiende,
t.ex. Eftersom lingd ir grunden f6r lotspliktsgrinserna vore det av
det skilet praktiskt att anvinda det dven fér taxorna. Exempelvis
bér dock ett 100 m bulkfartyg skulle belastas med ligre avgift in
ett lika lingt containerfartyg di det senare har ett betydligt hogre
virde pd sin last. Det bista méttet f6r att approximera priskinslig-
heten med ir nigot som borde utredas ytterligare.

Principen om “charge what the market can bear” ir en praktisk
tillimpning av en prissittningsprincip som kallas fér Ramseys
regel. Den kan tillimpas nir man inte vill anvinda marginalkost-
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nadsprissittning, som dr optimalt, dirfor att man skulle fi ett
o6nskat finansiellt underskott. Regeln ir dirfér tillimplig pd
lotsningsomridet. Innebdrden av regeln dr att man di ska hoja
priset dver marginalkostnaden olika mycket fér konsumenter med
olika priskinslighet. Kunder med hég priskinslighet ska {3 en lig
prisdkning 6ver marginalkostnad medan kunder med lig pris-
kinslighet ska f3 ett pris som ligger lingre 6ver marginalkostnaden.
Detta ger en minimering av snedvridningen. Fér samtliga ska gilla
att den procentuella prisdkningen dr omvint proportionell mot
priskinsligheten.’

Det finns vissa kompletteringar till de bdda huvudprinciperna
om tid och brutto. For lotsningar 1 Vinern utgdr en rabatt pd 65
procent av denna taxa. Det kan motiveras av regionalpolitiska
hinsyn men ocksi av konkurrensskil di vig och jirnvig ir goda
substitut. I Milaren ir taxan rabatterad med 32 procent av skilet att
tiden blir férlingd pd grund av diverse hinder, vilket nimndes ovan.
Foér genomfartslotsningar i Oresund och distanslotsningar utgr en
rabatt pd 30 procent. Detta motiveras enbart av konkurrensskil.
Lotsavgifterna i Danmark blev betydligt ligre dn i Sverige efter de
svenska taxehdjningarna som genomférdes 1 bérjan av 2000-talet.
Det resulterade i att fartyg valde att anlita dansk lots i stillet. Efter
rabatten infordes har de svenska oresundslotsningarna okat frin
102 st 2005 till 240 st 2006.*

Forutom de direkta lotsavgifterna utgdr en s.k. bestillnings-
avgift om lotsen bestills mindre in fem timmar i férvig. Om 3
andra sidan Sj6fartsverket pd grund av brister i sin planering inte
tillhandahdller lots senast 30 minuter efter bestilld tid utgdr en
rabatt pd lotsavgiften. Slutligen fir fartyg som anlitar distans-
lotsning dven betala for lotsens resa.

> Formellt s3 giller uttrycket (P-MC)/MC = k/e dir e=priselasticiteten for olika kon-
sumenter och k ir en konstant mellan 0 ch 1 dir storleken pd k beror av hur stora intikter
som behévs. Vid ren marginalkostnadsprissittning ir k=0, d blir P=MC. Om k har virdet
1 innebir det monopolprissittning, alltsd det pris som ger stdrsta mdjliga vinst. Sig att vi har
ett stort fartyg for vilket lotsavgiften betyder lite i férhillande till virdet av transporten.
Priselasticiteten ir lig, sig 0,25. For ett annat, litet fartyg ir lotsavgiften storre i férhdllande
till vad transporten ir vird och elasticiteten hogre, sig 0,5. Om virdet pi k sitts till 0,5 (mitt
emellan marginalkostnads- och monopolprissittning) betyder det att det stora fartyget
betalar ett pris som ir (0,5/0,25) = 200 procent 6ver marginalkostnaden. Det lilla fartyget
betalar (0,5/0,5)=100 procent dver marginalkostnad. Om marginalkostnaden fér lotsningen
ir 5 000 kronor betalar det lilla fartyget 10 000 kronor och det stora fartyget 15 000 kronor.
I rikneexemplet fir man d& in 15000 utdver marginalkostnaden for att ticka de fasta
kostnaderna. Om detta ir for lite hdjer man virdet pd k tills ritt nivd uppnis. Poingen blir
d3 att snedvridningen minimeras f6r varje enskilt fartyg.

* Killa: Sjofartsverket.
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Lotstaxorna har héjts relativt kraftigt under de senaste dren.
Under dren 2002-2004 hojdes avgifterna med i genomsnitt 20 pro-
cent per ar. 2005 genomférdes ytterligare en héjning pd 10 procent
(se figur 3.1).°

Lotsavgiftens beroende av bruttotonnaget fir som konsekvens
att intikterna blir relativt stora vid de trafikomriden som har en
stor andel stora fartyg. Detta forbittrar resultatet, eftersom kost-
naderna inte direkt pdverkas av storleken.® Konsekvensen blir att
trafikomridena lings vist- och sydkusten visar finansiella éverskott
och &6vriga underskott. Resultaten fér frimst Vinern men iven
Milaren och Sydkusten paverkas ocksd av rabatterna pd avgiften.
Intikter, kostnader och resultat vid de olika trafikomridena visas i
tabell 2.1. Dir har ocksé visats effekten pd resultatet av prisdiffe-
rentieringen med hinsyn till bruttodriktighet. Den genomsnittliga
intikten per lotsad timme 2006 var 4 070 kronor. Om man i stillet
for varje trafikomride antar att detta var intikten fir man ett helt
annat utfall. Det blir d8 omridena med linga lotstider, i synnerhet
Vinern’, som i den hypotetiska berikningen fir 6verskott medan
vistkusten d& blir ett férlustomréide.

Tabell 2.1 Intdkter och direkta kostnader vid olika trafikomraden 2006

Total Total Antal Resultat  Intdkt/tim  Resultat/

intakt kostnad lotsningar per lotsning

kkr kkr lotsning vid 4 070

kr/tim

Bottenviken 27 570 44193 3458 -4 807 4070 -5952
Bottenhavet 26 440 38 802 3522 -3510 4070 -5055
Stockholm-Malaren 81499 86 961 5884 -928 4070 1279
Ostkusten 38 226 47 406 4619 -1987 4070 -2794
Sydkusten 53516 50 124 7296 465 4070 -1977
Vastkusten 114917 94 359 11396 1804 4070 -318
Vénern 12723 36 750 1952 -12 309 4070 25394
Totalt 354 891 398 595 38127 -1 146 -1146

Kélla: Bearbetning av internt material fran Sjofartsverket. | kostnaderna ingar bara direkta kost-
nader for lotsningen hanforbara till trafikomradet. De totala kostnaderna &r hogre och darmed
visar det genomsnittliga resultatet per omrade storre underskott.

5 Sjsfartsverkets Arsredovisning 2006.

¢ De allra storsta fartygen kriver dock tvd lotsar ombord. D4 héjs & andra sidan avgiften med
50 procent.

’Den genomsnittliga intikten fér Vinerns trafikomride idag ir endast 700 kr/timme.
Det beror pd en kombination av att fartygen ir smd och avgiften dessutom rabatterad med
65 procent.
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2.2 Lotsningen — en genomreglerad marknad

Lotsningen dr en mycket starkt reglerad marknad — si genom-
reglerad att de marknadsmissiga inslagen ir relativt smd. Jimfort
med andra statliga sektorer pd kommunikationsomrddet sisom
telefoni, post och jirnvig ir regleringen striktare in vad den var i
dessa sektorer fore de borjade avregleras under 1990-talet.

Lotsningen ir inte bara ett statligt monopol dir etableringsritt
helt saknas. Det finns mycket strikta regler for vad som giller for
att kunna verka som lots. Aven andra yrkeskategorier sisom bAt-
min och VTS-operatdrer har vildefinierade och relativt hoga kom-
petenskrav. Vidare ir marknadsmekanismen &sidosatt genom att
lotsplikt giller for fartyg over viss storlek (70 meters lingd 1 de
flesta farleder, hogre grinser forekommer). Priset har silunda
ingen direkt piverkan pd efterfrigan for de lotspliktiga fartygen.
Efter individuell prévning kan befil erhdlla dispens frin lotsplikten.
Ett mycket hogt servicemdl ir satt och lots ska tillhandahillas till
alla lotsleder oberoende av om de ir féretagsekonomiskt [énsamma
eller inte. Taxan ir bestimd av Sjéfartsverket och ir likformig runt
hela kusten oberoende av kostnader och lénsamhet vid respektive
plats. Man kan i det fallet siga att det rider en systemsyn, dvs.
lotsningen (liksom farlederna) ses som ett enda system dir det inte
ska spela nigon roll vilken del av systemet trafikanten i det enskilda
fallet utnyttjar.

Kan denna starka reglering férklaras p3 ett rationellt sitt? Aven
om organisationen har vixt fram historiskt si kan dagens situation
forstds utifrin ekonomiska forklaringar till reglering av marknader.
Denna tar sin utgdngspunkt i sd kallad “marknadsmisslyckanden”,
dvs. att en renodlad marknadslésning skulle leda till oonskade eller
inoptimala l6sningar. De marknadsmisslyckanden som finns pd
lotsningsomridet ir for det forsta forekomsten av starka stor-
driftsfordelar. Det betyder att kostnaden per lotsning sjunker ju
storre volymen ir. I det fallet kommer monopol att uppstd pd den
oreglerade marknaden. Det kan leda till att vinstmaximerande
monopolpriser tas ut. P4 minga platser lings kusten ir emellertid
volymen s3 liten att l6nsamhet knappast kan uppnis for ett privat
foretag, dtminstone inte vid dagens servicenivd. D3 skulle man i
stillet f8 ”apol” dvs. ingen produktion alls. I bida fallen skulle
produktionen vara inoptimal och betydande effektivitetsforluster
uppsta.
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En andra orsak ir informationsassymetrier. En forsta sidan ir att
befilhavaren inte pd samma sitt som en lots kan bedéma riskerna
med att sjilv framféra fartyget. Det har ocksi framférts under
arbetet med denna studie att befilhavaren kan std under tryck frin
miklare och redare att spara pengar genom att avsti lots. Atmin-
stone miste ofullstindig information vara orsaken till att det
dverhuvudtaget finns lotsplikt for stérre fartyg. Om befilhavaren
korrekt kunde bedéma riskerna vore lotsplikten obehévlig (givet
att ritt pris tas ut for lotstjinsten). En annan informations-
assymetri ir att man inte skulle kunna bedéma lotsens kompetens
om lotsningen vore ett oreglerat yrke. Silunda ir lotsens kompe-
tens garanterad av staten.

En tredje orsak ir externa effekter. Denna ir mojligen mindre
viktig in de bida tidigare. Det innebir att den sikerhetshojande
effekt som lots medfér inte bara ¢kar nyttan foér det lotsade
fartyget sjilvt utan for andra fartyg och samhillet i stort. Aven
andra fartyg i samma farled fir 6kad sikerhet av att ett visst fartyg
har lots ombord, liksom att risken for oljeutslipp, kollisioner med
kranar och kajer i hamnarna minskar osv. Delvis kan dock denna
effekt internaliseras genom forsikringspremier.

Det finns sdlunda rationella férklaringar till dagens organisation
av lotsningen. Samtidigt dr det kint frin mé&nga marknader att
regleringar i sig ofta leder till andra problem, s.k. "regleringsmiss-
lyckanden”. Dessa brukar bestd 1 att den offentliga monopolisten 1
avsaknad av konkurrens brister i intern effektivitet. Det kan yttra
sig 1 ”slack” 1 organisationen, i hdga l6ner eller andra férmaner for
ledningen eller de anstillda, 1 fé6r mycket kapital i verksamheten, i
for hog servicenivd osv. P4 lingre sikt kan det visa sig 1 brist pd
innovation, teknisk och organisatorisk efterslipning, di det inte
finns samma incitament till utveckling som pd en konkurrensutsatt
marknad.

Regleringsmisslyckanden maste inte alltid uppstd idven vid
genomreglerade marknader. Det kan finnas ett starkt tryck frin
potentiell konkurrens. I lotsningens fall ir etablering oméjlig, men
konkurrens kan ind3 finnas frdn landtransporter eller hot frin
hamnar i andra linder. En modern, marknadsinriktad foretagsled-
ning kan ocksd driva organisationen pd ett effektivt sitt, trots att
ett utpriglat konkurrenstryck saknas. Den vetenskapliga slutsatsen
om hur betydelsefulla regleringsmisslyckandena ir visar pd en
blandad bild. Man kan dock siga att utgdngspunkten fér lotsutred-
ningen just dr att underséka huruvida dagens genomreglerade
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situation sinkt (den inre) effektiviteten. Det handlar di om teknisk
utveckling 1 form av lotsning frdn land, organisatorisk utveckling
och utformningen av avgifter och finansiering till bitnad for
effektiviteten. Fortsittningsvis kommer denna rapport enbart att
fokusera pd den sistnimnda aspekten.

3 Effekter av full kostnadstackning for
lotsningsverksamheten

I direktiven till Lotsutredningen framhills den si kallade kors-
subventioneringen mellan farledsavgifterna och lotsavgifterna som
ett mojligt problem. Den hir utredningen vill dock formulera
problemet pd ett annat sitt. For det forsta dr det inte helt korrekt
att tala om en korssubvention mellan tvd avgifter. Det ir inte
avgiften som sddan som korssubventionerar en annan. Diremot
kan man tinka sig en korssubvention mellan tvi produkter eller
mellan tvd typer av konsumenter. 1 det aktuella fallet skulle man i s3
fall formulera problemet som att fartyg som inte anlitar lots i viss
utstrickning korssubventionerar fartyg som anlitar lots (iven
fartyg med lots betalar farledsavgifter). Aven detta synsitt ir dock
ur ekonomisk synvinkel oriktigt. Begreppet korssubvention brukar
reserveras for situationer nir en viss verksamhet inte ticker sina
marginalkostnader.® Eftersom lotsningen ticker sina kortsiktiga
marginalkostnader och eftersom dagens avgifter dven ligger nira
nivin for de lingsiktiga marginalkostnaderna (vilket visas i kapi-
tel 4) sker ingen korssubvention i ekonomisk mening.

Pris lika med marginalkostnad ger i vissa speciella fall finansiella
underskott. Det relevanta problemet ir dirmed hur lotsningsverk-
samheten ska finansieras for att balansera mellan effektiv pris-
sittning och minimering av snedvridande effekter enligt den
mélkonflikt som presenterades i kapitel 1; inte korssubventionering
per se.

8 Den klassiska referensen till detta synsitt ir Faulhaber Gerhard R. (1975): ”Cross-
Subsidization: Pricing in Public Enterprises”. American Economic Review 65 (No 5,
December):966-977.
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3.1 Lotsavgifternas utveckling

Som nimndes i féregdende kapitel har lotsavgifterna hojts kraftigt
under perioden 2002-2005. Efter dessa hojningar ticks knappt
85 procent av lotsningens rorliga kostnader och tvd tredjedelar
av de totala kostnaderna som ir hinférbara till lotsningen. Se
tabell 3.1.

Tabell 3.1 Lotsningens totala intakter och kostnader 2006 (kkr)

Intakter. lotsavgifter 354 891

ovriga intakter 4209

totala intakter 359100
Kostnader: direkta kostnader 431 876
Indirekta intakter 8444
Indirekta kostnader 118 450
Tackningsgrad av direkta kostnader 84 %
Tackningsgrad av totala kostnader 66 %

Klla: Sjofartsverkets Arsredovisning 2006.

Lotsningsavgifterna har hojts s& att intikten per lotsning nistan
trefaldigats under de senaste dtta dren. 1998 var intikten per lots-
ning 2 965 kronor och 2006 var den 9 307 kronor. Till en del skulle
en okad intikt per lotsning kunna férklaras av att lotsningarna
blivit lingre eller av en stérre andel fartyg med hogt brutto.
Huvudférklaringen ligger dock i de kraftiga avgiftshéjningarna.
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Figur 3.1 Intakter fran lotsavgifterna per lotsning 1990-2006
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Kalla: Interna uppgifter till utredningen fran Sjdfartsverket. Intakterna 4r i nominella tal, dvs. inte justerade for
inflationen. Prisokningarna matt med KPI ar 36 procent under perioden. | reala termer (dvs.justerat for infla-
tionen) ar intakten per lotsning 2,8 génger storre 2006 n 1990.

Under samma tidsperiod har Sjéfartsverket varit framgdngsrike 1 att
forbittra produktiviteten i verksamheten, mitt som antal lots-
ningar per lots. Ar 1990 lotsade varje lots i genomsnitt 120 fartyg
per ar och 2006 var antalet 174.” Det innebir en produktivitets-
okning med 45 procent pd femton dr, en dkning som ligger vil 1
nivd med vad som férvintas inom industrin, trots att lotsningen ir
en tjinsteverksamhet dir man normalt har g produktivitets-
utveckling. Tankbara férklaringar ir effektivare arbetstidsavtal,
snabbare lotsbdtar som medger bittre utnyttjande samt att minsk-
ningar 1 volymen under tidigare &r gjort att man i bérjan av
perioden hade en f6r stor mingd lotsar.

3.2 Diskussion av effekterna av full finansiering

En utgingspunkt fér en analys av effekterna av full kostnads-
tickning bor alltsd ha som bakgrund att avgifterna redan hojts
kraftigt de senaste &ren. En fortsatt analys av effekterna miste ta
sin utgdngspunkt i priselasticiteten, dvs. hur mycket lotsningen

? Internt material frin Sjéfartsverket till utredningen.
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kommer att pdverkas av prisdkningar pd ytterligare 6ver 50 pro-
cent.

For att uppnd full kostnadstickning inkluderat de gemensamma
kostnaderna fér lotsningen krivs i princip en taxedkning med
50 procent, eftersom kostnadstickningen idag ir ungefir 67 pro-
cent.”” Det férutsitter dock att priselasticiteten dr noll, dvs. att
exakt lika minga fartyg som idag tar lots trots en 50-procentig
6kning av taxorna. Det finns i stort sett inga tillforlitliga uppgifter
alls om priselasticiteten for lotstjinster. En utgdngspunkt for ett
hypotetiskt resonemang kan vara att dela upp fartygen i tre kate-
gorier:

a) fartyg som dr lotspliktiga. For dessa fartyg finns pd kort sikt inget
alternativ till att anlita lots; priselasticiteten 4r silunda noll.
Majoriteten av de fartyg som idag tar lots tillhér denna kategori. P&
lingre sikt dr det dock sannolikt att beteendet i nigon mén kan
forindras:

o lonsamheten i att ta lotsdispens dkar kraftigt, dd kostnaden fér
att ta dispens gir att rikna hem snabbare om lotstaxan ir
50 procent hogre

e {6r lotsningar inom Sverige blir alternativet att transportera pd
land med jirnvig eller bil relativt l6nsammare och vissa tran-
sporter kommer att byta transportmedel (t.ex. direkttrafik till
kontinenten med containerfartyg gir i stillet med tg)

e {6r vissa transporter som pd marginalen knappt ir [6nsamma att
kéra med bt till Sverige kan dessa komma att omdirigeras till
utlindsk hamn fér omlastning till mindre, icke-lotspliktigt
fartyg eller landtransport eller till en annan svensk hamn med
kortare insegling for vidare landtransport

e redare och miklare kan omdisponera sin flotta s att man delar
upp en transport pd flera mindre, icke-lotspliktiga fartyg i stillet
for ett storre, lotspliktigt

Samtliga dessa férindringar utgér s.k. ”snedvridningar”, dvs. pd
grund av prissittning som avviker frin det optimala kommer
aktdrerna att fatta beslut som inte ir effektiva 1 ett samhills-
perspektiv. Hur stora dessa snedvridningar kommer att vara gir
dock inte att exakt bedéma.

10 ()6,7 %)::'1,5=100 %.
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b) fartyg som idag har lotsdispens
Dessa fartyg har ingen anledning att borja utnyttja lots om taxan
stiger med 50 procent. Priselasticiteten fér en prisdkning ir noll."!

¢) fartyg som idag tar lots trots att man inte dr lotspliktig. Befilhavare
pa dessa fartyg ir de enda som méter ett val utifrdn en oreglerad
marknadssituation. Det har inte gitt att fi uppgifter om hur stor
andel av de icke lotspliktiga fartygen som idag ind& utnyttjar lots.
Merparten torde redan idag avst frin att anlita lots. Fér de 6vriga
stiger dock vinsten med att avstd lots och hir finns dirfér en
betydligt storre priselasticitet dn f6r de bida férstnimnda grupper-
na. Aven hir uppstir snedvridningar: eftersom lotstaxan kraftigt
overstiger den kortsiktiga samhillsekonomiska marginalkostnaden
blir det ur effektivitetssynpunkt f6r f fartyg som tar lots.

Om fler lotspliktiga fartyg viljer att gd med hjilp av lotsdispens
och att icke-lotspliktiga fartyg viljer att avstd frin lots kan det
eventuellt paverka sikerheten i farlederna. Négra berikningar av
lotsens betydelse for sikerheten finns dock inte. Det faktum att
fartyg vid dagens prisnivd viljer att anlita lots tyder dock pd att de
anser att den hojda sikerheten dr vird priset. Befilhavaren ir
dessutom inte alltid ensam om beslutet, utan pdtryckningar fére-
kommer frdn miklare och redare att spara pd lotskostnaden, vilket
ir en av {4 kostnader som ir direkt pdverkbar.

Det finns f uppgifter som stod for slutsatser om priselasticite-
ten f6r lotstaxan, men nigra indikationer kan nimnas. Nir denna
héjdes 1 borjan av 2000-talet minskade antalet lotsningar genom
Oresund kraftigt. Dir finns nimligen ett substitut i form av att i
stillet anlita dansk lots. For att méta denna konkurrens anpassades
taxan genom en rabatt pd 35 procent. Antalet genomfartslotsningar
i Oresund steg direfter frin drygt 100 till drygt 200. Ett annat
exempel som nimnts under utredningsarbetet giller fartyg som
bunkrar pi redden utanfér Goéteborg. Oftast sker detta utanfor
kusten. Vid diligt vider médste dock fartygen gi in i li pd fjordarna
utanfér Géteborg och anlita lots. Efter lotstaxehdjningarna har det
blivit vanligt att man d istillet gir 6ver till Skagen f6r att bunkra.
Det kriver en extra resa och sker pd en mer utsatt plats. I farleden

"' Det férekommer, dtminstone pd lingre strickor, att man ind3 utnyttjar lots for att ge
befilet mojlighet till vila. Lotsen fungerar di som en extra besittningsman. Forutsatt att
lotsningen prissdtts ritt kan detta vara forenligt med yttre effektivitet, om det blir billigare
att ta lots for detta indamil dn att utdka besittningen.
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till Norrképing dr lotspliktsgrinsen 90 meter utom den férsta
fjirdedelen dir grinsen dr 100 meter. Det ir enligt uppgifter som
framférts under arbetet inte ovanligt att fartyg pd knappt 90 meter
trafikerar Norrkoping, detta kan di vara ett sdtt att undvika
lotsplikten. Ménga fartyg mellan 90-100 meter avstdr ocks3 lots pd
den forsta fjirdedelen. Detta indikerar att redare ibland viljer
l6sningar dir man kan undvika att betala f6r lotsen.

Nir det férekommer nira substitut till att anlita svensk lots dr
priselasticiteten silunda inte s& 13g. Oftast finns dock inte en si
direkt substitutionsméjlighet. Vad prisékningarna betyder p3
lingre sikt ir dirmed oklart. Effekten pd antalet lotsningar av
prisékningarna mellan 2002-2005 ir f6r tidigt att analysera. Antalet
lotsningar har visserligen minskat frén 41 694 3r 2001 ll 38 133
under &r 2006. Volymen paverkas dock av andra faktorer, inte
minst ir transporter konjunkturkinsliga. Ar 2001 var konjunktur-
liget timligen normalt medan Sverige 2006 befinner sig i hog-
konjunktur. En dnnu stérre minskning 1 lotsningarna som f6ljd av
prisokningarna kan alltsd ha motverkats av det goda konjunktur-
liget, varfér det inte gir att dra ndgra sikra slutsatser om pris-
elasticiteten pd lingre sikt.

Som ett inte helt orealistiskt rikneexempel har utredningen
anvint en tinkt priselasticitet pd -0,2. Detta ir en mycket lig
elasticitet och innebir att om priserna exempelvis hojs med 10 pro-
cent sd minskar efterfrigan med 2 procent."” Det innebir att f6r att
uppnd full kostnadstickning mdste priserna hojas med ungefir
60 procent frin dagens nivd. Om man utgdr frin intikterna i lots-
ningen 2006 skulle det innebira 6kade intikter pd 177 500 kkr. Det
innebdr samtidigt att farledsavgifterna skulle kunna sinkas med lika
mycket. Den procentuella sinkningen av farledsavgifterna blir d&
18 procent."”

Farledsavgifterna tas inte ut pd samma sitt som lotsavgifterna
och dirmed kan férindringar i lots- och farledsavgifter sld olika for
olika fartyg. Ett genomsnittligt fartyg som utnyttjar lots fir allts3
60 % hogre lotsavgift minus 18 procent ligre farledsavgift, medan
fartyg som inte anlitar lots betalar 18 procent ligre avgift. Det kan
dock finnas vissa typer av fartyg eller transporter av vissa varuslag

12 Priskinsliga tjinster har en elasticitet stdrre dn -1 och prisokinsliga tjinster pd mindre in
-1

D Intikterna frin farledsavgifterna var 2006 960 975 kkr. Minskade intikter med 177 500
innebir 18 procent.
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som mer systematiskt skulle gynnas eller missgynnas jimfért med
dagens foérhdllanden.

Farledsavgifterna bedéms ha mindre snedvridande effekter in
lotsningsavgifterna. Eftersom farledsavgifterna betalas av alla fartyg
paverkar de inte valet mellan att ta lots eller inte. Farledsavgiften
har mer karaktiren av en “klumpsummeskatt”, som drabbar alla
lika oavsett beteende. For hoga farledsavgifter kan emellertid
paverka valet mellan land- och sjétransport. Utredningen bedémer
indd de snedvridande effekterna som begrinsade, sirskilt som
farledsavgiften betalas av alla. En 60-procentig 6kning av lots-
avgifterna skulle diremot kunna f8 storre snedvridande effekter.
Priset skulle komma att sittas dnnu hégre 6ver marginalkostnaden
in dagens taxa, vilket skulle leda till fler inoptimala transport-
l6sningar. Dessutom kommer det redan l3ga kapacitetsutnyttjandet
inom lotsningsverksamheten att sjunka ytterligare vid minskad
trafik. Slutligen finns det vissa positiva externa effekter med
lotsningen dven for fartyg som inte anlitar lots. Sdvil den inre som
yttre effektiviteten bedéms paverkas negativt av en sddan férind-
ring. Dirfor rekommenderas inte en reform som innebir att
lotsningsverksamheten finansieras fullt ut med lotsavgifter.

4 Prissattning lika med marginalkostnad

I direktiven ges mojlighet att vid behov diskutera alternativa
modeller till full kostnadstickning. Eftersom slutsatsen 1 fére-
gdende kapitel var negativ till sddan krivs hir en fortsatt analys av
finansieringsmodeller. Det naturliga alternativet ir marginalkost-
nadsprissittning. For att nirmare bestimma prissittning utifrin
verksamhetens marginalkostnad méste férst en nirmare analys av
produktionen och kostnadsstrukturen goras.

4.1 Lotsningsverksamhetens produktions- och
kostnadsstruktur

Lotsningen dger rum vid ett antal lotsplatser. Dessa ir organisa-
toriskt samordnade i ett mindre antal trafikomrdden. Varje lots-
plats betjinar ett antal farleder, s.k. lotsleder. Det lotsades i om-
kring 250 lotsleder under 2006, men i minga leder skedde endast
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nigon enstaka lotsning. Vid de flesta lotsplatser lotsas huvud-
sakligen genom ett fital leder till en eller ett par hamnar. Lotsarna
vid varje plats har i regel behorighet (styrsedel) att lotsa i samtliga
lotsleder. Vid vissa platser sker dven ett utbyte av lotsar si att
lotsarna kan resa till en niraliggande plats och lotsa dven dir (t.ex.
mellan Malmé-Helsingborg, Karlshamn-Ahus, Gavle-Séderhamn).
P43 s vis kan trafiktoppar, sjukdom och semester ibland hanteras.
Lotsarna arbetar normalt si att hilften av lotsarna ir 1 tjinst och
hilften dr lediga under 4-5 dagar. De som ir i tjinst kan lotsa hogst
tta timmar i strick, schemaliggas hégst 13 timmar per dygn och
skall enligt de nya EU-reglerna har 11 timmars sammanhingande
vila per dygn. Lotsarna utgdr alltid frin bostaden och har 1,5
timmars beredskap. Lotsen reser till/frin lotsningen med taxi,
yjanstebil eller 1 ndgra fall kollektivt. Den lotsade tiden tillsammans
med restiden (som ofta ir lingre in den lotsade tiden) utgor
lotsens totala arbetade tid. Lotsarna utfér ocksd en del annat
nautiskt arbete. Det férekommer ocksi tvimanslotsningar, om
fartygen overstiger en viss storlek, och utbildningsresor i syfte att
bibehilla eller utéka kompetensen.

Vid varje lotsplats finns en transportorganisation i form av
bitmin och lotsbdtar som ir i tjinst dygnet runt. Vid nigra lots-
platser finns lotsbdtar utplacerade pd flera stillen och bitminnen
3ker da bil frin stationeringsorten till den aktuella platsen. S3 sker
exempelvis frin Malmé till Trelleborg och Ystad, frin Oskarshamn
till Vistervik och till alla hamnar pd Gotland frin Visby. P4 andra
platser, frimst pd norrlandskusten sitts lotsen ut vid huvudlots-
platsen och fir resa som passagerare ombord fram till den plats dir
lotsningen bérjar. Det sker pi Angermanilven och till Pites.
Stockholms lotsplats har 1 stillet tre olika transportorganisationer
(Svartklubben, Kapellskir, Sandhamn) och skulle kunna ses som
tre separata lotsplatser om inte lotsarna vore gemensamma for de
tre platserna. Vid varje plats ir alltid tvd bdtmin i tjinst eftersom
det behévs en person som koér biten och en som assisterar vid
bordningar, tilliggningar m.m. Bitminnen vid vissa lotsplatser
utfér ocksd en del andra uppdrag sdsom utprickning, underhall av
bitar och fastigheter m.m. De befinner sig oftast pd lotsplatsen
dtminstone pd dagtid och har jour eller beredskap vrig tid.

Varje lotsplats har ocksi en bestillningscentral, oftast kallad
lotsplaneringen. Den bemannas av lotsoperatérer och ir oftast
samlokaliserad med de VTS-centraler som ger trafikinformation till
fartygen 1 ett visst omrdde. Centralerna ir sedan ndgot ar tillbaka
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sammanslagna till sex platser (ytterligare reduceringar diskuteras).
Lotsplaneringen ir dirfér delvis gemensam fér flera lotsplatser,
eftersom det finns stordriftsférdelar, dd en person kan skéta plane-
ringen f6r mer dn en lotsplats.

Tabell 4.1 Grundldggande data om Sveriges lotsplatser 2006

Antal Total Tid per Antal Antal Antal
lotsningar  lotsad tid  lotsning lotsar  batmin  batar
(tim)

Luled 523 1215 2,32 4 7 3
Skellefted 1124 1773 1,57 5 7 4
Umed 505 580 1,15 3 7 2
Skag 1214 2174 1,79 5 7 3
Sundsvall 1138 2 151 1,89 7 8 2
Soderhamn 769 983 1,28 3 7 2
Gavle 1608 1987 1,23 7 8 3
Stockholm 2306 9 456 410 16 22 8
Mélaren 5374 21774 4,05 28 10 3
Gotland 642 469 0,73 4 6 7
Oxeldsund 2052 5754 2,80 10 10 3
Oskarshamn 847 1086 1,28 4 8 4
Kalmar 992 1058 1,07 4 6 3
KarlshamnAhus 2 881 3269 1,13 8 14 5
Malmo 2090 2 667 1,28 7 12 4
Helsinghorg 2076 1658 0,80 7 12 3
Halland 1562 1456 0,93 6 12 4
Goteborg 5671 9 348 1,65 23 18 4
Marstrand 1941 5112 2,63 10 10 3
Lysekil 2027 3710 1,83 8 10 4
Vénern kanalen 3519 16 522 469 25 0 0
Vénern vanern 927 6 681 7,20 8 4 2
Totalt 41788 100 883 2,41

Kalla: sammanstéllning av uppgifter fran Sjofartsverket till utredningen om antal lotsningar i alla
lotsleder, vilka sedan hanforts till resp. lotsplats. Uppgifterna om antal lotsningar i den statistiken
skiljer sig nagot fran andra uppgifter, dessutom raknas har dellotsningar och Véanern har delats
upp pé tva delar. Uppgifter om antal aktiva lotsar, batmén och batar bygger p& samtal med
trafikomraden och VTS-centraler.

257



Bilaga 4

SOU 2007:106

4.2 Slumpmassiga variationer och
kapacitetsutnyttjade

Det som framférallt kinnetecknar lotsningsverksamheten ir de
kraftiga slumpmissiga variationerna 1 efterfrigan. Fartygen gir inte
efter tidtabell och anlinder i ett jimnt fléde, utan behovet av lots
gdr inte att forutse pd mer dn fem timmars sikt, vilket gor det
omdjligt att dimensionera kapaciteten kortsiktigt. Eftersom far-
tygen oftast har behov av att komma snabbt fram s 4r servicemilet
satt sd att alla fartyg i princip ska 3 lots nir man si begir. Dirfér
mdste kapaciteten anpassas till trafiktopparna, trots det miste 6ver-
tid ibland tillgripas. Under linga perioder mellan trafiktopparna
utnyttjas kapaciteten dirfér lingt ifr@n fullt ut. Dessutom ir
volymen lotsningar vid minga lotsplatser s8 liten att det inte finns
mojlighet att sysselsitta en lots i taget fullt ut ens vid ett jimnt
flode.

Det foérekommer ocksd sisongsmissiga och mer forutsigbara
variationer pd ndgra platser. Framforallt giller det i Stockholm dir
den omfattande kryssningstrafiken medfér att trafiken under
sommarménaderna férdubblas. Drygt 200 kryssningsfartyg anléper
Stockholm p& sommaren. Manga av dem ir si stora att de kriver
tvd lotsar ombord. Det medfér éver 600 extra lotsningar under
kryssningssisongen. Framforallt lotsorganisationen méste dimen-
sioneras efter denna topp, varfoér verksamheten under resten av
gren blir mindre intensiv. Aven nigra andra platser sisom Visby har
mer trafik pd sommaren pa grund av kryssningstrafik medan platser
pd norrlandskusten har mer trafik pd sommaren dirfér att ishinder
d& inte finns. Samtidigt har personalen semester pd sommaren, och
med tanke pd kompetenskraven gir det inte att ta in extra personal.
Losningen blir ofta extra mycket 6vertid pi sommaren och out-
nyttjad arbetstid p& vintern. I Stockholm tar lotsarna ibland
frivilligt ut sin semester vintertid.

Foér att nirmare mita betydelsen av de slumpmissiga varia-
tionerna har utredningen studerat lotsningarna under 44 dagar
under perioden mars—maj 2007 vid samtliga lotsplatser i Sverige.
Resultaten av mitningen presenteras i tabell 4.2. Man kan 1 den
forsta kolumnen se att tio av landets lotsplatser hade mindre in
fem lotsningar per dag i genomsnitt under den studerade perioden.
De tvd foljande kolumnerna visar det storsta respektive ligsta
antalet lotsningar pd en dag under de 44 dagarna. De flesta platser-
na hade dtminstone nigon dag utan en enda lotsning. Nir det var
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som flest lotsningar hade exempelvis Skellefted 12 st p& samma dag
och i Malmé varierar det mellan noll som minst och 19 som flest.

Tabell 4.2 Efterfragan och kapacitetsutnyttjande vid lotsplatser

Lotsplats Genomsnitt Max/dag Min/dag Standard- Kapacitets-
varen 2007  varen 2006  varen 2006  deviation/ utnyttjande
medelvérde hela 2006

(%)
Luled 1,5 7,0 0,0 11 41,6
Skellefted 3,7 12,0 0,0 0,8 46,5
Umed 1,3 4,0 0,0 0,8 23,9
Skag 3,6 10,0 0,0 0,6 59,3
Sundsvall 39 10,0 0,0 0,6 56,0
Soderhamn 1,7 5,0 0,0 0,9 47,0
Gavle 4,7 9,0 1,0 0,4 339
Stockholm 7.8 17,0 0,0 0,5 65,2
Mélaren 16,3 24,0 5,0 0,3 75,2
Gotland 11 4,0 0,0 0,9 50,1
Oxelosund 6,3 12,0 1,0 0,4 62,0
Oskarshamn 31 8,0 0,0 0,6 453
Kalmar 39 10,0 0,0 0,6 36,1
Karlshamn-+Ahus 9,2 21,0 1,0 0,5 62,7
Malmé 9,6 19,0 0,0 0,4 449
Helsingborg 1,5 14,0 2,0 0,4 38,4
Halmstad 6,3 13,0 1,0 0,5 35,0
Goteborg 18,2 28,0 9,0 0,3 45,6
Marstrand 6,3 12,0 0,0 0,4 485
Lysekil 8,7 15,0 4,0 0,3 47,4
Vanern 13,0 27,0 3,0 0,4 62,2/71,1"*
Genomsnitt for alla 55,6

Kalla: Egna data hdmtade fran Sjofartsverkets hemsida om lotsningar under 44 dagar mars—maj
2007. | antal lotsningar ingar dellotsningar, tvamanslotsningar och utbildningsresor. Fér
kolumnen om kapacitetsutnyttjande: egna bearbetningar av statistik till utredningen frén Sjd-
fartsverket. Uppgifterna om kapacitetsutnyttjande galler enbart lotsarna, inte transport och
bestallning.

! Den férsta siffran giller lotsningarna i kanalen och den senare siffran lotsningar pi Vinern.
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Figur 4.1 De slumpvisa svangningarna fran dag till dag i relation till lots-
platsens storlek
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Kalla: Egna data fran 44 dagar mars—maj 2007.

De slumpvisa svingningarna ir av stdrst betydelse vid de smd
lotsplatserna. Det ir ett vilkint samband, ”de stora talens lag”.
Detta visas av att svingningarna (mitt med det statistiska mittet
standardavvikelse) 1 relation till volymen ir nistan tre ginger sd
stora vid de minsta lotsplatserna som vid de bdda storsta Milaren
och Géteborg. Detta samband visas av den fjirde kolumnen och
dskadliggors 1 figur 4.1.

Kolumnen lingst till hoger bygger inte pd denna undersékning
utan ir en bearbetning av uppgifter frin Sjofartsverket gillande hela
2006. Det genomsnittliga kapacitetsutnyttjandet av lotsarna var
enligt verkets egna uppgifter 45 %. Genomsnittet enligt
berikningar som gjorts i denna rapport visar pd att det dr en
underskattning och att talet i stillet ir 55 %."” Det innebir
visserligen att utnyttjadet skulle vara 22 % bittre dn verkets egna
siffror, men ind3 finns ett betydande underutnyttjande. Detta
beror givetvis pd de kraftiga svingningarna 1 antalet lotsningar frin
dag till dag och det hoga servicemédlet. Man kan ocksd notera de
kraftiga skillnaderna i utnyttjande mellan olika platser.

!5 De justeringar som gjorts av Sjofartsverkets uppgifter ir att tid lagts till for de tillfillen tvd
lotsar ir ombord (tvimanslotsning, utbildningsresor), restiderna p4 vissa platser har justerats
upp efter samtal med trafikomrideschefer och VTS-personal samt att lotsens arbetade tid
har riknats i férhillande till disponibel tid exklusive 6vertid.
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Utnyttjandegraden varierar mellan 25 och 75 %, alltsd ir den tre
ginger sd hog vid de platser som utnyttjar lotsarna mest som dir de
utnyttjas minst.

Genom statistisk analys har graden av kapacitetsutnyttjande
studerats nirmare. Det visar sig att det ir tvi faktorer som
framférallt bestimmer graden av kapacitetsutnyttjande: hur ling
tid lotsningarna tar vid platsen och antal lotsningar per ar vid
lotsplatsen. Dessa tvd faktorer forklarar tillsammans knappt 75 %
av kapacitetsutnyttjandet. Att lotsad tid har stérst betydelse beror
pd att vid lotsplatser med l8nga lotsningar kommer lotsen att bli
mycket utnyttjad nir han vil utf6r en lotsning. Att volymen spelar
roll forklaras av ovan angivna samband. '

4.3 Kostnadssamband pa kort sikt
Faktisk kortsiktig samhillsekonomisk marginalkostnad

Den faktiska marginalkostnaden foér en viss lotsning vid en viss
lotsplats  kan variera mycket kraftigt mellan olika tillfillen.
Lotsningen och lotsens resa kan ta olika ling tid beroende pd vider,
val  av  transportmedel, fartygets hastighet m.m.
Alternativkostnaden ~ f6r  lotsen  bestims  dessutom  av
kapacitetsutnyttjandet. Ett fartyg som kommer vid en tidpunkt nir
det finns tjinstgérande lotsar utan uppdrag medfér ingen
ytterligare lotskostnad."” Vid en annan tidpunkt kan alla lotsar vara
1 tjinst och &vertid miste tillgripas (om inte fartyget ska fa vinta,
dvs. att servicemdlet inte uppfylls). Om en lots som kommer med
ett utgdende fartyg tar ett ingdende i retur krivs ingen extra
lotsbatstransport, i stillet kan en resa pd land inbesparas.

Den faktiska marginalkostnaden varierar silunda inte bara
mellan lotsleder (pga dess lingd) och lotsplatser (pga skillnader i
transport- och restider) utan ocksd pd ett utforutsigbart sitt
mellan olika lotsningar. Man skulle hypotetiskt kunna tinka sig ett
slags  ”sista-minuten”-prissittning dir lotsoperatéren skulle

' Sambandet ir: kapacitetsutnyttjande 1 % = 17,9 -0,000001*Q2 + 0,00999*Q + 4,67
tid/lotsn+resa. T-virden respektive 3,18, -1,71, 2,38, 6,20. R2=70,2.

Ytterligare faktorer som spelar in fér kapacitetsutnyttjandet ir Sjofartsverkets
dimensionering av personalstyrkan vid resp. plats, lotsoperatérernas skicklighet m.m.
7 Lotsarna har avtal med en fast ménadslén samt ett tilligg i kronor per lotsad timme.
Kostnaden foér att anlita lots har genomgdende i denna studie satts till den totala
genomsnittslénen (fast+rorlig) per timme. Detta r ett métt pd alterntivkostnaden, dvs.
virdet av alternativ sysselsittning tex. som befil 1 handelsflottan.
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forhandla med varje fartyg om pris och grad av service. Fartyget
skulle till exempel kunna erbjudas att ankra fér att ett antal timmar
senare fi lots till ligre pris. Erfarenheterna visar dock att
priselasticiteten pd mycket kort sikt dr i stort sett helt lika med
noll. Utgdende fartyg behover komma fram till sin nista hamn i
planerad tid och ingdende fartyg skall oftast omedelbart paborja
lossning eller lastning. Ett sidant system skulle bli oférutsigbart
och otransparant. DPrissittningen for olika fartyg behovde
bestimmas simultant och eftersom tidsférskjutningar ofta intriffar
skulle priserna behéva rikans om kontinuerligt. Prissittning enligt
sddan kortsiktig faktisk marginalkostnad skulle enligt teorin kunna
utjimna variationerna i flédet, men om efterfrigan ir helt oelastisk
och priserna inte kan annonseras i forvig fungerar det inte i
praktiken. Dirfér diskuteras denna princip inte i den féljande
analysen.

Forvintad kortsiktig samhillsekonomisk marginalkostnad

Det som i stillet dr intressant dr att studera den forvintade
marginalkostnaden. For ett fartyg som kommer att begira lots vid
en plats och man inte pd férhand kan bestimma den faktiska
marginalkostnaden bér man 1 stillet utgd fr&n den forvintade
kostnad som uppstdr. Det blir helt enkelt ett slags
genomsnittsberikning av de faktiska marginalkostnaderna; vad en
typlotsning i den aktuella leden medfér f6r kostnad. Med den
kostnaden som utgingspunkt kan man pd férhand bestimma ett
pris, vilket redare och miklare kinner till. D4 kan man goéra ett
rationellt val om man vill anlita lots vid den platsen eller inte.

Foér att analysera hur kostnaderna varierar med volymen har
uppgifter samlats in fr8n landets alla lotsplatser till den hir
delstudien om personal, transport- och restider, flotta m.m (se
tabell 4.1). Dessa uppgifter tillsammans med a-priser ur data som
Sjofartsverket  bistitt  utredningen med har  statistiska
uppskattningar av kostnadssambanden gjorts.'™"” T figur 4.2 visas

8Tl skillnad frin i Sjofartsverkets statistik har lotsningar vid Milaren och Vinern delats
upp pi dellotsningar: nir man byter lots pi vigen har det riknats som tvi lotsningar.
Dessutom har f6r Vinerns del lotsningar i kanalen och lotsningar p Vinern riknats som tv
separata lotsplatser, eftersom det ir olika lotsar pd respektive omride (och berikningarna
blir sikrare ju fler observationer som ingdr i underlaget). Den tredje stérsta lotsplatsen blir
di Vinern/kanalen. Denna ligger klart under trendlinjen till skillnad frin Stockholm
beroende p4 att hir finns ingen bitmansorganisation alls.
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hur den totala férvintade rorliga kostnaden varierar med storlek pa
lotsplats, mitt som antal lotsningar per &r.Varje punkt i
diagrammet ir en lotsplats.

Figur 4.2 Total forvantad kortsiktig rorlig samhéllsekonomisk kostnad och
volym
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I den totala férvintade rorliga samhillsekonomiska kostnaden ingar
hela kostnaden fér lotsarna och transportorganisationen®, vilken ir
hinférbar till respektive lotsplats. Diremot ingdr inte kostnad for
bestillningsorganisationen  (lotsplaneringen), eftersom den ir
gemensam f6r flera platser. Den idr dock en liten del av
totalkostnaden. Inte heller ingdr gemensamma kostnader for
lotsningen vid Sj6fartsverket centralt i den hir kalkylen. Skillnaden
mellan samhillsekonomisk och féretagsekonomisk kostnad bestar
huvudsakligen av en justering foér lotsarnas utnyttjade tid. En
samhillsekonomisk kostnad uppstdr enbart om det finns en
alternativ anvindning av resurser. Eftersom lotsarna inte anvinds
hela sin tid kommer vissa lotsningar, eller delar av lotsningar, att

' Att anvinda 4-priser ir inte helt idealiskt, eftersom exempelvis lénekostnaden kan variera
mellan olika platser. Berikningen grundar sig sdlunda pd skillnader i resursinsatser (inputs)
mellan olika platser men inte i skilda kostnader/resurs (inputpriser).

2 Vid varje plats finns tvi bitmin stindigt i tjinst (beredskap). Bitminnens avtal skiljer sig
fran lotsarnas. De har i stillet en ”bank” av total arbetstid under ett &r som det dras av nir de
faktiskt arbetar. I brist pi detaljerade uppgifter om utnyttjandet av bitminnen har det
antagits att denna tidsbank i princip utnyttjas. Det medfér att marginalkostnaden fér
personal till lotsbdtstransport alltid dr positiv. Skulle det diremot vara s att det vid vissa
lotsplatser blir betydande outnyttjad bdtmanstid skulle det i s fall ytterligare sinka den
kortsiktiga marginalkostnaden.
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kunna utféras med hjilp av lots som inte haft ndgot annat uppdrag
att utféra under tiden. Dirfér har i kalkylen kostnaden fér lots per
timme multiplicerats med det procentuella kapacitetsutnyttjandet
vid respektive plats. Det betyder att exempelvis 1 Géteborg ir
sannolikheten f6r att en lots har alternativ anvindning ca 45 %.
Den sambhillsekonomiska kostnaden fér att anlita lots vid den
platsen blir di 45 % av genomsnittlig lotskostnad per timme,
medan den i exempelvis Milaren idr 75 %. Négra andra justeringar
for sambhillsekonomiska berikningar har inte gjorts. Det
féorekommer negativa externa effekter av miljopaverkan av lotsbtar
och lotsarnas resor med bil. A andra sidan kan det existera positiva
externa effekter av lotsning 1 form av 6kad sikerhet f6r andra in
det lotsade fartyget. Eftersom dessa effekter verkar i motsatt
riktning, och torde vara sm4, har ingen hinsyn tagits till dem.

Slutsatsen av sambandet 4r att man finner ett i stort sett linjirt
samband mellan kostnad och volym. Detta har lagts in i figuren.
Efter statistisk analys visas sambandet bist av uttrycket:

total forvintad rorlig kostnad = 5 735 232 + 3 938 antal
lotsningar

Det betyder att det finns en fast kostnad pd 5,7 miljoner kronor
och att marginalkostnaden 4r 3938 kronor per lotsning.”
Forklaringsvirdet (R?) dr 67 %. Ett hogre férklaringsvirde erhilles
om man provar ett icke-linjirt samband: kostnadssambandet ir d&
svagt avtagande. Som framgdr av figuren avviker en lotsplats
kraftigt. Det ir Stockholm, som har mycket hogre kostnad in
platser med liknande storlek. Det torde férklaras frimst av att det
finns transportorganisationer vid tre platser (Svartklubben,
Kapellskir, Sandhamn) med 22 bitmin och 8 lotsbatar i stillet for
10 batmin och 3 bdtar som vore normalt vid motsvarande storlek.
Dessutom spelar kryssningstrafiken in, frimst gér det att antalet
lotsar blir ovanligt stort.

Om man l3ter Stockholm utgéra en egen term erhilles féljande
samband:

total forvintad rorlig kostnad = 5 310 184 + 3 783 antal lotsn
+15 810 597 Sthimdummy

' Den fasta kostnaden ir linjens skirningspunkt med y-axeln och marginalkostnaden ir
riktningskoefffecienten, dvs. lutningen p3 linjen.
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Det betyder att den fasta kostnaden och marginalkostnaden blir
nigot ligre for alla andra lotplatser och att det kostar ungfir 15,8
miljoner mer in férvintat att driva just Stockholms lotsplats.
Forklaringsvirdet for det hir sambandet dr hela 94 % och med
denna formulering s& ger ett linjirt samband hégre forklaringsvirde
in ett icke-linjirt. Ett antal andra regressioner har genomférts med
simre forklaringsvirde som f6ljd. Marginalkostnaden ligger 1
samtliga kérningar i intervallet 3 700-4 100 kronor.

Om man i stillet studerar hur kostnaderna beror av lotsad tid
erhilles féljande samband:

total forvintad rorlig kostnad = 9 105 632 + 762 tot lotsad tid
+1 3 533 722 Sthimdummy

Forklaringsvirdet dr hir ndgot ligre, 64%, vilket betyder att
tidsdtgingen per lotsning varierar mer mellan landets lotsplatser.
Marginalkostnaden per lotsad timme ir enligt berikningen 762
kronor. Den fasta kostnaden med hinsyn till lotsad tid blir hogre.
Det beror pi att transportorgansationen helt ingdr i den fasta
kostnaden, di den inte alls beror pd lotsad tid (diremot beror den
pd antal lotsningar).

Samma samband som visades 1 figur 4.2 kan ocksg visas genom
att 1 stillet for totalkostnaden studera genomsnittskostnaden. Det
illustreras 1 figur 4.3. Genomsnittskostnaden faller till en bérjan
snabbt f6r att vid hégre volymer plana ut. Det beror pd att de fasta
kostnaderna kan slis ut pd allt stérre volymer. Figuren illustrerar
tydligt stordriftsfordelarna inom lotsningen. Aven fér de bida
storsta lotsplatserna Goteborg och Milaren ar
genomsnittskostnaden fortfarande fallande. Man har inte nitt
MES. Eftersom fallande genomsnittskostnad ir ett tillrickligt
villkor f6r naturligt monopol innebir det att vid samtliga landets
lotsplatser rdder den marknadsformen. Det vore dirmed
samhillsekonomiskt olénsamt att ha mer in en lotsorganisation per
plats.
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Figur 4.3 Forvantad rorlig samhallsekonomisk genomsnittskostnad kostnad
och volym
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Man kan dirfér ocksd konstatera att reformer som minskar
volymen lotsningar kommer att leda till hogre genomsnittskostnad
per lotsning. Utnyttjandet av lotsar och av transportorganisationen
minskar och de fasta kostnaderna kommer att foérdelas pi firre
uppdrag. Man bér alltsd ur effektivitetssynpunkt noga 6verviga alla
sorts reformer som leder till firre lotsningar. Det som kan
motverka en hogre genomsnittskostnad dr om reformen leder till
hogre inre effektivitet (dvs. att AC-kurvan flyttas nedit:
genomsnittskostnaden per lotsning minskar).
Kostnadsférhillandena for lotsningen kan sammanfattas 1 figur
4.4, som visar hur genomsnittskostnaden beror av volymen. Endast
de allra stérsta lotsplatserna nirmar sig minsta effektiva storlek,
MES. Vad som inte framgir av en analys av svenska férhillanden ir
om genomsnittskostnaden bérjar stiga vid en ullrickligt stor
volym, eller om AC-kurvan blir horisontell eller tom. fortsitter att
falla. Lotsutredningen har tex erfarit att lotsningen 1 Rotterdam, en
av virldens storsta lotsplatser, drivs som ett monopol, vilket skulle
kunna indikera fortsatt fallande genomsnittskostnad och att
lotsning ir ett naturligt monopol dven vid riktigt stora volymer.
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Figur 4.4 Principsamband dver genomsnittskostnad och volym i lotsningen
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Reformer av lotsningen som med{ér att volymen minskar gor alltsd
att en lotsplats flyttar sig till vinster lings kurvan:
genomsnittskostnaden for de 3terstdende lotsningarna blir hogre.
Om lotsplatsen A i exemplet fir firre antal lotsningar okar
genomsnittskostnaden per lotsning till punkten B. Om emellertid
reformen samtidigt medfér o6kad intern effektivitet kommer
genomsnittskostnaden att sjunka, sdsom den undre, streckade
kurvan visar och man kan d3 i stillet hamna pd punkten C. I det
fallet kan reformen leda till ligre genomsnittskostnad trots
minskad volym.?*

2 Effektiviteten kan dven foérbittras om si kallade ’economies of scope’, dvs.
samproduktionsvinster, gir att utnyttja. Om t ex rederilotsar eller befilhavare med
lotsdispens lotsar s 6kar visserligen genomsnittskostnaden inom sjilva lotsorganisationen.
Det kan dock eventuellt kompenseras av att merkostnaden f6r dispensinnehavaren att lotsa
ir dnnu ligre in den 6kade kostnaden for lotsorganisationen. Den yttre effektiviteten dkar
d& mer 4n vad den inre minskar. Ibland torde dock fallet vara det motsatta: befilhavare med
dispens tar lots ind4 for att kunna ta ut vilotid. Alternativkostnaden for lotsen ir ligre in for
befilhavaren. Om lotstjinsterna prissitts korrekt dr det i s3 fall ett rationellt beslut som
leder till effektivt resursutnyttjande.
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4.4 Kostnadssamband pa lang sikt

For flertalet lotsplatser dr den kortsiktiga marginalkostnaden idag
ligre in den langsiktiga. Det beror pd att den méjliga kapaciteten
inte utnyttjas fullt ut. Som framgick av tabell 4.2 ir det ligt pd
ménga platser, vilket betyder att lotsningsvolymen kan 6ka med
befintliga resurser. Si skedde tex. 2005 d& virkestransporter efter
Gudrun-stormen 6kade lotsningarna med ungefir 2 500 st. Man
kan dock inte rikna med ett optimalt kapacitetsutnyttjande pd 100
%. Det har under arbetet framkommit att det pa vissa platser, t ex 1
Briviken och pi Vinern férekommer klagomdl pi att fartyg
behéver vinta pd lots. Redan vid de platser som har ett
kapacitetsutnyttjande pd 60-70 % fir man nog anse att man ndtt
upp till ldngsiktig marginalkostnad, dvs. att stérre efterfrigan
kriver 6kad produktionskapacitet i form av fler lotsar och bdtmin.

Den lingsiktiga, rérliga marginalkostnaden utgérs sdlunda av
hela kostnaden foér att férindra storleken verksamheten, det wvill
siga 6ka eller minska insatserna av lotsar, bitmin och bitar.” Den
kortsiktiga, som tidigare visades, utgir frin de idag befintliga
resurserna pé respektive plats.

total lingsiktig rorlig kostnad = 6 137 536 + 5 217 antal lotsn
+16 536 610 Sthimdummy**

Det innebir att den lingsiktiga rorliga marginalkostnaden ir 5 217
kronor per lotsning. Eftersom en genomsnittlig lotsning idag ir
2,41 timmar betyder det att kostnaden per timme riknad pd detta
sitt dr 2 165 kronor. Till denna roérliga marginalkostnad skall sedan,
for att f8 med de totala kostnaderna, liggas den Ildngsiktiga
marginalkostnaden  for lotsplaneringen  samt  gemensamma
kostnader vid Sjofartsverket.

De olika kostnadsfunktionerna fér lotsningen kan sammanfattas
1 figur 4.5. Hir visas for det forsta den kortsiktiga
marginalkostnaden vid tre olika lotsplatser, en liten, en medelstor
och en stor. Den kortsiktiga marginalkostnaden varierar som redan
forklarats kraftigt med kapacitetsutnyttjandet: vid l3gtrafik ir
kostnaden mycket liten medan den vid hégtrafik och

Vid den typ av tvirsnittsanalys som hir gérs utjimnas de “springkostnader”, i form av
ytterligare en anstilld eller en lotsbét, som i praktiken uppkommer nir volymen okas. I
idealfallet ska dock inte personalkostnaderna bli springkostnader om 6vertid kan utnyttjas
fram till den nivd dir det lonar sig bittre att anstilla ytterligare en person.
2 T-virden ir respektive 12,3, 24,7 och 11,8 och férklaringsgraden 97,3 %.
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kapacitetsbrist blir mycket stor. Kurvan LMC visar den ldngsiktiga
marginalkostnaden nir kapaciteten indras. Kurvan LAC visar
genomsnittskostnaden och ir egentligen samma kurva som visades
i figur 4.4. Hir har man dock inte ndtt upp till den volym dir
genomsnittskostnaden (eventuellt) borjar stiga.

Figur 4.5 Lotsningens principiella kostnadssamband
kostnad, kr
A
SMCI1 SMC2
SMC3
LAC
LMC
> volym

5 Slutsatser och forslag

Fyra olika prissittningsprinciper har diskuterats i den féregdende
analysen:

1. Genomsnittskostnadsprissittning (full kostnadstickning)
2. Faktisk kortsiktig samhillskonomisk marginalkostnad

3. Forvintad kortsiktig samhillsekonomisk marginalkostnad
4. Lingsiktig samhillsekonomisk marginalkostnad

Den hir rapportens huvudforslag ir alternativ 4, lingsiktig
marginalkostnad. Detta bedéms ge den totalt sett bista
effektiviteten  eftersom  médlkonflikten  mellan  effektivt
resursutnyttjande av lotsningsorganisationen och snedvridningar av
att finansiera underskotten di balanseras pd ett rimligt sitt. I detta
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kapitel sammanfattas argumenten for respektive alternativ och
diskuteras ocksd ett alternativt forslag dir avgiften skiljer sig &t
mellan olika platser i landet i stillet for att vara densamma. De
priser som anges bygger pd den statistiska analys som varit méjlig
att gbra inom ramen fér denna studie. Innan prissittningen
reformeras bor en mer djupgiende analys genomforas. Priserna
inkluderar inte heller externa effekter sisom miljopdverkan och
okad sikerhet for andra aktorer.

Om lotsningsverksamheten helt eller delvis privatiserades kan
man tinka sig ytterligare en mojlighet dn de som hir behandlas,
nimligen vinstmaximering. Eftersom verksamheten har karaktir av
naturligt monopol kommer konkurrenstryck inte att kunna hilla
nere priset vid en privatisering. Det skulle 1 s fall vara om olika
privata lotsfoéretag i olika hamnar konkurrerar om trafiken, men
oftast utgdér en hamn inte ett substitut till en annan hamn. Vid
privatisering krivs i s fall ndgon form av prisreglering eller helt
enkelt att staten faststiller taxorna. Man kan ocks3 se, att vid nigra
av de mindre lotsplatserna i Sverige idr det svirt att tinka sig att det
skulle gd att fd lonsamhet i verksamheten med privat monopol. Det
blir inte ens ett monopol utan ”apol”, dvs. ingen produktion alls,
dtminstone om den héga servicenivd som giller idag ska behillas.

5.1 Genomsnittskostnadsprissattning (full
kostnadstackning)

Detta alternativ skulle medfora avgiftshéjningar f6r lotstjinsterna
jimfért med idag pd cirka 60 %. Det skulle motverkas av en
reduktion i farledsavgiften for alla fartyg med 18 %. Effekterna av
detta analyserades 1 avsnitt 3.2 och det konstaterades att dven om
priselasticiteten dr mycket 18g for lotstjinster s skulle det pd sikt
indd leda tll vissa snedvridningar i form av oonskade
transportlosningar. Farledsavgiften bedéms ge mycket sm& sddana
snedvridningar d3 den fungerar liknande en klumpsummeskatt.
Okningar av lotstaxan kan bide ge 6verféringar inom
sjofartssektorn mellan att ta lots och inte samt frin sjofart till
landtransport. Farledsavgifterna paverkar endast den senare.”
Genomsnittskostnadsprissittning sldr ocksd olika mot olika
lotsplatser. Av figur 4.3 framgdr att genomsnittskostnaden skiljer

» Slutsatsen att farledsavgifterna ger mycket smd snedvridningar stéds ocksi av
Sjofartsverkets egna analyser.
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sig mycket smd och stora lotsplatser. Precis som idag skulle ett
enhetligt genomsnittspris 6verallt leda till att smd platser skulle
gora underskott och stora platser 6verskott. Det blir sas. en
genomsnittlig genomsnittskostnad som tas ut, se figur 5.1.

Av de skil som redovisas ovan rekommenderar den hir studien
inte genomsnittskostnadsprissittning.

Figur 5.1 Tillampning av genomsnittskostnadsprissattning (full kostnads-
tackning)
kostnad, kr
r 3
SMCI1 SMC2
SMC3

pris pris
LAC
LMC
kvantitet

5.2 Faktisk kortsiktig samhallskonomisk
marginalkostnad

Detta skulle i teorin innebira att man uppnidde det bista mojliga
resursutnyttjandet. Emellertid 4r priselasticiteten pd mycket kort
sikt nira noll, vilket innebir att priser som stindigt anpassades till
den for tillfillet r8dande marginalkostnaden knappast skulle
paverka efterfrigan. Dirmed skulle problemen med l8g och
slumpmissigt varierande efterfrigan inte 16sas med denna typ av
prissittning.  Lotsoperatéren  skulle hantera de stindiga
svingningarna i efterfrigan genom att erbjuda lotsningstjinster vid
olika tidpunkter till olika pris i en simultanoptimering. Priserna blir
inte transparenta eller forutsigbara. Det skulle dessutom ge ett
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mycket stort finansiellt underskott. Denna prissittningsprincip ir
ofta att rekommendera, men fér lotsningstjinster forslir den hir
rapporten inte denna form.

I figur 5.2 visas principen med pris efter faktisk
marginalkostnad, tillimpad endast pd den lilla lotsplatsen. D1 hog
visar efterfrigan vid denna plats vid hogtrafik, den mittersta
efterfrigekurvan normaltrafik och D118g efterfrigan vid l3gtrafik.
Lotsoperatéren skulle d allteftersom begira priset H om hogtrafik
rider, marginalkostnaden ir hog for att lotsar och bdtmin kanske
méste tas ut pd 6vertid. Vid gott om ledig kapacitet skulle i stillet
det liga priset L tas ut. Efterfrigan ir pd mycket kort sikt si
oelastisk att volymen knappt paverkas av om priset ir hogt eller
ligt. Overtid blir nédvindigt ind4 vid hégtrafik och ledig kapacitet
kommer att finnas kvar vid ligtrafik. Dessutom blir priserna
omdjliga att forutse for transportkdparna och svdra att sitta for
lotsoperatéren. Varje lotsplats skulle vid varje tidpunkt tillimpa
pris lika med den faktiska marginalkostnaden fér tillfillet. Den
stora lotsplatsen i figuren skulle alltsd pd samma sitt ha olika priser
beroende pd efterfrigan.
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Figur 5.2 Tillampning av faktisk kortsiktig marginalkostnadsprissattning
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5.3 Forvantad kortsiktig samhallsekonomisk
marginalkostnad

Principerna for denna prissittning forklarades nirmare 1 avsnitt
4.1.2. Man kan pd férhand publicera taxor som baserar sig pd den
férvintade marginalkostnaden fér att ta lots. Berdkningarna visade
att den kortsiktiga marginalkostnaden var i stort sett oberoende av
storleken pd lotsplats och lig p& knappt 4 000 kronor per lotsning.
Eftersom en genomsnittslotsning dr 2,41 timmar skulle priset per
timme kunna sittas till ungefir 1 600 kronor.*

Detta skulle 6ka den inre effektiviteten eftersom priset sitts lika
med den marginalkostnad som kan férvintas uppstd om man 1
férvig inte kan ta hinsyn till situationen vid ett visst bestimt
tillfille.

I figur 53 wvisas principen med pris efter forvintad
marginalkostnad. Hir giller samma pris for alla lotsplatser

% Sannolikt 4r inte marginalkostnaden fullt s likartad vid landets olika lotsplatser som
berikningen visar, eftersom samma 4-priser anvints for alla lotsplatser. Men djupare kunskap
om de platsspecifika kostnadsstrukturen kan man 4ven tinka sig olika priser vid olika
lotsplatser som dnnu bittre avspeglar marginalkostnaden.
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eftersom det visade sig att marginalkostnaden ir oberoende av
volym. Nigon hinsyn till variationerna i efterfrigan tas inte.

Priset ligger som synes ldngt under genomsnittskostnaden. Det
finansiella resultatet kan uppskattas. Priset skulle ligga strax under
4 000 kronor per lotsning och kostnaden i Sverige 2006 var 11 300
kronor per lotsning. Ungefir en tredjedel av kostnaderna for
verksamheten  skulle tickas. Det skulle innebira att
farledsavgifterna skulle behéva héjas med ytterligare ungefir 20 %
jimfoért med idag om hela den finansiella bordan skulle liggas pd
dem.

Figur 5.3 Tillampning av forvantad kortsiktig marginalkostnad

kostnad, kr
r
SMCl1 SMC3
LAC
p \ LMC
\ Dlhog \
D1 D3
Dllag D3lag D3hog
kvantitet

Prisnivdn pdminner om liget fore de kraftiga hdjningarna i bérjan
av 2000-talet. Ur effektivitetssynpunkt dr forslaget virt att beakta,
men det bedéms indd som mindre realistiskt med tanke pd de
finansiella underskottens storlek.

5.4 Langsiktig samhallsekonomisk marginalkostnad

Det alternativ som den hir rapporten férordar idr att priset sitts sd
att det avspeglar den lingsiktiga marginalkostnaden. Det innebir
att man inte tar nigon hinsyn till det kapacitetséverskott som finns
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pd minga hill, utan baserar priset pd kostnaden for att pd ldng sikt
variera produktionsvolymen. Den lingsiktiga marginalkostnaden ir
ungefir konstant, eller svagt avtagande sisom visas i figuren. P3 de
stora platserna med hogt kapacitetsutnyttjande ligger den
kortsiktiga marginalkostnaden sannolikt nira den l&ngsiktiga.

Figur 5.4 Tillimpning av prissattning enligt langsiktig marginalkostnad

kostnad, kr
A
SMC1 SMC3
LAC
P
LMC
D1hog
Dl D3
Dllag D3lag D3hog
kvantitet

For att pd ett korrekt sitt dterspegla kostnaderna for att variera
volymen i lotsningsverksamheten bor inte bara de rorliga
kostnaderna fér lotsning och transport vid sjilva lotsplatsen ing3 i
priset. Denna beriknades 1 kapitel 4 till drygt 5 000 kronor.
Kostnaderna f6r lotsbestillningen varierar ocksd med volymen: om
den minskar kan samma lotsoperator skota planeringen for fler
lotsplatser och om den 6kar miste man dela upp sysslorna pd fler
personer. Bide den lokala och centrala administrationen ir
dtminstone till stor del ocksd beroende av antal lotsningar: fler
fartyg ska faktureras, fler anstillda ger stérre administration osv.
Idag utgor de gemensamma kostnaderna minst en tredjedel av de
direkt hinfoérbara till lotsning och transport. Den lingsiktiga
marginalkostnaden fér hela verksamheten hamnar silunda 1
nirheten av 7 000 kronor per lotsning.
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Kostnadstickningsgraden skulle med denna prissittning bli
ungefir 62 %.” Det ir nigot ligre in dagens nivi pi 66 %. Med
tanke pi osikerheten i berikningen kan dndi dagens nivd pd
lotsavgifterna sigas vara pd en mycket rimlig nivd, eller ndgot hogre
in vad lingsiktig marginalkostnad skulle innebira. Utredningen
konstaterar hirmed att det som ur effektivitetssynpunkt forefaller
vara det bista prissittningsalternativet dverensstimmer relativt vil
med dagens verklighet. Den prisnivd som giller idag bér enligt
slutsatserna i denna studie i stort sett behillas. Det vore silunda en
simre [8sning att hoja avgifterna enbart av fiskala skil.

5.5 Avslutande synpunkter

Uppdraget for den hir delstudien har i1 férsta hand varit att
bestimma en bista genomsnittlig nivd pd taxorna. Utgdngspunkten
har d& wvarit att balansera effektivitet och finansieringsgrad.
Lingsiktig marginalkostnad har féreslagits som grundliggande
princip for prissittningen. D kommer képarna av lotstjinster att
betala for hela den kapacitet som langsiktigt krivs utdver de fasta
kostnader som idr forknippade med att Sverhuvudtaget
tillhandahdlla en lotsorganisation.”® En sidan prissittning
optimerar dock inte det dagliga utnyttjandet av den kapacitet som
finns, men det har bedémts omgjligt att tillimpa en sidan
prissittning.

Resonemanget har hittills huvudsakligen handlat om den
genomsnittliga nivin pd avgifterna. Det ir dock svirt att skilja
frdgan om nivd frin utformningen av taxestrukturen. Man kan
mycket vil tinka sig att fortsitta med en prisdifferentiering. Taxan
bér for det forsta, liksom idag, vara tidsbaserad.

Det bista vore di om avgiften for de fartyg som inte ir
lotspliktiga betalade enbart den kortsiktiga marginalkostnaden, helt
anpassad till den lokala platsens férutsittningar. D3 skulle de fartyg
som gor ett val grundat pd marknadsmissiga villkor méta “ritt”
pris. For fartyg 6ver lotspliktsgrinserna skulle avgiften stiga. Hir
bér di Ramseys regel utgéra princip, dvs att pislaget pa
marginalkostnaden varierar med Dbetalningsviljan. Idag kan
bruttodriktighet ses som en approximation fér detta. Det har

.7 000/11 300 kronor.
2 Den fasta kostnaden for att inritta en lotsplats ir drygt 5 miljoner och bestdr ungefir av 4
lotsar, sex bdtmin samt en snabb och en tung lotsbit.
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under arbetet ifrigasatts om detta ir en god approximation eller
inte och om det finns ett mitt som bittre avspeglar betalnings-
viljan. Det ligger inte inom den hir studiens ram att besvara den
frigan, men infér ett beslut om en nirmare utformning av taxan
bor den frigan utredas ytterligare.

For att £ en mjukare och flexiblare tillimpning av taxan skulle
man ocksd kunna lata trafikomridescheferna fa ritt att gora avsteg i
det enskilda fallet och férhandla om lotsavgiften. D3 skulle man
kunna finna lokala tillimpningar som 6kar effektiviteten pa respek-
tive plats, sisom den sminingom inférda rabatten pi Oresunds-
lotsningar ir ett exempel pd. Det skulle kunna giller bunkrings-
lotsningar 1 Géteborg men ocksé i engdngsfall.

En variant pd prissittning dr att man inte tillimpar samma
prissittningsprincip 1 hela Sverige. Man kan tinka sig att vissa
lotsplatser, vissa hamnar eller vissa lotsleder prissitts annorlunda,
om man exempelvis vill géra geografiska prioriteringar. Man kan
tllimpa kortsiktig, lingsiktig marginalkostnad eller genom-
snittskostnadspris pd olika hdll. Det kriver dock ett omtinkande
mot dagens systemsyn, inte minst ur regionalpolitisk synvinkel.
Detta skulloe naturligtvis leda till snedvridningar mellan olika
hamnar. I det hir fallet kan man dock se det som “6nskade sned-
vridningar” antingen som uttryck f6ér en &verordnad politisk vilja
eller av en bedémning av samhillsekonomiska effekter utanfor
sjofartssektorn. Ett annat problem kan vara att lotsarna pd en viss
plats lotsar till flera olika hamnar. Det kan vara svirt att 3 for-
stielse f6r om man exempelvis tar lots utanfér Skellefted att man
far betala kortsiktig marginalkostnad fér en lotsning till Pited men
det tredubbla priset som krivs for full kostnadstickning om lotsen
1 stillet tar fartyget till Skellefted. Att uppritta separata lotsplatser
for varje enskild hamn skulle sinka kapacitetsutnyttjadet ytter-
ligare.

Det idr ocksa viktigt att lotsplaneringsfunktionen har incitament
att optimera den lokala verksamheten. Idag sker pd minga hill ett
smidigt samarbete av skickliga lotsoperatérer med miklare och
fartyg sd att vintetider minimeras men lotsar inte tas ut pa évertid
om det inte behdvs, att lotsar prioriteras till ritt fartyg etc. Samma
sak giller for transporterna med lotsbdt och framférallt de dyra
taxiresorna. Ndgra andra incitament in att gora ett bra jobb finns
inte direkt, men resultatet pdverkar effektiviteten mirkbart.
Lotsoperatdrerna dr en form av arbetsledare {6r lotsar och bdtmin
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men tillhér idag inte ens samma enhet inom Sjéfartsverket och har
dessutom betydligt ligre 16n in den personal de ska arbetsleda.

En avslutande synpunkt ir att frigan om effektivitet inom
lotsningen inte enbart fir fokusera pd prissittning och
organisatoriska aspekter. Minst lika viktiga faktorer ir inputpriser,
kapitalbildning och servicegrad. Det dr kint frin andra
monopolmarknader att "wage premium” litt uppkommer, dvs att
l6nerna trissas upp och arbetskraften far ta del av vinsterna av den
marknadsmakt som monopolet innebir. Det kan ocks3 leda till for
mycket eller f6r bra realkapital, vilket skulle kunna innebira att
lotsbdtstlottan dr foér stor eller dyrbar jimfért med en tinkt
situation i konkurrens. Slutligen kan servicegraden bli for hég —
redan idag tummas ibland pd ett flexibelt sitt pd detta.
Merkostnaden for att ge lots i tid i alla situationer borde jimféras
med nyttan i den enskilda fallet.
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Uppdrag avseende ny teknik for
lotsning

Peter Grundevik och Erland Wilske
2007-08-20

Utredningen har omfattat ny teknik som kan underlitta lots-
arbetet. Den beskriver de av oss kinda studier, utvirderingar och
pigdende projekt som ir visentliga och behandlar ny teknik som
kan underlitta lotsarbetet.

Huvudfokus 1 utvirdering av tekniska system har gillt hur ny
teknik kan underlitta eller bidra till att lotsning/trafikledning kan
utforas frin central i land. Utredningen omfattar en analys av vilka
krav som dr sammankopplat med fjirrlotsning. Frigor kring utbild-
ning, utvecklingspotential, regelsamordning, generell tillimpning /
standard, internationella regelverk, trender, tidsplaner, investe-
ringsbehov samt sikerhet / risk behandlas ocks3.

En forslagsskiss till fjirrlotsning presenteras liksom forslag pd
fortsatta arbete.

SSPA Sweden AB
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Sammanfattning

Utredningen omkring ny teknik som kan underlitta lotsarbetet har
omfattat

¢ Den traditionella lotsen ombord
e Fartyg / besittning som erhiller lotsdispens
e Lotsning och trafikledning som utférs frin land

Lovande ny teknik f6r lotsen ombord finns och inférs kontinuer-
ligt. Den viktigaste komponenten ir en lotsviska som birs med
ombord. Via denna fis snabb uppdatering frin fartyget och infor-
mationskommunikation till land.

Utredningen finner det rimligt att stilla krav pd att elektroniska
sjokort (ECDIS — Electronic Chart Display and Information
System eller méjligen ECS — Electronic Chart System) skall finnas
ombord fér att erhdlla lotsdispens.

Moderna VTS (Vessel Traffic Service) system ir tekniskt 1
frontlinjen och funktioner och hjilpmedel adderas kontinuerligt
som underlittar arbetet.

Utredningen beskriver av oss kinda studier, utvirderingar och
pigdende projekt som ir visentliga och behandlar ny teknik som
kan underlitta lotsarbetet.

Huvudfokus i1 utvirdering av tekniska system har gillt hur ny
teknik kan underlitta eller bidra till att lotsning/trafikledning kan
utforas frdn central i land (hir kallat fjirrlots).

Utredningen omfattar en analys av vilka krav som dr samman-
kopplade med fjirrlotsning. En grundliggande férutsittning ir att
procedurer och tekniker provas ut. Det far stillas krav pd kom-
petens ombord. Ett férslag dr att ett farledscertifikat krivs for
befilhavare och fartyg. Likasd formuleras tekniska utrustningskrav
som bor gilla

ombord pd fartyget

pa central 1 land

fér kommunikation mellan land och fartyg
pd infrastruktur iland/i hav

Frigor kring utbildning, utvecklingspotential, regelsamordning,
generell tillimpning / standard, internationella regelverk, trender,
tidsplaner, investeringsbehov samt sikerhet / risk behandlas ocksa.
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En forslagsskiss till fjirrlotsning presenteras:

Startgrupp for fjirrlotsning bor vara relativt littmandvrerade
fartyg

Besittning och fartyg uppvisar god kompetens

Fartyget ir utrustad med relevanta hjilpmedel

Ett omride som ir relativt littmanévrerat och har en relativt litt
trafiksituation anvinds for uttestning

Forsta restriktioner dr dagtid och certifikat, ej dimma

Kunden kan efterfriga vanlig lots eller fjirrlots. Fjirrlots god-
kinner om fjirrlotsning ska genomféras.

En checkprocedur far utformas fér kontroll

Foljande fortsatta arbete foreslis:

286

Farleder bor inventeras f6r att undersoka om de ir limpliga for
fjirrlots.

Ett forslag till testomgdng specificeras, dir fjirrlotsning ut-
provas. Frigestillningar kring AIS (Automatic Identification
System) som overforingslink och lotsviska som basutrustning
for fjirrlotsning utreds vidare.

En genomlysande riskanalys bor ocksd genomféras av den fjirr-
lotsning som skall provas. Det bér ocksd goras en jimférande
riskanalys av den traditionella lotsningen ombord.
Simuleringstester bor utféras pa aktuella fartyg och farleder som
viljs ut for test.

Innan mer komplicerade fjirrlotsomstindigheter testas 1 verk-
ligheten kan dessa utprovas i fullskalesimulatorer. Vissa tekniska
fragestillningar kan ocksd testas 1 simulator istillet for i verklig-
het.

Sjofartsverket bor vara med att utforma och delta i test-
omgingen. Utvirdering bor utféras av en oberoende organi-
sation.
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1 Introduktion

1.1 Lotsplikt och regelverk

Befilhavare pd fartyg som ir 6ver 70 meter linga eller 14 meter
breda ir i allmidnhet skyldig att anlita lots pd svenskt inre vatten.
I ”Sjofartsverkets foreskrifter och allminna rdd om lotsning”
(SJOFS 2005:13 [1].) finns detaljerad information om skyldighet
att anlita lots. Foreskriften innehdller ocksd sjotrafikomridenas
indelning, lokala lotspliktsgrinser samt vilka fartygsmdtt och
fartygskategorier som ir lotspliktiga i respektive farled/omride.

Gillande féreskrifter inom lotsningsverksamheten har setts éver
och reviderats relativt nyligen och i samband med detta har
utfirdande av lotsdispenser dverforts till Sjofartsinspektionen.
Férindringarna, som tridde 1 kraft den 1 november 2005, innebir i
huvudsak att uppgifter som giller tillhandahillande av lots, siker-
heten 1 samband med lotsning, lotspliktsgrinser samt beslut om
lotsdispenser har samlats i Sjéfartsverkets (Sjofartsinspektionens)
foreskrifter och allminna rdd om lotsning medan uppgifter som
avser lotsbestillning och avgifter {6r lotsning och lotsdispenser har
sammanforts 1 Sjofartsverkets foreskrifter om lotsbestillning och
lotsavgifter.

Lotsdispens kan medges fartygets befilhavare, annat ménstrat
fartygsbefil som ir behorigt att vara befilhavare pd fartyget i
nirfart, och dvriga monstrade fartygsbefil om det finns synnerliga
skil. En lotsdispens giller for ett eller flera angivna fartyg och for
en angiven farled. For att den sékande skall medges lotsdispens
skall fartyget respektive den sékande ha blivit godkinda vid en
samlad prévning som bestdr av

¢ en sikerhetsbeddmning av fartyget,

¢ en kontroll av den sokandes behorighet eller behérigheter, och
ett teoretiskt prov och ett praktiskt prov som den sokande
genomf{or.

Generell lotsdispens kan ocksd medges och giller for ett eller flera
angivna fartyg och f6r hela eller delar av lotspliktiga farvattnen.

For att den sokande skall medges generell lotsdispens skall
fartyget respektive den sokande ha blivit godkinda vid en samlad
sikerhetsbeddmning, som bl.a. omfattar
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1. fartygets dimensioner, konstruktion och manéverférmidga i for-

hillande till farleden och hamnen,

fartygets och sirskilt bryggans utrustning,

last som fartyget ir avsett att fora,

bemanning och vaktschema p3 fartyget,

den sékandes behorighet eller behorigheter,

den sokandes erfarenhet i svenska kustfarvatten som befilhavare

och vaktgiende styrman,

7. den s6kandes férmaga att kommunicera pd engelska alternativt
svenska och engelska,

8. den sokandes tidigare och nuvarande innehav av lotsdispenser
(f.d. farledstillstdnd), samt

9. den sokandes tjinstgéring pd likvirdiga fartyg och i liknande
trafikménster under den senaste femérsperioden.

ANl

For att generell lotsdispens skall kunna medges skall den sékande
normalt ha varit befilhavare under de tvd senaste &ren pd det
aktuella fartyget och sammanlagt ha minst fem &rs befilstjinst-
goring pa fartyget eller liknande fartyg i de farvatten som ansékan
avser. Dessutom skall fartygets trafikménster omfatta anlép till
flera oregelbundet dterkommande svenska hamnar.

1.2 Lots ombord eller fjarrlots?

Skilet till att ha en lots ombord ir ménga. Lotsen stir f6r kinne-
dom om de lokala férhillandena, medan befilen kan sakna viktiga
erfarenheter f6r att hantera fartyget 1 den aktuella miljén.

I fallen med stora, svdrmandvrerade fartyg ir lotsens roll
ombord idag nédvindig. Detsamma giller f6r besittningar som
exempelvis ir okunniga om inseglingen, ir oerfarna att finmandvre-
ra sitt fartyg eller om inseglingen sker i navigationshinseende
komplicerad skirgdrd. I praktiken finns ocksd ett annat problem
och det ir en trott besittning som behéver avlastning. Lotsen kan
d& utgora ett nédvindigt tillskott vad giller bemanning, d& fartyget
inte har tillrickligt med manskap for att utféra hamninseglingen.
Detta har egentligen inte med ombordlots kontra fjirrlots att géra
utan snarare efterlevnad av bemannings- och arbetstidslagar.

Det finns omkring 800 befil 1 Sverige som har dispens och inte
anvinder lots éverhuvudtaget. I dessa fall ir det tillfylles att fartyg
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framférs utan lots och det dr upp till besittningen att klara av
mandvreringen av fartyget sjilva vid in- och utsegling.

Det finns nigra platser som utnyttjar fjirrlots men dessa
anvinder teknik i mycket begrinsad omfattning och fjirrlotsningen
tar man till nir vanlig lotsning inte kan genomféras. Vildigt lite
tester med ny teknik for fjirrlots har utférts. Definitionen av
fjirrlots eller landbaserad lotsning enligt European Maritime Pilot
Association ir:

Shore Based Pilotage is an act of pilotage carried out in a designated
area by a pilot licensed for that area from a position other than on
board the vessel concerned to conduct the safe navigation of that
vessel.

The provision of SBP requires that:

— it 1s in accordance with National Legislation;

— limits and limitations are established by local pilotage regulations;

— direct co-operation is established with VTS centres regarding Traffic
organisation;

— suitable and radar and radio equipment are utilised.” [2].

Forutsittningar att genomfora fjirrlotsning med nya tekniska
hjilpmedel finns men det krivs utprovning av procedurer och
tekniker innan den genomférs. Den form av fjirrlotsning som
diskuteras nedan ir en form av navigationsassistans som inte ir
densamma som lotsen utfér ombord. Rollen idr annorlunda och
olika procedurer och tekniker kan erbjuda alternativ till lotsen
ombord. Det ir méjligt att fjirrlotsning ocksd bér innebira anvis-
ningsritt (dvs. dven ge uppmaningar) till andra fartyg i omgiv-
ningen for att skapa en sikrare trafiksituation.

Den grupp av fartyg som bor utgora startgrupp for fjirrlots ir
sddana som bedéms som relativt littmanévrerade, besittning och
fartyg har en god bakgrundshistorik och fartyget ir utrustad med
relevanta hjilpmedel. En annan férutsittning ir att trafiksitua-
tionen inte ir alltfér besvirlig. En relativt littmandvrerad plats bor
ocksa viljas dir fjirrlots introduceras. Det skulle kunna vara sydliga
hamnar pd Vistkusten och Skine som ir litta att angéra eller
exempelvis Sundsvall eller Brofjorden, men inte Stockholm som
har en navigationsmissigt komplicerad skirgdrd. Man kan ha en
flytande grins mellan fjirrlots och lots ombord. Ett stort lastad
tankfartyg kriver lots ombord in medan ett tomt fartyg ut an-
vinder fjirrlots. Det mindre djupgiendet ger storre marginaler och
det finns ingen milj6farlig last lingre.
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Den féreslagna fjirrlotsningen innebir inte att lotsningen
ersitts. Den kan delvis ses som att den geografiska grinsen flyttas
nirmare hamnen. Det finns en hamnlots som utnyttjas vid tilligg-
ning och med bogserbitar, dir fjirrlotsen inte utnyttjas, och det
finns en sjolots for navigation, dir fjirrlotsen kan komma in om
inte operationen anses f6r komplicerad eller kriva lots ombord.

Restriktioner fér fjirrlots i forsta steget bér vara dagtid och
certifikat (diskuterat nedan) och férst i ett nidsta steg morker,
dimma och eventuellt mer komplicerade f6rhéllanden.

Tidigare har inte fjirrlotsning under "normal drift” varit moget
och dirfér inte genomférts. Forst nu har ny teknik (elektroniska
sjokort och GPS — Global Positioning System) inférts pd bred
basis som 1 stort sett eliminerat problemen med att hitta vigen.

Fartyget eller kunden bor ges alternativ att vilja vanlig lots eller
fjarrlots. Om kunden efterfrigar fjirrlots ir det fjirrlotsen som
avgoér om detta dr 1 sin ordning och godkinner att ta in fartyget via
fjarrlotsning. En checkprocedur for detta far utformas. Nir far-
tyget bestiller fjirrlots kontrolleras punkterna i proceduren.

En genomlysande riskanalys bor ocksd genomféras av den fjirr-
lotsning som eventuellt skall provas. Det bér ocksd goras en jim-
forande riskanalys av den traditionella lotsningen ombord.

Stridsledning av fartyg i marinen kan liknas vid fjirrlotsning.
Detta har utférts sedan ldng tid tillbaka och med hjilp av tradi-
tionella radaranliggningar med 18g uppdateringstakt. Stridsled-
ningen har utférts 1 svira miljder, med annan fartygstrafik och vid
hoga farter. Ledaren ger navigeringsanvisningar frn land till far-

tygen [3].

1.3 Kort- och langtidsplanering

Innan lotsen har gitt ombord har en firdplan for fartygets in eller
utsegling upprittats. Vil ombord gir lotsen igenom denna firdplan.
Lotsen gir ocksd igenom fartygets mandverdata och aktuella djup-
gdende innan sjilva lotsningen startar.

Enligt en studie utférd utanfér Rotterdam (Fulko C. van
Westrenen: The maritime pilot at work [4]) domineras den kog-
nitiva uppgiften for lotsen ombord av att forstd tillstdndet for
fartyget i relation till omgivningen.

P3 grund av stora tidsférdréjningar kan smi foérindringar i
fartygets tillstdind ge upphov till stora effekter. Det ir nédvindigt
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for lotsen att uppfatta dessa smd forindringar. Den visuella ut-
blicken frin bryggan ir den bista informationskillan for lotsen.

Ungefir halva tiden inspekterar lotsen farleden framfér fartyget.
Ovrig tid anvinds for att studera andra riktningar ombord och runt
fartyget.

Instrumenten ombord anvinds mycket sparsamt. I perioder
med mycket hog arbetsbelastning s3 observeras farleden framfor
fartyget 90 procent av tiden.

Lotsens roll ombord ir att utféra taktisk planering eller kort-
tidsplanering med huvudsaklig fokus pd aktuella rérelser hos
fartyget 1 forhdllande till omgivningen. En VIS (Vessel Traffic
Service) central som 6vervakar trafiken frin land utfor inte taktisk
planering eller korttidsplanering utan strategisk planering eller
lingtidsplanering av fartygstrafiken. Utrustningen som utnyttjas
frdn land (framférallt radar och AIS — Automatic Identification
System) har relativt 1ig uppdateringstakt och rérelseménstret f6r
fartyget uppfattas inte i realtid utan forst efter ett tag. Férdréjning
1 totala systemet (radarantenner, radiolinkar, omvandling mm) fér
radar dr minst 4 s i forhdllande till realtid men kan vara betydligt
mer nir fartygsmilet gér kursindringar di det kan vara for-
dréjningar 1 minutklassen [30]. AlSen ir i regel snabbare men en
vanlig uppdateringstakt dr 12 s om inte farten ir hog och fartyget
girar. Den snabbaste uppdateringstakt som utnyttjas ir 2 s.

Med utnyttjande av befintlig teknik pi fartyg och centraler
kommer fjirrlotsens mojligheter att uppfatta fartygets rorelse-
monster bli klart Iingsammare in lotsens ombord. Att dstadkomma
en varseblivningssituation som motsvarar lotsens ombord for fjirr-
lotsen skulle kriva mycket och dyr ny teknik. Det ir inte sikert att
det l3ter sig goras, men den viktiga frigan ir om det behovs. En
rimligare stdndpunkt dr att skapa en ny roll for fjirrlotsen dir ny
teknik hjilper denne att fi bittre planeringsmojligheter vad giller
korttid dn vad som ir fallet pd VTS centralerna idag. Ny teknik fér
besittningen ombord och infrastrukturen iland (exempelvis farled)
kan ocksd underlitta for ett fartyg / besittning som utnyttjar
fjirrlots.

Den befintliga teknik som existerar pd de tre stdrre svenska VTS
centralerna ricker lingt dven fér fjirrlotsning pd limpliga platser
och under vissa foérhdllanden. Utrustningen ir radarféljning och
AIS mail presenterade i ECDIS (Electronic Chart Display and
Information System) samt 6vervakning med videokameror frin
land. Fjirrlotsen iland skulle utnyttja en sddan basutrustning (en
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egen pulpet). For att forbittra de tekniska férutsittningarna for
fjarrlotsen kan ytterligare hjilpmedel inféras. En relativt enkel
teknisk dtgird vore att forsitta det fjirrlotsade fartygets AIS i en
snabbare uppdateringstakt =utsindningstakt. Takten skulle di
kunna vara varannan sekund under hela fjirrlotsningen eller moj-
ligen varje sekund om det visar sig nédvindigt di inseglingen
exempelvis innefattar minga girar. Fjirrlotsen skulle kunna utféra
denna 4tgird, forsitta fartygets AIS i en "pilote mode / lotslige”,
frin land via AlSens datalink. Férutom den information som sinds
via AlSen idag, finns dven annan information frin fartyget som
vore virdefull {6r fjirrlotsen. I det fallet finns inte tekniken pakete-
rad i produkter. Aven hir skulle dock AISen kunna utnyttjas for
overforing av informationen.

1.4 Utgangspunkter

Foljande utgdngspunkter har formulerats

e Den som framfér fartyget behéver kinslan f6r fartygets rorelser
— behéver vara ombord. Att 6verféra kinslan till land kriver
mycket omfattande utrustning och ir inte ekonomiskt rimligt.
Foreslagna system mdste ocksd provas ut for att avgora dess
nytta och funktion.

e Lotsen behdvs ombord nir bogserbdtar hanteras. Inarbetade
rutiner med bogserbitsskeppare och sprikkunskaper ir viktiga.
Tilliggning av fartyget ir en annan funktion som ocksi kan
kriva en lots ombord liksom nir besittningen ir okunniga om
inseglingen och ir oerfarna att finmanévrera sitt fartyg i tringa
farleder.

e Ar lotsen inte den som manévrerar fartyget eller ger kom-
mandon, utan ir ridgivare behdver han inte vara ombord.

1.5 Problemformulering

Den generella problemformuleringen dr: Hur kan ny teknik under-
litta och effektivisera lotsarbetet.
Tre omriden som kan dra nytta av ny teknik har identifieras:

e Den traditionella lotsen ombord
e Fartyg/ besittning som erhiller lotsdispens
e Lotsning som utfors frin land (fjirrlots)
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Lovande ny teknik fér lotsen ombord inférs kontinuerligt och
bedéms inte som speciellt komplext. Denna punkt behandlas under
en separat rubrik nedan.

De andra tvd rubrikerna ingdr speciellt 1 uppdraget som lyder:
Identifiera och virdera tekniska system som

e kan underlitta eller bidra ull att lotsning/trafikledning kan
utféras frin central i land

¢ bedéms kunna 6ka méjligheten till dispens eller férindra regler-
na for lotsplikt

Den senare punkten behandlas separat nedan. Ur teknisk synpunkt
innebir det relativt enkla férutsittningar.

Huvuddelen av rapporten nedan omfattar analyser och diskus-
sioner omkring lotsning frén land.

Man kan ocksi dela in frigestillningarna 1, vad krivs f6r utrust-
ning for att underlitta fjirrlotsning

e pdcentraliland

e iinfrastruktur p land

¢ f6r kommunikation mellan land och fartyg

o pdfartyget.

2 Befintliga tekniska tillampningar och

utvarderingar
2.1 VTS i Sverige

VTS (Vessel Traffic Service) férmedlar sjdtrafikinformation och
service till sjotrafiken 1 mer trafikerade eller miljokinsliga omriden.
Lots kan ocks3 bestillas.

Sjofartsverket har sex VTS-centraler lings svenska kusten, be-
ligna i1 Luled, Givle, Sodertilje, Malmé, Géteborg och Trollhittan
[5]. Fartyg i omradet anmiler sig och limnar uppgifter om fartygs-
namn, destination m.m. enligt givna regler. Frin VTSen far fartyget
information om andra fartygsrorelser och méten vid kinsliga
passager.

Kommunikationen med VTS-centralerna sker genom VHF
(Very High Frequency)-radio pi sirskilda radiokanaler. Samtliga
VTS-centraler tar ocksd in fartygens AIS information som presen-
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teras 1 elektroniska sjokort. VTS-centralerna har tillgdng till aktuell
vind- och vattenuppgifter frin ett antal viderstationer lings den
svenska kusten.

West Coast med placering i Goéteborg har hand om sjétrafik-
information f6r hela svenska vistkusten. East Coast med placering
i Sodertilje hanterar sjotrafikinformation fér kustomridena frin
Ostergétlands sédra grins till Givleborgs sédra grins inklusive
vattnet 1 Milaren och runt Gotland. Dessa VTS centraler har ny
och betydligt mer avancerad utrustning idn 6vriga VTS-centraler.
Information frn fartygens AIS transpondrar och radaranligg-
ningar linkas in till centralerna dir den utvirderas av ett processor-
system och presenteras 1 elektroniska sjokort. All radiotrafik, AIS-
och radarinformation sparas och tidigare fartygsrorelser kan
rekonstrueras.

Planeringen pdgdr tillsammans med det danska Farvands-
visendet om upprittandet av en gemensam VTS central i Malmé
for 6vervakning av sjotrafiken i Oresund. T férsta steget omfattas
sjotrafikinformation i Drogden farleden utanfér Képenhamn och
Flintrinnan utanfér Malmé. Verksamheten startade 15 augusti
2007. T nista steg kommer VTS South Coast dven att ha sj6-
trafikinformation fér sédra Ostersjon.
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2.2 VTS West Coast

VTS West Coast [6] dr placerad i Skandiahamnen i Géteborg.
Centralen ir uppdelad i tvd enheter:

VTS Goéteborg som omfattar vattenomridet ost om en halvcirkel
med 6 NM radie och centrum i Vinga, in till Lirjedns utflode i Gota
Alv.

VTS Bohuslin och Halland ticker évriga delar av Vistkustens
sjotrafikomride.

VTSens uppgift ir att férhindra kollisioner och grundstétningar
genom att samverka med trafiken och hantera de trafiksituationer
som uppstdr. VIS Westcoast erbjuder tvi typer av sjotrafik-
informationstjinster: Informationstjinst och Navigeringsassistans
(Géteborg)

Informationstjinstens uppgift dr att viktig information, for
fartygens sikra framfoérande, gors tillginglig ombord 1 god tid.
Informationstjinsten férmedlas 6ver VHF pd begiran eller pd
initiativ frdn VTS. Informationen innehéller t.ex. férvintade méoten
och fartyg i omgivningen, fel pa sikerhetsanordningar och begrins-
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ningar 1 framkomligheten. Is- och viderlekstérhillanden, vatten-
stdnd och andra risker meddelas ocksa.

Navigeringsassistans ir en tjinst som hjilper befilhavaren
ombord att fatta beslut om fartygets navigering i farleden och ges
som rdd. Tjinsten ir sirskilt viktig vid besvirliga f6rhillanden eller
brister ombord eller i farleden. Tjinst ges pd begiran av ett fartyg
eller nir den bedéms nédvindig. Denna tjinst har minga likheter
med fjirrlotsning.

2.3 VTS Helsingfors

Fartygstrafikservicen (VTS) introducerades 1 Finland i oktober
1996. Genom radar, kameror, AIS och VHF insamlar och férmed-
lar VTS-centralerna dygnet runt information till fartygen om den
ovriga trafiken, viderleksférhillandena och annat som ir av be-
tydelse for fartygssikerheten. Den nya VTS centralen 1 Helsingfors
invigdes 2003 [7].

Nir ett fartyg gir in i eller ut ur ett VIS-omride skall det
anmila sig till VTS-centralen éver VHF. Trafiken &vervakas pd
centralen med hjilp av radar. VTS-operatoren foljer med fartygens
rorelser pd skirmen dir han fingar upp radarekona fér uppféljning
och namnger dem efter fartygen.

VTS-centralen underrittar fartygen om korsande och métande
trafik, fel pd sikerhetsanordningar, viderleksférhillandena med
mera. Anvisningar och rekommendationer om vigval, limplig fart
och ankarplatser ges ocksi. Det innebir att VISen ocksd har tagit
nista steg genom att utfora navigationsassistans.

Trafiken kring Helsingfors och Finska viken ékar stadigt och
Finland, Estland och Ryssland har infért ett gemensamt rapporte-
ringssystem, GOFREP (Gulf of Finland Reporting System). Fér
finsk rikning leds verksamheten frdn VTS-centralen i Helsingfors.
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Fartygstrafikservicen 1 Finska viken baserar sig pd ett nira sam-
arbete mellan Sjofartsverket, grinsbevakningsvisendet och for-
svarsmakten. De tre myndigheternas radarbilder ir kopplade till
samma nitverk och den ligesbild som produceras férmedlas i
realtid till alla tre.

VTS centralen i Helsingfors har 8 CCTV (Closed-Circuit
TeleVision) videokameror som &vervakar trafiken. De kan alla
styras av VTS-operatéren i héjd och sidled respektive zoom. Aven
vindrutetorkare kan styras. De innehiller ocks3 en funktion for
automatisk malféljning av fartyg. Bildkvalitén varierar mellan de
presenterade kamerabilderna. Den ildsta analoga kameran ger den
skarpaste bilden. De nyare digitala kamerorna ger ofta hackiga
bilder. Detta kan bero pid foérdréjningar 1 radiolinkstegen och
signalhanteringsproblem. En night vision kamera utnyttjas frin
centralen.

Ett mer generellt konstaterande ir att det finns en mycket bra
samverkan mellan férsvar, kustbevakning och sj6fartsverk i
Finland. Resurserna frin dessa parter samutnyttjas vilket alla drar
nytta av. Ett exempel pi detta dr att Alands Havs skirgird dver-
vakas med full radartickning.
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2.4 Rotterdam

Rotterdam har under ling tid erbjudit vissa fartyg att segla in utan
lots ombord nir vidret har varit s3 dligt att ombordstigningen av
lotsen har bedémts som for riskabel [8, 9, 10]. Istillet har lotsen i
land bistdtt fartyget med rid via VHF radiokontakt. Denna typ av
forsta fjirrlotsning anvinder mycket begrinsade tekniska hyjilp-
medel {6r sin funktion.

Fjirrlotsning erbjuds endast d&

den anses nddvindig och accepterad av kapten pa fartyget
ir tilldten av hamnkapten eller hans representant
lotsen som utfér fjirrlotsningen anser det méjligt

Fjirrlotsningen erbjuds bara pd en begrinsad stricka och lotsen gir
ombord lingre in i skyddat omride.
Undantagna fartyg:

fartyg med djupgdende mer in 14,3 m

fartyg som kriver lots p g a dess kondition

fartyg som saknar tillricklig kommunikation

fartyg som visar sig eller har visat sig inte dr avpassade for
fjarrlots

tankfartyg lingre in 125 m (om lasten ir alkohol ir det ok dnd3)
fartyg med en kapten som inte talar adekvat hollindska eller
engelska, eller inte trafikerat Rotterdams hamn &tminstone
6 ginger de sista 4 dren

fartyg som ir avpassade for att ta emot lots frin helikopter
avgdende fartyg som ir lingre in 125 m eller har ett djupgdende
av mer 4n 9 m

e fartyg kan ocksd undantas frin fjirrlots nir alla omstindigheter
beaktas. Detta giller speciellt fartyg som ir lingre in 175 m och
med ett djupgdende av mer d4n 9 m.

Anvisningar frén lotsen ges via VHF kommunikation och inne-

hiller

e gyrokurs
o fart genom vatten eller telegrafsittning
e ytterligare information om nédvindigt
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Kaptenen maéste direkt rapportera tillbaka till fjirrlotsen

e mottagande och repeterande av riden
¢ nir och hur han avviker frin dessa rid

2.5 Zeebriigge, Bremerhaven och Brunsbiittel

Zeebriigge [11], Bremerhaven och Brunsbiittel [12] har infért lik-
nande rutiner som i Rotterdam. De har ocks8 sedan lang tid haft ett
forfarande vid daligt vider som kan liknas vid fjirrlotsning, eller
snarare trafikledning med viss form av navigationsassistans.

2.6 Europa

I flera linder i Europa ir fjirrlotsning eller s kallad landbaserad
lotsning tilliten och erbjuden under mycket speciella villkor och
omstindigheter. Kraven giller fartyg, tillginglig landbaserad tek-
nisk infrastruktur och geografiska/ meteorologiska / hydrografiska
forhallanden.

Normalliget dr att alltid ha en lots ombord, men nir det inte
fungerar att ta ombord lotsen p4 fartyget kan landbaserad lotsning
vara ett alternativ. I daligt vider pd 6ppet hav kan lotsen gd ombord
lingre in 1 mer skyddat vatten. Strickan frin normal péstigning till
det skyddade omradet kan d3 tickas av landbaserad lotsning. I varje
enskild situation avgér myndigheten och lotsen om den land-
baserade lotsningen ir acceptabel.

Det finns olika namn pi denna tjinst som, “Shore Based
Pilotage” eller "Remote pilotage” i Storbritannien [13], "Loodsen
op Afstand” 1 Holland [9], "Radarlotsungen” i Tyskland [12],
”Pilotage Radar” i Frankrike och "Pilotagio VHF” i Italien [2]. Det
finns ocksd nigot som kallas ”Beratung” i Tyskland men det inne-
bir bdde lots ombord och iland pd ett VTS central. Detta anvinds
huvudsakligen vid dilig sikt eller mycket stora fartyg. Utnyttjande
av landbaserad lotsning beror i hog grad pd lokala forhillanden och
hanteras alltid av lokala lotsar.
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2.7 Forsok i Stavanger samt norsk utredning om
fjarrlotsning

Forsok med ndgon form av fjirrlotsning har pdgitt i Stavanger.
Enligt uppgift ir dessa nu avslutade. Norska myndigheter ir
mycket foértegna angiende information och resultat av férsoken.
De hinvisar till att utredning pdgir och forst efter denna ir klar
kommer de att informera publikt.

I en utredning [14] som Den Norske Veritas (DNV) gjort for
Kystverket angdende fjirrlotsning, hivdas att denna skulle fungera
bra i yttre Oslofjorden och vid insegling till Kirsto, Sture och
Mongstad.

Rapporten anger att fjirrlotsning reducerar antalet kollisioner
och grundstétningar med 13 procent i1 férhdllande till dagens situa-
tion forutsatt att ECDIS och AIS finns ombord liksom kvalificerat
manskap, medan lots ombord och trafikcentral skulle ge en risk-
reduktion pd ca 15 procent.

Rapporten anger flera férutsittningar for att fjirrlotsning skall
kunna genomféras. Detta innebir att det tar flera &r att genomféra
fjiarrlotsning.

Fartygen miste ha godkinda elektroniska sjokort (ECDIS)
Fartygen och VTS-centralen miste utnyttja AIS-systemet
En databas upprittas for fartyget med tidsbestimda nyckeldata
om last och manskap. Varje fartyg skall kvalificera sig for fjirr-
lotsning pa forhand pd aktuell rutt med hjilp av information
frin databasen.

e I tringa farvatten forutsitts tva befil pa fartygets brygga
Lotsplikten bor dndras och det behéver utarbetas ett nytt regel-
verk for VTS

I rapporten foreslds att fjirrlotsning forst infors 1 enklare farleder
och f6r mindre fartyg. Fartyg med farlig eller férorenande last kan
pd sikt ocksd anvinda tjinsten men stringare krav bér da stillas.

Vid uppenbara sprikproblem bér vanlig lots utnyttjas.

Rapporten féresldr att fartyg som utnyttjar fjirrlotsning betalar
ligre in den som utnyttjar vanlig lots och fartyg som har lots-
befrielse skall betala minst.

Med hinvisning till att utredning pagdr har SSPA inte heller hir
lyckats {3 tillgdng till hela rapporten utan endast en sammanfatt-
ning. Vi vet dirfér inte under vilka férutsittningar som den pre-
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senterade slutsatserna giller. Vi kan dock konstatera att SSPA
oberoende av denna studie har kommit fram till likartade slutsatser.

2.8 Singapore

Singapore har infort ett system som kallas Marine Electronic High-
way (MEH) [15]. Detta ir inte nigon form av fjirrlots utan en
utbyggd VTS 6vervakningsfunktion som omfattar ECDIS-system.
I uppbyggnaden av MEH ingick en omfattande digitalisering av
sjokort for omrddet. ECDIS-systemet som nu utnyttjas innehéller
certifierade elektroniska sjokort.

MEH innehéller ett regionalt nitverk av marin informations-
teknik linkat till ECDIS. Differentiellt positioneringssystem
(DGPS - Differential Global Positioning System) ingdr ocksa.
Systemet har tvd huvudfunktioner: maritim sikerhet och miljs-
skydd. Tre kategorier maritim sikerhet omfattas, navigations-
sikerhet, precisionsnavigation och nédligeshantering. Precisions-
navigation bestdr av land och fartygsbaserad utrustning som
kommunicerar i nitverket. AIS ingdr och tillgdng till Internet
ombord férutsitts. AIS ir ocksd tinkt att kunna leverera viderdata
och nitverket omfattas ocksi av South East Asian Centre for
Atmospheric and Marine Prediction som kan leverera lokala vider-
betingelser med hog uppldsning.

En rad funktioner ingdr ocksd vad giller miljoskydd och flera
av dem utnyttjar GIS (Geografiska Informationssystem). Mgjliga
systemuppbyggnader av MEH illustreras i figuren nedan.
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2.9 Brofjorden och Géteborg

Inseglingsleden till Brofjorden dr mycket tydlig med fyrar och
bojar och inseglingen fir betraktas som relativt enkel. Vid till-
rickligt dligt vider gir inte lotsen ombord pd &ppet vatten utan
lingre in 1 skyddat omride.

Samma férfarande tillimpas vid diligt vider i Goteborg dir
ombordstigning foér lotsen flyttas in frin Trubaduren till Rivé-
fjorden.

Utprickningen av farleden i Géteborg ir ocksd mycket om-
fattande och har likheter med flygplatsernas runways. Bojfyrarna
blinkar exempelvis synkront.
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3 Utforda eller pagaende projekt

3.1 Kopplingar till fjarrlotsning
3.1.1 RESPIL

Ett examensarbete / projekt kallat RESPIL (REmote Ship
PILotage) utférdes 1996 under ledning av SSPA och Dyning
Utveckling AB [16]. Forslaget som testades ”pd bink” (inte i
verklig installation) innebar att en mingd fartygsdata sindes frin
fartyget till land. Den foreslagna kommunikationslinken var
Inmarsat B med 64 kbps 6verforingshastighet.

Information som Sverfordes:

e Instrument data: position, hastighet, kurs ver grund, kompass-
kurs, motorvarvtal, rodervinkel, girhastighet, etc.

Sensor och omgivningsdata

Radarmal: position, tid

Videokameravyer frin bryggan

Rost

P4 land presenterades realtidsinformationen i en bryggsimulator-
milj6 innehdllande ECDIS, radar, kameravy och fartygsinforma-
tionen.
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Forslaget var fore sin tid och teknikstatusen idag pa fartyg och land
(AIS, ECDIS) gor att VIS centralen redan har den viktigaste
informationen. Overféring av motorvarvtal och rodervinkel som
foreslogs i RESPIL terfinns ocksi i virt forslag idag. Overféring
av radarmdl frin fartyget finner vi idag overflodigt d& VTS
centralen 1 regel har radar tickning eller dtminstone AIS tickning.
Vi finner det idag tveksamt om det behévs bildéverforingen i
realtid 1 fjirrlotssystemet.

3.1.2 HECTOR

I ett projekt som kallas HECTOR (Health EmergenCy through
Telematics Operational Resources) [17], har minga av idéerna som
fanns i RESPIL testats i praktiken men istillet for fjirrlotsning
giller det hir fjirrlikare eller telemedicin fartyg land. HECTOR-
projektet drevs inom ramen f6r ett EU-projekt men ir efter pro-
jektets genomférande fortfarande i skarp anvindning.

Ett system ir installerat pd Stena Lines firja Stena Germanica
som gir pd rutten Géteborg — Kiel och transporterar ca 500 000
passagerare drligen. Testsystemet baseras pd omhindertagande av
akuta olycksfall och sjukdomstillstind till sjoss. Patienten férs till
en specialutrustad hytt dir den sjukvirdsansvarige via satellitkom-
munikation str i direkt férbindelse med akutavdelningen pi
Sahlgrenska Universitetssjukhuset / Ostra i Géteborg. Rorlig bild
pa skadestillen och pd patient, ljud och medicinska mitdata sdsom
EKG, syrgasmittnad och blodtrycksvirden och dven text kan 6ver-
foras. Denna information anvinds av likare/ sjukskéterska iland
och utgor underlag for bedomningen av patienten pd fartyget och
den som behandlar patienten ombord kan {8 god hjilp med diagnos
och behandling.

Den méjlighet till medicinsk konsultation som funnits tidigare
och som fortfarande ir i funktion sker enbart via radiokommunika-
tion och kallas Radio Medical. Denna verksamhet administreras av
Sahlgrenska enligt ett avtal med Sjéfartsverket. Det innebir att per-
sonal ombord pd ett fartyg via telefonkontakt med en jourhavande
likare kan fi medicinsk assistans. Med HECTOR-systemet kan
betydligt utférligare information om patientens tillstind férmedlas.

I samband med att systemet satts iging har en omfattande
utbildning av berérd personal bidde pd fartyget och pa akutavdel-

ningen dgt rum.
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I den centralt placerade hytten pd firjan finns en persondator-
baserad videokonferensutrustning, levererad av Dyning Utveckling
AB, samt en enhet f6r registrering av EKG, syrgasmittnad, text-
och meddelandehantering samt formulirhantering. Till video-
konferensutrustningen finns en flyttbar videokamera och ett
headset med hérsnicka och mikrofon. Utrustningen ir ansluten till
en Inmarsat-B satellitterminal.

Enheten pid Ostra sjukhusets akutintag bestir av en likadan
videokonferensutrustning som pd firjan samt en persondator-
baserad mottagningsenhet fér registreringsutrustningen dir EKG,
syrgasmittnad mm presenteras.

Kommunikationskanalen mellan fartyget och land ir en pi
64 kbit/s ISDN (Integrated Services Digital Network) uppkopp-
ling. Bild, ljud och medicinska data &verfors integrerat.

Tekniskt fungerar detta system bra och ett liknande system for
fjirrlotsning har samma forutsittningar. Kostnaderna for att driva
systemet ir dock hog. Man hivdar dock att systemet har riddat liv.

3.1.3 ARCOP

ARCOP (Arctic Operational Platform) [18], dr ett EU projekt
vars fokus dr system och hjilpmedel for trafikledningsservice for
fartyg under extrema villkor i norra Europa. Rekommendationer
for VTS-system presenteras bland annat i form av system-
arkitektur.

Krav pd funktioner under normala férhillanden finns angivna
liksom krav pd funktioner under ARCOP (arktiska) férhéllanden.
Under den senare specificeras kraven pd en landbaserad islots
(remote pilotage — fjirrlotsning) enligt f6ljande:

BT | Crsginade: [ Conisnd Dais Ren sty I Formprd o [ E#dia

305

Bilaga 5



Bilaga 5

SOU 2007:106

Innehéllet 1 informationen som kommuniceras ir det som finns via
AIS plus intentioner, navigationshjilp, taktisk information och
isinformation. Tekniker fér 6verféring som man féresldr ir VHF,
telefoni, fax samt digitala meddelanden. Dessa basrekommenda-
tioner liknar det férslag som vir utredning ocksd for fram. Virt
forslag dar dock mer omfattande.

3.2 Hjdlpmedel fér lots ombord
3.2.1 Portable Pilot Unit (PPU) or Pack (PPP)

Det finns tvd typer av birbara lotsutrustningar (kallat PPU eller
PPP) pd marknaden som anvinds [19, 20]. Den ena ir en arbets-
station med ECDIS som har en egen inbyggd AIS. Denna typ ir
inte vanlig bland lotsar 1 Europa. Den andra ir ett system utan AIS,
men di ansluts utrustningen till en kontakt (pilot plug) pa
fartygets AIS utrustning, som ir standard / krav pd alla AIS system.
Foérdelen med anslutning till AIS systemet ombord ir att fartygets
egen GNSS/DGNSS (Global Navigation Satellite System och
Differential GNSS) information, kurs och girhastighet (frivilligt)
erhdlls kontinuerligt, snabbare in uppdateringshastigheten pd AIS
linken. Ovrig AIS information levereras i normal hastighet.

Kompasskursinformationen dr mycket viktig nir navigeringen
innebdr tita kursférindringar. Utan kurssensor kommer inte
AlSen sinda ut denna vitala information till omgivningen. Via
PPP’n har lotsen ocksd mojlighet att féra vidare information till
andra fartyg i omridet eller den lokala VTS enheten via en GSM
(Group Spéciale Mobile), GPRS (General Packet Radio Services)
eller UMTS (Universal Mobile Telecommunications System = 3:e
Generationen — 3G) mobilkommunikationslink. I vissa utrust-
ningar finns ocksd méjligheter att via Internet ladda ner nya ver-
sioner av elektroniska sjokort. Denna service ir di integrerad i
ECDIS och helt automatisk.

3.2.2 IPPA

Inom IPPA (Innovative Portable Pilot Assistance)-projektet [20]
utvecklades en birbar lotsutrustningsprototyp som bland annat
erhdller data frdn en VTS-central iland. Utrustningen bestr av en
viska innehdllande en laptop-dator med ECDIS programvara.
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Trafiksituationen presenteras m.h.a. AIS-information och upp-
datering av sjokortet gors via en kommunikationskanal. Via denna
link tas dven trafik, vider och annan information in till utrust-
ningen.

Integrerat i enheten finns en AIS-transponder, en kurssensor,
en WLAN (Wireless Local Area Network) adapter for att erhélla
lokala kommunikationsmojligheter och en GPRS-terminal fér
extern kommunikation.

Basstationen pd VTS-centralen iland ombesérjer att radarmal,
som inte samtidigt dr AIS-mdl, sinds ut till IPPA-enheten via
GPRS-linken.

Fordelen med denna utrustning ir att den fungerar autonomt,
innehdller kvalitetssikrad information och ir vilkind for lotsen. De
extra informationskillorna som radarmail, vider och miljéinforma-
tion gor systemet dn mer virdefullt fér lotsen.

Nir systemet utnyttjas, férvintas réstkommunikation via VHF
radio reduceras.
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3.2.3 SNMS

IPPA har gett upphov till operativa system som utnyttjar minga av
dess idéer. Ett hollindskt lotshjilpmedel i drift sedan 2004 kallas
SNMS (Schelde Navigator Marginale Schepen) [21], kan ses som
en fortsittning av IPPA. Systemet utnyttjar DGPS och bas-
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stationer iland foér precisions-navigering. Systemets huvudsakliga
anvindningsomride dr for navigering och dockning av stora fartyg
dir mandvermarginalerna ir smé (se bild).

3.2.4 EPDIS

EPDIS (Electronic Pilot Display and Information System) [22], dr
ett EU forskningsprojekt som avslutades 2005. Forslaget utnyttjar
omvirldspresentation 1 3D (tredimensionell) och kopplingar med
information frin upprittade lotsbécker. Dessa bocker kan beskriva
kustlinjer, hamnar och angéringsstrickor. Landmirken kan 3terges
i skisser eller fotografier for att ge en bittre forstdelse till
navigatdren dn vad bara ord kan ge. De moderna hjilpmedel som
ofta finns ombord, GPS och ECS (Electronic Chart System) eller
ECDIS, har gjort positionsbestimning enkel och reducerat
betydelsen av lotsbocker, men det kan férekomma brister i sj6-
korten, bide vad giller noggrannhet och andra ofullkomligheter.
Det ir dirfor fortfarande viktigt att titta ut genom bryggfonstret
for att kunna bilda sig en sann bild av den verkliga situationen med
hjilp av 6gonen, som d& utgdr en ytterligare oberoende informa-
tionskailla.
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I lotsboken finns ocksd information om radiosignalering, tele-
fon och faxnummer, adresser och lotsning. EPDIS gér denna
traditionella information elektroniskt tillginglig tillsammans med
en 3D presentation av omgivningen.

Metoden att trina sjobefil ir vanligen att utnyttja simulatorer.
Dessa finns pd land. Genom integration av EPDIS utrustningen
ombord erhills en simulatorfacilitet till sjoss. Detta gor det méjligt
for befilen att trina och informera sig innan sjilva resan, men
ocksd att anvinda systemet i realtid som ett hjilpmedel f6r sin
varseblivning.

3.2.5 POADSS

EMPA (European Maritime Pilot Association) leder ett arbete med
att forma nista generation PPP som kallas Port Operational
Approach and Docking Support System (POADSS) [23].

Foljande krav har formulerats:

o Systemet skall fungera f6r fartyg som nirmar sig grinsen for
farledens dimensioner
Utgdngspunkten dr IPPA eller en s8 kallad maxversion PPP

e Systemet skall innefatta en dynamisk firdplan, specialgjord fér
varje enskilt fartyg och hamn

Funktioner som skall innehllas i systemet ir omfattade:

e Presentation av AIS, trafikinformation frin VTS via bredbands-
uppkoppling, prediktion av fartygets vig samt trafikvarnings-
meddelanden

e En mingd information som handlar om angéring och dockning

e En mingd farleds-, trafik- och intern information som utnyttjas
for planering och genomférande av fiarden.

Information kring dynamisk firdplan ingdr ocksd och dess nyckel-
parametrarna ar:

tidvatten

fartygsrorelser fororsakade av sjstillstdnd
squateffekter

kringning

vattendensitet
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Ambitionerna i detta projekt dr hoga och det kan ta tid innan alla
dess funktioner blir realiserade i operativa system. Att analysera
mdjligheterna ir dock viktigt.

3.3 VTS state of the art

Flera EU projekt har behandlat VTS-utveckling och samordning av
utformning och informationsutbyte mellan linder. De viktigaste
har varit VIMIS-NET, EMBARC, COMPRIS och WATERMAN.
Det pigdende MARNIS projektet bygger pd dessa och forsoker
fora arbetet vidare [20].

Funktioner som kan innefattas av VIS behover inte enbart gilla

e Informationsservice
utan iven service for

e Navigationsassistans
e Trafikorganisation
I mer detalj omfattas detta av:

Informationsservice

Information kan gilla:

fartygstrafik: positioner, intentioner och destination
e VTS omridet: grinser, radiokanaler, frekvenser, rapporterings-
punketer, etc.
e faktorer som pdverkar navigeringen sdsom
— Meteorologisk och hydrografisk information
— Visibilitet
— Underrittelser f6r sjofarande
— Trafikfortitningar
— Fartyg som ges speciell uppmirksamhet
— Planeringsinformation som exempelvis lotsning
— Information i samband med nédsituation
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Navigationsassistans

IALA (International Association of Lighthouse Authorities)
definierade nyligen att service fér Navigationsassistans kan delas in
1 bidragande assistans och deltagande assistans. Till exempel s3 kan
rdd utan forpliktelse ses som bidragande och fjirrlotsning som
deltagande assistans.

Servicen innebir assistans 1 beslutprocessen fér navigation
ombord samt overvaka effekterna. Navigationsinformation kan
gilla:

e Kurs och fart

o Dosition i farleden och ruttpunkter

e Dositioner, identiteter och intentioner fér omgivande trafik
e Varningar till individuella fartyg

Trafikorganisation

Trafikorganisationsservicen ir till fér att férhindra uppkomsten av
farliga situationer och for att skapa en siker och effektiv forflytt-
ning av trafiken. Trafikorganisation handlar om att i f6rvig planera
rorelser, speciellt vid stockningar eller vid speciella transporter som
paverkar 6vrig trafik. Overvaka trafiken och uppritthilla regler
ingdr ocksa.

Tekniska system pd en VTS ir sensorer och programapplika-
tioner som ir integrerade i arbetsstationer och servrar som ir
sammankopplade 1 ett nitverk.

Vanligaste systemen ir:

Radar

Réstkommunikation VHF

VHF DF (Direction Finder)

ATS

CCTV video
Meteorologiska/Hydrologiska data

Operatorsarbetsstation

Oftast en PC utrustad med en eller flera hgupplésta monitorer.
Elektroniska sjékort (ECDIS) ir basen f6r anvindargrinssnittet.
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Integrationsserver

Algoritmer fér datafusionering, integration av mal frin flera 6ver-
lappande radar och AIS information.

Lagring och uppspelningsserver

Lagring av all relevant information inom VTS LAN. (Radar video,
maldata, rést, CCTV video, operatérhantering, etc.)

Radarvideo extraherare och malfoljning

Data erhillen frin radarn omvandlas till radarvideo.

Sensorserver

Grinssnittet mellan LAN och externa sensorer som AIS, VHF DF,
Meteorologiska/Hydrologiska data, etc.

4 Relevanta tekniker

Nedan féljer en beskrivning av relevanta tekniker som understdder
lotsning i allminhet och fjirrlotsning i synnerhet. Beskrivningarna
har inte syftet att vara nigon heltickande beskrivning av tekniken
isig, utan frimst aspekter {6r lotsning/fjirrlotsning behandlas.

4.1 Radar

Radar idr vid sidan om visuella referenser det enskilt viktigaste
instrumentet for att skapa situationsmedvetenhet om fartygets for-
hillande till annan trafik och land. Detta har varit fallet sedan
drtionden tillbaka. Radarbilden skapas av en aktiv mitning pd
omgivande féremdl som ger reflektion av utsinda mikrovagspulser.
Detta skapar ett robust system som i sin mest basala anvindning ir
helt oberoende av andra sensorer och databaser. Detta kan t.ex.
jimféras med presentation av trafiksituationen med hjilp av AIS
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och elektroniskt sjokort. Hir beror system prestanda pd noggrann-
het och fel i egen GPS, andra fartygs AIS/GPS-system samt att
anvind sjokortsdatabas dr korrekt. Trafiksituationen omfattar bara
de fartyg som har AIS. Fér praktiskt bruk ir dock radarn beroende
av ett antal sensorer som t.ex. fartlogg, GPS, kompass for fullgod
funktionalitet. De flesta storre radar anliggningar har dven funk-
tion for att projicera karbilden i radarbilden som di vanligen ir
GPS-stabiliserad. Radarn har en rad felkillor och begrinsningar
viket innebir att den kriver relativt mycket utbildning och erfaren-
het for att anvindas till dess fulla potential (och inte dver dess
potential).

Viktiga felkillor som paverkar anvindning av radar vid VTS
overvakning, fjirrlotsning och ombordlotsning ir bland annat:

e Klutter frin regn/sné och vigor
— Dessa stérningar innebir att man fir anvinda sig klutter-
reducerande funktioner som gor att svagare ekon férsvinner
och vid kraftig klutterfiltrering kan dven starkar ekon for-
svinna.
— Ofta finns det automatiska funktioner fér klutterreducering.

o Svirighet att sirskilja mal som ligger nir varandra eller nira land
— Risken idr att den automatiska mélféljningen tappar mélet
eller bérjar f6lja ett nytt mél

e Mil skyms av land
— Detta ir speciellt kinnbart i tit skirgdrd, kanaler.
— For full VIS tickning krivs ménga radar antenner for full
tickning

e Felibiring vid avstdindsmitning
— Felkillor pa 100 tals meter kan férekomma.

For att fi aktuell kurs, fart, passageavstind m.m. f6r radarmil
anvinds s.k. ARPA funktion (Automatic Radar Plotting Aid).
Denna mélféljning kriver att fartyget ror sig pd ndgorlunda 6ppet
vatten. For ombordbruk idr den automatiska maélféljningen
opraktisk nira land t.ex. i skirgdrdsmiljé6 medan en VTS anliggning
klar detta relativt bra. Den automatiska malf6ljningstekniken ir
begrinsad i hur snabbt den kan detektera férindringar i mélets kurs
och fart. Det kan ibland ta upp till ett par minuter innan man har
korrekt kurs- och fartinformation efter t.ex. en gir.
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For att detektera och till viss del avhjilpa de ovan beskrivna
felkillorna dr AIS ett mycket virdefullt komplement till radar-
dvervakningen.

De beskrivna exemplen pi existerande fjirrlotsning ir ursprung-
ligen baserad p4 radaranvindning f6r malfoljning.

Vid trafikévervakning frin VTS sd arbetar man uteslutande med
en radarbild med nord-upp stabiliserad bild. Fér att vid fjirr-
lotsning {3 en bittre kinsla f6r lotsat fartyg kan man tinka sig att
anvinda sig av kurs-upp-stabiliserad radarbild.

Radar utgér ett centralt instrument f6r VTS och ir i synnerhet
viktig informationskanal vid fjirrlotsning. Det ir kostsamt att
installera och driva system som ger full radartickning. Dirfor finns
det inte komplett radartickning ens pd alla storre farleder 1 Sverige.
Att skicka over lotsat fartygs radarbild bedéms vara relativt
komplicerade och kriver fartygsanpassad specialutrustning. For att
fi en lika god uppdatering av radarbilden som ombord krivs en
overforingsbandbredd pd i storleksordningen ndgra megahertz.

4.2 AlS/transpondrar

AIS (Automatic Identification System) ir ett instrument som
samlar viktiga navigationsdata for eget fartyg och sinder ut detta
digitalt pd en VHF-kanal. Motsvarande data fér andra fartyg inom
VHF sindarens tickningsomride kan ocksd tas emot. AIS ir
obligatorisk fér alla fartyg 6ver 300 bruttoregisterton. Navigations-
data som skickas delas upp i dynamisk och statisk information.
Dynamisk information omfattar bland annat:

e Navigationsstatus (under way using engine, not under com-
mand, etc)

Positions frin GNSS, typ och noggrannhet av GNSS

Kurs och fart éver grund

Heading

Girhastighet

Den statiska informationen omfattar bl.a.:

e Fartygets namn och identitet
e Typ av fartyg och typ av last
e Fartygets lingd, bredd och djupgiende
e Destination och férvintad ankomsttid
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e Girpunkter och firdvig (upp till 14 punkter)
e Rekommenderad firdvird (skickas av t.ex. VIS) (upp till 12
punkter)

Den dynamiska informationen sinds med intervaller enl. tabellen
nedan.

Tabell 1 Uppdateringstider for dynamisk AlS information
Status (Class A transponder) Uppdateringstid (s)
Till ankars 180

0—14 knop 12

14-23 knop 6

>23 knop 3

0—14 knop som &ndrar kurs 4

>14 knop som &ndrar kurs 2

AIS ger en mycket bra méjlighet att 6verféra information frin ett
fjarrlotsat fartyg. Noggrannhet och uppdateringsfrekvensen ir
betydligt bittre in t.ex. vad som kan f&s frin radarévervakning. Det
ir dock viktigt att man kan verifiera informationen frin AIS och
detektera eventuella fel. T det syftet utgdr radarévervakningen den
redundans som krivs.

ATS-utrustningen (Class A) ir specificerad att vara utrustad
med en standardiserad koppling (Pilot Plug) fér att ansluta AIS till
t.ex. en lotsdator. Via denna koppling fis all AIS-data. Man kan far
data for eget fartyg i hogre uppdateringstakt in den specificerade i
Tabell 1. Dessutom kan man f8 ytterligare NMEA (National
Marine Electronics Associations)-data som t.ex. rodervinkel. Men
detta ir beroende pd leverantor och konfiguration ombord.

Anslutning till Pilot Plug gér antingen genom en kabelanslut-
ning eller via ndgon typ av sladdlés anslutning. En sladdlés anslut-
ning ir att féredra di lotsen kan placera lotsdatorn pa valfri plats,
t.ex. ute pd bryggvingen.

Det ir mojligt att man finner behov av en hégre uppdaterings-
takt dn den specificerade AIS-standarden. En tinkbar metod fér att
enkelt sinda vidare data frin fartyget vid fjirrlotsning ir att
utnyttja Pilot Pluggen och sinda detta vidare via mobiltelefon och
GPRS. Metoden kriver att omrddet fartyget skall lotsas i ligger

inom tickningsomride f6r mobilnitet.
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Det andra alternativet dr det tidigare beskrivna forslaget att
forsitta den fjirrlotsade AIS transpondern i en hogre uppdaterings-
takt. Detta kan ske med ett kommando frin land.

AlS-informationen visas limpligen i radarbilden eller i elek-
troniskt sjokort. P4 ménga fartyg anvinder man den I8sning
standarden minimalt kriver, en si kallad Minimum Keyborad
Display. Detta ir en liten alfanumerisk display som ger information
om omgivande AIS-fartyg i textbaserad form. Det ir SSPA “s upp-
fattning att en sddan display inte tillgodoser behovet att visa upp
AlS-information pd ett for anvindaren bra sitt. Man bér dirfor
stilla krav att fartyg som fjirrlotsas kan visa AIS-information i
radar och/eller i elektroniskt sjokort.

AIS har inférts successivt under en 10-drsperiod och kan nu
anses var helt implementerad och omfattar alla fartyg 6ver 300
bruttoton. Trots detta dr det fortfarande vanligt att felaktig data
skickas ut. Det vanligaste felaktigheterna ligger 1 fel inmatad/ej
uppdaterad statiskt information. Vad giller den dynamiska infor-
mationen ir det frimst kompasskursen som ofta visas felaktig.

Girhastigheten som ir en viktig inte minst vid fjirrlotsning kan
sindas pd olika sitt. Antingen sinds den som vanligt 1 ett format
motsvarande grader per minut eller ocksd sinds i den foérenklad
form med tillstdnden ”gir babord> 2.5°/min”, ingen gir och “gir
styrbord> 2.5°/min”. Det ir inte alla fartyg som har sensor fér
girhastighet. Girhastighet bedéms dock vara en viktig information
varfér man bér éverviga om det skall vara krav p att denna skall
sindas frin fjirrlotsat fartyg.

AIS erbjuder dven stora mojligheter att sinda olika typer av
miljodata vilket dr viktigt att gora tillgingligt for lotsat fartyg.
Foljande dr exempel pd miljédata:

vind

strom
vattenstind
sikt

broar och slussar 6ppen/stingd

Av speciellt intresse for fjirrlotsning dr att kommunikations-
protokollet fér AIS innehdller funktioner att sinda planerad
firdvig for de 14 nistkommande girpunkterna samt att VTS kan
skicka en rekommenderad firdvig p& upp till 12 punkter. Detta ir
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en viktig funktion fér att sikerstilla att fjirrlots och fartyg har en
gemensam uppfattning av planerad firdvig.

Funktioner som idag inte ir implementerade 1 AIS-protokollet
ir vidare:

e Kunna sinda predikterade position och heading

e Kunna sinda dynamiska AIS-meddelanden med hégre upp-
dateringstakt. Detta skulle kunna ske genom att aktivera en
fjarrlotsmod som gor att man sinder t.ex. dynamiska AIS data
varje sekund

4.3 Elektroniska sj6kort

Elektroniska kartor och geografiska informationssystem blir allt
vanligare och har haft en explosionsartad utveckling de senast ren.
Funktionskrav av system for elektroniska sjékort har specificerats
av IMO (International Maritime Organisation). Dessa krav ir
specificerade s att det kan ersitta anvindning av papperssjokort.
System som uppfyller standarden benimns ECDIS (Electronic
Chart and Display System). Till detta krivs att den utrustats med
godkinda elektroniska sjékort, s.k. ENC (Electronic Navigational
Charts). Kartsystem som uppfyller ECDIS-kraven gir allmint
under benimningen ECS (Electronic Chart System). Dessa kan
inbegripa system frin enkla handhillna GPSer till system som i alla
visentliga delar motsvarar en ECDIS men inte ir certifierade. P4
mdnga fartyg anvind en kombination av ECS och papperssjokort.
Anvindning av elektroniska sjékort vid navigering inomskirs
stiller stora krav pd att den anvinda sjokortsdatabasen ir korrekt
och uppdaterad. Ett problem ir att minga kuster och hamnar inte
ir producerade 1 ECN. For Sveriges del bedéms tickningen som
bra, di nistan hela kusten ir tickt med angéringskort och alla
viktigare hamnar ir tickta med hamnkort och i flera fall special-
kort. Minga leverantorer erbjuder system med elektronisk rittning
av sjokorten med tita intervaller. Sddana system bér sikerstilla att
anvinda sjékort ir av god kvalitet och bittre uppdaterade in vad
som kan dstadkommas med manuell rittning av papperssjokort.
Férutom att visa fartygets aktuella position 1 sjokortet erbjuder
flera leverantdrer av elektroniska sjokort funktioner for att visa
fartygets predikterade position. Detta bedéms vara en virdefull
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funktion for fjirrlotsade fartyg dd man med denna funktion tidigt
kan se att man t.ex. ligger ritt i en gir eller att detektera driftvinkel.
Nir det elektroniska sjokortet anvinds vid navigering i tringre
farvatten dr det ocksd viktigt att systemet erbjuder visningsmoder
som ger anvindaren den mest littolkade presentationen.

I elektroniska sjokortssystem som utvecklats for anvindning av
lotsar har man infért funktioner speciellt for att ge mandover-
relevant information som t.ex. klarningsavstind och hastigheter
med vilken indskeppen nirmar sig kajen. Dessa visningsmoder ir
dven relevanta f6r anvindning av fjirrlotsen som d kan {3 en opti-
mal visningsmod f6r det fartyg som lotsas. Typiska visningsmoder
hir som avses idr t.ex. nord-up, kurs-up, head-up, sann och relativ
rorelse.

Det ir ocks3 viktigt att det elektroniska sjokortet placeras s att
det kan utnyttjas pd de platser man férvintas befinna sig under de
olika faserna av navigering och manévrering till och frin f6rto;j-
ningsplatsen.

Som beskrivits i kapitlet om AIS finns det dir forberett att
skicka firdplan i1 form av girpunkter. For att detta skall var ill
nytta krivs funktioner i ECS/ECDIS som hanterar denna infor-
mation.

Det finns inga krav frin IMO (SOLAS - International Con-
vention on the Safety Of Life At Sea) att fartyg skall vara utrustat
med elektroniska sjokort. Enda kravet dr att man skall ha nod-
viandiga och upprittad kartor och nautiska publikationen fér den
avsedda resan.

Det ir viktigt att 6verviga vilka krav pd tillgdng och typ av
elektroniska sjokort man bér stilla pd fartyg som skall ha fjirr-
lotsning.

Skall man kriva tillging till elektroniska sjokort?
Skall det vara ECDIS eller ricker det med ECS?
Skall det krivas officiella ENC eller kan andra sjokortsdatabaser
accepteras?

e Skall man stilla krav pd en ergonomisk placering av monitorer
som medger utnyttjande vid fartygets olika mandverstationer?

o Skall systemet understddja utbyte av elektronisk firdplanplan?

Det dr SSPA “s bedémning att elektroniska sjokort utgor ett signi-

fikant bidrag till att héja precisionen och sikerheten i navigationen
av egen fartyg samt for att ge 6verblick av trafiksituationen av AIS
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fartyg och plottad ARPA-mal. Troligen dr nyttan av elektroniska
sjokort storre pd ett fartyg som ir fjirrlotsat dir besittningen inte
har samma ryggmirgskinsla for visuella referenser som en lots har.
Speciellt viktig blir anvindningen av elektroniska sjokort nir
visuella och radarbaserade referensmetoder degraderas vid t.ex.
regn, snd dimma och morker. Det idr givetvis viktigt att elektro-
niska sjokort utnyttjas 1 kombination med goda navigations-
principer dvs. att faststilla eget fartygs lige och predikterade lige
med flera metoder.

4.4 Manadverprediktorer

For att overvaka och utvirdera fartygets mandvrar ir mandver-
prediktorer ett mycket virdefullt hjilpmedel. En prediktor
beskriver var fartyget befinner sig i framtiden med ridande effekt-
uttag och rodervinklar om sig 10, 20 och 30 sekunder. Manéver-
prediktorer kan goras mer eller mindre avancerade. Den enklaste
formen av prediktor ir en s.k. dédrikningsprediktor baserad p8 fart
och kurs. Denna typ av prediktor anvinds for att 1 radar och
elektroniskt sjokort visa eget fartyg och omgivande trafik i form av
vektorer. Detta duger for anti-kollisionsnavigering 1 éppet vatten
men inte fér mandverring i tringre farleder. D3 krivs att infor-
mation om drift och girhastighet tillférs prediktionen.

De mest avancerade prediktorerna, s.k. dynamisk prediktor,
anvinder sig av en hydro- och aerodynamisk modell av fartyget
[24]. Denna modell tillférs information om aktuella tillstind for
bl.a. fart, kurs, girhastighet, roder, propeller, tvirtrustrar och vind.
Med hjilp av den dynamiska modellen och tillstinden kan man
prediktera att gjorda mandvrar fir avsedd verkan. Man kan ocksd pa
ett tidigt stadium se att man t.ex. behdver ligg mer roder for att
komma igenom en gir. I figuren nedan visas hur predikterade posi-
tionen frin en dynamisk prediktor kan presenteras i kartbilden.

Alla stora leverantérer av elektroniska sjokort erbjuder olika
typer av prediktorldsningar. Den vanligaste varianten ir prediktor
som anvinder sig av axiell- och tvirhastighet samt heading och gir-
hastighet.

Att vid fjirrlotsning ge fjirrlotsen tillgdng till prediktorinforma-
tion bedéms som mycket virdefullt. Detta avhjilper i viss man de
linga uppdateringstiderna f6r radar- och AIS-data. Data for att
gora prediktion baserar pd fart, kurs och girhastighet finns redan i

319

Bilaga 5



Bilaga 5

SOU 2007:106

AIS som skickas. Det forutsitter dock att fartyget skickar gir-
hastighet vilket inte alltid dr fallet. For att f 6ver data frin
dynamisk prediktor krivs att man skickar position, heading samt
tidpunkt fér prediktionen. Ca 3-5 prediktionssteg bér vara till-
rickligt. Detta skulle kunna inféras i protokollet f6r AIS-kom-
munikation men kriver d3 tilligg i protokollstandarden.

4.5 Antikollisionsfunktionalitet i elektroniska sjokort

Ett intressant hjilpmedel har utvecklats av Egil Pedersen, Kinzo
Inoue och Masanori Tsugane [25]. Detta hjilpmedel har testats pd
befil i forskningsstudier men finns dnnu inte pd markanden.
Konformade kollisionsriskomridden presenteras och jimférs med
spetsen pd egna fartygets fartvektor. Befilet kan bedéma risken fér
kollisioner i ett komplicerat métesscenario och identifiera limplig
kurs och fart for att undvika kollisionshot med tillrickligt siker-
hetsavstind.

I simulatortester med varierande trafiktitheter och olika hastig-
hetsomrdden fér det egna fartyget har prestationsférmigan hos
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befil utvirderats vid jimforelse av antikollision presentationen
kontra ARPA (Automatic Radar Plotting Aid) presentationer bide
i sann och relativ rorelse. Erfarna befil och befilsstudenter deltog i
testerna. Den nya presentationen gav mer homogena, precisa och
sikra undanmanévrar dn nir konventionella tekniker anvindes.
Forbittringen forstirktes med 6kande fart pi det egna fartyget,
hégre trafiktithet och komplexitet.

Nedan presenteras tekniken i ett elektroniskt sjokort. Limpliga
undanmanévrar identifieras genom bedémning av var den egna
fartvektorns spets ir i férhillande till kollisionsrisksektorerna.

l-u_l-hll-lnl-|lll—lnl-,:lu|l-l-|l—, i < L]
nrk Vo e A b | Al

Denna teknik forefaller vara ett bra hjilpmedel f6r att underlitta
lotsarbetet bide ombord for lotsen och pd land f6r 6vervakning i
en VTS central eller for fjirrlotsning. Aven di besittningen har
lotsdispens vore tekniken ett limpligt hjdlpmedel.

Det ir troligt att denna teknik eller nigot liknande kan finnas
integrerade 1 kommersiella system 1 en snar framtid.
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4.6 GNSS positionering

GNSS (Global Navigation Satellite Systems) dr samlingsnamnet for
sattelitbaserade positionsbestimningssystem. Det finns idag tvd
system 1 drift, GPS (Global Positioning System) och GLONASS
(Globalnaya Navigatsionnaya Sputnikovaya Sistema). Ett sam-
europeiskt system, Galileo, ir under uppbyggnad men oklarheter 1
finansiering med mera innebir att datum for nir systemet ir i drift
ir osikert. Inom sjéfarten ir det helt dominerande systemet GPS.

Ursprungligen fanns det en avsiktlig stérning av den civila GPS-
signalen. Denna stérning togs bort for ett antal &r sedan och man
kan nu normalt uppnd noggrannhet pd bittre in 20 m med en
mycket enkel mottagare. For att ytterligare forbittra noggrann-
heten anvinder man sig av fasta referensstationer som ger korrek-
tionssignaler vilka tar bort de storsta felkillorna, s.k. differentiell
GPS eller DGPS. Med denna teknik kan man normal fi positions-
noggrannhet bittre in 5 m. Normalt s ger inte differentiell GPS s
stor forbittring jimfort med icke-differentiell. Diremot ir det
mycket virdefullt om pd nigon satellit ger ett stort felaktigt virde.
D3 kan den differentiella mitningen snabbt solla bort den felaktiga
satelliten.

Fér nd bittre noggrannhet in DGPS anvinder man sig av
fasmitning pd birvidgen och kan d& beroende pd mitteknik komma
ner i noggrannhet pd <1 m (birvigunderstédd kodmitning) och
for de mest sofistikerade metoderna pd cm-noggrannhet (RTK,
Real-Time Kinematic). Nir man skall ner p& dess noggrannheter ir
man beroende av att ha en bra sattelitgeometri. Eftersom GPS
satelliternas bana vinder vid N 55° (i héjd med Bornholm) innebir
det att man har svirare att f bra geometri och storre risk att
satelliter skyms om man kommer lingre norrut. En mojlighet ir att
d3 kombinera GPS med GLONASS dir satelliterna gr till N 64.8°
(i hojd med Skellefted).

En enkel GPS kan rikna fram position och fart med den
frekvens av ca 1 Hz medan en exklusivare variant kan ge uppdate-
ringsfrekvens pd ca 10 Hz. Att ha en hég uppdateringsfrekvens ir
virdefullt f6r att t.ex. snabbt och korrekt detektera kurs-over-
grund vektorn.

Forutom att ge en noggrann position ger GNSS en noggrann
fart och kurs éver grund. Typiskt kan farten ges med noggrannhet
+-0.1-0.2 knop fér kodmitning med system med fasmitning pd
birvigen kan ge noggrannhet pd 0.02 knop. Dessa noggrannheter
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ir virdefullt vid f6rtéjning av stora tank- och bulkfartyg dir sid-
hastighet vid fenderkontakt bor var i storleksordningen 0.05 knop.

Genom att anvinda tvd GPS-antenner och kan man idven med
god noggrannhet rikna fram heading (rittvisande kompasskurs)
och girhastighet. Noggrannhet pd ca +-0.2° pd heading och 1°/min
for girhastighet kan uppnés vilket ir lika bra som en gyrokompass
kan ge.

4.7 Videokameraovervakning

Huvudmetoder fér ¢vervakning av fartyg frdn land ir radar, AIS
information presenterad i elektroniska sjokort och optisk registre-
ring.

Poingen med att ha flera sitt att registrera trafiken ir att de
oberoende informationskillorna bygger pd helt olika principer och
skulle nigon av dem ge en degraderad eller felaktig information
finns det mojligt att avgdra detta och dndd ha en tillrickligt god
bild av laget.

Den optiska registreringen skedde férr med kikare. Idag ir den
ersatt av CCTV videokameror som anvinds pi de stérre VTS
centralerna. De kan styras av VTS-operatéren i héjd och sidled
respektive zoom. De innehiller ocksd en funktion fér automatisk
mélf6ljning av fartyg.

For att f8 en god overblick av ett inseglingsomride krivs det
flera kameror eftersom varje kamera endast ticker en begrinsad
sektor.

En nackdel med kamerorna ir att de bara fungerar bra i dagsljus
och god sikt men inte i morker och dilig sikt. Det finns ljus-
kinsliga kameror som ger en forbittring 1 morker. IR (virme-
kameror, FLIR — Forward Looking InraRed) kameror har mycket
bra egenskaper bide i morker och dimma och ir ocksd ett mycket
bra hjidlpmedel. IR kameror i VTS sammanhang ir dock ovanliga pd
grund av den héga kostnaden. Det har nyligen lanserats IR-kame-
ror f6r marint bruk som kostar ca 55000 kr [26] vilket kan for-
indra situationen och géra tekniken mera anvind.
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4.8 Satellit

Satellitkommunikation bedéms inte var den bista metoden for
overforing av information fér lotsningsindamil. Den frimsta
anledningen ir att kommunikationskostnaden ir hég och att tek-
niken inte ir s3 utbredd fér allmin datadverforing.

Om tekniken finns ombord och anvinds frekvent fér andra
indamdl kan det givetvis vara ett alternativ for fartyget. VTS-
centraler anvinder sig dock inte av satellitkommunikation idag.

Inmarsat ir den dominerande satellittjinstleverantéren. Det
finns bland annat Inmarsat A-, B- och C-system som kan ingd som
del 1 GMDSS (Global Maritime Distress and Safety System) siker-
hetskommunikationsutrustningen ombord pd fartyget. VSAT
(Very Small Aperture Terminal) dr en annan teknik som anvinds

for bredbandsforbindelser.

4.9 Kommunikationssystem i hamnomraden

Kapaciteten pd AIS-systemet ir vildigt begrinsad. Detta ir inget
problem idag men kan bli i framtiden d& bandbredden ska delas
mellan fler fartyg.

En s& kallad klass B AIS har standardiserats. Den ir till for
fartyg som inte har krav pd full AIS (SOLAS fartyg). Klass B far
bara anvinda linken nir vanliga AIS inte sinder.

D3 AIS systemet trots allt utnyttjas vildigt lite idag, ir AIS
systemet huvudkandidat f6r kommunikation av ombordlotsviskan
(PPP) enhetens data, liksom den ir f6r kommunikation av extra
fjarrlotsdata. En mojlighet dr att ge AIS storre bandbredd i fram-
tiden om den blir utnyttjad 6ver grinsen for sin kapacitet.

Olika mobiltelefonilésningar anvinds och kommer att anvindas
i hamnomrdden. Problemet ir att rickvidden ir begrinsad. En
typisk maxrickvidd dr 10 km. Om mobiltelefoni kan utnyttjas for
PPP eller fjirrlotsning beror helt pd lokala férhallanden.

Det finns dven andra tekniker som UMTS (3G) och WLAN
men dessa har en tendens att {3 dnnu kortare rickvidd. Dir tick-
ning finns kommer sikert kommunikationen utnyttjas. Det ir
troligt att kombinationer av kommunikationssystem utnyttjas.
Finns tickning av en prefererad kommunikation viljs denna auto-
matiskt. Finns inte detta viljs ndgon annan teknik. Nedan ges en
overblick av digitala mobiltelefonilésningar[20].

324



SOU 2007:106

Bandwidth (kbps) Acronym Comments

48 GSM multiplexed Half rate normal GSM (not common)

9.6 GSM Normal GSM

9.6-57.6 HSCSD GSM Channel bundling, offered by some
phones/networks. Allocates and locks
bandwidth.

56-172 GPRS Packet swhiched, bandwidth is not locked,
usually 56 kbit, may get higher bandwidth.

56-474 EDGE Enhanced data rates for GSM evolution, new
coding scheme for GPRS. Allows 3 times data
rate.

384 UMTS — FDD Not widely deployed yet, but increasing.

2000 UMTS — TDD Range problems, less used today

Kommunikationen i hamnomriden kommer troligen att baseras pd
Ethernet och Internet protokoll. Videosystem {ér 6vervakning och
réstkommunikation anvinder sannolikt andra tekniker. Nedan ges
en 6verblick av olika typer av kommunikation i en hamn:

Communication type Technology Access
Ship nautical supervision Radar, AIS N
Ship communication HF, GSM, Sat N
Ship IP services over WiFi (or cable) WLAN 0
Communication to mobile units/patrols HF, GSM S
Access control, supervision, patrols IP, FB, PR S
cCTv IP, PR S
Cargo supervision IP, FB, PR B
Logistics and resource management |P B
Cargo registration, RFID IP, PR B
Reports, office applications, interface to other systems IP, EDI, Fax B

Forkortningar:

Sat = Satellit (VSAT eller INMARSAT)

HF = UHF or VHF radio.

IP = Internet Protocol och Ethernet baserade natverk
FB = Falthuss-baserade natverk

PR = Proprietary (tillverkarspecifika) natverk

Access (tillgangs) kolumnen indikerar hur data anvands. Fdljande forkortningar anvands:
N: Nautical, Fartygsledning och évervakning (ex. DGPS korrektionssignaler)

0: Open, Service dppen for alla. Finns i Amsterdam och fyra finska hamnar

S: Safety & security. Overvakning av hamn sékerhet och terroristhantering

B: Business. Service relaterat till kommersiell verksamhet i hamnen.
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Uppdatering av elektroniska sjokort och underrittelser for sjo-
farande 4r nigra andra informationstjinster som ir viktiga. Upp-
datering ombord kan ske genom 6verféring i hamn eller nira
hamnomrdden om det inte ombesérjs via satellit. Eftersom infor-
mation normalt ir anvindbar foér flera fartyg i ett omride kan
overtoringen ske genom broadcast (allmin utsindning), som ir ett
effektivt sitt att distribuera sidan information. D4 krivs kryptering
for att mojliggora debitering av tjinsten. Ett annat problem ir att
uppdatering av ett ECDIS system kriver speciellt tillvigagingssitt
for att garantera integritet f6r systemet och att éverféringen inte
dventyrar sikerhetskritiska funktioner.

5 Beddmning och diskussion
5.1 Tekniska trender

Det pigdr mycket utveckling och ovan har detta beskrivits dver-
siktligt. Foljande trender kan framhillas:

o SafeSeaNet [27]: Utbyte av information genom SafeSeaNet-
infrastruktur implementeras 1 flera EU linder. Informationen
giller fartygets firddata, fartyget, last, destination, ETA (Esti-
mated Time of Arrival), etc.

e Informationsdelningscentraler: Utbyte av maritime information
mellan olika IT-system kriver hantering av olika tekniska inter-
face. Centralen ir till fér att uppritthdlla och gora detta
flexibelt.

e VTS och ECDIS/ECS datautbyte. Overféring av data mellan
fartyg och VTS gors via AIS, antingen den vanliga informa-
tionen eller text meddelanden. Annan information diskuteras
ocksd som: planerad eller anvisad firdrutt, radarspdr frdn VTS
system, met/hyd data, sjoriddning, férorenade omraden, etc.

¢ GSM/GPRS/UMTS/WiMAX (Worldwide Interoperability for
Microwave Access): Alternativa datakommunikations-kanaler
for fartyg som befinner sig nira eller inne i land. Férutsatt att
signaltickning finns erbjuds foérbittrad 6verféringsbandbredd
(GSM/Edge, UMTS, WiMAX) som ir anvindbart f6r VTS —
fartyg ECDIS/ECS datautbyrte.

e System f6r dynamisk resursplanering: Utveckling av anvindar-
vinliga hjilpmedel f6r optimal tilldelning av tilliggningsplatser.
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o Forbittrad radarfoljning: Mojligheten att f6lja mindre farkoster,
dven di de befinner sig nira varandra ir en viktig utveckling.

e LRIT (Long Range Identification and Tracking) och satellit-
baserad f6ljning: VTS leverantorer kommer att utnyttja denna
information framéver. Fokus ir hur data skall presenteras och
hur tidigare data som exempelvis last och ETA skall hanteras.

5.2 Erfarenheter av befintlig teknik for fjarrlotsning

Ny teknik har anvints i mycket begrinsad omfattning i de fall
fjarrlots forekommer eller testats. Utbyggnad av infrastruktur i
form av enklare farleder eller sj6”landningsbana” underlittar givet-
vis férutsittningar for fjirrlotsning respektive lotsdispens.

Satsningar pd infrastrukturférbittringar som férbittrad farleds-
utmirkning och muddring kan vara ett led 1 att 6ka sikerheten i
farleden och dirigenom ge stéd till fjirrlotsning, men det innebir
stora kostnadskrivande investeringar nir det ir linga inseglingar.
Detta kan inte motiveras av dvergdng till fjirrlots utan av andra
orsaker. Istillet for att investera i bojar, fendrar och &vrig infra-
struktur s ir utvecklingen att visuella hjilpmedel i viss min ersitts
av elektroniska hjilpmedel.

Rotterdam, Zeebriigge, Bremerhaven och Brunsbiittel har sedan
ling tid haft ett forfarande vid diligt vider som kan liknas vid
fjarrlotsning, eller snarare trafikledning med viss form av naviga-
tionsassistans. Navigationsmissigt far platserna klassas som litta.
Lotsen iland har muntlig kontakt med besittningen via VHF radio
och fartygstrafiken f6ljs med radar. Ny teknik anvinds i mycket
begrinsad omfattning och man kan generellt konstatera att vildigt
lite tester med ny teknik for fjirrlots har utférts.

5.3 Hjalpmedel fér lotsen ombord

Lovande ny teknik for lotsen ombord har inférts kontinuerligt. En
rad system har testats och avancerade hjilpmedel finns pd mark-
naden.

Utrustningarna bestdr av en fristdende lotsviska som birs
ombord och kopplas till fartygets AIS. Via denna plugg erhills inte
bara den normala AIS informationen utan iven fartygets GPS
information och eventuellt ytterligare data med en hogre upp-
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dateringstakt. Fordelen med en egen lotsutrustning ir att den
fungerar autonomt, innehiller kvalitetssikrad information och ir
vilkind for lotsen. Systemet innefattar ocks utbyte av information
mellan fartyget och landenheter sdsom radarmal, vider och miljs-
information. Detta forstirker systemets virde for lotsen. Det pigir
ocksd arbete med att skapa avancerade dockningshjilpmedel inte-
grerat 1 enheten. Sammanfattningsvis kan sigas att den tekniska
utvecklingen har skapat och skapar goda hjilpmedel fér lotsen
ombord.

5.4 Lotsdispens och ny teknik

Drygt 800 befil har lotsdispens 1 Sverige. Antalet har varit relativt
konstant under en ling period. Sjofartsverket anser att det ir
relativt litt att erhdlla denna dispens, kanske till och med for litt.
Denna uppfattning kanske inte delas av befilen som utfért proven.
Det forefaller dock inte aktuellt att kompetenskraven kommer att
skirpas for att erhilla dispensen.

Idag finns inga speciella tekniska krav som ir kopplat till lots-
dispens, utdver de krav som finns allmint inom SOLAS fér
fartyget. Det dr snarare tvirtom. For att erhdlla lotsdispens skall
befilet visa att han/hon klarar av att navigera utan avancerade tek-
niska hjilpmedel.

SSPA“s bedémning dr att det dr rimligt att stilla krav pd att
elektroniska sjokort (ECDIS eller méjligen ECS) skall finnas
ombord f6r att erhdlla lotsdispens, eftersom det ir ett klart siker-
hetshojande hjilpmedel.

5.5 Forandrade lotspliktregler

Frigan om lotspliktgrinser ir komplicerad. Reglerna bor ses over.
Idag ir lotspliktinstrumentet trubbigt och borde snarare vara
kopplat till f6rutsittningar, kunnande och teknik in lingd och last
pd fartyget. Frigestillningen kan inte bara betraktas ur ett tekniskt
perspektiv utan de &vriga faktorerna forefaller viktigare och detta
bor utredas i mer detalj.

Om kraven pd lotsplikt littas dr det naturligt att stilla hogre
krav pa tekniska hjilpmedel och kraven bér likna dem man stiller
pa teknik for att {8 lotsdispens. Vir bedémning ir att det dr rimligt
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att stilla krav pd AIS information presenterad i kravuppfyllda
elektroniska sjokort. Om ytterligare teknik krivs ir svirt att se
idag. Det beror i férsta hand pd hur grinserna for lotsplikt for-
muleras.

5.6 Bedémning av fartygs lamplighet fér fjarrlotsning

Metoder f6r bedémning huruvida ett fartyg dr limpligt f6r att fjirr-
lotsas har manga likheter med utvirderingsgrunder fér lotsdispens.
For lotsdispens virderas foljande punkter:

1. fartygets dimensioner, konstruktion och manéverforméiga i

forhillande till farleden och hamnen,

fartygets och sirskilt bryggans utrustning,

last som fartyget ir avsett att fora,

bemanning och vaktschema p3 fartyget,

den sokandes behorighet eller behorigheter,

den s6kandes erfarenhet i svenska kustfarvatten som befilhavare

och vaktgdende styrman,

7. den so6kandes formdga att kommunicera pd engelska alternativt
svenska och engelska,

8. den sokandes tidigare och nuvarande innehav av lotsdispenser
(f.d. farledstillstind), samt

9. den sokandes tjinstgéring pd likvirdiga fartyg och i liknande
trafikmonster under den senaste femarsperioden.

SANN Aol

Att anvinda fartygets huvuddimensioner har férdelen att reglerna
blir enkla att tolka fér bide regelsittande myndigheter och
fartyg/rederi. Nackdelen ir att huvuddimensionerna inte alltid ger
en rittvisande bild av fartygets formdga att hanteras i far-
leden/hamnen.

En mer sofistikerad men fortfarande littolkad metod kan vara
att anvind ndgon typ av farledsnorm. Exempel pd en sidan
farledsnorm ir utarbetat av PIANC (Permanent International
Association of Navigation Congress). PIANC’s ”Approach
Channels — A guide for design” [28] ir framtagen for att ge stod
vid farledsdesign. I handledningen finns en metod {6r berikning av
erforderlig bredd p3 farled och storlek pd manéverplatser. Berik-
ningsmetoden tar hinsyn till en mingd aspekter bide vad giller
farledens beskaffenhet, vind och strém samt fartygets manéver-
formdga och hur det framférs. Genom att anvinda beriknings-
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metoden och rikna baklinges kan man 3 fram en maximal storlek
for fartyg.

Nista steg att forfina bedémningen dr att underbygga beslut
genom simuleringsstudier. Genom simuleringar kan man pi ett
bittre sitt utvirdera fartyget med avseende pd mandverprestanda
och faststilla operationsgrinser (vind, strém, ljus- och siktfor-
hillanden). Man kan ocksi pd ett bittre sitt involvera nautisk
expertis t.ex. lokala lotsar i bedémningsprocessen.

Metoden med farledsnormen inbegriper inte de viktiga punkter-
na som rér bemanning och besittningens kompetens. Dessa méste
bedémas med andra metoder. Simuleringar kan dll viss del
anvindas for att bedéma besittningen kompetens och man kan i
simulatormiljé visa pd att samarbete mellan bryggbefil och fjirrlots
fungerar pd ett tillfredstillande sitt under normal drift och vid
ovintade hindelser.

Den mest kompletta bilden av hur ett system med fjirrlots
fungerar blir givetvis den erfarenhetsbaserade bilden. For att
tillgodogéra sig dessa erfarenheter sd bra som mojligt dr det vikigt
att utarbeta metoder f6r dokumentation och utvirdering av kva-
liteten pd framférande av fartyg med fjirrlots i1 jimforelse med
vanlig lotsning.

5.7 Forslag fjarrlots
5.7.1  Kompetens ombord

Kopplat till fjirrlots dr krav pd kunnande ombord. Besittningen
méste ha en viss miniminivd pd kompetens f6r att kunna erhilla
fjarrlotsvigledning.

Ett farledscertifikat bor upprittas som omfattar

e Kaptenen (dir denne skall visa sitt kunnande 1 nigon form som
pidminner om lotsdispens, men ir enklare)
Utrustning (diskuteras nedan)
Fartyget
Fartyget skall ha en férutsigbar mandéverkaraktir och dess pilot
card liggs in i certifikatet. Fjirrlotsen (VTS) har tillgdng till
detta i en databas.

Det miste sikerligen ocksd stillas krav pa viss bemanning under
fjirrlotsningen.
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En firdplan skall ocksd vara upprittad och godkind i forvig
innan fartyget tas in via fjirrlots.

5.7.2  Utrustningskrav pa central i land

VTS systemen idag har minga funktioner f6r automatiserad ver-
vakning och beslutstdd men de anvinds inte d& navigationsassistans
inte normalt ingdr 1 uppgifterna f6r VTS operatéren. Det utvecklas
ménga funktioner av VTS leverantérerna som kommer att under-
litta fjirrlotsning.

Ett forslag dr att ruttdata himtas hem till fartyget frin fjirr-
lotsen/VTS centralen. Det kan vara en bild frin en papperskopia
eller en digitaliserad form av firdplan som lotsen normalt har med
sig ombord. Ruttplanen kan éverforas pd olika sitt till fartyget. En
smidig mojlighet dr via AISen som innehiller mojlighet att sinda
upp till 12 girpunkter. Fjirrlotsen anvinder sedan ruttplanen som
likare och miter fartygets kursavvikelser i férhillande till planen.
Som nimnt ovan ir det viktigt for fjirrlotsen att ha tillgdng till
fartygets manéverprestanda. Sett ur fartygets perspektiv ir det
fordelaktigt att firdplanen kan erhdllas s3 tidigt som mojligt s3 att
den redan frin bérjan kan ingd i den plan som gérs av besittningen
for resan.

Fjirrlotsen behover en egen arbetsstation. Systemet dr forslags-
vis detsamma som for alla operatérer pd VTS-centralen. Initialt
forutsitts att det krivs en fjirrlots per fartyg. P3 sikt kanske ett
team fjirrlotsoperatdrer tillsammans kan hantera nigra fler fartyg
in antalet operatérer.

Foljande information anses betydelsefull f6r fjirrlotsning:

Statisk information:

e Allminna fartygsdata (lingd, bredd, djupgdende frin AIS)
e Data pd manéverprestanda (i certifikat)

e Typ av mandversystem (i certifikat)

Dynamiska data:

e Girhastighet (kan fis via AIS)

e Kurs (frén AIS)

e DPosition (frin AIS)

e Fart genom vattnet/6ver grund (frin AIS)
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e Roderlige (nytt). Mandvermarginaler erhills frin certifikatet
e Maskinorder / gaspddrag (nytt). Anges i procent — mandver-
marginaler

Huvudmetoder f6r VTS évervakning av fartyg frin land ir radar,
AIS information presenterad i elektroniska sjékort och optisk
registrering.

Utrustningen som fjirrlotspulpeten bér innehdlla, dr férutom
radar och AIS information presenterad i ECDIS, iven rorliga
videokamerabilder. En testomging bér avgéra nédvindigheten av
dessa kameror. Det ir viktigt att ha oberoende informationskillor
som gor det mojligt att avgéra om ndgon information eventuellt ir
felaktig. Kamerorna skall vara styrbara i h6jd och sidled respektive
zoom (finns pd de stora svenska VTS-centralerna). Kameror
fungerar bra i dagsljus och god sikt men inte i mérker och dilig
sikt. IR-kameror férkommer inte pd VTS-centraler i Sverige men
VTS Eastcoast har speciellt ljuskinsliga kameror for bittre
morkerseende. IR-kameror har mycket bra egenskaper bide i
morker och dimma och kan &vervigas ocksd fér normalt VTS-
indamal.

Det bedéms inte som att en videokamera ombord pd fartyget
skulle ge den kinsla som lotsen har ombord. Eftersom det ir en
omfattande apparat att installera utrustning, sinda informationen
och dekoda den iland féreslds inte detta dven om sidana bilder
skulle ge en viss hyilp.

VTS leverantérerna erbjuder idag 3-D l6sningar dir man kan {3
en vy frin fartygets brygga m.h.a. en 3D-databas. Detta ger en
mojlighet att f3 en uppfattning om den vy som man ser frin
fartygsbryggan men detta utgér ingen oberoende informationskilla
utan en simulering av radar, AIS, ECDIS och topografi infor-
mation. Trots detta kan det vara ett hjilpmedel for fjirrlotsen i sin
diskussion med besittningen.

Innan ett system med nya funktioner sitts 1 drift, krivs det att
systemet provas ut. En viktig faktor ir definition av grinssnitt
mellan operatdr/anvindare som ir minst lika viktig som sjilva
utrustningen.

Andra faktorer som ir viktiga att hantera ir stérkinslighet,
security och tillginglighet. Det behévs redundans och kontroll
(troligtvis i egen regi) pd hela fjirrlotsens/VTSens teknikkedja.

En principiell synpunkt ir att samverkan mellan férsvar, kust-
bevakning och sjofartsverk vad giller 6vervakning ir férdelaktig,
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inte minst vad giller radartickning. Om resurserna frin dessa
parter samutnyttjas kan bittre resultat erhdllas for alla till en ligre
sammanlagd kostnad.

5.7.3  Utrustningskrav pa fartyget

De nedan foreslagna kraven pd utrustning ombord fér att kunna
erhdlla fjirrlots ir visentligen den som finns pd moderna fartyg.
Efter utprovning av fler hjilpmedel kan kravlistan eventuellt
utdkas.

Féljande utrustningskrav foreslds:

ECDIS eller méjligen ECS (Electronic Chart System)
GPS + mojligen DGPS

AIS presenterad 1 elektroniskt sjokort

Radar

VHEF f{6r dedikerad fjirrlotskommunikation

Om ECDIS sitts som krav féljer man SOLAS regler som innebir
god kontroll pd kvalitet. Krav pd ECS innebir simre garanti for
fullgod funktion och sikerhet. Eftersom en stor del av flottan har
ECS och finner detta tillfyllest, kan man underséka om det finns
ndgon vig att tillricklig kvalitet uppritthills exempelvis vad giller
rittelseintervall. Mojligen bor dven den elektroniska sjokortsdata-
basen vara godkind fér fjirrlots och vara upprittad med en given
standard.

Eftersom girhastigheten ir en mycket viktig uppgift vid fjirr-
lotsning bér det 6vervigas om det skall stillas krav pd att fartyg ar
utrustat med en sensor for girhastighet. Sensorn kopplas till AISen
som redan ir anpassad for detta.

Det foreslds ocksd att roderlige och maskinorder sinds frin
fartyget till fjirrlotsen. Linken fér utsindningen kan vara AIS
transpondern. Denna funktion bér provas ut i en testomging.

En annan mer sofistikerad funktion skulle ocksd kunna testas ut
1 den féreslagna testomgingen nimligen dynamisk prediktorinfor-
mation. Detta kan ses som ett férvarningssystem som beskriver
vad som kommer att hinda och kan ocksd kopplas till larmfunk-
tioner. Fartyget skall i detta fall ha en programvara som beriknar
dess kommande positioner (sig tre, med ett tidsintervall pd
10 sekunder). Berikningen tar hinsyn till fartygets manéveregen-
skaper, vattendjup, vind, eventuellt strém och aktuella maskin och
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roderligen. Linken for utsindningen kan idven hir vara AIS
transpondern. Informationsmingden som sinds ir relativt blyg-
sam, endast tre positionsangivelser med tillhérande tre kurser.

Det ir givetvis viktigt att den utrustning som krivs for fjirr-
lotsning fungerar. Detta kan regleras genom nigon typ av certifikat
som hanterar att installationen av kravstilld utrustning fér fjirr-
lotsning ir kvalitetssikrad (kalibrerad, synkroniserad osv.). Detta
skulle kunna kontrolleras i hamnstatkontroll (Port State Control)
eller ingd i GMDSS inspektionen.

For att minska kontrollbérdan pid Sjéfartsverket och deras
ansvar att de utfért en korrekt kontroll kan man istillet lita
fartyget ansvara for att de har relevant och fungerande utrustning.
Man kan félja modellen for vettingavtal som tankfartyg har, dir
ansvaret liggs pd rederiet. Vid anlép kan man friga om certifikatet
finns och att utrustning ir helt i sin ordning. Det krivs att en
procedur och kontrollapparat utarbetas.

Ur Sjofartverkets synpunkt tillkommer en hantering av certi-
fikat (som rér besittning, fartyg och utrustning) tillsammans med
den man redan har rérande lotsdispenser.

5.7.4  Utrustningskrav for kommunikation mellan land och
fartyg

De kommunikationskanaler som féreslis ir VHF radio och AIS
systemet. For vissa indam3l kan dven annan &verféringsteknik vara
lamplig.

VHF ir en vil etablerad kommunikationslésningen mellan
fartyget och fjirrlotsen. Det dr en robust och vil inarbetad
kommunikationslésning fér réstkommunikation. Den medhérning
(broadcast) som systemet har, vilket innebir att andra hér kom-
munikationen, ir virdefullt nir god situationsmedvetenhet 6nskas
for alla aktdrerna i trafiksituationen. Det ir troligt att man viljer en
dedikerad kanal f6r kommunikation mellan fartyg och fjirrlotsen.

VHEF bygger pd egen sind/mottagarutrustning utan inblandning
av nigon operator. Detta ses som en stor férdel om VTSen sjilv
skoter systemet oberoende av andra system/operatorers drift.
VTSen har t.o.m. redundanta kraftkillor for utsindningen. Det
negativa med VHF ir risk for att obehdriga gir in och stér pd
kanalen (behandlas ytterligare nedan).
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Man méste ocksd stilla krav pd ergonomin i fartygens brygg-
l6sningar s3 att det gir att kontinuerligt anvinda VHF radio sam-
tidigt som man har access till alla navigations- och manéversystem.
Ytterligare en kanalpassning krivs (+ de tvd som ir standard idag).

GSM ir inget realistiskt alternativ for réstkommunikation.
Dilig tickning till havs och skirgirdsmiljé, mindre tillforlitlighet,
helt beroende av en fungerande infrastruktur samt ingen mdjlighet
till medhérning ir faktorer som talar mot GSM.

Satellit dr heller inget bra alternativ fér réstkommunikation.
Tickningsomridet dr bra men for 6vrigt lider satellitkommunika-
tionen av samma brister som GSM. Kommunikationen ir dessutom
dyr. VHF kommunikationen ir gratis.

Foérdelen med GSM och satellitkommunikation ir att obehériga
inte kan komma in och prata p4 kanalen.

Internetldsningar innebir driftskinslighet di det ir méinga
operatdrer inblandade i kommunikationskedjan. Diremot anses
den HTML (HyperText Markup Language)-baserade tekniken
kunna utnyttjas liksom Internetlgsningar i lokala nitverk ombord
respektive pd VTS-centralen. Informationen/Kommunikation ir i
viss man sikerhetskritisk och det krivs sekundsnabb éverféring.
VTS maéste ha kontroll pd infrastrukturen, stilla krav pd bered-
skapstider, tillginglighet och realtid. I en framtid kan Internet /
bredbandslésningar utgora sikra kommunikationsalternativ.

Ovan foreslogs att ruttdata himtas hem till fartyget frén fjirr-
lotsen/VTS centralen. Eftersom detta inte dr s& tidskritiskt kan
denna procedur passa en Internetlésning, enklast via email. En
annan mojlighet som omnimnts tidigare ir att sinda girpunkter via
AlSen som ir férberedd f6r denna facilitet.

Den nya information som féreslds 6verfoéras frin fartyget till
fjarrlotsen/VTSen ir begrinsad. For att 1sa detta s& enkelt som
mojligt foreslds anvindning av den befintliga AlSen. En annan
mdjlighet diskuteras ocksd nedan.

Inom AIS systemet finns ritt mycket utrymme dven om det ir
eftertraktat for flera applikationer. Trafiklasten pd AIS linken i
Goteborg dr ca 12 procent (=utnyttjande) [3]. Runt Dover ir
belastningen ca 18 procent [3]. Den hogsta belastning pd AIS
linken, 30 procent [29], som uppmitts i Sverige dr 1 sédra Skine
vid basstation som ticker ett stort omrdde med internationell trafik
utanfoér kusten. Ett annat konstaterande ir att det ir liten anvind-
ning av AIS {6r andra dndamal dn fartygsrapportering. Exempelvis
utnyttjas inte mojligheten att placera AIS transponder pd bojar
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sirskilt ofta. Det finns dock planer for utokad kommande AIS-
trafik (exempelvis f6r AIS klass B) vilket gor att man miste vara
restriktiv vad giller annan anvindning av AIS in vad den var avsedd
att utfoéra.

Idag innebir det inget problem att snabba upp AIS upp-
dateringstakt for ndgra enstaka fartyg som anvinder fjirrlots,
framforallt inte 1 glesa AIS trafikomrdden. Att skicka annan typ av
information pd AIS som kriver dndring av internationell standard
ir inte sd litt. Det bista ir om det befintliga protokollet kan
anvindas. Anvindning av AIS innebir att man utnyttjar redan
firdiga installationer. Man slipper ocksd inféra nya utrustningskrav
pd internationell nivd som ir mycket omstindligt.

Anvindandet av VHF réstkommunikation har minskat jimfort
med tidigare pd grund av att AIS informationen har blivit tillginglig
och fér att mobil- och sattelitkommunikation ocksd ir vanligare
inom sjéfarten.

En principiell mojlighet dr att utnyttja fler VHF-kanaler for
AIS-kommunikationen och dirmed utéka AIS-systemets kapacitet.
P3 grund av generell bandbreddsbrist éver virlden dr det indi
besvirligt att gora sddana férindringar. Samma resonemang kan
ocks?d tillimpas fér en dedikerad VHF kommunikationskanal for
fjarrlotsning.

Ett alternativ som bor utredas vidare ir mojligheten att anvinda
en birbar lotsviska (PPP) pa det fjirrlotsade fartyget som en slags
basutrustning. Den kan samla och éverféra information som ett
alternativ till att anvinda AlSen som link. Lotsviskan ansluts till
pilot pluggen pd fartygets AIS utrustning och GPS information,
kompasskurs och girhastighet kan erhillas kontinuerligt med snabb
uppdaterings-hastighet, snabbare in den normala AIS linken. For
att denna 16sning ska fungera krivs att kommunikationen kan ske
via en GSM, GPRS eller UMTS (3G) férbindelse.

5.7.5  Utrustningskrav pa infrastruktur iland / i hav

Nir lotsen dr ombord fir denne aktuell lokal viderinformation som
sprids mellan lotsarna. Om fjirrlotsningen innebir att ombord-
lotsning sker mer sillan kan gjorda observationer vara inaktuella.
Vinden och fartygets vindfdng kan exempelvis ha stor pdverkan pd
fartygets mandvrering och uppgifter om detta idr viktiga i ett tidigt
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stadium. Extra viderstationer/viderbojar (vind, strém, vatten-
stind) kan dirfér behdvas for att ersitta lotsens kinsla.

Forbittrad farledsutmirkning och muddring kan vara ett led i
att Oka sikerheten 1 farleden och dirigenom ge stéd till fjirr-
lotsning, men det innebir stora kostnadskrivande investeringar nir
det dr linga inseglingar. Detta kan inte motiveras av 6verging till
fjirrlots utan av andra orsaker. Istillet f6r att investera i bojar,
fendrar och 6vrig infrastruktur s3 ir utvecklingen att visuella hjilp-
medel i viss mdn ersitts av elektroniska hjilpmedel. Det gir att
skapa ett staket 1 3D-vy som representerar den omride som ir
tilldtet” f6r det aktuella fartyget under aktuella omstindigheter
eller sd kan tillitna” omriden markeras med en firg och otilldtna
med annan (ocksd 1 3D) 1 ombordsystemet. I nya VIS-system ingir
ocksd 3D-presentation som kan vara virdefull for fjirrlotsen.

5.7.6  Utbildning

Fjirrlotspersonal méste utbildas for de nya uppgifterna som de ska
hantera.

VTS/fjirrlotsutbildning kan utgéras av en generell 3 &rig ho-
skoleutbildning + 1-2 &r f6r VTS ungefir som flygets trafikled-
ningsutbildning.

Det ir brist pa sjobefil. Fjirrlotsning innebir 1 detta avseende en
16sning dir personalen inte behéver vara ombord.

5.7.7  Utvecklingspotential

Nyttan av fjirrlotsningen finns lingre fram 1 tiden och ligger 1
mojligheten att dndra operativa rutiner. Dessa utformas och for-
finas efter hand. Forslaget innebir visentligen att befintlig teknik
anvinds 1 nya applikationer. Kostnadsbesparing sker i form av
mindre utnyttjande av lotsbitar och lots, men bitar och bitsmin
behovs fortfarande.

For Sjofartsverket innebir fjirrlotsning att en ny funktion fir
inféras och drivas.

Ett viktigt skil for fjirrlotsning ir att riskmomentet nir lotsen
skall p& och av fartyget f6rsvinner. Denna procedur utgér en stor
risk f6r lotsen men ocksd fér fartyget som kan tappa kontrollen
och gi pd grund.
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5.7.8  Svenska férhallanden

Svenska hamnar och farleder har en vil utbyggd infrastruktur, bra
utprickning, bra kommunikationer, bra VIS och bra lotsar. Det vill
siga goda forutsittningar for att infora fjirrlotsning. Sverige ir
ocksd geografiskt olikt andra linder och ir dirmed speciellt ur
internationellt perspektiv. Det kan dirfér vara svart att dverfora
vunna erfarenheter frén Sverige till andra linder.

Internationella eller Europeiska samarbeten tar lang tid och det
finns en risk att uppligget dr inaktuellt nir det vil dr bestimt.
Forslaget dr dirfor att borja i liten skala, vara ett féredéme och bara
greppa 6ver svenska férhdllanden.

5.7.9 Regelsamordning

Det ligger stora vinster i att uppnd internationell regel och
procedursamordning for fjirrlotsning d& sjéfarten ir internationell.
Enklast ir formodligen att regelsamordna sig inom EU efter
genomford testomgdng och utvirdering av fjirrlotsning, och forst
ddrefter ta upp frigan inom IMO. Férhoppningsvis kan IMO {6lja
efter de regler som utformats inom EU.

Utnyttjande av fjirrlots dr limpligen frivilligt och bér innebira
en kostnadsbesparing f6r fartyget jimfért med att ha lots ombord.

5.7.10 Generell tillimpning / Standard

For att fi systemet kostnadseffektivt och férnuftigt ur investe-
ringssynpunkt r det en fordel om man kan finna internationella
l6sningar och internationell samordning. Tekniskt innebir for-
slagen till stor del utnyttjande av befintliga utrustningar som redan
omfattas av regelverk eller smi foérindringar av befintliga utrust-
ningar.

5.7.11 Internationella regelverk

Enligt regelverken skall respektive land tillhandahilla lots. Det stir
inte specificerat hur detta skall gi till. Den féreslagna fjirrlots-
ningen bor dirfor inte vara i strid med internationella regler.
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Som omnimnts férekommer ju ocksd enklare form av fjirr-
lotsning i manga linder 1 Europa sedan ldng tid tillbaka.

5.7.12 Trend

Den ridande trenden ir mer avancerad teknik ombord pd fartygen.
Det giller framférallt applikationer kring GPS och elektroniska
sjokort men ocksid mer selektiva radarsystem. 3D-presentationer
och beslutstodfunktioner blir ocksd mer vanliga.

Trenden fér VTS centraler dr ocksd — mer avancerad teknik 1
form av datoriserat beslutstéd och 3D-presentation. En mer
generell trend ir att VTS ska ha mer évervakande och 6vergripande
uppgifter (SafeSeaNet och ett férslag som kallas MOSS (Maritime
Operational Support Services) innefattande Sjériddningscentral,
VTS och Ekonomisk zon). Fjirrlotsning féljer inte denna trend
eftersom det innebir att VISen di ocksé skoter detaljuppgifter.

En annan trend pi kommunikationsfronten ir att en del av
fartygsflottan borjar skaffa sig permanenta bredbandsuppkopp-
lingar.

5.7.13 Tidsplaner

Forslagen bygger pd tekniker som finns till stor del. Det innebir
inte att farleder byggs om utan mer en friga om att dvertyga och
utbilda — en attitydfriga.

Om ett testfall utférs som innebir fjirrlots dagtid, lugna for-
hillanden, vana befil ombord, ritt hamn, si kan detta utféras rela-
tivt snart. Inga stora dtgirder krivs for att gora det tekniskt méjligt
om VTS redan existerar. Nigon eller nigra av de tekniska forslagen
viljs ut i den forsta testomgdngen.

Nir det giller skarpt inférande av fjirrlotsning dr det mycket
svirt att siga nigot om tidsperspektiv. Det beror till stor del pd
beslutfattande myndigeter och givetvis hur omfattande test-
omgangarna varit och resultaten dirifrin.

Det finns en mingd ledtider i inférande av styrsystem for
fjarrlotsning.

o Teknik och procedurutveckling
e Kommandon fjirrlots — fartyg (IMO Standard Maritime Com-
munication Phrases — standardfraser ir inte tillrickligt)
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e Bridge Resource Management
e Utbildning av VTS personal/lotsar, besittning
e Utredning av vilka fartyg som bér omfattas foér respektive farled

5.7.14 Investeringsbehov

Forslagen bygger 1 stort sett pd teknik som ir vanligt fére-
kommande. Innan krav pd eventuell ny utrustning stills skall detta
vara motiverat i slutsatserna frin testomgingarna.

De flesta moderna fartyg har redan gjort utrustningsinves-
teringar och det giller dven VTS-centraler. Det finns ocksd ett
gammalt tonnage som inte har denna utrustning. Fér att {4 mojlig-
het till fjirrlots f&r dessa fartyg utrusta sig eller si fir de inte
tillgdng till mojligheten.

Generellt finns det en risk att om ny utrustning specificeras 1
detalj innan den ir uttestad for indamalet, kan det medféra att vissa
delar inte blir riktigt optimala. Man utvecklar och specificerar helst
nir erfarenheter har erhillits.

5.7.15 Sékerhet / Risk

Generellt giller att anvinds teknik for att ersitta lotsar ombord ir
det mycket viktigt att tekniken fungerar. I procedurerna for fjirr-
lotsning méste det dirfor utarbetas procedurer som sikerstiller att
utrustningen ombord pa fartygen har fullgod funktion.

Det stora beroendet av GPS innebir att systemen ir sirbara.
Det bér pipekas att inga speciella driftstérningar har férekommit
de senaste dren. GLONASS, Galileo och andra kommande satellit-
system kommer utgéra oberoende system som ger redundans. Att
radar ocksd utnyttjas liksom videokameror frin land innebir ocks3
redundanta system som inte ir beroende av GPS. Man kan ocksd
tinka sig att fjirrlotsningen dras in om inte GPS (eller mot-
svarande) ir tillginglig — certifikat blir ogiltigt om denna méjlighet
till positionsbestimning saknas.

Fritidsbatar utgor ett problem som accentueras vid fjirrlotsning.
Lokala lotsar har bra erfarenhet av fritidsbitars upptridande och
vilka marginaler som krivs. Man har svirare att se och hantera
fritidsbdtar frin land. Regelmissigt skall fritidsbitar vdja for
handelsfartyg men det efterlevs inte alltid. Ett sdtt att forbittra
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situationen ir att lita fritidsbdtar hélla sig till fritidsleder och inte
dir handelssjofarten ir frekvent.

Fritidsbitarna syns i regel inte via AIS, medan radar och
videokameror frin land kan vara behjilpliga f6r att uppticka dem.
Mindre fartyg har heller inte krav pd AIS-utrustning och syns
dirfor inte 1 systemet. Detta innebir att dven dessa fartyg idr svirare
att uppticka. Radar och videokameror ir hjilpmedel att registrera
dem.

Det ir mycket viktigt att kommunikationen ir siker. Det ir
littare att informationen feltolkas p distans och det idr svirare att
uppticka detta pd distans. Kommunikationskanalen bér dirfér inte
1 sig skapa problem. VHF-kanalen kan stéras avsiktligt eller
oavsiktligt och detta utgoér en svag punkt. En teknik eller system
som kan hantera detta pd ett sikrare vis vore virdefullt. Detta bor
undersdkas.

Nir lotsen dr ombord kan denne bilda sig en uppfattning om
informationen feltolkas och har méjlighet att ritta till det. Fjirr-
lotsen & andra sidan kan f4 hjilp av VTS-centralen/andra fjirrlotsar
1 besvirliga situationer vilket ir en férdel.

5.8 Foérslag pa fortsatt arbete
5.8.1 Allmant

Forslag pd fortsatt arbete ir f6ljande:

o Farleder bor inventeras for att underséka om de dr limpliga for
fjarrlots.

o FErtt forslag till testomgdng specificeras, dir fjirrlotsning ut-
provas. Frigestillningar kring AIS som &verféringslink och
lotsviska som basutrustning for fjirrlotsning utreds vidare.

e En genomlysande riskanalys bér ocksd genomforas av den fjirr-
lotsning som skall provas. Det bér ocksd goras en jimfoérande
riskanalys av den traditionella lotsningen ombord.

e Simuleringstester bor utféras pd aktuella fartyg och farleder som
viljs ut for test.

e Innan mer komplicerade fjirrlotsomstindigheter testas 1 verk-
ligheten kan dessa utprovas i fullskalesimulatorer. Vissa tekniska
frigestillningar kan ocksg testas 1 simulator istillet for 1 verklig-

het.
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o Sjofartsverket bor vara med att utforma och delta i test-
omgingen. Utvirdering bér utféras av en oberoende organisa-
tion.

5.8.2 Riskanalys for jamfoérelse mellan fjarrlotsning och
traditionell lotsning

Nedan foljer ett forslag till genomférande av ovan nimnda risk-
analys vilken si langt som méjligt bor ansluta till Formal Safety
Assessment (FSA) metodiken.

1. Identifiera och avgrinsa de respektive systemen vad avser:

Tid (férberedelser, trining, operation, uppféljning..),

Tekniska delsystem i land, ombord, f6r kommunikation osv.,
Bemanning, lotsar, bryggbefil 6vriga parter som rederi, hamn, VTS
m.m.

2. Identifiera faror och saker som kan falera och ge foljdfel i
respektive delsystem.

Anvind strukturerad “vad-hinder-om” — frigeteknik och samman-
fatta mojliga faror och olycksscenarion i en lista.

Rangordna listorna for respektive system och vilj ut prioriterade
olycksscenarier och incidenttyper fér vidare detaljerad analys.

3. Analysera respektive scenarion med avseende pd sannolikheter
och mojliga konsekvenser.

4. Identifiera befintliga och méjliga ytterligare riskreducerande
dtgirder och barridrer for att misstag skall kunna foérebyggas,
upptickas och korrigeras.

5. Jimfér och virdera kvalitativt i vilka fall som de respektive
lotsningsmetoderna ir férenade med storre respektive mindre
risker.

6. Formulera rekommendationer utifrdn utgdngspunkten att fjirr-

lotsning skall kunna utvecklas och tillimpas di den ir lika siker
eller sikrare 4n traditionell lotsning.
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6 Forkortningar

AIS Automatic Identification System

ARPA Automatic Radar Plotting Aid

CCTV Closed-Circuit TeleVision

DGNSS Differential Global Navigation Satellite System

DGPS Ditferential Global Positioning System

ECDIS Electronic Chart Display and Information System

ECS Electronic Chart System

ENC Electronic Navigational Charts

ETA Estimated Time of Arrival

GIS Geografic Information System

GLONASS Globalnaya Navigatsionnaya Sputnikovaya
Sistema

GOFREP Gulf of Finland Reporting System

GMDSS Global Maritime Distress and Safety System

GNSS Global Navigation Satellite System

GPRS General Packet Radio Services

GPS Global Positioning System

GSM Group Spéciale Mobile

Hz Herz

TIALA International Association of Lighthouse
Authorities

IMO International Maritime Organisation

IR Infra Red

ISDN Integrated Services Digital Network

LAN Local Area Network

MEH Marine Electronic Highway

MOSS Maritime Operational Support Services

NMEA National Marine Electronics Associations

PPP Portable Pilot Pack

PPU Portable Pilot Unit

SOLAS International Convention on the Safety Of Life
At Sea

UMTS Universal Mobile Telecommunications System

VHF Very High Frequency
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VTS Vessel Traffic Service

WiIMAX Worldwide Interoperability for Microwave
Access

WLAN Wireless Local Area Network

3D Tredimensionell

3G Tredje generationens mobiltelefoni

/

10.
11.
12.

13.

14.
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Myndighetsutdvning vid
lotsverksamhet?

Av Thomas Bull
Docent i offfentlig ratt vid Uppsala universitet

Inledning

Uppdraget bestdr i att for lotsutredningens rikning i en ritts-
utredning bedéma huruvida lotsning ir en sidan verksamhet som
bér anses innefatta myndighetsutévning” eller ej. Uppdraget ges
mot bakgrund av svdrigheterna att tolka vilka verksamheter som
omfattas av kravet 1 11 kap. 6 § tredje stycket regeringsformen p3
lagstiftning i fall dir férvaltningsuppgift skall &verlimnas till
enskild.

Myndighetsutévning ir ett centralt begrepp i konstitutionell,
straffrittslig och skadestindsrittslig reglering med anknytning till
maktutévning som sker i det allminnas namn. I uppdraget ingdr att
presentera de allminna kriterierna f6r vad som utgér myndighets-
utdvning, de rittsliga sammanhang dir begreppet anvinds samt den
praxis som kan ge vigledning om hur begreppet uppfattas idag. For
att analysera lotsning i foérhdllande till myndighetsutdvnings-
begreppet méste ocksd lotsningens rittsliga och praktiska verk-
ningar identifieras. Utredningen avslutas med en sammanfattande
bedémning av myndighetsutévning och lotsning.

Om lotsning

Enligt fartygssikerhetslagen (2003:364) 7 kap. 6 § p. 5 bemyndigas
regeringen eller myndighet regeringen bestimmer att meddela fore-
skrifter om lotsavgifter och skyldighet att anlita lots. Bestimmel-
serna om lotsning stir frimst att finna i férordningen (1982:569)
om lotsning. Av denna framgdr att Sjofartverkets bemyndigats att
utfirda foreskrifter om skyldighet att anlita lots (4 och 5 §§). S&
har ocksd skett, genom Sjéfartsverkets foreskrifter och allminna
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rid om lotsning (SJOFS 2005:13). Vidare framgér av férordningen
att lots som huvudregel méste vara en av Sjéfartverket utsedd och
anstilld sddan (2 §). Det ir lotsen uppglft att ange och évervaka
fartygets nav1ger1ng och manévrering, men denna uppgift in-
skrinker inte pd befilhavarens ansvar for fartyget och dess fram-
forande (7 §). I samma bestimmelse stadgas ocksd att lotsen kan
frinsiga sig uppdraget om anvisningarna inte féljs. Till sist bor
nimnas att den som underldter att anlita lots enligt 10 § kan straffas
enligt bestimmelserna i fartygssikerhetslagen (2003:364).

En central del av regleringen ir att fastin det foreligger lots-
tving s ir fartygets befilhavare ytterst ansvarig for fartygets fram-
forande. I formell mening si bestimmer siledes inte lotsen 6ver
fartygets mandvrering. Lotsen dr enligt detta synsitt ett “talande
sjokort” utan bestimmanderitt 6ver fartyget. Redan av Tibergs
framstillning frin 1967 framgir att denna formella uppdelning av
rollerna knappast motsvaras av hur lotsningen gir till i praktiken.'
Tvirtemot regleringen tycks fartygsbefilhavarens roll under lots-
ning inte kunna vara annat dn passiv och évervakande.” Denna bild
bekriftas ocksd av senare rittspraxis dir lotsning varit uppe till
rittslig provning, di frimst i samband med vardsléshet i sjotrafik
och liknande.” Det framgir att lotsen ger instruktioner om fart,
riktning och liknande dtgirder och att dessa utférs direkt, om in
ibland formedlade sdsom order frin fartygets kapten. Tibergs
karakterisering att "lotsen &vertar hela fartygets forande” str sig
dirmed sannolikt dn idag.* Av sirskilt intresse i detta sammanhang
ir att Tiberg 1 sin diskussion av tvingslotsning anger att sddan inte
egentligen skiljer sig mot vanlig lotsning i ndgon visentlig mén.’

Det ir mot denna rittsliga och faktiska bakgrund som bedém-
ningen av om lotsning kan anses utgéra myndighetsutdvning méiste

ske.

! Tiberg, H., Problem angdende lotsning i SVJT 1967, s. 529.

2 Att detta ir férhdllandet framgdr ocksd i dldre framstillningar s3som Tiberg, s. 532 f. Tiberg
ger exemplet att befilhavaren tar &ver ansvaret frén lotsen om denna ir berusad eller ut-
mattad, men att det annars torde vara svirt f6r befilhavaren att ha nigon nirmare kontroll
Sver lotsens agerande.

3 Se t.ex. NJA 1970, s. 2216, NJA 1983, s. 3, RH 1993:18 och Hovrittens &ver Skine och
Blekinges dom 2004-01-27, m3lnr B 2628-02.

* Tiberg, s. 537.

> Tiberg, s. 538, med undantag for viss lotsning 1 krigstid, som mer egentligt kan bemirkas
tvangslotsning, vilket dock inte ir ett s3 praktiskt relevant exempel 1 vért land.
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Allméant om begreppet myndighetsut6évning
Regeringsformens begrepp

Begreppet “myndighetsutévning férekommer endast sparsamt i
regeringsformen (1974:152). Det ir forst 1 11 kap. 6 och 7 §§ som
begreppet anvinds. Vid regeringsformens tillkomst var det till den
di gillande férvaltningslagens (1971:290) som man hinvisade for
att ge det konstitutionella begreppet en innebérd. Dir var myndig-
hetsutdvning definierat som utévandet av en befogenhet att be-
stimma om férmdn, rittighet, skyldighet disciplinir bestraffning
eller annat jimférbart forhdllande, enligt 3 § forsta stycke 1 den
ildre forvaltningslagen.

En viktig del av begreppets definition i gamla férvaltningslagen
ir att det skall vara friga om verksamhet som baseras pd offentlig-
rittsliga normer. Aven det att enskilds position piverkas i nigon
visentlig man har anférts som betydelsefullt.® Det gér att rid, upp-
lysningar och and oférbindande uttalanden (samt remissyttranden)
faller utanfoér begreppet. Marcusson anvinder bl.a. avgrinsningen
av JO och JK:s tillsynsomride fér att s.a.s. ”bakvigen” finna ett
fastare innehdll i begreppet myndighetsutévning. Frin genomging-
en kan nimnas att skorstensfejare ansetts falla under JO:s tillsyn,
frimst med argumentet att det handlar om offentligrittsligt regle-
rad verksamhet. Sirskilt intressant ir Marcussons redogérelse for
hur de s.k. regionala utvecklingsfonderna bedémdes 1 detta hin-
seende.” En sirskild utredare fann att den serviceverksamhet som
fonderna bedrev inte kunde anses som myndighetsutévning av det
skilet att uppgiften inte var forfattningsreglerad. Aven i andra
efterféljande kommentarer tycks det som om denna faktor spelat
en avgdrande roll och riksdagen valde ocksd lagform fér regleringen
av fonderna i friga, ndgot som antyder att samma beddémning
gjordes dir. Sammantaget ges siledes intrycket av att offentlig-
rittslig reglering ir en visentlig férutsittning for att en verksamhet
skall kunna anses utgéra myndighetsutévning. En offentligrittslig
reglering kan dock knappast ensamt f3 till f6ljd att en viss verk-
samhet bedéms utgdra myndighetsutévning. Nigon annan faktor
eller omstindighet som ocksid ger uttryck foér ensidiga makt-
befogenheter torde krivas. Redan i mitten av 1980-talet, vid den

¢ Marcusson, L., Offentlig férvaltning utanfér myndighetsomradet (1989), s. 188 med hin-
visningar.
7 Se Marcusson, s. 196 f. och prop. 1977/78:40.
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nya férvaltningslagen(1986:223) tillkomst, ansdgs begreppet ha en
s pass fast innebérd att det inte behévdes en definition i lag.®

Nimnas bor att tillsittning av statlig tjinst, liksom utseende av
ledaméter i statliga férvaltningsorgan, anses innefatta myndighets-
utdvning, trots att en atgird idag knappast skulle betecknas som
uttryck for en ensidig maktutdvning visavi den enskilde som t.ex.
sokt en statlig tjinst. Det stdr ju t.ex. denne fritt att inte ta tjinsten
s& nigot tvdng i den meningen foéreligger inte. Det moment av
maktutévning som det skall vara friga om behover sdledes inte vara
s& ingripande eller konkret.

Skadestindsritten och straffritten

Aven bedémningar inom skadestindsritten och straffritten, dir
begreppet myndighetsutévning férekommer 1 bla. skadestdnds-
lagens 3 kap. 2 § och brottsbalken 20 kap. 1 §. I dessa sammanhang
har dessa rittsomriden inte avgdrande betydelse, varfér hir bara
helt kort skall visas pd ndgra bedémningar dir saken kan ha intresse
for frigan om ndgot ir myndighetsutévning 1 11 kap. 6 § regerings-
formens mening.

Hir kan det vara virt att ta som utgdngspunkt det som sigs om
begreppet myndighetsutévning i férarbetena till skadestdndslagen.’
Dir framgir att ett av de utmirkande dragen foér myndighets-
utdévning ir att det dr friga om beslut eller &tgirder som har
rittsverkningar for den enskilde, vilka ytterst intrider i kraft av
samhillets makt 6ver medborgarna. Det kan réra sig om situationer
dir t.ex. staten utnyttjar sin 6verhdghet éver medborgarna genom
att med stdd av lag eller andra f6reskrifter tvinga dem att gora eller
tdla ndgot (férpliktande beslut) eller omvint att besluta om rittig-
heter eller formaner som tillkommer dem (gynnande beslut). Den
enskildes beroendestillning 1 férhdllande till myndigheten ir
karakteristiskt.' Skadestindslagens bestimning av ansvaret till
dtgirder som skett ”vid myndighetsutévning” — och inte t.ex. ”1”
eller ”genom” myndighetsutévning — innebir att skadestdnds-
ansvaret kan omfatta dtskilliga beslut eller &tgirder som inte i sig
utgdér myndighetsutdvning men som ingdr som ett led i myndig-
hetsutdvningen och som ir reglerade av offentligrittsliga fore-

$ Prop. 1985/86:80, s. 50.
? Prop. 1972:5,s. 311 f. och 498 {.
12Se SOU 1995:55 Det allminnas skadestindsansvar, s. 71 f.
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skrifter och indirekt kan 4 rittsliga konsekvenser f6r den enskilde.
Samma sak giller vissa andra handlingar som stdr i ett mycket nira
tidsmissigt och funktionellt samband med myndighetsutévningen.

Av sirskilt intresse i detta sammanhang ir att det i forarbetena
till skadestindslagen nimns att felaktig sjomirkning ansetts
medfora skadestdndsskyldighet och att det frimsta argumentet for
detta varit att de offentligrittsliga momenten vid sddan verksamhet
varit framtridande."" Vidare ir det virt att notera att det undantag
frdn statens skadestindsansvar vid lotsning som behélls vid in-
férandet av skadestindslagen inte motiverades med att denna inte
utgjorde myndighetsutévning — ngot man ansig vara tveksamt,
men inte sikert — utan att detta var den traditionella och inter-
nationellt godtagna férdelningen av ansvar ocks3 vid lotstving. "

Av Bengtssons framstillning framgar att denne anser att om inte
undantaget f6ér ansvar vid lotsning i SkL 3:9 foreldg s torde
huvudregeln 1 3:2 vara tillimplig ocksd vid lotsning. Han nimner
uttryckligen att detta ir fallet vid lotstving, som ir en obligatorisk
service frdn det allminnas sida."” Bengtsson menar ocksd att dven
lotsning i andra fall bér falla in under 3:2 och att staten ansvarar
enligt den bestimmelsen i fall dir lots vigrat eller pd annat sitt
underldtit att utféra lotsning. En sidan utebliven service i ett fall
dir det allminna har en monopolstillning skall anses som myndig-
hetsutévning. En nirliggande slutsats ir, sisom Bengtsson tycks
mena, att ocksd sjilva lotsningen di ir att anse som myndighets-
utdvning." Avgérande vikt synes liggas vid att lotsning rent
faktiskt innebir att lotsen tar 6ver fartygets framférande.

En sddan realistisk” syn pd andra reglers skadestdndsrittsliga
verkningar, pd ett nirliggande om in inte identiskt omride, kom-
mer ocksd till uttryck 1 Hogsta domstolens dom 1 det s.k. Tsesis-
mélet. Hogst domstolen uttalade dir:

En myndighetsforeskrift, som ytligt sett kan te sig som en rent intern,
av administrativa skil betingad handlingsregel f6r myndighetens be-
fattningshavare, kan emellertid i realiteten ha en stérre rickvidd och i
sjilva verket vara direkt avsedd att tillgodose ett skadeférebyggande
syfte. Det dr enligt HD:s mening uppenbart att de i méilet aktuella
foreskrifterna 1 1969 rs cirkulir 4r av denna karaktir. Som redan i det
foregdende har framhillits miste indamalet med den rapporterings-

" Prop. 1975:5, s. 245.

2 Prop. 1975:5, s. 335.

" Bengtsson, Skadestdnd vid myndighetsutévning IT (1978), s. 166.

' Bengtsson, s. 167. Det ir virt att notera att Bengtsson direkt hinvisar till de slutsatser
Tiberg dragit om lotsningens “verkliga” karaktir i uppsatsen frin 1967.
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skyldighet som enligt féreskrifterna dvilade Grinne antagas ha varit
just att sikerstilla att i min av behov dtgirder till férebyggande av bl.a.
sddana sj6olyckor som Tsesis rikade ut fér blev vidtagna. I vart fall har
detta varit ett av de primira syftena med foreskrifterna.

I det hir sammanhanget ir det domstolens beaktande av de verk-
ningar en reglering har i realiteten som ir av intresse.

Samma sak kommer in tydligare till uttryck 1 NJA 2005, s. 568.
Dir gillde det frdgan om staten kunde 3liggas skadestindsansvar
for att en stiftelse — Svenska Filminstitutet — felaktigt hade vigrat
en viss form av bidrag till en filmproduktion. En invindning frin
statens sida var att institutet inte kunde anses utéva myndighet nir
dess verksamhet reglerades 1 avtal, finansierades till stor del av
privata medel och utférdes av ett privatrittsligt subjekt. Hogsta
domstolen héll inte med och uttalade:

Det avgérande fér om en uppgift skall anses innefatta myndighets-
utdvning ir inte den formella ramen utan uppgiftens faktiska inne-

bord.

Domstolen fann direfter att avgérande faktorer istillet var sidana
som ett grundliggande offentligrittsligt intresse, att regeringen
utsig den styrelse som fattade beslut och att denna styrelse hade en
monopolstillning samt den faktiska beslutsritten (makten) 6ver
vem som fir bidrag eller ej. Inslagen av offentlig maktutévning var
dirmed s3 framtridande att besluten ansdgs utgdéra myndighets-
utévning.

Nigra beslut fran JK kan ytterligare belysa de aktuella frigorna.
Ett fall gillde Livs-medelverkets beslut att ge vissa vattenomriden
status som “dppna” efter att ha tagit prover avseende vattenkvali-
teten.” Ett foretag tog di upp musslor dirifrin, men dessa visade
sig vara diliga och foretaget stimde Livsmedelsverket. Angdende
frigan om myndighetens beslut utgjorde myndighetsutdvning
anférde JK:

Livsmedelsverkets beslut angdende vattenomridenas status fattas med
stod av offentligrittsliga foreskrifter. Besluten innefattar, oavsett om
de ir gynnande eller negativa, rittsverkningar {or enskilda. Besluten ir
dessutom &verklagbara vilket dr ett karakteristiskt drag for myndig-
hetsutévning.

15 JK 2004-12-30, dnr 2485-02-40.
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Av in storre intresse ir JK:s stillningstagande i ett drende gillande
vissa utlitanden — slututlitanden — som en hégskola gav i samband
med studenternas examen.'® Dessa utlitanden var inte betyg, men
angav studentens limplighet m.m. f6r fortsatt verksamhet och hade
praktiskt sett lika stor betydelse fér den framtida yrkesverksam-
heten som betygen 1 sig. JK uttalade:

Aven om slututlitandet i princip utfirdas pa frivillig basis fir det,
frimst med hinsyn till att arbetsgivarna efterfrigar det, i praktiken ses
som en institutionaliserad del av bedémningen av studentens presta-
tioner under utbildningen. Sammantaget ir omstindigheterna sidana
att universitetets utfirdande av slututlitanden enligt min mening utgor
en del av examinationen i trafikflygarprogrammet.

Eftersom examination ir myndighetsutévning befanns skade-
standsskyldighet enligt 3:2 SkL kunna féreligga. Det mest intres-
santa ir JK:s hinsynstagande till den faktiska verkan som utldtan-
dena hade, inte att de formellt sett var frivilliga och utan officiell
status.” Allra lingst har JK kanske gitt i ett drende gillande
dverldtelse av en fordran, som i sin tur grundats i ett dterkrav av
offentligrittsliga bidrag. JK ansdg hir, efter tvekan att 6verldtelsen
var en 4tgird vid myndighetsutévning och dirfér kunde grunda
ersittningskrav med st6d av SkL 3:2."

Avslutningsvis mi pdminnas om att den skadestindsrittsliga
diskussionen ir kopplad till lagens avgrinsning av ansvaret till ”vid
myndighetsutévning”. Detta dr naturligtvis inte samma sak som
den reglering som finns i RF, dir det istillet dr friga om uppgiften
innefattar myndighetsutévning. Skadestindslagens reglering kan
vara vidare in RF i detta avseende.

P4 det straffrittsliga omridet kan samma typ av mer effekt-
inriktad bedémning av vad som faller in under ”myndighets-
utdvning” 1 20 kap. 1 § BrB skonjas. I NJA 2006, s. 145, fann
Hégsta domstolen att limnandet av ett vapen till en privatperson i
syfte att denna skulle vara behjilplig vid en polisoperation var att
betrakta som myndighetsutdvning, fastin det ir klart att nigot
tving eller liknande inte 1 sig utévades mot den enskilde. Det synes
snarast vara det 6vergripande maktutévande som varje polisiir ope-
ration innefattar som leder domstolen till att anse att det var friga
om myndighetsutdvning. Den skiljeaktige Regner ansig i samma

16 Beslut 2007-06-11, dnr 4400-05-40.

'7Se dven JK beslut 2005-03-04. Dnr 973-04-40 som gillde utfirdande av intyg med viss
anknytning till drende om ersittning.

'8 JK beslut 2003-03-4, dnr 378-01-40.
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fall t.o.m. att en provskjutning av beslagtagna vapen var att anse
som myndighetsutdvning, en situation dir handlingens karaktir av
ensidig maktutévning mot en enskild var in mer uttunnad.

Polismin som vid larmcentral hade att vidarebefordra uppgifter
frdn ett brottsoffer démdes ocksd for tjinstefel fér att de inte
forstdte hur bridskande ett drende var. Aven hir kan det diskuteras
1 vilken mén polisminnen utévade ndgon makt éver enskilda eller
om de snarare brast i sin bistiende funktion.” En liknande friga,
som dock besvarades annorlunda, var upp till avgérande i ett fall
som rorde beslut av en riddningsledare att avgrinsa sokomridet pd
visst sitt i en situation nir en man fallit dver bord och férsvunnit.”
Domstolen menade att riddningsledarens beslut inte fattats vid
myndighetsutévning, utan snarare var ett uttryck fér samhillets
service.” T ett fall om ansvar for tjinstefel for att oaktsamt ha
sidosatt vad som giller vid en militir skjutévning démde tings-
ritten till ansvar utan at egentligen diskutera om girningen utforts
vid myndighetsutévning. Hovritten fann, med en hinvisning till
Bengtssons arbete frin 1976 om skadestind vid myndighets-
utdvning, att den 1 madlet aktuella skjutévningen inte utgjorde
myndighetsutévning.”” Givet den ovan kort skissade utvecklingen
pd omridet kan diskuteras om detta var en riktig bedémning, men
faktum kvarstér.

Det ir virt att 1 detta sammanhang notera att enligt den relativt
nya finska lotsningslagen si ir den finska straffbestimmelsen for
tjinstefel tillimplig.” Detta betyder mdhinda inte s§ mycket, men
ger indd en fingervisning om hur man dir bedémt lotsningens
relation till offentlig maktutdvning.

Samlat intryck

Det ir virt att notera att begreppet kanske inte har en si pass
entydig bestimning att man 1 egentlig mening kan “definiera” vad
som utgdr myndighetsutdvning pd nigot slutgiltigt sitt. Det finns
dock en bred enighet om de moment som tillsammans — 1 hogre
eller ligre grad — karakteriserar sddan verksamhet: Det handlar om

9 Svea hovritts dom 2006-06-21, mil B 4859-05.

2 Hovritten for Vistra Sveriges dom 2002-06-19, mal B 3398-01.

2! Avgorandet har diskuterats av Bull, T., Tjinstefelet och den goda férvaltningen, i:
Marcusson, L., (red.) De lege 2006 God forvaltning, s. 92 f.

22 Svea hovritts dom 2007-10-12, mil B 3795-06.

2 Se RP 39/2003 specialkommentar vid 8 §.
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verksamhet som ir offentligrittsligt reglerad och som innefattar
bestimmanderitt 6ver enskilda. Marcusson har sirskilt framhallit
att dtgirders stdd 1 offentligrittsliga regler dr avgérande.” Vidare ir
det tydligt att lotsning i doktrinen ansetts kunna falla in under
skadestindslagens regler och att synen pd vad som utgér myndig-
hetsutévning i1 rittspraxis kommit att bli alltmer inriktad pd det
som betecknas som "realiteter” istillet for form.

Sammanfattande bedémning

Sammantaget kan man siledes siiga att det finns ett antal starka skl
for att anse att lotsning ir att bedéma som myndighetsutdvning.
En bakgrundsfaktor ir att lagstiftaren uppenbart — genom utform-
ningen av delegationsbestimmelserna 1 fartygssikerhetslagen —
ansett att lotsavgifter och skyldigheten att anlita lots ir ett sidant
rittsférhdllande som faller in under 8 kap. 3 § regeringsformen,
dvs. ett offentligrittsligt forhillande dir den enskilde 8liggs eller
patvingas ndgot. Att lotsning handlar om samhillets maktbefogen-
heter visavi den enskilda indikeras av denna 16sning. Fér den mer
konkreta bedémningen av frigan om myndighetsutévning ir det
forst av betydelse att notera att det handlar om en tvingsservice.
Detta tving ir for det andra straffsanktionerat.”® For det tredje har
lotsen rent faktiskt beslutanderitten éver fartygets framférande i
allt annat in mycket sirskilda undantagssituationer.” En sista
faktor dr att lotsningen utférs av en myndighet 1 monopolstillning.
Tillsammans talar dessa faktorer f6r att lotsen i realiteten har en
sddan stillning att inslagen av offentlig maktutévning ir fram-
tridande, att den enskildes beroendestillning ir tydlig och att
myndighetsutévning dirfor skall anses foreligga

De argument som talar mot en sidan slutsats dr att lotsning av
tradition och enligt uttrycklig reglering ger rid och anvisningar,
men att den formella bestimmanderitten over fartyget alltjimt
finns hos dess befilhavare. En ytterligare faktor av betydelse — som
dock inte talar i nigon sirskild riktning — dr den att frigan om

# Marcusson.

% Se RH 1993;18.

%6 I sammanhanget kan nimnas Kammarritten i Jénkopings dom 2003-10-01, mal 261-2001,
dir domstolen 1 ett skatteirende fann att Sjofartsverkets uttag av vissa avgifter inte var att
betrakta som privatrittsligt, utan myndighetsutévning, vilket i sin tur hade vissa skatte-
rittsliga konsekvenser. Kammarritten framholl bland annat att avgifterna grundas i for-
ordning, att endast Sjofartsverket hade rit att ta ut dem samt att enskild vid vite kunde
foreliggas att fullgdra skyldigheten.
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lotsning utgdér myndighetsutévning eller ej varit uppe till diskus-
sion i flera sammanhang under ling tid, men aldrig egentligen
stillts pd sin spets. Det dr en verksamhet som ligger i utkanten av
det klassiska omrddet foér statens maktutévning. En samlad
bedémning av ett sddant grinsfall kan inte goras utan att sirskild
uppmirksamhet dgnas den rittsliga kontext 1 vilken tolkningen
skall tillimpas.

En friga ir d& hur pass paverkad tolkningen av 11 kap. 6 § tredje
stycket regeringsformen kan anses vara av den relativt “generésa”
utveckling som skett pd skadestindsrittens och straffrittens
omride. En forsta anmirkning ir naturligtvis att det pd detta
omride ir friga om verksamheter eller dtgirder som vidtas “vid
myndighetsutévning”, nigot som i sig kan tinkas tala for att ut-
vecklingen dir inte bor vara styrande for tolkningen av grundlag.
Hir bor ocksd begreppets roll 1 forhdllande till regelsystemens
dvergripande syfte vara vigledande f6r bedémningen. I straffritten
kan det ur rittssikerhetsperspektiv te sig betinkligt att ge ett
begrepp som bestimmer det straffbara omridet en extensiv tolk-
ning, men vi har ind4 kunnat konstatera att en viss utvidgning av
det straffbara omridet tycks ha skett under senare &r. I skade-
stindsrittsliga sammanhang som 3:2 SkL, dir den reparativa funk-
tionen ir mer framtridande in den preventiva/bestraffande, kan det
tvirtom ses som naturligt att begreppet ges en mera vid tolkning.
Inte minst dr detta fallet i ett samhille dir de offentliga dtagandena
skiftat form och karaktir pd ett sitt som inte kunnat férutses vid
skadestdndslagens tillkomst. I ljuset av dessa &verviganden bor
tolkningen av regeringsformens begreppsbildning ske med ut-
gdngspunkt 1 att regleringen frimst syftat till att inte ge mojlighet
att samhilleliga maktbefogenheter ”privatiseras” utan att riksdagen
ges mojlighet att ta stillning till detta. Givet riksdagens centrala
stillning i det svenska statsskicket talar systematiska hinsyns-
taganden for att tolkningen av grundlag bor s6ka bevara eller stirka
denna roll.

Med en sidan utgingspunkt kan det tyckas motiverat att vid
tolkning och tillimpning av 11 kap. 6 § tredje stycket regerings-
formen anse att “myndighetsutévning” bér omfatta ocksd sidana
verksamheter dir det inte helt sikert kan sigas att verksamheten 1
sniv mening — dvs. utan det kvalificerade ”vid” som paverkar be-
démningen i andra sammanhang — utgér myndighetsutévning. En
sddan tillimpning stirker riksdagens roll pd ett sitt som stir i god
overensstimmelse med regeringsformens allminna bestimmelser
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om riksdagen och dess stillning.” A andra sidan skall beaktas att
grundlagstolkning av bestimmelser om kompetensférdelningen
mellan statliga organ inte allmint anses bora tolkas strikt.”® Detta
kunde tala fér en relativt pragmatisk grundlagstolkning, om starka
sakskil finns for en sidan — dvs. att en sdan tolkning var férutsatt
vid regeringsformens tillkomst, att mycket stora praktiska problem
kunde bli f6ljden av en annan tolkning, etc.”” Enligt min bedém-
ning finns inte sddana sakskil i detta fall. Istillet dr det s&, att nir
starka skil finns f6r att anse lotsning som myndighetsutévning i
vanlig lags mening, bér ocksd tolkningen av samma begrepp 1
grundlagsbestimmelsen kunna leda till samma slutsats.”® Over-
vigande skil talar siledes enligt min mening for att lotsning bor
anses som en verksamhet som utgér myndighetsutévning 1
regeringsformens mening enligt 11 kap. 6 § tredje stycket.

¥ Utan varje ansprdk pi fullstindighet kan hir nimnas att hela 8 kap. regeringsformen
utformats for att garantera riksdagen en bestimmande inflytande 6ver normgivningen i riket,
att 1 kap. 4 § anger riksdagen som folket frimsta féretridare och att 1 kap. 1 § stadgar att all
offentlig makt utgdr fran folket.

28 Jimfor uttalandena i Holmberg, E., m.fl., Grundlagarna (2006), s. 36 ff. med Strémberg,
H., Normgivningsmakten enligt 1974 &rs regeringsform (1999), s. 199 ff.

¥ 1 sammanhanget bér dock noteras att Hogsta domstolen forhillit sig timligen kallsinnig
till en dylik pragmatisk syn i normgivningssammanhang, se NJA 2005, s. 33.

O For de praktiska konsekvenserna av ett sidant tillvigagingssitt, se Petrén, G./
Ragnemalm, H., Sveriges grundlagar (1980), s. 46.
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Strategiska godsnoder i det svenska
transportsystemet — ett framtids-
perspektiv. N.
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79.
80.
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83.

Sverige infér klimatfrindringarna — hot
och méjligheter. DVD medféljer. M.

+ engelsk dversittning.

Deluppféljning 2 av den kommunal-
ekonomiska utjimningen — med forslag
till férindringar i kostnadsutjimningen.
Fi.

Utjimning av kommunernas LSS-kost-
nader — 6versyn och f6rslag. Fi.

En bittre viltférvaltning med inriktning
pailg. Jo.

Studiestodsdatalag. U.

Domstolarnas handliggning av drenden.
Ju.

Rorelser i tiden. IJ.

Regeringsformen ur ett kdnsperspektiv.
En 6vergripande genomgéng. Ju.

Ett decennium med personval.
Erfarenheter och utfall. Ju.
Bestimmelser om domstolarna
iregeringsformen. Expertgruppsrapport.
Ju.

Framtidens flygplatser — utveckling av det
svenska flygplatssystemet. N.

En starkare foretagsinteckning. Ju.
Kommunal kompetens i utveckling. Fi.
Kostnader fér personlig assistans.
Skirpta regler for utbetalning, anvindning
och &terbetalning av assistansersittning. S.
Upplatelse av den egna bostaden. Fi.

Att styra staten — regeringens styrning
av sin férvaltning. Fi.

Lagring av trafikuppgifter fér brotts-
bekimpning. Ju.

En svensk veteranpolitik, del 1.

Ansvaret fér personalen fére, under och
efter internationella militira insatser. Fo.
Bolagisering f6r 6kad konkurrens och
effektivitet — forslag om att bolagisera
vissa konsult- och entreprenadverksam-
heter i Banverket och Vigverket. N.

Tre nya skolmyndigheter. U.

Reach — genomférande och sanktioner. M.
Resurser for kvalitet. U.

Samordnad och tydlig tillsyn av social-
tjdnsten. + Littlist + daisy. S.
Standarder och tillvixt: en kommenterad
forskningséversikt. Standards and
growth: a research review. N.
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Bittre djurskydd — mindre kringel. Jo.
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funktionshinder. +Littlist. + Daisy. U.
Att lira nira.

Stéd till kommuner f6r verksamhetsnira
kompetensutveckling inom omsorg och
vérd av dldre. S.

Rovdjuren och deras férvaltning. M.
Straffskalan fér mord. Ju.

Ny foretagshilsovird — ny kunskaps-
f6rsorjning. S.

Urkunden I Tiden

—en straffrittslig anpassning. Ju.

Den kommunala sjilvstyrelsens grund-
lagsskydd. Expertgruppsrapport. Ju.

. Folkomréstning i Europa.

Rittslig reglering och férekomst av folk-
omrdstningar i 32 europeiska stater. Ju.
Tjinster utan grinser?
Internationalisering av offentliga sektorns
tjinster. Fi.

Avgifter. Fi.

Vissa metrologifrigor. N.

Karriir f6r kvalitet. U.
Forhandsprovning av nittariffer m.m. N.
Id-kort f6r folkbokforda i Sverige. IJ.
Tydlig och 6ppen. Forslag till en stirke
skolinspektion. U.

Svenska nyhetsmedier och minskliga
rittigheter i Sverige. En dversikt. Ju.

Bo foratt leva — seniorbostider och
trygghetsbostider. S.

Samverkan fér lokal utveckling. IJ.
Territoriellt samarbete inom EU. N.
Lotsa ritt! N.



Statens offentliga utredningar 2007

Systematisk forteckning

Justitiedepartementet

Forildraskap vid assisterad befruktning. [3]
Summa summarum - en fristdende myndighet
for utredning av anmilningar om brott av
poliser och dklagare? [5]
Malsigandebitridet.
Ett aktivt stdd i rittsprocessen. [6]

Nya f6rutsittningar f6r ekobrottsbekimpning.

(8]

Alktenskap for par med samma kén.
Vigselfrigor. [17]

Skyddet {6r den personliga integriteten.
Kartliggning och analys. Del 142. [22]

Alternativ tvistldsning. [26]

Hur tillimpas expropriationslagens ersitt-
ningsbestimmelser? [29]

Skolgdng f6r barn som skall avvisas eller
utvisas. [34]

Framtidens polis. [39]

Valsystem och representationseffekter.
En jimférande studie av 25 linder. [40]

Misstroendeférklaring och regeringsbildning
1994-2006.
Regeltillimpning och férfattningspolitiska
alternativ. [41]

Frén statsminister till president?
Sveriges regeringschef 1 ett jimférande
perspektiv. [42]

Beslutanderitt vid gemensam virdnad m.m.
[52]

Barnet i fokus
En skirpt lagstiftning mot barnporno-
grafi. [54]

Revisionsutskott m.m.; Genomférande av
2006 irs revisorsdirektiv. [56]

Domstolarnas handliggning av drenden. [65]

Regeringsformen ur ett kénsperspektiv.
En 6vergripande genomging. [67]

Ett decennium med personval.
Erfarenheter och utfall. [68]

Bestimmelser om domstolarna i regerings-
formen. Expertgruppsrapport. [69]

En starkare foretagsinteckning. [71]

Lagring av trafikuppgifter f6r brotts-
bekimpning. [76]

Virdet av valdeltagande. [84]

Olika former av normkontroll.
Expertgruppsrapport. [85]

Straffskalan fér mord. [90]

Urkunden I Tiden
—en straffrittslig anpassning [92]

Den kommunala sjilvstyrelsens grundlags-
skydd. Expertgruppsrapport. [93]

Folkomréstning i Europa.
Rittslig reglering och férekomst av folk-
omrdstningar 132 europeiska stater. [94]

Svenska nyhetsmedier och minskliga
rittigheter i Sverige. En dversikt. [102]

Utrikesdepartementet

Svenskan i virlden. [9]

Forsvarsdepartementet

Alltid redo! En ny myndighet mot olyckor
och kriser. [31]

En svensk veteranpolitik, del 1.
Ansvaret for personalen fére, under och
efter internationella militira insatser. [77]

Socialdepartementet

Frin socialbidrag till arbete.
+ Bilaga. Fordjupningsstudier.
+ Littlist. Sammanfattning. [2]
Andrad kénstillhérighet — forslag till ny lag.
[16)
Friskare tinder — till rimliga kostnader. [19]
Vard med omsorg — mojligheter och hinder.
(37]
Patientdata och likemedel m.m. [48]
Sjukhusens likemedelsférsérjning. [53]
Kostnader f6r personlig assistans.
Skirpta regler for utbetalning, anvindning

och 4terbetalning av assistansersittning.
(73]



Samordnad och tydlig tillsyn av socialtjinsten.
+ Littldst + daisy. [82]

Att lira nira.
Stéd till kommuner f6r verksamhetsnira
kompetensutveckling inom omsorg och
vard av ildre. [88]

Ny foretagshilsovird — ny kunskaps-
foérsérjning [91]

Bo for att leva — seniorbostider och trygghets-
bostider. [103]

Finansdepartementet

Hillbar samhillsorganisation med
utvecklings-
kraft. [10]

Regional utveckling och regional samhills-
organisation. [11]

Hilso- och sjukvarden. [12]

Staten och kommunerna — uppgifter, struktur
och relationer. [13]

Genomférande av tredje penningtvitts-
direktivet. [23]

Plats for tillvixt? [25]

Flyttning och pendling i Sverige. [35]

Tsunamibanden. [44]

Utokat elektroniskt informationsutbyte. [45]

Riksbankens finansiella oberoende. [51]

Deluppféljning 2 av den kommunal-
ekonomiska utjimningen — med férslag
till férindringar i kostnadsutjimningen.
[61]

Utjamning av kommunernas LSS-kostnader
— 6versyn och férslag. [62]

Kommunal kompetens i utveckling. [72]

Upplitelse av den egna bostaden. [74]

Att styra staten — regeringens styrning av sin
forvaltning. [75]

Tjanster utan granser?
Internationalisering av offentliga sektorns
tjinster. [95]

Avgifter. [96]

Utbildningsdepartementet

Tydliga mal och kunskapskrav i grundskolan.
Forslag till nytt mél- och uppféljnings-
system. [28]

Tv4 nya statliga specialskolor.

+ Littlist+ Daisy. [30]

Studiestodsdatalag. [64]

Tre nya skolmyndigheter. [79]

Resurser for kvalitet. [81]

Okad likvirdighet for elever med
funktionshinder. 4 Littlist. + Daisy. [87]

Karridr for kvalitet. [98]

Tydlig och 6ppen. Forslag till en stirke skol-
inspektion. [101]

Jordbruksdepartementet

Telefonférsiljning. [1]

Administrativa sanktioner pd yrkesfiskets
omréde. [20]

Veterinir filtverksamhet i nya former. [24]

Bioenergi frén jordbruket — en vixande resurs.
+ Bilagedel. [36]

Ansvarsfrigan vid odling av genmodifierade
grodor. [46]

Etiskt godkidnnande av djurférssk
—nya former fér 6verprévning. [57]

En bittre viltforvaltning med inriktning
palg. [63]

Bittre djurskydd — mindre kringel. [86]

Miljodepartementet

Den nya inskrivningsmyndigheten. [7]

Renovering av bostadsmarknad efterlyses!
Om ungas méjligheter till en egen bostad.
Rapportnr 1:

Om bara nigon kunde siga vad jag ska gora
for att fi en bostad s& skulle jag gora det.
Rapport nr 2:

Miste man ha tur?

Studier av yngre pa bostadsmarknaden
1svenska stider.

Rapport nr 3:

Effektiv bostadsservice och férmedling
av bostider — ur ett dubbelt anvindar-
perspektiv.

Rapport nr 4:

Unga vuxna pd boldnemarknaden. [14]

GMO-skador i naturen och Miljébalkens
forsikringar. [21]

Kunskapsliget pa kirnavfallsomridet 2007.
Nu levandes ansvar, framtida generationers
frihet. [38]

Sverige infér klimatférindringarna — hot och
méjligheter. DVD medféljer. [60]

+ engelsk dversittning.
Reach — genomférande och sanktioner. [80]
Rovdjuren och deras forvaltning. [89]



Naringsdepartementet

Arbetsmarknadsdepartementet

Trafikinspektionen
—en myndighet f6r sikerhet och skydd
inom transportomréadet. [4]
Arbetsmarknadsutbildning fér bristyrken och
insatser for arbetslosa ungdomar. [18]
Auktorisation av patentombud. [27]
Tillvixt genom turistniringen. [32]
Slipvagnskorning med B-korkort
- nir kan de nya EU-reglerna bérja
tillimpas? [33]
Den osynliga infrastrukturen
—om férbittrad samordning av offentlig
IT-standardisering. [47]
Organisationsform fér VIT och SIKA. [49]
Betalningstider i niringslivet. [55]
Hamnstrategi — strategiska hamnnoder
i det svenska godstransportsystemet. [58]
Strategiska godsnoder i det svenska transport-
systemet — ett framtidsperspektiv. [59]
Framtidens flygplatser — utveckling av det
svenska flygplatssystemet. [70]
Bolagisering fér 6kad konkurrens och
effektivitet — f6rslag om att bolagisera
vissa konsult- och entreprenadverksam-
heter i Banverket och Vigverket. [78]
Standarder och tillvixt: en kommenterad
forskningséversikt. Standards and growth:
aresearch review. [83]
Vissa metrologifrigor. [97]
Férhandsprévning av nittariffer m.m. [99]
Territoriellt samarbete inom EU. [105]
Lotsaritt! [106]

Integrations- och jamstalldhetsdepartementet

Stdd f6r framtiden — om férutsittningar for
jamstilldhetsintegrering.
Idébok:
Jamstilld medborgarservice. Goda rdd om
jamstilldhetsintegreringen. En idébokfér
chefer och strateger.
Metodbok:
JimSt6d Praktika. Metodbok fér jim-
stilldhetsintegrering. [15]
Rorelser i tiden. [66]
Id-kort for folkbokférda i Sverige.[100]

Samverkan f6r lokal utveckling. [104]

Kulturdepartementet

Mingfald dr framtiden. [50]

Bittre arbetsmiljoregler IT. Skyddsombud,
bestillaransvar, byggarbetsplatser m.m.
[43]
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