11 Lotsning

Sjofartsverket ska enligt sin instruktion tillhandah8lla lotsning.
Lots ombord pd vissa fartyg syftar till att bidra till en sikrare
sjofart och férhindra de miljéskador som sj6trafiken kan orsaka.

Lotsning har karaktiren av ridgivning avseende navigering,
mandvrering och kommunikation. Jag har i mitt delbetinkande
konstaterat att lotsning ir en verksamhet som innefattar myndig-
hetsutévning.

Under 2007 utfoérde Sjofartsverket 40 217 lotsningar. Det totala
antalet lotsningar har varit relativt konstant under de senaste dren.
Antalet lotsningar varierar dock mellan olika lotsplatser 1 Sverige
beroende av bland annat trafiktithet, lotspliktsgrinser i farleden,
antal passager samt typ av trafik. Sjofartsverket tillhandahiller lots
under dygnets alla timmar 1 lotslederna och servicenivén ir lika i
hela landet.

Befilhavare pd fartyg av en viss storlek ir 1 dag skyldiga att anlita
lots. Lotspliktsgrinserna kan variera beroende pd farledens
beskaffenhet. Sjofartsinspektionen har méjlighet att bevilja fartygs-
befil en lotsdispens, vilket innebir ett undantag frin skyldigheten
att anlita lots.

11.1 Gallande regler

I mitt delbetinkande har jag limnat forslag pd en helt ny lotslag.
Forslaget har inte hunnit behandlas av regering och riksdag. Den
oversikt av regelverket jag redovisar hir giller de i dag befintliga
regelverk som paverkar lotsningsverksamheten:

o fartygssikerhetslagen (2003:364)
e sjolagen (1972:207)
o skadestindslagen (1972:207)
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e forordningen (1982:569) om lotsning m.m.
e forordningen (1999:215) om lotsavgifter

o Sjofartsverkets foreskrifter och allminna rid om lotsning

(SJOFS 2005:13)

o Sjofartsverkets foreskrifter om lotsbestillning och lotsavgifter
(STOFS 2006:14).

Sjofarten ir en internationell niring som 1 minga avseenden verkar
under globala regler. Det internationella regelverket tas fram av
FN:s sjofartsorganisation, IMO. Till de dominerande konven-
tionerna antagna av IMO hor sjosikerhetskonventionen SOLAS
och miljéskyddskonventionen MARPOL. Inom IMO finns ocks3
ett antal beslutade resolutioner som direkt berdr lotsfrigor. Nir
det giller lotsning finns det inte nigot gemensamt regelverk for
EU:s medlemsstater.

Lotshat. Foto: Sjofartsverket.
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11.2 Organisation

Sjofartsverket har ensamritt att bedriva lotsning. Ansvaret for att
tillhandahdlla lotsning ligger pd Sjétrafikavdelningen som sam-
ordnar och styr verksamheten. Sj6trafikavdelningen ir indelad i sex
regionala sjotrafikomrdden. Inom varje omridde finns ett antal
lotsstationer och sjotrafikomridescheferna har ett verksamhets-
ansvar for lotsning inom respektive omride. I vissa omrdden ir
dock VTS-chefen ansvarig for lotsbestillningar.

Avdelningen Sjéfart och Sambhille ansvarar fé6r att bedéma
behovet av lotsningar och fungerar som bestillare gentemot Sj6-
trafikavdelningen. Lotsbitarna tillhér organisatoriskt Sjotrafik-
avdelningen.

Sjofartsverket har cirka 1250 anstillda, varav 430 arbetar som
bitmin eller lotsar. Den 31 december 2007 fanns det 222 lotsar
anstillda, varav fem kvinnor. Bdtminnen var vid samma tidpunkt
208, varav tre kvinnor. Till detta kommer ett antal personer som
ansvarar for lotsbestillning och planering.

Sjofartsinspektionen ansvarar for lotspliktens utformning samt
regler for dispensgivning och beslut i dispensirenden. Enligt mina
forslag 1 delbetinkanden ska inspektionen dven ansvara f6r bland
annat behorighetsreglering av lotsar.

Utférande av lotsning

Lotsarna ir stationerade pd en stationeringsort men kan vistas i
bostaden mellan uppdragen under férutsittning att det inte tar
lingre tid 4n 1,5 timmar att infinna sig pa tjinstestillet — foritt-
ningsorten. Om utgdngspunkten fér ett lotsningsuppdrag ir i en
annan hamn in dir stationeringsorten ligger tar lotsen oftast taxi
alternativt allminna kommunikationsmedel eller egen bil. P& de
flesta orter finns dock tjinstebilar som kan anvindas fér tran-
sporter mellan hamnarna. Tjinstebilarna kan dven anvindas fér
andra uppgifter inom Sjéfartsverket.

Lotsstationerna ir utrustade med bland annat arbetsrum, rum
for 6vernattning och allminna utrymmen. I Luled och Givle ir
lotsstationen integrerad med VTS-centralen och sjétrafikomridets
administration. Sammanlagt finns det ett tjugotal lotsstationer.
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Lotsbestallning och planering av uppdrag

Lotsbestillningen ansvarar f6r att planera uppdragen pi ett sidant
sitt att de uppsatta servicemalen uppnds samtidigt som kostnader-
na bland annat fér transport av lotsar kan hillas ldga och évertid
kan undvikas.

Lotsbestillningscentraler finns pd sex orter: Givle, Goteborg,
Luled, Malmo, Sédertilje och Trollhittan. 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 en sen indring tillkommer en
bestillningsavgift. For att underlitta planeringen ser Sjéfartsverket
girna att en preliminir lotsbestillning limnas s3 tidigt som méjligt
exempelvis 1 samband med fartygsanmilan i fartygsrapporterings-
systemet, FRS. De flesta lotsbestillningar — cirka 70 procent — gors
via Sjofartsverkets webbplats. Ovriga bestillningar gérs per telefon
eller telefax. Bestillningen gors vanligen av en miklare eller rede-
riet, men det férekommer ocksd att fartygets besittning pd egen
hand bestiller lots. Inom Sjéfartsverket pdgdr ett utvecklingsarbete
som innebir att lotsbestillningar pa sikt ska kunna géras dven via
SMS. Sjofartsverket ansvarar inte for bestillning av bogserbitar i
samband med lotsningen och inte heller f6r eventuella kontakter
med hamnen.

Lotstransporter

Nir ett fartyg ska anlépa hamn med lots transporteras lotsen ut till
fartyget 1 en lotsbdt bemannad med tvd bitmin. Nir lotsen ir med
frin land f6ljer lotsbdten med och transporterar tillbaka lotsen efter
avslutat uppdrag. Sjéfartsverket har beslutat att det av sikerhetsskil
alltid ska vara tvd8 bdtmin ombord pd lotsbdten vid bordning av
fartyg.

Sjofartsverket har sammanlagt cirka 80 lotsbitar. Kostnaden fér
en ny lotsbdt varierar mellan 8 och 15 miljoner kronor beroende pd
vilken typ av bit det giller. Den tekniska livslingden dr 20-25 &r
och kostnaden for &rligt underhill beriknas till cirka 70 000 kro-
nor.

Lotsbdtarna finns vid lotsstationerna samt vid ett antal andra
hamnar. Vid varje lotsstation finns i allminhet en snabbgiende

200



SOU 2008:53

lotsbdt samt en stérre lotsbdt som anvinds vintertid vid is. Lots-
bitarna kan dven anvindas for exempelvis sjoriddning samt for
uppdragsverksamhet som transport av medicin till fartyg eller
transporter av ny fartygsbesittning. En del av lotsbitarna anvinds
vid farledsunderhdll. Ibland annat Bottenvikens och Bottenhavets
sjotrafikomride utfor bitminnen forutom lotstransporter en del
farledsunderhall.

Foérutom lotstransporter pd sjén transporteras lotsen dven till
och frn uppdrag pd land. Taxi, kollektivtrafik eller tjinstebilar
anvinds for landstransporter. P4 vissa hdll har Sjéfartsverket upp-
handlat taxitransporter.

Arbetsvillkor och behoérighetskrav for lotsar

Lotsens arbetstider regleras i det lokala avtalet, LOTSARB, mellan
Sjofartsverket och SACO-S. Arbetstiden ir uppdelade i s kallade
dispositionsdygn nir lotsen dr i tjinst och fridygn nir lotsen ir
ledig. Under en 24-timmarsperiod ska lotsen ha ostérd vilotid
under minst 9 timmar. Denna regel anses av Sjofartsverket dverens-
stimma med EG-ritt och arbetstidslagens ramar, eftersom Sjéfarts-
verket riknar med att det tar cirka en halvtimme fér en lots att
avsluta ett uppdrag samt att instillelsetiden infér nista uppdrag
hégst fir vara 1,5 timmar. Den sammanlagda tiden som en lots inte
ir tillginglig for tjinstgdéring under ett dispositionsdygn blir
dirmed 11 timmar.

Blivande lotsar anstills av Sjéfartsverket och utbildas internt
med 16n under utbildningstiden. Den tid det tar att {3 lotsexamen
varierar mellan sex méinader och ett ir, frimst beroende av far-
ledens komplexitet och vilken typ av fartyg som trafikerar farleden.
Det kan direfter ta upp till fyra ir innan en lots fir lotsa de storsta
fartygen i farleden.

Praxis vid anstillning dr i nuliget att personen har en sj6-
kaptensexamen samt sjétid som motsvarar tiden for att erhilla
sjokaptensbrevet. I dagsliget innebir detta minst 36 ménaders sj6-
tid efter erhdllen styrmansbehérighet. T allminhet kriver Sjofarts-
verket dven aktuell erfarenhet som seniorbefil pd moderna fartyg.
Den genomsnittliga dldern vid anstillning ir cirka 42 ar och enligt
avtal mellan Sjéfartsverket och SACO-S ir pensionsildern fér
lotsar 60 &r.
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Arbetsvillkor och behérighetskrav for batman

Bitminnen har fast arbetstid under dagtid. Denna tid ir ungefir
hilften av den totala arbetstiden. Ovrig tid ir i princip oreglerad
och kan tas ut under beredskap. Instillelsetiden fér beredskap finns
1 tvd alternativ: vid jour ir tiden 15 minuter och vid beredskap
senast inom 1,5 timmar. Under den lingre beredskapstiden kan
bitmin vistas 1 bostaden.

De flesta bdtmin som i dag ir anstillda av Sjofartsverket har
teoretisk behdrighet motsvarande sjobefil klass VII. Alla bitmin
har dock inte den praktik pd storre fartyg som krivs i handels-
flottan. Sjofartsverket har sedan ett antal &r tillbaka en policy att
inte anstilla bdtmin med ligre behérighet dn fartygsbefilsklass VI.
Det idr det krav Sjéfartsinspektionen stiller p8 motsvarande
befattning f6r den privata marknaden.

Bitminnen utbildas internt inom Sjéfartsverket 1 de uppgifter
som ir specifika for bitmanstjinsten och platsen. Den lokala
utbildningen ir olika l8ng pa olika platser. Sedan 2008 finns dven en
intern vidareutbildning av bitmin som bland annat omfattar
relevanta férfattningar och kompletterande utbildning i hégfarts-
navigering.

11.3 Statistik

I den underlagsrapport Prissittning och finansiering av lotstjdnster,
som togs fram infér mitt delbetinkande sammanstilldes data for
olika lotsplatser eller omriden dir lotsning utfors. Tabellerna 11.1
och 11.2 bygger pa detta underlag.

Antalet lotsningar varierar kraftigt mellan olika delar av landet
och variationerna ir dven stora frin dag till dag. Av statistiske
underlag frin en period av 44 dagar under perioden mars till maj
2007 framgdr variationen i antalet lotsningar. Detta redovisas i
tabell 11.1 nedan.
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Tabell 11.1 Lagsta och hogsta antal lotsningar en enskild dag under
perioden mars till maj 2007, vid olika lotsplatser

Maximum Minimum
Umea 4 0
Lulea 7 0
Gotland 4 0
Sdderhamn 5 0
Oskarshamn 8 0
Vénern 27 3
Kalmar 10 0
Skelleftea 12 0
Sundsvall 10 0
Ornskldsvik 10 0
Halland 13 1
Gavle 9 1
Marstrand 12 0
Lysekil 15 4
Oxeldsund 12 1
Helsingborg 14 2
Malmo 19 0
Stockholm 17 0
Karlshamn/Ahus 21 1
Malaren 24 5
(oteborg 28 9

Kalla: Lotsa ratt! (SOU 2007:106), bilaga 4.

Av tabellen framgdr exempelvis att antalet lotsningsuppdrag i
Malmé varierade mellan 0 vissa dagar och upp till 19 uppdrag en
annan dag. Under samma period varierade antalet uppdrag i Vinern
mellan 3 som minst och 27 som mest. I Umed och p& Gotland var
det som minst O lotsningsuppdrag och som mest 4 uppdrag per
dag.

For att kunna erbjuda lotsning dygnet runt krivs en viss
bemanning av lotsar och bdtmin. I tabell 11.2 redovisas beman-
ningen vid respektive lotsplats samt antal lotsningar och lotsbétar.
Av kolumnen lingst till hoger i tabell 11.2 framgir nyttjandegraden
av lotsar. Med nyttjandegrad avses hir lotsens hela tid for sdvil
sjilva lotsningen som restid och andra nautiska arbetsuppgifter.
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Tabell 11.2 Basfakta for lotsplatser, ar 2006
Antal Antal Antal Antal Kapacitets-
lotsningar lotsar hatmén lotshatar utnyttjande
lotsar, %

Umea 505 3 7 2 24
Lulea 523 4 7 3 42
Gotland 642 4 6 6 50
Soderhamn 769 3 7 2 47
Oskarshamn 847 4 8 4 45
Vanern 927 8 4 2 71
Kalmar 992 4 6 3 36
Skellefted 1124 5 7 4 46
Sundsvall 1138 7 8 2 56
Ornskoldsvik 1214 5 7 3 59
Halland 1562 6 12 4 36
Gavle 1608 7 8 3 34
Marstrand 1941 10 10 3 49
Lysekil 2027 8 10 4 47
Oxelésund 2052 10 10 3 62
Helsinghorg 2076 7 12 3 38
Malmo 2090 7 12 4 45
Stockholm 2 306 16 22 8 65
Karlshamn/Bhus 2881 8 14 5 63
Trollhatte kanal 3519 25 0 0 62
Malaren 5374 28 10 3 75
Goteborg 5671 23 18 4 46

Kélla: Lotsa ratt! (SOU 2007:106), bilaga 4.

Férutom att antalet lotsningar varierar geografiskt och frin dag till
dag férekommer till exempel sisongsmissiga variationer till f6ljd av
en omfattande kryssningstrafik sommartid. Antalet lotsningar kan
exempelvis 1 Stockholm uppgi till 20 lotsningar under en sommar-
dag. Det kan jimfoéras med 1 snitt 5 eller 6 lotsningar per dag under
ovriga sisonger. Under perioden maj till september gors cirka 220
anlép till Stockholm, varav flera av fartygen ir si stora att de kriver
tvd lotsar ombord.

11.4 Ekonomi

Ar 2007 var Sjéfartsverkets totala kostnader fér lotsning, inklusive
indirekta kostnader, cirka 557 miljoner kronor och lotsningsverk-
samheten utgdr dirmed den enskilt storsta kostnadsposten for
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Sjofartsverket. Kostnaderna finansieras till stérsta delen av intikter
frdn lotsavgifter som &r 2007 uppgick till drygt 373 miljoner kro-
nor. Underskottet 1 verksamheten finansieras med farledsavgifter.
I tabell 11.3 redovisas resultatrikningar f6r lotsningen.

Tabell 11.3 Resultatrdkning i sammandrag for lotsning, miljoner kronor

2005 2006 2007
Lotsavgifter 360 355 373
Externa intékter 5 4 5
Indirekta rorelseintakter 7 7 10
Direkta rorelsekostnader -429 -432 -450
Indirekta rérelsekostnader -98 -105 -107
Rorelseresultat -155 -171 -169

Kalla: Sjofartsverket.

Lotsavgifter debiteras 1 férhdllande till lotsad tid och det lotsade
fartygets storlek. Dirutover tillkommer 1 vissa fall en bestillnings-
avgift och reseersittning. Principerna for uttag av lotsavgifter ir i
huvudsak lika i hela landet med undantag {6r rabatter i bland annat
Vinern och Milaren.

Avgifterna f6r lotsning pd Milaren ir rabatterad med 32 procent
och fér lotsningar inom Vinerns sjotrafikomride utgdr en rabatt
med 65 procent. For fartyg som vid anlép av hamn i Vinern tar lots
enbart 1 Géta dlv och Trollhdtte kanal utgdr en extra rabatt med
6 procent. Fér Oresund- och 6ppensjélotsningar utgr en rabatt
med 30 procent pd lotsavgiften.

Om intikterna frin lotsningsverksamheten bara relateras till
direkta kostnader for lotsningen var sjilvfinansieringsgraden
84 procent for 2007. Vid ett inkluderande av indirekta rorelse-
kostnader och rérelseintikter var sjilvfinansieringsgraden for lots-
ningsverksamheten 70 procent.

"Frin och med &r 2007 har ett nytt sitt att berikna indirekta rérelsekostnader anvints.
Beloppet f6r 2006 ir omriknat pi samma grund, men fér 2005 har den tidigare beriknings-
grunden anvints.
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11.5 Overviaganden
11.5.1 Tidigare 6vervdaganden

I mitt delbetinkande Lotsa ritt! (SOU 2007:106) limnade jag ett
antal forslag som berdr lotsningsverksamheten. Frigan om orga-
nisationsform behandlades inte i betinkandet. Vidare konstaterade
jag att frigan om finansieringsmodell fér lotsningen hinger nira
samman med hur lotsningen finansieras och jag tog dirfér inte
stillning till finansieringsmodellen 1 betinkandet. I delbetinkandet
redogjorde jag dven for tidigare synpunkter pd dagens finansie-
ringsmodell.

11.5.2 Marknadsférhallanden

Statskontoret har pd mitt uppdrag genomfért en marknadsanalys av
lotsningstjinsten (Lotsning pd entreprenad, 2007:18). Statskonto-
rets slutsats dr att det 1 dag saknas férutsittningar fér att kon-
kurrensutsitta lotsningen och fi marknaden att fungera men
foreslar ett antal dtgirder for att underlitta ett marknadsintride.

En del av de etableringshinder som Statskontoret uppmirk-
sammar har undanréjts genom mina férslag 1 delbetinkandet. De
formella mojligheterna att 6ppna upp marknaden framgir i for-
slagen. Bland annat foresldr jag en behorighetsreglering for lotsar.
Vidare ingdr i den foreslagna lotslagen en mojlighet att 6verldta
myndighetsutévning till privat aktor. Aven tillsynsfrigan &ver
lotsningsverksamheten omhindertas 1 lagen.

Jag kan dock konstatera att det finns stora skillnader i férutsitt-
ningarna att skapa en marknad vad giller utférande av lotsning
respektive lotstransporter och anser dirfoér att dessa tvd omriden
bér behandlas skilt frén varandra.

Lotstransporter

Statskontoret har 1 sin rapport visat pd ett antal alternativa aktorer
som skulle kunna transportera lotsar. Det handlar exempelvis om
foretag som erbjuder bogserbdtstjinster eller isbrytartjinster till
hamnar. En annan potentiell akt6r kan vara féretag med taxib3tar.
Redan i dag finns det flera exempel dir Sjofartsverket anlitar
privata aktorer f6r lotstransporter. I Vinersborg utfor ett privat
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bolag lotstransporterna. P4 vissa andra stillen férekommer det att
Sjofartsverket ibland anlitar andra aktdrer fér lotstransporter,
exempelvis taxibdtsbolag och Sjériddningssillskapet.

Sjofartsverkets bitmin har i allminhet behorighet som fartygs-
befil av klass VI. Det ir en vanlig behorighet bland annat inom
passagerar- och godstrafik i skirgirden, bogser- och birgningsverk-
samhet samt inom Kustbevakningen och sjériddning. Jag bedémer
dirfor att det finns en tillgdng till personal med ritt formell kom-
petens pd marknaden.

Tillgdngen till limpliga lotsbdtar ir diremot mer svirbedémd.
Lotsbitarna miste vara utformade och utrustade pd ett sddant sitt
att lotsens pd ett sikert sitt kan borda fartyget. Vintertid méste
iven isforhdllanden beaktas.

Min uppfattning ir dock att det finns en viss tillgdng till limp-
liga bitar inom flera andra féretag med sjonira tjinster. Jag anser
ocksd att Sjofartsverket genom att hyra ut lotsbétar till entrepre-
norer kan forbittra forutsittningarna fér konkurrens om lots-
transporttjansten.

Sammantaget bedémer jag att det finns goda mojligheter att
etablera en fungerande marknad fér lotstransport.

Utférande av lotsning

Till skillnad frin lotstransporterna ser jag betydligt stérre svirig-
heter med att etablera en marknad fér utférandet av lotsning.
Lotsen har en lokal kinnedom om ett antal farleder och verkar
inom ett geografiskt avgrinsat omrdde. Inom detta omride finns
det endast ett visst antal lotsar med den kunskap som krivs for att
fa lotsa i omridet. Kunskap om och erfarenhet av den farled lotsen
ir behorig att lotsa 1 tar l8ng tid att bygga upp. Efter anstillning
utbildas lotsar internt inom Sj6fartsverket. Ett utbud av potentiella
lotsar saknas dirfér 1 princip och det kan ta tid innan det ir méjligt
for andra aktorer att konkurrera med befintliga lotsar i omridet.
Den lokala kunskapen innebir att verksamheten ocksd fir karak-
tiren av ett lokalt geografiskt monopol. Vidare ir utrymmet for
fler in en aktor pd vissa hill mycket begrinsat till foljd av att det
drliga antalet lotsningar ir fi pd minga platser.

Min sammantagna bedémning ir att det f6r nirvarande inte
finns ndgot utbud av lotsar utéver de som ir anstillda av Sjofarts-
verket. Vissa undantag kan finnas for lotsar som tidigare har varit
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anstillda av Sjéfartsverket men bytt arbete eller gdtt 1 pension.
Potentiella lotsar dr exempelvis sjokaptener som viljer att utbilda
sig till lots.

11.5.3 Overviaganden gillande lotsningsverksamheten

Oavsett hur lotsningen idr organiserad mdste alltid vardagsration-
aliseringar dga rum i syfte att 6ka effektiviteten. Sjofartsverket
uppger att man har vidtagit ett antal dtgirder. Bland annat pigir en
dversyn av bitmannaorganisationen, vilket dven omfattar en 6ver-
syn av bordningsplatser for lotsen. Sjofartsverket analyserar dven
frigan om effektivare sitt att transportera lotsen. Vidare pdgir ett
arbete med att utveckla en modell f6r att systematiskt kunna
studera och analysera vilka effekter en differentierad servicenivd
skulle kunna f8 f6r resursdtgingen och produktiviteten i lotsnings-
verksamheten. Insatser gors dven for att forenkla administrationen
gillande bestillning och fakturering av lotsning.

Min uppfattning ir att det utdver vardagsrationaliseringar ir
angeliget att hitta mer flexibla former att organisera lotsningen for
att bittre kunna anpassa verksamheten till lokala férhéllanden och
oka kapacitetsutnyttjandet.

I underlagsrapporten Teoretiska och praktiska perspektiv pd
lotsningens och isbrytningens organisation och prissitining (bilaga 4)
konstateras att hogst effektivitet inom lotsningsverksamheten upp-
nds vid en systemsyn pd verksamheten. Med systemsyn avses att
det bor finnas en samordnande myndighet som hiller samman
verksamheten och som en del i1 detta exempelvis reglerar service-
nivder och taxor. Min slutsats ir dirfér att en fullt ut avreglerad
marknad for lotsning med fri etableringsritt inte skulle innebira en
effektivare lotsningsverksamhet. En systemsyn mojliggér dock for
alternativa utférare och mindre reformer av prissittningen.

Enligt min mening bér mojligheter till alternativa lokala och
regionala 18sningar prévas som ett sitt att 6ka kapacitetsutnytt-
jandet och dirmed effektiviteten inom lotsningsverksamheten.
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11.5.4 Overviaganden gillande andra alternativa
organisationsformer

I avsnitt 6.2 redogdr jag for min provning av att bolagisera bland
annat lotsningsverksamheten och min slutsats ir att férutsittningar
for en bolagisering saknas.

Vidare har jag overvigt att pd samma sitt som i Finland
organisera lotsningen 1 ett sirskilt affirsverk, men kommit fram till
att detta inte skulle innebdra nigra effektivitetsvinster. Forutsitt-
ningarna for verksamheten i en separat organisation skulle vara
detsamma som 1 dag. Snarare skulle bildandet av ytterligare en
myndighet innebira 6kade totala overheadkostnader.

Jag har dven 6vervigt méjligheten att koppla lotsningen till en
hamnstrategi pd det sittet att staten tillhandahiller lotsning i
prioriterade hamnar och att fri etablering tilldts 1 dvriga hamnar. I
det fall ingen annan aktér erbjuder lotsning skulle Sjofartsverket
tillhandahélla lotsning till en avgift som motsvarar full kostnads-
tickning. Mot bakgrund av att bristande marknad och min bedém-
ning att lotsningsverksamheten kriver en systemsyn ir min slutsats
att ett sidant forslag inte skulle 6ka effektiviteten inom lotsnings-
verksamheten.

Slutligen beddémer jag att fri etablering i hela landet for
utférande av lotsning pd det sitt som Danmark har infort for
nirvarande inte ir aktuellt. Forutsittningarna vad giller exempelvis
geografiska foérhdllanden skiljer sig mellan linderna. Dessutom har
den nya lagstiftningen som tilldter fri konkurrens 1 Danmark varit i
kraft kort tid och det dr dirfér svirt att dra ndgra sikra slutsatser.
Det ir diremot angeliget att fortsitta folja utvecklingen i
Danmark.
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11.6 Forslag

Mina forslag:

o Sjofartsverket ska stegvis i takt med att marknaden utvecklas
upphandla lotstransporter.

e Hamninnehavare ska efter tillstind frin Sjéfartsverket kunna
dverta lotsningsverksamhet.

o Sjofartsverket bor éverviga att upphandla viss lotsningsverk-
samhet.

En forutsittning for att foérslagen i detta avsnitt ska vara genom-
forbara dr att det forslag till lotslag som jag tidigare har limnat i
mitt delbetinkande genomférs. I den foreslagna lotslagen finns
bland annat en regel som gor det méojligt att Sverlita myndig-
hetsutdvning till fysisk eller juridisk person samt forslag om
behérighetsreglering for lotsar.

11.6.1 Sjofartsverket ska stegvis i takt med att marknaden
utvecklas upphandla lotstransporter

Mitt férslag dr att marknaden for lotstransporter 6ppnas stegvis
genom att Sjofartsverket upphandlar tjinsten. Genom en okad
upphandling bedéms marknaden kunna utvecklas s att det pa sikt
finns en fungerande konkurrens fér lotstransporter. I takt med att
marknaden utvecklas kan Sjofartsverket avveckla delar av sin egen
verksamhet.

Enligt min beddmning har en privat aktér eller exempelvis en
kommunal hamn stérre méjligheter att utveckla och férnya verk-
samheten pd ett konkurrenskraftigt sitt genom att kombinera
lotstransporter med annan verksamhet. Det kan exempelvis handla
om olika typer av hamntjinster, underhdll av sjésikerhetsanord-
ningar, bogsering och birgning eller transporter 1 skirgirden. P4 si
sitt kan kapacitetsutnyttjandet 6ka av sdvil personal som lotsbitar.

Kvantitativa och tidsmissiga mélsittningar bér sittas upp for
oppnandet av konkurrensen fér att sikerstilla att det sker en
kontrollerad férindring och att marknaden utvecklas. Jag foreslar
att andelen upphandlade lotstransporter efter en tredrsperiod ska
uppgd till 75 procent av Sjofartsverkets direkta kostnader for
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lotstransporter. Om det visar sig att marknaden inte utvecklas som
forvintat eller om efterstrivade effektivitetsvinster inte kan nds bér
mélen revideras.

Jag utesluter inte att det pd sikt kan vara mojligt att upphandla
all lotstransport, men bedémer att det ir for tidigt att avgora.

Malsittningen dr samma som jag har féreslagit f6r upphandling
av drift och underhdll av farleder (avsnitt 9.5.1). Jag menar att
Sjofartsverket bor, fo6r att 6ka méjligheterna till samordning mellan
olika verksamheter, dverviga att samtidigt med upphandling av
lotstransporter dven upphandla farledsunderhdll. Enligt min upp-
fattning finns det potentiella samdriftsférdelar mellan att tran-
sportera lotsar och underhélla farleder.

Verksamhet i egen regi bor inte limna anbud nir lotstransporter
upphandlas. Diremot bor Sjofartsverket kunna erbjuda ett be-
grinsat stod till personal som &nskar starta egen verksamhet och
delta 1 anbudsgivningen. En avveckling av egen regi forutsitter att
marknaden fungerar tillfredsstillande.

En entreprenad kan utformas pi olika sitt. Det ir viktigt att
upphandlingsvillkoren utformas pd ett sitt som gor det attraktivt
fér nya aktorer att delta i anbudsgivningen. Sjofartsverket bor
exempelvis virdera fér- och nackdelar med att tillhandahilla lots-
bitar som en del i férutsittningen f6r upphandlingen. Enligt min
bedémning kan det inledningsvis vara nédvindigt att Sjéfartsverket
hyr ut lotsbdtar for att sikerstilla att tillrickligt m&nga anbud kan
limnas vid en offentlig upphandling.

Det ir ocksd viktigt att férfrigningsunderlaget och de forut-
sittningar som anvinds i upphandlingen inte riskerar att férsimra
den totala effektiviteten inom lotsningsverksamheten. Ett upp-
handlingsférfarande stiller stora krav pd bra bestillarorganisation
och bestillarkompetens. Sjofartsverket dr idag organiserat i en
bestillar- och utférarmodell. Kompetens finns dirmed inom
Sjofartsverket, men enligt min bedémning behéver omfattningen
av bestillarfunktionen 6ka och ny kompetens tillf6ras.

Utgdngspunkten ska vara att de bitar som anvinds for lots-
transporter dven i fortsittningen utgdr en resurs vid sjoriddnings-
insatser. Det innebir att viss utrustning ska finnas ombord pi
lotsbdten och att den ir tillginglig med bemanning fér sjoridd-
ningsinsatser dygnet runt. Denna friga fir beaktas vid upphand-
lingen av lotstransporter.
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Vidare anser jag att Sjofartsverket vid behov bér erbjuda limplig
utbildningsinsats fér nya entreprenérer. Det kan exempelvis handla
om sikerhetsfrigor i samband med lotsens bordning av fartyg.

Enligt min mening bér Sjéfartsinspektionen reglera krav pd
lotsbitar och bemanning. Jag bedémer att det 1 fartygssikerhets-
lagen (2003:364) finns bemyndiganden som innebir att regeringen
eller den myndighet regeringen bestimmer fr meddela foreskrifter
inom detta omride. Kraven pd lotsbdtar médste vara indamélsenliga.
En rimlig sikerhetsnivd ska garanteras, men onédiga krav som
forsvirar en etablering ska inte stillas. Tillsynen ir ocks en friga
for Sjofartsinspektionen.

11.6.2 Hamninnehavare ska efter tillstand fran Sj6fartsverket
kunna odverta lotsningsverksamhet

En hamn har behov av olika typer av hamntjinster som i varierande
grad utférs av hamnens egna resurser eller fristdende utdvare. Det
kan handla om f6rtéjning och lossning av fartyg, stuveriverksamhet
och fartygsservice, men ocksd nautiska tjinster som bogserbts-
assistans och isbrytning.

Lotsning ir ytterligare en tjinst som hamnen ir beroende av
men dir hamnen 1 dag inte sjilv kan organisera eller upphandla
tjansten, eftersom Sjofartsverket har ensamritt pd utférandet. Jag
anser att en hamn dven ska ges mojlighet att tillhandahilla lotsning.

Mot bakgrund av att hamnar i dag har behov av kompetens som
ligger nira lotsens bedémer jag att det kan finnas kombinations-
mojligheter som mojliggdr f6r hamnar att anvinda lotsens arbetstid
mer effektivt. I de fall hamnen har intresse av att 6ka servicegraden
i forhdllande till nationella mal ir det ocksd mojligt om hamnen
sjilv organiserar och utfér lotsningen. Alternativa sitt att organi-
sera lotsning dr ocksd ett viktigt jimférelsematerial f6r Sjofarts-
verkets egen lotsningsverksamhet.

Mitt férslag dr att hamninnehavare — oavsett dgarform — ska
kunna bedriva lotsning genom att det 1 lag ges mojlighet for
regeringen eller den myndighet som regeringen bestimmer, att
efter 6verenskommelse med hamninnehavare kunna éverfora lots-
ningsverksamhet. Ett 6vertagande av lotsningsverksamheten kan
innebira sdvil transport av lotsar som utférandet av lotsningen.
Mitt f6rslag innebidr ocksd att hamninnehavaren har méjlighet att
upphandla lotsning frin annan aktér.

212



SOU 2008:53

En hamninnehavare kan efter ansékan medges ritt att 6verta
lotsningsverksamhet. Sjofartsverket beslutar om tillstdnd ska med-
ges. En hamninnehavares 6vertagande av lotsningen fir inte fér-
simra Sjofartsverkets mojligheter att pd ett effektivt sitt organisera
lotsningen 1 &vriga omrdden. Tillstdndet bér dirfor omfatta
limpliga lotsleder, oavsett vilken hamn lotslederna gir till. Beslut i
frigor rérande tillstdnd till lotsverksamhet bér enligt min mening
inte vara mojliga att 6verklaga.

I tillstdndet regleras exempelvis inom vilket geografiskt omride
hamninnehavaren ansvarar fér lotsningen, giltighetstid och ter-
kallelse. Aven servicenivier samt former foér uppféljning och
utvirdering kan regleras i ett avtal. Om en hamn ska ansvara for
lotsningar till den egna hamnen och andra hamnar ir det viktigt att
hamnen inte prioriterar lotsningar till den egna hamnen pa bekost-
nad av konkurrerande hamnar. Att i tillstindet villkora service-
niver kan dirfér vara sirskilt viktigt.

Sjofartsverket ska fortsatt ansvara for att faststilla lotsavgiftens
nivier. Hamninnehavaren fir ritt att ta in lotsavgifterna och
anvinda avgifterna for att finansiera verksamheten.

Sjofartsverket tar emot lotsbestillningen, men ska anvisa
hamnforetaget vid en bestillning av lots 1 aktuellt omride (av-
snitt 11.6.5). For Sjofartsverket innebir det frimst en administrativ
uppgift. Lotsplaneringen ska diremot hamninnehavaren ansvara
for.

Overféringen av lotsningsverksamhet innebir dock att staten
genom Sjofartsverket fortfarande har det yttersta ansvaret for att
tillforsidkra att lotsning tillhandahdlls. Det innebir exempelvis att
om det inte finns nigon hamninnehavare som ir intresserad av att
utféra lotsningsverksamhet inom ett visst omrdde ansvarar staten
for att lotsar tillhandahills. Sjéfartsverket ska ocksd kunna dterkalla
ett tillstdnd att bedriva lotsning om hamninnehavaren inte lingre
uppfyller villkoren i tillstdndet. Aterkallandet ska inte vara &ver-
klagbart.

Verksamhetsform for hamnar

I dag dr de flesta svenska hamnar kommunala bolag som bedriver
bdde hamnférvaltning och godshantering. Hamnbolagen omfattas
av aktiebolagslagen och drivs efter normala affirsmissiga principer.
De flesta av de integrerade hamnbolagen igs av respektive kom-
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mun, antingen helt eller delvis. Ett tiotal hamnar ir férvaltnings-
hamnar och organisatoriskt uppdelade p& en hamnférvaltning och
ett stuveribolag, som vanligen ir privatigt. Flera hamnar i Stock-
holmsomridet och i Vinernomridet har bildat gemensamma
organisationer med gemensam férvaltning 1 bolagsform. Det finns
dven privata hamnar som exempelvis dgs av en industri.

Behov av forfattningsreglering

I 2 kap. 1 § kommunallagen (1991:900), KL, anges att kommuner
och landsting sjilva fir ha hand om sidana angeligenheter av
allmint intresse som har anknytning till kommunens eller lands-
tingets omrdde eller deras medlemmar och som inte ska handhas
enbart av staten, en annan kommun, ett annat landsting eller nigon
annan. Denna reglering brukar benimnas kommunernas allminna
eller generella kompetens och det dr frimst med st6d av denna
kompetens som kommunernas beslutande férsamlingar ska utéva
sitt sjilvstyre.

Av 2 kap. 4 § KL framgdr att det finns sirskilda féreskrifter om
kommunernas befogenheter och skyldigheter pd vissa omriden.
Lagrummet ger siledes mojlighet att utvidga kommunernas kom-
petens.

Mot bakgrund av den rittsutredning som en konsultbyrd har
utfért pd mitt uppdrag (bilaga 6) bedémer jag att det dr tveksamt
om lotsning ryms inom kommunernas allminna kompetens enligt
kommunallagen. For att skapa tydlig legitimitet {6r 6verlimnande
fran stat till kommun anser jag att viss reglering rérande kommu-
nens kompetens att bedriva lotsverksamhet fors in 1 den lotslag jag
har limnat férslag om 1 mitt delbetinkande.

Med stéd av konsulternas rittsutredning drar jag ocksi slut-
satsen att det krivs lagbestimmelser som gor det mojligt for staten
att efter ansokan frdn hamninnehavare $verldta viss lotsningsverk-
samhet. Med hamninnehavare avses den fysiska eller juridiska
person som iger en hamn eller bedriver hamnverksamhet.

Om regeringen eller den myndighet som regeringen bestimmer
i lag bemyndigas att medge tillstdnd till hamninnehavare att utféra
lotsning medfér detta inte nigon skyldighet f6r den statliga myn-
digheten att upphandla lotstjinsten. Upphandlingslagarna giller
inte for tjinstekontrakt som en upphandlande myndighet tilldelar
en annan upphandlande myndighet som pa grund av lag eller annan
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forfattning har ensamritt pd att utféra tjinsten. Dessa bestim-
melser finns 1 1 kap. 7 § lagen (2007:1019) om offentlig upphand-
ling respektive 1 kap. 20 § lagen (2007:1092) om upphandling inom
omridena vatten, energi, transporter och posttjinster.

Kommunala kompetensutredningen har 1 sitt betinkandet
Kommunal kompetens i utveckling (SOU 2007:72) limnat ett antal
forslag som berér den kommunala kompetensen. Mitt forslag
gillande lotsning bor beaktas i relation till férindringar som kan
vintas av utredningen.

11.6.3 Sjofartsverket bér dverviaga att upphandla viss
lotsningsverksamhet

Mitt forslag ir att Sjofartsverket bor 6verviga mojligheter att upp-
handla utférandet av lotsning. Sjofartsverket bor gora en noggrann
analys av var det kan vara limpligt att upphandla lotstjinsten.
Upphandlingsférfarandet bér utvirderas och erfarenheter tas till-
vara. Egen regi bor inte delta vid anbudsgivningen.

Enligt min uppfattning kan lotsplatser med stora sisongsvaria-
tioner vara limpliga fér att prova upphandling av lotsning.
Exempelvis kan kryssningstrafiken sommartid kriva ménga lotsar,
medan antalet lotsningar ir betydligt ligre under 6vriga delar av
dret. En modell att prova kan vara att Sjéfartsverkets dimension-
ering av lotsar anpassas efter ett ligre behov och att komplette-
rande lotskapacitet {6r sommarmanaderna upphandlas.

Jag menar ocksd att det kan finnas samordningsvinster mellan
lotsningsverksamhet och bemanning av isbrytare. Enligt uppgift
fran Sjofartsverket finns det redan idag lotsar som tjinstgér som
styrmin pd isbrytarna. I en upphandling skulle exempelvis en del av
bemanningen pd isbrytarna iven kunna vara utbildade lotsar och
ingd 1 ett anbud fér att utféra lotsning sommartid. Vidare kan det
inte uteslutas att det finns lotsar som skulle vilja lotsa inom ett eget
bolag och kanske kombinera det med andra tjinster. Det kan ocksé
finnas lotsar som efter pensionsidldern, 60 ir, uppfyller behorig-
hetskraven och vill fortsitta att lotsa.

Ett argument mot att dverldta lotsning pd entreprenad kan vara
att Sjofartsverket dirmed laser sig till en leverantdr 1 ett visst
omride och riskerar att hamna i en beroendestillning framdéver.
Antalet lotsningar ir relativt 8 vid flera lotsplatser, vilket innebir
att det inte finns utrymme for flera aktdrer. Sannolikt bildas lokala
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eller regionala monopol. Problem uppstir om monopolet blir
ineffektivt eller tar ut for héga priser. Om lotsningen har lagts ut
pd entreprenad kan verksamheten vara svir att ta tillbaka i egen
regl.

Syftet med en upphandling ir ocksd att ge utrymme for och ta
tillvara nya initiativ som utifrin lokala férhillanden ser méjligheter
att organisera lotsningen pd ett mer indamailsenligt sitt. Risker vad
giller bildandet av privata lokala monopol fir virderas i samband
med Sjofartsverkets analys av var och i vilken omfattning lots-
ningen bor upphandlas. Slutligen innebir en upphandling att den
egna verksamheten vad giller resursfoérbrukning och prestationer
kan jimf6ras med alternativa utférare.

Sjofartsverket kommer dven fortsittningsvis att vara en viktig
aktér inom lotsningsverksamheten. Enligt min bedémning kan
entreprenader bli aktuellt pd ett mindre antal platser, men en stor
del av lotsningen kommer dven framdver att utforas av Sjéfarts-
verket. Vidare kommer Sjéfartsverket att fortfarande ansvara for
att tilligna sig och sprida ny teknik som kan pdverka lotsens arbete.
Enligt mitt f6rslag i delbetinkandet bor Sjofartsverket exempelvis
utfora en férsoksverksamhet med lotsning frén land.

Sjofartsinspektionens uppgift att utdva tillsyn av lotsnings-
verksamheten bor tydliggéras.

11.6.4 Undantag fran skadestandsansprak fors in i lagen om
lotsning

I skadestdndslagen (1972:207) finns bestimmelser om skadestind
som ska tillimpas, om inte annat ir sirskilt foreskrivet eller
foranleds av avtal eller i 6vrigt foljer av regler om skadestind i
avtalsforhillanden. T 3 kap. 9 § skadestindslagen finns en regel som
innebidr att skadestindsansvar enligt skadestindslagen inte &vilar
stat eller kommun f&r fel eller férsummelse vid lotsning.

Mot bakgrund av den rittsutredning (bilaga 5) som har utférts
pd mitt uppdrag anser jag att det dr rimligt att samma villkor giller
for privata som offentliga aktorer 1 friga om lotsning. Om man i
ovrigt ska behdlla den nuvarande ordningen med ansvarsfrihet for
staten och kommunerna enligt 3 kap. 9 § skadestdndslagen bor
alltsd dven privata lotsféretag fritas frdn ansvar for fel och for-
summelse vid lotsning.
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En sidan bestimmelse rérande skadestdnd fér en viss typ av
foretag hor inte hemma i skadestdndslagen, utan bor enligt min
mening tas in i den i delbetinkandet féreslagna lotslagen.

Skadestindslagens undantag giller bara fel eller férsummelse
”vid lotsning”, diremot inte nir ndgon lotsning inte har fore-
kommit exempelvis nir lotsen férsummar att gi ut till fartyget eller
drojer for linge med att instilla sig. I detta fall kan staten goras
ansvarig pd grund av fel eller férsummelse vid myndighetsutévning
(3 kap. 2 § skadestdndslagen). Staten kan goras ansvarig i varje fall
mot redaren, som kan skadas ekonomiskt pd grund av dréjsmailet,
men mojligen ocksd mot tredje man som drabbas av skada genom
att fartyget inte har fitt lotshjilp.” Nigon dndring i detta ir inte
avsedd.

Nigot motsvarande ansvar giller inte f6r privata lotsforetag 1
denna situation. Regeln om statens skadestdndsskyldighet vid myn-
dighetsutévning blir inte tillimplig. Det ir diremot tinkbart att
lotsforetaget pd grund av underldtenhet att fullgéra avtalet om
lotsning skulle bli ansvarigt mot redaren pa kontraktsrittslig grund.
Det finns dock ingen anledning att reglera denna friga i lotslagen,
som inte behandlar det kontraktsrittsliga forhillandet mellan det
privata lotsféretaget och dess kunder.

11.6.5 Lotsbestéllningen och planering av uppdrag

Under senare r har myndigheter som verkar till sjéss arbetat for
att 6ka samordningen pd sd sitt att rederier inte ska behéva limna
uppgifter i flera olika rapporteringssystem vid ankomst till svensk
hamn. Det ir viktigt att fortsitta underlitta f6r sjéfarten och jag
anser dirfér att Sjofartsverket bor vara den naturliga ingdngen for
att gora en lotsbestillning. I de fall lotsningen har upphandlats och
drivs pd entreprenad eller har éverldtits till en hamn bér Sjéfarts-
verket ansvara for att vidarebefordra lotsbestillningen. Logistik
och planering av uppdrag samt lotstransporten fir hamnen eller
entreprendren ansvara for sjilv.

Nir det giller lotsbestillning och planering inom Sjéfartsverket
kan jag konstatera att det 1 dag ir VTS-chefer som i vissa omriden
ir chef 6ver denna funktion. Diremot idr det chefen f6r respektive
sjotrafikomride som ir chef f6r lotsar och bitmin. Det innebir att
lotsbestillningsfunktionen inte pd alla platser har mandat att styra

2 Jimfor Bengtsson, Skadestind vid myndighetsutovning, 11 (1978), s. 167.
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lotsar och bitmin exempelvis vad giller schemaliggning och
samdkning 1 taxi till eller frdn uppdrag. Enligt min uppfattning ir en
forutsittning for bittre effektivitet inom lotsningsverksamhet att
Sjéfartsverkets interna organisation férindras si att en chef har
ansvar for sdvil lotsbestillningen som utférandet av lotsningsupp-
dragen.

11.6.6 Forslag finansieringsmodell for lotsningen

Jag har i mitt delbetinkande’ redovisat bedémningar gillande
finansieringsmodellen fér lotsning och éverlimnar nu mina férslag.

Min principiella uppfattning ir att alla som nigon ging kan
komma att anlita lots ska vara med och finansiera delar av den
infrastruktur som méiste byggas upp f6r att kunna erbjuda lots 6ver
hela landet. De lotsavgifter som tas ut vid varje enskild lotsning ska
dirmed inte ticka de totala kostnaderna fér lotsningsverksam-
heten.

For att tydliggéra denna grundinstillning har jag 6vervigt att pd
samma sitt som 1 Tyskland och Norge inféra en generell lotsavgift
vid sidan av ordinarie lotstaxa. Mot detta talar 6kad administration.
I underlagsrapporten Teoretiska och praktiska perspektiv pa lots-
ningens och isbrytningens organisation och prissitining (bilaga 4)
konstateras att avgiftsuttaget férenklas om en del av farleds-
avgifterna bidrar till lotsningsverksamheten i stillet f6r en generell
lotsavgift. Transaktionskostnaderna minskar och fartygen behéver
inte betala ytterligare en form av avgift for anlép ull svenska
hamnar. Min slutsats dr dirfér att en del av farledsavgiften dven
fortsittningsvis ska finansiera lotsningsverksamheten p& nationell
niva.

En utgdngspunkt f6r en bra finansieringsmodell f6r lotsningen
ir dock att kostnadstickningsgraden 6kar. Enligt min uppfattning
ska graden av kostnadstickning 6ka genom en kombination av
dtgirder och inte endast genom hogre lotsavgifter.

Mina férslag om alternativa utférare av lotsning och lots-
transporter pd entreprenad vintas leda till en effektivare verksam-
het och dirmed minskade kostnader vilket i sin tur pdverkar
sjofartens avgifter. Ett kontinuerligt effektiviseringsarbete inom
befintlig organisation fér att minska kostnaderna ir ocksd nédvin-
digt. Jag utgdr ocksd frin att den analys som har inletts inom

3 Lotsa ratt! (SOU 2007:106), s. 159 ff.
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Sjofartsverket om mojligheter att ytterligare differentiera lots-
avgiften och inféra skilda servicenivier kommer att leda till att det
utvecklas ett nytt avgiftssystem, som kan bidra till hogre grad av
kostnadstickning och till effektivisering av verksamheten.

Vidare anser jag att de rabatterade lotsavgifterna i Vinern och p
Géta dlv och Trollhitte kanal samt i Milaren ska fasas ut. Jag har i
mitt delbetinkandet konstaterat att motiven fér rabatterna ir
otydliga. Det ir inte klart om det ska ses som kompensation foér
linga lotsningar eller om rabatten motiveras av regionalpolitiska
eller andra skil. Mot bakgrund av att motiven ir otydliga och att
jag inte anser att rabatterna kan motiveras utifrdn ett transport-
politiskt perspektiv bér de avvecklas. En stegvis nedtrappning av
rabatterna kan vara nédvindig f6r att mildra effekterna under en
overgdngsperiod. En avveckling av rabatterna kommer att ¢ka kost-
nadstickningsgraden inom lotsningsverksamheten.

I de fall Sjofartsverket overldter till en hamninnehavare att
utfora lotsning fir hamnen dock ticka sina kostnader med lots-
avgiften, vars nivéer faststills av Sjofartsverket. Ndgon subvention
av lotsningen frin staten till hamninnehavaren ir inte aktuell.
Samdriftsférdelar inom hamnen bér enligt min mening innebira att
lotsavgifterna kan ticka kostnaderna.
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12 Sjéraddning

Riddningstjinst genomférs for att begrinsa skador pi minniskor,
egendom och milj6. Den kommunala riddningstjinsten svarar for
storsta delen av de riddningsinsatser som genomférs 1 Sverige.
Staten har dock ansvaret f6r féljande omrdden inom riddnings-
tjansten:

o fjillriddningstjinst — Polisen

o efterforskning av personer — Polisen

e flygriddningstjinst — Luftfartsstyrelsen

o sjoriddningstjinst — Sjofartsverket

e miljoriddningstjinst till sj6ss — Kustbevakningen

¢ riddningstjinst vid utslipp av radioaktiva dmnen — linsstyrel-
serna.

I alla andra fall ir det kommunernas ansvar att genomféra ridd-
ningstjinst.

Sjofartsverket har i dag ansvar fér sjoriddning som innebir
riddning av minniskoliv till sjéss. Ansvaret omfattar Sveriges sj6-
territorium och Sveriges ekonomiska zon. Ansvaret giller inte
vattendrag, kanaler, hamnar och andra insjéar dn Vinern, Vittern
och Milaren. For riddning i dessa vattendrag har den kommunala
riddningstjinsten ansvaret.

Sjoriddningen uppgifter ir att efterforska och ridda minniskor
som ir eller kan befaras vara 1 sj6néd samt genomféra sjuktran-
sporter frin fartyg.

Det faktum att Sjofartsverket dr ansvarig myndighet for sjo-
riddning innebir bide operativt arbete under pigdende sjoridd-
ningsinsatser och administration for att f6lja upp, utdva tillsyn och
utveckla verksamheten.
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Sjoraddningshelikopter. Foto: Sjofartsverket.

I regleringsbrevet fér 2008 anges som ett av madlen att efter-
forskning och riddning av minniskor i sjonéd samt sjuktransporter
frin fartyg ska kunna utféras dygnet runt inom de omriden som
lagen (2003:778) om skydd mot olyckor samt internationella
overenskommelser anger. Sjoriddningstjinsten ska pd svenskt
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territorialvatten 1 90 procent av alla fall kunna undsitta en nodstilld
d& positionen ir kind inom 60 minuter efter det att besittningen pd
riddningsenheten har larmats av sjoriddningscentralen. Mot-
svarande mil f6r larm som avser internationellt vatten som ingr i
den svenska sjériddningsregionen ir 90 minuter.

Genomférande av sjoriddningsinsatser bygger pd samverkan
mellan Sjéfartsverkets sjoriddningscentral (MRCC) och de aktorer
som har limpliga resurser for sjériddningsuppdrag. Dessa aktorer
ir Sjofartsverket (med lotsbdtar, arbetsfartyg och upphandlad
helikopterberedskap), Sjoriddningssillskapet, Kustbevakningen,
Forsvarsmakten, Polisen och den kommunala riddningstjinsten.
Aven fartyg i nirheten av en olycksplats har enligt sjélagen skyldig-
het att bistd vid sjoriddningsinsatser. Samordningen av de av
Sjofartsverket upphandlade helikoptrarna utférs av flygriddnings-
centralen (ARCC) p& uppdrag av MRCC.

12.1 Gallande regler

Sjoriddningen styrs bide av internationella konventioner antagna
av IMO och genom svensk lagstiftning.

Tvd internationella konventioner ir aktuella. Den férsta ir den
s kallade SOLAS-konventionen' som styr sjdsikerhetsarbetet,
men dven vissa delar av sjoriddningsverksamheten. Hir regleras
bland annat Sveriges skyldighet att vidta dtgirder f6r riddning av
nodstillda till sjéss lings vara kuster och att se till att det finns ett
landbaserat kustradionit fér att kunna ta emot larm frin och
kommunicera med fartyg till sj6ss.

Den andra konventionen som styr sjosikerhetsarbetet dr den s
kallade SAR-konventionen.” I denna anges bland annat hur etable-
randet av sjoriddningsregioner mellan linderna bér gd tll och
bestimmelser om sjoriddningscentraler. De senare behandlar fré-
gor om tillginglighet, kompetens och bemanning. Vidare regleras i
konventionen operativa rutiner samt resurser och utrustning for
sjoriddning.

I samarbetet mellan IMO och motsvarande organ inom luft-
farten, International Civil Aviations Organization (ICAO) har en
gemensam manual fér sj6- och flygriddning arbetats fram.
Manualen bestdr av tre olika delar dir féljande moment beskrivs:

! International Convention on Safety of Life at Sea 1974.
2 International Convention on Maritime Search and Rescue 1979.
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e administration (SAR management)
e operativ ledning (mission coordination)
e resurser som kan sittas in (mobile facilities).

Sjériddning férfattningsregleras nationellt i lagen om (2003:778)
skydd mot olyckor och i férordningen (2003:789) om skydd mot
olyckor. T lagen beskrivs de olika riddningstjinsterna i friga om
ansvar, samverkan och grinsdragningar.

I férordningen regleras Sjofartsverkets ansvar for sjoriddningen
samt anges att verket ska tillhandahilla en sjériddningscentral.

Utéver internationella konventioner och svenska lagstiftning
har Sjofartsverket sjilvt eller tillsammans med andra myndigheter
tecknat nationella avtal om sjériddning inom f6ljande omréden:

¢ helikopterberedskap
e kommunala riddningstjinstgrupper, si kallade RITS-styrkor

e sjoriddningssillskapets medverkan vid sjériddning (avsnitt
13.2.4)

e kustradiotjinster.

12.2 Organisation
12.2.1 Sjéraddningsverksamheten inom Sjéfartsverket

Som tidigare nimnts bestdr sjériddningen utéver operativ verk-
samhet ocksd av arbetet med att utveckla, utvirdera och félja upp
verksamheten.

Den administrativa funktionen kallas internationellt SAR manage-
ment. Inom Sjoéfartsverket ligger detta ansvar och handliggningen
av policyfrigor inom avdelningen Sjéfart och Sambhille. Hir skots
kontakter med andra myndigheter och organisationer verksamma
inom riddningstjinsten.

Avdelningen deltar vidare 1 det internationella arbetet inom
omrddet och triffar avtal i sjoriddningsfrigor pd sivil nationell
som internationell nivd. Funktionen utvirderar sjériddningsfall av
sirskilt intresse och sammanstiller &rlig statistik 6ver utférda
sjériddningsinsatser.

Sjofartsverket ansvarar for ett register over tillgingliga sjoridd-
ningsresurser. Registret uppdateras kontinuerligt och finns till-
gingligt f6r riddningsledaren vid sjériddningscentralen.
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For samordning av de olika aktérerna som deltar 1 sjéridd-
ningsinsatser finns en nationell central samridsgrupp. I gruppen
som leds av Sjofartsverket deltar Sjoriddningssillskapet, Kust-
bevakningen, Riddningsverket, Socialstyrelsen, Kommunférbundet,
Luftfartsverket, Rikspolisstyrelsen, Forsvarsmakten, SOS Alarm
och Viamare (kustradio).

Gruppen arbetar med 6vergripande policy-, utbildnings- och
samordningsfrgor, internationella sjériddningsévningar samt med
att utvirdera och samla erfarenheter frin genomférda sjoridd-
ningsfall.

P4 regional nivd sker samverkan 1 grupper som leds av Sjéfarts-
verkets respektive sjotrafikomrideschef. Omradeschefen har till
uppgift att tillférsikra att det inom respektive sjotrafikomride
finns tillrickligt med resurser 1 form av riddningsenheter och
personal med tillfredstillande beredskap och utbildning for att
mélen {6r sjoriddningen ska kunna nis.

Den operativa ledningen av sjoriddningsinsatserna sker frin
sjoriddningscentralen vid Kiringberget i Goteborg. Centralen ir
samlokaliserad med flygriddningscentralen, Kustbevakningen Region
Vist och marinens Sjdcentral Vist. De huvudsakliga uppgifterna
for MRCC ir:

¢ nddpassning dygnet runt

¢ larmmottagning

o klassning

e resursinventering

e utlarmning av limpliga enheter

¢ ledning av sjériddningsinsatserna

e avslutning och vilandeférklaring av sjériddningsinsatserna.

Centralen drivs helt i Sjofartsverkets regi och ir organisatoriskt
understilld Sjétrafikavdelningen.

Vid sjériddningscentralen arbetar 21 personer och centralen ir
bemannad dygnet runt och har kontinuerlig nédpassning pd den
internationella nédfrekvensen.

Vid omfattande insatser eller hindelser av speciell karaktir har
MRCC méjlighet att kalla in experter av olika slag. Det kan till
exempel vara brandingenjor, polis, fartygsinspektor eller likare.

MRCC har ocks3 tillgdng till kustradionitet som fjirrmandvre-
ras for att kunna uppritthilla radiosamband med sjéfarten.
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Vid ett uppdrag larmas och leds uppdraget av riddningsledaren
vid sjériddningscentralen och dennes stab.

Férutom batar, fartyg, helikoptrar och flygplan kan iven si
kallade RITS-styrkor och dykare frén den kommunala riddnings-
tjinsten delta. Styrkorna bestdr av specialutbildad personal foér
slickning av fartygsbrinder i livriddande syfte.

12.2.2 Sj6sakerhetsradet

Sjosikerhetsrddet leds av Sjofartsverket (Sjofartsinspektionen) och
bestdr av representanter frin verket, Sjoriddningssillskapet,
Polisen, Kustbevakningen, Statens riddningsverk, férsikringsbolagen,
Sjésportens samarbetsdelegation, Bétbranschens riksférbund och
Sportdykarna.

Ridets frimsta uppgift dr att informera fritidsbitssektorn och
andra om hur sjosikerheten kan férbittras och hur sjéolyckor kan
undvikas.

Arbetet ska bedrivas ldngsiktigt och planeras pd fem ars skikt.
For att i underlag f6r informationen bevakar ridet fritidsbits-
sektorns olycksstatistik. Ridet verkar ocksd for att vissa olyckor
med fritidsbitar utreds. Aven erfarenheter frin andra linder beak-
tas 1 informationsarbetet.

12.2.3 Sjoraddningssallskapet

Av de totat 2 078 riddningsenheter som deltog i sjériddnings-
arbetet under 2007 var 1 021, det vill siga 49 procent, enheter frin
Sjériddningssillskapet.

Sjofartsverkets samarbete med Sjériddningssillskapet grundar
sig pd ett avtal. I avtalet regleras formerna f6r samrdd och erfaren-
hetsutbyte mellan parterna, rapportering till Sjofartsverkets register
over sjoriddningsresurser samt att sillskapet deltar i sjoriddnings-
uppdrag utan krav pd ekonomisk ersittning.

Sjériddningssillskapet dr en ideell férening som startades 1907
och som i dag har 65000 medlemmar. Verksamheten finansieras
genom medlemsavgifter och gdvor. Inom féreningen finns 1500
frivilliga besittningsmin. Jourorganisationen bestir av 300 per-
soner under varje dygn som kan limna kaj inom 15 minuter frdn de
att de har nitts av ett sjoriddningslarm.
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Sjoriddningssillskapets huvudsakliga uppgift dr att utfora sjs-
riddningsuppdrag men man har dven viss annan verksamhet som
sjuktransporter frdn dar pd uppdrag av sjukvirdshuvudmin, sam-
arbete med Kustbevakningen kring miljériddning samt birgnings-
och bogseringsuppdrag f6r sina medlemmar.

Sillskapet har 150 sjoriddningsenheter vid 60 riddningsstationer
lings de svenska kusterna samt i Vinern, Vittern, Milaren och
Hjilmaren. Sjofartsverket har donerat fyra sjériddningsenheter till
sillskapet och kommer dven att bygga en sjoriddningskryssare som
ir avsedd att stillas till sillskapets férfogande. Resterande enheter
ir donerade av privatpersoner, foretag eller organisationer.

12.2.4 Utbildning

Sjofartsverket tillhandahiller sjoriddningsutbildning i form av en
grundkurs samt utbildning till OSC, On Scene Co-ordinator,
vilket dr en ledningsfunktion ute pd sjilva olycksplatsen som bistdr
riddningsledaren pd sjériddningscentralen. T bida utbildningarna
som bekostas av verket deltar personer frin samtliga berérda myn-
digheter samt Sjériddningssillskapet. Kurserna ges vid Arké kurs-
gard.

12.2.5 Internationellt samarbete

Inom sjériddningen finns ett globalt samarbete och sjilva ridd-
ningsarbetet férvintas fungera pd samma sitt i alla virldsdelar.
Sverige har dirfér férbundit sig att félja det regelverk och de
rekommendationer som har faststillts inom omridet.

For att etablera den svenska sj6- och flygriddningsregionen
samt for att utveckla sj6- och flygriddningssamarbetet med
angrinsande linder har Sverige dessutom tecknat bilaterala avtal for
sjo- och flygriddning bide pi regeringsnivd och pid myndighets-
nivd. Bide regeringsavtalen och de operativa myndighetsavtalen ir
gemensamma f6r sj6- och flygriddningen.

Bilaterala avtal finns med samtliga angrinsande linder det vill
siga Finland, Danmark, Estland, Ryssland,” Lettland, Litauen,
Tyskland, Norge och Polen. En viktig del i samarbetet med avtals-

3 Aldre avtal tecknat med Sovjetunionen.
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linderna ir medverkan vid planering och genomférande av sj6-
riddningsévningar.

12.3  Statistik

Under 2007 ledde MRCC 1 287 sjoriddningsuppdrag, vilket dr 295
fall fler dn &ret innan. Nistan hela 6kningen, 292 fall, ir hinforlig
till olyckor med fritidsbitar.

Som har angivits ovan deltar enheter frdn ett antal myndigheter
och andra organisationer i den operativa sjériddningen. Av nedan-
stdende tabell framgdr i vilken utstrickning de olika enheterna har
deltagit 1 sjériddningsinsatser under 2007. Redovisningen ir upp-
delad pd ytenheter det vill siga fartyg och bédtar och flygande
enheter. Flera enheter kan delta samtidigt vid ett riddningsupp-
drag.

Tabell 12.1 Antal enheter fran olika organisationer som har medverkat vid
sjoraddning under 2007

Organisation Antal enheter
Sjofartsverket, ytenhet 188
Sjofartsverket, upphandlad helikopter 189
Sjoraddningssallskapet 1021
Kustbevakningen, ytenhet 391
Kustbevakningen, flyg 14
Kommuner och landsting, ytenhet 69
Kommun och landsting, flyg 42
Forsvarsmakten, ytenhet 25
Forsvarsmakten, flyg 3
Polisen, ytenhet 50
Polisen, flyg 21
Ovriga, ytenhet 61
Ovriga, flyg 4
Totalt 2078

HKalla: Sjofartsverket.

Samordningen av resurser {6r sjoriddning ir geografiskt indelat 1 15 s
kallade SAR-omriden. Antalet riddningsenheter som har varit aktiva
inom de olika omrddena under 2007 framgir av nedanstdende tabell.

* Inklusive 7 utlindska ytenheter.
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Tabell 12.2 Antal raddningsenheter som har varit aktiva inom respektive
SAR-omrade 2007

Omrade Antal enheter
Bottenviken 13
Norra Bottenhavet 55
Sddra Bottenhavet 35
Stockholm 573
Braviken 74
Landsort 23
Gotland 52
Kalmarsund 134
Hanébukten 100
Oresund 212
Kattegatt 235
Skagerak 371
Vénern 65
Vattern 36
Malaren 100
Totalt 2078

Kalla: Sjofartsverket.

Sjériddningsinsatsernas férdelning pd de olika trafikantkategorier-
na framgir av nedanstdende tabell.

Tabell 12.3 Procentuell fordelning av samtliga sjordddningsinsatser pa olika
trafikantkategorier, 2006

Trafikantkategori Procent av antal sjoraddningsatser
Handelssjéfarten 10
Fritidshatstrafiken 88
Yrkesfisket 2
Totalt 100

Kélla: Sjofartsverket.

12.4 Ekonomi

Av nedanstdende tabell framgir intikter och kostnader for sj6-
riddningsverksamheten inom Sjéfartsverket under ren 2005-2007.
De externa kostnaderna bestdr till merparten av kostnader fér
upphandling av helikopterberedskapen. Kostnaden f6r denna bered-
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skap beriknas under perioden 2005 till 2009 6ka med 128 miljoner
kronor.

Tabell 12.4 Resultatrdakning i sammandrag for sjoraddning, miljoner kronor

2005 2006 2007
Anslag 35,0 33,8 46,6
Extern intakter 91 15,2 34,2
Indirekta rérelseintakter 0,7 0,6 0,8
Direkta rorelsekostnader -101,4 -150,8 -198,7
Indirekta rorelsekostnader -9,2 -8,3 -8,5
Rorelseresultat -65,8 -109,5 -125,6

Kalla: Sjofartsverket.

I nedanstdende tabell specificeras de externa intikter som Sj6farts-
verket har avseende sjoriddningsverksamheten. Overvigande delen
av intikterna avser samverkansavtal f6r helikopterberedskapen.

Tabell 12.5 Externa intdkter avseende sjéraddning, miljoner kronor

2006 2007
Luftfartsstyrelsen 10,0 13,2
Landstinget i Vasternorrlands lan 1,1 1,1
Gotlands kommun 0,7 -
Landstinget i Blekinge l4n - 0,6
Forsvarsmakten (FM Logg) - 15,8
Intakter for enskilda helikopteruppdrag 1,8 2,3
Ovriga intakter MRCC 1,6 1,2
Totala externa intakter 15,2 342

Kalla: Sjofartsverket

12.5 Overviaganden
12.5.1 Tidigare utredningar

De statliga riddningsverksamheterna till sjéss har utretts vid ett
antal tillfillen.

Den forsta utredningen jag redogor for ir den s kallade MIST-
utredningen fr&n 1979. Direfter har frigan behandlats 1981 1 Sj6-
dvervakningskommittén, 1985 di genomférandet av en samman-
slagning av Kustbevakningen och Sjéfartsverket utreddes, 1996 di

230



SOU 2008:53

den samlade maritima statliga verksamheten sigs 6ver och slutligen
behandlades frigorna om flyg- och sjériddning i tva olika utred-
ningar om riddningstjinsten i Sverige 1998 respektive 2000.
Utover de ovan nimnda utredningarna har frigan om en 6kad
integration av flyg- och sjériddning utretts internt inom Luftfarts-
verket och Sjofartsverket.

Nedan féljer en sammanfattning av utredningarnas slutsatser
som roér samverkan mellan Sjofartsverket och 6vriga myndigheter i
friga om sjoriddning.

Ren Tur — program for miljésakra transporter (SOU 1979:43-45)

Kommittén fér miljorisker vid sjotransporter (MIST) hade till
uppdrag att utreda frigor om bland annat oljeskador till sjéss.

Utredningen foreslog att Sjofartsverket och Tullverkets kust-
bevakning skulle slds ihop till en myndighet. Motivet var att det
gemensamma mélet att verka fér att en god sjosikerhet skulle
kunna uppnis bittre och effektivare i en gemensam organisation.
De argument f6r en sammanslagning som framfordes var:

¢ DPlanering och avvigning mellan férebyggande och bekimpande
tgirder skulle férbittras.

¢ Resursutnyttjandet skulle effektiviseras.

e Samutnyttjandet av resurserna skulle leda till battre tillsyn av
farledsanordningar, intensifierad besiktningsverksamhet och sam-
ordnade insatser vid oljeutslipp och katastrofsituationer.

e En o6kad satsning pd forskning och utveckling inom omridet
skulle bli méjlig.

e Investeringar i avancerad teknisk utrustning fér sjéévervakning
skulle kunna samordnas.

Kommitténs férslag var en del 1 det underlag som lig till grund fér

uppdraget 1985 om att sl3 ihop Sjoéfartsverket och Tullverket som
resulterade i Ds K 1985:5 (se nedan).
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Ds H 1980:1 Samordning av 6vervakningen och
raddningstjansten till sjoss

Sjoovervakningskommitténs uppdrag var att utreda frigor om sam-
ordning och ledning i fred av 6vervakningen och riddningstjinsten
till sj6ss.

Kommittén konstaterade att myndigheterna inte samordnade
sin 6vervakning, sina insatser och sitt resursutnyttjande i tillricklig
omfattning.

Kommittén féreslog att myndigheterna skulle 8liggas ett gemen-
samt ansvar for 6vervakningen till sjéss, vilket innebar att samtliga
myndigheter skulle vara skyldiga att bedriva all slags &vervakning
till sj6ss.

Vidare foreslogs att ett centralt samordningsorgan fér ledning
av overvakning och riddningstjinst till sjoss borde inrittas. Detta
organ skulle bland annat utse ledare {6r enskilda insatser och dven
sjilva kunna gripa in och leda verksamheten.

I samordningsorganet skulle Polisen, Férsvarsmakten, Sjo-
fartsverket, Naturvirdsverket, Tullverket och brandférsvaret utse
vardera en ledamot och regeringen skulle utse en ordférande.

Overvakningen inom ett givet omride skulle uppdras it den
myndighet som hade de bista férutsittningarna i form av personal
och 6vriga resurser att svara for en effektiv 6vervakning.

Kommittén foreslog ocksd att Sjofartsverket skulle ha det sam-
lade ansvaret fér ledningen av sjériddningsinsatser.

Avslutningsvis rekommenderade kommittén att det borde finnas
foreskrifter som uttryckligen angav att myndigheterna var skyldiga
att hjilpa varandra med 6vervaknings- och riddningstjinstverk-
samheten.

Nir kommitténs forslag lades fanns redan de ovan nimnda
forslaget frin MIST om en sammanslagning av Tullverkets kust-
bevakning och Sjéfartsverket. Sjéovervakningskommittén menade
att detta inte var nigot problem utan att de bdda utredningarnas
forslag gick att kombinera. Detta skulle ske genom att man férst
genomférde en sammanslagning enligt MIST och att man direfter
genomfoérde de forslag till samordning mellan samtliga myndig-
heter inom omrddet som hade foreslagits.

Resultatet av kommitténs arbete blev att tulltjinsteminnen fick
okade befogenheter i samband med polisidr dvervakning och vid
tillsyn enligt lagen (1965:719) om sikerheten pé fartyg. Vidare fick
Sjofartsverket genom riddningstjinstlagen (1986:1102) ansvaret
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for livriddningen till sjéss 1 enlighet med kommitténs forslag.
Genom lagen lades ocksd ansvaret f6r miljoriddningen till sjéss pd
Tullverkets kustbevakning.

Ds K 1985:5 Service och Overvakning

Inom Regeringskansliet inleddes 1983 ett arbete med att utreda hur
Kustbevakningen kunde brytas ut ur Tullverket och tillsammans
med Sjofartsverket bilda en ny myndighet. Uppdraget frin Kom-
munikationsdepartementet avsdg inte om denna organisations-
forindring skulle genomféras utan pd vilket sitt.

Motiven for att genomféra férindringen vara att ambitionsnivdn
inom de bida verksamhetsomridena skulle kunna bibeh3llas med
en mindre resursinsats.

Samutnyttjande av resurser i form av fartyg, verkstider, férrad
samt samverkan kring tillhandahillandet av trafikinformation och
sjoovervakning lyftes fram i motiven.

Trots att uppgiften var att foresld hur en forindring skulle
genomforas redogjorde utredaren for sin syn pa varfér en samman-
slagning skulle vara limplig. Detta gjorde utredaren mot bakgrund
av den intensiva debatt som férdes om sammanslagningen.

I skrivelsen redogjordes for foljande argument som vid den
aktuella tidpunkten hade framférts mot en sammanslagning:

o Sjofartsverkets verksamhet ir efterfrigestyrd och serviceinriktad
medan Kustbevakningens dr &vervakande och kontrollerande
med ett stérre inslag av myndighetsutévning.

¢ Kustbevakningen ir anslagsfinansierad medan Sjéfartsverket till
storsta delen finansieras via avgifter frin brukarna.

e De bida verksamheternas olika organisationsstruktur. Kust-
bevakningens hade en hierarkiska organisation med en stark
mellannivd jimfért med Sjofartsverket dir man sedan linge
hade strivat efter en sd platt organisation som mojligt.

Utredaren sammanfattade direfter de argument som han ansdg
talade f6r en sammanslagning av de bida myndigheterna:

e Bida verksamheterna bedrivs till sjéss av personal med liknande
kompetens och arbetsuppgifterna ir i1 vissa delar likartade. D3
ménga av de anstillda har en sjéinriktad grundutbildning skapas
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forutsittningar f6r ett effektivare resursutnyttjande och for att
behilla specialistkompetens inom myndigheten.

e De bida verkens fartyg och tekniska system kan anskaffas,
utvecklas och underhillas mer rationellt inom en organisation.
Resurser for teknikupphandling, forskning och utveckling samt
projektledning kan samordnas.

e Utnyttjande av fartyg kan effektiviseras eftersom olika enheter
kan anvindas i flera funktioner utan att kravet pd hog beredskap
eftersitts.

e Nodvindig samverkan mellan de bdda organisationer och till
exempel marinen underlittas genom en sammanslagning.

Trots att utredarens uppgift var att limna forslag till hur en
sammanslagning skulle genomféras kom en sidan aldrig till stdnd.
Detta berodde pd de negativa reaktionerna frin de berérda myn-
digheterna och frin de fackliga organisationerna i samband med
remissbehandlingen.

Den f6rindring som genomférdes 1988 var att Kustbevakningen
skildes frdn Tullverket. Motivet f6r detta var att renodla den civila
overvakningen till sjoss och skapa forutsittningar f6r en bittre
samverkan mellan myndigheterna med ansvar och uppgifter till
$jOss.

Kustbevakningens roll i den framtida sjoévervakningen
(SOU 1989:26)

Avskiljandet av Kustbevakningen frin Tullverket foregicks av arbete
inom en organisationskommitté: Kustbevakningskommittén.

Kommittén overvigde mdojligheten att ge Kustbevakningen
ansvaret for sjériddning av liv pd samma sitt som man redan hade
ansvaret for sjoriddningen vad giller miljon. Slutsatsen var dock att
det inte fanns vare sig ekonomiska eller effektivitetshéjande skil
for att flytta detta ansvar frin Sjofartsverket.

Motiven for detta var att den ddvarande organisationen kring
riddning av liv till sjoss redan byggde pd en mycket ldngtgiende
samverkan mellan flera myndigheter och organisationer. Kommit-
tén konstaterade att samverkan var en férutsittning for en effektiv
verksamhet dven 1 framtiden oavsett vem som skulle vara huvud-
man f6r verksamheten.
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Avslutningsvis anférdes att Sjofartsverket har byggt upp en bra
kompetens sdvil nationellt som internationellt och att verket
dessutom hade det samlade ansvaret fér 6vrigt sjosikerhetsarbete

Raddningstjansten | Sverige — Rddda Och Skydda
(SOU 1998:59)

Riddningsverksutredningen hade bland annat till uppgift att:

e prdva omfattningen och inriktningen av det offentliga dtagandet
inom verksamhetsomridet

e analysera fordelningen av uppgifter mellan staten och
kommuner samt mellan statliga myndigheter.

Utredningen analyserade bland annat grinssnitt och ansvarsfordel-
ning mellan sjériddningstjinst och miljériddningstjinst till sjoss.

For en samordning talade enligt utredningen det faktum att det
allmint vore enklare med en riddningstjinstansvarig myndighet till
sjoss 1 stillet f6r tvd. Den nuvarande uppdelningen kunde enligt
utredningen leda till att miljofrigorna kommer in fér sent 1 ridd-
ningsarbetet.

Mot en sammanslagning talade kopplingen mellan det fore-
byggande sjosikerhetsarbetet och den operativa sjériddningsled-
ningen. I de s kallade férskedena vidtas dtgirder for att férhindra
olyckor och fér att begrinsa skadeverkningarna om en olycka dnd&
uppstar.

Slutsatsen blev att man inte fann ndgra avgérande skil for att
indra den rddande foérdelningen mellan de bida riddningstjinster-
na.

I utredningen behandlades ocksi frigan om flygriddnings-
tjinsten organisatoriska hemvist. Med hinvisning till principen
som siger att ansvaret for den statliga riddningstjinstens respek-
tive delar bor liggas pd den myndighet som bedriver nirliggande
verksamhet ifrigasattes Luftfartsverkets ansvar fér riddnings-
tjdnsten nir ett flygplan stortar 1 havet. Utredningen konstaterade
att en riddningsoperation di ett flygplan har stértat 6ver vatten l3g
nirmare sjoriddningstjinsten in Luftfartsverkets ordinarier arbets-
uppgifter. Ambitionen borde enligt utredningen vara att pd sikt
skapa en gemensam organisatorisk enhet f6r luft- och sjériddning.
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Samordning av sjo- och flygraddningstjansterna (SOU 2000:63)

I detta delbetinkande frn utredningen om &versyn av riddnings-
tjinstlagen féreslogs en samordning av sj6- och flygriddnings-
yansten med bibehdllet myndighetsansvar for Sjofartsverket och
Luftfartsverket. Detta skulle ske i enlighet med det férslag som
tidigare hade limnats av de bida myndigheterna och dir Sjsfarts-
verket skulle vara administrativt ansvarig for verksamheten men dir
myndighetsansvaret {6r respektive verksamhet skulle ligga kvar hos
Sjofartsverket respektive Luftfartsverket. Med myndighetsansvar
avses hir bland annat finansiering och tillsyn av verksamheten.

Utredaren konstaterade att en samordning med avseende pid
organisation och operativ verksamhet framstir som indamaélsenlig
och 6nskvird. Ndgra hinder mot en sddan samordning med hinsyn
till internationella konventioner eller 6verenskommelser kunde
utredaren heller inte se. Samtidigt konstaterades 1 betinkandet att
det inte fanns ndgra férebilder inom den svenska férvaltningen fér
en samordning som sker inom ramen f6r en myndighets organisa-
tion, men dir myndighetsansvaret ligger kvar inom de ursprungliga
organisationerna.

Forslaget gav enligt utredaren upphov till ett antal, 1 vissa fall,
svaréverblickbara problem och ett sitt att l6sa detta skulle vara att
de bdda enheterna ombildades till en fristiende myndighet, ndgot
som utredaren dock inte ansig ligga inom ramen foér det givna
uppdraget.

Samtidigt betonades att problemen med en samordning inte
skulle 6verskattas och forslag till férfattningsindringar i riddnings-
tjanstférordningen som skulle méjliggdra en samordning limnades.

Utredaren tog ocksd upp méjligheten att som ett alternativ till
samordning integrera flyg- och sjériddningen med Kustbevak-
ningen, men konstaterade att en sidan férindring skulle kriva ett
mer omfattande utredningsarbete.

Slutsatsen 1 betinkandet att de bida riddningstjinsterna borde
samordnas upprepades 1 utredningens slutbetinkande Reformerad
raddningstianstlagstiftning (SOU 2002:10).

Nigon samordning 1 enlighet med forslagen genomfordes inte,
utan frigan utreddes genom att Sjofartsverket under 2003 fick i
uppdrag av regeringen att beskriva och analysera sjériddningsverk-
samheten (se nedan).
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Verksinterna utredningar om att sla samman sjo- och
flygraddningscentralerna

Sjofartsverket och Luftfartsverket har sedan mitten av 1980-talet
diskuterat mojligheten att integrera sjo- och flygriddningscent-
ralerna. Som ett resultat av dessa diskussioner samlokaliserades
Sjofartsverkets sjériddningscentral och Luftfartsverkets flygridd-
ningscentral 1 en gemensam ledningscentral lokaliserad vid Kiring-
berget 1 Goteborg. Hir finns dven Kustbevakningens regionled-
ningscentral Vist och Forsvarsmaktens overvakningscentral for
vistkusten.

Sjofartsverket och Luftfartsverket presenterade under 1997 en
gemensam rapport om mdjligheterna att skapa en integrerad orga-
nisation for flyg- och sjériddningscentralerna.

I rapporten konstaterades att bdde flyg- och sjériddning regle-
ras av den si kallade SAR-konventionen. Inom FN-organen {oér
respektive omrdde, IMO och ICAO, rekommenderas medlems-
staterna att integrera de nationella sj6- och flygriddningstjinsterna.
Vidare konstaterades i rapporten att det rent operativt inte fanns
nigon anledning att ha skilda centraler, eftersom arbetet med flyg-
och sjériddning &ver havet ir detsamma. Vissa funktioner som inte
ir direkt kopplade till flygriddningen skulle kunna flyttas 6ver till
andra delar av Luftfartsverket som d& var ansvarigt f6r verksam-
heten. T rapporten gjordes bedémningen att en tredjedel av
personalen i de bida verksamheterna skulle kunna sparas in genom
en okad integration.

Ar 1998 undertecknades ett avtal mellan Luftfartsverket och
Sjofartsverket om bildandet av en gemensam flyg- och sjéridd-
ningscentral. Verken hemstillde till regeringen att de legala
forutsittningarna fér detta skulle skapas. Sjéfartsverket kulle bli
administrativ huvudman fér verksamheten samtidigt som myndig-
hetsansvaret och ansvaret for tillsyn och finansiering skulle ligga
kvar hos respektive myndighet.

En gemensam chef f6r de bdda verksamheterna tillsattes och
denne fick 1 uppdrag att utreda mojligheterna att ytterligare
integrera verksamheten. Denna utredning visade att kostnaderna
for att utbilda personalen si att de kunde hantera bdda trafikslagen
var stora och att en fullstindig integration av verksamheterna
dirfor inte skulle vara effektiv.

Ar 2001 genomforde Luftfartsverket och Sjéfartsverket med
medverkan frin Riddningsverket en utredning som resulterade i
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forslag om 6kad samverkan i befintlig organisationsstruktur. Delar
av utredningens forslag genomférdes aldrig.

Sjofartsverket fick 2003 regeringens uppdrag att beskriva och
analysera nuvarande sjoriddningsverksamhet med avseende pi
ingdende aktorer, beredskapsnivd och geografisk tickning. Verket
skulle dven ge forslag till forbittringar.

Resultatet av utredningen blev att Sjofartsverket dterigen fore-
slog att regeringen skulle tillskapa de nédvindiga legala férutsitt-
ningarna for en integration av riddningscentralerna. Man menade
att en sddan integration inte bara skulle ge ekonomiska vinster,
utan dessutom skapa en effektivare ledning av flyg- och sjéridd-
ningsfallen eftersom oklarheter i ansvars- och ledningsfrigor di
skulle elimineras.

Luftfartsverket och Sjéfartsverket fick 2004 i uppdrag av reg-
eringen att gemensamt utreda om man genom dkad samordning av
verksamheterna vid riddningscentralerna kunde bibehélla den héga
kvaliteten till en ligre kostnad. Uppdraget redovisades i januari
2005 i promemorian Okad samordning av verksambeterna vid flyg-
och sjoriddningscentralerna. 1 promemorian gjordes bedémningen
att det fanns vissa effektiviseringsméjligheter inom de administra-
tiva och tekniska omridena.

Verken hade dock olika uppfattningar om kostnaderna for att
utbilda personal med kompetens att arbeta inom bida trafikslagen.
I rapporten konstaterades att den genomférda forindringen i
huvudmannaskapet for flygriddningscentralen (i och med att Luft-
fartsstyrelsen dvertog ansvaret frin Luftfartsverket) innebar att det
saknades forutsittningar f6r Luftfartsverket och Sjofartsverket att
gemensamt fortsitta utredningsarbetet.

Bida verken konstaterade att fortsatt utredningsarbete borde
ske genom en mer dvergripande utredning som innefattar samtliga
samverkande riddningsresurser.

12.5.2 Offentligt atagande

I avsnitt 6.1 har jag vid min prévning av det offentliga dtagandet
konstaterat att sjoriddningen ir en av de delar inom Sjofartsverket
som 1 storst utstrickning uppfyller kraven for att betraktas som ett
offentligt dtagande.

Att ansvaret for att tillhandahilla sjériddning och ledning av
sjoriddningsuppdrag bor ligga pd en statlig myndighet anser jag
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ocksd som givet utifrdn prévningen om olika verksamhetsformer
(avsnitt 6.2). Jag konstaterar att de operativa enheter som inte tas i
ansprik vid sjériddning med st6d av lagen om skydd mot olyckor
det vill siga helikopterberedskapen, 1 dag upphandlas av Sjéfarts-
verket.

12.5.3 Gréanssnitt mot andra myndigheter
Flygraddningstjansten

Enligt férordningen (2003:789) om skydd mot olyckor ansvarar
Luftfartsstyrelsen for flygriddningstjinst. Organisatoriskt tillhor
flygriddningen Avdelningen fér flygplats, flygtrafiktjinst och luft-
fartsskydd inom Luftfartsstyrelsen.

Férutom foérordningen om skydd mot olyckor styrs flygridd-
ningstjinstens uppgifter och iligganden av féljande svenska for-
fattningar:

e lagen (2003:778) om skydd mot olyckor
o luftfartslagen (1957:297)
o luftfartsférordningen (1986:171)

o férordningen (2002:375) om Forsvarsmaktens stéd till civil
verksamhet

o Luftfartsstyrelsens foreskrifter om flygriddningstjinst (LFS
2005:1).

Internationellt finns riktlinjer f6r flygriddningstjinsten 1 ICAO,
annex 12.

Verksamheten omfattar bdde civil och militir flygriddnings-
tjanst.

Flygriddningens ansvarsomride innefattar allt svenskt territo-
rium 6ver land samt internationellt vatten till grinsen for vira
grannlinders flygriddningsregioner. Dessa grinser ir desamma
som for sjériddningen. P4 samma sitt som inom sjoriddningen
tecknas bilaterala flygriddningsavtal med vdra grannlinder. Avtalen
tecknas bide pd regeringsnivd och pd myndighetsnivd och ir som
tidigare har nimnts gemensamma fér flyg- och sjériddningen.
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Flygriddningens uppgifter ir att:

o ecfterforska och lokalisera sdvil civila som militira luftfartyg

e svara for insatser mot skador nir ett luftfartyg dr nodstillt eller
nir fara hotar lufttrafiken

e undsitta nddstillda i luftfartyg som havererat i havet samt i
Vinern, Vittern och Milaren.

Nir haveriplatsen ir lokaliserad 6ver land och i &vriga insjdar,
vattendrag, kanaler och hamnar &vertar den lokala riddnings-
tjinsten ansvaret f6r riddningsinsatser.

Flygriddningen har inga egna resurser utan disponerar i forsta
hand helikoptrar genom avtal med Sjofartsverket. Ovriga resurser
tas 1 ansprik med stéd av lagen om skydd mot olyckor. Dessa
resurser ir bland andra Férsvarsmaktens helikoptrar, polisflyget
och kustbevakningsflyget.

Flygriddningen kan vid behov av ytgdende resurser nyttja de
resurser som sjoriddning anvinder.

Flygriddningstjinsten leds frin ARCC som ir samlokaliserat
med MRCC i Géteborg.

I dag arbetar 12 personer som flygriddningsledare vid ARCC.
Centralen bemannas dygnet runt med tvd riddningsledare. Samtliga
1 personalen har tidigare tjinstgjort inom flygsektorn som flyg-
ledare, flygledarassistenter, stridsledare eller helikopteroperatorer.

Utbildningen till flygriddningsledare sker internt inom
Luftfartsstyrelsen. Vid tvd tillfillen har delar av denna utbildning
skett gemensamt med Sj6fartsverkets utbildning av sjoriddnings-
ledare.

Personalen vid ARCC har iven andra uppgifter inom Luft-
fartsstyrelsen dir det krivs bemanning dygnet runt. Bland annat
handligger man drenden avseende flygtillstind for utlindska stats-
luftfartyg som ska landa i Sverige eller flyga éver svenskt luftrum.

Enligt en 6verenskommelse med Férsvarsmakten svarar ARCC
fér samordning och ledning av Férsvarsmaktens flygriddningsheli-
koptrar. De privata riddningshelikoptrar som har kontrakterats av
Sjéfartsverket leds ocksd av ARCC pd uppdrag av MRCC.

Under 2007 hanterades vid ARCC 1 118 fall, varav 183 resulte-
rade i helikopterinsats. Ytterligare 360 fall avsig helikopterstod till
sjoriddning, kommunal riddningstjinst och sjuktransporter.

Verksamheten finansieras genom den undervigsavgift som tas
ut av brukarna. Avgiften hanteras central {ér stora delar av Europa
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genom den gemensamma organisationen for flygtrafiktjinst, Euro-
control.

Kustbevakningen

Kustbevakningens uppgift ir att 6vervaka, ridda och hjilpa till
sjoss. Verksamheten bedrivs 1 nira samarbetet med bland annat
Polisen, Tullverket, Fiskeriverket och Sjéfartsverket.

De 6vergripande uppgifterna for verksamheten ir att:

e utféra sjoovervakning, annan kontroll- och tillsynsverksamhet
samt miljériddningstjinst till sjéss

e samordna de civila behoven av sjédvervakning och sj6-
information

o f6lja den internationella utvecklingen och medverka i det inter-
nationella samarbetet fér att utveckla grinskontroll, brotts-
bekimpning och miljéskydd till sjéss.

Inom det transportpolitiska omridet anges att Kustbevakningen
ska bidra till att 6ka sikerheten till sjoss och samt till att respekten
for lagar och féreskrifter 6kar. Genom att utveckla sjdtrafik-
overvakning och sjosikerhetstillsyn ska Kustbevakningen arbeta
for att minska antalet allvarliga sjéolyckor.

Kustbevakningens verksamhet leds fr@n fyra ledningscentraler
som finns i Hirnésand, Stockholm, Géteborg och Karlskrona.
Centralen i Goteborg ir, som tidigare har nimnts, samlokaliserad
med sjoriddningscentralen och flygriddningscentralen.

Samverkan mellan flyg- och sjéraddningen

Flygriddningen och sjériddningen styrs bdda av konventioner som
har tagits fram av FN-organen ICAO och IMO. I samarbete har de
bida organen dirutéver tagit fram en gemensam manual f6r flyg-
och sjériddning.

Detta innebir att de bdda verksamheterna styrs av en gemensam
metodik, som dessutom ir densamma f6r de bida verksamheterna i
ett globalt perspektiv. ICAO och IMO rekommenderar att de bida

verksamheterna integreras.
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Flygriddningens och sjériddningens geografiska ansvarsomride
har samma avgrinsningar mot vira grannlinder. Bilaterala avtal
tecknas 1 bida fallen med de aktuella linderna. Avtalsarbetet pd
bide regerings- och myndighetsniva sker 1 en f6r de bdda myndig-
heterna gemensam férhandlingsdelegation. Flygriddningens ansvar
att undsitta nddstillda luftfartyg omfattar exakt samma omride
som sjoriddningens.

Utbildningen inom de bida omridena sker internt inom Luft-
fartsstyrelsen och Sjofartsverket. Sedan ett antal &r tillbaka bedrivs
delar av utbildningen gemensamt.

Redan i dag har de bdda riddningscentralerna ett mycket nira
samarbete. Detta samarbete tar sig bland annat uttryck i gemensam
stabssamverkan vid riddningsinsatser. Detta innebir att personalen
frdin den ena myndigheten vid behov kan ingd i den andra
myndighetens riddningsledares stab och vice versa.

Bidde kompetensen som flygriddningsledare och som sjéridd-
ningsledare kan vara nédvindig vid vissa riddningsoperationer.
Flygriddningscentralen ansvarar f6r ledningen av flygande enheter,
inklusive de av Sjofartsverket upphandlade helikoptrarna, och sjo-
riddningen fér de ytgiende enheterna oberoende av om objektet
som skall undsittas ir ett flygplan eller ett fartyg.

Sjoraddningen och Kustbevakningen

Mot bakgrund av de beskrivningar av tidigare utredningar som har
gjorts 1 avsnitt 12.5.1 kan jag konstatera att frigan om en sam-
manslagning av hela Sjofartsverket och Tullverket samt av sjéridd-
ningen och Kustbevakningen har belysts 1 ett stort antal
utredningar.

I och med att Kustbevakningen bréts ut ur Tullverket ir slut-
satserna frin en del av det tidigare utredningsarbetet inte lingre
aktuella.

Bland de argument som har foérts fram f6r en sammanslagning
av sjériddningen och Kustbevakningen kan nimnas:

e Objektet som ir féremdl for sdvil livriddning som miljs-
riddning ir ofta detsamma.

o Mbojligheten att samordna fartygsresurser forbittras.

o Effektivitetsvinster uppkommer vad giller personalen i bide
utbildnings- och ledningsorganisationen.
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De argument som har férst fram emot en sammanslagning ir bland
andra foljande:

e Bide Sjofartsverkets och Kustbevakningens fartygsresurser
nyttas redan 1 dag i sjoriddningsarbetet.

o Arbetet bygger i dag pd en mycket lingtgdende samverkan
mellan de bdda parterna och mellan flera andra inblandade
parter. Denna samverkan kommer alltid att vara nédvindig
oavsett vem som dr huvudman for verksamheten.

o Sjofartsverkets ansvar for farlederna och att samverkan mellan
forebyggande och operativt arbete underlittas genom att bida
verksamheterna finns inom samma organisation.

e Myndigheternas olika roller dir Sjofartsverket och sjoridd-
ningen har tll uppgift att ridda liv och Kustbevakningen frimst
har en 6vervakande roll och dir arbetet dr av en mer polisiir
karaktir. Det bor dock noteras att Kustbevakningens enheter
deltar i det operativa sjériddningsarbetet.

e Insatsernas olika karaktir som innebir att kraven p& snabbhet ir
hégre vid flyg- och sjoriddning dn vid miljériddning.

12.6 Forslag

Mitt forslag:

e Sjoriddningscentralen (MRCC) och flygriddningscentralen
(ARCC) ska bilda en gemensam enhet, som inordnas i
Sjofartsverket.

En utgingspunkt vid férdelningen av organisatorisk hemvist f6r de
olika delarna av den statliga riddningstjinsten har varit att ansvaret
bor liggas pd den myndighet som bedriver nirliggande verksamhet.

Mot bakgrund av att flygriddningstjinstens operativa ridd-
ningsansvar vid sidan om lokalisering av haverister giller flygplan
som har stortat 6ver havet ter sig ett inordnande av flygridd-
ningstjinsten i Sjofartsverket enligt min mening logiskt. Ridd-
ningsinsatsen till havs ir dessutom likartad oberoende om den som
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ska riddas har befunnit sig i ett flygplan, ombord pd ett fartyg eller
gdtt genom isen.

I och med att Luftfartsstyrelsens verksamhet frin och med den
1 januari 2009 inordnas i den nya Transportstyrelsen har den
operativa verksamheten vid flygraddnmgscentralen ingen naturlig
hemvist. Detta eftersom verksamheten inom Transportstyrelsen
kommer att renodlas 1 riktning mot ren myndighetsutévning.
Enligt resonemang i Transportstyrelseutredningens delbetinkande
(SOU 2008:9) bér operativ verksamhet inte ingd 1 den nya
trafikslagsdvergripande inspektionen.

Det arbete som i dag utfors vid flygriddningscentralen och som
inte dr direkt kopplat till flygriddningen bor diremot flyttas dver
till den nybildade Transportstyrelsen. Detta giller bland annat
frigor om diplomatiska flygtillstdnd.

I betinkandet foreslds att ytterligare en frin myndigheterna fri-
stiende utredning gérs om en sammanslagning av flygriddningen,
sjoriddningen och Kustbevakningen. Utredaren nimner ett antal
frigor som han anser bor utredas vidare.

Min uppfattning ir att de frigor som tas upp av Transport-
styrelseutredningen inte ir av den digniteten att de bér bli féremadl
for ytterligare en utredning i denna friga.

Det beslutsunderlag som finns talar enligt min uppfattning fér
att flygriddningscentralen och sjériddningscentralen bér slis
samman och inordnas i Sjéfartsverket.

En samordning av de bdda verksamheterna med Kustbevak-
ningen bér enligt min uppfattning inte genomféras. Bakgrunden
till detta dr frimst att den verksamhet som i dag bedrivs enligt min
bedémning fungerar bra. Aven samordningen med &vriga aktorer
ter sig indamdlsenlig och leder sammantaget till effektiva ridd-
ningsinsatser, som vil uppfyller de mél som stillts upp av stats-
makterna.

Ett av de frimsta argumenten som har forts fram f6r en sam-
ordning av verksamheterna ir att fartygsresurser skulle kunna
nyttjas effektivare. Eftersom den verksamhet som skulle féras 6ver
frin Sjofartsverket — sjoriddningscentralen — inte férfogar Sver
ndgra sidana resurser anser jag inte att detta ir ett relevant argu-
ment.

Min bedémning ir att den effektiviseringspotential som finns
frimst ligger 1 att ett mer samordnat nyttjande av de personal-
resurser som 1 dag finns vid flyg- och sjériddningscentralerna.
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Jag noterar att dven Transportstyrelseutredningen goér bedém-
ningen att det finns effektiviseringsméjligheter vid en integration
av flyg- och sjoriddningscentralerna och att avgérande skil enligt
utredningen talar f6r en sidan integration.

Att samordna dessa bida verksamheter med Kustbevakningens
ledningscentral skulle enligt min bedémning inte leda tll nigra
ytterligare effektivitetsvinster utéver de samordningsvinster som
redan har realiserats genom samlokalisering av verksamheten och
genom den samordning som sker i dag.

Rent operativt ser jag inte heller ndgon effektiviseringspotential.
Diremot anser jag att statsmakternas styrning och krav pi
samordning av de myndigheter som anskaffar fartyg och bétar for
maritim myndighetsutévning boér skirpas. Detta giller dock fler
myndigheter in Kustbevakningen och bér kunna lsas inom ramen
fér den nuvarande myndighetsstrukturen. I kapitel 7 har jag redo-
gjort f6r min syn pd en mer samordnad statlig rederifunktion.

12.6.1 Finansiering

Vad giller finansieringsfrigan anser jag att flygriddningen pd samma
sitt som 1 dag bor finansieras av flygets brukare.

Jag har dven overvigt mojligheten till en mer forsikrings-
liknande form av avgiftsuttag frin infrastrukturhdllarna, det wvill
siga dgarna av flygplatser. Mot bakgrund av den idgarstruktur som
vi har f6r de svenska flygplatserna anser jag att den nuvarande
ordningen med en avgift frdn passagerarna ir att foredra.

For sjoriddningen bér den delade finansieringsmodell som finns
1 dag, med visst anslag for fritidsbtstrafiken och en avgifts-
finansiering via sjofartsavgifterna, besta.
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13 Ovriga verksamheter

13.1 Sjotrafikinformation

Begreppet VTS (Vessel Traffic Service) innebir att landbaserade
sjotrafikdvervakningscentraler kan informera och 1 vissa fall assiste-
ra fartygstrafiken inom sirskilt faststillda VTS-omrdden. Den
officiella beteckningen i Sverige p& denna verksamhet ir sjétrafik-
informationstjinst. Sjéfartsverket ska enligt sin instruktion svara
for sjotrafikinformationstjinst.

13.1.1 Gallande regler

Enligt regel 12 i kapitel V i SOLAS-konventionen férbinder sig
medlemsstaterna att inritta VTS-centraler om det ir motiverat till
foljd av trafiktitheten eller risknivan.

Vidare finns det ett EG-direktiv (2002/59/EG) om inrittande av
ett 6vervaknings- och informationssystem for sjotrafik. Direktivet
innehdller bland annat bestimmelser om system fér fartygs-
rapportering, férmedling av information som giller vissa fartyg
samt rapportering av tillbud och olyckor. Detta direktiv har minga
beréringspunkter med sjdtrafikinformationstjinsten.

I Sjofartsverkets foreskrifter och allminna rdd om sjétrafiken
(SJOFS 1994:21) anges bland annat vilka fartyg som ir skyldiga att
delta i sjotrafikinformationsservicen.

I Sjofartsverkets féreskrifter och allmidnna rdd om anmilnings-
plikt, informationsskyldighet och rapporterings-skyldighet (SJOFS
2005:19) faststills bland annat var och hur anmilan till Fartygs-
rapporteringssystemet' (FRS) ska géras.

! Fartygsrapporteringssystemet utgdr en del i ett stdrre system inom EU och syftar till att ge
en helhetsbild av all inrikes och utrikes sjéfartstrafik inom EU.
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Inom IMO finns ett antal beslutade resolutioner som beror
VTS-centraler. Aven International Association of Lighthouse
Authorities (IALA) har deltagit i utvecklandet av VTS frigan.

e IMO Res A.857(20), Guidelines for Vessel Traffic Services

e IMO MSC/Circ. 1065, TALA standards for training and
certification of VTS personnel

e IMO Res A.851(20) General principles for ship reporting
systems and ship reporting requirements

e IMO Res A.858(20), Procedures for adoption and amendments
of traffic separation schemes

e IMO Res A.572(14), General provisions on ships’ routeing

e IMO Res A.918(22), Standard marine communication phrases

e IMO Res A.954(23), Proper use of VHF channels at sea

e IMO Res MSC. 43(64), Guidelines and criteria for Ship
Reporting Systems

e TALA recommendation V-103, Standards for training and
certification of VTS personnel

e JALA recommendation V-119, Implementation of Vessel
Traffic Services

e TALA recommendation V-120, VTS in inland waters

e TALA recommendation V-127, Operational procedures for VTS
e TALA Guidelines on risk management

e JALA VTS Manual.

13.1.2 Organisation

Sjofartsverket har fér nirvarande VTS-centraler pd sex orter i
Sverige: Givle, Goteborg, Luled, Malmo, Sodertilje och Troll-
hittan. VTS-centralerna ir oftast samlokaliserade med lotsbestill-
ningscentraler.

VTS-centralerna ir organiserade inom Sjétrafikavdelningen. For
de tre storre VTS-centralerna i Géteborg, Malmé och Sodertilje
finns en VTS-chef medan det pd &vriga tre centraler ir sjotrafik-
omrideschefen som under delar av sin arbetstid leder VTS-cent-
ralen. VTS-chefen och sjotrafikomridescheferna ir understillda
avdelningschefen pd Sj6trafikavdelningen. Under avdelningschefen
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lyder dven en person som ir ansvarig for sjétrafikinformations-
tjansten.

Sammanlagt finns det cirka 50 VTS-operatorer varav flertalet har
en bakgrund som sjokaptener. VTS-operatérernas utbildning och
kompetens f6ljer 1 huvudsak internationella rekommendationer.

Uppgifter pa VTS-centralen

Befogenheterna for VTS-centralerna kan enligt internationella
rekommendationer delas in i tre olika typer av tjinster:

a) Informationstjinst, vilket innebir att information kan limnas
om exempelvis forvintade méten, korsande eller medgdende
fartyg, begrinsningar 1 framkomligheten, fel eller brister pd
sjosikerhetsanordningar samt viderleks- och isférhallanden.

b) Navigeringsassistans ska kunna ges till ett fartyg vid svira
navigatoriska eller meteorologiska férhéllanden eller vid fel och
brister ombord eller i farleden.

¢) Trafikorganisation ges exempelvis 1 form av férbud eller till-
stdnd att anldpa eller avgd frin ett omride eller som anvisning
om firdvig eller motes plats.

De svenska VTS-centralerna erbjuder i dagsliget 1 huvudsak endast
informationstjinsten. Sjotrafikinformationstjinsten omfattar nistan
alla svenska farleder f6r handelssjofarten, med undantag fér delar
av den svenska sydkusten.

Nir ett fartyg gir in i eller ut ur ett VIS-omride ska det anmila
sig till VTS-centralen éver VHE. Fartygens fird kan féljas och
overvakas pd centralen. Bland annat genom AIS-bilder, stationer
f6r mitning av vind- och vattenstind samt VHF insamlar och
formedlar VTS-centralerna dygnet runt information till fartygen
om den &vriga trafiken. I begrinsad omfattning har VTS-centraler-
na dven tillgdng till radarbilder och kameradvervakning.

VTS-centralerna ansvarar ocksd for att se till att fartyg fullgsr
den rapporteringsskyldighet de har enligt det obligatoriska fartygs-
rapporteringssystemet (FRS). VIS-centralerna féljer ocksd upp att
lotspliktsreglerna efterfoljs.
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13.1.3 Ekonomi

Under 2007 var kostnaderna fér sjétrafikinformationstjinsten
59 miljoner kronor. Verksamheten finansieras i huvudsak med
intikter frn farledsavgifter. Av tabell 13.1 framgdr resultatrik-
ningar 1 sammandrag. Rérelseresultatet utgér den del som finan-
sieras med farledsavgifter.

Tabell 13.1 Resultatrakning i sammandrag for sjotrafikinformation, miljoner

kronor
2005 2006 2007
Externa intakter 1 1 4
Indirekta rorelseintakter 1 1 1
Direkta rorelsekostnader 38 49 43
Indirekta rorelsekostnader 14 11 11
Rorelseresultat -50 -58 -54

Kalla: Sjofartsverket.

13.1.4 Overviganden

Inrittande och uppritthdllande av VTS-verksamheten styrs av
internationella regelverk och rekommendationer, dir verksam-
hetens bidrag till sj6- och miljésidkerhet dr det primira mélet. Jag
kan i avsnitt 6.1 konstatera att VIS-verksamhet ir ett offentligt
dtagande. Min uppfattning ir att det offentliga dtagandet ska ligga
pé statlig niva.

Mot bakgrund av att iven Kustbevakningen och Férsvars-
makten (marinen) arbetar med olika former av sj6trafikévervak-
ning har jag 6vervigt den organisatoriska tillhérigheten fér VTS-
centralerna.

Nir det giller Forsvarsmaktens uppgifter har de utvecklats i en
riktning som innebir att férsvaret inte ska ansvara f6r civil verk-
samhet. Jag anser dirfér att det inte ir en limplig 16sning att
integrera VTS-centralerna med Forsvarsmaktens sjotrafikovervak-
ning. Detta utesluter dock inte ett nira samarbete mellan de bida
myndigheterna.

Kustbevakningen ska bland annat arbeta med att forebygga
brottslighet och 6ka minniskors trygghet genom 6vervakning och
kontroll till sjéss. Kustbevakningen ansvarar ocksi fér grins-
kontroll till sjéss, fiskerikontroll, rapporterar misstinkta brott mot
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exempelvis vattenfororeningslagen (1980:424) samt arbetar for att
minska antalet olyckor till sj6ss. Enligt 14 § férordningen (2007:853)
med instruktion fér Kustbevakningen ska myndigheten dven sam-
ordna civila behov av sjéévervakning och férmedla civil sjdinfor-
mation till berérda myndigheter.

Den operativa verksamheten styrs frin fyra regionala lednings-
centraler med bemanning dygnet runt. Ledningscentralerna féljer
trafiken via AIS-data, radarbilder och videoévervakning.

Jag kan konstatera att sivil Kustbevakningen som Sjofartsverket
foljer sjotrafiken dygnet runt. Syftet med trafikvervakningen och
uppgifterna skiljer sig dock &t. Sj6fartsverkets uppgifter inom VTS-
centralerna handlar, som jag tidigare beskrivit, om information till
fartygen i farleden 1 syfte att oka trafiksikerheten och minska
riskerna for olyckor exempelvis grundstdtningar och kollisioner.

Enligt min uppfattning finns det ocksd en nira koppling mellan
verksamheten vid VTS-centralerna och évrig verksamhet inom Sj6-
fartsverket. Det handlar till exempel om uppféljning och kontroll
av att lotspliktsregelverket foljs, formedlande av information frin
isbrytarledningen till handelssjéfarten. Vidare kan VTS-centralerna
dven fungera som ett stdd till sjériddningscentralen. Detta talar for
att VTS-centralerna bor finnas kvar inom Sjéfartsverkets organisa-
tion.

Ett annat skil till att VIS-centralerna f6r nirvarande bor finnas
kvar inom Sjofartsverket ir de otydligheter som finns kring VTS-
verksamhetens roll. Det handlar exempelvis om férutsittningar
som ska gilla for att ett omride ska omfattas av sjétrafikinforma-
tionstjinsten och vem som beslutar om ett inrittande av ett VTS-
omréde.

Vidare finns en del oklarheter om vilken typ av service som ska
erbjudas i omrddet och dess farleder. I dag ir det i huvudsak
information som tillhandah&lls, men enligt min bedémning kan det
bli aktuellt 4ven med navigeringsassistans eller trafikorganisation. I
mitt delbetinkande har jag limnat férslaget om forséksverksamhet
med lotsning frin land vilket kan komma att stilla nya krav pd
VTS-centralerna. Aven forslaget om férenklad lotsdispens for
fartyg som firdas i en korridor i farleden, féljer en standardfirdplan
och har kontinuerlig kontakt med en VTS-central kan férindra
VTS-centralernas funktion.

Jag har ocksd noterat att det finns en del skillnader mellan
befintliga VTS-centraler vad giller funktion och uppgifter. P& VTS-
centralerna 1 Luled och Givle ansvarar VTS-operatérerna fér bide
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sjotrafikinformationstjinst och lotsbestillningar, medan dessa funk-
tioner ir skilda it 1 Malmo, Goteborg och Sédertilje. VTS-
centralen i Trollhdttan har ett sirskilt ansvar {6r slussar och broar i
Gota idlv och Trollhitte kanal. Vidare férekommer variationer
mellan olika VTS-centraler nir det giller rutiner f6r uppféljning av
lotsdispensers utnyttjande och tillsyn av lotspliktsregler.

Min sammantagna bedémning ir att VIS-centralernas verksam-
het dven fortsittningsvis ska vara en del av Sjofartsverket. Mot
bakgrund av de nyss nimnda otydligheter som fér nirvarande finns
gillande VTS-centralernas verksamhet anser jag att det i dagsliget
ir svirt att virdera mojliga samordningsvinster med andra nir-
liggande myndigheter.

Ansvar och uppgifter behover tydliggoras i den egna organisa-
tionen, inte minst med anledning av den forestdende delningen av
Sjofartsverket och Sjéfartsinspektionen. Min utgdngspunkt ir dock
att huvudansvaret foér VTS-centralerna kommer att ligga pd Sjo-
fartsverket.

13.2 Sjémansservice

Frin och med den 1 januari 2007 6verférdes den tidigare verk-
samheten vid Handelsflottans kultur- och fritidsrdd (HKF) till
Sjofartsverket, dir den bedrivs under benimningen Sjomansservice.

Sjémansservice har till uppgift att planera, samordna och genom-
fora kultur- och fritidsverksamhet for sjofolk. Inom ramen for
verksamheten tillhandahills hamnservice, motion, media- och
nyhetsservice och sjdmansbibliotek. Hamnservice innebir att per-
sonal frin Sjédmansservice besdker fartygen i de aktuella hamnarna
och erbjuder sjominnen de aktiviteter som finns att tillgd pid
platsen.

Malet med verksamheten ir att sjéfolk frin bidde Sverige och
andra linder ska f3 wllgdng tll kultur- och fritidsaktiviteter.
Utbudet ir tinkt att kompensera for den service som sjofolk gir
miste om vid sin tjinstgoring till sj6ss.
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13.2.1 Organisation

Totalt finns i dag 28 anstillda inom Sjomansservice. Verksamheten
leds frén Norrképing.

Hamnservice och motionsverksamhet finns vid anliggningar 1
Goteborg, Norrkdping, Stockholm, Malmé, Antwerpen och
Rotterdam. Vid anliggningarna i Antwerpen och Rotterdam sker
ett visst samutnyttjande med motsvarande verksamhet i respektive
land. T Géteborg finns ett sjomansbibliotek och bokbytesstationer
finns p4 ett 20-tal platser, bdde i Sverige och utomlands.

For samverkan med andra parter har ett nationellt rdd for
sjomansservice bildats och hir ingdr representanter fér Svenska
kyrkan i utlandet, Sjdmanskyrkan och arbetstagarorganisationerna.

13.2.2 Ekonomi

Av tabell 13.2 framgdr rorelseresultatet for Sjomansservice.

Tabell 13.2 Rorelseresultat for Sjomansservice 2007, tusentals kronor

2007
Externa intékter 6598
Personalkostnader -11 332
Ovriga externa kostnader -12 011
Avskrivningar -375
Rorelseresultat -17 120

Kalla: Sjofartsverket.

13.2.3 Overviaganden
Tidigare synpunkter och utredningar

HKF:s verksamhet var innan &verflyttningen till Sjéfartsverket
féremal for ett antal utredningar. Forslaget att verksamheten skulle
inordnas i verket limnades av en sirskild utredare, som avlimnade
sitt slutbetinkande 2005.

I denna utredning 6vervigdes ocksd forslaget att ligga ut den
verksamhet som HKF bedrev i egen regi pd entreprenad. Eftersom
en entreprenad skulle innebir att samma tjinster utférdes gjorde
utredaren bedémningen att en entreprenadupphandling inte skulle
paverka ILO:s syn pd hur Sverige uppfyller sitt &tagande enligt
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konventionen. Vad giller vinsterna med en entreprenadupphand-
ling refererar utredaren till en konsultstudie’ som HKF lit genom-
féra 2001 och som omfattade den verksamhet som bedrevs i
Sverige. Slutsatsen som drogs i denna studie var att mojligheten till
entreprenadlosningar var begrinsade pd kort sikt och att de pi
lingre sikt skulle vara en méjlighet endast om entreprenérerna fick
mojlighet att vinda sig till en bredare kundkrets dn endast sjomin.

Utredningens slutsats av detta blev att dven om det teoretiskt
sett vore tinkbart med kostnadsminskningar vid en entreprenad-
16sning sd var den praktiska potentialen hégst begrinsad. Utred-
ningen tog inte stillning till om entreprenader som vinde sig dven
till andra dn sjémin vore forenligt med konventionen.

I februari 2006 tillsattes en utredare med uppgift att férbereda
avvecklingen av HKF si att myndigheten kunde upphéra den 31
december 2006.

13.2.4 Forslag

Mitt forslag:

Sjofartsverket bor genomféra en upphandling av limpliga delar
av de tjinster som i dag tillhandahills av Sjdmansservice.

Verksamheten inom Sjémansservice inordnades s sent som den 1
januari 2007 i Sj6fartsverket, dd HKF lades ner.

Jag konstaterar dock att det med utgingspunkt i de dtaganden
som har gjorts 1 ILO-konventionen inte finns ndgra hinder for att
upphandla delar av den verksamhet som i dag bedrivs inom Sj6-
mansservice.

Min bedémning ir att det borde vara mojligt att ytterligare
effektivisera verksamheten genom att verket handlar upp limpliga
delar av den verksamhet som 1 dag bedrivs inom Sjomansservice.
Denna bedémning skiljer sig frin den som har gjorts vid tidigare
studier av verksamheten. Min bedémning grundar sig pd det
faktum att verksamheten i sin nuvarande form ir mer renodlad och
bestar av tydligt avgrinsade delar for till exempel hamnservice och
motion. Forutsittningarna att genomféra en upphandling som

? Pricewaterhouse Coopers, HKF:s hamnservice i Sverige- forutsiittningar for entreprenad och
samarbetslosningar.
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bidrar till 6kad effektivitet har dirigenom enligt min uppfattning
forbattrats.

Sjofartsverket bor avgora vilka delar av verksamheten som
limpar sig f6r en upphandling och i vilken takt en sddan upp-
handling bér genomféras.

13.3  Arkd kurs- och konferensanlaggning

Arkd kurs- och konferensanliggning dgs och drivs av Sjofarts-
verket. Kursgirden ligger pa Arké i Ostergétlands skirgird.

Anliggningen pd Arko anvindes mellan dren 1878 och 1968 som
lotsplats. Efter det att lotsplatsen hade avvecklats etablerades den
nuvarande kurs- och konferensanliggningen 1979.

Arké anvinds i dag frimst for sjoriddningskurser och nautiska
kurser, som till exempel lotsutbildningen. P4 anliggningen finns en
simulator och btar som anvinds i de olika utbildningarna.

Ar 2007 uppgick den totala omsittningen till 5,4 miljoner kronor.
Av detta avsdg 29 procent intikter frin kunder utanfér verket.

Rérelseresultatet 2007 innebar en forlust pd 1,4 miljoner kronor,
vilket var en férsimring med 0,5 miljoner kronor jimfort med
2006.

Verksamheten vid Arké sirredovisas, eftersom verksamheten ir
konkurrensutsatt och marknadsprissittning tillimpas fér att inte
snedvrida den lokala konkurrenssituationen.

13.3.1 Organisation

Fastigheterna vid Arko kurs- och konferensanliggning forvaltas av
Sjofartsverket och verksamheten bedrivs 1 egen regi.

Antalet &rsanstillda uppgér till 5,9 personer och samtliga ir
anstillda av Sj6fartsverket.

Verksamheten ir 6ppen mindag till fredag men idven helgéppet
féorekommer under vir och hést dd man har arrangemang for
forbokade grupper. Under sommaren och vid jul- och nydr ir
anliggningen stingd under totalt 8 veckor.

Vid anliggningen finns 35 enkelrum férdelade pd tre fastigheter.
Under 2007 uppgick beliggningen till 49 procent. Denna beligg-
ning ir beriknad utifrin att antalet tillgingliga rum totalt uppgir
till 6 160 och att samtliga rum ir tillgingliga 4 nitter per vecka
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under 44 veckor om 4ret. Om den nuvarande beliggningen skulle
jimforas med en verksamhet som bedrevs 7 dagar per vecka under
50 veckor skulle den nuvarande beliggningen uppga till 25 procent.

Antalet sdlda gistnitter uppgick under 2007 till 3 050 stycken. I
mitten av februari 2008 var 2 950 nitter sdlda och bokade, vilket
tyder pd att beliggningen under 2008 kommer att bli hogre in
under 2007.

Arko kurs- och konferensanlaggning. Foto: Sjéfartsverket.

13.3.2 Statistik

Samtliga sjoriddningskurser och évningar som genomférs centralt
inom verket dr forlagda till Arks. Totalt genomfors cirka 1 200
utbildningsdagar i sjériddning férdelade pd tre olika utbildningar.
Aven uppdragsutbildningar i sjériddning utférs. Uppdragsgivare ir
bland andra Socialstyrelsen, Frivilliga Flygkiren och den kom-
munala riddningstjinsten. I OSC-utbildningen (OSC = On Scene
Co-ordinator) genomférs cirka 40 procent av utbildningen i
simulatorn.
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For utbildning av lotsar genomférs tre olika utbildningar inom
verket. Totalt dr cirka 1 000 utbildningsdagar férlagda till Arké.
Delar av grundutbildningen fér lotsar genomférs dven 1 Kalmar,
Géteborg, Stockholm, Finland och Polen. Hilften av kursverksam-
heten f6r vidareutbildning av lotsar genomférs 1 simulatorn.

Av nedanstiende tabell framgdr omfattningen av Sjéfartsverkets
utbildningsverksamhet som 1 dag ir férlagd till Arké och i vilken
omfattning simulatorn anvinds i de olika utbildningarna. Totalt
anvinds simulatorn cirka 1 600 timmar per ir.

Tabell 13.3 Antalet utbildningsdagar i Sjofartsverkets regi vid Arké kursgard

Utbildning Utbildningsdagar Andel i simulator, %
Sjoraddning

SAR-G 1000 5
SAR-Rk 100 0
SAR-0SC 100 40
Lotsning

Grundutbildning 300 50
Vidareutbildning 540 50
BRM 150 25
Ovriga interna

Batmansutbildning 450 0
Radioutbildning 70 100
Introduktionskurs 80 25
VTS-utbildning 120 75
Mastklattring 30 0
Summa dagar 2940 -

Kalla: Sjofartsverket.

Vid utbildningarna f6r bdtmin och vid sjériddningsutbildningarna
anvinds bdtar. Totalt finns 10 av verkets bitar vid anliggningen pd
Arké. Totalt anvinds bitarna i1 utbildningen cirka 1 400 timmar
per &r. Bitarna anvinds ocksd fér att transportera gister till och
frdn anliggningen.

Tva privata rederier ir kunder och har nautiska kurser férlagda
till anliggningen.

Aven Kriminalvirden och Luftfartsverket ir kunder pi Arké
och hyr in sig for att bedriva icke-nautisk kursverksamhet.
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13.3.3 Ekonomi

Av nedanstdende tabell framgr resultatrikningar for verksamheten
vid Arké under dren 2005-2007.

Tabell 13.4 Resultatrakning Arko kurs- och konferensanldggning, tusentals

kronor
2005 2006 2007
Summa intakter 4590 5242 5436
Personalkostnader -2418 -2 570 -2 760
Ovriga kostnader -3 558 -2 543 -2 959
Avskrivningar -1084 -1020 -1132
Rorelseresultat -2470 -891 -1415

HKélla: Sjofartsverket.

Av de totala intikterna 2007 pd 5,4 miljoner kronor var 3,8 mil-
joner interna vilket innebir att 71 procent av verksamheten avsig
forsiljning till andra enheter inom Sj6fartsverket.

De ovriga 29 procenten av omsittningen avser kurser och
konferenser for externa myndigheter och féretag. Utdver detta tas
iven emot forbokade grupper foér bréllop och andra festarrange-
mang.

For att inte snedvrida den lokala konkurrensen ir priserna
marknadsmissiga och jimforelse gors frimst med nirliggande
Arkésunds Hotell. For nirvarande kostar ett enkelrum med hel-
pension 1 375 kronor inklusive moms.

13.3.4 Overviaganden

I en intern utredning som genomférdes inom verket 2006 6ver-
vigdes mojligheten att arrendera ut driften av hotell- och restau-
rangverksamheten vid anliggningen pd Arké. En av slutsatserna var
att verket férmodligen skulle bli tvunget att garantera arrendatorn
en viss beliggning.

Generaldirektoren vid Sjofartsverket fattade i juni 2007 beslut
om bestillningar av konferenser vid Arks. Bakgrunden till beslutet
ir att kursgirden dr underutnyttjad, vilket sigs bero pd att det ir
svart for de anstillda pd verket att kontrollera bokningsliget och
att benigenheten att utnyttja kursgdrden ir lag.
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Generaldirektéren beslutade dirfor att samtliga konferenser
som arrangeras vid huvudkontoret och de bida nirliggande sj6-
trafikomridena ska forliggas till Arko.

Utifrdn den verksamhetskartliggning av Sjéfartsverkets olika
delar som jag har l3tit genomféra (avsnitt 1.2.4) kan jag konstatera
att verksamheten vid Arkoé inte tillhor kirnverksamheterna inom
verket.

Arko utgor dock en viktig resurs 1 den utbildningsverksamhet
som i dag bedrivs vid Sjofartsverket. Méjligheten att anvinda bade
simulatoranliggning och bitar ir en férutsittning fér att kunna
genomfora vissa av de kurser som 1 dag erbjuds.

Jag har vidare noterat att anliggningen har en lig beliggnings-
grad trots att verket har fattat beslut om att all intern konferens-
verksamhet vid huvudkontoret och nirliggande sjétrafikomriden
ska forliggas till Arko. Beslutet fattades i juni 2007 och har dirfor
endast pdverkat verksamheten under andra halviret. Under de
férsta mdnaderna 2008 har bide faktiskt beliggning och omfatt-
ningen av framtida bokningar varit betydligt hogre in under
motsvarande period 2007.

13.3.5 Forslag

Mitt forslag:

Sjofartsverket boér genomféra en entreprenadupphandling av
sdvil utbildning som av hotell- och restaurangverksamheten vid
Arké kurs- och konferensanliggning.

Jag har 6vervigt mojligheten att foresld att verket skulle avyttra
hela verksamheten vid Arké. Detta skulle ske i enlighet med de
riktlinjer f6r konkurrensutsatt verksamhet inom myndigheter som
redovisas 1 avsnitt 5.1.1. T dessa sigs att bolagsformen bér éver-
vigas for verksamhet som ir konkurrensutsatt, om inte sirskilda
skl finns.

Min bedémning ir dock att méjligheten att pd samma stille ha
tillgdng bide till bitar och till simulatorkapacitet innebir att Arko
utgoér en strategisk resurs for den utbildningsverksamhet som
bedrivs inom verket. De méjligheter som i dag erbjuds pd Arko
finns inte att tillgd pd ndgot annat hall.
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Samtidigt har jag konstaterat att beliggningen ir l3g och det
ekonomiska resultatet svagt.

Jag anser mot bakgrund av ovanstdende att verket bér géra en
entreprenadupphandling av verksamheten vid Arké och har hir
overvigt tvd mojliga alternativ: dels en upphandling av enbart
hotell- och restaurangverksamheten, dels en samlad upphandling av
verksamheten inklusive utbildningsdelen.

Genom en upphandling av hotell- och restaurangverksamheten
skapas forutsittningar att 6ka beliggningen. Detta kan nimligen
ske genom att verksamheten dven kan bedrivas under sommar-
médnaderna med inriktning pd externa gister.

Vid upphandlingen i denna del kan man tinka sig att Sjéfarts-
verket garanterar ett antal gistnitter for de kurser som 1 dag har
ungefir samma omfattning frin ar till &r. P4 detta sitt fir entre-
prendren en intiktsbas, samtidigt som Sjéfartsverket garanteras
tillgdng till anliggningen for vissa nautiska kurser.

Inom sj6fartsomradet finns en omfattande utbildningsverksam-
het vid sidan av den utbildning som i dag bedrivs inom Sj6farts-
verket. Bide Sjéfartshégskolan 1 Kalmar och Chalmers tekniska
hogskola 1 Goteborg erbjuder en rad kortare nautiska kurser. Det
finns dven en mingd privata féretag som erbjuder utbildningar
inom sjéfartsomridet. Dessa kurser avser bland annat sjériddning,
brandskydd, radiokommunikation och lastsikring.

Vissa utbildningsanordnare ir godkinda av Sjéfartsverket och
utbildningarna ligger till grund fér olika behérigheter.

Inom vissa utbildningsomriden, till exempel lotsning, kan jag
konstaterar att Sjo6fartsverket i1 dag besitter stora delar av den kom-
petens som behdvs for att genomféra de aktuella utbildningarna.
For att kunna upphandla dven dessa utbildningar bedomer jag att
Sjofartsverket i samband med upphandlingen fir férbinda sig att
bistd utbildningsanordnaren med den kompetens som eventuellt
inte finns att tillgd pd dagens marknad f6r utbildning inom sjofarts-
omridet. Sjofartsverket fir ocksd avtala om former fér nyttjande av
simulatoranliggning och bétar vid anliggningen.

I och med det nya regelverk f6r lotsning som jag har foreslagit 1
mitt delbetinkande kommer det att vara Sjéfartsinspektionens sak
att reglera vilka moment som bér ingd i till exempel grundutbild-
ningen fér lotsning. Ett sidant forfarande kommer att underlitta
for en extern part att anordna utbildningen.
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Mot bakgrund av ovanstiende anser jag att dven utbildnings-
verksamheten bor ingd di Sjofartsverket upphandlar driften av
verksamheten vid Arks.
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14 Forslagens konsekvenser

14.1 Personalkonsekvenser

I detta avsnitt redovisas pd en 6vergripande nivd hur personalen vid
Sjofartsverket kan komma att pdverkas av mina férslag. Jag wvill
dock understryka att det inte ir mojligt att pd det hir stadiet med
sikerhet siga vilka konsekvenserna kommer att bli. Den 31 decem-
ber 2007 var antalet anstillda vid Sjéfartsverket sammanlagt 1255
personer. Av dessa arbetar 158 personer inom Sjéfartsinspektionen.

For Sjofartsverket giller kollektivavtalet AVA (affirsverks-
avtalet). I avtalet regleras de generella anstillningsvillkoren fér
anstillda vid affirsverk och vissa andra verk inom infrastruktur-
omrddet. Det innehéller bland annat regler {6r anstillning, 16n och
olika typer av ersittningar, bisysslor, arbetstid, semester och annan
ledighet samt uppsigningstid.

I PA 03 (Pensionsavtal f6r arbetstagare hos staten m.fl.) regleras
pensionsférméner for statligt anstillda. Enligt avtalet dr pensions-
dldern 65 &r, med undantag f6r flygledare och yrkesofficerare dir
pensionsdldern dr 60 &r. Vidare har vissa bdtmin genom 6vergings-
bestimmelser 1 PA 91 med fortsatt giltighet 1 PA 03 ritt till pen-
sion frin 60 drs alder.

Arbetsgivaren och en arbetstagare fir triffa dverenskommelse
om andra villkor in vad som framgir av de centrala kollektiv-
avtalen. Exempelvis finns ett sirskilt arbetstidsavtal mellan Sjo-
fartsverket och SACO-S som innebir att lotsar har méjlighet att
avgd med alderspension vid 60 4r. Aven fér andra yrkeskategorier
finns lokala avtal som reglerar till exempel arbetstidsvillkor. Det
giller bitmin, personal vid VTS-centralerna, riddningsledare, per-
sonal pd arbetsfartygen samt personer som arbetar med kanaler.

263



Forslagens konsekvenser SOU 2008:53

I det statliga Trygghetsavtalet' regleras villkor fér arbetstagare i
samband med uppsigning pd grund av arbetsbrist eller omlokalise-
ring.

Utover centrala och lokala avtal finns ett antal férfattningar som
kan bli tillimpliga vid omstrukturering av statlig verksamhet. Det
giller frimst lagen (1982:80) om anstillningsskydd, lagen (1994:260)
om offentlig anstillning, lagen (1976:580) om medbestimmande i
arbetslivet samt anstillningsférordningen (1994:373).

I det foljande redogor jag for personalkonsekvenserna for de
olika delarna i mina férslag.

14.1.1 Fran afféarsverk till forvaltningsmyndighet

For Sjofartsverket giller, som nimnts tidigare, kollektivavtalet
AVA (affirsverksavtalet). Vid en ombildning av Sjéfartsverket frin
affirsverk till férvaltningsmyndighet kan de centrala kollektiv-
avtalsparterna prova om AVA ska fortsitta att gilla. Alternativet ir
att ALFA (allmint 16ne- och férméinsavtal), som reglerar de gene-
rella anstillningsvillkoren f6r arbetstagare hos myndigheter under
regeringen, 1 stillet tillimpas. Skillnaderna mellan avtalen ir mar-
ginella. Mot bakgrund av att karaktiren pd verksamheten inte
forindras ir det enligt Arbetsgivarverket troligt att AVA fortsatt
kan komma att gilla f6r Sjofartsverkets personal.

Eftersom den férindrade verksamhetsformen inte innebir ett
arbetsgivarbyte finns inte nigon grund for att tillimpa bestim-
melserna om 6vergdng av verksamhet enligt 6 b § 1 lagen (1982:80)
om anstillningsskydd. Jag bedémer dirfér att anstillningsvillkoren
ir oférindrade om verksamheten vid Sjofartsverket 6vergdr frin ett
affirsverk till en férvaltningsmyndighet. Att arbetsgivaren ir den-
samma bor ocksd innebira att lokala avtal fortsatt kommer att gilla.

14.1.2 Flygraddningscentralen (ARCC) blir en del av
Sjofartsverket

Sammanlagt 12 personer arbetar pd flygriddningscentralen och
berérs dirmed av forslaget om att flygriddningscentralen (ARCC)
ska flyttas frin Luftfartsstyrelsen till Sj6fartsverket och bilda en
gemensam enhet med sjériddningscentralen (MRCC). Vid sj6-

! Arbetsgivarverket, Centrala avtal 2006:2.
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riddningscentralen arbetar 1 dag 21 personer. Enligt min uppfatt-
ning ir flytten att betrakta som verksamhetsévergdng och 6b §
lagen om anstillningsskydd ska dirfor tillimpas.

Ett samordnat nyttjande av de personalresurser som finns vid
flyg- och sjoriddningscentralerna bedéms pa sikt kunna leda till en
viss overtalighet 1 den nya gemensamma enheten. Vid &vertalighet
ir det statliga Trygghetsavtalet tillimpligt.

14.1.3 Okat inslag av entreprenader

Inom flera olika verksamhetsomriden foresldr jag att Sjofartsverket
i 6kad utstrickning ska upphandla tjinster och i takt med att
marknader etableras ska produktion i egen regi avvecklas. Det finns
ménga osikerhetsfaktorer som gor att det dr svirt att bedéma
personalkonsekvenserna av en 6kad upphandling.

Faktorer som pédverkar ir exempelvis om personal évergdr till
entreprendren eller om det finns intresse hos personalen att driva
verksamhet i egen regi och limna anbud i upphandlingen. Andra
faktorer av betydelse ir marknadens utveckling, vilket paverkar
mojligheterna att upphandla.

P4 sikt vintas dock antalet anstillda piverkas och 6vertalighet
uppsta.

Vid en upphandling kan bestimmelserna om &vergdng av
verksamhet 1 6 b § 1 lagen (1982:80) om anstillningsskydd bli
tillimpliga. Detta under férutsittning att verksamheten bedéms ha
bevarat sin identitet i samband med upphandlingen. Féljande krite-
rier har sirskild betydelse vid beddmningen om identitet foreligger:
arten av foretag eller verksamhet, frigan om foéretagets materiella
tillgdngar har 6verldtits eller inte, virdet av 6verlitna immateriella
tillgdngar, om majoriteten av de anstillda tagits éver eller inte, om
kunderna (malgruppen) tagits 6ver eller inte, graden av likhet
mellan verksamheterna fore och efter dverldtelsen samt i férekom-
mande fall den tidsperiod under vilken verksamheten har legat
nere.

Om identiteten anses bevarad kommer de rittigheter och skyl-
digheter som finns i det gillande anstillningsavtalet att vergd frin
den 6verldtande arbetsgivaren till den mottagande. Tvd omriden
regleras dock inte 1 lagen om anstillningsskydd i1 samband med en
verksamhetsovergdng och dessa dr pensioner och trygghetsavtal.

265



Forslagens konsekvenser SOU 2008:53

De villkor som giller hos den 6verlitande arbetsgivaren upphor att
gilla och istillet 4r det den nya arbetsgivarens villkor som giller.

Om statligt anstilld personal blir 6vertalig ska Trygghetsavtalet
tillimpas. I avtalet anges inneborden av statliga arbetsgivares
dtaganden gentemot de anstillda. Avtalet innehiller en rad trygg-
hetsdtaganden for att si ldngt som mojligt férhindra att anstillda
hos en statlig myndighet blir arbetslésa till £6]jd av arbetsbrist.

Mot bakgrund av flera osikra faktorer kring hur stor 6vertalig-
heten kan bli redovisar jag endast hur minga som sammantaget
berérs av férslagen om 6kad upphandling.

Sammanlagt 222 bdtmin arbetar i1 dag med lotstransporter inom
Sjofartsverket. Nir det giller drift och underhdll av farleder och
kanaler arbetar sammantaget nirmare 150 personer med detta.

P& Arké kurs- och konferensanliggning finns sju anstillda som
arbetar med driften av Arkd. Dirutéver tillkommer utbildnings-
ansvariga som anordnar kurser. Ungefir sju personer inom Sjo-
fartsverket har utbildningsfrigor som sin huvuduppgift. Utdver
dessa tillkommer personer som vid vissa tillfillen bidrar med sin
kunskap i utbildningssyfte. Inom Sjémansservice finns det totalt
28 antal anstillda.

De fartyg som i dag anvinds vid sjémitning ir bemannade via
avtal med bemanningsbolag. Detta innebir att de anstillda vid S;j6-
fartsverkets sjokarteenhet endast pdverkas marginellt vid en 6kad
upphandling av sjémitning.

En ¢kad andel offentlig upphandling av produktionsverksamhet
kommer att stilla hogre krav pd bestillarkompetens. I dag finns en
inképsavdelning med nio personer som arbetar med upphandlings-
frigor. Dirutdver finns en intern bestillar- och utférarmodell som
innebdr att sju personer pd avdelningen Sjéfart och Sambhille ir
direkt involverade i bestillarrollen gentemot de producerande
avdelningarna.

Det som tidigare har kunnat produceras internt ska nu bestillas
med hjilp av tydliga avtal efter upphandling. Detta kommer att
stilla nya krav pd upphandlings- och kontraktskompetens samt
kunskap om de aktuella marknadernas funktion. Sammantaget
beddmer jag att antalet personer som arbetar i en bestillarfunktion
behover oka.
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14.1.4 Avveckling av viss verksamhet

Forslaget om en successiv avveckling av det statliga ansvaret for
vissa farleder och kanaler vintas p4 sikt innebdra minskade arbets-
uppgifter for Sjofartsverket vad giller drift och underhdll.

Det ir dock svért att beddma omfattningen av minskningen och
nir eventuell 6vertalighet kan uppstd. Samtidigt kan jag konstatera
att mitt forslag om upphandling av drift och underhill fir samma
effekt f6r berdrda anstillda inom verket som avveckling av farleder.

Avvecklingen av bdtsportskort berér ett fital anstillda vid
Sjofartsverket.

14.2 Ekonomiska konsekvenser
14.2.1 Effekter pa statsbudgeten

Jag har i avsnitt 9.5.4 redogjort fo6r de medel som bor stillas till
Sjofartsverkets forfogande under tre ar for att underlitta for
aktorer vid sidan av Sjofartsverket att ta dver ansvaret for vissa
farleder och kanaler. Medlen bér avsittas inom den nuvarande
ramen for anslagen 36:6 Ersittning for sjoriddning, fritidsbits-
indamdl m.m. och 36:7 Ersittning {6r viss kanaltrafik m.m.

Overgangen frin affirsverk till férvaltningsmyndighet innebir
att verket inte kommer att leverera in nigon utdelning eller nigon
skattemotsvarighet till staten. Jimfért med 2008 innebir detta inte
ndgon skillnad eftersom verket for rikenskapsdret 2007 uppvisade
ett nollresultat och till {6ljd av detta inte kommer att genomféra
ndgra inleveranser av utdelning eller betala skattemotsvarighet.
Under 2007 uppgick den totala inleveransen till 19,9 miljoner
kronor varav 10,7 miljoner avsig skattemotsvarighet och resterande
9,2 miljoner avsdg utdelningen enligt det for affirsverket faststillda
utdelningsmailet.

14.2.2 Overgéang fran affarsverk till forvaltningsmyndighet

En 6vergdng frin att vara ett affirsverk till att bli en forvaltnings-
myndighet kommer att innebira vissa omstruktureringskostnader.
Min bedémning ir att dessa kommer att bli mycket begrinsade i
forhdllande till omfattningen av den totala verksamheten. Kost-
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naderna ir av engdngsnatur och kommer att upphéra di3 nya
ekonomiadministrativa rutiner har inférts.

Vad giller de totala kostnaderna fér ekonomiadministration
bedémer jag att dessa kommer att bli oférindrade. Detta som en
foljd av att en Svergdng innebir att vissa ekonomiadministrativa
rutiner tillkommer samtidigt som vissa rapporteringskrav kommer
att upphoéra.

14.2.3 Effekter pa sjofartsavgifterna

De effekter som mina férslag far pd sjéfartsavgifterna ir kopplade
till lotsningen. Genom &kad kostnadstickningsgrad inom lots-
ningen och avvecklade rabatter pd lotsavgiften pid Vinern och
Milaren (se dven avsnitt 14.3.2) kommer farledsavgifterna att
kunna minskas i motsvarande mén.

Under 2007 uppgick rabatterna pd lotsavgifterna pd Vinern och
Milaren till knappt 33 miljoner kronor.

Enligt typexempel framtagna av Sjéfartsverket innebir bort-
tagandet av rabatten att ett torrlastfartyg med lots ombord mellan
Landsort och Visterds fir betala cirka 16 800 kronor fér en
lotsning som tar itta timmar. Med dagens rabatt ir kostnaden cirka
13400 kronor. Foér ett tankfartyg med lots ombord mellan
Trubaduren och Karlstad innebir forslaget att kostnaden ékar frén
cirka 12 700 kronor till drygt 33 000 kronor. Den lotsade tiden ir
hir sammanlagt 19,5 timmar.

I den mén mina &vriga forslag far effekter i form av sinkta
kostnader f6r verket utgdr jag frin att detta kommer att leda till att
sjofartsavgifterna kan sinkas.

14.2.4 Okat inslag av entreprenader

Utgdngspunkten fér mina foérslag om 6kat inslag av entreprenader
och minskning av produktionsverksamhet i egen regi ir att
verksamheten ska kunna bedrivas effektivare och till en totalt sett
ligre kostnad. Generellt brukar flera forklaringar lyftas fram till
varfor en upphandling kan leda till ligre kostnader f6r att bedriva
en verksamhet med bibehillen eller bittre kvalitet. Bland dessa kan
nimnas specialisering i och med att en entreprenér kan koncentrera
sin verksamhet till en del av en produktionsverksamhet och genom
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detta ocks ta till vara stordriftstordelar och samdriftsférdelar inom
den egna verksamheten. Dessa foérdelar kan dven uppnds inom
ramen for en offentlig verksamhet men kombinerat med det vinst-
intresse och den innovationsbenigenhet som antas kinneteckna en
privat aktér kan den totala effektiviteten forbittras.

Enligt de studier som har gjorts om effekterna av upphandling
av drift av vigar® har besparingar pd runt 20 procent av den totala
kostnaden kunnat konstateras. De stérsta kostnadssinkningarna
tycks ske initialt och efterféljande upphandlingar har i vissa fall lett
till hojda kostnader. Det finns dock dven exempel frin en studie
genomford av Vigverket® dir det redogérs f6r minskade kostnader
for upphandling av drift dven 1 efterféljande upphandlingar.

Utvirderingar* av de upphandlingar som har gjorts av kollektiv
persontrafik med jirnvig och bussar tyder ocksd pd initiala kost-
nadsbesparingar pd i storleksordningen 20 procent.

Aven vid upphandlingar av offentliga tjinster inom omsorgs-
omradet har betydande kostnadsbesparingar konstaterats.

Vad giller kvaliteten tycks bestillarens uppféljning av utfort
arbete ha stor betydelse. Frigan om uppféljning ir direkt kopplad
till de bestillarkostnader som ir férknippade med en upphandling.
Bestillarkostnaderna, det vill siga kostnaderna for att genomfora
en upphandlingsprocess, ir svira att uppskatta, men samtliga
refererade studier tyder pi betydande totala kostnadsbesparingar
dven d hinsyn har tagits till dessa kostnader.

Om Sjofartsverket uppndr de mélsittningar som jag har satt for
omfattningen av upphandlingen inom lotstransporter, sjdmitning
och farledsunderhdll kan jag konstatera att verksamhet for cirka
350 miljoner kronor kommer att upphandlas utéver den verksam-
het som redan i dag upphandlas. Detta skulle kunna indikera
mojliga besparingar pd mellan 20 och 50 miljoner kronor inom
Sjofartsverkets samlade verksamhet. Vid denna berikning har jag
utgdtt frin en bestillarkostnad som motsvarar 5 procent av det
upphandlade virdet. Berikningen utgdr frin en nettobesparing pi
5 respektive 15 procent.

Bestillarkompetensen och omfattningen av denna kommer att
ha en avgorande betydelse for mojligheten att etablera fungerade
marknader inom vissa av de omriden som jag har féreslagit ska bli
foremal f6r 6kad upphandling.

? Nilsson m.fl. (2005), Den svdra bestillarrollen.
’ Vigverket (2000), Vigverkets urvirdering av konkurrensutsittning av drifttjinster.
* Alexandersson m.fl. (2000), Spdren efter avregleringen, KFB-rapport 2000:25.
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Genom ett systematiskt kunskapsutbyte bor frimst Vigverkets,
men idven Banverkets, erfarenheter av upphandling av drift- och
underhall kunna tas till vara.

Omfattningen av den Svertalighet som vintas uppstd till foljd av
okat inslag av entreprenader samt avveckling av vissa verksamheter
ir, som jag tidigare nimnt (avsnitt 14.1.3), svir att bedéma. Detta
innebir att iven kostnaderna som uppstdr som en foljd av over-
taligheten dr svirbedémda. Kostnadernas storlek paverkas, férutom
av hur stort antal anstillda som berérs, dven av gillande bestim-
melser om uppsigningstider.

14.2.5 Avveckling av verksamheter

Avvecklingen av det statliga ansvaret for vissa farleder och kanaler
skulle, om samtliga dessa 6vergick till aktorer utanfor staten,
innebira en kostnadsminskning per &r pd 18 miljoner kronor. Detta
motsvarar den &rliga kostnaden fér drift och underhill for dessa
farleder. Storleken p besparingen kommer att avgoras av i vilken
takt och 1 vilken omfattning farlederna kommer att vertas av andra
aktorer.

I samband med att Sjofartsverket avvecklar produktionen av
sjokort for batsportbruk kommer verket att gd miste om den vinst
som verksamheten i dag uppvisar och som 2007 uppgick till
4,8 miljoner kronor. Intikterna frin royalty frin externa parter
kommer att 6ka men detta kommer inte att paverka verkets resultat
eftersom den egna produktionen redan i dag belastas med dessa
kostnader for att inte snedvrida konkurrensen.

14.3  Ovriga konsekvenser
14.3.1 Konsekvenser for den kommunala sjalvstyrelsen

Mitt férslag att kommunerna 1 lag ges befogenhet att bedriva
lotsverksamhet innebir inte att kommunerna féreskrivs en skyldig-
het att bedriva lotsverksamhet utan syftar till att skapa en mojlighet
till dverenskommelse mellan Sjéfartsverket och en kommun om att
overfora lotsverksamhet. Med dverfora avses inte en dverforing av
huvudmannaskapet utan endast ett éverférande av verksamheten pa
det sitt den avgrinsas i en Overenskommelse mellan parterna.
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Eftersom lotsning blir ett frivilligt dtagande f6r kommuner
paverkas enligt min bedémning inte den kommunala sjilvstyrelsen.

14.3.2 Regionalpolitiska konsekvenser

Mitt foérslag om att successivt avveckla rabatterna for lotsningar pd
Vinern och Milaren kommer att innebira 6kade kostnader for
sjotransporter 1 dessa omrdden. De 6kade kostnaderna kan péverka
enskilda rederier och hamnar samt industrier beroende av sj6-
transporter. Enligt min bedémning ir lotsavgiften dock en mar-
ginell kostnad av den totala transportkostnaden. Niringslivet och
sysselsittningen bedéms dirfér inte paverkas i nigon stérre omfatt-
ning. Vidare bedémer jag att flera av férslagen 1 delbetinkandet
Lotsa ratt! (SOU 2007:106) kommer att minska de negativa
effekterna f6r niringslivet som kan uppsta till f6ljd av 6kade lots-
avgifter. Det handlar bland annat om férindrade regler for lots-
dispens och en mer riskbaserad lotsplikt.

14.3.3 Konsekvenser for sma foretag

Jag bedomer att férslagen om 6kat inslag av entreprenader har en
positiv pdverkan fér sm3 foretag. Befintliga féretag kan utveckla sin
verksamhet och tillhandahilla tjinster som Sjéfartsverket tidigare
har utfért. Nya foretag kan bildas for att erbjuda de tjinster
Sjofartsverket enligt mina forslag ska upphandla.

Vidare kommer ett minskat statligt ansvar f6r vissa farleder att
innebira att det blir flera olika huvudmain for farleder och dirmed
fler aktdrer som potentiella kdpare av exempelvis farledsunderhall.
Enligt min bedémning kan det innebira en bittre marknad f6r sma
foretag.

14.3.4 Ovwrigt

Enligt min bedémning har férslagen inte nigon inverka pd de
ovriga forhdllanden som jag ska beakta enligt kommittéférord-
ningen (1998:1474).
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15  Forfattningskommentarer

15.1 Forslag till lag om andring i lagen (2009:000)
om lotsning

Samtliga dndringar bor kunna inarbetas i grundférfattningen och
trida i kraft samtidigt som grundférfattningen.

2§

Bestimmelsen avser att definiera begreppet hamninnehavare. Defi-
nitionen avser att omfatta samtliga former av dgande eller bedrivan-
de av hamnverksamhet. For att betraktas som hamninnehavare 1
lagens mening saknar det betydelse om hamnen igs eller drivs som
kommunal férvaltningshamn, kommunal féretagshamn eller privat-
igd hamn. Av definitionen framgir att bdde den som iger eller den
som bedriver hamnverksamhet omfattas av begreppet hamninne-
havare. Med igare avses den som rent faktiskt dger hamnen. Med
den som bedriver hamnverksamhet avses endast den som bedriver
den egentliga hamnverksamheten. For att betraktas som hamn-
innehavare enligt denna lag ir det dirfér inte tillrickligt att bedriva
till hamnen anknytande verksamhet, som exempelvis stuveriverk-
samhet.

8§

Paragrafen innebir att dven ett privat lotsféretag ska omfattas av
ansvarsfrihet vid lotsning. Syftet ir att lika regler bor gilla oavsett
lotsens anstillningsférhdllande. Enligt gillande regler ir staten eller
kommun med anledning av fel eller férsummelse vid lotsning
undantagna frin skadestindskyldighet. Undantaget regleras i 3 kap.
9§ skadestdndslagen (1972:207). P4 samma sitt bor ett privat
lotsforetag vara befriat frin skadestindsskyldigheten. Ett tilligg i
skadestdndslagen som innebir ett undantag fér ansvarssubjekt av

273



Forfattningskommentarer SOU 2008:53

viss typ ir mindre limpligt till f6ljd av skadestdndslagens karaktir
av generell lagstiftning. En sirskild regel i den 1 delbetinkandet
foreslagna lagen om lotsning ir dirfor att foredra.

98§

Bestimmelsen innebir att staten efter ansékan kan ge hamn-
innehavare ritt att bedriva lotsningsverksamhet. Den nirmare
avgrinsningen av den lotsverksamhet for vilket tillstdnd beviljas ska
definieras 1 tillstdndsbeslutet. Mojligheten for regeringen eller den
myndighet regeringen bestimmer att ge hamninnehavare tillstind
att utféra lotsningsverksamhet innebir att staten inte lingre har
ensamritt att bedriva lotsverksamhet. Staten, genom regeringen
eller den myndighet regeringen bestimmer, har dock alltjimt kvar
mojligheterna att organisatoriskt styra éver lotsningen genom det
tillstdndsférfarande som ska ske enligt bestimmelsen.

Vid bedémningen av om tillstind foér lotsverksamhet ska
medges ska en bedéomning géras om ett tillstdnd till lotsverksamhet
skulle kunna innebira negativa féljder fér den statliga lotsverk-
samheten eller pitagliga negativa foljder for annan tillstdndsinne-
havare av lotsverksamhet. Den bedémning som ska géras ir frimst
en ekonomisk och en organisatorisk bedémning. Om bedém-
ningen leder till att det framstdr som olimpligt att bevilja tillstdnd
dirfor att det skulle leda till negativa foljder foér den statliga
lotsverksamheten eller till pitagliga negativa foljder fér annan
tillstdindsinnehavare av lotsverksamhet ska tillstind inte beviljas.
Det ankommer pd den for tillstdind ansvariga myndigheten att
utreda huruvida ett tillstdnd skulle komma att leda till negativa
foljder i enlighet med paragrafen.

Aterkallelse av tillstdnd ska kunna ske nir hamninnehavaren inte
lingre uppfyller de villkor som finns faststillda i tillstdndet. Andra
skil for att dterkalla ett tillstdnd kan vara allvarliga brister i lots-
ningsverksamheten, ekonomiskt obestdnd hos hamninnehavaren
eller andra liknande omstindigheter.

I fjirde stycket ges en kommun eller en juridisk person som helt
eller till viss del dgs av en kommun ritt att bedriva sidan verk-
samhet som tillstdndet giller. Av bestimmelsen framgir dessutom
att verksamhet enligt tillstdnd fir bedrivas utan sddan anknytning
till kommunens omride eller dess medlemmar som avses i 2 kap.
1 § kommunallagen (1991:900). Bestimmelsen innebir dirmed ett
avsteg frin lokaliseringsprincipen. Nigon geografisk begrinsning
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av kommunens mojliga verksamhetsomrdde finns inte i bestim-
melsen. En kommun kommer siledes att kunna bedriva lotsnings-
verksamhet utanfér kommungrinserna.

Sista stycket innebir att hamninnehavaren fir sluta avtal med
annan om att utféra lotsning. Hamninnehavaren ges mojlighet att
upphandla lotsning inom ramen fér tillstdndet och utféraren kan
besluta 1 uppgifter som innefattar myndighetsutévning.

I tillstdndet bor det regleras for vilka farvatten hamnen ansvarar
for lotsningen. Andra frigor som bér ingd ir giltighetstid, villkor
for dterkallelse, servicenivier samt frigor gillande rutiner f6r exem-
pelvis lotsbestillning och debitering av lotsavgifter. Aven uppsig-
ningstid f6r hamnen bér regleras i tillstindet. En uppsigningstid
bér vara tillrickligt 18ng f6r att Sjofartsverket ska ha mojlighet att
ta tillbaka verksamheten i egen regi.

14 §

Tilligget 1 paragrafen innebir ett bemyndigande {6r regeringen eller
den myndighet regeringen bestimmer att meddela ytterligare
foreskrifter om villkor f6r tillstdnd till lotsningsverksamhet.

18 §

Tilligget innebir att beslut om tillstdnd till hamninnehavare att
utfora lotsningsverksamhet fir inte dverklagas. I de fall ett dter-
kallande av tillstind gors far inte heller det 6verklagas.

15.2 Forslaget till forordning (2009:000) om andring
i forordning om lotsning

5§
Bestimmelsen innebir ett bemyndigande till Sjéfartsverket att
utfirda tillstdnd att bedriva lotsningsverksamhet fér hamninne-

havare samt meddela ytterligare féreskrifter om villkor for till-
stand.
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15.3  Forslag till forordning (0000:000) om
statsbidrag till farleder och kanaler

1§

Paragrafen syftar till att pd en dvergripande nivd ange vilka som ska
kunna beviljas bidrag samt fér vilket indamal. Bidraget ska kunna
anvindas for kvalitetssikring av farleden genom sjomitning, inves-
teringar i nya sjosikerhetsanordningar, muddring, delar av kost-
naderna for drift och underhdll under en 6vergingsperiod eller
liknande 4tgirder. Sjofartsverket fr nirmare bedéma vilka farleder
och kanaler som kan komma i friga.

2§
Bemyndigande till Sjofartsverket att préva och besluta i ansék-
ningar om bidrag.

38
Tillgdngen till medel ir begrinsad till en tredrsperiod och férord-

ningen ska direfter kunna upphéra f6r det fall regeringen inte
beslutar annat.

43§
Verksamhetsform for de lokala eller regionala aktérer som kan vara

intresserade av att ta dver farleder och kanaler kan variera. Mojlig-
heten att {3 bidrag ska inte vara beroende av verksamhetsform.

58
Bidrag ska endast kunna beviljas till aktér som ocksd 6vertar
ansvaret for farleden.

68§

Medel finns tillgingliga under tre &r. Det kan vara nédvindigt fér
Sjofartsverket att faststilla ett sista ansokningsdatum som ligger
innan tredrsperiodens slut for att ansékningarna ska hinna provas.
Det kan ocks8 vara nédvindigt med &rliga ansékningstillfillen.
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7§

Ett sitt att tydliggdra 6verférandet av huvudmannaskapet ir att det
framgdr av beslutet om bidrag att dven Sjéfartsverkets huvud-
mannaskap och ekonomiska ansvar {6r drift och underhdll upphér.
I samband med beslut om bidrag kan Sjéfartsverket dven informera
om de regler som giller och det ansvar som féljer med ett
overtagande av en farled.

8§

Paragrafen innebir att en aktdr som avser dverta ansvaret for en
specifik farled endast kan beviljas bidrag vid ett tillfille for insatser
i denna farled. Om samma aktér diremot vid ett annat tillfille avser
overta en annan farled kan bidrag beviljas pa nytt.

9-11§

Sjofartsverket ska folja upp att det ekonomiska bidraget har
anvints pa ritt sitt. I 10 § anges de grundliggande reglerna for nir
en bidragsmottagare kan bli iterbetalningsskyldig. Huvudregeln
innebir att Sjofartsverket ska &terkriva bidrag om ndgon av
punkterna i 10 § intriffat.

12§

Paragrafen innebir ett bemyndigande f6r Sjofartsverket att besluta
om de foreskrifter som bedéms nédvindiga.

13§

Medlen syftar till att underlitta andra huvudmins évertagande av
farleder och kanaler. I enlighet med detta syfte ir det angeliget att
Sjofartsverket har en vil avvigd strategi for att f6ra en dialog med
olika aktdrer. Bidragsgivningen kan dirfér komma att innefatta
mer av férhandlingsmoment dn ren bidragsprévning. Det idr dirfor
mindre limpligt med &verklagbara beslut.

Forutsittningarna for olika aktorers dvertagande av farleder och
kanaler kan variera. Likasi kan behovet av investeringar variera
mellan olika farleder. Det ir dirfor viktigt att Sjofartsverket ges
mojlighet att anpassa bidragsgivningen pd limpligt sitt for att
underlitta en 6vergdng av farleder till lokala och regionala aktorer.
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15.4  Forslag till forordning (0000:000) om andring i
forordningen (2003:789) om skydd mot olyckor

2,40ch78§§

Andringar féranledda av férslaget om att flygriddningscentralen
ska flyttas frin Luftfartsstyrelsen till Sjofartsverket.

15.5 Forslag till forordning (0000:000) om andring i
luftfartsférordningen (1986:171)

107, 114 och 115 §§

Andringar féranledda av férslaget om att flygriddningscentralen
ska flyttas frin Luftfartsstyrelsen till Sjofartsverket.
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Kommittédirektiv AR

Utredning av den svenska Dir.
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 foérindringar i den som foéranleds 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 f3 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 AR

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

287

Bilaga 2



Bilaga 2

SOU 2008:53

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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Forutsattningarna for att bolagisera
den sjokartlaggningsverksamhet som
Sjofartsverket bedriver

Ohrlings Pricewaterhouse Coopers

Sammanfattning

Ohrlings Pricewaterhouse Coopers (OPwC) fick i uppdrag att
undersoka férutsittningarna fér att bolagisera den sjokartligg-
ningsverksamhet som Sjéfartsverket bedriver. Resultatet av studien
ir att OPwC anser att det i dag inte ir limpligt att bolagisera denna
verksamhet, men att andra atgirder kan vidtas for att forbittra
marknadens funktion.

Den del av Sjofartsverket som bedriver sjomitning gor det
uteslutande med inhyrd personal frin féretaget OSM och de fartyg
som anvinds dr dldersstigna. Vidare finns en osikerhet avseende
hur mycket som skall mitas nir nuvarande sjédmitningsmal ir upp-
fyllda. En bolagisering av sjomitningsverksamheten skulle i princip
innebidra att staten foérst miste bygga upp en organisation med
kapital f6r att kunna férnya flottan och som sedan skall verka pd en
marknad vars omfattning ir osiker. Den andra delen av sjokartligg-
ningsverksamheten, som avser kvaliteten i den sjégeografiska
informationen och distribution av relevant och siker information,
styrs dels av internationella regler som definierar statens ansvar
avseende sjokartliggning dels nationella regler om sekretess och
skydd for total forsvaret. Restriktionerna goér att vi inte finner
denna del som ett limpligt bolagiseringsobjekt utan bor drivas i
myndighetsform. Férutom den verksamhet som avser bestillning,
behandling och lagring av sjogeografisk information samt publi-
cering av allminna sjokort finns en liten verksamhet som bedrivs
med ett bra ekonomisk marginal, produktion och férsiljning av
bitsportkort. Verksamheten bedrivs med cirka en &rsarbetskraft
och limpar sig inte fér bolagisering, men skulle kunna avyttras till
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nigot foretag verksam inom omridet. Overlitelsen skulle, som vi
bedémer det, innehdlla avtal om tryckning och en stor mingd
dterforsiljaravtal. Tillgdngen till sjogeografisk information fér bat-
sportkorten, kan som OPwC bedomer det, inte géras exklusiv utan
mdste erbjudas alla pd ett icke-diskriminerande sitt.

Aven om den sjokartliggningsverksamhet som Sjofartsverket i
dag bedriver inte ir ett limpligt bolagiseringsobjekt finns andra
alternativ for att forbittra marknadens funktion p& omridet.
OPwC anser att en 6kad upphandling av sjémitningstjinster vore
mojligt och 6nskvirt. Den sjdmitning som Sjéfartsverket sjilva
bedriver skulle kunna konkurrensutsittas och dirmed skapa bittre
forutsittningar for rationaliseringar av verksamheten. OPwC har
inte undersokt i vad mén det kan behévas dndringar den nuvarande
regleringen for tillstdnd till sjdmitning for att undvika administra-
tiva problem.

En annan mgjlighet att rationalisera verksamheten avseende
fartyg for specialsjofart dr att samordna statens fartygsresurser i en
organisation som direfter kan finna synergieffekter i fartygsutnytt-
jandet. OPwC féreslar att denna organisation bor bedrivas som en
resultatenhet med egna ekonomiska mal och med en chef som ir
ansvarig infor regeringen. Organisationen kan vara inordnad i en
myndighet och den myndighet som ter sig mest naturlig f6r detta
ir Sjofartsverket.

1 Uppdraget

Lotsutredningen har gett OPwC i uppdrag att analysera bolagise-
ringsfoérutsittningarna for sjokartliggningsverksamheten. Upp-
draget delades upp i tre steg, dir innehdllet i de olika stegen har
indrats under uppdragets genomférande beroende pd fordjupad
insikt om férhdllanden pd marknader m.m. De slutliga uppdrags-
formuleringarna av respektive steg blev féljande:

Steg 1: Marknaden fé6r sjokartliggning och konkurrensen pd denna
analyseras.

Steg 2: Om fungerande marknad finns eller kan skapas med till-
fredsstillande konkurrens, analyseras vilka delar av sjokartligg-
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ningsverksamheten som bor bolagiseras eller pd annat sitt kon-
kurrensutsittas.

Steg 3: Ytterligare belysa:

e forutsittningarna att silja den konkurrensutsatta kartverksam-
heten f6r fritidsbétar.

e mojligheten att bilda en sammanhillen rederiverksamhet for
Sjofartsverkets fartyg (sjomitare, isbrytare, lotsfartyg och arbets-
fartyg) och o6vriga myndigheters sjomitnings- eller liknande
fartyg. Tre organisatoriska alternativ belyses:

— Resultatenhet (division) inom Sjéfartsverket
— Bolag
— Del av affirsverket SJ

1.1 Uppdragets genomfdorande
1.1.1  Steg 1 Marknadsanalys

Vid marknadsanalysen har vi delat in Sj6fartsverket sjokartligg-
ningsverksamhet (iven benimnda sjogeografisk eller sjokartsverk-
samhet) 1 tre delar:

e Insamling av information, som bestir av mitning och liges-
information

e Forvaltning, som bestdr i1 bearbetning och lagring av informa-
tion 1 databaser.

e Spridning, som bestdr i att producera och uppdatera sjékort och
andra produkter fér navigering.

Vi har samlat in data om marknaderna fér insamling och spridning.
Detta har skett via intervjuer, information frin tidigare utredningar
samt olika databaser. Vi har idven 6versiktligt analyserat hur
regelverket paverkar delmarknaderna.

Forvaltningsdelen har vi sett som i huvudsak en myndighets-
uppgift, dtminstone vad avser dgandet av Sjéfartsverkets databaser.
Den marknad som kan bli aktuell ir den dir olika dataféretag
tillhandah&ller férvaltningstjinster.
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Vi har anvint den konceptuella modellen nedan f6r vr analys.
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1.1.2  Steg 2 Avgransning av konkurrensutsatt verksamhet

Vi har, frimst baserat pd intervjuer, samlat in uppgifter om limplig
avgrinsning mellan insamling (= sjomitning) respektive sjokort
for fritidsbdtsindamal och férvaltning av databaser (djupdatabasen
och sjokortsdatabasen).

1.1.3  Steg 3

Vir analys av férutsittningarna f6r en sammanhéllen rederiverk-
samhet bestdr av f6ljande fem steg:

I steg 1 har vi delat in fartyg som en sammanhillen verksamhet bor
omfatta i olika segment efter anvindning och kommenterat grins-
dragningen mellan privat och statlig rederiverksamhet.

I steg 2 har vi 6versiktligt studerat marknadsférutsittningarna for
de olika segmenten. Finns eller kan konkurrens skapas?

I steg 3 har vi inhimtat ekonomiska uppgifter om vilka virden och
kostnader som skulle ingd i ett sammanhillet rederi. I detta steg har
vi dven studerat nuvarande hantering och utnyttjande av fartygen.

I steg 4 analyserat f6r- och nackdelar med en sammanhillen rederi-
verksamhet.
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I steg 5 sammanfattande 6versiktlig bedémt om verksamheten bor
bedrivas som bolag eller resultatenhet och limplig statlig hemvist.

1.1.4  Lasanvisning

Vi har som framgdtt ovan genomfért var analys 1 tre olika steg, med
successiva férdjupningar inom olika delomriden och med separata
delrapporter f6r varje steg. Denna rapport ir en sammanfattning av
nimnda delrapporter. For fullstindigare information hinvisas till
dessa rapporter.

For att skapa en bittre overskddlighet har vi i foreliggande
rapport samlat alla marknadsanalyser i ett avsnitt.

2 Den rattsliga regleringen

Den rittsliga reglering som paverkar omridet sjokarteverksamhet
utgors dels av nationell ritt dels internationell ritt. Den beror dven
olika parter och vi har i f6ljande avsnitt bedémt vilken effekt
lagstiftningen har pd dagens sjokartliggningsverksamhet och de
aktdrer som verkar inom omridet.

Sjofartsverkets uppdrag

Sjofartsverket skall enligt myndighetens instruktion (SFS 2007:1161)
svara for:

o sjogeografisk information inom Sjéfartsverkets ansvarsomrdde

(sjokartliggning)
e samordning av sjégeografisk information inom Sverige

e redovisa och dokumentera Sveriges grinser till havs samt svara
for skotsel och tillsyn av dessa grinsers utmirkning

Enligt Sjéfartsverkets regleringsbrev (IN2007/8991/TR) skall svenska
farleder med intensiv fartygstrafik senast dr 2014 vara sjomitta i
enlighet med internationellt antagen standard. Detta mal giller
dven farleder som ofta trafikeras av fartyg som transporterar
miljéfarligt gods och olja. T yta riknat innebir mélsittningen att
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50 000 km* ska mitas under perioden 2006-2014 eller drygt
5000 km? per &r.

Internationell reglering

Sverige har genom IMO (SOLAS) &tagit sig att framstilla sjokartor
av indamilsenlig kvalitet. Vidare skall sjomitning utféras och data-
baser hillas i limplig omfattning (regulation 2 och 9, SOLAS
kap. V, inkorporerat i SOFS 2006:17). Den tolkning av regleringen
som vi stott pd dr att sjomitning kan utforas sivil privat som
offentligt, men att validering bor utféras av staten. Utfirdandet av
officiella” sjokort skall i enlighet med SOLAS kapitel V utféras av
staten, eller efter bemyndigande, alternativt av en auktoriserad
hydrografisk myndighet eller annan relevant statlig myndighet.
Sjéfartsverket har detta uppdrag i Sverige.

I detta sammanhang kan sigas att handelssjofarten enligt upp-
gift ofta anlitar den brittiska hydrografiska myndigheten for att
erhdlla sjokort. Vidare kan sigas att det finns ett antal féretag som
efter auktorisation tillhandahiller sjokort. I de fall officiella digitala
sj6kort anvinds miste dessa komma frin utpekade offentliga for-
medlingsorgan och i norden ir det PRIMAR i Norge. Sjéfarts-
verket far inte tillhandahilla dessa sjokort om de skall riknas som
officiella.

Nationell reglering

I Sverige utfirdar Sjéfartsverket sjokort och skall prova frigor om
tillstdnd till spridning av landskapsinformation som avser sjokort.
Sjéfartsverket har tillstdnd genom férordning att utféra sjomitning
och for det fall ndgon annan vill utféra sjomitning inom territo-
rialgrinsen skall tillstdnd till detta inhimtas frin Férsvarsmakten.

Utanfér territorialgrinsen, men innanfér den ekonomiska zonen
har Sverige valt att inte reglera ritten att utféra sjdmitningar. Detta
innebir att Sjofartsverket fritt har kunnat upphandla sjomitnings-
tjanster om de si 6nskar. Skulle det diremot finnas en 6nskan att
utforska, utvinna naturtillgdngar miste tillstdnd inhimtas frin
regeringen.
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Sekretesslagen och virnandet av information fér Totalférsvaret
ir en begrinsning som mdste beaktas vid bedémningen av vilka
aktdrer som kan delta pd marknaden.

Av den information vi fitt framgir att det finns exempel dir
sjomitning inte betraktats sdsom hemlig av Férsvarsmakten, ex.
farlederna in till Géteborgs hamn och Virmds-Garpenleden. I dag
finns inga generella beskrivningar som pekar ut hemliga respektive
icke-hemliga omriden innanfér Sveriges territorialgrins utan denna
friga behandlas varje ging nigon ansdker om tillstind foér sjo-
mitning. Denna rutin giller for alla utom Sjéfartsverket. Det finns
dock undantag frin tillstdndsplikten och det giller sjomitningar i
insjdar, vattendrag och kanaler. Den som svarar {6r en allmin hamn
behéver heller inget tillstdnd f6r den sjomitning som utférs i
hamnen.

Nir sjomitning sker fir inte uppgifter frin bottenkarteringen,
som inte motsvaras av uppgifter i allminna sjokartor, rojas for
obehériga. Mituppgifterna skall férvaras sd att obehdriga inte kan
fa del av dem. Mituppgifter frdn den utférda bottenkarteringen
skall granskas och godkinnas av Forsvarsmakten innan de fir lim-
nas till andra personer in de som angetts i ansékan. Uppgifter som
sjomitningen ger kan komma att omfattas av sikerhetsskyddslagen
(1996:627)

Vad avser tillgdngen till information ur djupdatabasen fér exem-
pelvis privata aktorer dr detta begrinsat av om det ir skadligt for
Sveriges totalférsvar. Vid denna bedémning inhimtas synpunkter
frdn Krisberedskapsmyndigheten och Férsvarsmakten. Om inga
hinder foreligger kan informationen ges och d3 till en avgift som
ticker verkets kostnader. Informationen bedéms vara ett resultat
av en skapande verksamhet som skyddas av lagen (1960:72) om
upphovsritt till litterira och konstnirliga verk.

Enligt den utredning som Sjéfartsverket och SGU genomférde
upplevde féretridare fo6r myndigheter med intressen inom omradet
i det nirmaste samstimmigt att det regelsystem som omgirdade
djupmitning och anvindning av djupdata var otidsenliga och borde
ses over. Det gillde frimst regler om sjémitningstillstind, databas-
tillstdnd och spridningstillstdnd. Utan att ha nirmare granskat tids-
dtgdng for att administrera tillstdnden verkar det som om detta
borde kunna organiseras pa ett enklare sitt.
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3 Marknad

Marknadsavsnittet behandlar delmarknaderna fér sjomitnings-
fartyg, isbrytare, arbetsfartyg och lotsbétar, dvs. alla delmarknader
dir Sjofartsverkets fartyg ir verksamma.

Foér sjdmitningsmarknaden har vi gjort en traditionell mark-
nadsanalys dir bl.a. omfattning, aktérer och fartygsresurser be-
skrivs. Ovriga delmarknader har enbart analyserats utifrin aspekten
om det dr limpligt att bilda ett statligt rederi.

Delmarknaderna f6r isbrytare, arbetsfartyg och lotsbtar har vi
oversiktligt analyserat hur vil de fungerar ur ett upphandlings-
perspektiv. En upphandling férutsitter att eventuella statliga parter
som limnar anbud driver verksamheten i en resultatenhet eller
bolag for att transparanta och likvirdiga forutsittningar jimfort
med privata parter ska finnas. Om en fungerande marknad saknas
kan en sddan ibland skapas, t.ex. genom att fartyg stills till leveran-
torernas forfogande och upphandling av tjinsten genomféras.
Offentligt — privat samarbete s.k. OPS kan vara ett sitt for att
tillgodose de offentliga behoven p3 ett effektivt sitt.

Finland har pibérjat uppbyggande av en marknad fér special-
sjofart mot statlig sektor genom att skapa ett statligt Rederiverk.
Syftet med omorganisationen ir bla. att pd sikt kunna upphandla
alla utforartjinster 1 konkurrens.

3.1 Svensk marknad for insamling av
sjomatningsdata

Insamling av sjégeografisk information utférs 1 huvudsak av Sj6-
fartsverket, men viss insamling sker dven hos andra myndigheter
och privata/offentliga organisationer. Den data som insamlas anvinds
1 sdvil offentlig som privat sektor.

Sjofartsverkets och ovriga statliga myndigheters insamling av
sjdmitningsdata, med undantag av Forsvarsmakten, framgdr av
sammanstillningen nedan:
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Aktor Sjomatning Oms. Mnkr  Varav upphandling Mnkr  Tendens

Sjofartsverket 40 10 Svagt 6kande efterfragan

SGU 15 0,2 Okat behov av tjanster

Forsvarsmakten - - -

SGlI 0,2 - Okat behov av tjanster

Lantméteriet 0,6 0,6 Efterfrégan oftrandrad

SMHI 0,2 0 Okat behov vid framtida
vindkraftshyggnationer

Naturvardsverket 1 1 1 Mkr__budgeterat, 2009,
Spar Okad efterfragan

Lansstyrelsen i VG 1,6 1,6 Ingen sjomatning kommer
att d4ga rum i &r

Goteborgs Marina F. 3 0 Okad efterfragan med
10-20 %

Fiskeriverket 20 0 Okad efterfragan pa
Fiskeriverkets tjanster

Energimyndigheten 0 0 Konstant behov sedan
10 &r tillbaka

Svenska kraftnat 0,02 0,02 Eventuellt 6kad efterfragan

Totalt staten 81,62 1342

Sjofartsverket

Sjofartsverkets dr ansvarig myndighet i frigor rérande sjokart-
liggning. Sjofartsverket har en mitningsplan fram till &r 2014 f6r
Helcom och projektet Sikra farleder. Utéver detta finns dven andra
projekt, exempelvis dtgirder av mer akut karaktir eller stérre far-
ledsprojekt.

Huvudplaneringen sker utifrin det uppdrag som ges i reg-
leringsbrevet. Uppdraget omformuleras till operativa mél av avdel-
ningen Sjéfart och Samhille och som direfter ger en bestillning till
avdelningen Sjégeografisk information att producera enligt bestill-
ningen.

Den detaljerad planliggningen sker direfter p fartygsnivd inom
enheten f6r djupdata. Sjdmitningsfartygen genomfdr uppdragen
efter de givna anvisningarna och levererar mitdata till uppdrags-
givaren. I uppdraget ingdr viss bearbetning av mitdata, dir ovisent-
lig/felaktig information rensats bort.

Vid upphandling ges samma anvisningar och likasd kravet pd att
rensa bort ovisentlig/felaktig information.
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Sjofartsverket har under 2007 gjort en upphandling dir fyra
bolag limnade anbud. Upphandlingen motsvarar cirka 25 procent
av total volym om 40 miljoner kronor. Nedan visas 6versiktligt hur
Sjofartverkets verksamhet relaterat till sjdmitning.

Sjofartsverket
Planering
Bestallning Bestéllning
75 % Leverans 25 %
Egen Upphandlad
produktion produktion
sjomatningsdata sjomatningsdata
F
/ Resurser\
A
Fartyg Besittning Externa
.Jakob Hagg Avtal OSM leverantorer
Nils Strdmkrona 46 man
Mindre fartyg

3.1.1 Forsvarsmakten

Férsvarsmakten har ramavtal med Lantmiteriverket, Sjofartsverket
och SGU for att tillgodose det allminna nationella behovet av
sjogeografisk information f6r Férsvarsmaktens behov. For taktisk
kartering 6ver mindre omrdden bedriver Férsvarsmakten egen
kartering vid behov.

Forsvarsmakten har en faststilld budget f6r de kommande &ren
som 1 princip omfattar de ramavtal som finns slutna med de tre
myndigheterna ovan. Avtalet med Sjéfartsverket ger Forsvars-
makten tillgdng till de databaser med sjogeografisk information
som finns hos myndigheten och fér detta ersitts Sjofartsverket
med en &rlig fast avgift om 4 miljoner kronor. Utdver denna
summa tillkommer ersittning for tillgdng till tryckta produkter pd
omkring 1,1 miljoner kronor. Aven SGU har en databas som For-
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svarsmakten utnyttjar och fér detta erhdller myndigheten en
ersittning om 0,5 miljoner kronor per ir.

Vissa uppdrag kan upphandlas frin andra aktérer om inte dessa
kan utféras av ovannimnda aktérer och fér att tillgodose sitt
internationella behov sluts i aktuella fall avtal med berérda linder.

3.1.2  Ovriga myndigheter

SGU utfér storre delen av sjomitningen i egen regi och upphandlar
endast sjomitning for nigra 100 000 kronor.

Linsstyrelsen i Vistra Gotaland genomfér ingen egen mitning.
Omsittningen pd 1,6 miljoner kronor i tabellen ir beriknat som ett
genomsnitt av den senaste tredrsperioden. Mitningen utférs i
projektform, och medel sokes till varje projekt. Storsta finansiir dr
Naturvardsverket.

Goteborgs Marina forskningscenter utfér mitningar frin bdten
Skagerak cirka 100 dagar/ar.

Av Fiskeriverkets omsittning bidrar SMHI med cirka 6 miljoner
kronor och en del ir tickt av EU-bidrag. Fartyget Argos anvinds
30 veckor/ar, fordelat lika mellan fiskerelaterade undersékningar
och SMHI:s undersékningar. Fér att kunna utféra fler undersok-
ningar 6verviger Fiskeriverket att inforskaffa ett nytt fartyg.

Svenska kraftnit inhandlar och anvinder sig av ett 10-tal kort
som bakgrundsinformation vid sina analyser. Efterfrigan kan even-
tuellt komma att 6ka beroende av framtida kabelleveranser till
Baltikum, och strickningsliggningen i samband med denna.

Overlag spds en 6kad efterfrigan pi sjokartliggningstjinster
frin myndigheter

3.1.3 Hamnar

Sveriges Hamnar har bistitt utredningen genom att férmedla fyra
frigor till medlemsforetagen. 14 hamnar av cirka 40 har 1 nuliget
limnat information avseende sin sjomitning. Storleken pd de
14 hamnarna varierar. Med hinsyn till hamnarna limnas ingen
individuell information ut.

Hamnarna fick svara pd hur ofta de miter inom sitt hamn-
omride, vilken teknik de anvinder, vem som utfér sjdmitningen
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(egen regi/externt) samt vilka kostnader hamnarna har per &r for
sin sj0mitning.

Av svaren framkommer att antalet mitningar per &r varierar
mellan flera gdnger per 4r till mitningar vart tionde 4r. 60 procent
(8) av de som svarade utfér mitningar vart fjirde ar eller mer sillan,
och 35 procent (5) miter vartannat ir eller mer frekvent. Hamnen
med hogst frekvens utférde mitning 2 ginger per ir. Genomsnittet
1 antalet mitningar var 2/3 ginger per ir.

Nigon variant av lodning(ex. multibeam) dr den vanligaste tek-
niken och anvinds av 85 procent av hamnarna, direfter kommer
ramning, som anvinds frimst lings kajer, med 71 procent.

Nistan 60 procent (8)av hamnarna upphandlar all sin sjo-
mitning och endast cirka 7 procent (1) miter enbart i egen regi.
35 procent ( 5) hamnar utfér mitning i egen regi
Hamnarnas kostnader fér mitningen varierar frin en férsumbar
summa till 350 000 kronor per r. I genomsnitt kostar mitningen
hamnarna omkring 119 000 kronor per ir.

Ovriga kommentarer ir att det ir svirt att uppskatta antalet
mitningar per dr 1 och med att vissa mitningar inte gir att forutse.
Hamnarna pipekar ocksd att priset per mitning pdverkas mycket av
framférhdllningen i bestillningen. Bestillning med kort varsel ir
avsevirt mycket dyrare.

Hamnarnas verksamhet ir relativt liten, 1,7 miljoner kronor,
och motsvarar cirka 4,2 procent av sjofartsverkets omsittning for
sjomitning. Detta giller dock bara fér 14 av de cirka 40 hamnarna.
Skulle vi inkludera resterande hamnar uppskattar vi den totala
omsittningen till omkring 5 miljoner kronor. Det gir inte att se
ndgon direkt korrelation mellan kostnaden per &r och om hamnen
utfér mitningen sjilv eller upphandlar externt. Hamnundersok-
ningen kompletteras i den mén information kommer oss tillhanda.

3.1.4  Leverantorer av sjomatningstjanster

Vid genomgingen av potentiella leverantérer av sjomitnings-
janster 1 Sverige fann vi sdvil svenska aktérer som internationella
aktorer. De svenska foretagen har en etablerad marknad 1 Sverige
och agerar dven internationellt. Det storsta féretaget inom bran-
schen finns i Storbritannien. Utdver nedanstiende bolag finns dven
som tidigare nimnts statliga och kommunala aktérer.
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Svenska privata leverantdrer

Foretagen som utfér sjomitningsuppdrag utfér dven andra uppdrag
sdsom undervattensarbeten f6r hamnar och industriféretag. Fore-
tagen dr relativt smé, men agerar dver ett stort geografiskt omride.

Aktor Oms. Mnkr EBT Mnkr Anstallda Soliditet (%)
Marin Méatteknik 69 5 54 100
Marin Miljsanalys 8 1 5 43
Marcon 72 14 41 49

De tv4 storsta leverantérerna Marin Mitteknik och Marcon svarar
tillsammans f6r 6ver 90 procent den privata sektorns leveranser av
sjomitning. Det finns dven ett antal mindre aktérer med en
omsittning pd under 3 miljoner kronor, vilka inte sirskilt kom-
menteras. Forsvarsmakten har limnat tillstind f6r insamling, for-
utom till nedan angivna bolag, dven till WSP Environmental och ett
antal linsstyrelser.

Marin Mitteknik grundades 1976 och utférde dykinspektioner
och undervattensdokumentation. Detta indrades snart till naviga-
tion, sjdmitning, maringeologi och mjukvaruintegration av mit-
utrustning. Foretaget har fartygsresurser for sjdmitning bide
utomskirs och inomskirs. Bolaget har sina huvudsakliga kunder
utanfér Sverige, diribland engelska kunder. Bolaget vann Sjofarts-
verkets upphandling.

Marin Miljéanalys bedriver verksamhet inom sjémitning, kon-
troll, miljsutredningar och tillstdndsfrigor. Sjomitningstjinsterna
omfattar ekolodning, bottenkartering, profilering, farledskontroll
och ramning. Kunderna &terfinns huvudsakligen bland hamnar,
industri och myndigheter.

Marcon-gruppen bedriver fartygs- och anliggningsdykeri, sjo-
och undervattensarbeten, projekterings- och besiktningsarbeten
samt konsultationer inom hamn-, kaj och vattenkraftanliggningar.
Endast en mindre del avser sjomitning och di huvudsakligen fér
hamnar. Denna verksamhet bedrivs inom dotterbolaget Marcon
Teknik AB. Bolaget omsatte verksamhetsdret 2005/06 cirka 14 mil-
joner kronor.

Vinstmarginalen varierar mellan 7-19 procent. Marcon ir det
foretag med hogst 16nsamhet £6ljt av Marin Miljéanalys och Marin
Mitteknik. Tillsammans med Sjéfartverkets och évriga identifie-
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rade mindre aktdrer, uppgdr den totala omsittningen till omkring
200 miljoner kronor.

Utlindska leverantérer

Engelska Gardline var ett av de utlindska bolag som limnade bud
till Sjofartsverket i upphandlingen av sjokartsliggningstjinster.
Foretaget dr virldens stérsta, oberoende “survey” grupp med &tta
fartyg och omkring 250 antillda inom marin undersékning. Kunder
till Gardline finns inom utomskirsundersdkning, telekom, myndig-
heter och hamnar.

C&C Technologies Inc. ir ocksi en stor aktér pd den inter-
nationella marknaden. C&C Technologies Inc. ir lokaliserade pd
sju platser och har ungefir 200 anstillda. De utf6ér underséknings-
och karteringstjinster bide pd land och till havs fér olje- och
gasindustrin, telekomindustrin och amerikanska myndigheter.

Fugro NV ir ett Nederlindskt baserat féretag som samlar in,
processerar och tolkar information relaterat till jordens yta. Fugro
OSAE som inriktar sig pd icke olje- och gas relaterad undersékning
i norra Europa, limnade ocksd ett bud i1 Sjofartsverkets upp-
handling. Fugros “offshore” verksamhet hade en omsittning pd
202 MEUR och en EBIT pi 28 MEUR, 2006. Fugro Norway agerar
pd den skandinaviska marknaden inriktade mot olje- och gas-
industrin. Fugro utfér tre typer av tjinster: Geotechnical, Survey
och Geoscience. Hir ingdr bl.a. karteringstjinster.

Marina tjinster utgér en stor del av Blom Maritimes produkt-
utbud. Verksamheten omsatte 2006 26 MEUR och hade en EBIT
pid 4 MEUR. De anvinder tekniken ”echo sounder system” for
havskartering av pipeline- och kabel strickningar, muddringar och
hamnoperationer.

Tenix LADS Corporation, dotterbolag till The Tenix Group,
undersdkte nyligen tvd separata omriden av den norska kusten for
att genomfora en av Norge bestilld kartering. Tenix LADS utfor
luftburen hydrografisk undersékning med hjilp utav ett system
som kallas for ”Laser Airborne Depth Sounder” (LADS). Metoden
ir limpad foér att mita undervattenstopografin i komplexa grunda
vatten ner till 70 meters djup.

Gems international Inc. var det tredje internationella féretag
som deltog i upphandlingen. De inriktar sin undersékning pa grunt
vatten. Gems ir indelat i tre divisioner, geoteknik, ”survey” och
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konsulttjinster. Vid mitningarna anvinds bla. single- och multi-
beam tekniker. Kunder 8t GEMS &terfinns i olje- och gasindustrin,

vindkraftverk och byggnationsindustrin till havs.

D3 offentlig information varit sviritkomlig hos de inter-
nationella aktdrerna saknas information om omsittning, anstillda

och lénsamhet hos flera foretag.

3.1.5 Svenska sjomatningsfartyg

Fartyg figare Langd/Bredd Kommentar

Ale Sjofartsverket 48 m/13 m Ishrytare, Sjoméatning cirka 240 dygn/ar
Jacob Hagg Sjofartsverket 37m/7,5m Snabbgaende fartyg

Nils Stromkrona Sjofartsverket 30 m/10 m Ramningsfarkost

SjovI6 Sjofartsverket 19,2 m/4,3m Mindre sjématningshatar

RAM 9 Sjofartsverket 14 m/8m Mindre sjomatningshatar

mhb28 Sjofartsverket 6,65 m/2,5m Mindre sjomatningshatar

MB 21 Sjofartsverket - Sjomatningsfartyg

LFMB 41 Sjofartsverket - Sjomatningsfartyg

LFMB 43 Sjofartsverket - Sjomatningsfartyg

TG71 Sjofartsverket - Sjomatningsutrustning

TG 95 Sjofartsverket - Utrustning for teknisk service

ROV (Phantom) Sjofartsverket - Undervattensubat

Skagerack Goteborgs MarinaF. 38 m/9m Mater bl.a. temp., salthalt, densitet, strom
Arne Tiselius Goteborgs Univ. - Oper.begréns., forbud matlagning ombord
SNV Ocean Surveyor SGU 35m/12m Fartyg med stor mandvreringsformaga
Sensor SMHI 155m/4,5 m Matverksamhet: kustnara

Argos Fiskeriverket 61 m/12 m Kan anvéndas for matning utomskars
ROV Naturvardsverket - Undervattensubat

ROV Lansstyrelsen i VG - Undervattensubat

M/S Franklin Marin Matteknik 56 m/12 m Marin Mattekniks stérsta fartyg

M/S Triad Marin Matteknik 26 m/7Tm 2 st radar och 1 ekolod vid méatning

Mr Beam Marin Matteknik 8m/2,7 m Navigering i tranga farvatten

Ping Marin Matteknik 7,3m/2,5m Lamplig for hoguppldsande sjométning
Sv/Rambo + R10 Marin Miljéanalys 11,9 m/8,5m Ramningsfartyg med ramningsponton
Sv/Ranja Marin Miljéanalys 8m/3,8m Sjomatningsfartyg med katamaranskrov
Sv/Fyr Marin Miljéanalys 12m/4,5m Sjomatningsfartyg typ bogserare

Sound Supporter Marcon 20,2 m/8,04 m Lamplig for bl.a. kabel, rorarbeten

Frida Marcon 27 m/8,3m Sjo/dykeriarbeten, person/matrl.transporter
ROV Marcon - Undervattensubat

Sjofartsverket har under senare ar, efter att ha sdlt sjomitnings-
fartyget Johan Nordenankar, anvint isbrytaren Ale f6r utomskirs
sjomitning. Ale har dock varit stillaliggande cirka 50 procent av
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tillginglig tid, d3 fartyget bara kan anvindas fér sjomitning om
vdghdjden understiger 1,2 meter. Sjéfartsverket anvinder frimst
Jacob Higg och Nils Stromkrona f6r sina behov. Verkets mindre
bitar anvinds ofta pd grunda omrdden och i hamnar. Sjéfartsverket
har upphandlat tjinster av Marin Mitteknik med fartyget Franklin,
for utomskirs sjomitning.

Karteringsverksamhet 1 dppen sj6 och kustvatten djupare in 6
meter utférs av SGU:s undersékningsfartyg S/V Ocean Surveyor.

Fiskeriverket dger Argos, Sveriges storsta oceangiende fartyg
som kan anvindas {6r sjdmitning. Argos ir utrustad {6r havsforsk-
ning, speciellt fiskerivetenskapliga och hydrografiska undersok-
ningar.

Vad avser de privata aktdrerna anvinder Marin Miljanalys tre
egna fartyg, ett med katamaranskrov, ett fartyg med bogserartyp
och ett ramningsfartyg. Foretaget chartrar dven in fartyg och
utrustar dessa for sirskilda uppdrag. Marin Mittekniks flotta idgs
och bemannas av Shipriders AB.

3.2 Isbrytningsmarknaden

Verksamheten genomférs nistan uteslutande i egen regi av Sjéfarts-
verket.

I samband med att isbrytarna TOR och NJORD skulle ersittas
genomforde Sjofartsverket en utredning av alternativen till dem.
Tidigt faststilldes att utnyttjandegraden skulle bli lig och att det
inte var motiverat att inforskaffa tvd likvirdiga isbrytare till en
kostnad om cirka 160 miljoner kronor styck (1996 irs penning-
virde) och med 30 &rs avskrivning. Fér att komma tillritta med
problemet med den liga utnyttjandegraden ansdg Sjéfartsverket att
det var bittre att anskaffa fartyg, som i sin konstruktion har
inbyggd meranvindningspotential s& att fartygen kunde nyttjas
under icke-isbrytningstid. For att uppnd detta ansdg Sjofartsverket
att det var viktigt att redan pd konstruktionsstadiet komma i kon-
takt med en partner som skulle kunna utveckla meraanvindnings-
omridet. Den efterfoljande upphandlingen ledde till att B&N
(numera Transatlantic) tillsammans med Sjéfartsverket utvecklade
Vikingfartygen, vilket kan liknas med en OPS (Offentlig Privat
Samverkan).

Avtalet 16per under 15 &r (2000-2015) med mojlighet till for-
lingning frin Sjofartsverkets sida i ytterligare tre femarsperioder. T
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avtalet ingdr ocksd att Sjofartsverket har ritt till en viss ”vinst-
delning” frdn Transatlantic fér alternativt utnyttjande av Viking-
fartygen under resterande del av dret.

Sjofartsverket har finansierat isbrytaranpassningen med 59 mil-
joner per fartyg, vilket skrivs av med cirka 11 miljoner per &r.

Den hyra som Sjofartsverket betalar Transatlantic dr beroende
av om fartyget nyttjas for isbrytning eller om det ligger i beredskap
for att kunna kallas in med 10 dagars notis. Sjéfartsverket erligger
en avgift for isbrytarberedskap som fér nirvarande uppgar till cirka
30 miljoner kronor per ir och som 1 slutet av avtalsperioden
(2010-2015) sjunker till drygt 17 miljoner kronor per dr. Nir
Sjofartsverket disponerar Vikingfartyg for isbrytning ir denna
kostnad drygt dubbelt s8 stor.

De tre fartygen ir byggda for att dels kunna bryta is, dels
fungera som underhills- och arbetsfartyg i offshoreverksamhet. T
den senare verksamheten anvinds de mest for forflyttning och
positionering av oljeriggar inom Nordsjésektorn. Fartygen har en
mycket stor dragkraft (bogserformaga) och ir utrustade med avan-
cerad utrustning i form av navigerings-, automatiskt position-
erings- och manévreringshjilpmedel. Drift-, kontroll- och under-
hillssystem dr gemensamma for offshore- och isbrytningsopera-
tioner. Det finska Rederiverket, som ocksd har isbrytare av
Multipurpose typ, verkar ocksd pa liknande sitt genom att chartra
ut fartygen under delar av dret d3 de inte anvinds.

Ett problem med att f6rséka kombinera verksamheter ir att det
vid vissa tillfillen kan finnas konkurrerande énskem3l. En myndig-
het eller féretag kan ha behov av en instillelsetid som kan vara svar
att kombinera med andra organisationers 6nskemadl.

Innan beslut fattades om att investera i nya fartyg fér Kust-
bevakningen studerades méjligheterna att samordna Kustbevak-
ningens och Sjéfartsverkets behov av fartygsresurser genom att
samutnyttja Vikingfartygen. Resultatet av studien visade att det
inte var indamdlsenligt att bygga om fartygen si att de gemensamt
kunde anvindas av myndigheterna.
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3.3 Marknaden for arbetsfartyg

Verksamheten utfors nistan uteslutande 1 egen regi.

Sjofartsverket genomférde for ndgra dr sedan en upphandling av
farledsunderhdll i Vinern. P4 grund av en rittslig tvist avbréts
upphandlingen. Bland anbuden fanns tv4 internationella bolag och
sex svenska bolag. De internationella bolagen hade erfarenheter
frin muddring och hamnarbeten och de svenska, frimst dyk-
foretag, utférde diverse hamn- och undervattenskabelarbeten. Sj6-
fartsverket hade foérsokt att intressera fler internationella foretag,
men fitt till svar att upphandlingen var for liten f6r att det skulle
vara intressant.

3.4 Marknaden for lotsbatar m.m.

Lotsningen utfors av Sjofartsverket. Genom Lotsutredningen har
mojligheten for en eventuell konkurrensutsittning utretts av
Statskontoret (*Lotsning pd entreprenad”).

Forutsittningarna for att bedriva lotsning varierar i hela landet.
Vissa farleder ir linga och komplicerade medan andra ir korta och
enklare. Vidare skiljer sig omfattningen pd sjofarten till olika
hamnar, vilket paverkar beliggningsgraden f6r lotsarna i respektive
distrikt. Det senare problemet har hanterats genom att lotsar far
ansvar for ett storre geografiskt omride och dirmed en storre
trafikmingd.

Sjofartsverkets kostnader for lotsningen uppgick 2006 till
550 miljoner kronor. Investeringskostnaden for en lotsbat ir cirka
8—15 miljoner kronor, arligt underhdll cirka 70 000 kronor och
fartygen uppskattas ha en livslingd pi 20-25 &r. Intikterna for
lotsning uppgick till 355 Mkr 2006 och gav ett negativt resultat pd
183 miljoner kronor. Regelverket for lotsning ir omfattande. Det
finns strikta regler och kompetenskrav pd de yrkeskategorier som
det innefattar, vilket gor att det tar l&ng tid att utbilda sig. Pris-
mekanismen som allokeringsmetod av resurser saknas di fartygen
betalar Sjofartsverket en enhetlig taxa som inte tar hinsyn till
efterfrigan. Enligt férordning (1982:569) utfirdar Sjofartsverket
foreskrifter om lotsningsplikt. Verket ir skyldigt att meddela om
lotsning krivs. Befilhavare pd fartyg som dr 70 meter ldnga eller
14 meter breda ir skyldiga att anlita lots.
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Enligt Statskontorets undersékning f6r Lotsutredningen finns
en utbredd uppfattning att en fungerande marknad skulle kunna
byggas upp, men att det di behévs en tillsynsmyndighet och ett
flexibelt regelverk. Vintetiden for tillgingen pd lots bedéms vara
ling varfor intresset dkat for en foérhojd servicegrad och dirmed
intresset hos potentiella konkurrenter.

Eventuella konkurrerande aktorer finns i dag bland lotsar och
bitsmin anstillda av Sjofartsverket, samt befil eller liknande i
handelsflottan. For att bli lots krivs lotsexamen, samt ytterligare
krav miste uppfyllas. Det rdder stor brist pd lotsar, och det ir svért
att rekrytera till mindre attraktiva delar av landet.

For att, enligt Statskontoret, skapa férutsittningar for att kon-
kurrensutsitta verksamheten behévs:

o fri etableringsritt, Sjofartsverket har ensamritt for att utfora
dessa tjinster

o regelverk for potentiella aktérer, och de som finns ir inte
tillrickligt flexibla

e en oberoende tillsynsmyndighet

Enligt Statskontoret r3der det osikerhet 6ver lotsmarknadens till-
vixtpotential och rekryteringsproblem kan utgéra hinder fér en
etablering.

3.5  Ovrig marknad

Forsknings- och undersékningsverksamheten ir ett omrdde som ir
1 behov av resurser och som i dag anlitar sdvil statliga som privata
organisationer for att kunna utféra sin verksamhet. Tyngdpunkten
ligger dock pi resurser frin statliga organisationer. Omfattningen
av verksamheten bedéms vara férhillandevis konstant, men att
miljdundersékningarna kan komma att 6ka pd bekostnad av de
hydrologiska undersékningarna. Undersokningar som har sin
grund 1 sokande efter utvinningsbara naturresurser, byggande av
vindkraftverk eller utliggning av kablar ir andra omrdden som har
ett storre inslag av privat kapital och dirmed kop av resurser.
Resurserna i den statliga verksamheten, 1 form av fartyg, ir
allokerade till de olika myndigheterna och bemannas till stor del
med egna besittningar. Undantaget frin detta dr de resurser som
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kommer frin Sjéfartsverket dir bemanningen utgérs av inhyrd
personal.

3.6 Slutsatser
Sjomitning

Den aktivitet som utlindska aktérer har i Skandinavien visar att
marknaden ir internationell. Tre utlindska foretag var med i Sj6-
fartsverkets upphandling och Norge har anlitat utlindska entre-
prendrer. Kunder inom framférallt olje- och gasindustrin efter-
frigar allt fler sjokartliggningstjinster. Nya innovationer leder
utvecklingen och fler féretag ser méjligheter inom branschen.
Exempelvis genom utdkat digitalisering, och tester med satellit.

Den hoga andelen egen produktion inom statliga myndigheter
samt stor investeringskostnad for fartyg och utrustning utgér dock
en barriir pd marknaden.

Kartliggningen visar att det finns ett antal fartyg som kan
anvindas for kartliggning bide i Sverige och utomlands. Enligt
Sjofartsverket och SGU finns det overkapacitet avseende fartyg
som anvinds f6r sjomitning. Givet detta finns det utrymme {6r en
effektivisering av sjomitning, nigot som en konkurrensutsatt
marknad kan bidra med. Fiskeriverket funderar dven p3 att infor-
skaffa ett nytt fartyg for att kunna utféra fler mitningar, vilket
forefaller mirkligt med tanke pd den dverkapacitet som finns.

Sjomitningsmarknaden bedémer vi fungerar, men det verkar
nigot oklart, vilken omfattningen den kommer att ha och i vad
mén Sjofartsverket behéver kontrollera resurserna. Det dr dock
klart att Sjofartsverket behover resurser for akuta” sjomitningar.
Det idr 1 dag inte mojligt att uttala sig om hur minga fartyg som
behévs i en rederienhet med kapacitet fér sjdmitning. Vi tror dock
att det finns rationaliseringspotential och utrymme fér fler externa
utforare.

Isbrytning

I dag finns ingen marknad fér isbrytning. Det finns ett vilutvecklat
isbrytarsamarbete i Ostersjon och di frimst mellan Sverige och
Finland. Sjéfartsverken i Finland och Sverige har ett nira samarbete
for att sikerstilla trafik till och frin finska och svenska hamnar i
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Bottenviken. Samarbetet sker genom att finska och svenska
isbrytare koordinerar sin verksamhet och delar pa arbetet for att
optimera anvindning av tillginglig isbrytarkapacitet.

De senaste drens varma vintrar, reser frigan om Sjofartsverket
har en indaméilsenlig dimensionering av sina resurser eller om de
bér minskas. Vid en minskning ir en mojlighet att klara eventuella
toppar, att avrop av resurser frin Transatlantic 6kar. En annan
mojlighet kan vara att forsikra sig om finsk isbrytarkapacitet
genom ett kommersiellt avtal med Rederiverket. Oberoende av
vilka val Sjofartsverket bedémer limpliga ur risksynpunkt kan
behovet av olika affirsmissiga avtal 6ka for att pd ett kostnads-
effektivtsitt tillgodose behovet av isbrytning.

Lotsning

Idag finns ingen fungerande marknad fér lotsning. Enligt Stats-
kontorets utredning ir det dock méjligt att successivt skapa en
fungerande marknad. For att detta skall ske miste flera &tgirder
genomforas i vilket det bl.a. ingdr att skapa ett forutsigbart regel-
verk, undanréja etableringshinder samt skapa en oberoende till-
synsmyndighet.

Arbetsfartyg m.m.

Marknaden f6r farledsunderhdll och arbetsfartyg ir enligt uppgift
inte sirskilt stor. Det finns féretag som bedéms kunna utfora
uppgifterna och som har egna fartygsresurser. I dag utfér dock
Sjofartsverket 1 princip allt underhill med fartyg som finns i den
egna verksamheten.

Det finns ett behov av fartygsresurser dven hos andra myn-
digheter. Fartygen dr i minga fall dldersstigna och en del belagda
med restriktioner. Vi har sett att myndigheterna, till skillnad frin
Sjofartsverket, har egna besittningar. Det finns idven uttalade
dnskemal om att férnya tonnaget. Fartygen frin dessa myndigheter
borde kunna integreras i en rederienhet med Sjéfartsverkets fartyg
och tillhandahillas pa villkor som 6verensstimmer med respektive
myndighets behov.
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3.7 Marknaden fér kartproduktion och spridning

3.7.1  Sjofartsverkets planering och process for

kartproduktion och distribution

Sjéfartsverkets planering och process foér kartproduktion och
distribution framgdr 6versiktligt av figuren nedan.

Sjofartsverket
Sjokortsdatabasen

Pappershaserade
Tryckeri LFV

Leverantor
Digitala
\ 4
UK le] Primar Sjofartsverkets | | o ti:x‘ztzt a
ENC Aterforsaljare .
m.m.
\
\
\
\
\
\
\
\
\
\
\
h | \ 4 A
Handelssjofart Fritidssjofart

D3 informationen kommit in 1 djupdatabasen sammanstills ett
rittelseunderlag, dir bl.a. min- och maxkurvor tas fram. Underlaget
som mottages ska passa in i bdde analog och digital databas. Utvald
information liggs in i sjokortsdatabasen. Underlag frin denna
databas anvinds f6r produktion av sjégeografisk information.
Kartinformation framstills i olika format. Digital kartbild fram-
tagen med information frin Sjokortsdatabasen (S57/ENC), raster
(digital bild av ett sjokort) och papperssjokort. Andelen elektro-
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niska produkter 6kar och bedéms komma att dominera den
framtida marknaden.

Det har varit diskussion om vem som kan bemyndiga en orga-
nisation att ge ut officiella sjokort, s.k. allminna sjékort, vilka
anvinds av handelssjofarten. Enligt Sjofartsverket kan endast
regeringen limna sidant bemyndigade och inte Sjéfartsverket.
Vidare verkar det bara mojligt att bemyndiga en organisation, vilket
innebir att det inte gir att konkurrensutsitta utgivandet av all-
minna sjokort. Diremot ir det mojligt att konkurrensutsitta
produktionen av dem, men di miste de kontrolleras och utges av
officiell kartmyndighet. P4 frigan om detta var vanligt gavs svaret
nej. Det har férekommit 1 Norge, men d& under speciella omstin-
digheter.

3.7.2 Digitala sjokort

ENC (Electronic Navigational Chart) har utvecklats fér handels-
sjofarten och har genom SOLAS Kap. V blivit ett officiellt sjokort,
men under vissa férutsittningar. Fartygen méste ha ritt utrustning
och sjokorten fir bara komma frin utpekade offentliga férmed-
lingsorgan.

I Europa finns PRIMAR och EC-INC och skulle Sjofartsverket
silja informationen direkt till ett fartyg godkinns detta inte som
ett ENC och dirmed maiste fartyget ha ett allmint sjékort i
pappersformat. Information som siljs i PRIMAR madste komma
frin statliga sjokarteorganisationer. Sjofartsverket dr en av dessa
organisationer. P4 detta omrdde rdder ingen konkurrens.

I dag anvinder 1 200 fartyg svenska ENC.

For fritidsbdtstrafiken uppstills inga krav utan en fritidsbdts-
dgare har stor frihet att vilja format, kvalitet och kartleverantor. P3
marknaden for batsportkort rdder konkurrens och Sjéfartsverket ir
en konkurrent bland andra. P4 denna marknad erbjuder dven
Sjofartsverket andra kartleverentdrer/producenter/konkurrenter
att kopa sivil digital information som papperssjokort. Det har
utvecklats en situation dir kartproducenter képer papperssjokort
fran Sjofartsverket och sedan omvandlar den till digitalinformation
som de har olika applikationer fér.
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3.7.3  Pappersjokort

ENC utvecklas starkt, men fortfarande finns en omfattande
anvindning av pappersformat for allminna sjokort. Utgivarna av
dem ir statliga kartverk eller motsvarande och det finns ett
bilateralt system dir man bla. &verenskommer villkoren fér att
producera och silja andra linders sjokort med data frin dessa
linder. Forsiljningen av papperssjokort till handelssjéfarten kan
komma att dndras snabbt om det beslut som férbereds infor
sommarens mote 1 IMO gdr igenom. Enligt uppgift ir forslaget att
alla handelsfartyg skall anvinda sig av ENC. i dag kan pappers-
sjokort for handelssjofarten kdpas hos minga olika dterforsiljare
(sdvil privata som offentliga) och en av de stérsta férmedlarna av
sjokort for svenska farvatten ir det brittiska Sjokarteverket. P3
detta omride rider ingen konkurrens annat en méojligen mellan
olika statliga kartproducenter.

For fritidsbitarna finns ett antal kartproducenter som tillverkar
papperssjokort. Det finns dven en stor mingd &terforsiljare av
sjokort for fritidsbdtstrafiken. I detta segment finns inga restrik-
tioner annat in att upphovsritten maste beaktas. Konkurrens rider.

3.7.4  Marknaden fér batsportkort

Marknaden fér bitsportkort m.m. utgors dels av papperssjokort,
dels elektroniska sjokort.

Marknaden fér elektroniska sjékort vixer, bl.a. genom att priset
pd plotters sjunker. Bitigare vill dock oftast dven ha pappers-
sjokort som back up. Bitsportkort &ver Stockholms skirgdrd
svarar for knappt hilften av férsiljningen, och bitsportkort dver
vistkusten svarar for cirka en fjirdedel.

Sjofartsverket har en helt dominerande stillning pd marknaden
for tryckta bitsportkort och verket uppskattar de har en marknads-
andelen som &verstiger 90 procent.

Konkurrenterna ir frimst:

e Nautische Veréffentlichungen med sjokort for vistkusten och
Gota kanal.

e Hydrographica med storskaliga sjokort éver frimst Stockholms
skirgdrd och Ostkusten.

e C-Map med sjokort f6r Vistkusten.
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e Det norska féretaget Ugland IT group AS med sjokort for
vistkusten.

Nautische Veriffentlichungen ir ett tyskt foretag. Sjofartsverket har
tidigare haft en rittslig tvist med foretaget om upphovsritt som
Sjofartsverket forlorade. Enligt Sjofartsverket finns nya misstankar
mot bolaget om intrdng pd Sj6fartsverkets upphovsritt.

Hydrographicas insamling av information gérs dels med hjilp av
egen flygfotografering dels genom egna mitningar. Denna gérs i
omriden dir ibland Sjéfartsverkets mitningar dr gamla och gjordes
med gammal teknik. Hydrographica utvecklade pd 1970-1980-talet
en teknik som de 1 dag ir ensamma om.

Produktionen av papperskartorna gérs utifrdn digitala terring-
modeller (flygfoton) kompletterade med mitningar. Tryckning
sker pd ett tryckeri 1 Visterds. Forsiljning sker dels genom ett stort
antal 3terforsiljare (papperskort) dels genom bestillningsméjlighet
via Hydrographicas hemsida digitala sjokort och papperskort.
Hydrographica har valt att ha egen f6rsiljning kvar di de anser sig
fungera som prispressare och dirigenom halla uppe volymerna pd
de egna sjokorten.

Hydrographica anser sig inte vara konkurrent till Sjéfartsverket.
De ser varandra som komplement och har diskuterat ett samarbete
om t.ex. utbyte av data.

C-Map ir en virldsledande sjokortsproducent och dgs av ame-
rikanska Jeppesen. C-Map har 26 kontor 1 19 linder, med kunder
inom sévil privat som offentlig sektor.

Det norska foretaget Ugland IT group AS ir en av Norges
storsta kartproducenter med sjokortskunder 1 Norge, Sverige och
Danmark. Kunderna ir bide privata och offentliga.

Sjofartsverket har licensavtal angiende sjokort for fritids och
littare handelssjofart med C-Map/Jeppesen, Navionics, Garmin,
Adveto, Solteknik, Digimap, Transas, MapMedia, Euronav,
Elmeriina, Geminav, Hannu Siles, Trident Nav, Ed Maritim och
Sea Cross Marine. Det engelska sjokarteverket dr en av de storre
licenstagarna. Licensavgifterna varierar mellan 15 respektive 35 pro-
cent av licenstagarens nettointikter.

Aterforsiljaravtal finns med ett 70-tal foretag som specialaffirer
for sjofart, bokhandlare mm. Vidare finns cirka 300 férsiljnings-
stillen for sjokort. Sjofartsverket stiller hogre krav pa dterfor-
siljare, vad avser t.ex. lagerhdllning, in pa forsiljningsstillen.

315

Bilaga 3



Bilaga 3

SOU 2008:53

Cirka 70 procent av intikterna avseende &terforsiljaravtal avser
batsportkort inklusive digitala versioner, den s.k. konkurrens-
utsatta delen. Resterande 30 procent avser intikter f6r det allmidnna
sjokortet, dvningssjokort och publikationer. Sjéfartsverket siljer
sina produkter till samma dterforsiljarpris.

Marknadsbedémningen avser nettoforsiljningspris vad giller
licensavtal och dterforsiljarpris vad giller dterforsiljaravtal.

3.7.5  Ovrig marknad for sjogeografisk information

GIS (Geografisk informationssystem) avser forsiljning till andra
statliga myndigheter som t.ex. SMHI och industrin som t.ex. vind-
kraftverk. Produkterna avser olika former som vektor- och
rasterkartor beroende pd kundernas behov. Andra intikter kommer
frin anvindning av sjokortbilder fér diverse indamdl som t.ex.
prydnads och nyttoféremal.

3.8 Sammanfattning marknad

De olika delarna inom Sjofartsverkets sjokarteverksamhet och
fartygsinnehav har nedan plottats utifrdn risk fo6r daligt fungerande
marknad, samt strategisk vikt for staten.

Hog
Forvaltning

Spridning
allménna sjokort

Fartygsinnehav

Spridning av sjokort
for fritidshatsandamal

Risk for ej fungerande marknad

Insamling

Lag Strategiskt for staten Hig
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Marknaden fér insamling av sjégeografisk information beddms
kunna fungera vil. Det finns ett antal svenska och utlindska fére-
tag som kan tillgodose Sjofartsverkets behov. Innanfér territorial-
grinsen dr dock antalet leverantérer firre av insamlingstjinster med
hinsyn tll sekretesslagen och paverkan pa totalférsvaret.

Marknaden fér spridning av sjokort for fritidsbitsindamal mm
(den konkurrensutsatta delen) bedéms kunna fungera vil.

Allminna sjokort skall, enligt vissa tolkningar av regelverket,
ges ut av Sjofartsverket och kan dirmed inte konkurrensutsittas.

Forvaltning 1 form av att dga och uppdatera berérda databaser ir
av central strategisk vikt for staten. Sjilva arbetet med att upp-
datera och kvalitetssikra databaserna kan i och for sig utforas av
annan, men tillgdngen till extern kompetens ir tveksamt. Dessutom
tillkommer sekretessfrigor.

Tillgdngen till fartyg bér kunna hanteras pd en marknad och fér
sjomitning och arbetsfartyg finns redan 1 dag alternativ. Det bér
finnas mojligheter att utveckla denna verksamhet genom att utsitta
den foér konkurrens.

4 Konkurrensutsattning

4.1 Sjématning
4.1.1  Avgransning konkurrensutsatt verksamhet sjomatning

Vi bedémer att en limplig avgrinsning mellan insamling (=sjémit-
ning) och foérvaltning bér baseras pd samma principer som ligger
till grund for den senaste upphandlingen.

De visentligaste avgrinsningsparametrarna ir att Sjofartsverket:

e DPlanerar sjomitning
e Definierar vad som skall sjomiitas
e Nir sjomitning skall utféras

o Vilken kvalitet levererade sjomitningsdata skall uppnd

Utférandet av sjomitningen bor konkurrensutsittas. Detta innebir
att fartyg inklusive sjomitningsutrustning och besittning, dvs. de
egna resurser som i dag svarar f6r produktion av sjdmitningsdata.
Se oval i figur nedan.
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Nuvarande sjomatningsprocess
Sjofartsverket
Planering
Bestéllning 75 % Leverans Bestallning 25 %
Egen
produktion U
L pphandlad
sjomatningsdata produktion
sjomatningsdata

A
Resurser

A 4

Fartyg Beséttnin
Jakob Hagg Avtal OSIV!Ig Externa
Nils Strdmkrona 46 man leverantgrer
Mindre fartyg

Avgransning steg 2

4.1.2  Konkurrensutsattning av sjomatning

En fullstindig konkurrensutsittning innebdr att Sjofartsverket
upphandlar allt sitt behov av sjomitningstjinster. Upphandlings-
formerna behéver di utvecklas fér att kunna hantera olika typer av
upphandling. Eventuellt bibehills egna resurser fér att tillgodose
akuta sjémitningsbehov om detta inte kan ske via upphandling.
Vad avser befintliga egna resurser kan dessa hanteras p3 tre sitt:

e Verksamheten bolagiseras. Alternativet innebir att fartygen
flyttas over till ett bolag. Bolaget 6vertar om mojligt befintligt
avtal med OSM, alternativt tecknas ett back-to-back avtal

mellan Sjéfartsverket och bolaget pd samma villkor som giller
mellan Sjéfartsverket och OSM.
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e Verksamheten blir en sirskild resultatenhet inom Sjéfartsverket.
Alternativet ir jimférbart med hur Vigverket och Banverket fér
nirvarande hanterar sina egna produktionsresurser.

o Verksamheten avvecklas. Forsiljning eller skrotning sker av
fartyg. Sjémitningsutrustningen, till ett uppgivet anskaffnings-
virde om cirka 11 miljoner kronor, ir modern och kan p8 limp-
ligt sdtt fortsatt anvindas.

Vi kommenterar nedan nirmare vad varje alternativ innebir samt
fér och nackdelar med alternativet jimfért med status quo.

Bolagisering

Alternativet innebir att en ledning rekryteras, affirsplaner tas fram.
Olika system och rutiner limpliga fér att bedriva verksamheten
som bolag anskaffas m.m. Det handlar alltsi om en relativt ling
forberedelsetid.

D4 nya fartyg sannolikt miste anskaffas behéver ett bolag ocksa
kapitaliseras pd limpligt sitt. Sannolikt behdvs ett stort eget kapital
givet den betydande investering som behdvs for ett nytt fartyg.

Fordelar:

o Antalet aktdrer och sjomitningsfartyg pd marknaden bibehills,
vilket bor underlitta for Sjofartverket att erhilla rimliga priser
vid upphandling av sjémitningstjinster.

¢ Befintligt bemanningsavtal, varav cirka 0,6 miljoner kronor ir en
fast avgift kan nyttiggoras.

e Konkurrensen ¢kar genom att all sjdmitningsverksamhet upp-
handlas.

Nackdelar:

o Det krivs relativt 1ing férberedelsetid att bygga upp ett bolag.

e Bolaget kommer att inom relativt snar framtid std infér stora
investeringar 1 antingen ett nytt multipurposefartyg eller ett
begagnat fartyg, vilket kriver ett betydande eget kapital.

Nackdelarna med en bolagisering inriktat enbart mot sjémitning
overviger enligt vdr bedémning.
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Resultatenhet

Alternativet innebir delvis samma sak som en bolagisering. Skill-
naderna ir bla. att regelverket f6r bolag inte behover tillimpas och
att verksamheten kan utnyttja Sjofartsverkets system och finan-
siella resurser.

Fordelar:

e Antalet aktdrer och sjomitningsfartyg pid marknaden bibehills,
vilket bér underlitta for Sjofartverket att erhdlla rimliga priser
vid upphandling av sjémitningstjinster.

e Befintligt bemanningsavtal, varav cirka 0,6 miljoner kronor ir en
fast avgift kan nyttiggoras.

e Konkurrensen dkar genom att all sjdmitningsverksamhet upp-
handlas. En successiv konkurrensutsittning mojliggérs.

Nackdelar:

¢ Resultatenheten kommer att inom relativt snar framtid std infér
stora investeringar, vilket kriver ett betydande eget kapital.

Med anledning av att det finns fartyg i andra myndigheter in
Sjofartsverket och att fartygen skulle kunna anvindas 1 fler in en
myndighets verksamhet restes frigan om inte det skulle kunna
finnas samordningsvinster 1 att samla alla fartygen i en organisa-
tion. Berdrda myndigheterna skulle direfter bestilla enligt bedomt
behov av fartygstjinster. Med anledning av detta gav utredningen
PWC i uppdrag att undersoka forutsittningarna att samla fartyg
frdn flera myndigheter i ett sammanhéllet rederi och d& dven ange
en limplig organisationsform. Resultatet redovisas 1 kapitel 6.

Alternativ till resultatenhet

Under utredningen framkom ett forslag frin Sjofartsverket om ett
samarbete med Kustbevakningen innebirande att Kustbevak-
ningens fartyg utfor sjdmitning it Sjofartsverket. Med detta skulle
statens resurser utnyttjas effektivare. Sjofartsverket framférde att
konceptet med framging testats 1 Storbritannien och att den
brittiska Kustbevakning i samband med sina patrulleringar dven
utfor sjomitning. I Sverige skulle Sjofartsverket, enligt detta alter-
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nativ, std for utrustning samt utbildning av personal och utférandet
av sjdmitning regleras i ett avtal mellan parterna.

Verksamheten avvecklas

Alternativet innebir att fartygen avvecklas i limplig takt och att
upphandling 1 konkurrens successivt 6kar i den takt de egna resurs-
erna avvecklas.

Externa leverantdrer svarar f6r behov av fartyg, antingen via
befintliga resurser eller via anskaffning av nya eller begagnade
fartyg.

Fordelar:

e Staten undviker stora investeringar i nya fartyg. Eventuellt kan
ett OPS-uppligg overvigas. Ett sidant kan utformas pd olika
sitt, t.ex. att Sjofartsverket tecknar ett ldngt avtal om sjomit-
ning med ett privat bolag som &tar sig att skaffa ett fartyg for att
utféra avtalet. Ett sddant avtal kan sannolikt med férdel omfatta
dven andra myndigheter f6r att kunna &stadkomma bittre
utnyttjandegrad av fartyget.

e Konkurrensen ékar genom att all sjdmitningsverksamhet upp-
handlas. En successiv konkurrensutsittning mojliggors 1 take
med att egna resurser avvecklas.

o Avvecklingen kan ske pd sitt som passar Sjéfartsverkets behov.

Nackdelar:

e Antalet aktdrer och sjdmitningsfartyg pd marknaden minskar,
vilket kan f§ negativa effekter pd Sjofartverkets mojligheter att
erhilla rimliga priser pd sjémitning.

o Alternativet ir mojligt att genomféra och viljs detta alternativ
bér ekonomiska kalkyler genomféras.
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4.2 Kartor
4.2.1  Avgransning

Vi bedémer att en limplig avgrinsning mellan kartproduktion och
distribution respektive férvaltning bér baseras pd vad som nu
betecknas som konkurrensutsatt verksamhet. Denna omfattar i
huvudsak Sjokortsprodukter for bitsportsbruk. Inom detta begrepp
inryms bdtsportkort samt "Det levande Sjokortet”.

Sjbfartsverket ﬁa%baserade
T

Sjokortsdatabasen ryokeri LFV

Leverantor
Digitala
A
g Privata
ICUF_KNC — Plr:_ll[ln:r Sjofartsyerkets | | pjotterfiretag
- Aterforgaljare MLm.
\
\
\
\
\ /
\
\
\
\
\
L] \ 4
Handelssjofart Fritidsgjofart

Enligt Sjofartsverkets drsredovisning fér 2006 omsatte verksam-
heten cirka 12 miljoner kronor varav cirka 11 miljoner kronor avsig
batsportkort och cirka 1 miljon kronor ”Det levande Sjokortet”.
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Huvudelen av kostnaderna om knappt 8 miljoner kronor avser
tryckning (cirka 4,7 miljoner kronor) och interna licenskostnader
(1,6 miljoner kronor). Personella resurser anges motsvara en &rs-
anstilld.

4.2.2 Olika strukturalternativ

Verksamheten fér bitsportkort ir redan konkurrensutsatt. Vad
avser befintliga egna resurser och rittigheter kan dessa hanteras pd
tre satt:

o Verksamheten bolagiseras. Alternativet innebir att den del av
Sjofartsverkets verksamhet som faller inom begreppet kon-
kurrensutsatt siljs till ett bolag. Verksamheten omfattar smi
personalresurser (Enligt uppgift 1 drsanstilld) och befintliga
avtal (huvudsakligen &terforsiljar- och tryckeriavtal).

e Verksamheten blir en sirskild resultatenhet inom Sjéfartsverket.
Alternativet ir jimfoérbart med hur Lantmiteriet hanterar sin
uppdragsverksamhet Metria.

o Verksamheten siljs eller liggs ut pa entreprenad.

Vi kommenterar nedan nirmare vad varje alternativ innebir samt
for och nackdelar med alternativet jimfoért med status quo.

Bolagisering

Alternativet innebir att en ledning rekryteras och affirsplaner tas
fram. System och rutiner limpliga fér att bedriva verksamheten
som bolag anskaffas. Bankupphandling f6r att hantera ekonomiska
transaktioner behéver ske. En relativt ling forberedelsetid behovs.

Fordelen ir frimst en tydligare konkurrensutsittning in for
nirvarande genom att den konkurrensutsatta verksamheten legalt
skiljs frdn Sjofartsverket.

Nackdelen ir frimst att den interna verksamheten ir obetydlig.
Den storsta kostnadsposten (>50 procent) avser tryckeritjinster.

Vir slutsats ir att en bolagisering inte ir limplig.
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Resultatenhet

Alternativet innebir delvis samma sak som en bolagisering. Skill-
naderna ir frimst att de regelverk som styr bolag inte behdver
tillimpas och att verksamheten kan utnyttja Sjéfartsverkets system
och finansiella resurser.

Férdelen ir frimst en nigot tydligare konkurrensutsittning idn
fér nirvarande genom att verksamheten fir en egen ledning och
inte bara rikenskapsmissigt &tskiljs frin 6vrig verksamhet inom
Sjofartsverket.

Nackdelen ir frimst att den interna verksamheten ir obetydlig.
Den stérsta kostnadsposten (>50 procent) avser tryckeritjanster.

Slutsatsen ir att en resultatenhet ir inte limplig.

Verksamheten siljs

Alternativet innebir att extern part férvirvar verksamheten med
batsportkort. Sjofartsverket férser direfter kdparen, liksom Svriga
privata parter, med uppdaterad information till gingse villkor. S;6-
fartsverket upphor med att 1 eget namn silja batsportkort.

Foérdelen ir frimst en tydligare konkurrensutsittning in fér
nirvarande genom att verksamheten helt avskiljs frin Sjofarts-
verket. Intikter frin forsiljning erhdlls antingen som en lépande
ersittning eller som engdngsbelopp.

Nackdelen ir frimst att Sjofartsverket mister ett positivt resul-
tat om cirka 4 miljoner kronor.

Slutsatsen ir att alternativet bér utredas ytterligare bl.a. for att
klarligga vilka rittigheter Sj6fartsverket kan 6verlita.

Verksamheten liggs ut pa entreprenad

Alternativet innebir att Sjéfartsverket ligger ut verksamheten med
batsportkort helt eller delvis pd entreprenad.

Fordelen ir frimst en ndgot tydligare konkurrensutsittning in
foér nirvarande dtminstone om hela verksamheten drivs av annan p3
uppdrag av Sjofartsverket. Eventuellt kan det resultera i ligre
kostnader/ hogre intikter.

Nackdelen ir frimst att alternativ dr oprévat och férknippat
med framtagande av avtal som reglerar forhillandet mellan entre-
prenér och Sjofartsverket.
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Slutsatsen ir att alternativet bor utredas ytterligare inklusive att
belysa dess ekonomiska konsekvenser.

5 Sammanhallet rederi

Vi belyser nedan méjligheten att bilda en sammanhillen rederi-
verksamhet for Sjofartsverkets fartyg (sjomitare, isbrytare, lots-
fartyg och arbetsfartyg) och 6vriga myndigheters sjémitnings-
eller liknande fartyg. Aven olika organisatoriska alternativ belyses.

5.1 Det offentliga atagandet

Att skapa en sammanhillen statlig rederiverksamhet stiller frigor
rorande det offentliga &tagandet och grinsdragningen till privat
sektor. For denna rapport har vi utgdtt frin att det offentliga
dtagandet dr en aktivitet som kan hirledas frin lag, f6rordning eller
genom direktiv frin riksdag eller regering och som inte bedrivs av
en privat sektor, annat in pd marginalen.

Med utgingspunkt frin denna definition kan sjémitning,
farledsunderhill, lotsning, isbrytning och forskning anses vara en
del av det offentliga dtagandet.

Det offentliga dtagandet innebir att tjinsten tillhandahalls eller
kontrolleras av en offentlig aktor. Tjinsterna behéver dock inte,
som vi ser det, utféras 1 offentlig regi.

Frigan om vem som skall utféra tjinsten dr 1 huvudsak en friga
om limplighet och méjlighet. Finns privata utférare och fungerar
marknaden ir upphandling i konkurrens att féredra.

5.2 Fartygen i det statliga rederiet

Marknadsanalyserna visar att det finns behov i de olika segmenten
av statliga fartyg. Det lingsiktiga behovet av statliga fartyg ir
avhingigt av utvecklingen i varje marknadssegment. Inom sjomit-
ningen verkar det som om det finns mojligheter att redan 1 dag
minska antalet fartyg.
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5.3 Specialsjofart i statlig regi

I det foljande avsnittet redovisas hur vissa statliga myndigheter
hanterar sitt fartygsinnehav.

Aktor Egna fartyg Besattning Egen Samarbete
rederiorg.
Sjofartsverket  Ja Delvisegen  Ja Viss, SGU, SMHI, LM
SGU Ja Egen Ja Viss, Sjofartsverket, SMIHI, LM
Fiv Ja Egen Ja SMHI
SMHI Jasamt hyrd  Delvisegen  Ja Fiskeriverket
GMF Ja Egen Ja Begrénsat

Inom Sjofartsverket finns en rederifunktion fér verkets fartyg.
Rederiet ansvarar {6r in- och uthyrning samt underhill och drift av
fartygen. Funktionen har inga resultatkrav utan detta stills pd en
overgripande nivd inom Sjdfartsverket. Bemanning hyrs in frin
foretaget OSM.

SGU iger och opererar sjilva Ocean Surveyor. Samverkan finns
i dag med Sjofartsverket, SMHI och Lantmiteriet. Det finns en
ramdverenskommelse med Sjofartsverket om samverkan. De inne-
bir regelbundna méten dir information utbyts och planer diskute-
ras. Tillsammans med Sjéfartsverket, SMHI och Lantmiteriverket
ger SGU bl.a. ut en gemensam kartplan, vilken ger information om
de fyra myndigheternas kartor och databaser.

Fiskeriverket tillgodoser sina behov med enbart egna resurser.
Verket har nyligen tillskrivit regeringen och begirt utékad l8neram
for att inforskaffa ett nytt forskningsfartyg.

SMHI bedriver i dag verksambhet till sj6ss med Sensor 1 egen regi
och anvinder genom avtal Argos frin Fiskeriverket. Fiskeriverket
tillhandahéller en del personal for detta.

Géteborgs universitets behov av fartyg for genomfoérande av
forskning och utbildning tillgodoses till stor del av egna resurser,
och verksamheten administreras av Géteborgs marina forsknings-
centrum. Ansvarig for rederiet 1 dag ir ”"Sven Lovén centrum for
marina vetenskaper. Fartyget Arne Tiselius har avvecklats.
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Utnyttjande

I nedanstdende tabell visas utnyttjandegraden av olika myndig-

heters fartyg.

Fartyg Utnyttjandegrad (manader)
Sjofartsverket

Sjométningsfartyg

Jacob Hagg 10

Nils Strémkrona 10

Sj6vV96 Vid behov

RAM 9 Skrotas 2008
mhb28 Vid behov

MB 21 Saljes 2008

LFMB 41 Séljes 2008

LFMB 43 Séljes 2008

ROV (Phantom) Vid behov
Isbrytare

ALE 8

ATLE 3

FREJ 3

ODEN 2

YMER 3

Arbetsfartyg

Fyrbyggaren 2

Yxl6 501 Ombord pé JHg
Arbetshat ram 9 Ombord pa Sj6V96
Yxl6 501 S-02 Reserv for verksamheten
YxI6 420 S-03 Reserv + matning 2 man
Ovriga fartyg

Sf faltbét 3

Ovriga myndigheter

Sjométningsfartyg

Skagerack 3

SV Ocean Surveyor 5

Sensor 3

Argos 6

Ancylus 5

Sjofartsverket utnyttjar Jacob Higg och Nils Strémkrona 10 ména-
der vardera per &r. Ombord pd JHg, NSa och Sj6V 96 finns arbets-
bitar (YxI6 501, S14 och YxI6 420), vilka anvinds vid behov.
Isbrytning sker framférallt under perioden december till april.
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SGU utnyttjar fartyget Ocean Surveyor med 2 arbetslag under
perioden april-oktober. Fartyget, byggt 1984 och modifierad 1991,
har en relativt l3g utnyttjandegrad pga. sitt katamaranskrov.

Fiskeriverkets forskning bedrivs cirka 6 m&nader med Argos
och 5 ménader med Ancylos och ir tidsmissigt f6rlagd till perioden
oktober-april dvs. 1 princip spegelvind mot universitetens behov.
Forhillandet skapar férutsittningar f6r en samordning av fartygs-
resurser pd framférallt Vistkusten och di& mellan Géteborgs
Universitet och Fiskeriverket. De 6 respektive 5 minaderna giller
for fartygen, vilka dven utnyttjas av SMHI.

Goteborgs universitet utnyttjar fartyget Skagerak cirka 3 ména-
der per r. SMHI bedriver 1 dag verksamhet till sjéss under cirka
13 veckor 1 egen regi och under 16 veckor deltar man 1 Fiskeri-
verkets utsjoverksamhet.

Den marina forskningens behov av fartygsplattformar vid uni-
versitet och hogskolor dr som stdrst under perioden april—oktober
dvs. under havets biologiska tillvixtperiod. Anmilda behov visar att
antalet dygn for forskningsverksamhet ir cirka tre gdnger s3 stort
som behovet av fartygstid f6r miljdundersékningar.

Det finns ett antal universitet som t.ex. Lunds Tekniska Hog-
skola (LTH), Kungliga Tekniska Hogskolan (KTH), Hégskolan i
Kalmar (HIK) m.l. som ir i behov av en plattform fér forsk-
ningsverksamhet fritt till sjéss, men som 1 dag inte har tillgéng till
en sidan. Dessa fir i dag finna sig i att antingen hitta temporira
l6sningar genom inhyrning av privata resurser eller helt enkelt avsta
fran filtverksamhet till sjoss.

Exempelvis ir Lunds universitet 1 framtiden i behov av ett fartyg
som kan operera i sédra Ostersjon och i Oresund.

Slutsatser hantering och utnyttjande

Fartygen dr spridda pd flera myndigheter med varierande grad av
samordning. S& vitt vi kunnat finna vid en 6versiktlig granskning
saknas ett vil och utbrett fungerande samarbete vad giller:

Fartyg
Besittningar
Ovrig drift
Underhall
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Olika forsok till samordning har misslyckats, vilket kan bero p8 att
sammanjimkning av olika sjilvstindiga intressen kan vara svirt att
genomfora. Férutsittningarna fér samordning kan vara otillrick-
liga:

e nir det inte finns ett incitament hos vardera parter att jimka
sina intressen eller,

e nir det inte finns en 6verordnad instans som kan fatta beslut om
vilka prioriteringar som bér goras.

Vidare ir utnyttjandet av fartygen koncentrerat till vissa tider om
dret eller nir behoven av fartygen uppstir. Det senare innebir att
fartygen har en lg utnyttjandegrad. Det har framkommit att for-
sok har gjorts for att forbittra samarbetet och 6ka utnyttjande-
graden av fartygen, men att dessa férsék har stupat pd att fartygen
inte dr limpliga eller att det har varit svirt att kombinera verk-
samheterna etc.

Fartygens bokforda virde

Nedan visas hur bokférda virden hos Sjéfartsverkets fartygs
fordelas efter fartygstyp samt bokférda virden foér évriga myndig-
heters sjomitningsfartyg.

Bokfort varde

Ovriga myndigheter
2% Sjométningsfartyg
1%

Isbrytare
4%

(vriga fartyg
43%

Arbetsfartyg
10%
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Antalsmissigt och virdemissigt ir Sjofartsverkets fartyg helt
dominerande. De svarar for cirka 98 procent av de sammanslagna
fartygens bokférda virde.

Sjémitningsfartygen utgdr en mycket liten del av det bokfsrda
virdet pd fartygen, vilket uppgér till 464 miljoner kronor. Storst del
utgdrs av isbrytarfartygen vilka har ett bokfért virde pd 207 mil-
joner kronor. Anskaffningsvirdet uppgir till 1421 miljoner kro-
nor.

Alder

Nedan visas 3ldersstrukturen p8 fartygen 1 den undersokta flottan.

Fartygens alder

25

20

15

Antal fartyg

10

o Il B ew .
0-58r  510&r  10-15&r  15-20&r  >204r
ir

Sjomitningsfartygen ir samtliga dr 6ver 20 &r gamla. Isbrytarna har
en genomsnittsilder p 23 &r och arbetsfartygen 17 ar. Ovriga myn-
digheters fartyg har en genomsnittsilder pd 21 &r. Endast fyra
fartyg dr under 10 4r.

Avskrivningstiden varierar frdn 30 &r {6r isbrytare till 15-25 4r
for ovriga fartyg.
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Flottans status

Fartygsflottan dr i huvudsak gammal och omodern. D& genom-
snittsdldern dr cirka 20 &r och det bokférda virdet 1agt for flertalet
plattformar, kommer sannolikt ett antal investeringar att behéva
iga rum de kommande 4ren.

Investeringar

Nedan visas kommande investeringsbehov.

Sjofartsverket

Investeringshehov Mnkr 2008 2009 2010 2011
Arbetsfartyg/Farledshatar 37,1 14 3 10
Utrustning for sjomatning 41 5 5 5
Fartygsbryggor 15 5 8 8
Lotshatar 48,8 30 21 13
Utrustning, batar for sjomatning 15,3 3 5 5
Totalt 1203 57,0 420 41,0

Ovriga Myndigheter

Fartyg Investeringshehov

Ocean S. 5 mnkr nytt huvudmaskineri + ny arbetsbat 1,5 mnkr
Argos Ersattas av nytt fartyg inom 5 ar

Ancylus Ancylos ar i stort behov av erséttningsfartyg
Skagerak Avser GU behélla fartyget kommer inv. behdva géras

Det totala investeringsbehovet under dren 2008-2011 beriknas
uppgd till 260 miljoner kronor, med de storsta investeringarna
2008, 48 procent. Investeringarna i arbetsfartyg/farledsbitar samt
lotsfartyg utgér nistan 70 procent av den totala investeringen.
Sjémitningsinvesteringarna beriknas uppg3 till 47 miljoner kronor,
storsta delen ir investerad i fartygen. Anskaffandet av ett nytt
fartyg ingir inte. Ovriga myndigheters investeringsaktivitet ir
avvaktande. SGU har planerat att investera cirka 6,5 miljoner kro-
nor 1 Ocean Surveyor. Fiskeriverket och Goteborgs universitets
investeringsbehov ir inte preciserade. Fiskeriverkets fartyg Argos
och Ancylos kommer att behdva ersittas, vilket innebir betydande
investeringar inom cirka 5 &r. Fartygen ir periodvis stillaliggande
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beroende av materiella férslitningar, vilket paverkar de krav Fiskeri-
verket stiller pd att ha en uthillig plattform i 6ppen sjo.

Fragor att ta stillning till vid bedémningar om ny
fartygskapacitet

En stor del av fartygen har funnits linge hos myndigheterna och
vissa av dessa fartyg skall ersittas. Frigan ir om den verksamhet
som de skall anvindas i dr si speciell att den endast kan opereras av
specialbyggda fartyg eller om det kan byggas s.k. Multi-purpose
fartyg som kan anvindas for flera olika uppgifter. En annan friga ir
om det finns fartyg pd marknaden som kan utféra uppgifterna och
som myndigheterna kan bareboat chartra 6ver en lingre tid.

Fartygskostnader

Nedan visas fartygskostnaderna fér den undersokta flottan.

Fartyg Kostnad Tkr
Sjométningsfartyg

Jacob Hagg 6173
Nils Stromkrona 10 039
ALE 19178
SjoVI6 67
RAM 9 18
Gemensamma kostnader 1
Summa 35476
Isbrytare

ALE 4381
ATLE 21932
FREJ 19 436
ODEN 72591
YMER 24 948
Gemensamma kostnader 8742
Summa 152 031
Arbetsfartyg

Baltica 18712
Scandica 15744
Fyrbyggaren 3795
Fyrbjorn 1508
Arko 677
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Fartyg Kostnad Tkr
Gina 830
Remmaren 202
Capella 32
Polstjarnan 367
Vega 135
Vesta 8
Virgo 42
Vilhelm Hansen 83
Polhem 116
Fyren 84
Byggaren 340
Pollux 154
Pélkran 113
Maldfarjan 2
Alvbjém 451
Summa 43396
Ovriga fartyg

Lotshatar 53984
Summa 53 984
TOTALT SjoV 284 887
Ovriga myndigheter

Fiv, Argos 18 500
FiV, Ancylos 3400
GMF, Skagerak 4200
SGU, 0. Surveyor 6900
TOTALT Ovriga myndigheter 33000
TOTALT Rederi 317 887

Sjomitningsfartygen, och di frimst de tre storsta fartygen, svarar
for en liten del av Sjofartsverkets totala fartygskostnader. Virt att
nimna ir att ALE anvints bide som sjomitningsfartyg och som
isbrytare. Den gemensamma kostnaden pd 810 kronor stdr for de
moten som hillits under 8ret. I kostnaden for sjomitningsfartygen
ir bemanning frdin OSM inkluderad.

Isbrytarna utgdr den klart storsta kostnadsposten bland rede-
riets fartyg, och uppgir till cirka hilften av Sjofartsverkets kost-
nader for fartygen. Bland isbrytarna utgoér fartyget Oden den
storsta kostnadsposten. Den gemensamma kostnaden pd cirka 9
miljoner kronor avser kajplats, Luled. I kostnaden fér isbrytarna
ingdr kostnad f6r bemanning genom OSM.
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Kostnaden per dygn varierar frin cirka 1210000 kronor fér
ODEN till 21 000 kronor fér Jacob Higg. Isbrytarna har den klart
hogsta dygnskostnaden pa 1 genomsnitt cirka 400 000 kronor.

Kostnaden for arbetsfartygen varierar kraftigt. Fyra fartyg har
en kostnad som &verstiger 1 mkr. Baltica och Scandica utgor till-
sammans 79 procent av arbetsfartygens kostnader. For Baltica och
Scandica ingir kostnader fér bemanning. Ovriga arbetsfartyg
bemannas av Farledsavdelningen och kostnaden f6r bemanning ir
exkluderad i sammanstillningen.

Ovriga myndigheter

Fiskeriverkets fartygskostnad utgdér 59 procent av évriga myndig-
heters fartygskostnader och i férhillande till Sjofartsverket cirka
7 procent. I dvrigt dr kostnaderna férdelade ungefir lika mellan
myndigheterna med SGU lite storre dn de évriga. Kostnaderna 1
figuren inkluderar kostnader foér att administrera och underhilla
respektive fartyg i genomsnitt 6ver de tre senaste ren.

Oceans Surveyor’s personalkostnader per anstilld/&r uppgér till
630 000 kronor att jimféra med Ancylos 466 000 kronor.

Underhéllskostnaderna fér fartygen varierar. Dyraste fartyget
for 6vriga myndigheter att underhilla ir Argos, 3,7 miljoner kro-
nor/4r vilket ir 70 procent av dvriga fartygs underhdllskostnader.

Kostnaderna per dygn varierar frin 153 000 kronor/dygn fér
Argos till 24 000 kronor/dygn fér Ancylos. Detta kan delvis for-
klaras med att Ancylos utnyttjas nistan dubbelt si mycket som
Argos.

Personalkostnaderna utgdér omkring 50 procent av den totala
kostnaden fér fartygen med smirre avvikelser.

Merparten av myndigheternas forsknings- och underséknings-
fartyg dr 1 ett sddant materiellt skick att underhdllskostnaderna kan
forvintas stiga under de kommande 4ren.

Det férhdllandevis begrinsande antalet gingtimmar per ir f6r de
olika fartygen parat med stora fasta kostnader innebir att varje
produktionstimme blir onédigt dyr. En utdékad koordinering av
fartygsverksamheten, ett effektivare utnyttjande (samutnyttjande)
samt plattformar med l8g driftskostnad skulle kunna optimeras
med ett gemensamt rederi.
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5.4 En statlig rederiverksamhet — For och nackdelar

I foljande avsnitt redovisas f6r- och nackdelarna med ett samman-
hillen rederiverksamhet med avseende pd investeringar, drift och
underhill samt mojligheterna till styrning.

Investeringar
Fordelar

Om fartyg kan anvindas som plattformar for flera indamil kan
kostnad bide fér fartyg och besittningar minska.

For att underlitta utredningen och konstruktioner av s.k. kombi-
nationsfartyg (multi-purpose fartyg), bér planering av invest-
eringar koordineras. Detta underlittas om en part dr ansvarig for
investeringarna jimfort med om flera sjilvstindiga myndigheter
skall planera och samordna dessa.

Genom att samordna alla fartygsresurser i en separat resultat-
enhet och prissitta tjinsterna finns en méjlighet att genom pris-
mekanismen fi en mer rationell allokering av resurserna.

Nackdelar

Det finns en risk att man gor avkall pd vissa funktioner som kanske
skulle ha funnits med ett specialbyggt fartyg for endast ett inda-
mal.

Drift och underh3ll
Fordelar

En sammanhillen rederiverksamhet ger méjligheter till en effek-
tivare verksamhet genom t.ex.:

Bittre utnyttjande av besittningar. Sjofartsverket utnyttjar 1
stor utstrickning bemanningsféretag, medan 6vriga myndigheter
har egna ombordanstillda.

Underhdll kan samordnas. Stérre volymer ger mojligheter till
rabatter och bittre kompetens vid upphandling.
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Littare att operativt planera verksamheten. Exempel kan vara att
behovet av gdngtid mellan t.ex. Vist- och Ostkust minskar, isklass-
ning kan utnyttjas bittre.

Nackdelar

Vid samutnyttjande av fartyg kan de finnas en risk att vissa funk-
tioner bort/nedprioriteras.

Konkurrensutsittning
Fordelar

Bestillar- och utférarrollerna blir tydliga. En part bestimmer vilka
tjanster som behdver utféras och en annan part levererar tjinsten.

Konkurrensutsittning underlittas genom att utférartjinsten, pd
vissa delmarknader, kan upphandlas i konkurrens. Myndigheterna
kan successivt 6ka den konkurrensutsatta delen av upphandlingen i
takt med marknadsférutsittningarna. Dessa skiljer sig 8t mellan
olika delmarknader.

Nackdelar

Ett problem med en sammanhillen rederiverksamhet ir att denna
kommer att omfatta verksamheter som inte ir konkurrensutsatta
och sddana som helt eller delvis ir konkurrensutsatta. Risk for
korssubventionering uppstdr dirmed. For att minska risken behévs
en transparant redovisning och tydliga planer f6r konkurrensutsitt-
ning.

Ekonomisk styrning
Fordelar

En tydligare ekonomistyrning mojliggérs med avkastningskrav
m.m. Hirigenom underlittas en konkurrensutsittning och jim-
forelse mellan kostnader for interna respektive externa resurser.

En uppbyggd vil fungerande rederiverksamhet ger staten en
storre flexibilitet 1 olika hinseenden:

336



SOU 2008:53

I de fall fartyg behéver anskaffas for olika indamdl kan orga-
nisationen utnyttjas. Exempel ir att anskaffning av fartyg har
overvigts for Gotlandstrafiken om externa anbud saknas eller
bedémts vara ogynnsamma.

Privatiseringar av hela eller delar av verksamheten underlittas.

Nackdelar

Kostnader och tid erfordras for att bygga upp system for att mita
lénsambhet.

5.5 En statlig rederiverksamhet — Organisatoriska
alternativ

Vi har enligt virt uppdrag belyst tre organisatoriska alternativ:

o Resultatenhet (division) inom Sjéfartsverket
e Bolag
e Del av affirsverket Statens jirnvigar (AS])

Sjofartsverket har sdsom vi har redovisat ett stort antal fartyg och
har arrangerat dem 1 ett rederi. Vad som kanske inte ir lika kidnt dr
att dven ASJ har fartyg i sin verksamhet. Vidare tillhandahiller ASJ
lok och vagnar till den av staten upphandlade interregional person-
trafiken.

Att fartygen finns hos ASJ ir en ren finansiell friga och en rest
frin tiden fore bolagiseringen av SJ. Den verksamhet som ir
intressant for utredningen dr den senare verksamheten som innebir
att ASJ tillhandahiller rullande material fér en verksamhet som
upphandlas och att ASJ sedan inte sjilva utfér trafiken. ASJ ir
dirmed ett fordonsbolag med kompetens att finansiera och admi-
nistrera underhdllet av rullande material. Denna verksamhet kan
liknas med den verksamhet som rederier har dir de dels tran-
sporterar passagerare och gods, men dven hyr ut fartyg utan besitt-
ning till andra rederier.

Behandlingen kriver stillningstagande till tv4 frigestillningar:

e Resultatenhet eller bolag. Det dr bara om verksamheten drivs
som resultatenhet som det dr aktuellt med placering inom Sj6-
fartsverket eller ASJ.
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Om resultatenhet bér denna placeras inom Sjofartsverket eller
Affirsverket SJ.

Med resultatenhet avses en enhet som redovisar ekonomiskt
resultat och stillning i egen resultat- och balansrikning. Vi utgir
frin att verksamheten skall uppn3 vissa resultatmal.

Bolag eller resultatenhet?

Vi

bedémer att en resultatenhet med l6nsamhetskrav ir att foredra

av féljande skil:

De olika delmarknaderna ir endast delvis konkurrensutsatta.
Den virdemissigt storsta delen isbrytning saknar si gott som
helt fungerande marknad. P4 6vriga omriden finns en funge-
rande marknad for sjomitning och embryo till en marknad for
arbetsfartyg. Ett bolag vore att féredra om verksamheten
bedrevs i sin helhet pd en fungerande kommersiell marknad.

Verksamheten har hittills saknat 16nsamhetskrav. Tid krivs for
att f3 erfarenhet att arbeta med lénsamheten och bygga upp en
affirsmissig mognad.

Om det i en framtid skulle utvecklas en marknad for special-
sj6fart inom de omriden som utredningen belyst och férutsitt-
ningar finns {6r en bolagisering av verksamheten ir det en f6rdel
att utgd frin en enhet som ir vildefinierad och som har bedrivit
verksamhet 1 en konkurrensutsatt marknad med l6nsamhets-
krav.

Sj6fartsverket eller ASJ

For Sjofartsverket talar:

Flertalet fartyg hanteras nu av Sjéfartsverket.

Sjéfartsverket har en uppbyggd rederiorganisation

Mot Sjofartsverket talar:
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Sammanfattningsvis verkar det enklare att bygga upp en samman-
hillen rederiorganisation inom Sjdfartsverket in inom affirsverket
Statens jarnvigar.

Chefen f6r rederiverksamheten bér dock ha en sjilvstindig roll
visavi GD for Sjofartsverket for att tydliggéra den sjilvstindiga
rollen och 6ka trovirdigheten, sirskilt i relation till andra myndig-
heter.

Sammanhillet rederi med lénsamhetskrav

Det finns ett antal férdelar med en sammanhillen rederiverksamhet
med 16nsamhetskrav:

o Bestillar- och utférarrollerna blir tydliga

e Konkurrensutsittning kan ske i en takt som passar varje del-
marknad

o DPrivatisering av tjinster kan ske pd sddana delmarknader, dir
behov av statliga utférare saknas

e En storre enhet underlittar uppbyggnad av kompetens

e Operationell samordning betriffande besittning, drift och under-
hall underlittas.

o Mgjligheterna for ett samordnat resursutnyttjande ékar om alla
fartygen finns i en organisation och férstirks om organisationen
dven har ett resultatansvar.

o Investeringssamordning underlittas om en part kan koordinera
onskemadl frin skilda parter

o Med ett statligt rederi fir Regeringskansliet ett expertorgan som
kan kommentera och ge r3d 1 frigor om statlig fartygs-
anskaffning.

Nackdelen ir att specifika myndighetskrav kan komma att
paverkas, men detta bér kunna hanteras nir situationerna uppstér.
En annan nackdel som noga bér féljas och hanteras ir att det
statliga rederiet skulle fi en stark position visavi de myndigheter
som den hyr ut fartygen till. Hyran bér vara marknadsmissig och
inte monopolsatt. Det hir innebir ocksd att hyran bor ta hinsyn
till marknadsrintor och risker. For att undvika en del av problemen
ir det viktigt att andra rederier ges mojligheter att erbjuda sina

339

Bilaga 3



Bilaga 3

SOU 2008:53

fartyg och tjinster till staten. Det senare kan som vi tidigare har
skrivit vara svért, vilket innebir att en hyreskontroll kan behévas.

Med tanke pd den liga graden av utnyttjande, vilket bér
férsvinna 1 en koordinerad verksamhet, antar vi att kostnaderna foér
fartygen skulle kunna sinkas dven om hinsyn tas till marknads-
rintor och risker vid en prissittning.

En sammanhillen rederiverksamhet kommer att hantera ett
bokfort virde pd fartygen om cirka 464 miljoner kronor med ett
ursprungligt anskaffningsvirde om 1 421 miljoner kronor och sam-
mantaget anser vi att férdelarna 6verviger.

6 Batsportkort

I foljande avsnitt belyses forutsittningarna att silja den kon-
kurrensutsatta kartverksamheten for fritidsbatar.

Avgrinsning egen kartproduktion

Sjofartsverket levererar ett underlag frn sjokortsdatabasen. En
intern ersittning erhdlls som motsvarar vad en privat kund skulle
betalat, dvs. 15 procent av férsiljningsintikten.

Underlaget till tryckeriet tas fram. Vilka uppgifter bitsport-
kortet skall innehilla, antal blad mm bestims.

For att trycka btsportkorten anvinds LFV:s tryckeri sedan
2003. Sjofartsverket har enligt uppgift ett avtal med tryckeriet fram
till 2012.

Tryckta bdtsportkort lagerhdlls och levereras till dterférsiljare.
Aterforsiljaravtal finns med ett 70-tal féretag som specialaffirer fr
sjofart/bétliv, bokhandlare m.m. Avtalen giller tills vidare med
1 mdnads uppsigning. Vidare finns cirka 300 férsiljningsstillen for
sjokort. Sjofartsverket stiller hogre krav pd dterforsiljare, vad avser
t.ex. lagerhdllning, in pd férsiljningsstillen.
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Aktivitet Kostnadsandel
Underlag Licensavg.
batsportkort > 15%
il 29%
Produkt- >
framstallning
Marknadsféring
Lagerhallning 56 %
Tryckning >
Leverans

aterforsaljare

Y
Forsaljning
slutkund

Sirredovisning

Sjofartverket sirredovisar ekonomin foér bdtsportkort m.m. sedan
r 2003. Batsportkort ir tillsammans med Arké Konferensanligg-
ning de enda tvd verksamheter som Sjofartsverket bedémer vara
konkurrensutsatta.

En central princip fér sirredovisning ir att verksamheten skall
bira samma kostnader som privata konkurrenter.

Faststillda avkastningskrav saknas. Verksamheten ir liten 1
forhéllande till Sjofartsverkets totala verksamhet, som 2007 om-
satte 1 819 miljoner kronor.
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Finansiell utveckling 20042007
Ikr
Ar 2004 2005 2006 2007 CAGR 04-07
Omséttning 8342 10 702 12171 15035 22 %
Kostnader 7035 7703 8425 10 239 13%
Rorelseresultat 1307 2999 3746 4796 54 %
Marginal 16 % 28 % 31% 32% 271 %

Omsittningen har vuxit med 22 procent under den senaste 4-rs-
perioden. Den kraftiga 6kningen férklaras dels av nya utgdvor av
sjokort, dels av ett nytt format (A3 istillet for A2).

Pris for dterforsiljare ligger 1 intervallet 200-300 kronor for
papperssjokort och i intervallet 440-500 kronor fér plastlamine-
rade sjokort. Priserna hojs med cirka 3 procent per ir. Volym-
okningen ligger alltsd pd knappt 20 procent per ar

Kostnaderna har 6kat ndgot lingsammare in intikterna, vilket
medfort att vinstmarginalen 6kat till 32 procent.

Finansiell utveckling 2008

Omsittningen vintas, enligt Sjofartsverket, minska under 2008
beroende pd att inga nyutgdvor planeras f6r Stockholms skirgdrd
eller vistkusten detta ar.

6.1 Forsaljningsmojligheter

En forsiljning innebir att extern part férvirvar bitsportkorts-
verksamheten. Sjofartsverket forser direfter kdparen, liksom 6vriga
privata parter, med uppdaterad information till gingse villkor.
Sjofartsverket upphér med att i eget namn silja batsportkort.

Verksamheten med b&tsportkort ir liten, men Iénsam. Den
senaste 4-drsperioden har sdvil omsittning som resultat igenom-
snitt rligen 6kat med 22 procent respektive 54 procent.

Sjofartsverket har en helt dominerande stillning pd marknaden
for batsportkort i pappersformat, ver 90 procent i marknadsandel.

Riskerna med verksamheten ir l3ga di huvuddelen av kostnader-
na ir rorliga:
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e Licenskostnader (15 procent) utgdr som andel av nettoférsilj-
ningsvirdet

o Tryckerikostnaderna (56 procent) beror pd antal tryckta sjokort

Verksamheten ir relativt litt att 6verta. Kompetens behovs att
utifrdn data frin sjokortsdatabasen ta fram ett limpligt urval av
uppgifter. Vidare behover olika avtal évertas.

Den starka marknadsstillningen och 18ga risken bor innebira att
intresse finns att férvirva verksamheten.

Vad avser effekten pd Sjofartsverket ir bitsportkorten en
mycket liten del av Sjofartsverket. Intikterna ir mindre in 1 pro-
cent av Sjdfartsverkets intikter. Huvuddelen av kostnaderna avser
externa tryckerikostnader och paverkar siledes inte Sjofartsverkets
egen verksamhet. Dirtill kommer att Sjofartsverkets erhéller licens-
avgifter dven efter en forsiljning. Egen produktframstillning,
lagerhdllning samt marknadsféring mm. svarar for cirka 29 procent
av kostnaderna. En forsiljning far alltsd liten pdverkan pd Sjofarts-
verkets verksamhet

Nackdelarna med en forsiljning ir att:

o Sjofartsverket mister en liten, men Iénsam verksamhet (staten
erhdller dock forsiljningsintikten).

o Koparen fir, dtminstone initialt, en dominerande marknadsposi-
tion pd papperssjokort.

o Sjofartsverket kan, vid en eventuell f6rsiljning, behdva se dver
licensavgifterna i syfte att skapa incitament f6r en si stor {or-
siljning som mojligt.
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Teoretiska och praktiska perspektiv pa
lotsningens och isbrytningens
organisation och prissattning

Peter Andersson, lektor i nationalekonomi
vid Linkdpings universitet

1 Inledning

Detta PM utgor ett underlag for Lotsutredningens analyser av
organisationsfrigor inom statens ansvarsomride inom sjofartssek-
torn. Det innehdller huvudsakligen en diskussion om lotsningens
organisation och prissittningsfrigor vid olika organisatoriska
l6sningar. Rapporten baserar sig pd gingse teorier fér marknads-
struktur och prissittning. Det finns i den ekonomiska litteraturen
sdvitt kint 6verhuvudtaget inget skrivet om lotsningsverksamhet.
Foreliggande PM maste silunda betraktas som en forsta analys och
mycket preliminira slutsatser. Uppliggningen ir att relevanta teo-
rier férst presenteras, direfter fors en diskussion dir de appliceras
pd lotsningen 1 Sverige i dag.
Uppdraget har innehillit f6ljande fyra delfrigestillningar:

1. Sammanhaillen eller uppdelad organisationsform?

2. Avgift baserad pd samhillsekonomisk marginalkostnad eller
faktiska kostnader lotsningen ger upphov till”?

3. Mojligheter ta ut skatt/avgift frin samtliga sjofarare for finan-
siering av lotsning

4. Problem och l6sningar med avgifter om flera utévare

Den férsta frigan behandlas i avsnitt 2, vilket sedan ligger till grund
for fortsittningen. Den andra frigan studeras 1 avsnitt 3. Friga tre
och fyra diskuteras 1 avsnitt fyra. Slutsatserna gillande lotsningen
sammanfattas i avsnitt 5.
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Rapporten avslutas med en mer oversiktlig diskussion om
isbrytningens organisation och om prissittningsprinciper kopplade
till isbrytningens kostnadsférhillanden.

2 Lotsningens marknadsstruktur
2.1 Att studera marknadsstrukturen inom en viss
bransch

Begreppet “marknadsstruktur” innefattar i huvudsak tre aspekter.
Den férsta giller den “horisontella integrationen” och det andra
den ”vertikala integrationen” pd marknaden. Den tredje aspekten
man kan studera ir om de produkter som erbjuds pd en marknad ir
homogena eller differentierade.

Med horisontell integration innefattas 1 den enklaste meningen
helt enkelt hur minga féretag som existerar pd en viss marknad.
Det kan stricka sig alltifrdin monopol med endast ett foretag till
fullstindig konkurrens da antalet féretag ir s3 stort att inget enskilt
foretag kan géra nigot for att pdverka marknaden. For att antalet
foretag skall vara litet krivs att det existerar nigon typ av etable-
ringshinder. Dessa hinder kan vara ”naturliga”, frimst i form av att
det rider stordriftsférdelar 1 produktionen, vilket medfor att det
enskilda foretaget sinker sin genomsnittskostnad per producerad
enhet ju storre produktionen ir, dtminstone upp till en viss volym.
Om genomsnittskostnaden ir fallande vid den volym som siljs pd
marknaden utgér det ett tillrickligt (men inte nédvindigt) villkor
for s.k. naturligt monopol. De kan ocks3 vara resultatet av reglering
1 olika former. Ett statligt monopol utgér ett exempel pd ett totalt
etableringshinder: det ir fullstindigt omdjligt for ytterligare nigot
foretag att etablera sig vid sidan om det statliga monopolféretaget.
Produktdifferentiering kan ocksd utgéra ett etableringshinder. Om
ett foretag erbjuder en produkt som kunderna uppfattar som bittre
in konkurrenternas och denna inte enkelt kan kopieras fir fore-
taget en viss monopolstillning f6r just sin specialiserade produkt.

Med vertikal integration menas i vilken grad olika delar i produk-
tionskedjan ir integrerade inom samma féretag. I enkla modeller
tinker man sig att stegen kan bestd av rivaruproduktion, vidare-
foridling till halvfabrikat, slutprodukt, distribution, férsiljning. Ett
fullstindigt vertikalt integrerad foéretag skulle sjilvt producera
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samtliga steg. Alternativet ir att varje produktionsled ir fristiende
och képer in nédvindiga insatsvaror pd marknaden liksom siljer sin
produkt pd marknaden. Exempelvis kan ett féretag som baserar sin
produktion pd en rdvara vilja att vara vertikalt integrerad genom att
sjilvt dga gruvor etc. eller inte integreras utan képa in rivaran till
virldsmarknadspriset som for dagen giller. En mellanform utgors
av s.k. vertikal kontroll. D3 sluts lingsiktiga kontrakt mellan tv3
parter i produktionskedjan. Det ror sig di fortfarande om fri-
stiende foretag men med stabila och l8ngvariga relationer. Férbin-
delserna kan goras olika starka, genom exempelvis olika linga
kontrakt, samigande, styrelserepresentation etc.

Produkterna pd marknaden kan vara homogena eller heterogena.
Ju mer heterogena produkterna ir, desto mer osikert blir det om
de verkligen befinner sig pA samma marknad. Det finns ett begrin-
sat antal marknader med fullstindigt homogena produkter. Valuta-
marknaden ir ett sddant: en dollar dr en identisk produkt oavsett
var den kops. Foretag har anledning att produktdifferentiera for att
erhdlla en viss monopolmakt pd just sin egen produkt, om den
skiljer sig frin konkurrenternas. Dirfér finns oftast olika varu-
mirken, dir skillnaderna mellan produkternas egenskaper ofta ir
sma.

Begreppet “marknadsform” grundar sig pd kombinationen av
horisontell integration och homogenitet. Fullstindig konkurrens”
rdder vid homogena varor och minga féretag, “monopolistisk kon-
kurrens” om varorna ir heterogena osv. Fortsittningsvis berors
inte frigan om homogen eller heterogen produkt eftersom lots-
ningen ir att betrakta som homogen.
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Figur 1  SCP-modellen
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En fullstindig modell av hur man kan studera en marknad visas i
figur 1. Detta dr den s.k. Structure-conduct-performance-modellen
(SCP-modellen), ursprungligen utvecklad for att férklara samband
mellan antal féretag pd marknaden och marknadens funktionssitt.
Modellen har senare lagts till med komponenterna “grundliggande
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faktorer” och ”reglering”. Den Aaterfinns i grundliggande liro-
bécker i imnet marknadsanalys.'

Modellen har kritiserats for att vara fér komplex och ha oklara
orsakssamband — flertalet pilar i modellen ir dubbelriktade — och
det blir dirfor svdrt att anvinda den som grund for studier av
kausala samband. Modellen fungerar emellertid utmirkt som en
referensram for marknadsstudier av olika slag. Beroende vilken friga
som ir i fokus kan olika delar av modellen uteslutas eller tonas ned
och andra lyftas fram. De generella faktorer som finns i rutorna far
bytas ut mot dem som ir relevanta vid studiet av den marknad man
analyserar.

2.2 Faktorer som bestaimmer lotsningens
marknadsstruktur

I det hir kapitlet dr det lotsningens marknadsstruktur som ir i
fokus. I figur 2 visas dirfér en anpassad variant av SCP-modellen
dir de faktorer som kan anses mest relevanta for ett resonemang
om just lotsningens marknadsstruktur har lyfts fram.

Nir det giller de grundliggande forutsittningarna si kinne-
tecknas efterfragesidan framférallt av att efterfrigan ir mycket lig
vid de flesta lotsplatser. De minsta platserna har i genomsnitt
knappt tvd lotsningar om dagen.? Fér det andra kinnetecknas den
av mycket stora och ofdrutsigbara variationer éver dygnet. Nigra
platser har dirtill sisongsmissiga men mer férutsigbara variationer.

Nir det giller efterfrigesidan finns det ocksd informations-
problem av betydelse. Ett sddant giller att konsumenten inte har
mojlighet att bedéma produktens kvalité, som 1 lotsningsfallet
huvudsakligen bestims av lotsens kompetens, 1 f6rvig. Ett annat
giller att fartygsbefilet inte pd ett korrekt sitt kan bedéma sin egen
kompetens, i det hir fallet méjligheten att producera tjinsten sjilv.

P& utbudssidan ir den viktigaste egenskapen att produktionen
sker med fallande genomsnittskostnader vid de volymer som giller
frén de allra minsta upp till de storsta lotsplatserna. Existensen av
sddana stordriftsfordelar (economies of scale) kan visas sivil teo-
retiskt som av praktiken (Andersson 2007). Dessa beror pé flera

! Figur 1 bygger p Carlton-Perloff: Modern Industrial Organization, 4 ed., s. 4.

? Frigan ir om det ir lotsplatser, hamnar eller lotsleder som skall vara enheten. De flesta
lotsplatser betjinar mer dn en hamn och ett flertal lotsleder. Till minga hamnar gérs inte ens
en lotsning per dag, och av cirka 400 lotsleder har bara drygt hilften ndgon lotsning per &r.
Se vidare under samdriftsfordelar.
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faktorer. Den viktigaste ir férekomsten av en stor fast kostnad: for
att 6verhuvudtaget driva en lotsstation 24/7 krivs en grundbeman-
ning med lotsar, bdtmin, lotsbitar, en lotsbestillningscentral m.m.
Genomsnittskostnaden faller dirfér nir denna fasta kostnad sls ut
pa fler enheter. Till detta kommer att de slumpmissiga variationer-
nas betydelse minskar med stérre volym. Man behéver dirfér ha
mindre &verkapacitet f6r att kunna hantera variationerna om
volymen ir stor in om den ir liten.

Med samdriftsfordelar (economies of scope) menas att produk-
tionen av tvd olika verksamheter sker till ligre kostnad om den
bedrivs inom ett och samma foretag 1 stillet f6r 1 tv3 (eller flera)
separata foretag. Nir det giller existensen av samdriftsfordelar
inom lotsningen ir dessa svdrare att pivisa utifrdn empiriska
erfarenheter, eftersom Sjéfartsverkets lotsar dels har monopol, dels
inte dgnar sig &t annat dn just lotsning. Hypotetiskt skulle det
kunna finnas bide externa och interna samdriftsférdelar.

Externa samdriftsférdelar finns om andra verksamheter in
lotsningen skulle kunna producera dven lotsningstjinster. Sidana
utnyttjas i dag genom att vissa fartygsbefil de facto dven tjinstgor
som lotsar for de fartyg for vilka de har lotsdispens. T andra
riktningen kan det finnas samdriftsfordelar om lotsar eller bdtmin
dven kan delta i andra verksamheter. Interna samdriftsférdelar
finns om lotsar eller bitmin kan utféra andra aktiviteter inom
Sjofartsverket dn lotsning/lotstransport. Vidare finns betydande
interna samdriftsférdelar i och med att samma lotsplats kan betjina
ménga lotsleder och flera hamnar. Med tanke pd de 18ga volymerna
ir det nddvindigt att en lotsplats kan betjina mer dn en hamn. Ofta
ir lotsplatsens lige sddant att det naturligen gor det, t ex Marstrand
till Stenungsund och Uddevalla, Oxelésund till Norrképing och
Oxeldsund osv. I andra fall, som vid Hallands-, Smilandskusten
och pa Gotland sker resor pd land med bil tll olika utgingsplatser
och i dter andra fall, frimst pd Norrlandskusten reser lotsen som
passagerare frdn en bordningspunkt till plats dir lotsning pabérjas.
Utan utnyttjade av dessa samdriftsférdelar skulle ett stort antal
mycket smi lotsplatser med idnnu ligre kapacitetsutnyttjande
behova finnas.
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Figur 2  En modell for analys av lotsningens marknadsstruktur
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Marknadens funktionssatt

Lotsningen kan ocksd vara kopplad till positiva externa effekter.
Nyttan av att ta lots ir inte begrinsad till den sikerhetshéjande
effekten for det lotsade fartyget. Sikerheten stiger ocksd fér andra
fartyg om risken for kollisioner minskar och fér andra aktorer, till
exempel hamnar, strandigare m.fl. om risken f6r skador pd hamn-
anliggningar, oljeutslipp pa strinder m.m. reduceras. Den positiva
externa effekten finns dock bara om fartyget inte till fullo ir
ersittningsskyldigt for det totala virdet av de skador som upp-
kommer. Om si ir fallet ir effekten redan internaliserad, iter
forutsatt att befilhavaren kan géra ritt bedémning av den 6kade
nytta som lots medfér jimfért med att framféra fartyget sjilv. Det

351

Bilaga 4



Bilaga 4

SOU 2008:53

ir dessutom aldrig nirmare bevisat hur stor den sikerhetshojande
effekten av att ha lots ombord egentligen ir.

Lotsningen ir ett omride med mycket stark reglering. Vissa
regleringar foljer av internationella foreskrifter kopplade till siker-
het och miljé. Andra kommer ur statsmaktens servicemdl samt
myndigheternas precisering och tolkning av de 6vergripande mélen,
exempelvis att lots ska tillhandahillas vid lotsplatserna vid alla
tidpunkter och med mycket hég servicegrad. Detta kan kopplas till
overordnade effektivitetsmdl fér sambhillet, dir lotsningen ir en
komponent som bidrar till en fungerande transportinfrastruktur.

Vissa regleringar ir en f6ljd av de marknadsmisslyckanden som
de grundliggande foérutsittningarna for lotsningen ger upphov till.
De starka stordriftstordelarna skulle med storsta sannolikhet leda
till monopol pd en oreglerad marknad. Fér att undvika att ett privat
monopolféretag utnyttjar sin marknadsmakt bedrivs verksamheten
1 statlig regi med reglerade priser. Problemet med information om
yanstens kvalité ir som for andra “legitimationsyrken” hanterat
genom inférandet av en ”licens”, 1 det hir fallet lotsexamen. I Lots-
utredningens delbetinkande finns ett férslag om behorig-
hetsreglering. Det kommer att bli en tydligare reglering in dagens
lotsexamen. Problemet med information om befilets egen kom-
petens har resulterat i lotsplikt for fartyg dver en viss storlek, med
mojlighet till individuella undantag. Lotsplikten kan pd ett
rationellt sitt inte forklaras av annat dn just risken for att befil-
havaren &verskattar sin egen kompetens, stillt i relation till de
effekter som uppstir vid eventuella olyckor som fsljd av detta.’
Genom lotsplikten kan delar av de negativa externa effekterna
undvikas, dock inte f6r de fartyg som ir f6r sm3 for att ha lotsplikt.

Enligt den gingse teorin bestims marknadsstrukturen slutligen
ocksd av de verksamma foretagens beteende. Ett féretag som exem-
pelvis utvecklar en bittre produkt, genomfér aggressiv marknads-
foring eller stirker sitt varumirke kan konkurrera ut andra féretag,
vinna marknadsandelar och dirmed pdverka marknadsstrukturen; i
extremfallet till och med i monopol. Nir det giller lotsningen har
Sjéfartsverket som enda producent redan monopol, vilket betyder
att faktorn “beteende” inte har nigon storre relevans fér mark-
nadsstrukturen. Sjéfartsverkets operativa beteende har diremot
betydelse for effektiviteten pi marknaden.

3 S3dan reglering ir inte alls ovanlig, t ex kan hastighetsbegrinsningar och bilbilteslag ses
som ett utslag av att den individuelle bilisten annars skulle 6verskatta sin kompetens i rela-
tion till konsekvenserna.
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Sjofartsverket har diremot betydelse eftersom man inte bara ir
producent utan ocksi tillsammans med den nybildade Sjofarts-
inspektionen har myndighetsutévande funktioner. Sjéfartsverket
har, som ménga andra statliga monopolister, under manga ir sam-
tidigt varit aktdr och reglerare av marknaden. Detta visas 1 figur 2
av den dubbla rutan. Sjofartsverket har bestimt lotstaxor, lots-
pliktsregler, provat lotsdispenser, utfirdat lotsexamen m.m. En
tydligare uppdelning har nu gjorts si att Sjofartsinspektionen
faststiller lotspliktsregler och prévar lotsdispenser. T delbetinkan-
det foreslds vidare att Inspektionen dven ska ansvara f6r att utfirda
behérigheter for lotsar. Fr.o.m. den 1 januari 2009 kommer Sj6-
fartsinspektionen att ingd som en del i den nya myndigheten
Transportinspektionen.

Sjofartsverkets dubbelroll reduceras dirmed betydligt. Frin
andra avregleringar vet man att de reglerande funktionerna miste
skiljas frin de operativa om inte det statliga foretaget ska f§ en
konkurrensfordel. Man brukar dven pdpeka risken fér att nybil-
dade regleringsmyndigheter indd ska prioritera den gamla mono-
polistens intressen, eftersom personalen ofta rekryterats dirifrin,
eller kan ha intresse av att i en framtid ta arbete hos den operativa
organisationen. Inte férrin flera mer jimbérdiga operatérer finns
pd marknaden upphor den risken. Det brukar benimnas “regula-
tory capture” och finns mest 1 den amerikanska avregleringslittera-
turen, medan det empiriska stodet for sddan snedvridning 1 Sverige
ar svagt.

2.3 Horisontell integration: finns det en "naturlig”
marknadsstruktur?

Om man gor tankeexperimentet att lotsningsverksamheten skulle
byggas upp frn boérjan pd en oreglerad marknad, vad skulle resul-
tatet dd bli? Slutsatsen av en analys av lotsningens marknadsstruk-
tur dr att det skulle resultera i lokalt eller regionalt naturligt
monopol. P4 grund av de fallande genomsnittskostnaderna, vilket
ar ett tillrickligt villkor f6r naturligt monopol, kan ingen annan
marknadsstruktur dn en enda lotsorganisation vid varje plats vara
det som minimerar kostnaderna.

Att lotsningen ir ett lokalt naturligt monopol innebir dock inte
att det méste vara samma producent som utfér lotsningen vid alla
lotsplatser 1 landet. Endast om det finns starka samordningsvinster
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mellan lotsplatser miste samma utférare bedriva verksamhet vid
flera eller till och med alla platser. Verksamheten vid landets lots-
platser 1 dag ir dock férhdllandevis sjilvstindig frdn andra lots-
platser. Det talar {6r att det skulle vara fullt méjligt att ha helt olika
producenter av lotstjinster vid exempelvis Umed och Skellefted.
Vid vissa platser finns dock samarbete for att hjilpa till att utjimna
kapacitetstoppar, sjukfrinvaro m.m. och sddant samarbete blir allt
vanligare.* Dessutom kan behovet av reservkapacitet 1 lotsbits-
flottan reduceras om ménga platser samarbetar jimfért med om
varje plats ska ha sin egen flotta.” Vissa skil talar silunda snarare
for regionala naturliga monopol dir fler dn en av dagens lotsplatser
utgoér en naturlig marknad. En teoretisk analys kan dock aldrig
slutgiltigt svara pd frigan vad som hinder vid konkurrensutsitt-
ning: det ir bara marknaden sjilv och dess eventuella entreprenérer
som 1 praktiken kan pdvisa vad som hinder om etableringshinder
tas bort.

Det finns dock ett undantag som kan rubba slutsatsen om att
den naturliga marknadsstrukturen ir lokala (regionala) naturliga
monopol. Om det finns samdriftsférdelar med nigon annan
verksamhet skulle dessa kunna vara s3 starka att den totala kost-
naden blir ligre om lotsningsverksamheten vid en viss plats i stillet
utférdes av flera olika féretag. Man kanske kan tinka sig att sdvil
en hamns bogserbdtsbolag som ett firjerederi med regelbunden
trafik pd samma hamn bdda skulle ha personal som idven kunde
lotsa fartyg till hamnen. I Bottenviken finns befil pd statsisbrytare
med lokal kinnedom. Det férefaller inte sirskilt realistiskt att en
sddan marknadssituation skulle uppstd pd méinga platser, men de
lokala férhdllandena skiftar. I vissa hamnar som Stockholm finns
ett betydande antal firjebefil med lotsdispens som skulle kunna
lotsa vanliga fartyg. Aven om lotsdispenser i dag ir knutna till ett
visst fartyg torde behovet av kompletterande utbildning till att bli
behérig lots for alla fartyg vara litet, sirskilt for de firjebefil som
redan i utgdngsliget har kompetens f6r riktigt stora fartyg.

#S4dant samarbete finns t ex mellan Ahus och Karlshamn och utbildning sker av lotsar och
bitmin i bla. Oskarshamn-Kalmar och Malmé-Helsingborg fér att kunna rycka in vid
behov pd den andra platsen.

> Detta ir dock inget starkt skil for integration di det borde vara enkelt att vid behov pd
marknadsmissiga villkor hyra in en reservbdt frin annan plats (givet att lotsbitsflottan som
1 dag dr relativt standardiserad). Med tanke pa de hdga servicemilen ir det viktigt att reserv-
batar finns, och man kan tinka sig att efter en avreglering blir de enskilda producenternas
incitament att hilla reservkapacitet mindre, vilket skulle leda till problem liknande de pd
elmarknaden efter avregleringen.

354



SOU 2008:53

Samdriftsfordelar tillits redan i dag att existera. Sjofartsverkets
monopol utmanas genom befilhavare pd fartyg med lotsdispens.
Befilhavaren utfor sitt ordinarie arbete och om vederbérande dndd
ir 1 tjinst och har kompetens kommer kostnaden for att utféra
lotsningsuppdraget oftast att bli ligre in om en lots frin Sjofarts-
verket tas ut for uppdraget.® Ett problem ir dock att utnyttjande-
graden pd Sjofartsverkets lotsar samtidigt sinks. Om en stor andel
av lotsningsuppdragen vid en plats utférs genom dispenslotsningar
kan det liknas vid sd kallad ”russinplockning” (cherry-picking). De
uppdrag som ir enkla och billiga att utféra tas &ver av privata
alternativ medan det foretag som har trafikeringsplikt méste upp-
ritthdlla en volym pd sin verksamhet for att ticka dygnets alla
timmar. Det leder till vixande finansiella underskott och simre
resursutnyttjande fér det statliga foretaget.” Vad som kan vara
effektivt och lénsamt fér det enskilda féretaget, i det hir fallet
rederiet med dispenslots ombord, behdver inte nédvindigtvis leda
till hogre effektivitet for samhillet som helhet (men kan mycket vil
gora det).

Om det finns starka samdriftsfordelar for ert annat foretag
skulle detta inte bara som 1 dag kunna ta éver vissa lotsningar utan
helt enkelt hela verksamheten frin Sjofartsverket. Likasi, om
Sjofartsverket dr alltfor ineffektive kan ett annat foretag ta dver
hela lotsningsverksamheten och utféra samma arbete till en ligre
kostnad. Det skulle exempelvis vara en hamn, ett bogserbitsforetag
gillande lotsningen eller ett taxibdts- eller skirgdrdsrederi nir det
giller lotstransporterna. Det naturliga monopolet skulle dverg? till
ett annat foretag.

Vid nistan samtliga svenska lotsplatser utférs lotsningsuppdrag
till mer dn en hamn. Detta ir ocksa ett sitt att f6r Sjofartsverket att
effektivare utnyttja sina resurser. Skulle exempelvis ett visst kom-
munalt hamnbolag ta ver lotsningen till enbart sin hamn riskerar
man att Sjofartsverkets lotsplats star kvar med lotsningar enbart till
en annan mindre hamn, och den totala effektiviteten minskar. Det
ir dock mindre sannolikt att ett hamnbolag 1 den situationen
verkligen skulle konkurrera ut Sjofartsverket. Aven om hamnen
kan utfoéra lotsningar till den egna hamnen tll ligre kostnad in

¢ Det dr dock inte ovanligt att befilhavaren ind3 anlitar lots fér att sjilv kunna ta ut néd-
vindiga viloperioder.

7 Problemet ir detsamma som inom postsektorn dir privata féretag efter postmonopolets
avskaffande kan forvintas etablera sig p4 lonsamma delmarknader medan det gamla statliga
postforetaget har s.k. universal service obligation och miste distribuera brev &verallt.
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Sjofartsverket, sd har det senare just de kostnadsférdelar som upp-
kommer genom att betjina flera hamnar samtidigt.

Slutsatsen av den teoretiska analysen ir att med stdrsta sanno-
likhet s3 finns en naturlig marknadsform for lotsningen. Om man
tinker sig att det statliga monopolet helt avskaffades s3 skulle en
oreglerad verksamhet resultera i monopol eller alternativt att det
finns ett dominerande foretag med smd utmanare, frimst i form av
befilhavare med lotsdispens.

Analysen visar ocksd pd att det med stor sannolikhet uppkom-
mer lokala eller méjligen regionala naturliga lotsningsmonopol.
Det skulle mycket vil kunna vara lokala lotsbolag som driver
verksamhet pd var sin plats. Genom “learning by doing” ir det
mojligt att ndgot av dessa bli effektivare dn andra och pd sikt tar
over verksamheten vid flera eller tom. alla platser. En sddan
utveckling skulle pa ett sitt vara av godo, eftersom det ”bista”
foretaget d3 skulle driva verksamhet 6verallt. A andra sidan okar
risken f6r att det f&r monopolmakt, om inte en effektiv reglering
forhindrar det.®

Analysen, liksom erfarenheterna frén andra av-/omregleringar
visar ocksd att man bér vara forsiktig med att slippa fram russin-
plockningsmdjligheter om man samtidigt har hoéga servicemil.
Risken finns att enstaka l6nsamma tjinster tas 6ver av andra, det
foretag som har trafikeringsplikt fir ligre effektivitet och den
totala effektiviteten minskar. De inbesparade kostnaderna hos Sj6-
fartsverket kan mycket vil vara ligre dn de inbesparade kostnaderna
for rederier vid exempelvis en utékad lotsdispens.

Det finns exempel pd att avregleringar som lett till att det
tidigare monopolforetaget mer eller mindre behallit sin monopol-
position beskrivits som misslyckanden. Det beror dock ofta pa en
bristande marknadsanalys. Om marknaden har de stordriftskarak-
tiristika som kinnetecknar bland annat lotsningen kan man
knappast vinta sig ett utfall som piminner om en marknad med
fullstindig konkurrens. Aven om marknaden fortsitter att vara ett
monopol kan det dock finnas férdelar med konkurrensutsittning.
Om monopolisten, 1 det hir fallet Sjéfartsverket, 1 skydd av sitt

8 En vig att avreglera pa ir s.k. horisontell separation. Den har bland annat prévats i USA dir
det tidigare telefonbolaget AT & T med nationellt monopol bréts upp i flera regionala bolag.
I lotsningsfallet skulle man hypotetiskt kunna géra varje lotsplats eller varje trafikomrade till
ett sjilvstindigt lotsbolag. Dessa skulle i utgingsliget visserligen ha lokala monopol, men
de effektivaste skulle genom uppkodp eller samgdenden kunna ta &ver verksamhet i andra
omrdden. En sidan 18sning vore dock férknippad med stora problem, eftersom taxesitt-
ningen ir gemensam over landet medan lénsamheten pd grund av olika stora volymer och
fartygsstorlekar varierar kraftigt.
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monopol blivit ineffektiv ir konkurrens en mojlig vig att komma
till ritta med det problemet.’

Erfarenheter frdn monopoliserade marknader visar att det finns
tvd huvudproblem. Det ena ir att monopolisten utnyttjar sin
marknadsmakt och tar ut priser som ger hdga vinster. Det ir dock
inte fallet for lotsningen eftersom taxorna ir bestimda. Det andra
ir just att monopolféretaget blir ineffektivt. Denna ineffektivitet
kan ta sig manga uttryck. De anstillda kan f3 del av vinsten i form
av 16ner som ir hogre in marknadsmissiga, s.k. I6nepremium, eller
genom att arbetstiden inte utnyttjas fullt ut. Ledning kan ocks3 {3
féormaner 1 form av ersittning, andra fordelar, dyra lokaler etc.
Foretaget kan investera f6r mycket i kapital, {6r lotsningen exem-
pelvis 1 onddigt stora och dyra lotsbdtar. Slutligen kan féretaget
komma att erbjuda en servicenivd som inte ir vad marknaden
efterfrigar; i lotsningsfallet dr dock servicenivin bestimt exogent.

Om det gamla monopolféretaget ir tillrickligt ineffektivt
kommer vid konkurrensutsittning antingen ett helt annat féretag
att etablera sig och utféra verksamheten pi ett effektivare sitt och
ta 6ver monopolet frin det gamla, ineffektiva foretaget. Alternativt
gor konkurrenstrycket att monopolisten stimuleras att bli effek-
tivare och kan beh&lla sin monopolposition men med starkt tryck
frin potentiella nyetablerade foretag. Det senare kriver dock att
det inte finns etableringshinder av betydelse."

2.4 Vertikal integration: ett bolag eller separata
delar?

Bortsett frin de gemensamma funktioner som finns 1 Sjofarts-
verkets centralférvaltning bestir den mer operativa produktionen
av lotstjinster av de tre delarna lotsning, transport av lotsar samt
lotsplanering.

I dag dr dessa tre delar helt vertikalt integrerade inom Sjéfarts-
verket, férutom att transporterna pi land till stor del képs pi
marknaden av frimst taxibolag. Vissa landtransporter utférs dock i

? Det kallas i litteraturen for potentiell konkurrens. Ett monopolféretag kan drivas si lingt
att det beter sig precis som om det ridde fullstindig konkurrens, enbart pd grund av hotet
frin att om man inte ir effektiv s startas nya féretag som tar dver marknaden frin mono-
polféretaget. Utan etableringshinder ir marknaderna utmaningsbara.

Tnom t ex flygbranschen finns fler exempel pi gamla stora flygbolag: PanAm, TWA,
Swissair som inte klarat konkurrensen. Posten AB har behillit en marknadsandel pd &ver
90 procent, vilket kan ses som ett utslag av att man ir tillrickligt effektiv for att behilla sin
marknadsposition.
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egen regi med tjinstebilar som antingen kors av lotsen sjilv eller av
bitminnen. Taxiresorna upphandlas dock, vilket medfér en viss
grad av vertikal kontroll fér landtransporter genom upprittandet av
langsiktiga kontrakt i stillet f6r att varje ging taxi behévs ringa och
bestilla taxi som en vanlig hushéllskund."

Teorin som behandlar frigan om en verksamhet bor vara verti-
kal integrerad eller inte baserar sig pd tvd forklaringar: marknads-
missiga och transaktionskostnadsmissiga. P& en marknad med
fullstindig konkurrens existerar varken marknadsimperfektioner
eller transaktionskostnader. T s fall dr kép och forsiljning via
marknaden alltid effektivast och det finns ingen anledning fér
nigot foretag i produktionskedjan att vertikalt integreras med
nigot annat lingre upp eller ner i kedjan.

De marknadsmdssiga forklaringarna till varfor vertikal integra-
tion kan 6ka effektiviteten har att géra med existensen av mark-
nadsimperfektioner. Om det exempelvis rdder monopol i det férsta
produktionsledet blir féretagen i nista produktionsled beroende av
monopolféretaget. De kan i virsta fall bli nekade att képa av
monopolféretaget (som kanske ingdr avtal med en konkurrent)
eller bli tvungna att kopa sina insatsvaror till monopolpris.
Foretaget 1 andra produktionsledet kan d& ha skil att képa upp eller
pd annat sitt integreras med det forsta foretaget f6r att undvika
dessa negativa konsekvenser. P4 samma vis kan ett foretag som har
monopol 1 ett senare led i produktionskedjan komma att bli den
enda koparen av ett producerande foretags varor. D3 uppstir
monopsoni med liknande negativa konsekvenser, varvid vertikal
integration kan vara ett sitt att internalisera dessa problem och
ersitta marknadslsningar med beslut inom féretaget.

De transaktionskostnadsmissiga forklaringarna har bland annat
att géra med hur stora kostnaderna ir for att kdpa och silja via
marknaden jimfért med att gora transaktioner inom féretaget. Om
transaktionskostnaderna ir ligre genom att agera via marknaden
kommer inte vertikal integration att uppsta.

Den vertikala integrationen inom lotstransporterna illustrerar
skillnaderna. For de sjotransporter som 1 dag utférs av bitminnen
med sirskilda lotsbitar finns ingen motsvarande marknad alls att
kopa in dessa tjinster pd. Det beror pd att verksamheten ir starkt
specialiserad: det finns inga motsvarande tjinster pd annat hill i

" Interna uppgifter frén Sjofartsverket gor dock gillande att taxikostnaderna stigit med dver
20 procent efter upphandling, d4 man férlorat den flexibilitet som anvindningen av olika
taxibolag ger.

358



SOU 2008:53

samhillet, verksamheten kriver specialiserade btar och att vara
lokaliserad pd speciella platser. Transaktionskostnaderna for att
képa dessa pd marknaden skulle vara mycket héga. Verksamheten
ar dirfor normalt vertikalt integrerad i Sjofartsverket (pd ndgra
platser har man dock avtal med en privat utférare pd orten). Land-
transporterna, diremot, ir inte alls unika. Att transportera en lots
frdin A ull B skiljer sig inte frdn att transportera vem som helst.
Taxitransporter (liksom buss eller tdgbiljetter) kan képas direkt pa
marknaden dir det finns minga aktorer, som i de flesta fall kan
tillhandahilla tjinsterna av 6nskad kvalitet vid 6nskad tidpunkt, till
ett marknadspris som inte ir ett monopolpris. Transaktionskost-
naderna férknippade med marknaden ir i det fallet 13ga." Sjofarts-
verket képer dem silunda bist pd marknaden (om man inte kan
utfoéra dem sjilv billigare med tjinstebilar).

2.5 Analys av en effektiv vertikal integration for
lotsningen

I avsnitt 2.3 konstaterades att sivil lotsningen som sj6transport-
erna vid en viss lotsplats utgor lokala naturliga monopol. De mark-
nadsmissiga argumenten fér att vertikal integration ir limpligt ir
dirmed starka. Om man tinker sig ett lokalt lotsbolag och ett
lokalt bitmansbolag pd en viss plats skulle ett s.k. bilateralt mono-
pol uppkomma. Marknaden finner ingen direkt [6sning pa en sddan
situation utan den méste 16sas genom férhandling dir utfallet beror
pd vilken férhandlingspart som ir starkast. Dirmed riskerar man
att marknadsimperfektioner uppstir.

Lotsning och sjétransport bor dirfor utifrdn teoretiska utgings-
punkter kinnetecknas av vertikal integration. Sddan integration kan
vara inom samma organisation sdsom i dag eller i en svagare form
genom kontrakt mellan lotsorganisationen och en {fristdende
utdvare (vilket diskuteras utforligare 1 nista avsnitt). Denna
organisation bér diremot fritt kunna képa landtransporttjinster pd
marknaden sdsom redan i dag.

Lotsplaneringsfunktionen ir redan i dag gemensam for flera
lotsplatser. Med dagens teknik dr det inte nodvindigt att leda

2Ett kanske dn mer sliende exempel ir att Sjdfartsverket inte dger egna oljekillor for
drivmedel till lotsbitarna, utan kdper dieselolja med obetydliga transaktionskostnader pi
marknaden. Den vertikala integrationen var annorlunda forr i tiden di t.ex. lotsarnas
bostider ofta dgdes av arbetsgivaren; 4 andra sidan holl sig lotsarna med egna lotsbitar.
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verksamheten pd den lokala platsen, &tminstone si linge lots-
planeringspersonalen har tillricklig lokalkinnedom. Dirtill rder
betydande stordriftsférdelar: lotsplaneringen kriver bemanning
24/7 och en operator kan skota planeringen for mer dn en plats. Ett
arbete kommer att pibérjas inom Sjéfartsverket for att undersoka
om dagens sex lotsplaneringscentraler kan reduceras i antal.

S& linge lotsplaneringen utférs av sirskild personal skulle
samma bilaterala monopol uppkomma mellan lotsplaneringscent-
ralen och det lokala lotsbolaget, som mellan lotsar och b&tmin.
Dirfér dr det att rekommendera att dessa bdda ingdr i samma orga-
nisation. Lotsplaneringen har dessutom en &verordnad roll i
planeringen, varfér det av organisatoriska skil dr limpligt att den
funktion som planerar den operativa verksamheten ingdr i samma
helhet som den produktion som skall ledas. T en situation med
fristidende, lokala lotsbolag skulle man naturligtvis kunna tinka sig
ett samigt lotsplaneringsbolag som pd uppdrag av de lokala lots-

bolagen skotte deras operativa planering enligt specificerade vill-
kor."

2.6 Upphandling av sjotransporter — ar vertikal
kontroll ett alternativ?

Den teoretiska analysen ger alltsd vid handen att det ir sannolikt
att hogst effektivitet uppnds vid en hog grad av vertikal integration
mellan de tre delarna lotsning, sjétransport och planering. Huru-
vida en gemensam organisation fér hela landet — av typ Sjofarts-
verket — eller ett antal fristdende lokala (regionala) lotsbolag, leder
till hogst effektivitet dr diremot svdrare att besvara enbart utifrin
en teoretisk analys.

Oavsett om det finns ett nationellt eller manga lokala lotsbolag
terstdr frigan om sjétransport och planering miste vara en del i
samma vertikala organisation eller om en lésare form av koppling ir
mojlig. Kan vertikal kontroll ersitta vertikal integration? Kan
lotsbolaget/bolagen handla upp dessa tjinster pd marknaden och
dirmed f3 en okad effektivitet jimfért med om man (som i dag)
producerar det internt inom den egna organisationen? Svaret pd
den frgan bestims 1 huvudsak av vilken 16sning som medfor ligst
transaktionskostnader.

13 P4 ett liknande sitt som taxibolag ir knutna till samma taxivixel som férdelar kérningarna.
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Transaktionskostnader bestdr framférallt av kontraktskostnader
i form av att formulera villkoren tillrickligt precist, 6vervaknings-
kostnader for att se om den utférande parten uppfyller kontraktet,
kostnader for att utnyttja sanktionsméjligheter om s8 inte ir fallet,
kostnader for att byta leverantér vid en kommande upphandling
m.m.

Nir det giller sjotransporterna borde det vara ndgorlunda
oproblematiskt att formulera ett kontrakt som reglerar villkoren
for den aktdr som 1 s8 fall skulle utféra verksamheten. Redan i dag
ir bdtminnens avtal utformade si att de har en reglerad instillelse-
tid (jour eller beredskap), att det finns bemanning 24/7, vilken
kompetens som krivs osv. Man kan visserligen hivda att bdt-
minnen ir lite av allt-i-allo pd lotsplatserna och skéter sysslor som
enklare underhall av lotsbdtar och lokaler, transporter med tjinste-
bilar, tridgdrdsarbete, sndskottning, viss utprickning med mera.
Nir lotsplaneringsfunktionen centraliseras dkar ocksd det lokala
ansvaret fér bitminnen. Men det borde g8 att formulera kontrakt
som dven ticker in behovet av sidana sysslor, iven om det kriver
en noggrann specifikation.

Det frimsta problemet i en upphandling torde gilla lotsbitarna.
Man kan antingen tinka sig att de dgs av det “bdtmansbolag” som
vinner upphandlingen. Men eftersom lotsbdtar ir specialiserade
torde det vara svirt att sitta in ndgra andra bitar in de som redan
finns i utgingsliget." Dirmed finns det inget att vinna pi att
inkludera material 1 upphandlingen, sdsom 1 vissa andra fall dir det
féretag som vinner upphandlingen kan géra det genom att man har
tillgdng till bittre material i4n andra. Dessutom forsitter man
bdtmansbolaget 1 en stor risk. Ett storre haveri pd en lotsbit,
medfér mycket héra kostnader. Detta skulle kunna tickas genom
forsikringar, men med minga smi aktorer skulle troligen forsik-
ringskostnaderna bli hégre dn om alla Sveriges lotsbdtar finns i
samma bolag.

Ett andra alternativ ir att lotsbolaget/en idger lotsbitarna och att
bdtmansbolaget som vinner upphandlingen hyr dessa. D3 uppstar &
andra sidan problemet att incitament saknas for att hantera mate-
rialen férsiktigt, om eventuella reparationskostnader ticks av annan

'* Samma problem har funnits inom jirnvigen dir det pd grund av olika teknik inte gir att
anvinda lok frin andra linder. Nya operatorer blir hinvisade till att ta éver SJ:s lok. Upp-
handling av lokal busstrafik i stider med biogasbussar lider av samma problem d alternativa
fordon saknas och den befintliga fordonsparken saknar alternativ anvindning.
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part, ett s.k. moral hazard-problem. Dirmed kan kostnaderna for
reparation och underhdll komma att stiga.

Vinsten med att upphandla sjétransporttjinsterna skulle vara att
effektiviteten skulle kunna bli hogre. Ett eventuellt 16nepremium
skulle kunna reduceras. Personalens tid skulle kunna utnyttjas pa
ett bittre sitt. Man skulle ocksd kunna lita entreprenérer uppticka
samordningsvinster om det ir s att lotstransporter gir att kombi-
nera med att samtidigt utféra andra verksamheter. Vilka dessa
skulle vara kan som sagt endast marknaden svara pd, kanske ett
skirgdrdsrederi, ett taxibolag eller ett hamnbolag. Likasd kan det
vara mojligt {6r bitminnen pd en viss plats att erbjuda sina tjinster
pd andra omriden om det dr mojligt med hinsyn tll kirnverksam-
heten. Man kanske kan ta 6ver utprickning och farledsunderhall,
trossforing i hamnar, viss isbrytning osv., allt 1 syfte att bittre
utnyttja samdriftsférdelar.

Risken med upphandling skulle vara att lokal kompetens urhol-
kas', att kontrakten ir svdra att specificera och &vervaka sd att
servicen till lotssékande fartyg forsimras, att 8 eller inga limnar
offert s att det inte uppstdr nigon reell konkurrens om mono-
polet, att det dr svirt att byta entreprendr efter den forsta upp-
handlingen och att problemet med lotsbitarnas hemvist leder till
okade kostnader. Problemen pd just denna marknad borde dock
inte vara oldsliga.

Samma principiella resonemang giller lotsplaneringsfunktionen.
Hir ir det dock svdrare att se att verksamheten pa ett enkelt sitt
kan upphandlas. Det beror dock pa vilka arbetsuppgifter som ligger
pd lotsplaneringen och vilka som utférs lokalt av lotsar och bitmin.
En mer 6vervakande funktion ir littare att upphandla in en
funktion som ir direkt arbetsledande. Om lotsplaneringen ska vara
delaktig i prissittningen'® blir det dnnu svirare att ligga det pd en
extern part. Frigan behover belysas pd ett djupare plan innan nigra
slutsatser kan dras, men preliminirt ir slutsatsen att vertikal inte-
gration ir att foredra.

T minga upphandlingsprocesser har en utveckling skett mot att stora nationella aktdrer
tringer ut lokala operatérer.

16Till exempel genom att erbjuda ligre priser om det finns ledig kapacitet eller hogre priser
for att ge service om kapaciteten redan utnyttjas fullt ut. Se kapitel 4.
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3 Prissattningsprinciper:
samhallsekonomisk marginalkostnad
eller full kostnadstackning?

I ekonomisk teori konstateras att marginalkostnadsprissittning leder
till ett effektivt resursutnyttjande och dirmed ir den fr&n sam-
hillets sida bista prissittningsprincipen. P4 de flesta marknader ir
detta inget problem. Marginalkostnaden kommer att vara hogre in
genomsnittskostnaden, vilket medfér att marginalkostnadsprissitt-
ning leder till full kostnadstickning.

De problem som ofta uppstdr inom transportsektorn ir silunda
undantag. Det beror pd att infrastruktur ofta medfor stora inves-
teringar och smd rorliga kostnader, vilket leder till fallande genom-
snittskostnader och att marginalkostnaden ir mindre in den totala
genomsnittskostnaden. Detta betecknas som en “marknadsimper-
fektion”: den oreglerade marknaden ger inte den bista l6sningen
(eller i simsta fall ingen 18sning alls). Marginalkostnadspris leder 1
de fallen till finansiella underskott. Det ir dock inte alltid s3,
exempelvis parkeringsplatser i stider dir det rider brist pd platser
och dir marginalkostnaden blir ldngt hégre in genomsnittskost-
naden.

v

Den vinstra figuren visar en situation som pdminner om lotsningen
och andra verksamheter som kinnetecknas av fallande genom-
snittskostnader. Vid pris lika med marginalkostnad erhills det effek-
tivaste kapacitetsutnyttjandet, men vid denna kvantitet kommer
genomsnittskostnaden att vara hégre in priset, med andra ord
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uppkommer en finansiell f6rlust. I den hégra figuren ir férhéllan-
det det omvinda och kan representera flertalet andra marknader
(fér att den vinst som gors vid det optimala priset ska bestd krivs
ndgon typ av etableringshinder, annars skulle nya féretag lockas in
pd marknaden och utbudet oka tills priset sjunkit si mycket att
inga vinster lingre gors).

Det finns sdlunda ingen principiell skillnad mellan prissittning
av infrastruktur och drift. I bdda fallen ir marginalkostnadspris-
sittning det som leder till den effektivaste 16sningen. Att man ofta
skiljer dessa verksamheter t 1 praktiken beror pd att for infra-
struktur leder ofta (men inte alltid) denna prissittning till finan-
siella underskott medan for drift (trafik) leder den till kostnads-
tickning."

Att betona sambillsekonomisk marginalkostnad ir att det 1
méanga fall férekommer andra ”marknadsimperfektioner”, frimst
externa effekter. Transportforetagets marginalkostnad kommer d&
inte att overensstimma med marginalkostnaden di alla intres-
senters 1 samhillet kostnader beaktas. Den kostnad som ska ligga
till grund for priset ska d inkludera sidana effekter, vilka kan vara
sdvil positiva som negativa.

3.1 Marginalkostnadsprissattning for lotstjanster

Lotsningen kinnetecknas av ett ligt kapacitetsutnyttjande av lots-
arna, 1 genomsnitt cirka 55 procent, och sannolikt dven av évriga
resurser.” Det forefaller som om marginalkostnadsprissittning
skulle kunna vara sirskilt relevant just f6r denna marknad, d& det
borde finnas en stor potential att 6ka resursutnyttjandet. Lotsarna
kan inte sysselsittas till mer dn drygt hilften av sin mojliga tid
medan fartyg samtidigt gir i farlederna utan lots. Den sambhills-
ekonomiska marginalkostnaden fér att iansprikta en lots som har
arbetstid men inte skulle lotsa nigot annat fartyg under den tid
lotsningen pigdr ir lika med noll (det finns ingen alternativkostnad
for lotsen, dock tillkommer transportkostnader m.m.). For att
justera for externa effekter ska exempelvis kostnaden fér lots-

7 Aven for drifc finns minga exempel pi verksamheter som skulle ge underskott med
marginalkostnadsprissittning. Minga kan &verhuvudtaget inte drivas med lénsamhet. I de
fall samhillet 4ndi 6nskar bedriva sidan verksamhet, exempelvis en olénsam jirnvigs- eller
firjelinje miste det finansieras &ver statsbudgeten och upphandlas eller bedrivas med sub-
vention.

¥ Andersson (2007).
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bitarnas miljépdverkan belasta kalkylen. Dessa effekter ir dock
sannolikt jimférelsevis sma.

En viktigare samhillsekonomisk effekt ir de positiva externa
effekter som uppkommer genom att sikerheten f6r andra sjofarare,
hamnar m.fl. 6kar med lots ombord. Det enskilda fartyget beaktar
bara sin egen sikerhet samt risken fér de eventuella skadestind vid
olycka som man kan fi betala. Hur stora dessa positiva externa
effekter dr finns inga uppskattningar av. Om de ir av betydande
storlek skulle det tala for ligre avgift in de interna marginal-
kostnader som fortsittningsvis analyseras."”

I praktiken dr dock samhillsekonomisk marginalkostnadspris-
sittning svart att tillimpa framgdngsrikt pd lotsningsomridet. For
det forsta ir den kortsiktiga marginalkostnaden i normalfallet lingt
under genomsnittskostnaden: uppskattningsvis kanske bara en
tredjedel. Marginalkostnadsprissittning skulle leda till stora finan-
siella underskott, minst dubbelt si stora som i dag, vilka skulle
behova tickas pd annat sitt. De effektivitetsforluster som 1 dag
finns inom lotsningsverksamheten skulle flyttas till andra omriden
med 3tféljande snedvridningar.

For det andra kinnetecknas lotsningen av kraftiga och oférut-
sigbara variationer i efterfrigan. Fartygen kommer och gir vid
oregelbundna tider: vid en viss lotsplats kan det en dag utféras
12 lotsningar, nista dag ingen alls. Efterfrigan ir kind hogst fem
timmar i férvig, men ofta mindre in si, d3 viderleksférhdllanden
och férseningar 1 hamnarna ofta forindrar ankomst- och avgings-
tidpunkter in 1 det sista.

Ett konkret och vanligt exempel kan illustrera svirigheten. Vid
en lotsplats dr fyra lotsar 1 tjinst. Tvd har viloperiod. En lots ir
upptagen med en lotsning. Den fjirde lotsen ska lotsa ett utgdende
fartyg till sj8ss, lotsningen tar en timme. Vid denna tidpunkt vintas
ett ingdende fartyg. Marginalkostnaden fér att lotsa det ingdende
fartyget dr i stort sett noll: lotsen finns indd pa plats. Det krivs
ingen extra lotstransport, tvirtom sparas sannolikt kostnader in d&
lotsen inte behéver transporteras med taxi tillbaka till utgdngsliget.
Men om det utgdende fartyget blir f6rdr6jt 1 hamnen 1 tvd timmar
finns ingen lots tillginglig fér det ingdende fartyget. Marginalkost-

' De positiva externa effekterna (vars storlek alltsi ir okind) anvinds ibland som ett
argument for att lotstaxorna bor ligga under nivdn som ger full kostnadstickning. Det ir 1
och for sig riktigt. Men — vilket analysen visar — dven utan att beakta dessa externa effekter
bér taxorna ligga under nivdn for full kostnadstickning. Om de externa effekterna beaktas
blir slutsatsen silunda att taxorna ska ligga innu lingre under nivin fér full kostnads-
tickning.

365

Bilaga 4



Bilaga 4

SOU 2008:53

naden f6r den lotsningen stiger plotsligt: en ny lots méiste tas ut pd
overtid, transporteras foérst med taxi, sedan med lotsbit ut till
fartyget.”

Marginalkostnadsprissittning som terspeglar kostnaden vid ett
visst tillfille ger i lotsningsfallet inte dnskade resultat. Det skulle
kriva att priset justerades upp och ner beroende pid det aktuella
trafikliget in i det sista. Systemet blir inte férutsigbart. Fartygens
beslut om att ta lots eller inte (eller alternativt vinta tills billigare
lots blir tillginglig) avgors inte i ett sent skede. Resonemanget
giller dessutom enbart icke-lotspliktiga fartyg. For flertalet fartyg,
de lotspliktiga, har priset pd kort sikt ingen betydelse for efter-
fragan.

Analysen visar sdlunda att strikt marginalkostnadsprissitt-
ning knappast skulle ge 6nskade effekter eller 16sa effektivitets-
problemet. Ett alternativ skulle vara att prissitta enligt den
forvintade kortsiktiga marginalkostnaden vid en viss lotsplats.
Kapacitetsutnyttjandet varierar mellan olika lotsplatser frin cirka
25 procent av lotsarnas tid upp till cirka 75 procent. Sannolikheten
for att en lots finns tillginglig varierar silunda och prissittningen
skulle kunna vara olika mellan olika lotsplatser utifrin kapacitets-
utnyttjandet. Det skulle leda till férutsigbarhet och vara ett bittre
alternativ 4n det forra, men fortfarande inte leda till 6nskad effek-
tivitet pd grund av de stora variationerna runt det genomsnittliga
utnyttjandet.

Ett tredje alternativ ir att prissitta enligt lingsiktig marginal-
kostnad. Detta skulle medféra en hogre kostnadstickningsgrad,
motsvarande cirka tvd tredjedelar av de totala kostnaderna som
Sjéfartsverket i dag hinfor till lotsningen. Snedvridningarna av att
finansiera underskotten pd andra sitt skulle minska. Prissittning
enligt denna princip skulle géra att kapaciteten pi ldng sikt
dimensioneras pd ritt sitt. Sjofartsverket (eller annan producent)
skulle sitta ett pris som motsvarar kostnaden for att tillhandahilla
den kapacitet som behdvs pd marginalen fér att motsvara
efterfrigan. Priserna skulle vara fasta och publiceras 1 forvig, vilket
ger forutsigbarhet och transparens. Nackdelen ir att det inte 16ser
problemet med att optimera kapacitetsutnyttjandet vid det enskilda

2 Lotsplanerarens optimeringsproblem ir ofta dnnu svirare 4n i exemplet. Det kan finnas en
lots tillginglig vid en viss tidpunkt, och d& skulle marginalkostnaden vara l18g. Men om lotsen
tas ut vid den tidpunkten bryts vilotiden, vilket kan leda till problem lingre fram om det
finns minga lotsbestillningar vid en senare tidpunkt, men den aktuella lotsen di miste gi pa
vilotid. Lotsplaneraren miste optimera fér minst nio timmar framdt, vilket dr svirt di
lotsbestillningarna inte ir klara s3 ldngt fram 1 tiden.
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tillfillet. Men eftersom detta ind3 inte kan l6sas, forefaller detta
alternativ vara en god kompromiss mellan olika snedvridnings-
problem.?!

3.2 Alternativet med prissattning enligt de kostnader
som lotsningen faktiskt ger upphov till

Det ir nigot oklart vad som syftas med denna princip. Givet att
det finns en lotsplats och en lotsorganisation ir de kostnader som
lotsningen ger upphov till just marginalkostnaden. For att éver-
huvudtaget driva en lotsplats med bemanning 24/7 krivs en bas-
organisation om ungefir 3—4 lotsar, 4—6 bdtmin och 1-2 lotsbatar,
till detta kommer gemensamma kostnader fér lotsplanering och
central administration. Det medfér en fast kostnad pd ungefir fem
miljoner per &r, som finns oberoende av antalet lotsningar.

Om full kostnadstickning &syftas med formuleringen, s& skulle
det jimfért med 1 dag betyda att lotstaxorna skulle hjas med cirka
60 procent. De hogre kostnaderna f6r att anlita lots skulle pd lingre
sikt leda till att vissa fartygstransporter f6r rederierna blir olén-
samma (trots att de dr I6nsamma i samhillsekonomisk mening).
Bittre alternativ finns 1 s3 fall {6r transportérerna: fordela lasten pd
fler sm3, icke-lotspliktiga fartyg, anlita hamnar i andra linder, kéra
godset pd land, transportera mindre volymer osv. Kunderna skulle
fatta inoptimala beslut och lotsningsverksamheten skulle bli
underutnyttjad.

4 Alternativa finansieringsformer

Dagens taxor ir 1 grunden utformade som ett fast grundpris med
ett tilligg foér varje lotsad timme. Detta kan ses som en dven i
teoretisk mening god grundprincip. Det finns fasta kostnader iven
med varje enskild lotsning: transporter, planering m.m. Dirutéver
finns en rorlig kostnad som varierar med den lotsade tiden efter-
som lotsen d& inte kan utnyttjas for ett annat uppdrag (undantag
om det inte finns ngot annat uppdrag, se resonemanget ovan).

2! Se vidare i Andersson (2007).
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For att ta in delar av det finansiella underskott som denna
grundprincip skulle medféra s§ stiger timpriset (i en degressiv
skala) med 6kad bruttodriktighet pd fartyget. Detta kan ses som en
approximation av 8kad betalningsvilja: med ¢kad fartygsstorlek
foljer att transportens virde ir hogre och lotsavgiften kan d& sittas
hégre f6r att indd utgdra samma andel av transportens totala virde.
Det utgér alltsi en form av prisdiskriminering: delar av kon-
sumentdverskottet tas in. S& linge avgiften inte hojs f6r mycket,
dvs. priset 6verstiger den marginella betalningsviljan for fartyget
for att f3 lots, sa leder detta inte till nigra som helst snedvridningar.

Aven om det inte gir att finna att nigra teoretiska motiv explicit
ligger bakom dagens taxesystem sd foljer det pd sunda ekonomiska
principer. Det som kan diskuteras dr dels nivin pd taxorna, dels om
prisstrukturen skulle kunna reformeras i syfte att forbittra effek-
tiviteten. I det foljande diskuteras olika teoretiska méojligheter att
finansiera underskott i lotsningsverksamheten.

4.1 Finansiering via skatter

Oavsett om kort- eller lingsiktig marginalkostnad giller som
princip genereras finansiella underskott. T fallet med fallande
genomsnittskostnader ir den gingse 16sningen enligt teorin att
marginalkostnadsprissitta och ticka det finansiella underskottet
med skatter. I det fallet sprider man ut snedvridningarna pi hela
ekonomin. I lotsningsfallet skulle de intikter som krivs vara s& sma
i relation till offentliga sektorns hela verksamhet att effekterna blir
férsumbara.

Problemet ir att om alla verksamheter i samhillet som inte fullt
finansieras med avgifter skulle tillimpa samma princip skulle
skatterna behova hojas avsevirt. Skattetrycket i Sverige ir redan sd
hogt att snedvridande effekter anses férekomma. Dirfér dr inte
finansiering med skatter neutralt. Vid exempelvis viginvesteringar
som finansieras via statsbudgeten riknar man upp investerings-
kostnaden med 25-35 procent for att beakta de snedvridningar som
anses uppkomma.

Foér transportsektorn har en huvudprincip tillimpats under
lingre tid som siger att underskott inom ndgon del av transport-
sektorn ska finansieras inom samma sektor. Undantag gérs dock,
bland annat f6r jirnvigstrafiken. Sidana undantag snedvrider kon-
kurrensen mellan transportslagen. Eftersom godstransporter pd
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jirnvdg ir ett alternativ till sjétransport kommer det att ge kon-
kurrensfordelar for jirnvig relativt sjéfart om principerna tillimpas
olika.

Finansiering via statsbudgeten ir silunda ett i teoretisk mening
realistiskt alternativ, men eftersom det inte tillimpats hittills f6r
sjofartssektorn (férutom fritidsbitstrafik), varken vad giller lots-
ningen eller isbrytningen, si utesluts fortsittningsvis detta alter-
nativ.

4.2 Gemensam finansiering inom sjéfartssektorn

P& samma vis som 1 4.1 giller att oavsett vilken typ av prissittning
som tillimpas som uppstar finansiella underskott. Hur kan d& dessa
tas in om underskottet ska tickas enbart av sj6farten pd Sverige?
Ett sitt dr att, som i dag, tillimpa prisdiskriminering. Det behand-
las 1 avsnitt 4.4. Om inte heller di full kostnadstickning erhills,
méste nigon typ av annan avgift tas in.

I dag sker detta genom ett pislag pd den allminna farleds-
avgiften (vilken i nuliget skulle kunna sinkas med knappt 20 pro-
cent om Inte lotsningens skulle finansieras genom den). Om man
betraktar farlederna med tillhérande sikerhetsanordningar i vilket
lotsningen ingdr som ett system, si kan det ses som en allmin
avgift som tas ut av alla fartyg. En avgift erliggs f6r en viss specifik
tjanst. Tjinsten i det hir fallet dr sikra och tillgingliga farleder.

Farledsavgiften betalas 1 dag delvis baserat p fartygets storlek,
differentierat efter graden av miljopaverkan. Den delen av avgiften
tas ut for ett begrinsat antal anlép per r. Delvis baseras avgiften pd
godsvolymen, dock har vissa typer av gods ligre avgift, och denna
del har ingen antalsbegrinsning.

Problemet med att ta ut finansiering f6r lotsningen via farleds-
avgifterna ir om avgiftsbasen (storlek, godsvolym) leder till sned-
vridningar. Lotsavgifterna tas ju ut beroende pd bruttodriktighet.
Nigra mer omfattande snedvridningar ir emellertid svéra att iden-
tifiera,” dven om det kan ifrigasittas varfér lotstaxorna baseras pa
bruttodriktighet och farledsavgifterna pd storlek och volym. Om

22 Vissa snedvridningar ir dock oundvikliga. Vissa hamnar med lig andel lotsade fartyg kan
hivda att de medfinansierar andra hamnar. Vissa typer av fartyg, exempelvis firjor, eller vissa
rederier kan likaledes anse att de missgynnas. Sjilva idén med gemensam finansiering inom
en sektor medfér oundvikligen sddana effekter, eftersom helt “neutrala” metoder att ta in
intikter pd att svdra att konstruera. Snedvridningarna stannar dock inom sektorn och torde i
de flesta fall vara begrinsade.
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snedvridningar uppkommer till {6ljd av avgiftsbasen ir det huvud-
sakligen ett problem for farledsavgifterna i sig, och i si fall en
anledning att se 6ver dessa.

Foérdelen med att sl3 ihop farledsfinansieringen och tickningen
av lotsningens underskott ir att det forenklar avgiftsuttaget.
Transaktionskostnaderna minskar och fartygen behéver bara betala
in en enda form av avgift for anlép till svenska hamnar. Nackdelen
ir att det inte specifikt framgir hur stor del som ir finansiering av
lotsningen, men med en systemsyn ir inte det viktigt. Det framgir
ju inte heller hur stor andel som finansierar fyrar, isbrytning etc.
Den intresserade kan gi till Sjéfartsverkets redovisning fér att se
vad olika delverksamheter kostar.

Alternativet med en sirskild lotsskatt forefaller 1 detta system-
perspektiv inte motiverat. Om diremot lotsningen skiljs frin dvrig
farledsverksamhet kommer saken i ett annat lige. Om det fort-
farande finns underskott att finansiera (oavsett om det ir Sjéfarts-
verket eller andra aktorer som tillhandahéller lotsningen) och detta
ska tickas in sjofartssektorn méste nigon form av “lotsskatt”
inféras. I det fallet kan betalningen nimligen inte ses som en direkt
ersittning foér en tillhandahdllen tjinst, och blir dirmed ingen
avgift. Lotsskatten skulle tas in av limplig myndighet som sedan
skulle férdela ut medlen till den eller de operatérer vars lotsnings-
verksamhet ska finansieras.

Om Sjofartsverkets monopol upphér och andra operatérer
faktiskt etablerar sig uppkommer frigan hur intikterna frin lots-
skatten ska fordelas till den som utfér verksamheten. Om opera-
torerna ska ligga anbud, ir det di den operatér som kriver ligst
subvention vid uppfyllande av de villkor som stills i upphandlingen
som fir kontraktet? Ska det férdelas genom en auktion eller genom
s.k. skonhetstivling dir den upphandlande myndigheten diskre-
tionirt beslutar om det bista anbudet? Om det rider fri etablering
ir den sannolika I6sningen helt enkelt en subvention per utférd
lotsning. Denna méste dock vara lotsplatsspecifik, eftersom kost-
nadsstrukturen och intikterna varierar kraftigt.

Oavsett om operatdren/-erna erhdller en klumpsumma for
driften under en viss tidsperiod eller en subvention per utférd
lotsning kommer det att paverka incitamenten. Risken ir t.ex. att
benigenheten att effektivisera minskar, om operatéren kan pdvisa
en forlust som gor att staten dkar subventionen. Det kan ocksd
leda till att producentdverskottet ckar. Vinsten av 8kad konkurrens
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miste stillas mot de problem som uppkommer av att flertalet av
landets lotsplatser behover finansiellt stéd 1 ndgon form.

4.3 Full kostnadstackning

Att héja lotstaxorna till genomsnittskostnaden, dvs. si att full
kostnadstickning uppnds skulle som nimnts kriva en taxehdjning
med omkring 60 procent jimfért med i dag.” Om Sjfartsverket
fortsitter att vara ensam utdvare skulle det i princip vara mojligt,
men leda till nimnda snedvridningar och ligre resursutnyttjande
for lotsningen.

Ett alternativ kan vara att limna systemsynen och ta ut avgifter
som motsvarar genomsnittskostnaderna pd varje lotsplats. D3
skulle avgifterna sjunka pd en del hill, men stiga kraftigt pd andra
lotsplatser. Man kan ifrdgasitta om de minsta lotsplatserna i landet
overhuvudtaget skulle kunna drivas pd det sittet, eller om de skulle
behéva liggas ner. En liten lotsplats med en kostnad pd (lgt
riknat) 5 miljoner och 500 lotsningar per dr och en timmes lots-
ning skulle f§ ett pris pd 10 000 kronor per lotsning. Antalet lots-
ningar skulle di minska varfér kostnaden skulle {8 slds ut pd dnnu
firre lotsningar med innu hogre pris osv.

AC
MC

v

Figuren visar att det inte finns ndgot pris som gor att full kost-
nadstickning uppnds, en situation som kan bli fallet vid vissa av de
minsta lotsplatserna.

2 Med en antagen ldngsiktig priselasticitet pé -0,2.
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I en situation med flera utdvare uppstdr samma problem. En
poing med konkurrensutsittning ir dock att det ska leda till ligre
kostnader, och om s blir fallet kommer priserna genomsnittligt att
sjunka. Om avgifterna, som i dag, ska vara lika dver landet miste
nigon myndighet bestimma taxorna. De lotsplatser som genererar
overskott med de genomsnittliga priserna skulle behéva betala in
en del av 6verskottet till en samordnande myndighet som i sin tur
skulle férdela ut dessa medel till underskottsplatser.*

4.4 Prisdiskriminering

Ett ytterligare sitt att generera intikter dr genom att ta ut olika
avgifter av olika kunder och dirmed dra in en del av konsument-
overskottet. Tre forslag som finns 1 den teoretiska litteraturen
kommer att diskuteras. I princip handlar det om att ta in hela eller
dtminstone delar av den firgade ytan i figuren. For att erhdlla det
effektivaste resursutnyttjandet Q* behdver endast det sista fartyget
pd marginalen betala marginalkostnadspris. Andra fartyg har en
storre betalningsvilja och kommer att kopa tjinsten dven till ett
hégre pris.

MC

Q*

En férsta variant ir en tvddelad tariff. Den bygger pd idén att det
rorliga priset f6r att utnyttja en tjinst sitts lika med marginal-
kostnaden. Men fér att 6verhuvudtaget f8 konsumera tjinsten
krivs att kunden férst betalar nigon typ av fast avgift. Genom den

2 Erfarenheterna av sidana omférdelningar ir begrinsade. Inom exempelvis postsektorn
foreslogs pd 1990-talet att alla postoperatdrer skulle betala en avgift per brev som skulle
finansiera utdelning 1 glesbygdsomriden. Forslaget avslogs med motivering att det skulle bli
for dyrt att administrera och Posten AB har hittills fortsatt att dela ut dver hela landet utan
sirskild ersittning.
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fasta avgiften kan ett underskott finansieras, medan efter det att
kunden betalt den fasta avgiften vid varje konsumtionstillfille
kommer att méta ett pris lika med marginalkostnad och dirmed
fatta ritt” beslut om att kopa tjinsten eller inte.

For lotsningen skulle silunda en fast avgift erliggas i borjan pd
dret (eller manaden) som mojliggor att képa lotsning till marginal-
kostnadspris under resten av tidsperioden.

Losningen skulle dock vara svdrt att tillimpa pi lotsnings-
omridet. Problemen ir hur stor den fasta avgiften ska vara, fér vem
ska den gilla: ett helt rederi, ett enskilt fartyg; ska en avgift ge
tillginglighet till alla hamnar eller enbart en viss hamn?

Flertalet fartyg som tar lots har lotsplikt. Det man dnskar &stad-
komma ir emellertid att icke-lotspliktiga fartyg — de som varje ging
méste ta stillning till om de ska anlita lots eller inte — méter ritt
pris. Men ménga sidana fartyg gor f3 anlép och skulle inte ha rdd
att betala den fasta avgiften. Fér kunder som sillan képer tjinsten
skulle man behova erbjuda ett engdngspris. Denna skulle dd sittas
hégre in marginalkostnaden, troligen som genomsnittskostnaden.
Det betyder att for enstaka lotsningar dr det just de fartyg som
man pd marginalen vill ska {4 "ritt pris” fir betala ett for hogt pris.
En tvddelad tariff forefaller 1 praktiken inte vara en bra 16sning i
lotsfallet.

En andra variant ir prisdiskriminering. Sidan tillimpas redan i
dag eftersom fartyg med hogre bruttodriktighet betalar en hogre
avgift. Finessen med sidan prisdiskriminering ir att det inte leder
till ndgra snedvridningar alls. Om man lyckas ta ut ett pris av varje
fartyg som motsvarar dess marginella betalningsvilja s§ kommer det
fortfarande att fatta ritt beslut om att ta lots eller inte. Det dr som
sagt bara det sista fartyget pd marginalen som behover betala
marginalkostnadspris for att nd bista méjliga effektivitet.

Tre frigor finns gillande dagens utformning av de prisdiskrimi-
nerande taxorna. For det forsta om priset verkligen motsvarar
efterfrigan. Sannolikt skulle de stérsta fartygen kunna betala innu
hégre avgifter dn i dag utan att det pdverkade efterfrigan. For det
andra om bruttodriktighet dr det bista mittet att basera taxan pa.
Det giller att finna den faktor som bist dterspeglar fartygens mar-
ginella betalningsvilja. Bruttotonnage kan ses som en approxima-
tion av detta men eventuellt finns bittre faktorer sisom lastens
virde eller kanske fartygets lingd eller ndgot annat mitt. Den
tredje frigan giller vad lotsplikten har f6r betydelse. P4 kort sikt ir
naturligtvis priselasticiteten noll for lotspliktiga fartyg. Men om
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avgiften sitts for hégt kommer transportdrerna att finna andra
l6sningar: transportera pd mindre fartyg, till andra linder, pd land
eller inte alls.

Dagens system mdste ind4 anses fungera hyggligt utifrdn sunda
ekonomiska principer f6r att ticka delar av det finansiella under-
skottet med minsta mojliga snedvridningar. En f6rbittring skulle
dock kunna goras genom att lita icke-lotspliktiga fartyg betala
marginalkostnaden och lotspliktiga fartyg fi en hogre avgift som
stiger med brutto (eller annat limpligt métt). Ett problem ir dock
att lotspliktsgrinsen baserar sig pa fartygets lingd medan (dagens)
taxor baserar sig pd fartygens brutto. Ett gemensamt system skulle
underlitta for taxesittningen.

Den tredje varianten ir produktdifferentiering. 1 dag kan lots-
jdnster ses som en homogen produkt: alla lotsningar ir av samma
kvalité och tjinsten utférs vid alla tidpunkter. Endast vid kapa-
citetsbrist maste fartyg vinta pd lots, dd (troligen) enligt en strikt
turordningsprincip.

En form av produktdifferentiering kan vara att vid smi lots-
platser endast erbjuda lotsning till normalpris vid vissa tidpunkter
pd dygnet. P4 s vis skulle man kunna spara in personalkostnader
och koncentrera lotsningarna till kortare tidsperioder och utnyttja
personalen bittre. Om fartyg vill ha lots vid andra tidpunkter dn di
lotsplatsen har ordinarie &ppettider skulle de f3 betala en hogre
avgift.

Om detta ska leda till 6kad kostnadstickning méste den hégra
avgiften vara dnnu hogre in de extra kostnader som uppstir. Om
det ska ske en besparing i1 forslaget miste ju personalen vara ledig
under de tider d& lotsplatsen har stingt. Kostnaden for att ta ut lots
och bidtmin pi 6vertid miste vara mindre in den hogre taxa som
erliggs. Om detta ska leda till en samhillsekonomisk vinst mdste
fartygens kostnader for att vinta till dess lotsplatsen har 6ppet vara
sm3. Erfarenheterna visar att ménga fartyg har en hog tidskostnad.
Om flertalet fartyg skulle vara beredda att betala den hégre avgiften
for att £ lots vid 6nskad tidpunkt blir denna typ av differentierad
ganst onddig. Man kan lika girna hoja den allminna taxan utan att
differentiera produkten. Om diremot fartygens kostnad for att
invinta 6ppettiden ir l8g skulle f6rslaget innebira samhillsekono-
miska vinster. Den inbesparade kostnaden for lotsféretaget skulle
vara storre in den 6kade kostnaden fér fartyget.

En annan form av produktdifferentiering kan prévas i det
motsatta liget: vid kapacitetsbrist. Man kan antingen tinka sig att
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fartyg kan kopa sig fore 1 kon, eller kdpa sig en garanterad lotsning
vid 6nskad tidpunkt genom att erligga en pd férhand hogre avgift.
Detta skulle hégst sannolikt medféra samhillsekonomiska vinster
eftersom de fartyg som har hogst betalningsvilja skulle prioriteras.
I dag sker prioriteringarna pd mer godtycklig basis.”” Om det visar
sig att fartygen vid ankomst inte hade behévt vinta pd lots har ind3
ingen samhillsekonomisk forlust intriffat, eftersom fartyget inda
hade betalningsvilja for att kdpa sig prioritet.

Man kan ocks? tinka sig att lotsplaneraren i sin optimering ges
mojlighet att justera priserna. Om icke-lotspliktiga fartyg anlinder
nir det finns ledig kapacitet skulle de erbjudas ett pris lika med
kortsiktig marginalkostnad. Dirmed skulle ett effektivare utnytt-
jande av resurserna erhdllas. Om det rdder kapacitetsbrist s skulle
en “first come, first serve” princip tillimpas, men lotsoperatéren
skulle kunna erbjuda fartyg fértur i kén mot en hogre avgift.

5 Slutsatser om lotsningsverksamheten

Det finns minga mojliga varianter pd hur en effektiv lotsorganisa-
tion och en effektiv prissittning ska utformas. Den effektivaste
organisationsformen forefaller vara att det rider lokala eller regionala
lotsplatsmonopol. Dessa kan tillhéra samma organisation i hela
riket eller vara uppdelade p4 fristiende lokala bolag. De existerande
lokala monopolen kan utmanas av andra operatérer, dels om de
existerande foretagen ir ineffektiva s& nigon annan skulle kunna
producera till ligre kostnad, dels om nigon annan har mojlighet att
helt ta 6ver verksamheten pi grund av samdriftsfordelar. De
existerande monopolen kan ocksd {8 konkurrens pd marginalen av
andra aktorer med samdriftsfordelar, som endast tar 6ver vissa
lotsningsuppdrag. S& sker redan i1 dag genom lotsdispenserna. De
samhillsekonomiska effekterna av det senare ir oklara. A ena sidan
produceras den aktuella lotsningen till ligre kostnad. A andra sidan
minskar effektiviteten hos lotsféretaget. Risken finns ocksd for
russinplockning, dvs. att endast de lénsammaste uppdragen utfors
av annan operator.

Lotsningsverksamheten vid en viss plats kan i princip upphand-
las av en samordnande myndighet. Etableringshindren ir dock
relativt stora. Fri etablering forefaller redan ur ekonomisk syn-

» Enligt samtal med personal p4 landets VTS-centraler.
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vinkel inte som ett realistiskt alternativ. Dirtill kommer de juri-
diska problemen med myndighetsutévning m.m.

Vid en viss lotsplats forefaller sjdtransportorganisationen relativt
mojlig att konkurrensutsitta genom upphandling, med beaktande
av de svdrigheter som nimnts 1 kapitel 2. Diremot bér lotsplane-
ringen vara integrerad med lotsningen, dtminstone om den har en
arbetsledande funktion.

5.1 En systemsyn pa lotsningsverksamheten

Denna syn éverensstimmer med dagens férhillanden. En system-
syn kriver en 6verordnad och samordnande myndighet, men mojlig-
gor sdvil lokala lotsbolag som sjétransportorganisationer.

Prissittningen i det fallet bér baseras pd fast grundpris samt ett
timpris, ungefir som i dag. Taxan f6r icke-lotspliktiga fartyg kan
sittas lika med ldngsiktig marginalkostnad. Lotspliktiga fartyg
betalar en hégre avgift, som stiger med 6kad fartygsstorlek. Det
bor utredas vidare vilken faktor som bist dterspeglar fartygets
betalningsvilja for lotstjinsten: bruttodriktighet, lingd eller de
faktorer som farledsavgiften baseras pa. Taxan kan eventuellt goras
mindre degressiv dn i dag. Om denna prissittning inte ticker de
totala kostnaderna bér en avgift eller lotsskatt ticka det resterande
underskottet. Dessutom kan systemet finjusteras genom att vid
ledig kapacitet erbjuda icke-lotspliktiga fartyg ett pris lika med
lotsplatsens kortsiktiga marginalkostnad. Vid knapphet kan fartyg
erbjudas prioritet till ett hdgre pris, antingen genom att képa en
sddan tjinst 1 forvig eller genom att erbjudas prioritet vid det
aktuella tillfillet.

I systemsynen ligger att lotstaxorna ir enhetliga 6ver landet.
Om inte samma organisation driver verksamheten krivs 1 s3 fall att
en myndighet omférdelar intikter frdn 16nsamma till olénsamma
delar. Sidana omférdelningar kan medfora transaktionskostnader
och pdverka operatdrernas incitament till effektivast mojliga verk-
samhet.

Med en uppbruten systemsyn skulle den operatér som erbjuder
sig att driva verksamhet pd en viss lotsplats fritt {3 bestimma taxor.
Den som erbjuder de ligsta taxorna skulle dd vinna kontraktet. Om
ingen subventionering gérs kommer taxorna p flertalet lotsplatser
att hojas jimfort med i dag, di full kostnadstickning krivs. Det
skulle visserligen kunna motverkas ndgot om de nya operatdrerna
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ir effektivare dn dagens Sjofartsverk. Frigan dr om det skulle
limnas bud pi alla lotsplatser eller om verksamheten skulle upp-
héra alternativt tas dver av en offentlig producent.

Om det tas ut en lotsskatt vars intikter kan anvindas for att
subventionera operatdrer pd olénsamma platser kan verksamhet
etableras dir det dr onskvirt. Sidana 6verforingar kan medféra
transaktionskostnader och férindrade incitament.

5.2 Fri etablering

I ett alternativ med fri etablering skulle sannolikt inte alla dagens
lotsplatser finnas kvar, kanske bara hilften, d det blir svirt f6r en
ny operatdr att i lonsamhet. P4 de platser dir l6nsamhet gir att
uppni skulle troligen lokala monopol uppstd. Dir skulle foretaget
kunna ta ut priser som &verstiger marginalkostnaden, dven mono-
polprissittning. I sin tur krivs dd nigon form av prisreglering av
monopolféretaget. Det kan ske 1 form av maximipris, ett pris-
héjningstak eller intiktsreglering. I Sverige ir erfarenheterna av
sddan reglering av monopolister mycket begrinsade: i de fallen har
l6sningen 1 vdrt land istillet varit att produktionen sker 1 offentlig
regi med “normala” avkastningskrav.

5.3 Avslutning

Lotssektorn forefaller mindre limpad f6r avregleringar dn de andra
sektorer inom kommunikationsomridet som under de senaste
20 4ren liberaliserats. Redan det faktum att sektorn i dag ir betyd-
ligt mer reglerad talar for att det finns goda skil for det.

Det finns dock en viss potential f6r reformering. Fri etablering
forefaller dock inte som ett realistiskt alternativ eller som ett sitt
att forbittra effektiviteten i lotsverksamheten. Den ovan féreslagna
systemsynen med upphandling av vissa tjinster samt mindre
reformer av prissittningen bedéms som ett férstahandsalternativ.
Framforallt forefaller lotstransporter till sjéss utgéra en potential
féor upphandling, om de problem med frimst lotsbitarna som
nimns kan I8sas pd ett effektivt sitt. Eftersom teoretiska analyser
aldrig kan fullstindigt svara pd vad entreprendrer pi marknaden
kan dstadkomma kan dock en férsdksverksamhet med upphandling
av hela lotstjinsten pd ndgon eller ndgra platser 6vervigas. De
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platser som i s& fall provas bor viljas med omsorg, bidde med
hinsyn till l6nsamhet, vilka hamnar som betjinas och vilka poten-
tiella aktérer som kan limna bud p8 verksamheten.

6 Marknadsform, organisation och
finansiering av isbrytning

Marknadsanalys

Det dr svdrt att utan en mer ingdende studie av isbrytningens
grundliggande forutsitiningar (jfr SCP-modellen i avsnitt 2) fast-
sld hur en naturlig marknadsform fér den svenska isbrytningen
skulle te sig. Ndgra preliminira slutsatser redovisas dock hir.

Om man tinker sig en helt oreglerad marknad ir det osiikert om
det 6verhuvudtaget skulle uppstd nigon produktion alls. Skulle
ndgot rederi, bolag eller eventuellt ett antal norrlandshamnar i
samarbete kunna f3 l6nsamhet ens 1 att driva havsisbrytning med en
enda isbrytare? Marknaden skulle i s fall inte ens bli ett naturligt
monopol utan ett naturligt "apol” (alltsi noll foretag pd mark-
naden).

Om man riknar med en investeringskostnad pd 1 miljard fér en
havsisbrytare skulle kapitalkostnaden pd 60 &r bli 16,7 miljoner
drligen plus vid en rinta pid 5 procent en irlig rintekostnad pai
50 miljoner. Ur uppgifterna i kapitlet om isbrytning i betinkandet
ir det omojligt att se de rorliga kostnaderna for en isbrytare, men
om man uppskattar personalkostnader till 75 miljoner/5 isbrytare
blir det 15 miljoner per fartyg. Underhillskostnaden varierar med
de tre &ren, men sig att den dr 25/5 = 5 miljoner per fartyg och
3r. Det gor sammanlagt en fast kostnad pd i runda tal 85 miljoner
per ar for att hilla en enda isbrytare i drift. Till detta kommer de
rorliga kostnaderna vid varje enskild assistans. Om detta enbart ir
drivmedel och vi siger att 30 miljoner 1 drivmedelskostnad slis ut
pd fem fartyg blir marginalkostnaden per assistans 30/278 = cirka
100000 kronor (vilket liter oerhért mycket; sannolikt ligger
isbrytarna still en hel del men férbrukar dven d& drivmedel). Den
genomsnittliga fasta kostnaden blir 85 miljoner delat pd 278 assi-
stanser, vilket dr drygt 300 000 kronor per assistans. Till det kom-
mer d& marginalkostnaden, som kanske inte alls 4r 100 000 kronor
utan mindre. Men f6r att {8 lénsamhet pd en oreglerad marknad
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skulle alltsd ett isbrytningsbolag fér varje assistans i genomsnitt ta
ut ett pris pd 300 000—400 000 kronor. Det ska jimféras med
dagens pris pd noll kronor, och det ir vid det nollpriset som antalet
assistanser dr 2007 var 278 st. Det ir osikert om det finns en
betalningsvilja pi minst 300 000 kronor per assistans, och fér varje
assistans som uteblir jimfért med nollpriset blir genomsnittskost-
naden f6r de 3terstdende assistanserna innu hogre.

Man kommer emellertid inte sirskilt Iingt med en enda isbrytare.
Litta isvintrar (som trots allt flertalet isvintrar ir) skulle man med
forlingda vintetider trots allt kunna uppritthdlla dretrunttrafik i
Bottenviken med en enda isbrytare. Men de vintrar di assistanser
behévs 1 ett stérre omride behovs betydligt stérre kapacitet.
Dagens fem statliga isbrytare samt de tre Vikingbdtarna som kan
tas in vid behov samt Sjofartsverkets arbetsfartyg anses inte ens i
dag ricka till vid en svir isvinter. Dels behévs di isbrytare for
fartyg som ska till hamnar lingre séderut, dels behover trafiken till
Bottenviken assistans genom havsisen pd Bottenhavet och even-
tuellt Ostersjon.

Det forefaller sannolikt att de transporter som utférdes av de
278 assisterade fartygen ir 2007 skulle kunna genomféras till ligre
kostnad in 300—-400 000 kronor per transport om marknaden vore
oreglerad. Om man prissatte varje isbrytning till 350 000 kronor
och samtidigt gav samma belopp i subvention till transportérerna
ir frigan om de skulle vilja att utnyttja fartygstransport. Tég eller
t.o.m. lastbil kan bli billigare. Det finns pd ldng sikt alternativ: man
kan bygga upp lager av vissa produkter under den isfria tiden, man
kan investera i1 kraftigare fartyg som kan gi sjilva i is, man kan
utnyttja de forbittrade jirnvigsfoérbindelserna lings norrlands-
kusten till 6kade jirnvigstransporter osv.

Det ir dnnu svdrare att se att marknaden skulle fungera for att
ticka behovet av isbrytare vid svira isvintrar di isbrytare behévs
runt stdrre delen av kusten. Ur samhillsekonomisk synvinkel hand-
lar det inte om att behdva gora kostsamma 6verinvesteringar. Det
ror sig helt enkelt om att géra en kalkyl dver virdet av att kunna
bedriva sjofart pd samtliga hamnar dven de sillsynta vintrar d&
isbrytarkapacitet krivs runt kusterna jimfért med kostnaden for
att tillhandahilla denna kapacitet. Om virdet befinns stérre in
kostnaden ir det samhillsekonomiskt motiverat och investering-
arna i sd fall helt motiverade. Givetvis medfér det en stor outnytt-
jad kapacitet under de kanske nio av tio vintrar d den inte behovs.
Eftersom sidan kapacitet finns 1 dag (om dn knappt) fir det tolkas
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som att det dr samhillsekonomiskt motiverat att hdlla den kapa-
citeten.

Men f6r att en oreglerad marknad skulle ge samma l6sning krivs
att samtliga hamnar runt kusterna, eller de transportérer som
anvinder hamnarna, kan enas om en gemensam organisation och
finansiering av isbrytarverksamheten. Det ir hogst tveksamt om en
sddan 16sning skulle komma till stind. Samordningsproblemen blir
mycket stora (se nedan). Det blir i1 s§ fall en marknadsimperfek-
tion: det samhillsekonomiskt bista uppstdr inte. Det torde sdlunda
vara ett exempel pd en verksamhet dir staten bér g& in som pro-
ducent (men inte nédvindigtvis utdvare).

Slutsatsen blir att den oreglerade marknaden sannolikt inte
skulle klara av att tillhandahilla isbrytning pd ett av sambhillet
onskvirt sitt. Foljden av att avsevirt férsimra, eller till och med
helt upphéra med isbrytarservicen skulle i ett regionalekonomiskt
perspektiv kunna vara i strid med 6vergripande politiska mil. Om
vissa transporter vintertid flyttar till jarnvig eller till den isfria tiden
av dret blir merkostnaderna f6r detta kanske till och med mindre in
sambhillets kostnad foér isbrytning. Risken dr dock att konkurrens-
forhillandena gor att industrier med krav pd kontinuerliga tran-
sporter flyttar sin verksamhet ndgon annanstans. De negativa
regionala effekterna skulle d4 kunna bli betydligt stérre dn kost-
naden f6r isbrytning.

Organisatoriska losningar

Den statliga isbrytningen i sin helhet ses ofta som ett regional-
politiskt medel. Man ska dock komma ih8g att for att hélla trafiken
pd den del av kusten som i stort sett alla vintrar har isproblem krivs
inte mer dn 2 eller 3 isbrytare beroende p& énskad servicenivi. Det
betyder att kostnaden fér &vriga isbrytare, Vikingflottan och
inhyrd kapacitet inte ska ses som en regionalpolitisk friga. Denna
kapacitet behovs endast for att hilla trafiken iging pd samtliga
svenska hamnar de vintrar d8 isliggningen ir normal eller svir.

En oreglerad marknad 4r knappast en sannolik 18sning; analysen
i forsta avsnittet var endast hypotetisk med syfte att {3 fram vilken
marknadsstruktur som skulle uppstd om marknaden inte reglera-
des. De sannolika alternativen ir antingen att Sjofartsverket sisom i
dag producerar isbrytartjinsterna sjilvt eller att man agerar som
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bestillare och upphandlar dem av andra utévare. Vilken skillnad
skulle ett upphandlingsférfarande {3 jimfért med dagens modell?

Den grundliggande tanken med upphandling ir att stimulera till
mer kostnadseffektiv produktion, en anpassning till kundernas
behov och pi sikt mer innovativ och dynamisk utveckling. Om
upphandling ska vara samhillsekonomiskt férdelaktigare in dagens
16sning férutsitts silunda att Sjofartsverket 1 sin nuvarande verk-
samhet inte dr kostnadseffektivt och/eller tillhandahiller en kvalitet
som inte dverensstimmer med kundernas 6nskem3l. Det saknas en
analys av om si ir fallet: nigra betydande ineffektiviteter har
knappast pavisats varfor det dr okidnt om det problem som ska 18sas
overhuvudtaget existerar. Tvirtom har det visat sig att man ir kost-
nadseffektivare dn Finland, som kan sinka sina kostnader genom
att hyra in svensk kapacitet.

A andra sidan visar erfarenheten frin andra sektorer att upp-
handling (dvs. konkurrens om monopolet) ofta har lett till effek-
tivare verksamhet. Och eftersom kunskapen om isbrytningen
huvudsakligen finns just hos Sjéfartsverket kan det vara svirt for
nigon utomstiende analytiker att pdvisa eventuella befintliga
effektivitetsforluster. Andra utdvare skulle kunna vara effektivare
genom att (a) genomféra samma verksamhet som i dag med bittre
organisation eller ligre inputpriser, eller (b) finna outnyttjade sam-
driftsfordelar.

Om Sjofartsverket dvergdr till att vara bestillare och lter andra
rederier std f6r verksamheten behéver det inte vara ett enda rederi
som ligger bud pd all isbrytning. Isbrytning ir inte ett naturligt
monopol. Om man tinker sig att det finns en enda isbrytare som
utnyttjas fullt ut och det behdvs en isbrytare till dr det sannolikt
inget som siger att det rederi som dger en forsta isbrytaren har
kostnadsférdelar dven f6r den andra isbrytaren. Sjfartsverket kan
sdlunda hyra in kapacitet frin olika utdvare i1 olika former av
kontrakt. Ett sddant férfarande skulle sannolikt stimulera till inves-
teringar i kapacitet med olika anvindningsomriden, s att isbrytar-
na kunde anvindas till annan verksamhet under den tid av iret d&
de inte behovs for isbrytning. P& si vis skulle samdriftsfordelar
kunna utnyttjas och kapacitetsutnyttjandet ver dret oka.

Problemen ir dock flera. For det férsta miste den verksamhet
som fartygen betjinar under resten av &ret kunna avvara isbrytarna
vintertid. Det har uppenbarligen visat sig svirt att f3 loss Viking-
fartyg nir de behovs. For det andra miste det finnas verksamheter
dir fartygen faktiskt har alternativ anvindning. S§ ir kanske fallet
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med isbrytare av ligre kapacitet, men de fartyg som behovs for den
svara isen i Bottniska viken kriver en konstruktion som kanske
omojliggor alternativ anvindning. Aven hir kan man tinka sig att
upphandling ger incitament till produktutveckling, si att fartyg
konstrueras som kan anvindas bide till avancerad isbrytning och
till annan verksamhet. Fér det tredje miste Sjofartsverket ha en
overordnad samordnande roll 1 en upphandling med olika utévare.
De isbrytande fartygen méste tas ut i en viss ordning och anvindas
olika mycket i olika svdra férhillanden. For de rederier som vunnit
upphandlingen finns incitament att minimera anvindningen av den
egna isbrytaren pd de andra rederiernas bekostnad nir man vil
vunnit kontraktet, i syfte att spara driftskostnader. Det finns en
stor risk f6r pdstddda orittvisor, att utdvarna tillhandahiller simre
service in 6nskat och att transaktionskostnaderna blir héga for att
samordna och dvervaka driften.

Det sista argumentet talar alltsd f6r att ett enda rederi skoter
hela verksamheten. D3 internaliseras samordningsproblemet och
rederiet har incitament att kostnadsminimera den totala verksam-
heten. Om det dr en annan utdvare dn Sjéfartsverket krivs dock
fortfarande en 6vervakning av att det enda rederiet utfér verksam-
heten 1 enlighet med uppsatta mél snarare in att minimera den egna
insatsen.

Sammanfattningsvis finns allts3 méjliga vinster med upphand-
ling. De kan bestd av att utdvaren kan finna effektivare former for
sin produktion dn Sjéfartsverket gor i dag. I férsta hand bestdr de
sannolikt i att utnyttja samdriftsférdelar med fartyg och besitt-
ning. Det kan vara flera rederier som tillhandahiller en eller flera
isbrytare. Frigan ir om det finns incitament att investera i de stora
isbrytare som krivs f6r den svdraste isen samt om de samordnings-
problem som uppstdr leder till fé6r héga transaktionskostnader
och/eller simre service. Om det ir ett rederi minskar samordnings-
problemen men méjligheterna till samdriftsférdelar blir sannolikt
mindre om all isbrytning samlas p3 ett stille.

En potential till effektivisering finns ocksd mellan den statliga
isbrytningen och den som hamnarna sjilva utfér. Det finns en
gammal regel som nigot oklart siger att grinsen mellan statens och
hamnarnas ansvar gir vid skyddat vatten dir isen ligger still. I
praktiken assisterar statsisbrytarna fram till en grins, ofta av hivd
overenskommen, och direfter tar hamnens isbrytande bogserbit
dver. Det betyder att hamnens bét ligger stilla 1 vintan pj att stats-
isbrytaren gjort sin del av assistansen. Ofta kommer sedan stats-
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isbrytaren att ligga stilla i vintan pd nista uppdrag. Det saknas i dag
incitament till samdrift. Hamnens bogserbdt med ligre driftskost-
nader kanske i storre utstrickning kan anvindas fér havsisbrytning,
dtminstone om isen inte ir tillrickligt svdrforcerad.” Alternativt
kunde statsisbrytaren anvindas dven i hamnomridena och hamnar-
nas behov av kapacitet minskas.

Isbrytningens finansiering

Isbrytningen ir avgiftsfri och de totala kostnaderna finansieras
genom att farledsavgifterna ligger pd en sidan nivd att intikterna
iven ticker kostnaderna fér isbrytningen.

Det betyder att isbrytningen inte har ett pris som ir lika med
marginalkostnaden, utan ett pris (nollpris) som ligger langt under
marginalkostnaden. Aven om isbrytningen har mycket stora fasta
kostnader si ir marginalkostnaden betydande for varje enskild
assistans. Det saknas uppgift om denna, men om enbart drivmedel
riknas s& ir det 4ndd en kostnad i intervallet 10 000-100 000 kro-
nor per assistans.

Det finns flera argument mot avgifter pa isbrytning. Den kort-
siktiga, samhillsekonomiska marginalkostnaden fér varje assistans
ir 1 likhet med lotsningen svdr att berikna. Kostnaden beror
nimligen pd trafiksituationen i sin helhet. Om ett fartyg behover
assisteras pd en viss plats si bestims marginalkostnaden bland
annat av var isbrytaren limnat av ett tidigare assisterat fartyg och
gingtiden till det nya fartyget. Ofta assisteras flera fartyg samtidigt
1 konvojer och dven di paverkas marginalkostnaden for det enskilda
fartyget av andra fartygs egenskaper och destination.

Ett ytterligare problem med att prissitta tjinsten ir att det ger
incitament for fartygen att férsoka ta sig fram utan assistans. Det
kan 1 sin tur forsvara i ett senare skede. Fartyget kan fastna i isen
och behova assistans pd en oliglig plats, vilket kan bli betydligt
dyrare dn om fartyget tagit emot assistans frin borjan pd anvisad
plats, kanske i konvoj med andra fartyg.

Ett tredje problem ir att alla assisterade fartyg inte anléper
svensk hamn och dirmed uppstr problem med avgiftsuttaget. Med
samarbete med 1 férsta hand Finland skulle dock detta problem
kunna éverkommas.

% Den kraftigaste hamnbogseraren i Luled ir exempelvis kraftigare in statsisbrytaren Ale.
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Eftersom isbrytningen kostar betydande belopp kan frigan om
avgifter inte enkelt avvisas. Det handlar inte heller om att vilja
mellan nollpris eller full kostnadstickning, utan avgifter mellan
dessa ytterligheter. Full kostnadstickning skulle enligt de &ver-
siktliga kalkylerna i bérjan av detta PM ge mycket hoga priser. En
sddan prissittning skulle emellertid vara felaktig och ineffektiv,
eftersom en stor del av kostnaderna dr fasta. Kapitalkostnaderna
for isbrytarna kan dessutom ses som en sunk cost, di dessa saknar
alternativ anvindning och dirfér inte ska belasta en kalkyl i dag.

Om man jim{ér isbrytningen med lotsningen sd ir lotsavgifter-
na ldngt 6ver de samhillsekonomiska kortsiktiga marginalkostnad-
erna och ungefir i nivd med de ldngsiktiga marginalkostnaderna.
And3 fors diskussioner om att ytterligare hoja dessa avgifter, vilket
1 s8 fall skulle férsimra effektiviteten till f6rmén fér hogre kost-
nadstickningsgrad. For isbrytningen ifrgasitts inte nollpriset trots
att det ligger lingt under marginalkostnaden. Om man beaktar de
argument som finns emot att ta ut ett marginalkostnadspris
behéver slutsatsen dndd inte vara att isbrytningen ska vara helt
avgiftsfri.

En lotsning av ett fartyg pd 10 000 bruttoton till Luled som tar
2,5 timmar kostar 12 364 kronor enkel vig. Samma fartyg kan ha
behovt isbrytarassistans 1 betydligt fler timmar men betalar i dag
ingenting alls f6r den tjinsten. Sett i relation till virdet av tran-
sporten torde ett pris for isbrytarassistans enkel vig pd 20 000-30 000
kronor vara forhillandevis lagt.

Man kan tinka sig att varje assistans har ett fast pris som ir
beriknat som ett genomsnitt fér vad marginalkostnaden per
assistans under ett normaldr ir. Ett dnnu bittre alternativ skulle
kunna vara att alla fartyg som anléper hamnar dir restriktioner
giller fir betala en isbrytningsavgift oavsett om de anlitar isbrytare
eller inte. D4 kommer man ifrin problemet med att fartygen
forsoker undkomma assistans och forsitter sig i en besvirligare
situation. Nir restriktioner inférts kan det anses som att assistans
ir ndédvindig eller dtminstone tillhandahills vid behov och att de
fartyg som kan utnyttja denna tjinst ocksd betalar for den.

Under 2006/07 anldpte 968 fartyg svenska hamnar med restrik-
tioner. Om dessa skulle betala en isbrytaravgift pi 25 000 kronor
per anl6p skulle det ge intikter pd knappt 25 miljoner kronor. Det
forutsitter dd oférindrad trafik, dvs. att avgiften inte gor att vissa
fartyg viljer att g till en annan, restriktionsfri hamn. Sett i relation
till de totala kostnaderna for isbrytningen p& omkring 200 miljoner
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kronor dr det en liten andel, drygt 10 procent. I relation till de rér-
liga kostnaderna skulle dock en stor del, men inte hela den rorliga
kostnaden tickas. En avgift f6r alla skulle inte leda till snedvrid-
ningar mellan svenska och utlindska fartyg. Om man ser det som
ett sitt att sinka farledsavgifterna, s& skulle de dock bara kunna
sinkas med i runda tal 2,5 procent. Det ir silunda inte givet att det
vore virt transaktionskostnaderna for en isbrytningsavgift pd detta
vis, ven om det skulle ha vissa samhillsekonomiska férdelar.

Man kan ocksd overviga om inte de regionala aspekterna
motiverar ett visst statligt stod. Detta skulle ocksd ligga nirmare
till hands att via anslag finansiera utpekade verksamheter om Sj6-
fartsverket blir myndighet. Det dr d& inte frigan om att ticka hela
kostnaden for isbrytningen, eftersom de regionala motiven inte
giller hela dimensioneringen av isbrytarkapaciteten. Behovet torde
stanna vid kanske tvd isbrytare av Atle-typ samt en av Ale-typ. De
fasta kostnaderna fér det behdver nidrmare preciseras, men kan
ligga i intervallet 80-100 miljoner. Ett sddant belopp ir en liten
belastning pd statsbudgeten samtidigt som det skulle medféra att
farledsavgifterna kunde sinkas med 8-10 procent. Tillsammans
med ovan skisserade isbrytningsavgift skulle det ha sambhillseko-
nomiska férdelar. Priset nirmar sig marginalkostnaden, regional-
politiska &tgirder finansieras med regionalpolitiska medel och
snedvridningar minimeras.
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Skadestandsansvar vid lotsning

Av Bertil Bengtsson, fore detta justitierad

Frigan giller vilka skadestindsrittsliga konsekvenser det kan f& om
en fysisk eller juridisk person utanfér den statliga organisationen —
i fortsittningen kallad lotsféretaget — ska kunna anfértros lotsning.

Idag giller foljande. I 3 kap. 1§ skadestindslagen (1972:207;
SKkL) stadgas sdvitt hir har intresse ett ansvar for arbetsgivare, om
dennes arbetstagare i tjinsten villar person- eller sakskada eller ren
formogenhetsskada genom brott. (Med ren férmégenhetsskada
avses enligt 1kap. 2§ SkL sddan ekonomisk skada som upp-
kommer utan samband med att nigon lider person- eller sakskada.)

Enligt 3 kap. 2§ ska staten eller en kommun ersitta bla.
personskada, sakskada eller ren férmégenhetsskada som vllas
genom fel eller férsummelse vid myndighetsutévning ”i verksam-
het for vars fullgérande staten eller kommunen svarar”. De citerade
orden innebir att det allminna ansvarar ocksd for en sjilvstindig
foretagare som anlitas f6r myndighetsutévning som annars skulle
ankomma p4 staten eller kommunerna. Paragrafen innebir pa detta
vis ett skirpt ansvar for staten och kommun 1 tvd avseenden: dels
ersitts ren fdrmogenhetsskada vid myndighetsutévning oavsett om
den villats genom brott, dels svarar det allminna dven fér andra
medhjilpare dn arbetstagare.

Sdvitt angir lotsning férekommer emellertid ett undantag i
3kap. 9§ SkL. Enligt denna paragraf 3vilar inte skadestinds-
skyldighet staten eller kommunen med anledning av fel eller for-
summelse vid lotsning. Hir blir i stillet redaren ansvarig enligt
7 kap. 1 § forsta stycket sjolagen (1994:1009). Redaren har ritt att
kriva tillbaka utgivet skadestind av den som villat skadan (7 kap.
1 § andra stycket). Dennes ansvar kan ibland jimkas eller falla borrt,
enligt 4 kap. 1§ om han ir arbetstagare (jfr 52§ sjomanslagen,
1973:282); 1 s4 fall blir han skadestdndsskyldig bara i den man det
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finns synnerliga skil f6r detta. I andra fall — d& han ir befilhavare
utan att vara arbetstagare — kan ansvaret jimkas efter skilighet
enligt 6 kap. 11 § 2 st. sjolagen. — Om inte undantaget 1 3 kap. 9 §
hade férekommit skulle alltsd vid skada pd person eller egendom
den skadelidande ocksid kunna kriva skadestdnd av staten vid
villande av dess lotsar. Hir spelar det ingen roll om lotsens
handlande inneburit myndighetsutévning eller ej, samma ansvar
giller enligt 3 kap. 1 och 2§§. Skillnaden skulle diremot f&
betydelse vid ren formoégenhetsskada — t.ex. om lotsen felaktigt
vigrar att lotsa och fartyget dirfér blir kvarliggande i hamn med
ekonomisk férlust som f6ljd. T detta lige skulle staten — utan
undantaget — svara enligt SKL bara i den utstrickning myndig-
hetsutévning férekommit (eller om lotsens vigran innebir straff-
bar girning, nirmast tjinstefel).'

Hir kan vidare nimnas den sirskilda regeln om oljeskador i
10 kap. 4 § sjolagen, enligt vilken ansprdk pd ersittning for sidana
skador far goras gillande mot bl.a. lots endast om denne har véllat
skadan uppsétligen eller av grov virdsléshet och med insikt om att
sdan skada sannolikt skulle uppkomma.

Utredningsforslaget bygger pa att lotsning 6ver huvud taget ir
myndighetsutévning, en stindpunkt som framgir av en prome-
moria av Thomas Bull.” Stindpunkten verkar vara vilmotiverad.’
Det kan visserligen sigas att allt vad lotsen gor inte innebir
myndighetsutévning — det kan delvis vara friga om ett faktiskt
handlande utan egentligt inslag av maktutévning — men i varje fall
kan fel och férsummelser i sidana sammanhang anses ha fore-
kommit vid myndighetsutévning, vilket ju ricker for att det all-
minna ska bli ansvarigt enligt 3 kap. 2 § SKL.

Frigan blir di vilka skadestdndsrittsliga konsekvenser det fir
om utredningsforslaget genomférs och foljaktligen lotsning ocksd
kan ske av ett privat lotsféretag. Som tidigare nimnts svarar staten
enligt 3 kap. 2 § ocksd for skador véllade av sidana sjilvstindiga
medhjilpare; gillde inte 3 kap. 9 § skulle alltsi skadestdnd kunna
riktas mot staten ocks3 vid fel frin lotsf6retagets sida.

! Hir bortses frin majlighet till ansvar pg kontraktsrittslig grund, se ovan om detta 4 nedan.
?Se SOU 2007:106, s 347 ff.
3 Jfr Bengtsson, Skadestind vid myndighetsutévning, 11, 1978, s. 166 {.
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Man kan hir tinka sig flera alternativ:

(a) inga indringar gors i skadestdndsreglerna

(b) undantaget fér lotsning i 3 kap. 9 § SkL upphivs

(c) bide denna paragraf och 7 kap. 1 § sjélagen upphivs

(d) bara sjslagsregeln upphivs

(e) statens ansvarsfrihet for lotsning utvidgas till privata lots-
foretag

Den sirskilda regeln om lotsars ansvar f6r oljeskador grundar sig
pd internationell konvention och férutsitts forbli oférindrad.

a) 3 kap. 9§ bebdlls, liksom sjolagens regel. D3 fritas staten och
kommunerna alltjimt frdn ansvar fér lotsningen, bide i férhillande
till redaren och till tredje man. Redaren svarar mot tredje man vid
villande av lotsen, och dessutom svarar lotsféretaget och lotsen
sjilv (i regel med ansvar jimkat enligt 4 kap. 1 § SkL; han forutsitts
vara arbetstagare antingen hos staten eller hos féretaget). Lots-
foretaget kan krivas pd skadestdnd enligt 3 kap. 1§ — foretagets
ansvar berdrs ju inte av undantaget 1 3 kap. 9§. En sidan regel
giller enligt dansk ritt. Att lotsen dgnar sig dt en verksamhet som
innebir myndighetsutévning lir inte hindra att hans arbetsgivare
(och han sjilv) i detta lige svarar i stillet f6r staten enligt allminna
skadestdndsregler. Ett skadestind for lotsféretaget bér kunna
tickas av ansvarforsikring. Det kan nimnas att sddan f6rsikring ir
obligatorisk 1 Danmark. Ocks& redaren blir 1 detta lige ansvarig
solidariskt med lotsféretaget.* Sannolikt kan redaren enligt all-
minna principer om solidariskt ansvar dterkriva utgivet skadestind,
helt eller delvis, frin lotsféretaget eller nigon ging frin lotsen
sjilv.” Lagstiftningen medfér di inga mer pétagliga skadestdnds-
rittsliga konsekvenser utom att det kommer in en ny part i for-
hillandet — lotsféretaget.

b) 3 kap .9 § upphiivs. Om skada har villats av lotsforetaget svarar
di staten enligt 3 kap. 2§ jimte dels lotsforetaget (eller lotsen
sjilv®), dels redaren, om man behiller dennes ansvar mot tredje
man. Vad som skulle motivera en sidan ordning kunde méjligen

*Se dven prop. 1972:5, s. 514 och Bengtsson, Skadestind vid myndighetsutévning, 1, 1976,
s. 126 1.

>Se om foérdelningen av skadestindet Bengtsson, Skadestind vid myndighetsutovning, 1,
s. 127.

¢ Om lotsen ir arbetstagare, mildras hans ansvar enligt 4 kap. 1 § SkL; d4 svarar i stillet hans
arbetsgivare. Ar lotsen egen foretagare, svarar han fullt ut.
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vara att man vill ligga ett stringare ansvar pd det allminna i stillet
fér den enskilde redaren, som ir nodsakad att anlita lotsen.
Regresskrav frin statens sida ir dock mojliga mot lotsen och
dennes arbetsgivare — lotsféretaget — samt mot redaren. Hur
ansvaret slutligen bor fordelas 1 detta lige dr oklart. Kanske bor
lotsforetaget eller lotsen svara for hela eller storre delen av
skadestindet, eftersom det indi ir lotsen som bir huvudskulden
for skadan. Allmint kan sigas att det medfér betydande kompli-
kationer med s& minga ansvariga rittssubjekt. Man kan knappast
dberopa att hinsyn till den skadelidandes trygghet skulle motivera
att det finns flera som han kan kriva pd skadestdnd. I varje fall
staten har mojlighet att betala; vad angdr redarens ansvar ticks det i
regel av ansvarsforsikring, och detsamma bor utan vidare vara
mdjligt i friga om lotsféretagets ansvar — i varje fall nir det giller
person- eller sakskada. Det finns pd detta vis normalt tre solventa
gildenirer nir den skadelidande vill ha ersittning, vilket kan tyckas
vara onddigt minga.

c) Ocksd 7 kap. 1 § sjolagen dndras, svitt giller redarens ansvar for
lotsens villande. Redaren skulle alltsd g fri frin skadestinds-
skyldighet, och ansvaret skulle i stillet liggas pd staten och pid
lotsféretaget, vilka skulle svara solidariskt. I sista hand skulle vil
lotsforetaget f3 bira skadan, eftersom ocksd i detta fall lotsen ir
den som véllat skadan. Ett mojligt skil f6r en sidan lagindring ir
att man anser att det dr orittvist att redaren ska svara f6r nigon
som inte tillhér besittningen och inte stir under hans kontroll.
Detta ansvar stimmer emellertid med internationella principer.

d) En méjlighet ir att bara 7 kap. 1 § sjolagen dndras — 3 kap.9 § SkL
behlls. Lotsen och hans arbetsgivare skulle svara ensamma. Aven
om man tror att lotsverksamheten kan komma att bedrivas av
storre foretag skulle ett sddant ansvar férmodligen anses vara helt
otillfredsstillande, ocksi frinsett att det strider mot internationella
grundsatser. Redarens ansvar har som sagt gamla traditioner.

e) Slutligen ir det tinkbart att man, sedan méjlighet har éppnats
for privata foretag att skota lotsningen, ldter lotsforetaget gd fritt fran
ansvar enligt SkL pd samma sitt som staten 1 dag. Det kriver ett
tilligg 1 SkL eller en sirskild regel i den foreslagna lagen om
lotsning. Det senare ir den naturliga lésningen — det stimmer
mindre vil med SkL:s karaktir av generell lagstiftning att gora
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undantag for ansvarssubjekt av viss typ. Man skulle exempelvis 1 en
paragraf placerad efter forslagets 7 § eller 15 § kunna siga:

Skadestindsansprik pd grund av fel eller f6rsummelse vid lotsning fir
inte goras gillande mot den som med stéd av 3 § andra stycket fitt
beslutanderitt i lotsningsirenden. I friga om dennes arbetstagare
giller 4 kap. 1 § skadestindslagen (1972:207).

Om lagférslaget dndras i anledning av den tinkta organisations-
reformen gdr det troligen att finna bittre formuleringar av regeln
om ansvarsfrihet.

Mot det sist angivna alternativet (e) kan anféras att det kan
synas anmirkningsvirt att betriffande en viss affirsmissig
verksamhet féreskriva ansvarsfrihet, trots att det — som tidigare har
nimnts — bor finnas méjlighet att forsikra ett skadestdndsansvar
for villande av skada vid lotsning. A andra sidan kan det synas
konsekvent, att om staten ir befriad fr&n ansvar med anledning av
lotsning man ocksd skulle befria den enskilde som har fitt 6verta
lotsningsuppgiften; varfér ska han vara simre stilld in
uppdragsgivaren? Regeln stimmer ocksd med den férut berérda
internationella principen att lita redaren svara fér skador som
lotsen véllar.®

Det kan diskuteras vilken 16sning som stimmer bist med direk-
tivens intentioner. I varje fall alternativen b, ¢ och d innebir
avvikelser frin den nimnda principen som kan synas vara svdra att
motivera; virdet av enhetliga internationella grundsatser pi om-
ridet synes allmint erkint. Betonar man denna synpunkt kan det
sist angivna alternativet — alltsd e — vara att foredra. Visserligen kan
det forefalla tilltalande att genomféra reformen utan dndringar i
skadestdndslagstiftningen (alternativ ), men genom att en ny
ansvarig part kommer in i bilden indras ind3 rittsliget pd ett sitt
som kan leda till komplikationer. Det stimmer ocksd vil med
tanken bakom lagférslaget i 6vrigt att hilla fast vid nuvarande
ansvarssystem oavsett lotsens anstillningsférhillanden. Det blir
allgjimt friga om en form av myndighetsutévning av en person
med sirskild kompetens. Slutsatsen skulle alltsd bli att man i den
nya lagen borde inféra en regel om ansvarsfrihet for det enskilda
lotsforetaget. Men frigan ir onekligen tveksam.

7 Jfr formuleringar i 10 kap. 4 § forsta stycket sjolagen (betriffande bestimmelsens férsta
mening) och 6 kap. 11 § andra stycket sjélagen (betriffande bestimmelsens andra mening).
¥Se hirom Bengtsson, Skadestind vid myndighetsutovning, 11 (1978) s. 167 med hinvis-
ningar.
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Att lotsning innebir myndighetsutévning torde medféra att
underldtenhet eller drojsmal att pd begiran g ut for lotsning kan
medfora skadestind for det allminna i férhéllande till redaren
enligt 3 kap. 2 § SKL — alltsd dven f6r ren f6rmdgenhetsskada som
redaren tillfogas. Hir ir det ju inte friga om fel eller f6rsummelse
*vid lotsning”; det har ju inte férekommit ndgon lotsning vid
tillfillet.” Om staten behiller ansvaret fér lotsning men samtidigt
tilliter att lotsning liggs ut pd entreprenad kommer det inte att
medféra ndgon dndring; 3 kap. 2 § talar om “verksamhet for vars
fullgorande staten eller kommunen svarar”, och det innebir ett
ansvar ocksd for sddana sjilvstindiga medhjilpares férsummelser. '
Men har omstindigheterna inneburit rimlig ursikt f6r under-
latenheten, gir staten fri. Om diremot det allminna helt fritar sig
frdn ansvar for lotsningen — den kan ske i enskild regi utan nigon
form av uppdrag fran statens sida — ir det tydligt att lotsningen inte
lingre skall utgéra myndighetsutdvning utan en form av service
som kan presteras av vilket kompetent féretag som helst, och 1 s&
fall blir inte 3 kap. 2 § tillimplig. Det far betydelse just nir redaren
bara tillfogas ekonomiska forluster, inte sakskada. I s fall lir det
vara nodvindigt att grunda ett eventuellt skadestdndskrav pi
kontraktsrittsliga regler.!” Har redaren avtalat om lotsning med ett
lotsningsféretag men detta inte fullgjort sitt dtagande, kan det
medfora skadestdndsskyldighet for foretaget enligt allminna
kontraktsrittsliga regler (varvid i allminhet férutsitts villande frin
foretagets sida).”” Om inte nigot avtal kunnat triffas utan helt
enkelt det inte gitt att fd tag 1 ndgot lotsningsféretag vid tillfillet,
ir det svart for att finna nigon grund fér ansvar dven om det
forekommit en forsumlighet frin foretagets sida, t.ex. att hilla sig
tillgingligt for uppdrag. Man skall inte 6verdriva betydelsen av
sddana komplikationer, men de kan tala f6r att behilla ett statligt
ansvar for lotsningsverksamheten.

? Eventuellt kan det allminna bli ansvarigt iven mot tredje man som drabbas av person- eller
sakskada genom att inte nigon kompetent person kunna skota navigeringen; jfr Bengtsson,
Skadestind vid myndighetsutévning, II's 167 med hinvisningar.

19 Se Bengtsson-Strombick, Skadestdndslagen. En kommentar (2 uppl. 2006) s. 100 f.

""'Hir bortses frin mojligheten att underlitenheten utgor brottslig girning, jfr 3 kap. 1 §
SkL.

2Hir ska limnas dppet om bevisbérdan fér vdllande ligger pd redarens sida; skil kan
3beropas for att 1 detta lige det idr lotsningsforetagets sak att visa att det foreligger ursikt for
underlitenhet.
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Alternativa organisationsformer for
lotsningsverksamheten

Kommunakuten

1 Inledning
1.1 Uppdrag

Kommunakuten AB har fitt i uppdrag att utforma ett forslag pd
hur kommuner genom en &verenskommelse eller samverkans-
16sning med Sjofartsverket ska kunna ges mojlighet att utféra
lotsning. Forslaget ska 1 forsta hand omfatta kommunaligda
hamnar och férvaltningshamnar eller andra kommunala féretag
med hamnnira tjinster. Mojligheter att tillimpa forslaget dven for
privata hamnar ska analyseras och kommenteras. Férslag till for-
fattningsreglering ska limnas. Forslaget skall vara férenligt med
lagen om offentlig upphandling och kommunalritten. Forslaget
skall precisera vad 6verenskommelsen bor omfatta. Det ska ocksd
precisera vilka grunder som bor gilla f6r uppsigning av éverens-
kommelsen.
Foljande utgdngspunkter bor om méjligt gilla for forslaget:

e FEn kommun fir endast ta dver lotsning om Sverenskommelse
tecknas mellan Sjofartsverket och kommunen. Sjofartsverket
ska ha mojlighet att neka en kommun att f3 6verta lotsning om
det forsimrar Sjofartsverket mojligheter att pd nationell nivd
organisera lotsningen p3 ett kostnadseffektivt sitt.

e Om mojligt bor Sjofartsverket fortsatt ansvara for beslut om
taxor — lotsavgiften. Om det inte dr mdjligt miste kommuner-
nas ritt att ta ut lotsavgifterna utformas pd ett konkurrens-
neutralt sitt.
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1.2 Disposition

Vi har anvint f6ljande disposition fér rapporten.

1. Genomging av vissa grunder och allminna férutsittningar. Hir
behandlas nuvarande reglering, vissa grundliggande begrepp av
betydelse fo6r de frigor som berdrs av detta uppdrag samt en
kortfattad beskrivning av de olika modeller vi analyserat.

2. Sirskilda kommunalrittsliga forhallanden. I dettas avsnitt gors
en genomging av de juridiska méjligheterna att ge kommuner
(kommunala féretag) befogenheter att bedriva lotsverksamhet.

3. Upphandlingsrittsliga aspekter. I detta avsnitt beskrivs gillande
upphandlingsrittsliga regelverk.

4. Genomging av de olika modellerna. Detta avsnitt innefattar
dessutom forslag pé sirskild forfattningsreglering till f6ljd av de
olika modellerna. Forutsittningar f6r och konsekvenser av de
olika modellerna beskrivs.

5. Oversiktlig beskrivning av 6verenskommelsen och dess innehall.

1.3 Overenskommelse eller samverkanslésning

Enligt uppdraget skall vi utforma ett forslag pd hur kommuner
genom en 6verenskommelse eller samverkanslosning med Sjofarts-
verket ska kunna ges méjlighet att utféra lotsning. Dessa tvd
alternativ skiljer sig 8t 1 flera avseenden. En 6verenskommelse
innebir att parterna genom ett civilrittsligt bindande avtal kommer
dverens om nigot, vad som helst sd linge det ligger inom lagens
ram. Ett alternativ ir att en kommun pd uppdrag av Sj6fartsverket
skall utfora viss lotsverksamhet och erhdlla ersittning for detta.
Det kan iven betyda att en kommun av Sjofartsverket ges ritt att
utféra viss lotsningsverksamhet dir ersittning utgr frén anvindar-
na enligt av Sj6fartsverket eller av kommunen faststilld taxa. Inget
av dessa alternativ dr en samverkansldsning 1 egentlig mening. Det
forsta av de tvd alternativen ir snarast att betrakta som ett tjinste-
kop dir Sjofartsverket 1 egenskap av huvudman koper tjinster av
kommunerna. Det andra alternativet férefaller nirmast likna en s.k.
tjanstekoncession, dvs. ett kontrakt enligt vilket ett foretag (eller
en kommun) &tar sig att ansvara {6r en verksamhet och dir ersitt-
ning for detta utgdr i form av ritten att ta betalt av allminheten f6r
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att utnyttja tjinsterna som produceras i denna verksamhet eller en
sddan ritt 1 kombination med betalningar frin myndigheten.

En samverkanslésning bygger i grunden pd att tvd eller flera
parter bestimmer sig for att samverka om ndgot utifrn att det
foreligger ett dmsesidigt intresse av féremadlet f6r samverkan. For
att det skall vara friga om ett ikta” partnerskap krivs att parterna
svarar for olika insatser f6r att nd gemensamt uppstillda mal. Ingen
av parterna ir huvudman och bestillare av tjinsterna. Ingen av
parterna ir renodlad utférare. ”Akta” partnerskap ir férhillandevis
ovanligt. I allminhet handlar partnerskapslésningar om ”oikta”
partnerskap dir en av parterna ir bestillare och den andra utférare
av bestillda tjinster.

Om valet skall std mellan en 6verenskommelse eller en sam-
verkansldsning ligger det nirmast till hands att utforma en modell
som innefattar ett tjinstekontrakt eller en tjinstekoncession.
Anledningen till detta stillningstagande ir att vi har svirt att iden-
tifiera det nédvindiga omsesidiga intresset. Om en l6sning endast
innefattar mojlighet att till kommunen éverféra viss lotsverksam-
het bér denna skillnad ur juridisk synpunkt inte spela nigon roll.
Detta med anledning av att en sidan 16sning skulle innefatta en
overenskommelse mellan staten och kommun med stéd av lag. S&
linge parterna ir 6verens och 6verenskommelsen ocks3 ligger inom
vad som ir tilldtet enligt lagen att komma &verens om saknas
betydelse om det finns ett 6msesidigt intresse for féremilet for
verksamheten.

Ett ytterligare alternativ, som inte kan betraktas som en form av
overenskommelse eller samverkan, ir ett alternativ som bygger pd
att staten ger tillstdnd till vissa icke statliga aktdrer att bedriva
lotsverksamhet. T sidant fall maste det inféras lagbestimmelser
som gor det mojligt for staten att efter ansdkan frdn hamninne-
havare' 1ita denne 6verta viss lotsverksamhet. I denna modell far
hamninnehavaren tillstdnd att bedriva lotsverksamhet. Ramarna fér
denna tillstdndsgivning miste regleras i lag.

Skulle en 16sning viljas dir kommuner, kommunala féretag och
privata entreprendrer kan ges ritt att bedriva lotsverksamhet ir
utrymmet fér samverkan i det nirmaste obefintligt med ridande
forutsittningar. Det som d& kvarstdr dr en 6verenskommelse som i
juridisk mening kan liknas vid ett tjinstekép eller en tjinstekon-

! Med hamninnehavare avses den fysiska eller juridiska person som dger hamn eller bedriver
hamnverksamhet.
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cession eller ett tillstindsforfarande dir det ir mojligt f6r hamn-
innehavare att erhdlla tillstdnd till lotsverksambhet.

Som framgir finns det minga aspekter pd begreppen sam-
verkanslosning eller 6verenskommelse. Oavsett vilket begrepp som
anvinds foérhindras inte méjligheterna att 6verféra lotsning pa
annan. Tillvigagdngssittet och val av modell leder emellertid till
olika férfaranden fér att uppnd efterstrivat resultat.

1.4 Grundforutsattningar med avseende pa modeller

Utifrén virt uppdrag har vi identifierat flera olika tinkbara orga-
nisatoriska modeller. Vilken modell som slutligen skall viljas fir
avgoras pd grundval av det resultat som lagstiftaren vill uppnd. Vi
har identifierat tre huvudmodeller samt en ytterligare modell som
skulle kunna utgéra tilligg till nigon av huvudmodellerna. Sam-
manlagt redovisar vi alltsd fyra modeller.

Enligt virt uppdrag skall forslaget i férsta hand omfatta kom-
munaligda hamnar och férvaltningshamnar eller andra kommunala
foretag med hamnnira tjinster. Mojligheterna att tillimpa forslaget
dven for privata hamnar skall analyseras och kommenteras. Be-
greppen kommunaligda hamnar och férvaltningshamnar ir svira
att pd ett stringent sitt tillimpa vid en juridisk betraktelse av vissa
redovisade organisationsmodeller. For att bittre knyta an till de
juridiska férutsittningar som giller pd de kommunalrittsliga och
upphandlingsrittsliga omridena i férhdllande till dessa modeller
anvinder vi oss istillet av begreppen kommun, kommunalt féretag
samt privat entreprendr vid beskrivningen av dessa modeller. I en
av modellerna foreligger dock vigande skil att anvinda sig av
hamninnehavarna som begrepp att knyta modellen till. Detta
frimst med anledning av att just dgandet eller driften av hamnen ir
avgorande f6r mojligheten att erhilla ritt att bedriva lotsverksam-

het.

e Med kommun avses kommunen som egen juridisk person. For
att knyta an till uppdragsbeskrivningen ir det i dessa fall de
verksamheter som benimns férvaltningshamnar. Dessa hamnar
bedrivs i kommunal férvaltningsregi och ir siledes en del av den
juridiska person som utgér kommunen.

e Med kommunalt foretag avses foretag (foretridelsevis aktie-
bolag) som ir heligt av en kommun eller som igs av flera kom-

396



SOU 2008:53 Bilaga 6

muner tillsammans. En grundliggande férutsittning for att vi
skall anvinda oss av begreppet kommunalt féretag ir att det till
100 procent igs av en eller flera kommuner. Det fir siledes inte
ingd nigot som helst privat dgande i foretaget. Det skall dock
framhillas att gillande forfattningsreglering inte pd nigot tyd-
ligt sitt har identifierat kommunala féretag. Det foreligger
emellertid viss sirreglering for dessa foéretag i bdde kommunal-
lagen (1991:900) och sekretesslagen (1980:100).

o Med privat entreprendr avses foretag (eller fysisk person) som
helt eller delvis ir privatigt.

Den forsta modellen

Den férsta modellen innebir att staten efter 6verenskommelse med
kommun 6verldter viss avgrinsad lotsverksamhet pd kommunen
enligt i dverenskommelsen nirmare definierade villkor.

Staten

| |

Overenskommelse med narmare
definierade villkor

Kommun
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Den andra modellen

Den andra modellen innebir att staten tecknar avtal med en kom-
mun, ett kommunaligt féretag eller med en privat entreprenér om
att ndgon av dessa skall bedriva avgrinsad lotsverksamhet som
nirmare definieras i avtalet mellan parterna.

[ Avtal efter upphandling ]
I

| 1 1
[ Kommun ] [Kommunalt fﬁretag] [ Privat entreprendr ]

Den tredje modellen (tilliggsmodellen)

Den tredje modellen innebir att kommunen 1 de bdda tidigare
modellerna ges mojlighet att i sin tur efter upphandling teckna avtal
med ett kommunalt féretag eller en entreprenér om utférande av
viss i avtal definierad och avgrinsad lotsverksamhet.

Den fjirde modellen

Det finns slutligen en fjirde modell som, till skillnad mot de tre
ovan redovisade modellerna, kan knyta an till hamninnehavarna
oavsett det ir kommunala férvaltningshamnar, kommunala fére-
tagshamnar eller privatigda hamnar och som innebir att upphand-
lingsskyldighet inte torde féreligga i nigot led.

Den fjirde modellen innebir att det i forfattningsbestimmel-
serna ges mojlighet f6r regeringen eller den myndighet regeringen
bestimmer att efter ansdkan fr8n hamninnehavare (kommunala
forvaltningshamnar, kommunala foretagshamnar eller privatigda
hamnar) tillita denne att bedriva viss avgrinsad lotsverksamhet.
T.ex. for lotsning till och frin den eller de hamnar hamninne-
havaren iger eller bedriver verksamhet 1.
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I en sddan 16sning uppstdr, sdvitt vi kan bedéma, inte nigon
situation dir upphandlingsskyldighet uppkommer. Staten (Sj6farts-
verket) ger endast tillstdnd till hamninnehavaren att bedriva lots-
verksamhet till den eller de hamnar vilka de idger eller driver samt
mojligen till nirliggande hamnar. Det finns dock ett antal avgrins-
ningar som méste goras for att denna I3sning skall vara tillimpbar.
Det ir t.ex. friga om hur man avgrinsar hamninnehavarna, skall det
vara foretag som idger hamnen eller skall det vara féretag som
skoter driften av hamnen? Hur skall den lotsverksamhet som ska
kunna 6verldtas avgrinsas, skall den vara avgrinsad till vissa defi-
nierade farvatten eller vissa lotsleder?

De rittsliga konsekvenserna av de olika modellerna kommer att
nirmare beskrivas mer i detalj nedan’.

1.5 Statens yttersta ansvar

Samtliga de modeller som vi redovisar innebir att det ir staten som
har det yttersta ansvaret f6r att hilla lotsar. Med detta menas att
om det inte finns nigon kommun, kommunalt féretag eller privat
entreprendr som ir intresserad av att 3ta sig lotsverksamhet inom
visst omride s& ir det alltjimt staten som har ansvaret att till-
handahilla lotsar inom detta omrdde. Modellerna innebir inte
heller ndgon foérindring i statens ansvar att meddela féreskrifter om
skyldighet att anlita lots.

Vid tillimpningen av samtliga modeller ir det dessutom méjligt
att l3ta ansvaret f6r beslut om taxor (lotsavgiften) kvarstanna pd
staten (Sjofartsverket).

1.6 Lagreglering kring lotsverksamheten

Den grundliggande regleringen av lotsverksamheten &terfinns i
fartygssikerhetslagen (2003:364). Lagen innehiller bl.a. ett bemyn-
digande som innebir att regeringen eller den myndighet som
regeringen bestimmer fir meddela foreskrifter om lotsavgifter och
skyldighet att anlita lots. Lagen innehdller ocksd bestimmelser om
ansvar for den som underldter att anlita lots nir skyldighet till det
foreligger.

2 Se kapitel 4 Beskrivning av modellerna.
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Med stéd av bemyndigandet 1 fartygssikerhetslagen har reg-
eringen reglerat grunderna for lotsplikten 1 férordningen (1982:569)
om lotsning m.m. Med stéd av samma bemyndigande har iven
grunderna for faststillande och uttag av lotsavgifter angivits i
férordningen (1999:215).

Av 5 § férordningen (1982:569) om lotsning m.m. framgdr att
Sjofartsverket meddelar féreskrifter om skyldighet att anlita lots
med hinsyn till férhillanden som hinfor sig till farvattnens be-
skaffenhet, fartygs last eller bemanning eller andra omstindigheter
av betydelse for sjosikerheten eller miljon. Detaljerade bestim-
melser om skyldighet att anlita lots redovisas 1 Sjofartsverkets
foreskrifter och allminna r&d om lotsning (SJOFS 2005:13).

I1§ férordningen (1982:569) om lotsning m.m. stadgas att f6r
bitride it sjofarande hiller staten genom Sjéfartsverket lotsar vid
rikets kuster samt 1 Milaren och Vinern och i Trollhitte kanal. I
2 § samma foérordning féreskrivs vidare att den som vill anlita lots
for lotsning eller f6r annat bitride 4t fartyg inom Sveriges sj6-
territorium far endast anlita lots som ir anstilld av Sjéfartsverket,
om Sjéfartsverket inte férklarar att lots inte tillhandahdlls i det
aktuella omridet.

Den nuvarande ordningen innebir siledes att Sjofartsverket ir
statlig huvudman f6r lotsningsverksamheten och dven har ensam-
ritt (monopol) att bedriva lotsning.

1.7 Forandringar av lotsverksamhetens lagreglering i
Lotsutredningens delbetdnkande (SOU
2007:106)

I det lagférslag med forslag till lag om lotsning som redovisas i
Lotsutredningens delbetinkande, Lotsa ritt, féreslds vissa férind-
ringar, eller snarare mojligheter till forindringar, i Sjéfartsverkets
monopol. I lagférslagets 3 § forsta stycke stadgas att for bitride &t
sjofarande hiller staten lotsar. I paragrafens andra stycke stadgas
vidare att regeringen eller den myndighet regeringen bestimmer fir
overlimna till en fysisk eller juridisk person att besluta i drenden
som ror myndighetsutévning och som giller med lotsning sam-
manhingande frigor.

Genom lagforslaget ges bemyndigande f6r regeringen eller den
myndighet regeringen bestimmer att éverlimna med lotsning sam-
manhingande frigor pd annan fysisk eller juridisk person.
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For att ett 6verlimnande skall bli aktuellt krivs emellertid att
regeringen eller den myndighet regeringen bestimmer utnyttjar sitt
bemyndigande samt att regeringen eller den myndighet regeringen
bestimmer dessutom definierar hur ett sidant éverlimnande skall
gd till och hur det skall regleras.

I delbetinkandet har dven intagits forslag till forordning om
lotsning m.m. I 4 § férsta stycket foreskrivs att endast lots som
anvisats av Sjofartsverket far anlitas pa Sveriges sj6territorium.

Av foérfattningskommentaren kan utlidsas att genom paragrafens
forsta stycke ges Sjofartsverket anvisningsritt f6r lots som anlitas
pd svenskt sjdterritorium. Eftersom foreliggande betinkande inte
omfattar organisationsfrigor eller frigor om férindrat huvudmanna-
skap f6r lotsningen, dr utgingspunkten f6r denna bestimmelse att
Sjofartsverket dr huvudaktor utifrin den foreslagna lotslagens 3 §.
Bestimmelsens utformning méjliggér emellertid lotsning av lots
som inte dr anstilld av Sjéfartsverket i enlighet med nuvarande
reglering, under férutsittning att han eller hon anvisas av verket.
En sidan situation skulle kunna uppstd om Sjofartsverket triffar
avtal om lotstjinster med en annan fysisk eller juridisk person’.

Enligt vdr mening finns det flera skil att kommentera denna
bestimmelse. Det allra tyngsta skilet dr att frigan om vidare
bemyndigande frin regeringen inte ir reglerad. Enligt vir mening
bor ett tredje stycke liggas till 4 § forslaget till férordning om
lotsning. Detta stycke bor innehdlla ett vidarebemyndigande till
Sjofartsverket att dverlimna lotsningsuppgifter till annan. Exakt
hur denna bestimmelse skall utformas och avgrinsas far avgoras av
vilken modell fér framtida lotsorganisation som viljs. Vi dter-
kommer nedan, under den nirmare genomgingen av de olika
modellerna, om utformningen av denna bestimmelse.

En friga som ligger nira frigan om anvisningsritt ir frigan om
bestillning av lots. Sjofartsverket skall anvisa lotsar men det inne-
bir inte nddvindigtvis att det iven skall hantera bestillningen av
lotsar. En anvisningsritt kan innebira att Sjéfartsverket fir anvisa
lots anstilld av annan att utféra lotsning. Den anvisningen kan vara
generell och gilla s linge lotsen uppfyller gillande behéorighets-
krav. Den foreslagna bestimmelsen innebir sdledes ingen ensamritt
for Sjofartsverket att hantera lotsbestillningar och att vid varje
enskilt tillfille anvisa lots. Genom féreslagen forfattningslésning
bor det sdledes vara mojligt att 1 en dverenskommelse med annan

> Se SOU 2007:106, s. 188.
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om utférande av viss lotsverksamhet dven reglera frigan om bestill-
ning av lots.

2 Kommunalrattsliga aspekter

2.1 Kommunens majligheter i forhallande till
nuvarande lagstiftning

Kommuner kan f3 sin kompetens pd tvd sitt, dels genom special-
reglering dels genom kommunallagens bestimmelser om allmin
kompetens, vari ocksd ingdr s.k. anknytningskompetens som upp-
kommit genom en utveckling i rittspraxis. Aven féretag som helt
eller till viss del igs av en kommun méste i sin verksamhet hilla sig
inom ramen fér den kommunala kompetensen f6r att kommunen
skall f8 vara engagerad som igare i verksamheten. Det kan
konstateras att sirskild reglering som ger kommunerna majlighet
att bedriva lotsverksamhet saknas i gillande rite. Aterstdr gor di
mojligheten f6r kommun att bedriva verksamheten med stéd av
den allminna kommunala kompetensen.

Den allminna kommunala kompetensen &terfinns 1 2 kap. 1§
kommunallagen (1991:900) (KL) vari stadgas att kommuner och
landsting fir sjilva ha hand om sidana angeligenheter av allmint
intresse som har anknytning till kommunens eller landstingets
omrédde eller deras medlemmar och som inte enbart skall handhas
av staten, en annan kommun, ett annat landsting eller nigon annan.

Det foérsta momentet dr det s.k. allminintresset. Det mdste i
verksamheten finnas ett gemensamt intresse f6r medlemmarna att
kommunen* ir involverad i verksamheten. Om det med hinsyn till
arten av ett visst indamdl anses vara ett allmint intresse att en
kommun eller ett landsting frimjar det indamélet ir de berittigade
till detta — dven om 4tgirden bara kommer en mindre del av
kommunens omride eller dess medlemmar direkt tillgodo. Allmin-
intresset bedéms med utgingspunkt i om det ir limpligt, inda-
mélsenligt och skiligt att kommunen befattar sig med verksam-
heten. Aven om det finns ett allminintresse miste detta allmin-
intresse dessutom ha en anknytning till kommunens omride eller
deras medlemmar, den s.k. lokaliseringsprincipen.

*1 lagtexten jimstills kommuner och landsting. I férevarande fall nimns emellertid bara
kommunen det endast ir kommuner som ir av intresse i férevarande fall.
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De nirmare grinserna fér den allminna kompetensen har
utvecklats genom l&ngvarig rittspraxis.

Som framgdr av 2 kap. 1 § KL finns emellertid vissa ytterligare
begrinsningar. Det ricker inte med att en angeligenhet ir av
allmint intresse och har anknytning till kommunens omride eller
dess medlemmar for att det skall vara tilldtet f6r kommunen att
engagera sig 1 verksamheten. Enligt paragrafens andra led krivs
nimligen att det ir friga om sddana verksamheter som inte enbart
skall handhas av bl.a. staten.

I forevarande fall synes frigan om kommunernas befogenheter
pd omrddet vara enkel att svara pd di staten har "lotsmonopol”. D3
ridande férfattningsreglering pd omridet ger staten lotsmonopol
saknas mojligheter f6r kommunerna att bedriva lotsverksamhet.
Lotsverksamhet ligger sdledes, i dagsliget, utanfér den kommunala
kompetensen.

Om det statliga lotsmonopolet togs bort, vilket féreslagits i
Lotsutredningens delbetinkande, ir det mojligt att det skulle
kunna vara en kommunal angeligenhet med st6d av den allminna
kommunala kompetensen. Detta mot bakgrund av att det sannolikt
ir att betrakta som en allmin angeligenhet. En viktig friga ir dock
avgrinsningen av den lotsverksamhet som 6verlits pd kommunen.
Det handlar dels om den s.k. lokaliseringsprincipen och dels om
s.k. anknytningskompetens® till de egna hamnarna. Om verksam-
heten avgrinsas s3 att den endast avser lotsuppgifter till och frin
egna hamnar, eller hamnar inom den egna kommunen bér kompe-
tens kunna hivdas.

2.2 Kommunal hamnverksamhet m.m.

Kommunal hamnverksamhet ir en av de dldsta kommunala ange-
ligenheterna. Flertalet av de svenska hamnar som ir av nigon
kommersiell betydelse igs av kommuner®. Hamnverksamheten ir
en till stérsta delen oreglerad kommunal verksamhet som har sitt
rittsliga stéd 1 den allminna kommunala kompetensen.

> Angdende anknytningskompetens se nedan under avsnitt 2.2 Kommunal hamnverksamhet
m.m.

¢ Se angiende svenska hamnars dgarstruktur bransch- och arbetsgivarorganisationen Sveriges
Hamnar, http://www.transportgruppen.se/templates/MultiMaster.aspx?id =31048#igande
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Huvuddelen av de kommunala hamnarna ir allminna hamnar’.
For att en hamn skall vara allmin i rittslig mening fordras att den
ir upplaten till allmin trafik och ir av betydelse f6r den allminna
samfirdseln. Sjofartsverket beslutar med st6d av lagen (1983:293)
om inrittande, utvidgning och avlysning av allmin farled och all-
min hamn samt férordning (1998:898) om inrittande, utvidgning
och avlysning av allmin farled och allmin hamn huruvida en hamn
skall vara allmin.

Hamnigande kommuner har med stéd av lagen (1981:655) om
vissa avgifter 1 allmin hamn ritt att ta ut avgift bdde f6r anvindning
av hamnanliggningar och hamnomride samt fér passage o6ver
hamnomrdde. Utanfér hamnomride svarar staten genom Sjofarts-
verket for sjofartens sikerhet och framkomlighet m.m.

Rederiverksamhet ligger som huvudregel utanfér kommunens
kompetens och ir s& gott som helt i privat regi. Kommunerna har
emellertid i rittspraxis erkints vissa kommunala befogenheter pd
omrddet. Kommuner har ansetts ha befogenheter att limna bidrag
till sjotrafikfdretag, vars verksamhet fr&n kommunikationssyn-
punkt ir av sirskild betydelse f6r kommunen®. Den alltmer specia-
liserade sjotrafiken forutsitter ofta dessutom sirskilda och pd viss
trafikintressent inriktade anordningar i hamnarna. Négra prin-
cipiella hinder fér sidana kommunala hamntjinster har aldrig
funnits. En kommun har silunda ansetts oférhindrad att ansld
medel for att bygga ett firjelige, som skulle anvindas for viss
angiven firja med enskild redare’ eller att tillférsikra ensamritt for
enskilt firjerederi till visst firjelige'®. Med beaktande av att den
rittspraxis som finns ligger férhillandevis 18ngt tillbaka i tiden och
fore Sveriges EU intride bor den tillimpas med stor restriktivitet,
detta framforallt med beaktande av konkurrensrittsliga aspekter.

Kommunal hamnverksamhet ir traditionellt att betrakta som
kompetensenlig. Utéver hamnverksamheten bedriver manga kom-
muner dven annan verksamhet i eller 1 anslutning till sina hamnar.
Om en viss verksamhet, trots att den normalt faller utanfér den
kommunala kompetensen, har en anknytning till redan befintlig
erkind kommunal verksamhet skulle det kunna betraktas som
opraktiskt eller verklighetsfrimmande att inte tillita verksamheten.
Nir verksamhet bedrivs pd dessa premisser brukar det talas om s.k.

7 Se Sjofartsverkets forfattningssamling SJOFS 1988:5, bilaga 2.

$Se bl.a. RA 1981 2:46, RA 1979 Ab 12, RA 1963 T 135, RA 1960 I 186, RA 1960 I 187,
RA 19511157.

’RA 1955 1 141.

1°RA 1975 Ab 8.
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anknytningskompetens. Som exempel pd verksamhet med anknyt-
ning till kommunala hamnar som bedrivs med st6d av anknyt-
ningskompetens kan nimnas stuveriverksamhet.

En verksamhet som innebir att kommunen ges ansvar att utféra
viss lotsning skulle sannolikt vara att betrakta som kompetensenlig
med stéd av anknytningskompetensen om den sker i anslutning till
och frin den egna hamnen''.

2.3 Grunden for kommunens kompetens

Som framgtt ovan finns det goda méjligheter att viss lotsverksam-
het skulle kunna komma att inrymmas under den allminna kom-
munala kompetensen eller anknytningskompetensen om den pd ett
tydligt sitt ir avgrinsad till hamnar inom kommunen'. En grund-
liggande forutsittning dr di givetvis att det kommunala lotsmono-
polet upphivs, vilket redan foreslagits i delbetinkandet. Att forlita
sig pd den allminna kommunala kompetensen kan emellertid vara
vanskligt och innehdller dessutom vissa begrinsningar. Bedom-
ningen av huruvida det ir kompetensenligt avgérs ytterst inom
ramen f6r rittspraxis vilket kan betyda viss risk.

Den begrinsning som finns dr frigan om huruvida en kommun
kan utféra lotsverksamhet 1 anslutning till nirliggande hamnar. Det
kan av organisatoriska skil finnas anledning f6r en kommun att
inte bara utféra lotsning till hamnar inom den egna kommunen
utan dven till hamnar i angrinsande kommuner. Ett sidant uppdrag
skulle sannolikt inte rymmas inom ramen f6r den allminna kom-
munala kompetensen.

For att denna situation inte skall uppstd ir det enligt vir mening
bittre att pd ett tydligt sitt genom forfattning ge kommunen
befogenheter i enlighet med lagstiftarens vilja. Ramarna f6r kom-
munens kompetens kommer di att grunda sig pd forfattnings-
bestimmelser och inte pd den allminna kommunala kompetensen.

I 8 kap. 5 § regeringsformen (RF) foreskrivs bl.a. att grunderna
for kommuners 3liggande och befogenheter skall bestimmas genom
lag. RF 8:5 ir inte helt littolkad. Att stadgandet enligt sin orda-
lydelse endast avser ”grunderna” fir inte tolkas s att regeringen

" Se dven ovan under avsnitt 2.1. Kommunens mojligheter i férhillande till nuvarande lag-
stiftning.

"2 Se avsnitt 2.1. Kommunens méjligheter i férhéllande till nuvarande lagstiftning samt av-
snitt 2.2. Kommunal hamnverksamhet.
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utan vidare skulle ha ritt att enligt sin s.k. restkompetens (RF 8:13
forsta stycket punkten 2) férordna om ”detaljerna”. Tvirtom ir det
forutsatt att kommunerna sjilva skall kunna fylla ut “grunderna”
med egna foreskrifter. En sidan ritt anses emellertid f6lja redan av
1 kap. 4 § KL, enligt vilket stadgande kommunen har en allmin
kompetens att skota sina egna angeligenheter. Kommunerna har
dessutom som framgir redan av 1 kap. 1 § RF krav pd kommunalt
sjilvstyre, vilket dock inte hindrar att riksdagen genom s.k. special-
lagar (t.ex. socialtjinstlagen (2001:453), plan- och bygglagen (1987:10)
och skollagen (1985:1100)) aligger kommunen omfattande upp-
gifter.

Regeringen kan emellertid med stéd av 8 kap. 7 § RF, utan
hinder av 8 kap. 3 eller 5 §§ RF, efter bemyndigande i lag, genom
férordning meddela foéreskrifter inom ett antal 1 paragrafen upp-
riknade omrdden. Enligt 8 kap. 7 § forsta stycket punkten 5 kan
regeringen efter att ha bemyndigats av riksdagen meddela fére-
skrifter om trafik. Enligt 8 kap. 11 § RF kan regeringen, av riks-
dagen, medges ritt att vidaredelegera till en myndighet eller en
kommun.

Enligt v8r mening innebir ovan redovisade grundlagsbestimmel-
ser att det i praktiken ir mojligt f6r regeringen att med stdd av
bestimmelserna i 8 kap. RF antingen 8ligga eller ge kommunen
befogenhet att bedriva lotsverksamhet under férutsittning att en
tydlig befogenhet fran riksdag till regering ges 1 lag.

S&som vi tolkat virt uppdrag ir inte avsikten att 8ligga kom-
munerna en skyldighet att bedriva lotsverksamhet utan att skapa
mojligheter fér en Gverenskommelse mellan Sjéfartsverket och
kommun om att bedriva lotsverksamhet. Oaktat det inte ir friga
om att dligga kommunerna ndgot ir det alltjimt av yttersta vikt att
de grundliggande forutsittningarna fér kommunens befogenhet
ges i lag.

2.4 Vilka krav kan stallas pa forfattningsstod

Sisom konstaterats ovan saknar kommunerna idag méjligheter att
bedriva lotsverksamhet. Enligt gillande bestimmelser dr lotsverk-
samheten en verksamhet dir staten har monopol.

Genom det férslag till lag om lotsning som foreslds 1 Lots-
utredningens delbetinkande” ges bemyndigande fér regeringen

13SOU 2007:106.
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eller den myndighet regeringen bestimmer att 6verlimna med lots-
ning sammanhingande frigor pd annan fysisk eller juridisk person
GY).

Med stdd av 3 § i lagforslaget kan regeringen eller den myndig-
het regeringen bestimmer besluta om 6verlételse av lotsverksamhet
till en kommun. Frigan ir emellertid om det ir ullrickligt f6r att
det dirigenom ocksd skall inrymmas 1 den kommunala kompe-
tensen. Det ir mojligen tinkbart att ett 6verldtande av verksam-
heten, beroende pd avgrinsning, skulle inrymmas inom den s.k.
anknytningskompetensen. Det ir ocksd tinkbart att det faktum att
regeringen eller den myndighet regeringen bestimmer genom
férordningsbestimmelse eller foreskrifter ger kommunerna den
befogenhet som krivs for bedrivande av verksamheten.

Grinsdragningen mellan 8 kap. 5 § och 8 kap. 7 § RF ir dock
inte helt klar. Frin sjilvstyrelsesynpunkt ir det dessutom viktigt
med riksdagens medverkan s lingt méojligt. Enligt vdr mening bér
dirfor viss reglering rérande kommunens kompetens att bedriva
lotsverksamhet tas in 1 den féreslagna lotslagen. Det frimsta skilet
for detta dr att dirigenom skapa tydlig legitimitet for verlimnande
frin stat till kommun.

Hur en sddan lagreglering i lotslagen skall se ut beror pi
huruvida lotsverksamhet skall kunna éverforas enbart till kommun
eller kommunalt féretag eller om det skall vara mojligt for reg-
eringen eller den myndighet regeringen bestimmer att dven &ver-
l3ta lotsverksamhet pd privata aktérer. 3 § i foreliggande lagforslag
ger mojlighet till det senare, dvs. att dven 6verfora lotsverksamhet
pa privata entreprendrer. Vi kommer nedan' nirmare att redogdra
fér utformningen av forfattningsbestimmelserna i férhillande till
de olika férslagen.

For tydlighetens skull vill vi redan hir pdpeka att med begreppet
overféra avser vi inte en overféring av huvudmannaskapet fér
lotsverksamheten frin staten till nigon annan aktdr utan endast ett
overforande av utférandet av verksamheten si som den avgrinsas i
overenskommelsen mellan parterna.

' Se under kapitel 4 och dir gjord redovisning av de olika férslagen.
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3 Upphandlingsrattsliga aspekter
3.1 Lagstiftning om offentlig upphandling

Statliga myndigheter, kommuner och kommunigda féretag ir skyl-
diga att genomféra ett upphandlingsférfarande nir de stir 1 begrepp
att teckna ett skriftligt avtal om anskaffning av varor, tjinster och
byggentreprenader. Lagarna giller idven nir upphandlande
myndigheter anordnar projekttivlingar. Den offentliga upphand-
lingen reglerades tidigare i lagen (1992:1528) om offentlig upp-
handling, LOU.

Frin och med den 1 januari 2008 har denna lag ersatts med tvd
nya lagar: en f6r upphandling inom den s3 kallade klassiska sektorn,
lagen (2007:1091) om offentlig upphandling (klassiska lagen) och
en for upphandling inom de si kallade férsérjningssektorerna,
lagen (2007:1092) om upphandling inom omridena vatten, energi,
transporter och posttjinster (férsorjnings- lagen). Lagarna bygger i
huvudsak pd direktivet om offentlig upphandling (2004/18/EG)
och direktivet om upphandling inom omridena vatten, energi,
transporter och posttjinster (2004/17/EG). Bida lagarna innehéller
regler dven f6r upphandlingar som inte omfattas av direktiven, dvs.
upphandlingar under tréskelvirdena och B-tjinster (15 kap.) samt
regler om &verprévning och skadestind (16 kap.).

Lagstiftningen bygger pd ett antal gemenskapsrittsliga prin-
ciper. Dessa principer finns intagna i 1 kap. 9 § i bida lagarna och
lyder enligt féljande.

Upphandlande myndigheter skall behandla leverantérer pd ett lik-
virdigt och icke-diskriminerande sitt samt genomféra upphandlingar
pd ett Oppet sitt. Vid upphandlingar skall vidare principerna om
omsesidigt erkinnande och proportionalitet iakttas.

Dessa principer har ersatt portalparagrafen om affirsmissighet i
gamla LOU. Det ir dock inte meningen att det nya lagrummet
skall innebira nigon dndring av rittsliget vad giller vilka principer
som skall iakttas vid en upphandling. Det dr dirfor inte fel att
alljimt anvinda begreppet affirsmissighet som ett samman-
fattande krav pd upphandlingsprocessen. Utgdngspunkten for
offentliga upphandlingar ir att de sker pd marknadens villkor och
att det ir marknaden som genom konkurrens kan ge de bista och
ekonomiskt mest férdelaktiga villkoren.
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Affirsmissighet forutsitter att det gillande regelverket efter-
levs. Regelefterlevnad ir dock inte en tillricklig férutsittning for
att dstadkomma en god och affirsmissig upphandling. For detta
krivs det mycket mera. For det forsta krivs det att den upphand-
lande myndigheten har mojligheter att forbereda och planera
upphandlingen p3d ett omsorgsfullt sitt. I forberedelserna ingdr att
tillsammans med berérda fackenheter genomféra en behovsanalys
och en marknadsanalys samt ta fram ett férfrigningsunderlag.

Utan ett vil genomfért upphandlingsférfarande som foregdtts
av noggranna férberedelser dr det 1 princip oméjligt att veta om den
rddande konkurrensen eller den méjliga konkurrensen har utnytt-
jats fullt ut.

Avsteg frin regelverket kan medféra att domstolar beslutar att
upphandlingar méste goras om eller rittas eller att den upphand-
lande myndigheten méste utge skadestind till en forférdelad leve-
rantor.

3.2 Troskelvarden

Troskelvirdena for upphandling av varor och tjinster i den klasiska
sektorn dr 206 000 euro eller 1 911 151 kronor. Troskelvirdena for
varor och tjinster i forsérjningssektorn ir 412 000 euro eller
3822309 kronor. I bdda sektorerna ir troskelvirdena fér upp-
handling av byggentreprenader 5 150 000 euro eller 47 778 869 kro-
nor. Om upphandlingens beriknade kontraktsvirde overstiger
dessa troskelvirden skall f6ljande upphandlingsformer tillimpas:

1. Oppet forfarande.
2. Selektivt férfarande
3. Forhandlat forfarande

Upphandlingar med ett beriknat kontraktsvirde understigande
dessa virden och B-tjinster oavsett virde skall upphandlas i enlig-
het med reglerna i 15 kap. i respektive lag. Dessa regler fanns
tidigare i 6 kap. LOU. De upphandlingsformer som nu regleras i
15 kap. ir foljande:

1. Foérenklat forfarande.
2. Urvalsforfarande.
3. Direktupphandling.
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Direktupphandling fr anvindas om upphandlingens virde ir 13gt
eller om det féreligger synnerliga skil. Den upphandlande myndig-
heten skall vid behov besluta riktlinjer f6r anvindning av sidant
forfarande. Ndgon direktupphandlingsgrins finns inte i upphand-
lingslagarna.

3.3 Tidsfrister

Vid 6ppet férfarande skall tidsfristen f6r att komma in med anbud
normalt vara minst 52 dagar frin den dag d& annonsen om upp-
handling skickades fér publicering. Vid selektivt forfarande och
forhandlat forfarande med féregiende annonsering ir tidsfristen
minst 37 dagar. Om den upphandlande myndigheten har férhands-
annonserat bor tidsfristen fér att komma in med anbud vara minst
36 dagar och inte i nigot fall vara kortare in 22 dagar. Vid
anvindning av elektroniska medel fir tidsfristen férkortas med
ytterligare tolv dagar. Det senare forutsitter att annonsering sker
elektroniskt och att dven forfrigningsunderlaget tillhandahills
elektroniskt.

3.4 Undantag fran upphandlingsskyldighet

Lagarna om offentlig upphandling giller inte vid:

e Kontrakt som huvudsakligen syftar till att ge en upphandlande
myndighet méjlighet att tillhandahilla eller driva publika telenit
eller att for allminheten tillhandahilla teletjinster.

e Forvirv av fastighet, arrenderitt, bostadsritt, tomtritt eller

Servitutsritt.

Hyra av befintlig byggnad eller del av byggnad.

Skiljemanna- eller férlikningsuppdrag.

Anstillning.

Vissa forsknings- och utvecklingstjinster.

Myndighetsutévning.

Ensamritt (juridisk).

Bidragsgivning.

Tjinstekoncession.

»Akta partnerskap”.

Interna “avtal”.
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e Kontrakt som en upphandlande enhet inom férsérjningssektorn
under vissa férutsittningar tilldelar ett anknutet féretag eller ett
samriskforetag.

3.5 Sarskilt om tjanstekoncession och dkta
partnerskap

Med tjinstekoncession avses ett kontrakt enligt vilket foretag &tar
sig att ansvara for en verksamhet och dir ersittning f6r detta utgar
i form av ritten att ta betalt av allminheten fér att utnyttja
yjdnsterna som produceras i denna verksamhet eller en sddan ritt i
kombination med betalningar frin den upphandlande myndigheten.
Ett avtal om tjinstekoncession forutsitts innehdlla att den kom-
mersiella risken birs av koncessionshavaren. Tjinstekoncessioner
ir undantagna frin upphandlingslagarnas tillimpningsomrdde dock
skall de grundliggande principerna i EG-foérdraget tillimpas®.
Detta innebir alltsd att nigon form av konkurrensutsittning skall
ske.

Foreteelsen ”ikta” partnerskap ir en beteckning pd en sam-
verkanslsning mellan en upphandlande myndighet och ett féretag
som utmirks av att den upphandlande myndigheten samverkar med
nigon annan utifrin parternas 6msesidiga intresse av féremalet fér
samverkan. Bida parter kan sigas vara huvudmin och bestillare av
yinsten. Samverkansavtalet utléser inte ndgon upphandlingsskyl-

dighet.

3.6 Férfragningsunderlaget

Vid all upphandling, utom direktupphandling, krivs att den upp-
handlande enheten tar fram ett forfrigningsunderlag. Forfrignings-
underlaget skall innehdlla alla de krav som en upphandlande
myndighet har for avsikt att stilla pd en leverantér sdvil under
upphandlingen som under avtalstiden. Forfrigningsunderlaget bor
innehélla allmin orientering, kravspecifikation, kommersiella fére-
skrifter och upphandlingsforeskrifter samt ett anbudsformulir.
Forfrigningsunderlaget miste utformas pa sddant sitt att inte vissa
leverantérer gynnas respektive missgynnas.

!5 Fordragets artiklar 28-30 och 43-55.
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3.7 Anbudsprdovning m.m.

Nir anbudstiden 16pt ut skall den upphandlande myndigheten
prova anbudsgivare och anbud i enlighet vad som féreskrivits 1
forfrigningsunderlagets upphandlingsféreskrifter. Anbudsgivarna
provas 1 tva steg.

e Uteslutningsprévning
e Kuvalificering

De anbud som limnats av seridsa och kvalificerade leverantsrer
provas direfter i en anbudsutvirdering. Om den upphandlande
myndigheten skall anta det anbud som ir det ekonomiskt mest
fordelaktiga krivs att den bestimt tilldelningskriterier. Dessa miste
vara tydligt angivna.

En upphandlande myndighet skall siledes anta antingen det
anbud som ir det ekonomiskt mest férdelaktiga f6r den upphand-
lande myndigheten eller det anbud som innehiller det ligsta priset.

Vid bedémningen av vilket anbud som ir det ekonomiskt mest
fordelaktiga, skall myndigheten ta hinsyn till olika kriterier som ir
kopplade till féremélet fér kontraktet, sisom pris, leverans- eller
genomfdrandetid, miljegenskaper, driftkostnader, kostnadseffek-
tivitet, kvalitet, estetiska, funktionella och tekniska egenskaper,
service och tekniskt stdd. En upphandlande myndighet skall i
annonsen om upphandlingen eller i férfrigningsunderlaget ange
vilken grund for tilldelning av kontraktet som kommer att
tillimpas.

Den upphandlande myndigheten skall i annonsen eller i forfrag-
ningsunderlaget ocksi ange hur tilldelningskriterierna kommer
viktas inbordes vid bedémningen av vilket anbud som ir det eko-
nomiskt mest férdelaktiga. Om detta inte ir mojligt far tilldel-
ningskriterierna anges i fallande prioritetsordning.

Den upphandlande myndigheten skall pi eget initiativ limna
upplysningar om tilldelningsbeslut och skilet till val av leverantér.
En upphandling ir avslutad férst sedan det har gitt tio dagar frin
det att korrekta upplysningar limnats till samtliga anbudsgivare om
tilldelningsbeslutet och skilen dirtill samt att ett upphandlings-
kontrakt (ett av kdpare och siljare undertecknat dokument) fére-

ligger.
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3.8 Overprévning och skadestand

En leverantor som anser sig ha lidit eller kan komma att lida skada
till f6ljd av en felaktig upphandling kan vinda sig till linsritten och
begira att linsritten beslutar att upphandlingen gors om eller att
den fir avslutas forsta sedan rittelse gjorts. Begiran om &ver-
provning miste dock ha gjorts inom tio dagar frin det att
tilldelningsbeslutet skickats ut till anbudsgivarna. En upphandlande
myndighet som inte foljt bestimmelserna i upphandlingslagarna
kan bli skadestdndsskyldig gentemot anbudsgivare om en talan om
skadstind vickts inom ett ir frin det att ett upphandlingskontrakt
tecknats forutsatt att den upphandlande myndigheten fullgjort sin
informationsskyldighet.

3.9 Kommunagda féretag och offentlig upphandling

Kommunigda féretag riknades enligt gamla LOU 1 regel som
upphandlande enheter. Endast sidana foéretag som inte hade
inrittats for att ticka behov i det allminnas intresse och som inte
var av industriell eller kommersiell karaktir kunde exkluderas.
Elhandelsfretag var exempel pd foretag som inte riknades som
upphandlande enheter. Den nya lagstiftningen ir inte avsedd att
indra pd rittsliget.

Heligda kommunigda foretag ir offentligt styrda organ som
jimstills med upphandlande myndighet enligt de nya upphand-
lingslagarna. Med offentligt styrda organ avses sidana bolag,
foreningar, deligarférvaltningar, sirskilt bildade samfillighetsfor-
eningar och stiftelser som tillgodoser behov i det allminnas
intresse, under foérutsittning att behovet inte ir av industriell eller
kommersiell karaktir och,

e som till stérsta delen ir finansierade av staten, en kommun, ett
landsting eller en upphandlande myndighet,

e vars verksamhet stir under kontroll av staten, en kommun, ett
landsting eller en upphandlande myndighet, eller

o vars styrelse eller motsvarande ledningsorgan mer in halva
antalet ledaméter ir utsedda av staten, en kommun, ett landsting
eller en upphandlande myndighet.

Det kan siledes konstateras att de allra flesta kommunala féretagen
ir upphandlande myndighet och att upphandligslagstiftningen
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dirigenom skall tillimpas av dem. Det har ingen betydelse om
foretaget ir heligt eller deligt eller om det dgs av en eller flera
kommuner eller landsting.

En annan viktig aspekt pi de kommunala féretagen 1 fore-
varande fall ir dess relation till den egna kommunen. Om Lots-
utredningen skulle komma fram till en 16sning som innebir att viss
lotsverksamhet kan 6verldtas pd en kommun, t.ex. genom &verens-
kommelse grundad pi lagstiftning, omfattas denna 6verenskom-
melse och det diri reglerade &verférandet inte av upphandlings-
lagstiftningen. Om kommunen dven medges ritt att i sin tur anlita
privat entreprendr eller kommunalt foretag (t.ex. hamnféretag)
uppkommer en annan situation i det ledet.

Om en kommun viljer att anlita en privat entreprendr rider
ingen tvekan om att upphandlingslagstiftningen skall tillimpas.
Frigan om vad som giller om en kommun anlitar ett kommunalt
foretag har diremot under ling tid varit féremdl fér diskussion.
Rittsliget har varit oklart med hinvisning till vad som ibland kallas
in house. Foresprikarna for s.k. in house har menat att kommunala
foretag, bdde sddana som ir heligda av en kommun och de som
uteslutande igas av en sammanslutning av kommuner och/eller
landsting, pd vissa grunder varit undantagna frdn upphandlings-
skyldighet 1 relationen till sina dgar kommuner eller dgar landsting.

Rittsliget 1 detta avseende har emellertid alldeles nyligen
klarnat. Enligt en dom frin Regeringsritten den 17 mars 2008
skall upphandlingslagarna tillimpas nir en kommun tar i ansprik
yanster frin ett kommunigt foretag dven om féretaget styrs och
kontrolleras av kommunen pd samma sitt som en kommunal
forvaltning (det s.k. kontrollkriteriet). Det har ingen betydelse om
det finns ett skriftligt avtal mellan kommunen och féretaget eller
om kommunen styr foretaget genom dgardirektiv.

3.10 Rattsliga forutsattningar for att upphandla
lotsning

Idag ir lotsning ett statligt monopol. T det férslag till lag om
lotsning som lotsutredningen limnat 1 sitt delbetinkande (SOU
2007:106) sidgs i 3 § forsta stycket att “for bitride it sjéfarande
hiller staten lotsar”. T andra stycket av samma paragraf sigs vidare

16 Regeringsrittens domar den 17 mars 2008 i mél nr 172 -- 175 — 06 och 176 — 179 - 06, de
s.k. SYSAV domarna.
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att “regeringen eller den myndighet som regeringen bestimmer far
overlimna till en fysisk eller juridisk person att besluta i drenden
som roér myndighetsutévning och som giller med lotsning
sammanhingande frigor”. I forfattningskommentaren férklaras att
andra stycket ger ett formellt stéd for dverldtelse av lotsning och
dirmed sammanhingande myndighetsutévning till en fristdende
juridisk eller fysisk person.

3.11 Ensamratt for kommun att utféra lotsning

Om det statliga lotsmonopolet upphort genom en sirskild lag-
stiftning, t.ex. sdsom 1 forslaget till lag om lotsning m.m., och det
samtidigt ges forfattningsrittsligt stéd for staten (bemyndigar
regeringen eller den myndighet som regeringen bestimmer) att
endast overlita lotsningsverksamhet pd kommun, medfér inte
overenskommelsen nigon skyldighet fér den statliga myndigheten
att upphandla lotstjinsten. Detta beror pd att upphandlingslagarna
inte giller fér tjinstekontrakt som en upphandlande myndighet
tilldelar en annan upphandlande myndighet som pd grund av lag
eller annan forfattning har ensamritt att utféra tjinsten. Dessa
bestimmelser finns i 1 kap. 7 § lagen (2007:1091) om offentlig upp-
handling respektive 1 kap. 20 § lagen (2007:1092) om upphandling
inom omradena vatten, energi, transporter och posttjinster.

Det behov av transporter som uppkommer f6r kommunen kan
tillgodoses genom att kommunen anstiller erforderlig personal
eller att kommunen képer transporttjinsten frin ndgot privat
foretag. I det senare fallet mdste denna tjinst upphandlas.

3.12 Overenskommelse med en kommun som i sin tur
kan kopa vissa lotstjanster fran nagon annan

Om Sjofartsverket bemyndigas att triffa verenskommelse med en
eller flera kommuner om lotsningsverksamhet som i sin tur ges
mojlighet att kdpa tjinsten eller del av tjinsten frin ndgon annan
mdste kommunen 1 sin tur upphandla lotstjinsten om den viljer att
i sin tur upphandla tjinsten. Hir ges sdledes en mojlighet for
privata entreprenérer att efter upphandling att ta dver lotsningen
pd samma villkor som kommunen. Om det kan antas att det
ingdngna avtalet forsimrar Sjofartsverkets mojligheter att pd
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nationell nivd organisera lotsningen pi ett kostnadseffektivt sitt
eller att det senare visar sig att verksamheten inte fungerar pd ett
tillfredsstillande sitt fir Sjofartsinspektionen bestimma att verk-
samheten skall bedrivas av Sjofartsverket eller kommunen.

3.13  Overenskommelse med en kommun eller ndgon
annan

Om den sirskilda lagstiftningen utformas s& att Sjofartsverket
bemyndigas att triffa dverenskommelse med en eller flera kommu-
ner, kommunala féretag eller privata entreprendérer om utférande
av lotsningsuppdrag har inte kommunen/kommunerna ndgon
ensamritt till lotsningsuppdrag vilket betyder att Sjofartsverket
maste upphandla tjinsten innan nigon &verenskommelse kan ingis.
Detta innebir att hela det upphandlingsférfarande som ovan
redovisas miste genomféras.

3.14  Lotsning som upphandlingspliktig tjanst

Om Sjofartsverket eller en kommun skall upphandla lotsning skall
upphandlingen genomféras genom férenklat férfarande enligt
15 kap. i den klassiska lagen respektive forsérjningslagen. CPV-
koder 4r 63320000-8 f6r lotsning och 61510000-3 f6r uthyrning av
fartyg med besittning och 61530000-0 fér uthyrning av bitar med
besittning.

Med férenklat forfarande avses ett forfarande dir alla leveran-
torer har ritt att delta, deltagande leverantérer skall limna anbud
och den upphandlande myndigheten fir férhandla med en eller
flera anbudsgivare. Den upphandlande myndigheten kan vilja att
genomfdra upphandlingen som ett urvalsforfarande vilket innebir
att alla leverantdrer har ritt att ansdka om att fi limna anbud och
den upphandlande myndigheten fir férhandla med en eller flera
anbudsgivare.
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3.15 Marknadsanalys och férutsattningar for att
upphandia lotsning

Statskontoret har genomfért en marknadsanalys av lotstjinster och
utrett férutsittningarna att entreprenadupphandla lotsning'’. Mark-
nadsanalysen visar att férutsittningarna att bedriva lotsverksamhet
skiljer sig kraftigt 8t 1 olika delar av landet. Lotsarnas restid,
lotsningarnas lingd och trafikflédet varierar pi olika lokala
marknader. Intresset for att starta lotsverksamhet pverkas av de
lokala férutsittningarna och gér vissa lokala marknader mer
attraktiva dn andra. Det saknas férutsittningar idag for att kon-
kurrensutsitta lotsningen och fi marknaden att fungera. Det finns
flera anledningar till detta. Lotsning har bedrivits med ensamritt av
Sjofartsverket under mycket ldng tid och etableringsfrihet har
saknats. Det saknas ett regelverk som ir forutsigbart for poten-
tiella aktdrer. Det rider vidare en osikerhet om lotsmarknadens
tillvixtpotential. Rekryteringsproblem kan utgora ett annat stort
etableringshinder. P4 en marknad dir en myndighet har haft
ensamritt till en verksamhet under en lingre tid kan det vara svért
att konkurrensutsitta verksamheten och f8 marknaden att fungera
direkt. Om marknaden avregleras bor det ske gradvis och l6pande
utvirderas for att ta tillvara erfarenheter i den fortsatta processen.
Som en foérsta dtgird bor etableringshinder undanréjas och ett
regelverk utformas som underlittar marknadsintride. En annan
viktig dtgird ir att dndra Sjofartverkets organisation sd att effek-
tiviseringar inom verket underlittas samtidigt som marknads-
intride underlittas. Det ir ocksd viktigt att det skapas en
oberoende och effektiv tillsynsmyndighet. Om inte férvintade
effektivitetsvinster uppnds kan en viktig 8tgird vara att skapa
attraktiva upphandlingsvillkor f6r att stimulera till etablering och
konkurrens

17 Statskontorets rapport 2007:18, Lotsning p4 entreprenad.
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4 Beskrivning av modellerna

4.1 Den forsta modellen

Den foérsta modellen dr ett alternativ som innebir att inga andra
aktérer in kommuner ges méjligheter att bedriva lotsverksamhet.

Om endast kommuner ska ges mojligheter att éverta lotsverk-
samhet frin staten ir det istillet mojligt att ta bort det nu fore-
slagna andra stycket 1 3 § i forslaget till lotslag m.m. och ersitta det
med ett nytt stycke med féljande lydelse.

Regeringen eller den myndighet regeringen bestimmer fér till en
kommun 6verldta dtagandet att hilla lotsar {6r visst avgrinsat
omrdde om regeringen eller den myndighet regeringen bestim-
mer och kommunen kommer 6verens om det.

Om denna modell viljs bér 3 § 1 forslaget till lotslag dessutom
kompletteras med ett nytt tredje stycke och ett nytt fjirde stycke
med féljande lydelse.

Om regeringen eller den myndighet regeringen bestimmer och
kommun idr verens om att kommun skall &ta sig att hélla lotsar
for visst avgrinsat omrdde skall kommunens behéorighet och
befogenhet nirmare preciseras i en Sverenskommelse mellan
regeringen eller den myndighet regeringen bestimmer och
kommunen.

Den verksamhet 6verenskommelsen giller fir drivas utan sidan
anknytning till kommunens omride eller dess medlemmar som

avses 12 kap. 1 § kommunallagen (1991:900).

Vid denna modell méste dven férslaget till férordning om lotsning
m.m. kompletteras med féljande bestimmelser.

Sjofartsverket fir till en kommun &verldta dtagandet att hilla
lotsar fo6r visst avgrinsat omrdde om regeringen eller den myn-
dighet regeringen bestimmer och kommunen kommer &verens
om det.

Den férsta modellen innebir & ena sidan att ingen kommun kan
kriva att f& bedriva lotsverksamhet. A andra sidan kan inte reg-
eringen eller den myndighet regeringen bestimmer 4ligga kommu-
nen en skyldighet att bedriva lotsverksamhet. Med denna l6sning
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krivs att parterna ir dverens om ett 6verlimnande av lotsverksam-
heten pd de grunder som framgdr av 6verenskommelsen. Forslaget
innebir att regeringen eller den myndighet regeringen bestimmer
(Sjofartsverket) har kvar méjligheten att organisatoriskt styra 6ver
lotsverksamheten 1 landet, dock med den begrinsning att de inte
kan 4ligga ndgon kommun att 3ta sig lotsverksamhet.

Den férsta modellen innehéller dock en avsevird begrinsning.
Med detta alternativ kan inga andra aktdrer in kommuner vara
mottagare av uppdraget att bedriva lotsverksamhet. Det ir inte
mojligt att lita vare sig kommunala féretag eller privata entre-
prendrer ta 6ver lotsverksamheten. Med tanke pd att en stor del av
landets kommunala hamnar bedrivs genom kommunala féretag kan
detta forslag f3 odnskade konsekvenser. Om en kommun som
bedriver kommunal hamnverksamhet genom ett kommunalt fére-
tag skall dverta viss lotsverksamhet méste lotsverksamheten, enligt
denna modell, bedrivas i férvaltningsregi trots att dvrig verksamhet
med anknytning till hamnen och sjdtrafiken bedrivs i féretagsform.
Detta kan naturligtvis vara menligt f6r kommunens eventuella
intresse att overta viss lotsverksamhet. Det kan ocksd vara menligt
ur organisatoriska, effektivitetsmissiga och ekonomiska termer
dven om en kommun trots allt ir intresserad.

Modellen innebir genom ovan redovisade forslag pd forfatt-
nlngsbestammelser att en kommun inte ir begrinsad till lokali-
seringsprincipen vid utférande av lotsning. Det ir siledes mojligt
for en kommun att bedriva lotsverksamhet dven i andra kommuner
och i anslutning till dess hamnar. Exakt hur den geografiska
avgrinsningen kommer att se ut fir regleras i éverenskommelsen
mellan parterna.

Denna modell innebir att stat och kommun kan komma 6verens
om 6verfdring av viss lotsverksamhet till kommunen. En 6verens-
kommelse kan ingds utan tillimpning av lagen om offentlig upp-
handling. Detta mot bakgrund av dels att verksamheten innefattar
myndighetsutévning dels att det ir en pd lag grundad ensamritt for
stat och kommun att bedriva lotsverksamhet.

4.2 Den andra modellen

Den andra modellen innebir att bdde kommuner och privata
aktdrer ges mojligheter att bedriva lotsverksamhet. Om en sddan
modell blir aktuell bér bestimmelsen 1 3 § forslaget till lotslag
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kompletteras med ett nytt tredje, fjirde och femte stycke enligt
foljande lydelse.

Om regeringen eller den myndighet regeringen bestimmer
overlimnar till en kommun att besluta i irenden som rér
myndighetsutévning och som giller med lotsning samman-
hingande frigor innebir detta beslut dven att kommunen ges
befogenhet att bedriva lotsverksamhet.

Om regeringen eller den myndighet regeringen bestimmer
overlimnar pd annan fysisk eller juridiska person att utféra viss
lotsverksamhet skall mottagarens behédrighet och befogenhet
nirmare preciseras i en Overenskommelse mellan regeringen
eller den myndighet regeringen bestimmer och mottagaren.

Om 6verenskommelse ingds med kommun fir den verksamhet
overenskommelsen giller drivas utan sddan anknytning till
kommunens omride eller dess medlemmar som avses 1 2 kap.
1 § kommunallagen (1991:900).

Genom dessa nya stycken ges tydliga regler for vad som giller for
ett 6verlitande frin staten till annan aktsr. Dessutom ges kom-
muner kompetens att bedriva verksamheten.

Denna modell innebir sivitt vi kan bedéma att det ir friga om
ett uppdrag frin staten till en annan fysisk eller juridisk person att
bedriva lotsverksamhet. Ett sddant uppdrag ir inte undantaget frén
upphandlingsskyldighet enligt gillande lagstiftning om offentlig
upphandling. Detta innebir att ett upphandlingsférfarande eller om
friga ir om tjinstekoncession ndgon form av konkurrensutsitt-
ningsférfarande miste vidtas. Om denna modell inte skulle vara att
betrakta som ett renodlat tjinstekop skulle det méjligen komma att
betraktas som tjinstekoncession beroende pa bl.a. hanteringen av
avgifterna och férdelningen av risktagandet.

Staten ir alltjimt ansvarig for lotsverksamheten och faststiller
ocks3 lotsavgifter. Overenskommelsen mellan staten och utférande
part innebir dirigenom att den part som efter 6verenskommelse fir
1 uppdrag att bedriva viss lotsverksamhet gér detta pd uppdrag av
staten. Detta ir inte nigon renodlad fri etableringsritt. Om det
skulle rida fri etableringsritt skulle 6verenskommelse inte behéva
triffas med staten. Det skulle di std var och en fritt som hade
erforderlig kompetens att erbjuda sina tjinster till sjéfarten. Att
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oppna mojligheterna for fri etableringsritt dr sdvitt vi tolkat vart
uppdrag inte lagstiftarens avsikt for nirvarande.

D3 det inte dr friga om fri etableringsritt ir det enligt vir
mening ett uppdrag frin staten till annan aktdr att utfora viss
verksamhet for statens rikning. Oavsett det ir friga om ett tjinste-
kop dir reglerna om offentlig upphandling skall tillimpas eller en
tjinstekoncession dir de grundliggande principerna i EG-fordraget
skall tillimpas' skall alltsi nigon form av konkurrensutsittning

ske.

4.3 Den tredje modellen

Den tredje modellen, som egentligen inte ir nigon egen modell,
kan tillimpas pd framférallt modellerna 1 och 2 och innebir att det
blir friga om nigot som kan liknas vid fri etableringsritt iven om
det precis som ovan inte i egentlig mening ir friga om fri
etableringsritt utan det krivs ett uppdrag frdn den som innehar
ritten till lotsning 1 ett tidigare led. Modellen innebir att staten
overldter pd kommuner, kommunala foretag eller privata entrepre-
nérer, som fitt ritt enligt ndgon av modellerna 1 och 2 att bedriva
lotsverksambhet, att i sin tur kan &verldta pd annan aktor att utfora
lotsverksamheten. Modellen kan sammanfattas enligt modell 2
ovan fast i ett led under ledet frin staten. D3 vi ser ett stdrre antal
problem 1 férhillande till antalet férdelar med denna modell avser
vi inte att utveckla denna modell vidare.

4.4 Den fjarde modellen

Den fjirde modellen bygger till skillnad frin 6vriga modeller p3 ett
tillstdndsférfarande dir hamninnehavare kan ges tillstdnd att utféra
viss lotsverksamhet. Modellen forutsitter inte nigot avtal i juridisk
mening utan det ir ett ensidigt beslut av Sjéfartsverket att, efter
ans6kan frin hamninnehavaren, ge tillstdnd till lotsning. Avsikten
ir att modellen skall omfatta alla hamninnehavare oavsett i vilken
form hamnen bedrivs.

Ett problem i detta sammanhang ir frigan om det legala i
avgrinsningen av vilka som har ritt att bedriva lotsverksamhet. Det
finns egentligen tv4 huvudspdr i den frigan. Det forsta ir att staten

'8 Fordragets artiklar 28-30 och 43-55.
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ansvarar f6r verksamheten och upphandlar den frin nigon annan
utférare. For att mojliggora detta miste lagstiftningen ge stod for
ett sidant forfarande. Med nuvarande férslag pd lotslag och lots-
férordning ges 1 princip ett sint lagstdd. Detta innebir att vem som
helst som anser sig har nédvindig kompetens kan komma att ligga
anbud p3 lotsning som staten upphandlar. Som framgdr miste dock
upphandling ske di staten “koper” lotstjinsten av ndgon annan.
Det kan emellertid vara mojligt att betrakta det hela som en
koncession beroende pd riskférdelningen. Det som emellertid ir
avgorande 1 detta huvudspdr ir att alla aktdrer som har férméga att
kunna tillhandahélla efterfrigade tjinster har ritt att limna anbud
och att kunna tilldelas kontrakt. Det andra spéret ir fri etablerings-
ritt, vilket innebir att den som har férmigan kan erbjuda lots-
janster till t.ex. sjéfarten eller hamnarna.

Det problem som uppstir ir nir mellanting mellan de tva
huvudspéren skall anvindas. De tvd huvudspiren innebir i normal-
fallet inte ndgon form av konkurrenspiverkan. Detta ir diremot
vad som kan ske i samband med modeller som innebir att endast
vissa aktdrer ges ritt att hantera lotsverksamhet pd uppdrag av
nigon. Detta ir ngot som i viss utstrickning kan bli problematiskt
1 en situation dir enbart hamninnehavare kan ges ritt att bedriva
lotsverksamhet. Andra aktérer (frimst privata sidana) kan anse sig
forfordelade och mena att lagstiftningen ir konkurrenssned-
vridande.

Vi anser emellertid att det indd bor vara mojligt att genom ett
tillstdndfoérfarande gora det méjligt f6r hamninnehavare att ta dver
ansvaret for lotsning till och frin sina hamnar. Modellen bygger pd
att staten har kvar ansvaret {6r lotsningen, men att en hamninne-
havare efter ansékan kan medges ritt att dverta lotsningen. Ett
tillstdndsforfarande kan nirmast jimstillas med en lotsdispens med
den skillnaden att det ir hamninnehavaren som ges mojlighet att
genomfora lotsningen istillet f6r befilhavaren pd ett fartyg.

Ett tillstindférfarande maste bygga pa lagbestimmelser som ger
mojlighet f6r staten att ge hamninnehavare mojligheter att utfora
lotsning. Det méste dessutom tas in en bemyndigande-bestim-
melse med innebérden att regeringen eller den myndighet
regeringen bestimmer fir utfirda nirmare foreskrifter fér nir
tillstdnd kan ges och vad tillstdndet skall omfatta.

I en sidan l6sning uppkommer sdvitt vi kan bedéma inte nigon
situation dir friga ir om offentlig upphandling. Staten (Sjéfarts-
verket) ger endast tillstind till den ansékande hamninnehavaren att
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bedriva lotsverksamhet till den eller de hamnar vilka de dger eller
driver samt mojligen till nirliggande hamnar.

For att den fjirde modellen skall medféra att staten kan styra
dver lotsningens organisation, avgifter m.m. krivs ett antal avgrins-
ningar. Det idr t.ex. friga om hur man avgrinsar hamninnehavaren,
skall det vara foretag som dger hamnen eller skall det vara foretag
som skoter driften av hamnen? Hur skall den lotsverksamhet som
ska kunna 6verldtas avgrinsas, skall den vara avgrinsad till vissa
definierade farvatten eller vissa lotsleder? Delar av detta skall
reglera i den foreslagna lotslagen 6vriga delar skall regleras i for-
ordningen eller av utsedd myndighet (Sjofartsverket) 1 foreskrifter.

I lagstiftningen bor en reglering enligt f6ljande ersitta
nuvarande 3 § i f6rslag till lotslag m.m.

For bitride &t sjofarande héller staten lotsar.

Regeringen eller den myndighet regeringen bestimmer fir efter
ans6kan ge hamninnehavare tillstdind att utféra lotsning och
med lotsning sammanhingande uppgifter (lotsverksamhet) 1
enlighet med vad som anges 1 tillstdndsbeslut.

Vid en bedémning av om tillstdnd skall limnas skall regeringen
eller den myndighet regeringen bestimmer bedéma om hamn-
innehavarens lotsverksamhet skulle innebira negativa féljder fér
den statliga lotsverksamheten eller pdtagliga negativa féljder for
annan tillstdindsinnehavare av lotsverksamhet.

I ett tillstdnd till lotsverksamhet fir regeringen eller den
myndighet regeringen bestimmer 6verlimna till en fysisk eller
juridisk person att besluta i irenden som rér myndighets-
utdévning och som giller med lotsverksamhet sammanhingande
frigor.

Om hamninnehavaren som ges tillstdnd att bedriva lotsverksam-
het dr en kommun eller en juridisk person som helt eller till viss
del dgs av en kommun fir kommunen eller den juridiska person
som helt eller till viss del dgs av en kommunen tillhandahilla
lotsverksamhet 1 enlighet med tillstdindet. Den lotsverksamhet
tillstdndet giller fir drivas utan sddan anknytning till kom-
munens omride eller dess medlemmar som avses 1 2 kap. 1 §
kommunallagen (1991:900).
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Regeringen eller den myndighet regeringen bestimmer fir med-
dela ytterligare foreskrifter om villkor fér tillstdnd till lotsverk-
samhet.

Aven 2 § i den foreslagna lagen om lotsning m.m. bor kom-
plettetras genom att en definition av hamninnehavare tas in under
e) enligt foljande.

Hamninnehavare: den fysiska eller juridiska person som iger
hamn eller bedriver hamnverksamhet.

Utdver ovan nimnda bestimmelser méste dven forslaget till lots-
férordning m.m. kompletteras i enlighet med féljande.

Sjofartsverket fir efter ansékan ge hamninnehavare tillstdnd att
utfora lotsning och med lotsning sammanhingande uppgifter
(lotsverksambhet) i enlighet med vad som anges i tillstindsbeslut.

I ett tillstind till lotsverksamhet far Sjéfartsverket éverlimna till
en fysisk eller juridisk person att besluta i irenden som rér
myndighetsutévning och som giller med lotsverksamhet sam-
manhingande frigor.

Sjofartsverket far meddela ytterligare foreskrifter om villkor for
tillstind till lotsverksamhet.

Utover dessa forfattningsbestimmelser far Sjofartsverket i fore-
skrifter besluta om vilka villkor som skall gilla for tillstdnd. Vad
dessa foreskrifter bor reglera redovisas 6versiktligt nedan®.

Eftersom denna modell innefattar ett ansékningsférfarande och
ett ensidigt beslut om huruvida tillstind skall medges eller inte
méste frigan om O6verklagbarhet beréras. Med beaktande av att
staten alltjimt skall vara huvudman fér lotsverksamheten samt att
staten har ett dnskemal att utifrdn organisatoriska skil kunna styra
lotsverksamhetens organisation i landet bor beslut i frigor rérande
tillstdnd till lotsverksamhet inte vara 6verklagbara.

En bestimmelse med féljande lydelse méste dirfor tas i forslaget
till lotslag:

Besluta av regeringen eller den myndighet regeringen bestim-
mer 1 frigor som ror tillstind till lotsverksamhet fir inte éver-

klagas.

19 Se kapitel 5.
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5 Forslag till villkor for tillstand m.m.

I detta avsnitt limnas en kortare redogérelse fér vad som bor
regleras 1 Sjofartsverkets foreskrifter. Vi har identifierat ett antal
punkter enligt f6ljande som behéver behandlas.

Tillstindets omfattning.

Tillstindets giltighetstid.

Aterkallelse av tillstand.

Ersittning for lotsverksamheten.

Administrativa férutsittningar sdsom t.ex. bestillning av lots-
verksamhet.

e Ansvar.

Tillstdindets omfattning innebir att tillstindet miste begrinsas pd
nigot sitt. Det kan begrinsas geografiskt till t.ex. vissa lotsleder
eller vissa farvatten. Det kan utéver den geografiska begrinsningen
ocksd begrinsas till viss typ av lotsning eller till vissa fartygstyper.
Det ir svdrt att avgora hur begrinsningen skall goras, det ir
emellertid viktigt att detta blir tydligt. Sjofartsverket torde ha
kompetens att pd egen hand nirmare avgéra hur tillstdndets om-
fattning skall avgrinsas.

Tillstdndets giltighetstid behéver inte kommenteras nirmare.
Det finns emellertid vissa alternativ sisom att tillstdndet begrinsas
till viss tid eller att tillstdndet 16per tills vidare och att det kan
iterkallas efter ett visst forfarande. Enligt vdr mening dr det forsta
alternativet sannolikt det som synes vara det med rittssikerheten
mest forenliga alternativet. I alternativet med tillsvidaretillstind
mdste mojligheterna att dterkalla tillstindet noga anges 1 tillstindet
for att det skall vara rittsligt mojligt att terkalla detsamma.
Tillstindstidens lingd kan komma att vara avgérande fér hamn-
innehavarens intresse att ansoka om tillstdnd. Sirskilt med beak-
tande av att lotsverksamheten sannolikt medfér en inte obetydlig
investering av hamninnehavaren.

Aterkallelse av tillstdnd innefattar bdde vad som anférts ovan i
situationer nir ett tillstdnd ges for att gilla tills vidare och vid andra
situationer nir det finns anledning att terkalla tillstindet. Vid
andra situationer kan frga vara om t.ex. allvarliga brister 1 lotsverk-
samheten, ekonomiskt obestind hos hamninnehavaren eller andra
liknande omstindigheter. Exakt vilka krav som skall stillas far

425

Bilaga 6



Bilaga 6

SOU 2008:53

Sjofartsverket ta stillning till d& denna myndighet bist kan avgora
nivan pd kravstillandet.

Med ersittning for lotsverksamheten avses hur innehavaren till
tillstdndet skall f3 betalt f6r utférd lotsning m.m. Eftersom vért
uppdrag innefattade en begrinsning i si motto att staten vill ha
kvar mojligheterna att faststilla en nationell lotstaxa som giller for
alla bér en reglering hir innefatta att ersittning f6r lotsverksamhet
utgdr i enlighet med gillande lotstaxa. En med ersittningen sam-
manhingande friga ir de administrativa rutinerna kring ersitt-
ningen. Skall staten debitera sjéfarten lotsavgifter eller skall den
som innehar tillstdind att bedriva lotsverksamhet pd egen hand
hantera debiteringen for de lotstjinster som tillhandahills.

Administrativa foreskrifter innefattar alla foreskrifter om
rutiner sdsom bestillning av lotsar, hur ersittning fér lotsverk-
samheten skall hanteras, redovisning av genomférda uppdrag,
incidentrapportering m.m. Det ir inte inom ramen fér denna
utredning mojligt att géra en uttdmmande genomging av alla
administrativa rutiner som kan behéva regleras. Detta for over-
limnas till Sj6fartsverket att slutligen avgéra.

Slutligen behdver frigor om ansvar fér tillstdndshavaren
regleras. Detta ir en mycket viktig punkt och den ir inte helt litt
att reglera. Frigan om ansvar hinger iven samman med reglerna
om skadestind. I 3 kap. 9 § skadestindslagen finns bla. en regel
som innebir att skadestdndsansvar enligt skadestindslagen inte
3vilar stat eller kommun f6r fel eller férsummelse vid lotsning. Om
en hamninnehavare ges tillstdind att utéva hamnverksamhet bor
utformningen av denna bestimmelse i skadestindslagen behova ses
over. Med nuvarande utformning ir endast stat och kommun
befriade frin skadestindsansvar vid fel och férsummelse vid myn-
dighetsutévning. Frigan om skadestindsrittsliga konsekvenser av
en sidan overldtelse till ett enskilt rittsubjekt kommer emellertid
enligt delbetinkandet att tas upp i slutbetinkandet™. Enligt vir
mening kan ett forslag pd reglering kring ansvarsfrigan inte goras
innan den frigan utretts.

Det som ovan anférts har frimst en koppling till den fjirde
modellen. I de andra modellerna ir det inte friga om tillstdnds-
villkor utan om avtalsinnehill eller innehdll i en 6verenskommelse
mellan stat och kommun som skall upprittas. Vad ovan anférts kan
1 huvudsak dven tillimpas i de andra modellerna som krav fér t.ex.

2 Se SOU 2007:106, s. 180.
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en Overenskommelse mellan stat och kommun (den férsta
modellen) eller som krav i ett férfrigningsunderlag infér en fére-
stiende upphandling (den andra modellen).
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