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Sveriges Hamnars remissvar angaende rapporten “Ett okat hamnskydd — Redovisning
av regeringens uppdrag att genomfora en analys av hamnskyddsdirektivets
bestammelser”

Swveriges Hammnar dr ett av sju forbund inom Transportforetagen, transportndringens bransch- och arbetsgivarorganisation.
Forbundet foretrider cirka 60 medlemsforetag med omkring 4 000 anstillda — varav en betydande andel bestar av
kommunalt dgda hamnbolag. Bland medlemmarna finns savil hamndégare som operatirer och andra foretag som verkar
inom och i anstutning till svenska hamnar.

Sveriges Hamnar tillstyrker behovet av ett starkt, harmoniserat och EU-anpassat hamnskydd i
Sverige. Det dr centralt att svensk ratt lever upp till kraven 1 EU:s hamnskyddsdirektiv och att
skyddet ges en robust och likvirdig struktur 1 hela landet. Vi ser positivt pa att direktivets krav nu
ligger till grund for ett reformarbete, men noterar samtidigt med viss oro att remissutskicket
endast gatt till Sveriges Hamnar och inte direkt till berérda hamnverksamheter. Det dr viktigt att
péapeka att alla svenska hamnar som omfattas av regleringen inte ir medlemmar i Sveriges
Hamnar. En si genomgripande reform boér féregas av en bred och inkluderande dialog med hela
hamnsektorn.

Vad giller forslagen ser vi betydande utmaningar f6r hamnsektorn, inte minst vad galler den
toreslagna ansvarsforskjutningen, de ekonomiska och administrativa konsekvenserna, samt
bristen pa branschspecifik konsekvensanalys. For vara medlemmar — dir méinga ar kommunala
bolag — ir det avgérande att implementeringen sker med balans, forutsebarhet och férstaelse for
hamnbranschens forutsittningar. Vi efterlyser darfor en genomarbetad konsekvensanalys samt
ett tydligt atagande fran staten vad giller dialog, stéd och kompensation i samband med
reformens genomforande.

Nedan redovisar vi vara synpunkter pa Transportstyrelsens rapport. Vi framfor dven konkreta
rekommendationer och forslag till atgirder for att stirka hamnsektorns konkurrenskraft och
bidra till ett robust och hallbart transportsystem.
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Ansvarsforskjutning och kompetenskrav

Forslaget forutsitter att Polismyndigheten, i sin nya roll som operativt ansvarig f6r hamnskydd,
besitter en hog och specialiserad kompetens inom sjofarts- och hamnverksamhet. Ett effektivt
och rittssikert hamnskydd kriver ingiende kunskap om logistikfléden, sikerhetsskydd och
internationella regelverk. Enligt var bedomning saknas i dagsliget denna kunskapsbas inom
Polismyndigheten. Detta innebdr betydande risker for att skyddsatgirder inte utformas eller
tillimpas pa ett dandamalsenligt satt.

Den foreslagna reformen innebir en genomgripande férindring i ansvarsfordelningen, dir det
operativa ansvaret for hamnskydd helt 6vergar frain hamninnehavaren till Polismyndigheten.
Samtidigt foreslas att hamn- och anliggningsinnehavare ska bista myndigheten i bade utredning
och genomférande av skyddsatgirder. Trots detta tilldelas de inte nagot formellt inflytande 6ver
skyddsplanernas utformning eller innehall. En sidan ordning riskerar att urholka bade
effektiviteten 1 det praktiska skyddsarbetet och ansvarsférankringen hos de verksamheter som
ytterst bar risken vid brister i hamnskyddet.

Vi noterar med oro att fragan om Polismyndighetens framtida kompetensférsérjning inom
hamnskydd inte analyserats 1 tillrdcklig omfattning i forslaget. Vi ifragasitter myndighetens
formaga att inom rimlig tid bygga upp och vidmakthalla den specialistkompetens som kravs for
att pa ett professionellt och effektivt sitt axla det féreslagna operativa ansvaret. Enligt var
uppfattning ar det inte tillrdckligt att uppgifterna utférs av en utbildad polistjainsteman. Det
maste vara en funktion eller person med omfattande och dokumenterad erfarenhet av
hamnverksamhet. Det bor dirfor tydliggoras hur Polismyndigheten avser siakerstalla att denna
operativa kompetens finns representerad i det framtida skyddsplaneringsarbetet.

Vi konstaterar vidare att det i forslaget saknas en tydlig konsekvensanalys av vad
ansvarsforskjutningen innebar 1 praktiken — savil for berérda verksamheter som for den
6vergripande beredskapen. Detta férsvarar en samlad bedémning av hur férslaget paverkar
skyddsniva, samordning, resursférdelning och ansvarstérhallanden.

Slutligen vill vi framhalla behovet av tydlig definition av roller, ansvarsférdelning och
arbetsformer mellan Polismyndigheten och hamn- eller anliggningsinnehavare. For att kunna
genomfora skyddsatgirder effektivt krivs svar pa féljande fragor:

e Hur ska det gemensamma arbetet organiseras?

e Vem ansvarar for vad?

e Hur sikerstalls att nddvindig kompetens ar tillganglig?

e  Och hur uppritthélls ett hgt och enhetligt skydd i praktiken?

e Sikerhetsstyrningssystem (Kamerasystem, larm, passagesystem m.m) som
hamninnehavaren idag dger, innehar licensrittigheter pa och nyttjar. Ar detta en atgard
som ska fOrvaltas av innehavaren eller ska licensen liggas 6ver pa Polismyndigheten?

e Under aret kommer hamnarna investera manga hundra tusen kronor i system som ar
viktiga fOr sikerheten och skyddet av hamnen. Om detta skall hanteras av
Polismyndigheten - kommer hamnen da att bli kompenserade f6r de dtgirder som redan
vidtagits? Om inte, finns nagon grins for nir ansvaret tas over av Polismyndigheten?
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Mot denna bakgrund stiller sig Sveriges Hamnar stiller sig mycket tveksamma till att genomféra
foreslagen ansvarsforskjutning utan att ovanstiende fragor adresseras i grunden.

Sveriges Hamnar noterar att det enligt forslaget foreslas ett uppdelat ansvar dar
Transportstyrelsen genomfoér hamnskyddsutredningar medan Polismyndigheten ansvarar for att
uppritta hamnskyddsplaner med tillhérande krav pa operativa atgirder. Var samlade erfarenhet
visar att dessa myndigheter tillimpar olika arbetssitt och tolkningspraxis, vilket riskerar att leda
till bristande samordning. Det dr ddrfor av storsta vikt att en tydlig och formaliserad samverkan
siakerstalls mellan ansvariga myndigheter — saval under utredningsfasen som vid framtagande av
skyddsplaner. Utan sidan samordning finns en pataglig risk att hamnverksamheter aliggs att
genomfoéra atgirder som antingen ér praktiskt ogenomfoérbara eller medfor betydande, och i vissa
fall orimliga, kostnader. For att sikerstilla rittssikerhet, proportionalitet och effektivitet bor
forslaget kompletteras med krav pa samordnade bedémningar och tydliga ansvarsgranser mellan
berérda myndigheter.

Vi rekommenderar starkt att forslaget omarbetas med sirskild fokus pa kompetensférsorjning,
ansvarsutkrivande och tydlig konsekvensanalys, innan nagra beslut fattas.

Hamnskyddsmyndighetens organisation

En nationell struktur dr avgorande fOr att skapa enhetlig tillimpning och undvika olika tolkningar
1 olika delar av landet, vilket annars riskerar snedvrida konkurrensen. Darfor foreslar Sveriges
Hamnar att en central funktion inom Polismyndigheten ges ansvar for tolkning, styrning och
samordning av hamnskyddsarbetet. En nationell struktur dr avgbrande fOr att skapa enhetlig
tillimpning och undvika olika tolkningar i olika delar av landet, vilket annars riskerar snedvrida
konkurrensen.

Hamnskyddskommittéer och samverkan

Sveriges Hamnar vill uppmirksamma att det redan idag finns etablerade och fungerande
samverkansformer mellan hamnar och ber6rda myndigheter i flera delar av landet. Dessa
samverkansstrukturer har visat sig vara effektiva och bor utgora en grund for det fortsatta
utvecklingsarbetet.

Sveriges Hamnar vill darfér understryka att nya former f6r samverkan bor bygea vidare pa
befintliga samarbeten och inte leda till uppkomsten av parallella eller Gverlappande strukturer.
For att sakerstilla effektivitet och rittssakerhet bor eventuella nya kommittéer eller
samverkansorgan ha ett tydligt definierat mandat, en klar organisatorisk struktur samt reglerad
hantering av sekretessbelagda uppgifter.

Vikten av regionalt anpassade skyddslésningar.

Det ir av stOrsta vikt att hamnskyddet utformas med hinsyn till den enskilda hamnens unika
forutsattningar. Skillnader i fysisk struktur, trafikmonster, geografiskt lige och samspel mellan
civila och eventuellt militira funktioner innebir att standardiserade 16sningar inte alltid dr
indamalsenliga. Det dr dirfor nédvindigt att det foreslagna regelverket ar flexibelt och mojliggor
regionala anpassningar av skyddsatgirder och processer, i dialog med berérda aktorer i varje
hamn.
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Ho6jd administrativ och ekonomisk bérda.

Forslagen innebir betydande ekonomiska och administrativa konsekvenser f6r Sveriges hamnar
— sirskilt f6r de kommunalt dgda. Sveriges Hamnar anser att staten bor ta ansvar for att dessa
merkostnader kompenseras, i synnerhet nir skyddsatgarder avser omraden som hamnarna saknar
radighet 6ver. Hamnskyddet ar en nationell angeligenhet och inte en enskild fraga for berérda
hamnar.

Enligt rapporten antyds att det nya systemet skulle kunna minska den administrativa belastningen
for hamnverksamheterna. Det dr en bedomning vi inte delar. Forslaget innebar 1 praktiken nya
skyldigheter i form av informationslimning, tilltride, planering och samordning — utan att det
anges vilket stod som ska erbjudas for att hantera dessa uppgifter. Dessa nya ataganden
tillkommer utéver det ansvar hamnverksamheterna redan bir i sin dagliga drift, inklusive
logistikplanering, sakerhet, trafikledning och samverkan med ett stort antal aktorer. I realiteten
riskerar detta att ytterligare belasta hamnorganisationer som redan arbetar med ett omfattande
och komplext uppdrag. Manga av de mindre hamnarna har begrinsade personalresurser, dir
samma medarbetare ofta ansvarar for savil operativ drift som strategisk utveckling, sikerhet och
myndighetskontakter.

En aspekt som inte behandlas i rapporten dr den betydande risken for kostnadsdrivande dtgarder
som kan dliggas hamninnehavare i samband med myndighetskrav f6r att uppna ett godtagbart
skydd enligt hamnskyddsreglerna. Som vi férstar det kommer kostnaden f6r dessa
sakerhetsatgarder biras av innehavaren av en (eller flera) hamnanlidggningar varfor det ar av stor
vikt att denne far ett inflytande och en méjlighet att paverka foreslagna/begirda dtgirder.
Beroende pda omfattningen av de sikerhetsatgirder som foreskrivs i hamnskyddsplanen finns en
pataglig risk att dessa kan medféra avseviarda kostnader £6r den enskilda hamnen. Mot denna
bakgrund efterlyser vi en tillimpning av en proportionalitetsprincip liknande den som aterfinns
inom milj6lagstiftningen, dir krav pa atgarder som dr orimligt betungande i forhallande till deras
kostnader inte bor stillas. Det bor sakerstillas att sikerhetsrelaterade investeringar dr ekonomiskt
rimliga och proportionerliga utifrin hamnens férutsittningar.

Aven i stérre hamnar kan resurssituationen vara anstringd p4 grund av det breda uppdraget och
det hoga kravstillandet fran flera hall. Att addera ytterligare administrativa krav och ansvar, utan
motsvarande stod eller inflytande, kan leda till undantringning av kirnverksamheter och
torsimrad kapacitet att hantera bade daglig drift och langsiktig utveckling. Avgifter f6r
Transportstyrelsens tillsyn foreslas belasta Polismyndigheten, men vintas i praktiken overviltras
pa hamnarna. Det saknas en redogorelse for hur detta paverkar forutsittningarna for langsiktig
planering och investeringar 1 hamnarna. Fér mindre hamnar, dir personalresurser och finansiella
marginaler dr begrinsade, kan detta fa betydande negativa f6ljder och ytterligare minska
mojligheten att delta aktivt i hamnskyddsplaneringen. Det dr uppenbart att reformen kommer att
innebira 6kade kostnader f6r hamnverksamheter, inte minst for kommunala hamnar som i
manga fall redan verkar under strama ekonomiska ramar. Fraigan om ekonomisk kompensation
till dessa aktorer har inte belysts i rapporten, men méste hanteras for att sikerstilla att
skyddsatgirderna blir genomférbara utan att dventyra annan samhallsviktig verksambhet.

Overforing och giltighet av befintliga godkinnanden

Sveriges Hamnar vill sdrskilt uppmirksamma att flera hamnar redan har hamnskyddsplaner som
ir godkinda och giltiga lingt bortom ar 2027. I det remitterade forslaget saknas information om
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hur dessa befintliga planer avses hanteras vid en eventuell reform. Vi ser med oro pa risken att
dessa hamnskyddsplaner kan komma att kriva fortida omprévning eller godkiannande, vilket 1 sa
fall skulle medféra bade administrativa bérdor och betydande kostnader f6r berorda
verksamheter.

For att sakerstilla rittssakerhet, kontinuitet i skyddsarbetet samt undvika onédiga
omstillningskostnader, foreslar Sveriges Hamnar att redan godkinda hamnskyddsplaner,
tillhérande utredningar samt utsedda skyddschefer fortsatt ska gilla under en dvergangsperiod
om minst fem ar frin det att den nya regleringen trader 1 kraft.

Behov av tydliga riktlinjer och vigledning.

Det dr av stOrsta vikt att genomférandet av den foreslagna reformen sker i nira samverkan med
den svenska hamnbranschen, vilken utgérs av saval kommunala som privata aktérer. For att
reformen ska kunna genomforas pa ett rattssakert, likvardigt och praktiskt genomférbart sitt,
foreslar Sveriges Hamnar att Transportstyrelsen och Polismyndigheten ges i uppdrag att, 1 dialog
med hamnverksamheterna, ta fram vigledningar, mallar och utbildningsstéd.

Dirtill foreslar Sveriges Hamnar att ett Nationellt Samverkansforum inrittas. Syftet med ett
sadant forum bor vara att frimja kontinuerlig dialog, erfarenhetsutbyte och gemensam tolkning
av regelverket mellan myndigheter och ber6rda aktérer i branschen.

Mot bakgrund av att reformen innebir inférandet av ett helt nytt system f6r hamnskydd — dar
ansvarsfordelningen férindras och nya skyldigheter tillkommer — dr det avgérande att
hamnverksamheterna ges forutsittningar att kunna uppfylla de nya kraven. Detta forutsitter att
berérda myndigheter, sirskilt Transportstyrelsen och Polismyndigheten, tillhandahaller tydliga,
tilledngliga och praktiskt anvindbara riktlinjer, vagledningar, mallar och utbildningsinsatser i god
tid fore regelverkets ikrafttraidande.

Utformningen av dessa stodresurser bor ske i nara samverkan med branschen, sé att innehallet
utgar fran faktiska behov och ar anpassat till den operativa verklighet som rader i hamnarna.
Avsaknad av ett sddant stdd riskerar att leda till osikerhet kring hur regelverket ska tolkas och
tillimpas, vilket i sin tur kan medféra att skyddsatgirder blir ineffektiva, oenhetliga mellan olika
hamnar och att konkurrensen snedvrids till f6ljd av oklara ansvarsférhallanden och ojaimn
kostnadsférdelning.

Utvidgning av hamnskyddets omfattning

Forslaget att utoka hamnskyddet till hela hamnomradet, inklusive infrastruktur, vigar och
allminna ytor, innebir betydande nyinvesteringar i teknik, kontrollsystem och personal i delar
som tidigare inte reglerats. Kostnaderna kan dock inte uppskattas férrin den ’nya hamngrinsen”
faststallts.

Sveriges Hamnar ser med oro pa att dessa dtgirder riskerar att paverka logistikfloden och
tredjepartsaktorer utan féregiende analys, och betonar att férandringar av detta slag méste
foregas av en grundlig konsekvensanalys och en tydlig ansvarsférdelning.
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Brister i konsekvensanalysen.

Vi kan konstatera att rapporten saknar en tillrickligt detaljerad analys av hur de féreslagna
torindringarna paverkar hamnverksamheter 1 praktiken. Den svenska hamnstrukturen ar
komplex och varierad, med skillnader i bland annat verksamhetsinriktning, volym,
ansvarsforhallanden och resursforutsittningar. Det dr dirfor av storsta vikt att en reform av
denna karaktir foregas av en noggrann konsekvensanalys som beaktar hur olika typer av hamnar
kan paverkas av nya skyldigheter och avgiftsmodeller. Det saknas en tydlig genomlysning av hur
forslaget paverkar hamnverksamheternas mojligheter att planera, finansiera och langsiktigt
uppritthalla bade skyddsatgiarder och 6vrig funktionalitet. Avgiftssystemet maste differentieras
utifran verksamheternas faktiska férutsittningar, och reformen far inte leda till en snedvridning
av konkurrensen mellan hamnar eller urholka deras investeringsformaga.

I konsekvensavsnittet tas ”andra aktirer i hamnarma” upp, Sveriges Hamnar tar med stort intresse
del av vilka aktorer som avses hir.

Samordning med angrinsande myndigheter och regelverk

Sveriges hamnar saknar perspektiv och resonemang utifran totalférsvarets behov och samhiillets
skyddsvirden sirskilt mot bakgrund av det oroliga virldsliget vi befinner oss i. Mot denna
bakgrund skulle vi vilja foresla att Forsvarsmakten, Sikerhetspolisen och Myndigheten f6r
samhillsskydd och beredskap far mojlighet att vara delaktiga 1 hamnskyddets utformning.

Sveriges Hamnar vill 4ven understryka att det remitterade forslaget maste beakta andra befintliga
regelverk som dr centrala f6r hamnars sikerhetsarbete och beredskap. Det dr av yttersta vikt att
den foreslagna reformen samordnas med dessa regelverk f6r att undvika malkonflikter,
rittsosikerhet och ineffektiva processer. I synnerhet bor hinsyn tas till f6ljande:

e Skyddslagen (2010:305) och sikerhetsskyddslagen (2018:585), inklusive
bestimmelser om hantering av sikerhetsskyddsklassificerad information,
informationsdelning, samt tilltridesbegriansningar till skyddsobjekt. Dessa lagar innehaller
specifika krav som direkt paverkar hur skyddsatgirder far planeras och genomféras inom
hamnomraden.

¢ Regelverk avseende civil beredskap, krigsorganisation och totalforsvar, dir hamnar
ofta har utpekade roller och skyldigheter enligt annan lagstiftning samt genom
samverkansformer med exempelvis Forsvarsmakten, Myndigheten for samhallsskydd och
beredskap (MSB) och linsstyrelserna.

e NIS-direktivet (och kommande NIS 2) samt CER-forordningen, vilka stéller krav
pé robusthet, kontinuitetsplanering och cybersikerhet inom samhillsviktiga och kritiska
infrastrukturer. Manga hamnar omfattas eller kommer att omfattas av dessa regelverk,
vilket stéller sirskilda krav pa skydd av I'T-system, riskhantering och
incidentrapportering. Det dr nédvindigt att det foreslagna systemet f6r hamnskydd
harmoniseras med dessa regelverk f6r att undvika dubblering av krav och sikerstilla ett
samlat och effektivt sikerhetsarbete.
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Utover dessa bor dven annan relaterad lagstiftning, som paverkar hamnverksamheters
sakerhetsstruktur och informationshantering, sarskilt beaktas vid utformningen av nya regler
inom hamnskyddsomradet.

Sveriges Hamnar efterlyser dirfor en férdjupad analys samt ett tydligt regelverk som klargér hur
den foreslagna reformen ska samverka med befintliga lagar och regler inom skydd, sakerhet och
beredskap. En sidan samordning ar avgorande for att sakerstilla ett rttssakert och effektivt
genomférande av det foreslagna systemet.

Sammanfattning och avslutning

Vi delar bedomningen att ett stirkt hamnskydd kan bidra till totalférsvarsarbetet och en mer
likvirdig skyddsniva i landet. Samtidigt 4r det avgérande att inte forlora det operativa perspektiv
som finns inom hamnverksamheterna. Hamnar spelar en central roll i Sveriges
forsorjningsberedskap, utrikeshandel och samhallsfunktion — de utgor strategiska noder 1
logistikkedjan f6r bade civila och militdra floden. Ett fungerande skydd maste dirfér bygga pa
lokalkdnnedom, praktisk erfarenhet och kunskap om den dagliga verksamheten. Om detta
perspektiv inte beaktas riskerar skyddsatgirderna att bli ineffektiva eller kontraproduktiva i
relation till hamnarnas samhallsuppdrag.

Det ar avgorande att inférandet av det nya systemet sker med balans mellan statlig styrning och
lokalt inflytande, dir operativ kunskap och praktisk erfarenhet ges tillrickligt utrymme. En
framgangsrik implementering forutsitter:

e att hamnverksamheter far reellt inflytande i skyddskommittéer och planeringsprocesser,

e att avgiftssystemet utformas sa att det speglar hamnarnas olika férutsittningar och inte
missgynnar mindre eller specialiserade verksambheter,

e att vigledningar, mallar och andra stéddokument tas fram 1 nara samverkan med
branschen,

e att staten tar ett finansiellt ansvar for att mojliggéra genomforandet av skyddsatgirder,
sarskilt i hamnar med begrinsad kapacitet.

For att ytterligare anpassa reformforslaget till hamnverksamheternas faktiska
forutsittningar vill vi dven limna féljande konkreta rekommendationer och
atgardsforslag:

e Transportstyrelsen bor sakerstilla att det infors ett formellt krav pa samrad mellan
Polismyndigheten och berérd hamnverksamhet innan skyddsplan faststills. Pa sa sitt ges
hamnens operativa perspektivutrymme och méjlighet att paverka planens innehall.

e Vidare bor ett uppfoljningsuppdrag ges till Transportstyrelsen och Polismyndigheten att
senast tva ar efter inférandet redovisa hur reformen paverkat hamnarnas verksamhet,
med sérskilt fokus pd kommunalt dgda bolag. Denna analys bor innefatta savil
ekonomiska som praktiska aspekter.

e Vianser dven att ett tillfilligt samverkansrad bor etableras infor reformens
genomférande, dir representanter frin berérda myndigheter och hamnsektorn
tillsammans kan identifiera behov av justeringar, vigledning och gemensamma
tolkningar.
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e Slutligen bor rittssikerhetsaspekterna forstarkas. Det behover tydliggoras vilka beslut
hamninnehavare har ritt att 6verklaga, sarskilt 1 de fall dir skyddsétgarder paverkar den
dagliga driften men beslut fattas av extern aktor.

Vi stir till férfogande for fortsatt dialog i detta viktiga arbete och ser girna en 16pande
samverkan mellan myndigheter och bransch 1 det vidare genomforandearbetet.

Med vinlig hilsning
Monika Przedpelska Ostrém

Branschchef Sveriges hamnar

Transportforetagen/ Hamn
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