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Sammanfattning

Uppdraget

Genom tilliggsdirektiv 2007:69 (bilaga 2) utvidgades mitt ursprung-
liga uppdrag om lotsfrigor till att omfatta en 6versyn av Sjofarts-
verkets roll och totala verksamhet inklusive en prévning av det
offentliga dtagandet. I uppdraget ingick att foresld framtida orga-
nisationsform, uppdelning och finansiering av de verksamheter
som 1 dag bedrivs inom verket. I direktivet angavs sirskilt att
mojligheten att omvandla delar av verksamheten till bolagsform
samt om det dr limpligt att fora 6ver delar av verksamheten till
annan huvudman skulle analyseras. Vidare skulle limpligheten av
affirsverksformen prévas. Sjéfartsinspektionen har inte omfattats
av uppdraget.

Offentligt atagande

Jag har i min prévning av det offentliga dtagandet kunnat konsta-
tera att Sjofartsverkets verksamheter generellt sett har positiva
externa effekter, frimst fér sj6- och miljosikerheten. En del av
sjofartens infrastruktur kan ocksi enligt min mening ses som
kollektiva nyttigheter. Vidare bedémer jag att det inom flera
verksamheter férekommer marknadsproblem. Verksamheterna ir 1
stor utstrickning av sddan karaktir att de inte 1 tllricklig
omfattning och till ett samhillsekonomiskt effektivt pris kan for-
vintas erbjudas pid en Oppen marknad. Sammantaget motiverar
detta ett omfattande offentligt dtagande for sjofartens infra-
struktur.

Ett sddant offentligt dtagande kan vidare motiveras med att
staten genom internationella 6verenskommelser av olika slag har
dtagit sig att se till att vissa uppgifter utfors.
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Det offentliga dtagandet bér omfatta samtliga Sjofartsverkets
nuvarande uppgifter, med undantag av farledshllning f6r farleder
som endast nyttjas av fritidsbdtar och produktion av sjékorts-
produkter fér bitsportbruk.

I provningen av det offentliga dtagandet har dven ingdtt att
analysera pd vilken nivd ansvaret som foljer av tagandet bor ligga.
For vissa farleder bor ansvaret f6r det offentliga dtagandet ligga pa
lokal eller regional niva.

Maojlighet att bolagisera

Jag har som en del i min prévning av méjligheten att bolagisera hela
eller delar av Sj6fartsverket anvint av riksdag och regering angivna
kriterier for att identifiera de verksamheter som ir mest limpade
att i dagsliget 6verga till en annan verksamhetsform.

De verksamheter som i dagsliget i storst utstrickning uppfyller
kriterierna dterfinns inom det sjogeografiska omradet.

Mot denna bakgrund har jag valt att mer 1 detalj studera méjlig-
heterna att bolagisera sjomitningsverksamheten och produktionen
av sjogeografisk information.

Min samlade bedémning efter genomférda analyser dr dock att
det 1 dagsliget inte finns ndgon del av Sjofartsverkets verksamhet
som limpar sig f6r bolagisering.

Okat inslag av entreprenader

Inom vissa av Sjofartsverkets verksamhetsomriden finns 1 dag inte
ndgon fungerande marknad. Genom att verket fortsitter att utveck-
las mot att vara en aktiv och kompetent bestillare kan sidana
marknader etableras inom omrdden dir verket 1 dag bedriver egen
produktionsverksamhet. Mélsittningen bor vara att tillskapa mark-
nader med férmiga att forse verket med den kompetens och de
yanster som krivs for att Sjofartsverket ska kunna fullgora sitt
uppdrag.

For att pd ett effektivt sitt kunna félja upp genomférandet av en
6kad upphandling ska kvantitativa mél sittas upp for hur stor andel
av sjomitning, farledsunderhdll och lotstransporter som ska hand-
las upp.
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Sjofartsverket ska 1 princip inte bedriva konkurrensutsatt verk-
samhet och produktionen i egen regi bor dirfor avvecklas i takt
med att fungerande marknader etableras inom de olika verksam-
hetsgrenarna.

Fran affarsverk till forvaltningsmyndighet

Genom att stora delar av produktionsverksamheten avvecklas och
ersitts med upphandlad verksamhet kommer verket att utvecklas
mot en myndighet dir sektorsrollen och bestillarrollen ir i fokus i
hégre utstrickning dn 1 dag. De delar av verket som 1 stérst utstrick-
ning ir affirsdrivande kommer inte att finnas kvar.

En logisk konsekvens av dessa forindringar idr enligt min
uppfattning att Sjofartsverket ska dvergd frin att vara ett affirsverk
till att bli en férvaltningsmyndighet.

Rederiet

Samtliga Sj6fartsverkets fartyg ska samlas inom en egen resultat-
enhet f6r att utveckla och ytterligare effektivisera verksamheten.

For resultatenheten ska separata balans- och resultatrikningar
upprittas och sirskilda resultatkrav faststillas. Interndebitering ska
anvindas som ett medel for att férbittra kapacitetsutnyttjandet.

Rederiet ska ocksd stilla sin fartygskapacitet till férfogande i
samband med de upphandlingar som féreslds fér produktionsverk-
samheten inom de olika delarna av verket. Genom att enheten ir en
separat division tillférsikras en konkurrensneutralitet mellan upp-
handlad verksamhet och den verksamhet som alltjimt bedrivs i
egen regi.

Sjogeografisk information

For att uppnd en effektivare sjomitningsverksamhet ska maélsitt-
ningen vara att inom en tredrsperiod upphandla tjinster motsvaran-
de minst 75 procent av verkets direkta kostnader for sjomitning.
De egna resurserna for sjomitning ska avvecklas i takt med detta.
Avvecklingen férutsitter att marknaden idven fortsittningsvis
fungerar tillfredsstillande. For att genomféra sjomitning av mer
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akut slag och for att tillférsikra en viss minimikapacitet ska
begrinsade resurser finnas kvar inom verket.

Produktionen av sjékortsprodukter f6r bitsportsbruk omfattas
inte av det offentliga dtagandet. Informationsbehovet kan tillgodo-
ses genom utgivningen av officiella sjokort, vilket ir en sjilvklar del
av verkets &tagande. Det finns dessutom ett antal aktdrer som
redan i dag tillhandahiller sjokortsprodukter fér bdtsportsbruk.
Verket ska dirfér avveckla produktionen av sjokortsprodukter fér
batsportsbruk.

Farleder

Sjofartsverket ska stegvis upphandla drift och underhall av farleder
och 1 takt med att marknaden utvecklas ersitta produktionsverk-
samheten i egen regi med entreprenader. Milsittningen ska vara att
upphandlingen inom en tredrsperiod ska uppg3 till 75 procent av de
direkta kostnaderna for farledsunderhill.

Sjofartsverket ska pd ett systematiskt sitt kontakta foretridare
for kommuner och regioner foér att diskutera méjligheter att
overfora huvudmannaskapet for vissa farleder och kanaler till lokal
och regional nivd. Under en 6vergidngsperiod ska verket kunna
bevilja bidrag for att underlitta ett 6vertagande fér en ny huvud-
man.

Vidare ska Sjofartsverkets ansvar for farleder och kanaler som 1
huvudsak nyttjas av fritidsbdtar upphéra. Verket ska ges ett tydligt
uppdrag att fortsitta arbetet med att féra en dialog med lokala och
regionala aktdrer om 6vertagande av dessa farleder och kanaler. T de
fall inget intresse finns for ett 6vertagande ska Sjofartsverket
avveckla farlederna senast den 1 januari 2012.

Jag foresldr att sammanlagt 50 miljoner kronor avsitts for
bidrag till huvudmin som 6vertar ansvar for farleder och kanaler
inom ovanstiende tvd kategorier. Medlen ska finnas tillgingliga
under en 6vergdngsperiod pa tre ir.

Isbrytning

For att hilla ned kostnaderna fér isbrytning ir det viktigt att vid
ledig kapacitet kunna nyttja fartyg och personal i alternativ verk-
samhet som ger intikter.

18



SOU 2008:53 Sammanfattning

Utvecklingen pd offshoremarknaden tyder pd att det i dag kan
finnas mojliga anvindningsomriden for isbrytarna Atle, Frej och
Ymer i offshoreverksamhet.

Sjofartsverket bor pa ett mer aktivt sitt nirma sig marknadens
aktorer och ta initiativ till act hitta limpliga former f6r att kunna
nyttja de traditionella isbrytarna mer effektivt vid ledig kapacitet.
Forutsittningarna for att inleda ett l8ngsiktigt samarbete med en
extern aktdr ska analyseras.

Finland och Sverige har ett nira samarbete inom isbrytningen,
men detta kan enligt min mening forstirkas och linderna bér ta
ytterligare steg i riktning mot en gemensam isbrytarservice.

Eftersom de svenska och finska isbrytarverksamheterna delvis ir
organiserade pd olika sitt bor ett utvecklat och mer strukturerat
samarbete linderna emellan inledas med en dialog pd politisk nivd
med syfte att etablera en samsyn fér hur det fortsatta samarbetet
bér utformas.

Lotsning

Marknaden fér lotstransporter ska Oppnas stegvis genom att
Sjofartsverket upphandlar tjinsten. I takt med att marknaden
utvecklas kan Sjofartsverket avveckla delar av sin egen verksamhet.
Andelen upphandlade lotstransporter ska efter tre ir uppgd till
75 procent av de direkta kostnaderna f6r lotstransporter.

Hamninnehavare ska kunna bedriva lotsning genom att de i lag
ges mojlighet att efter 6verenskommelse med Sjofartsverket verta
lotsningsverksamhet. Ett dvertagande kan avse sdvil transport av
lotsar som utférandet av lotsningen.

Sjofartsverket bor dven 6verviga mojligheter att upphandla
utforandet av lotsning och goéra en noggrann analys av i vilka
omriden det kan vara limpligt att upphandla tjinsten.

Sjoraddning

Flygriddningscentralen och sjériddningscentralen har i dag en
mycket omfattande samverkan. I och med att Luftfartsstyrelsens
verksamhet frdn och med den 1 januari 2009 inordnas i den nya
Transportstyrelsen har den operativa verksamheten vid flygridd-
ningscentralen ingen naturlig hemvist. Som en {6ljd av detta och de
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ytterligare samordningsvinster som kan uppnds foresldr jag att

flygriddningscentralen och sjériddningscentralen sls samman och
34 g J 8

inordnas i Sjéfartsverket.

Ovriga verksamheter

Sjofartsverket bor prova méjligheten att handla upp limpliga delar
av den verksamhet som i dag bedrivs inom Sjémansservice.

Arkd kurs- och konferensanliggning utgér en strategisk resurs
for den utbildningsverksamhet som bedrivs inom verket. Sjéfarts-
verket bor dock inte driva verksamheten i egen regi utan, upp-
handla sivil hotell- och restaurangverksamheten som utbildnings-
verksamheten.

Samtliga forslag i punktform

e Huvuddelen av Sjofartsverkets verksamhet omfattas av det
offentliga dtagandet.

o Farleder som i1 huvudsak anvinds av fritidsbitar samt pro-
duktionen av sjokort for fritidsbitsindamal omfattas dock inte
av det offentliga dtagandet. Sjofartsverket ska som en foljd av
detta avveckla dessa verksamheter.

e Overvigande delen av produktionsverksamhet i egen regi bor
successivt ersittas med upphandling av motsvarande verksam-

het.

o I takt med att marknaderna utvecklas och den upphandlade
verksamhetens omfattning ¢kar bér produktionsverksamhet i
egen regi avvecklas.

e Som en f6ljd av att Sjofartsverket utvecklas till en mer ren-
odlad sektors- och bestillarmyndighet ska verket évergd frin
att vara ett affirsverk till att vara en férvaltningsmyndighet.

o Samtliga Sjofartsverkets fartyg ska samlas inom en egen
resultatenhet med separat resultat- och balansrikning och med
faststillda resultatkrav.

o Interndebitering ska ske d& de producerande enheterna nyttjar
rederiets resurser.
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o Mojligheten att samla storre delar av statens fartygsresurser 1
ett gemensamt rederi bor évervigas.

e Sjémitningstjinster ska i 6kad omfattning upphandlas.

o I takt med att marknaden fér sjémitning utvecklas ska verk-
samheten 1 egen regi avvecklas. Vissa resurser for att genom-
fora akut och begrinsad sjomitning ska dock finnas kvar inom
Sjofartsverket.

e Drift och underhdll av farleder ska stegvis upphandlas i takt
med att marknaden utvecklas.

o Sjofartsverket bor i den takt det dr mojligt Sverfora ansvaret
for farleder och kanaler som i huvudsak nyttjas av lokal och
regional nyttotrafik till offentlig huvudman pd regional eller
lokal niva.

e Sammanlagt 50 miljoner kronor avsitts fér bidrag till huvud-
min som 6vertar ansvar for vissa farleder och kanaler.

e Den alternativa anvindningen av traditionella isbrytare bor
kunna 6ka genom att Sjofartsverket pd ett mer aktivt sitt
nirmar sig marknadens aktérer.

e Sverige och Finland bér éverligga pd politisk nivd i syfte att
enas om hur ett utvidgat samarbete mellan linderna bor
utformas.

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

e Hamninnehavare ska efter tillstind frin Sjéfartsverket kunna
overta lotsningsverksamhet.

o Sjofartsverket bor dverviga att upphandla viss lotsningsverk-
samhet.

e Sjoriddningscentralen och flygriddningscentralen ska bilda en
gemensam enhet som inordnas 1 Sjéfartsverket.

o Sjofartsverket ska genomféra en upphandling av limpliga delar
av de tjanster som 1 dag tillhandahills av Sjomansservice.

o Sjofartsverket ska genomfora en entreprenadupphandling av
sdvil utbildning som av hotell- och restaurangverksamheten
vid Arké kurs- och konferensanliggning.
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Summary

Remit

The Government’s supplementary terms of reference 2007:69
(annex 2) extended my original remit concerning piloting issues to
include a review of the role and overall activities of the Swedish
Maritime Administration, including a review of the public commit-
ment. Part of the remit was to propose future forms of orga-
nisation, division and funding of the activities for which the
Administration is currently responsible. The terms of reference
specifically stated that an examination should be made into the
feasibility of converting some of the activities to corporate form
and into whether it would be appropriate to transfer parts of the
activities to another principal. Moreover the suitability of the
public enterprise form was also to be reviewed. The Maritime
Safety Inspectorate was not covered by the remit.

Public commitment

In my review of the public commitment I was able to establish that
the activities of the Swedish Maritime Administration overall have
a positive external impact, mainly on maritime and environmental
safety. In my opinion, some of the maritime infrastructure can also
be seen as public goods. Moreover, in my assessment, there are
market problems in several areas of activity. The activities are
largely of such a nature that they cannot be expected to be offered
on an open market to a sufficient extent and at an economically
effective price. Overall, this justifies an extensive public commit-
ment for maritime infrastructure.

Furthermore, such public commitment can be warranted by the
fact that the state, through international agreements of various
kinds, has undertaken to ensure that certain tasks are carried out.
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The public commitment should cover all the current functions
of the Swedish Maritime Administration, with the exception of
fairway maintenance for fairways only used by leisure craft and the
production of charts and nautical publications for recreational
boating.

The review of the public commitment also included analysing
the level at which the responsibility that follows from the commit-
ment should lie. For some fairways the responsibility for the public
commitment should lie at local or regional level.

Feasibility of corporatisation

As part of my review of the feasibility of corporatisation of all or
parts of the Swedish Maritime Administration, I have used criteria
set by the Riksdag and the Government to identify the activities
best suited at present for conversion to another operational form.
The activities that currently most closely meet the criteria are
found in the field of hydrographics.

In view of this I have decided to study in more detail the
feasibility of corporatisation of hydrographic survey services and
production of hydrographical data.

My overall assessment after completing my analyses is, however,
that no part of the Swedish Maritime Administration is currently
suitable for corporatisation.

Higher proportion of contract work

In some of the Swedish Maritime Administration’s areas of activity
there is currently no functioning market. If the Administration
continues to develop as an active and competent purchaser, such
markets can be established in areas where it now has in-house
production. The objective should be to create markets able to
supply the Administration with the competence and services
required for the Administration to perform its duties.

In order to effectively follow up how any increased procure-
ment is carried out, quantitative goals must be set as to the share of
hydrographic surveys, fairway maintenance and pilot transport that
is put to tender.
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In principle, the Swedish Maritime Administration is not
allowed to conduct competitive activities and consequently its own
production should be phased out as functioning markets are
established in the various operational areas.

From public enterprise to administrative authority

By phasing out major parts of production and replacing them by
services put out to tender, the Administration will develop into an
agency with greater focus on the sectoral role and purchasing role
than is the case today. The parts of the Administration that are
mainly business oriented will not be kept.

I believe that a logical consequence of these changes will be that
the Swedish Maritime Administration will be transformed from
being a public enterprise into an administrative authority.

Ship Management function

All vessels belonging to the Swedish Maritime Administration will
be gathered into one profit centre in order to develop and further
improve this area of activity.

Separate balance sheets and income statements will be prepared
for the profit centre and special performance requirements will be
set. Internal charges will be used as a means of improving capacity
utilisation.

The Ship Management function will also make its vessel capacity
available in connection with the procurement processes proposed
for production within the various parts of the Administration. The
fact that the function is a separate division will ensure competitive
neutrality between the procured services and the in-house services

still supplied by the Administration.

Hydrographic information

To achieve more effective hydrographic survey services, the
objective will be to procure services within a three-year period that
correspond to at least 75 per cent of the Administration’s direct
costs for hydrographic surveys. The Administration’s own
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resources for hydrographic surveys will be phased out
correspondingly. The phase-out assumes that the market continues
to function satisfactorily. In order to carry out hydrographlc
surveys of a more urgent nature and to ensure a certain minimum
capacity, limited resources will be maintained within the
Administration.

Production of charts and nautical publications for recreational
boating is not covered by the public commitment. The information
requirement can be met by means of publication of official
navigational charts that are a natural part of the Administration’s
commitment. In addition, there are a number of actors that already
supply charts and nautical publications for recreational boating.
The Administration will therefore phase out production of charts
and nautical publications for recreational boating.

Fairways

The Swedish Maritime Administration will gradually put operation
and maintenance of fairways out to tender and as the market
develops will replace its own production by contract work. The
objective will be for procurement to be equivalent to 75 per cent of
direct costs of fairway maintenance within a three-year period.

The Swedish Maritime Administration will systematically
contact representatives of municipalities and regions to discuss the
possibilities of transferring responsibility for certain fairways and
channels to the local and regional level. For a transitional period,
the Administration will be able to make grants to facilitate transfer
of responsibility to a new principal.

Moreover the Swedish Maritime Administration’s will cease to
be responsible for fairways and channels that are mainly used by
leisure craft. The Administration will be given a clear mandate to
continue conducting a dialogue with local and regional actors
concerning the takeover of these fairways and channels. In cases
where there is no interest in a takeover the Swedish Maritime
Administration will phase out the fairways by 1 January 2012.

I propose that a total of SEK 50 million be reserved for grants
to principals that take over responsibility for fairways and channels
in the two categories above. The funds shall be available for a
transitional period of three years.
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Icebreaking

To keep the costs of ice-breaking down, it is important that vessels
and personnel that are unoccupied can be used in alternative
activities that generate revenue.

The development of the offshore market indicates that there
currently can be potential areas of use for the icebreakers Atle, Frej
and Ymer in offshore activities.

The Swedish Maritime Administration will establish closer and
more active ties to market actors and take initiatives to find
suitable methods for allowing the traditional icebreakers to be used
more efficiently when capacity is available. The possibilities of
entering into long-term cooperation with an external actor will be
analysed.

Finland and Sweden cooperate closely in icebreaking, but in my
view this can be expanded and the countries should take further
steps towards a joint icebreaking service.

Since the Swedish and Finnish icebreaking operations are, to a
certain extent, organised in different ways, a developed and more
structured cooperation between the countries should be initiated
with dialogue at political level aimed at establishing consensus as to
the design of the continued cooperation.

Pilotage

The market for pilot transport will be gradually opened as the
Swedish Maritime Administration puts the service out to tender.
As the market develops, the Administration can phase out parts of
its own activities. After three years, the share of procured pilot
transport is to amount to 75 per cent of the direct costs of pilot
transport.

Harbour owners are to be able to carry out pilotage by means of
legislation that, after agreement with the Swedish Maritime Admi-
nistration, allows them to take over pilotage services. This can
apply to both transport of pilots and carrying out pilotage.

The Swedish Maritime Administration should also consider
possibilities of putting provision of pilotage out to tender and
conduct a careful analysis as to the areas in which it may be suitable
to do so.
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Search and rescue

There is currently very extensive cooperation between the
Aeronautical Rescue Coordination Centre and the Maritime
Rescue Coordination Centre. The fact that as of 1 January 2009,
the Swedish Civil Aviation Authority will become part of the new
government agency for inspection issues in the transport area
(Transportstyrelsen) means that the operative activities of the
Aeronautical Rescue Coordination Centre will have no natural
base. As a result of this and the additional synergy gains that can be
achieved, T propose that the Aeronautical Rescue Coordination
Centre and the Maritime Rescue Coordination Centre be merged
and incorporated within the Swedish Maritime Administration.

Other activities

The Swedish Maritime Administration should consider the
possibility of purchasing appropriate parts of the activities
currently carried out within the Swedish Seamen’s Service.

The Arké Maritime Training Centre comprises a strategic
resource for the training activities carried out by the Admi-
nistration. However, the Swedish Maritime Administration should
not run the centre on its own but put the hotel, restaurant and
training activities out to tender.

All proposals as bulleted points

e Most of the Swedish Maritime Administration’s activities are
covered by the public commitment.

e Fairways mainly used by leisure craft and the production of
navigational charts for the use of leisure craft are, however, not
covered by the public commitment. Consequently, the Swedish
Maritime Administration should phase out these activities.

e Most of the in-house production should gradually be replaced
by putting corresponding activities out to tender.

e As the markets develop and the scope of the procured activities
increases, in-house production should be phased out.
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e As a result of the Swedish Maritime Administration becoming
more of a purely sectoral and purchasing authority, the
Administration should change from being a public enterprise to
administrative authority.

e All vessels belonging to the Swedish Maritime Administration
will be gathered into one profit centre with separate balance
sheets and income statements and with set performance
requirements.

o Internal charges will be used when the producing divisions use
resources of the Ship Management function.

o Consideration should be given to gathering large parts of the
state’s vessel resources in a common shipping organisation.

e To a greater extent, hydrographic survey services will be put out
to tender.

e As the market for hydrographic surveys develops, in-house
activities will be phased out. However, some resources for
conducting urgent and limited hydrographic surveys will be
maintained within the Swedish Maritime Administration.

¢ Operation and maintenance of fairways will gradually be put out
to tender as the market develops.

e The Swedish Maritime Administration should, as quickly as
possible, transfer responsibility for fairways and channels that
are mainly used by local and regional commercial traffic to
public principals at regional or local level.

e A total of SEK 50 million will be reserved for grants to prin-
cipals that take over responsibility for certain fairways and
channels.

e It should be possible to increase alternative uses of traditional
icebreakers by the Swedish Maritime Administration establishing
closer and more active ties to market actors.

e Sweden and Finland should hold discussions at political level
with the aim of reaching agreement on how expanded coopera-
tion between the countries should be designed.

e As the market develops, the Swedish Maritime Administration
will gradually put pilot transport out to tender.
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After receiving authorisation from the Swedish Maritime Admi-
nistration, harbour owners will be able to take over pilotage
services.

The Swedish Maritime Administration should consider putting
certain pilotage services out to tender.

The Maritime Rescue Coordination Centre and the Aero-
nautical Rescue Coordination Centre will form a single division
that will be incorporated in the Swedish Maritime Admi-
nistration.

The Swedish Maritime Administration will put suitable parts of
the services now provided by the Swedish Seamen’s Service out
to tender.

The Swedish Maritime Administration will put the contract for
training and also hotel and restaurant activities at the Arko
Maritime Training Centre out to tender.



Forfattningsforslag

1 Forslag till
lag om dndring i lagen (2009:000) om lotsning

Hirigenom féreskrivs att det 1 lagen (2009:000) om lotsning

dels att nuvarande 8—17 §§ ska betecknas 10-19 §§,

dels att 2 § ska ha féljande lydelse,

dels att nya 14 § ska ha foljande lydelse,

dels att nya 18 § ska ha foljande lydelse,

dels att det i lagen ska inféras nya bestimmelser, 8 och 9 §§ samt
nirmast fére 9 § en ny rubrik av f6ljande lydelse.

Nuvarande lydelse Foreslagen lydelse

2§

I denna lag forstds med:

a) Lots: En person som innehar giltigt behérighetsbevis.

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

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

d) Hamninnebavare: ~ Den
fysiska eller juridiska person som
dger en hamn eller bedriver
hamnverksambet.

3§

Skadestandsansprik pa grund
av fel eller forsummelse wvid
lotsning far inte goras gillande
mot den som med stéd av 3§
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andra stycket har fitt beslutande-
rétt i lotsningsdrenden. I frdga om
dennes arbetstagare giller 4 kap. 1 §
skadestindslagen (1972:207).

Hamnlotsning

9§
Regeringen eller den myndig-
het regeringen bestimmer fdr efter
ansokan ge hamninnebavare till-
stand enligt 3 § andra stycket att
utfora med lotsning samman-
hingande uppgifter i enlighet med
vad som sdgs 1 tillstindsbeslutet.

Regeringen eller den myndig-
het regeringen bestimmer fdr dter-
kalla ett tillstind om hamninne-
havaren inte lingre uppfyller
villkoren i tillstindsbeslutet eller
det finns andra allvarliga brister i
lotsningsverksambeten.

Om  bhamninnebavaren som
ges tillstand enligt forsta stycket dr
en kommun eller en juridisk
person som helt eller till viss del
dgs av en kommun fdr hamninne-
havaren bedriva lotsverksambet
utan sddan anknytning till kom-
munens omrdde eller dess med-
lemmar som avses 1 2kap. 1§
kommunallagen (1991:900).

I ullstandet far foreskrivas att
hamninnebavaren ges maojlighet
att  upphandla lotsning  inom
ramen for tillstandet och att
lotsen dd kan besluta 1 uppgifter
som  innefattar  myndighets-
utovning.
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14§

Regeringen eller den myn- Regeringen eller den myn-
dighet regeringen bestimmer fir dighet regeringen bestimmer far
meddela foreskrifter om lots- meddela féreskrifter om lots-
avgifter och de foreskrifter 1 avgifter, foreskrifter om willkor
dvrigt som behdvs for lotsning  for tillstand till lotsningsverksam-
av fartyg. het och de foreskrifter 1 6vrigt

som behovs fér lotsning av
fartyg.

18§
Ett beslut enligt denna lag eller enligt foreskrifter som har
meddelats med stod av lagen fir overklagas hos allmin férvalt-
ningsdomstol enligt bestimmelserna i férvaltningslagen (1986:223).

Beslut som avser godkinnan- Beslut som avses 1 9 § far inte
de av kunskapsprov fir inte dverklagas. Beslut som avser
overklagas. godkinnande av kunskapsprov

far inte 6verklagas.

Denna lag trider i kraft den xx 2009.
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2  Forslag till
forordning (0000:000) om andring i forordningen
(2009:000) om lotsning m.m.

Hirigenom foreskrivs i friga om férordningen (2009:000) om
lotsning m.m.

dels att nuvarande 5-8 ska betecknas 6-9 §§,

dels att det 1 férordningen ska inféras en ny paragraf, 5 §, av
foljande lydelse.

Nuvarande lydelse Foreslagen lydelse

5§

Sjofartsverket fir efter an-
sokan ge hamninnebavare till-
stand att utfora lotsning och med
lotsningen sammanhingande upp-
gifter i enlighet med vad som
anges 1 tillstandsbeslutet.

I ett tillstand till lotsverksam-
het far Sjofartsverket dverlimna
tll en fysisk eller juridisk person
att besluta i drenden som ror myn-
dighetsutévning och som  giller
med  lotsverksambet  samman-
hingande fragor.

Sjofartsverket  far meddela
ytterligare foreskrifter om villkor
for tillstand till lotsverksambet.

Denna férordning trider i kraft den xx 2009.
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3  Forslag till
forordning (0000:000) om statsbidrag till farleder
och kanaler

Hirigenom féreskrivs f6ljande.

Inledande bestimmelse

1§ Denna férordning innehéller bestimmelser om statsbidrag till
huvudman som frin Sjofartsverket &vertar ansvar foér drift och
underhdll av befintlig farled. Syftet med statsbidraget ir att
underlitta ett lokalt eller regionalt évertagande av farleder och
kanaler som i huvudsak trafikeras av fritidsbitar eller lokal och
regional nyttotrafik.

2 § Frigor om bidrag enligt denna férordning prévas av Sjo-

fartsverket.

Villkor for bidrag

3 § Bidrag limnas 1 min av tillgdng pd medel.

4 § Bidrag fir limnas ll fysiska eller juridiska personer.

5§ Bidrag fir limnas under foérutsittning att bidragstagaren 6ver-

tar huvudmannaskapet {6r farleden.

Ansokan

6 § Ansokan om bidrag ska goras skriftligen. S6kande ska limna
Sjofartsverket de handlingar och uppgifter som verket bestimmer.

Beslut och utbetalning

7 § T ett beslut om bidrag ska sista dag for redovisning enligt 9 §
bestimmas. Beslut om bidrag fir férenas med villkor.

8 § Bidrag beviljas som ett engdngsbelopp.
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Redovisning

9 § Mottagaren av bidrag enligt denna férordning ir skyldig att vid
den tidpunkt som angetts i beslutet limna en ekonomisk redo-
visning av de mottagna medlen till Sjofartsverket.

Aterbetalning och iterkrav

10 § Mottagaren av ett bidrag enligt denna férordning ir &ter-
betalningsskyldig om

1. mottagaren genom att limna oriktiga uppgifter eller pd annat
sitt har fororsakat att bidraget har limnats felaktigt eller med fér
hégt belopp,

2. bidraget inte har anvints f6r det indamal det har beviljats,

3. den som har mottagit bidraget inte limnar sddan redovisning
som avses 19 §, eller

4. villkor i beslutet inte har foljts.

11§ Om en bidragsmottagare ir dterbetalningsskyldig enligt 10 §
ska Sjofartsverket besluta att helt eller delvis kriva tillbaka
bidraget. Om det finns sirskilda skil for det fir Sjofartsverket
efterge dterkrav helt eller delvis.

Bemyndigande

12 § Sjofartsverket fir meddela de féreskrifter som behovs for
verkstilligheten av denna férordning.

Overklagande

13 § Beslut enligt denna f6rordning far inte 6verklagas.

Denna férordning trider i kraft den xx 2009.
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4  Forslag till

Forfattningsforslag

forordning (0000:000) om andring i forordningen
(2003:789) om skydd mot olyckor

Hirigenom foreskrivs att 4 kap. 2 och 4 §§ férordningen
(2003:789) om skydd mot olyckor ska ha féljande lydelse.

Nuvarande lydelse Foreslagen lydelse
4 kap.
23§
Lufifartsstyrelsen ansvarar for Sjofartsverket ansvarar for
flygriddningstjinst. flygriddningstjinst.

Bestimmelser om svensk flygriddningstjinst utanfér svenskt
omrdde finns i 107 § luftfartsférordningen (1986:171).

438

Lufifartsstyrelsen skall upp-
ritta ett program for flygridd-
ningstjansten. Programmet skall
innehilla

1. uppgifter om vilken fér-
maga styrelsen har och avser att
skaffa sig for att gora riddnings-
insatser, och

Sjofartsverket ska uppritta ett
program  for flygriddnings-
yansten. Programmet ska inne-
halla

1. uppgifter om vilken fér-
méga verket har och avser att
skaffa sig for att gora riddnings-
insatser, och

2. uppgifter om samverkan med kommuner, statliga myndig-

heter och berérda organisationer.

Som en del av férmégan skall
anges vilka resurser styrelsen har
och avser att skaffa sig.

Som en del av férmigan ska
anges vilka resurser verket har
och avser att skaffa sig.

75

Om ett luftfartyg som ir
registrerat i en annan stat har
foérolyckats inom svenskt omri-
de, skall Luftfartsstyrelsen omedel-
bart underritta det konsulat for
den staten som ir nirmast
olycksplatsen. Om det inte finns
nigot konsulat 1 Sverige, skall
statens beskickning underrittas.

Om ett luftfartyg som ir
registrerat i en annan stat har
férolyckats inom svenskt om-
ride, ska Sjofartsverket omedel-
bart underritta det konsulat f6r
den staten som dr nirmast
olycksplatsen. Om det inte finns
nigot konsulat 1 Sverige, skall
statens beskickning underrittas.
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Om luftfartyget ir registrerat Om luftfartyget ir registrerat
hos en internationell organisa- hos en internationell organisa-
tion, skall underrittelsen limnas tion, ska underrittelsen limnas
till organisationen. till organisationen.

Denna férordning trider i kraft den xx 2009.
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5 Forslag

Forfattningsforslag

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

Hirigenom foreskrivs att 107, 114 och 115 §§ luftfartsforord-
ningen (1986:171) ska ha féljande lydelse.

Nuvarande lydelse

Foreslagen lydelse

107§
Bestimmelser om flygriddningstjinst inom svenskt omride
finns i lagen (2003:778) om skydd mot olyckor och férordningen
(2003:789) om skydd mot olyckor.

Utanfor svenskt omrdde skall
Luftfartsstyrelsen eller den som
styrelsen utser leda flygriddnings-
tjinsten 6ver de delar av havet,
dir flygriddningstjinsten an-
kommer pd svenska myndig-
heter.

Flygriddningstjinsten  skall
inte begrinsas med hinsyn till
luftfartygets nationalitet eller
nationaliteten hos de ombord-
varande.

Utanfor svenskt omride ska
Sjofartsverket eller den som
verket utser leda flygriddnings-
tjinsten 6ver de delar av havet,
dir flygriddningstjinsten an-
kommer pd svenska myndig-
heter.

Flygriddningstjinsten  ska
inte begrinsas med hinsyn till
luftfartygets nationalitet eller
nationaliteten hos de ombord-
varande.

114§

Foreskrifterna 1 7 kap. 4 §
lagen (2003:778) om skydd mot
olyckor om ersittning av staten
fér medverkan i riddningstjinst
skall gilla for sidan flygridd-
ningstjinst utanfér svenskt om-
ride som leds av Luftfartsstyrel-
sen eller den som styrelsen utser.

Foreskrifterna 1 7 kap. 4 §
lagen (2003:778) om skydd mot
olyckor om ersittning av staten
fér medverkan i riddningstjinst
ska gilla for sidan flygridd-
ningstjinst utanfér svenskt om-
rdde som leds av Sjofartsverket
eller den som verket utser.
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115§

Luftfartsstyrelsen  meddelar Sjofartsverket meddelar efter
efter samrdd med andra berérda samrid med andra berérda myn-
myndigheter nirmare foreskrifter digheter nirmare féreskrifter
om flygriddningstjinsten. om flygriddningstjinsten.

Denna férordning trider i kraft den xx 2009.
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1 Uppdraget

1.1 Direktiven

I mitt delbetinkande Lotsa rdtt! (SOU 2007:106) behandlade jag de
lotsfrigor som togs upp i det ursprungliga direktivet (2006:116,
bilaga 1).

Genom tilliggsdirektiv (2007:69, bilaga 2) utvidgades uppdraget
till att omfatta en Sversyn av Sjofartsverkets roll och totala verk-
samhet. I detta har ingdtt att foresld framtida organisationsform,
uppdelning och finansiering av de verksamheter som 1 dag bedrivs
inom verket. I direktivet angavs att méjligheten att omvandla delar
av verksamheten till bolagsform samt om det dr limpligt att fora
over delar av verksamheten till annan huvudman ska analyseras.
Vidare angavs att limpligheten av affirsverksformen ska prévas.
Sjofartsinspektionens verksamhet har inte omfattats av uppdraget.

1.2 Mitt arbetssatt
1.2.1  Expertgrupp

Jag har vid fyra tillfillen sammantritt med utredningens expert-
grupp i frigor kring uppdraget enligt tilliggsdirektivet. I expert-
gruppen har ingdtt experter frin Finansdepartementet, Forsvars-
departementet, Niringsdepartementet, Sjofartsverket samt frdn den
del av verket som utgérs av Sjéfartsinspektionen.

1.2.2  Referensgrupp

I mina direktiv anges att jag ska samrdda med berérda myndigheter
och organisationer. Jag har valt att gora detta genom att samman-
kalla en referensgrupp. Gruppen har triffats vid tvd ullfillen med
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anledning av tilliggsdirektivet. Under hela utredningen har jag
sammantritt med referensgruppen vid sju tillfillen. Under arbetets
ging har jag ocksd samrdtt 16pande med enskilda representanter
frin referensgruppen.

I referensgruppen har ingdtt representanter f6r Chalmers tek-
niska hégskola, Férsvarsmakten, Kustbevakningen, Lotsférbundet,
Niringsdepartementet, Niringslivets Transportrdd, SEKO Sjsfolk,
Sjoassuradorernas forening, Sjobefilstorbundet, Sjofartshégskolan
1 Kalmar, Sveriges Fartygsbefilsférening, Sveriges Hamnar, Sveriges
Redareférening, Sveriges Skeppsmiklareférening, Sveriges Transport-
industriférbund, Sveriges redareférening fér mindre passagerar-
fartyg (SWEREF) och Verket fér innovationssystem (VINNOVA).
I samband med tilliggsdirektivet utokades referensgruppen med
representanter for Svenska Bitunionen och Svenska Sjériddnings-
sillskapet.

1.2.3 Studiebesok och moten

Som en inledning p& mitt arbete med slutbetinkandet genomforde
jag intervjuer med ett 15-tal personer inom Sjéfartsverket.

I december besdkte jag Stockholm-Milarens trafikomride inom
verket och 1 februari genomférde jag en studieresa med sjomit-
ningsfartyget Jacob Higg 1 Kalmarsund. Jag har ocksi besokt
sjoriddningscentralen och flygriddningscentralen vid den gemen-
samma anliggningen i Géteborg.

Jag har vidare under arbetets gdng sammantritt med lokala och
centrala fackliga organisationer, Arbetsgivarverket, Ekonomistyr-
ningsverket, Redareféreningen, Transatlantic och det finska affirs-
verket Finstaship.

Jag har vid tv4 tillfillen triffat Sjofartsverkets styrelse eller delar
av denna och informerat om mitt arbete

I mitt arbete med slutbetinkandet har jag dven samritt med
Forvaltningskommittén  (Fi 2006:08), Havsmiljéutredningen,
(M 2006:05), Transportstyrelseutredningen (IN 2007:05) och Heli-
kopterutredningen (F& 2007:05).
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1.2.4 Genomfdrda kartlaggningar och utredningar

Jag har inom ramen fér mitt arbete med slutbetinkande l4tit
genomfora ett antal kartliggningar och utredningar.

Marknadsanalys av lotstjanster

Statskontoret har pd mitt uppdrag genomfér en marknadsanalys av
lotstjinster och utrett forutsittningarna fér att entreprenadupp-
handla lotsningsverksamhet. Resultatet av analysen har presenterats
i skriften Lotsning pd entreprenad, Statskontoret 2007:18.

Kartlaggning av Sjofartsverkets nuvarande verksamhet

Jag har med hjilp av Sjofartsverket och Contractor Arete Gruppen
AB genomfért en kartliggning vars syfte har varit att pd ett likartat
sitt beskriva de olika delarna av Sjéfartsverkets nuvarande verksam-
het.

I kartliggningen har de processer och aktiviteter som genom-
fors inom verket beskrivits tillsammans med de kopplingar som
finns mellan olika delar av verket samt med externa parter.

Internationell kartlaggning

Sjofartsverket har pd mitt uppdrag kartlagt myndighetsstrukturen
inom sjofartssektorn 1 Norge, Finland, Danmark, Nederlinderna,
Tyskland och Storbritannien.

Syftet med kartliggningen har varit att belysa hur de verksam-
heter som finns inom det svenska Sjéfartsverket dr organiserade i
de aktuella linderna. En redovisning av uppdraget finns i kapitel 3.

Majligheten att bolagisera sjokartlaggningsverksamheten

Jag har uppdragit 4t Ohrlings PricewaterhouseCoopers att analyse-
ra férutsittningarna for att bolagisera delar av den sjégeografiska
verksamheten vid Sjéfartsverket. Inom ramen fér detta uppdrag har
Obhrlings dven analyserat mojligheten att bilda en sammanhillen
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rederiverksamhet f6r Sjofartsverkets fartyg och vissa andra statliga
fartyg. Avrapporteringen av uppdraget finns i bilaga 3.

Organisation och prissattning av lotsning och isbrytning

Peter Andersson, lektor i nationalekonomi vid Linképings univer-
sitet, har inom ramen foér utredningen sirskilt analyserat lots-
ningens och isbrytningens organisation och prissittning i bide ett
teoretiskt och praktiskt perspektiv. Rapporten &terfinns i bilaga 4.

Skadestandsansvar vid lotsning

Fore detta justitierddet Bertil Bengtsson har pd mitt uppdrag
genomfort en rittsutredning for att besvara frigan om vilka skade-
stindsrittsliga konsekvenser det kan {3 om en fysisk eller juridisk
person utanfor den statliga organisationen ges mdojlighet att lotsa. I
uppdraget har ingdtt att limna forslag pd hur ett regelverk kan
utformas f6r att begrinsa odnskade effekter. Bertil Bengtssons
promemoria dterfinns 1 bilaga 5.

Kommunal lotsning

Kommunakuten AB har pid mitt uppdrag analyserat de rittsliga
forutsittningarna f6r att dverldta lotsningsverksamhet till hamn-
innehavare. Uppdraget har varit att utforma ett forslag pd hur
kommuner genom en &verenskommelse eller samverkanslésning
med Sjofartsverket ska kunna ges mojlighet att utféra lotsning. I
bilaga 6 finns den rapport som uppdraget har resulterat 1.

1.3 Betdnkandets disposition

Inledningsvis beskrivs 1 kapitel 2 i korthet verksamheten vid
Sjofartsverket och 6vriga statliga aktdrer inom sjéfartssektorn. I
kapitel 3 beskrivs hur sjofartsfrigorna ir organiserade i sex andra
europeiska linder. I kapitel 4 och 5 beskrivs grunderna fér en
provning av det offentliga &tagandet och méjliga organisations-
former for statlig verksamhet. I kapitel 6 redovisas mina bedém-
ningar och forslag for Sjofartsverkets samlade verksamhet. I kapit-
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len 7-13 beskrivs de olika delarna av Sjofartsverkets verksamhet
mer 1 detalj och i samband med detta presenteras mina évervigande
och férslag om respektive verksamhet. I kapitel 14 beskrivs for-
slagens konsekvenser. Betinkandet avslutas i kapitel 15 med for-
fattningskommentarer.
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2 Statliga aktorer inom
sjOfartssektorn

Nedan redovisas Sjofartsverkets historik och nuvarande verksam-
het pd en 6vergripande nivd. I slutet av kapitlet redogérs for en
tidigare gjord studie om Sjofartsverkets verksamhet och roller.
Avslutningsvis beskrivs kortfattat dvriga statliga aktérer inom den
svenska sjofartssektorn och de statliga utredningar som pdgdr med
koppling till sjofartssektorn.

2.1 Sjofartsverket
2.1.1 Kort historik

Sjofartsverket i dess nuvarande form bildades 1956 och fick di
namnet Kungliga Sjéfartsstyrelsen. Det nya verket var en samman-
slagning av féljande statliga myndigheter:

e Kungliga Lotsverket
e Kungliga Sjokarteverket
o delar av sjofartsbyran inklusive skeppsmitningsvisendet

e delar av Kommerskollegiums verksamhet; isbrytarverksamhet,
sjodklagare, sjoteknisk konsulent och fartygsinspektion

o delar av Kungliga Vig- och vattenbyggnadsverket; hamnbyrin
och vissa kanaler.

Ett av syftena med att samla den statliga verksamhet som var
sjofartsanknuten till en myndighet var att uppnd effektivitets-
fordelar. Sammanslagningen innebar att staten tog ett samlat grepp
om frigor som berdrde frimst handelssjéfarten. Sjofartsverket blev
ett nationellt organ for sjofartsfrigorna dir nationell likabehand-
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ling och regional utjimning med avseende pd bland annat service-
utbud var vigledande.

Vid en omorganisation 1969 slogs ett antal av byrierna ihop till
en driftavdelning och sjofartsinspektionen bildades. Smabéts- och
fiskehamnar och den geomagnetiska verksamheten verférdes till
andra myndigheter. Namnet dndrades 1 samband med omorganisa-
tionen till Sjofartsverket. 1975 flyttade verket frdn Stockholm till
Norrkoping.

Ar 1987 ombildades Sjéfartsverket frin férvaltningsmyndighet
till affirsverk genom férslag till riksdagen i proposition 1986/87:100
bilaga 8.

I propositionen konstateras att de forslag till férindringar av
Sjofartsverkets finansiering som féreslogs innebar att verket den
1 juli 1987 6vergick till affirsverksformen.

Genom férslag 1 1985/86 ars budgetproposition hade verket
redan tidigare fitt mojlighet att finansiera sina investeringar utan-
for statsbudgeten. Detta f6rslag var en direkt f61jd av verkets behov
av att investera i bland annat isbrytaren Oden. Eftersom det
statsfinansiella liget var kirvt vid tidpunkten valde man att ligga
finansieringen utanfér statsbudgeten via upplining 1 Riksgilds-
kontoret. Vidare beslutades att verket skulle 6vergd frin avskriv-
ningar pd Aateranskaffningsvirde till att géra avskrivningar pd
historiska anskaffningsvirden. Den regionalpolitiskt motiverade
ersittningen till Trollhdtte kanalverk och Vinerns seglations-
styrelse som tidigare hade betalts av verket 6vertogs av staten.

Linefinansieringen och de 6vriga férindringarna vickte frigor
om eget kapital och soliditet och regeringen aviserade att iter-
komma med 6verviganden huruvida ett system med direktfinan-
siering via ett sd kallat 1 000-kronorsanslag eller affirsverksformen
1 framtiden vore mest limpligt f6r Sjofartsverket.

I verkets anslagsframstillning infér budgetpropositionen 1986/87
foljde forslagen till finansiering 1 stort sett de principer som gillde
for affirsverk. Den storsta férindringen var att verket sjilvt fick
disponera sina intikter nir dessa inte lingre skulle redovisas éver
statsbudgeten och att méjligheten att l8na 1 Riksgildskontoret
permanentades.

I propositionen nimndes att verket vid évergingen till affirs-
verk hade for avsikt att se Gver sin organisation for att anpassa den
till de nya férutsittningarna fér verksamheten och dess marknads-
och affirsmissiga inriktning. Det konstaterades att en sammanslag-
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ning av Kustbevakningen och Sjofartsverket, som tidigare hade
utretts inte lingre var aktuell.

2.1.2  Sjofartsverkets uppgifter i dag

I Sjéfartsverkets instruktion (SFS 2007:1161) sigs att verket har ett
samlat ansvar: ett sektorsansvar for sjofarten. Sjofartsverket ska
verka for att de transportpolitiska mélen uppnis.

Verkets huvuduppgifter ir enligt instruktionen att:

e utdva tillsyn 6ver sjosikerheten och ha samordningsansvaret for
trafiksikerhetsarbetet inom sjéfarten

e tillhandahilla lotsning

e svara for farledshillning och vid behov inritta nya farleder
e svara for sjoriddning

* svara for isbrytning

o svara for att sjofartens pdverkan pd miljén minimeras

o svara for sjogeografisk information inom Sjéfartsverkets ansvars-
omride (sjokartliggning)
e svara fér samordning av sjogeografisk information inom Sverige

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

o drligen gora en utvirdering av den svenska sjofartens kon-
kurrenssituation inom ramen foér verkets niringspolitiska upp-
gifter

o verka fér att hinsyn tas till funktionshindrade personers behov
inom sj6farten

e svara for registrering av avtal enligt lagen (1975:605) om regist-
rering om batbyggnadsférskott

o utdva tillsyn 6ver sjofartsskyddet och hamnskyddet samt ha
samordningsansvaret for sjofartsskyddsarbetet och hamnskydds-
arbetet

e planligga, samordna och genomféra kultur- och fritidsverk-
samhet for sjofolk

o svara for sjotrafikinformationstjinst.

49



Statliga aktorer inom sjofartssektorn SOU 2008:53

I instruktionen sigs vidare att verksamheten ska bedrivas med
inriktning huvudsakligen pd handelssjofarten. Sjosikerheten 1 fri-
tidsbdtstrafiken ska frimjas genom information och ridgivande
verksamhet. Fritidsbtstrafikens intressen 1 6vrigt liksom fiskets
och marinens intressen ska beaktas.

Verket ska enligt instruktionen samrida med Férsvarsmakten
nir det giller:

e utmirkning av farleder som inte tidigare ir utmirkta

e fyrbelysning av farleder inom militira skyddsomrdden eller
indragning av fyrljus i sddana omriden.

Vidare ska verket samrida med Statens riddningsverk i frigor som
rér transporter av farligt gods samt tillsammans med Statens
riddningsverk och Luftfartsstyrelsen verka for att de nationella och
internationella sikerhetsforeskrifterna fér transport av farligt gods
dven 1 6vrigt samordnas.

Verket ska dven rapportera till det miljémalsrdd som finns inom
Naturvirdsverket och samrdda med rddet om vilken rapportering
som ska goras.

2.1.3  Transportpolitiken och sektorsansvaret

I instruktionen anges, som nimnts ovan, att Sjofartsverket ska
verka fér att de transportpolitiska mdlen uppnds. Det dvergripande
mélet fo6r transportpolitiken ir att sikerstilla en samhillsekono-
miskt effektiv och lingsiktigt hdllbar transportférsorjning 1 hela
landet. Det 6vergripande maélet preciseras genom féljande sex del-
mal:

1. Ett tllgingligt transportsystem. Transportsystemet ska
utformas s3 att medborgarnas och niringslivets grundliggande
transportbehov kan tillgodoses.

2. Hoég transportkvalitet. Transportsystemets utformning och
funktion ska medge en hog transportkvalitet f6r medborgarna
och niringslivet.

3. Siker trafik. Det lingsiktiga malet for trafiksikerheten ska
vara att ingen dddas eller skadas allvarligt till f6ljd av trafik-
olyckor. Transportsystemets utformning och funktion ska
anpassas till de krav som foljer av detta.
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4. God miljs. Transportsystemets utformning och funktion ska
bidra till att miljokvalitetsmdlen uppnas.

5. Regional utveckling. Transportsystemets utformning och funk-
tion ska bidra till att uppnd maélet f6r den regionala utveck-
lingspolitiken samt motverka nackdelar av linga transport-
avstand.

6. Ett jimstillt transportsystem. Malet ska vara ett jimstille
transportsystem, dir transportsystemet dr utformat s att det
svarar mot bdde kvinnors och mins transportbehov. Kvinnor
och min ska ges samma mojligheter att pdverka transport-
systemets tillkomst, utformning och férvaltning och deras
virderingar ska tillméitas samma vikt.

P4 samma sitt som foér évriga myndigheter inom transportsektorn
med sektorsansvar anges i regleringsbrevet fo6r Sjofartsverket de
transportpolitiska delmilen preciserade for sjéfartssektorn och att
verket i sin drliga sektorsrapport ska redovisa hur verksamheten har
bidragit till att uppfylla dessa mal.

Ett exempel pd méilformulering nir det giller ett tillgingligt
transportsystem ir att sjofart ska kunna bedrivas sikert dret runt pd
samtliga svenska hamnar av betydelse.

Som nimnts ovan har Sjéfartsverket enligt sin instruktion ett
samlat ansvar, sektorsansvar for sjofarten. I dag har Vigverket,
Banverket och Luftfartsstyrelsen ocksd sektorsansvar inom sina
respektive omriden. Inriktningen och omfattningen pa det arbete
som bedrivs till foljd av det utpekade ansvaret varierar mellan de
olika myndigheterna. Utgingspunkten fér samtliga ir dock att
arbetet ska bidra till att de transportpolitiska méilen uppnés.

Sjofartsverket anger i sin tredrsplan att verkets sektorsuppgifter
utgdr insatser som sker utdver vad som ligger i kirnuppgifterna
infrastruktur, sjétrafik och sjéfartsinspektion. Vidare anger verket
att sektorsinsatserna omfattar:

¢ samordning
¢ information
e kunskapsspridning

e forskning, utveckling och demonstration.

Som en del av arbetet med sektorsfrigorna bedriver verket omvirlds-
analys och utvecklar kontinuerligt metoderna f6r maluppféljning.
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Aterrapporteringen av sektorsarbetet presenteras bland annat i den
arliga sektorsrapporten om sjéfartens utveckling och dess bidrag
till den transportpolitiska miluppfyllelsen.

Till skillnad frdn &rsredovisningen, som ir inriktad pd verkets
egen verksamhet och dess bidrag till miluppfyllelsen, belyser
sektorsrapporten hela sjofartssektorns utveckling i férhillande till
de transportpolitiska mélen.

I sektorrapporten karaktiriserar verket sitt sektorsarbete med
orden &verblick, omvirldsbevakning, samordning och paverkan.
Vidare siger verket att man bevakar och moter externa intres-
senters behov och krav pd sjéfartsomradet och bitrider Regerings-
kansliet med fackkompetens som underlag f6r beslutsfattande.

Ansvaret for sektorsfrigorna inom Sjofartsverket ligger pd
avdelningen Sjéfart och Samhille. Avdelningen siger i sin verksam-
hetsplan att man ansvarar for att definiera sektorsrollen och bryta
ner de transportpolitiska mailen som statsmakterna stiller pd
Sjofartsverket. Detta innebir att Sjéfart och Sambhille ska konkre-
tisera behoven av och kvaliteten pd verkets tjinster och produkter
samt svara for uppdrag till farledsavdelningen och sjétrafikavdel-
ningen.

Sjofart och Sambhille konstaterar dock att det fortfarande finns
viss osikerhet inom verket om hur lingt sektorsansvaret stricker
sig, inriktningen p& arbetet samt kopplingen mellan sektors-
frdgorna och kirnverksamheterna. Avdelningen kommer under
2008 att arbeta med att klargora dessa frigor och pd sd sitt kon-
kretisera och tydliggéra sektorsrollen.

Jag dterkommer i avsnitt 6.4 till mina bedémningar av sektors-
rollen.

2.1.4 Finansiering, ekonomisk styrning och anslag inom
Sjofartsverket

Sjofartsverkets verksamhet finansieras i dag huvudsakligen med
avgifter frin sjofartsniringen. I instruktionen sigs att verket i
affirsverksamheten fir ta ut avgifter, besluta om avgifternas storlek
och disponera inkomsterna. Verket fir iven disponera inkomster
frin offentligrittsliga avgifter.

Verket har idven vissa anslag for bland annat fritidsbdts- och
kanalverksamhet.
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De nuvarande ekonomiska kraven pi Sjofartsverket foljer
samma modell som fér de statliga bolagen dir mal och riktlinjer for
avkastning pa eget kapital, soliditet och utdelning slds fast. Verket
levererar dirutdver in en skattemotsvarighet och har en av riks-
dagen beslutad restriktion f6r avgiftshéjningar.

De ekonomiska mélen fér 2008 ir enligt regleringsbrevet
foljande:

o Milet f6r rintabilitet dr att resultatet efter skattemotsvarighet
ska uppga till 3,5 procent av justerat eget kapital under en kon-
junkturcykel.

e Det lingsiktiga mélet for soliditeten ir att den ska uppgd till
minst 30 procent.

e Som restriktion f6r hojningar av farledsavgifterna giller att
avgifterna fir 6ka med hogst nettoprisindex riknat frin och med
ar 2004.

I regleringsbrevet anges vidare att:

e Riksdagens och regeringens allminna riktlinjer f6r utdelning
frén affirsdrivande verksamhet det vill siga en tredjedel efter
resultatet efter skattemotsvarighet giller fér verket. Utdel-
ningen faststills i samband med att regeringen &rligen faststiller
verkets resultat- och balansrikning.

o Sjofartsverket ska for verksamhetsiret 2008, utdver utdelning
inleverera ett belopp motsvarande bolagsskatt. Beloppet kom-
mer att faststillas av regeringen i samband med faststillandet av
verkets resultat- och balansrikning.

o Sjofartsverket fir disponera det 6verskott som kvarstdr sedan de
ovan nimnda inleveranserna har gjorts.

o Sjofartsverket fir inom en total ram om 350 miljoner kronor
uppta ling- och kortfristiga 18n. Vid upplining ska Riksgilds-

kontoret ges mojlighet att limna anbud.

o Av kassamissigt 6verskott f&r hogst 25 procent placeras pd
rintebirande konto i bank. Aterstoden ska sittas in pd rinte-
birande konto hos Riksgildskontoret.

o Sjofartsverket fir under 2008 besluta om och genomféra de
investeringar som foljer av den investeringsplan som riksdagen

har godkint.
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I regleringsbrevet anges vidare att kostnaderna och intikterna for
myndighetens verksamheter ska redovisas uppdelat pd myndighets-
och sektorsverksamhet respektive produktionsverksamhet.

Sjofartsverket har under budgetiret 2008 foljande anslag frin

statsbudgeten:

Frin EG-budgeten finansierade stdd till Transeuropeiska nit-
verk.

Ersittning for sjoriddning, fritidsbitsindamdl m.m. Frin detta
anslag betalas verkets kostnader fér informationsinsatser for att
forbittra sjosikerheten och f6r att minska miljopaverkan frimst
avseende fritidsbitlivet. Vidare ingdr kostnader for sjériddning,
farledsverksamhet, fyrar samt vissa dvriga kostnader for fritids-
bitstrafiken och yrkesfisket som inte ska belasta handelssj-
farten.

Ersittning till viss kanaltrafik m.m. Anslaget bidrar till att ticka
underskottet som uppstdr vid drift av Trollhitte kanal och vissa
andra kanaler

Sjofartsregistret. Anslaget bekostar Sjofartsverkets drift av
sjofartsregistret.

Av foljande tabell framgdr storleken pd de olika anslagen fér
budgetiret 2008.

Tabell 2.1 Anslagsbelopp till Sjofartsverket budgetaret 2008, tkr

Anslag Belopp
Stad till Transeuropeiska ntverk! 19 800
Ersattning for sjéraddning, fritidsbatsandamal m.m. 211 224
Ersattning till vissa kanaltrafik m.m. 62 284
Sjofartsregistret 5980
Totalt 299 288

Kalla: Prop. 2007/08:1, utgiftsomrade 22.

! Anslaget far endast avriknas med det belopp som &rligen utbetalas frin EU.
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Sjofartsregistret ir ett rittighetsregister och hir registreras de
skepp och bdtar som har ritt att féra svensk flagg.

Huvudregeln ir att alla skepp som dr minst 12 meter ldnga och
4 meter breda ska vara med i registret. Denna registerplikt giller
dven fritidsbitar som uppfyller storlekskriteriet.

Registret hanterar forutom registrering och avregistrering
frigor som ror forvirv av skepp, skeppsbyggen och bitar, inteck-
ningar i skepp och skeppsbyggen, bitbyggnadsférskott och for-
behdll om skeppsnamn. Innehdllet i registret publiceras &rligen i
Sveriges skeppslista.

2.1.5  Sjofartsverkets organisation och olika verksamheter

SJofartsverket har sitt huvudkontor i Norrkdping, en regional orga-
nisation med sju sjotrafikomrdden och en sjoriddningscentral 1
Goteborg.

Sjofartsverket leds av en styrelse som utses av regeringen och
som dr ansvarig for verksamheten. Verkets generaldirektdr ingdr i
styrelsen och utses ocksd av regeringen. Generaldirektéren svarar
for den lopande verksamheten enligt de riktlinjer och beslut som
styrelsen fattar.

Verksamheten bedrivs i en bestillar- och utférarorganisation dir
avdelningen Sjofart och Sambhille bland annat svarar foér bestill-
ningar till de producerande enheterna. Sjéfart och Samhille ir
verkets strategiska planeringsfunktion och ir den avdelningen inom
verket som ska definiera sektorsrollen (avsnitt 2.1.3) och bryta ner
de transportpolitiska mdl som stills pd verksamheten. Sjéfart och
Sambhille ansvarar dessutom fér omvirldsbevakning, beredskaps-
planliggning fér sjdtransporter, miljopolicyarbete, lots- och far-
ledsavgifterna, statistikfrigor, samordning av forsknings-, utveck-
lings- och demonstrationsverksamhet, internationell samordning
samt frigor om tjinsteexport.

Den producerande verksamheten inom verket ir uppdelad pi
Farledsavdelningen och Sjotrafikavdelningen. Farledsavdelningen
ansvarar fér genomforandet av bestillda infrastrukturitgirder i
farleder samt isbrytning och sjégeografisk information. Sj6trafik-
avdelningen samordnar och leder den regionala verksamheten i
form av lotsning, sj6trafikinformation samt svarar for sjoriddning.

Nedan beskrivs 1 korthet de producerande enheternas olika
verksamhet och dess omfattning.
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Sjogeografisk information

Den frimsta uppgiften inom det sjogeografiska omrddet ir att
beskriva farlederna i sjofartssystemet. Detta sker genom att verket
ger ut sjokort och andra nautiska publikationer.

Som underlag f6r dessa publikationer utfér verket sjomitning,
vars resultat lagras 1 en djupdatabas och en sjokortsdatabas. T sj6-
kortsdatabasen ingdr de djupdata som anvinds vid produktion av
sjokort tillsammans med andra data som behévs vid produktion av
sjokort. Det giller bland annat data om strandlinje, sjosikerhets-
anordningar och farledsstrickning.

De budgeterade direkta roérelsekostnaderna fér den sjégeo-
grafiska verksamheten uppgick 2007 till 49 miljoner kronor.

Farleder

Sjofartsverket beslutar om att inritta, utvidga och avlysa allminna
farleder. 1 Sjofartsverkets foreskrifter (SJOFS 1988:5) finns en
forteckning 6ver allminna farleder. Utdver dessa farleder finns
farleder som inte trafikeras av handelssj6farten. Dessa farleder ir
359 stycken.

Farledsverksamheten bestdr i huvudsak av att planera och pro-
ducera indamadlsenliga farleder. 1 detta ingdr farledsutformning,
sjémitning, férbittringsprojekt och utférande av underhill.

Underhillet omfattar besiktningar, férebyggande underhdll och
utmirkning medan driften utgérs av periodiska servicebesék, bland
annat varutprickning, felavhjilpning samt kontrollsjomitning
av farledsomriden som ir kinsliga fér bottenférindringar. De
direkta rorelsekostnaderna for farledsverksamheten uppgick 2007
till 290 miljoner kronor.

Isbrytning

Isbrytningen leds av verkets isbrytningsledning som ir placerad i
Goteborg. Hirifrdn fordelas isbrytarresurser, utfirdas trafikrestrik-
tioner samt informeras om is- och trafiksituationen. For utférandet
dger verket fyra havsisbrytare och en mindre isbrytare. Verket har
dven avtal med ett privat rederi om att under perioden januari till
mars vid behov disponera ytterligare tre isbrytande fartyg. Aven
verkets arbetsfartyg engageras vid behov 1 isbrytningen. De direkta
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rorelsekostnaderna for isbrytningen uppgick 2007 till 236 miljoner
kronor. Detta motsvarar kostnaderna fér en mild vinter.

Lotsning

Befilhavare pd fartyg som ir 70 meter ldnga eller 14 meter breda ir i
allminhet skyldiga att anlita lots och Sjéfartsverket ir skyldigt att
tillhandahdlla lots. Lotsningen bidrar till att 6ka sj6- och miljs-
sikerheten samt tillgingligheten fér handelsjéfarten. Lotsnings-
organisationen ir uppdelad pd tre huvudfunktioner: lotsbestillning,
transport av lotsen till och frin uppdraget och sjilva lotsningen.
De direkta rorelsekostnaderna fér lotsningen uppgick 2007 till
450 miljoner kronor.

Sjoraddning

Sjofartsverket har ansvar f6r sjoriddning. Ansvaret giller inte
vattendrag, kanaler, hamnar och andra insjéar d4n Vinern, Vittern
och Milaren.

Sjoriddningens uppgifter ir att efterforska och ridda minniskor
som ir eller kan befaras vara i sjonéd samt genomféra sjuk-
transporter frin fartyg.

Sjoriddningen bygger pd samverkan mellan Sjéfartsverkets sj6-
riddningscentral och de aktérer som har limpliga resurser fér
sjoriddningsuppdrag. Dessa aktorer dr bland andra Sjofartsverket
(med bitar och upphandlad helikopterberedskap), Sjoriddnings-
sillskapet, Kustbevakningen och den kommunala riddningstjinsten.
De direkta rorelsekostnaderna fér sjériddningen uppgick 2007 till
199 miljoner kronor. Detta inkluderar kostnader f6r upphandlad
civil helikopterberedskap.

Sjotrafikinformation

Sjotrafikinformation bestir av information till fartyg och 6ver-
vakning av sjotrafiken. Verksamheten bedrivs vid sjétrafikinforma-
tionscentraler, s kallade VTS-centraler. Centralernas uppgift ir att
genom information till sjotrafiken minska risken fér grund-
stdtningar, kollisioner och miljdutslipp. Sjofartsverket har VTS-
centraler pd sex orter 1 Sverige och verksamheten vid centralerna
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pigdr dygnet runt. De direkta rorelsekostnaderna for sjotrafik-
information uppgick 2007 till 48 miljoner kronor.

I nedanstdende tabell sammanfattas de direkta rorelsekostnader-
na fér de olika verksamhetsgrenar som har beskrivits ovan. Aven
respektive verksamhets procentuella andel av de totala direkta
rorelsekostnaderna f6r de 1 tabellen angivna verksamheterna anges.

Tabell 2.2 Direkta rorelsekostnader 2007, miljoner kronor

Verksamhet Kostnad Andel av total, %
Sjogeografisk information 49 4%
Farleder 290 22 %
Isbrytning 236 19%
Lotsning 450 35%
Sjoraddning 199 16 %
Sjotrafikinformation 48 4%
Totalt 1272 100 %

Kélla: Sjofartsverket.

Verket har en central organisation for den administrativa for-
valtningen vid huvudkontoret i Norrképing.

Sjéfartsinspektionen ir i dag en i vissa avseenden ansvarsmissigt
sjilvstindig del inom verket och har férutom sitt huvudkontor i
Norrképing dven regionala inspektionsomriden. Chefen fér Sjo-
fartsinspektionen utses av regeringen efter anmilan av general-
direktdren. Inspektionen kommer den 1 januari 2009 att féras Sver
till den nya myndighet dir samtliga trafikslags inspektionsverksam-
heter ska samlas.

Total arbetar cirka 1250 personer pa verket, varav 330 pd huvud-
kontoret och &vriga inom de sex sjotrafikomriddena och de tre
inspektionsomridena.

Antalet anstillda inom de olika avdelningarna framgir av nedan-
stdende tabell.
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Tabell 2.3  Antalet anstéllda vid Sjofartsverket 2007-12-31

Avdelning Antal anstéllda
GD 2
Sjofart och samhalle 30
Farledsavdelningen 206
Sjotrafikavdelningen 659
Rederiet 37
Ekonomiavdelningen 21
Service och utveckling 142
Sjofartsinspektionen 158
Totalt Sjofartsverket 1255

Kalla: Sjofartsverket.

2.1.6  Beskrivning av vissa ovriga verksamheter inom
Sjofartsverket

Rederiet

Rederiavdelningen ansvarar fér verkets isbrytnings- sjomitnings-
och arbetsfartyg. Avdelningen svarar {6r in- och uthyrning samt
drift och underhill av fartygen.

Tanken med rederiverksamheten ir att mojliggdra att fartygen
kan anvindas for fler uppgifter i en integrerad verksamhet som
dirigenom kan bedrivas mer kostnadseffektivt.

For isbrytare och sjédmitningsfartyg anlitar rederiet extern
bemanning vilket mojliggor en dkad flexibilitet i férhéllande till det
aktuella personalbehovet.

Arko kursgard

Arko anvinds frimst for sjoriddningskurser och nautiska kurser,
som till exempel lotsutbildningen. Vid anliggningen finns en simu-
lator och bitar som anvinds i utbildningen.
2007 uppgick den totala omsittningen till 5,4 miljoner kronor.
Av detta avsdg 29 procent intikter frin kunder utanfér verket.
Rérelseresultatet 2007 uppgick till en forlust pd 1,4 miljoner
kronor vilket var en férsimring med 0,5 miljoner kronor jimfort

med 2006.
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Verksamheten vid Arké sirredovisas eftersom verksamheten ir
konkurrensutsatt och marknadsprissittning tillimpas for att inte
snedvrida den lokala konkurrenssituationen.

Sjomansservice — kultur- och fritidsverksamhet for sjoman

Den verksamhet som tidigare bedrevs av Handelsflottans kultur-
och fritidsrdd utférs numera inom Sjoéfartsverket. Verksamheten
ska bidra till att erbjuda bidde svenska och utlindska ombord-
anstillda ett attraktivt fritids- och kulturliv.

Verksamheten bestir bland annat av motionsaktiviteter, media-
service och sjomansbibliotek. Utgingspunkten ir att verksamhets-
utbudet s ldngt som mojligt ska kompensera fér den service som
sjofolk gir miste vid tjinstgoéring till sjoss.

2.1.7  Konkurrensutsatt verksamhet inom Sjofartsverket

I Sjofartsverkets regleringsbrev anges som maél att produktions-
verksamheten ska bedrivas med hog effektivitet och genomblick-
barhet. Hir anges ocksd att de delar av Sj6fartsverkets verksamhet
som ir konkurrensutsatt ska sirredovisas. Bakgrunden till kravet pd
sirredovisning dr att tillférsikra att verket inte stdr funktionen pd
de aktuella marknaderna och att det tillimpar en marknadsmissig
prissittning av sina produkter.

Efter anmilningar prévade Konkurrensridet under 2002 om
konkurrensneutralitet rider nir Sjofartsverket siljer digitala sjokort
pd den 8ppna marknaden. I yttrandet frin rddet konstateras att det
inom Sjofartsverket bara dr produkten Det levande sjokortet som i
sin helhet kan ses som en konkurrensutsatt verksamhet. Givet att
Sjofartsverket tydligt redovisade ekonomiskt utfall, satte upp eko-
nomiska mil och tydligt redovisade prissittning och andra villkor
for kop frin sjokortsdatabaserna fann ridet inga skil att gd vidare
med de anmilda drendet.

Sjofartsverket har direfter i en rapport om konkurrensutsatt
verksamhet 2003 angett att foljande fyra kriterier ska vara upp-
fyllda for att en verksamhet inom verket ska anses vara kon-
kurrensutsatt:
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o Verket ska i dag silja tjinsten eller produkten pd marknaden.

e Tjinsten eller produkten tillhandahills pd marknaden av andra
in Sjofartsverket.

e Produktionen av tjinsten eller produkten ska inte vara av ringa
omfattning.

e Verksamheten bér bedrivas ndgorlunda kontinuerligt.

Sjofartsverket anger 1 sin drsredovisning att Arké konferensanligg-
ning och sjékortsprodukter for batsportbruk har varit konkurrens-
utsatta under 2007.

2.2 Tidigare studie om Sjofartsverkets mal och roller

Regeringen gav 1999 Pricewaterhouse Coopers i uppdrag att gora
en oversyn av Sjofartsverkets verksamhetsstruktur. Syftet med
dversynen var bland annat att:

identifiera eventuella mil- och rollkonflikter inom verket

o skapa forutsittningar for okad effektivisering
e precisera verkets myndighetsroll

e limna synpunkter pid hur myndighetsrollen kan &terspeglas i
organisation och myndighetsstruktur.

Nir det giller de transportpolitiska mailen konstaterades 1 utred-
ningen att dessa ir mycket allmint hillna och formulerade fér ett
enhetligt transportsystem och dirfor ger begrinsad anvisning om
hur verket ska styra sin verksamhet f6r att uppnd mélen. I friga om
méilkonflikter och deras betydelse konstaterar utredningen:

e De transportpolitiska méilen utgor sinsemellan ingen visentlig
grund fér milkonflikter.

e Det finns en tydlig milkonflikt mellan de féretagsekonomiska
mélen och de transportpolitiska milen vad giller farledsinves-
teringar som motiveras av tillginglighetsskil.

e Det finns en stindigt dterkommande intressekonflikt mellan &
ena sidan handelssj6fartens intressen och & andra sidan fritids-
bitslivets och fiskets intressen.
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Angdende de roller som identifierades — det vill siga myndighets-
rollen, sektorsrollen och producentrollen sades i utredningen att
rollkonflikter har relativt liten betydelse fér verksamheten. De
rollkonflikter som finns ir 1 huvudsak koncentrerade till Sjétrafik-
avdelningen. Detta beror pd att producentrollen pd egen hand
avgdr krav pd standard och omfattning pd infrastrukturen utifrdn
egna intressen och den givna resurssituationen.

Utredningen pekade pd nigra dtgirder som kunde anvindas fér
att minimera de rollkonflikter som man hade identifierat. Det
forsta forslaget var att statmakterna skulle faststilla stomfarleder
till de viktigaste hamnarna. Dessa farleder skulle ges sirskild prio-
ritet i friga om tillginglighet genom resurser till bland annat
farledsanordningar. Detta skulle leda till kostnadsbesparingar inom
verket genom avlysning av mindre farleder och skulle ocksa under-
litta prioritering av investeringsbeslut.

Vidare féreslogs 1 utredningen att ansvaret for fritidsbits-
trafikens behov av infrastruktur skulle 6vertas av Naturvardsverket.
Omfattningen av farleder for fritidsbdtar samt behovet av sj6-
mitning och sjokort skulle avgéras och finansieras av verket.
Verket skulle ocksd st for de kostnader avseende sjériddning som
kunde hinforas till fritidsbdtstrafiken. Sjéfartsverket eller nigon
annan leverantdr skulle svara for farledernas utprickning och
underhdll. Genom detta forslag skulle farledsbestindet kunna
begrinsas och sjéfartsavgifterna sinkas. Fritidsbdtsfarlederna skulle
bekostas med anslagsmedel vilket skulle 6ka belastningen pa
statsbudgeten. Det noterades ocksd en viss risk for att fritids-
bitarna med firre egna leder skulle trafikera samma leder som
handelssjéfarten och dirmed utgora en sikerhetsrisk.

Utifrén ett organisationsperspektiv diskuterades mojligheter att
renodla de olika rollerna inom verket och pa detta sitt bidra tll att
minska rollkonflikterna. Hir foéreslogs en renodling av producent,
sektors- och regulatorrollen.

De producerade enheterna skulle i denna modell tillhandahilla
de tjinster och den infrastruktur som har definierats av sektors-
rollen. Detta skulle enligt utredningen leda till en effektivare
styrning av verket. De problem som identifierades var att verket p3
den 6vergripande nivdn alltjimt hade det ekonomiska ansvaret for
producentorganisationen och att detta forsvirade mojligheten att
vidta effektiviseringar genom extern upphandling.

I Sjofartsverkets yttrande 6ver rapporten konstaterades att
verket hade initierat ett projekt vars syfte var att utveckla en
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effektiv organisation baserad pd olika roller. Syftet med projektet
var just att minimera rollkonflikter i enlighet med de férslag som
hade redovisats i rapporten. Verket avvisade tanken pd att dverfora
ansvaret for fritidsbtslederna till Naturvirdsverket och hinvisade
till bristen pd anslagsmedel f6r dndamailet. Vad gillde férslaget om
stomfarleder ansdg verket att detta var en intressant modell som
borde analyseras och utvecklas ytterligare.

2.3 Statliga aktorer med koppling till
sj6fartsfragorna vid sidan av Sj6fartsverket

Det finns ett antal statliga aktorer som har koppling till Sjofarts-
verkets verksamhet. Ovriga statliga myndigheter med verksamhet
till sj6ss dr férutom Sjofartsverket:

e Kustbevakningen

e DPolisen

o Forsvarsmakten

e Statens geologiska undersokning

e Tiskeriverket.

Utover dessa myndigheter finns féljande statliga myndigheter som
har koppling till Sjofartsverkets verksamhet:

e Lantmiteriverket

e Naturvirdsverket

o Vigverket

e Banverket

e Statens fastighetsverk

e Sveriges metrologiska och hydrologiska institut (SMHI)
e Riksantikvarieimbetet

o Luftfartsstyrelsen.

Nedan beskrivs kortfattat de olika verksamheterna och kopplingen
till Sjofartsverket for de myndigheter som har verksamhet till sjss.
I avsnitt 6.5 dterkommer jag till en analys av grinssnitten mellan de
olika myndigheterna.
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2.3.1 Kustbevakningen

Kustbevakningens uppgift dr att 6vervaka, ridda och hjilpa till
sjoss. Verksamheten bedrivs i nira samarbete med bland annat
Polisen, Tullverket, Fiskeriverket och Sj6fartsverket.

Inom det transportpolitiska omrddet anges att Kustbevakningen
ska bidra till att 6ka sikerheten till sjoss samt bidra till att
respekten f6r lagar och foreskrifter 6kar. Genom att utveckla
sjotrafikdvervakning och sjdsikerhetstillsyn ska Kustbevakningen
arbeta f6r att minska antalet allvarliga sjdolyckor.

2.3.2 Polisen

Sjopolisen svarar f6r den allminna ordningen och sikerheten och
arbetar foér okad sjosikerhet genom att beivra sjofylleri, fart-
overtridelser samt virdsloshet 1 sjotrafik. Sjépolisen verkar dven
for att minska antalet bitstélder och att genom aktiv samverkan
med andra intressenter bidra till att antalet bdtstslder samt tillgrepp
fran bat klaras upp 1 hogre utstrickning.

Sjopolisen samverkar frimst med Kustbevakningen, men iven
med andra myndigheter och intresseorganisationer. Sjépoliser finns
i Stockholm, Géteborg och Malmé.

2.3.3 Forsvarsmakten

Marinen organiserar och utbildar sjéstrids- och amfibieférband,
som i samverkan med flyg- och markstridskrafter ska kunna hivda
Sveriges territoriella integritet 1 fred och foérsvara landet 1 hindelse
av framtida hot. De marina férbanden delas in 1:

o Sjostridsflottiljer — for att mojliggdéra kontroll av havsomride,
sjofart och fiske samt med fé6rméga att réja minor.

e Ubdtsflottilj — for att dolt kontrollera havsomride, samla in
underrittelser.

e Amfibiebataljon — fér att mojliggéra kontroll av kustomrdde
och skirgdrd.

e  Marinbas — f6r att 6vervaka svenskt territorialhav samt under-
stodja andra férband med bland annat férnédenheter.
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2.3.4 Fiskeriverket

Fiskeriverket har ansvar for bevarande och nyttjande av Sveriges
fiskresurser. Verket bedriver ocksd forskning om fisk, fiskevird
och fiske, utvecklar nya metoder och redskap samt har det ver-
gripande ansvaret for svensk fiskerikontroll.

For forskningsarbetet har verket tvd fartyg — ett som anvinds
vid kustnira unders6kningar och pd Vinern, Vittern och Milaren
och ett oceangdende fartyg fér havsforskning och fiskeriveten-
skapliga undersékningar.

2.3.5  Sveriges geologiska undersokning

Sveriges geologiska undersokning (SGU) ansvarar fér frigor om
landets geologiska beskaffenhet och mineralhantering. En viktig
uppgift f6r SGU ir att mota efterfrigan pd geologisk information
varav den maringeologiska informationen utgér en del.

Myndigheten undersdker, dokumenterar och informerar om
berggrund, jordarter och grundvatten i Sverige.

Den sjogeografiska verksamheten syftar till att 6ka kunskapen
om havsbottens beskaffenhet. Insamling av data sker till sjéss och
myndigheten har ett eget fartyg for detta indamal.

2.4 Pagaende utredningar

For nirvarande pdgir utredningsarbete som berdr Sjofartsverkets
verksamhetsomriden inom Transportstyrelseutredningen, Heli-
kopterutredningen och Havsmiljutredningen. Jag har i mitt utred-
ningsarbete samrdtt med samtliga dessa utredningar. De aktuella
utredningarna beskrivs i korthet nedan.

2.4.1 Transportstyrelseutredningen

Transportstyrelseutredningen behandlar 1 sitt  delbetinkande
Transportinspektionen — En myndighet for all trafik (SOU 2008:9)
bland annat frigor om sektorsansvaret och om flyg- och sjéridd-
ning. Utredningen har att ta stillning till hur de olika inspektions-
verksamheterna ska inlemmas i den nya trafikslagsévergripande
transportinspektionen.
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Utredningen ska presentera sitt slutbetinkande den 2 maj 2008.
Direfter avser regeringen att ge ytterligare direktiv om genom-
férande av bildandet av myndigheten.

2.4.2  Helikopterutredningen

Regeringen tillsatte i juni 2007 en utredning som ska se dver hur
den offentliga sektorns samlade anvindning av helikopterresurser
kan blir mer effektiv. Avsikten ir att genom 6kat samutnyttjande
och lokalisering uppnd effektiviserings- och rationaliserings-
effekter. Utredaren ska behandla frigor om huvudmannaskap,
samfinansiering, behov och tillginglighet. Frigan om limpligheten
och férdelarna med att i 6kad utstrickning ingd avtal med kom-
mersiella helikopteroperatérer ska utredas. Uppdraget ska redo-
visas den 1 september 2008.

2.4.3 Havsmiljoutredningen

I juli 2006 tillsatte regeringen en utredning med uppgift att foresld
dtgirder som sikerstiller behovet av en effektiv och samordnad
insamling och analys av kunskap om vattenfrigor.

Genom tilliggsdirektiv utékades uppdraget till att dven omfatta
att limna forslag ull:

e hur tillgingligheten till vattenrelaterade data ska kunna 6ka samt
hur ett system fér datasamordning kan se ut

e ett system for samverkan och samutnyttjande av forsknings-
och undersékningsfartyg samt att sammanstilla vilka krav som
boér stillas pd oceangdende fartygsresurser fér forsknings- och
undersékningsverksamhet.

Resultatet av utredningens arbete ska redovisas senast den 30 april
2008.
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3 Internationell [@mforelse

I detta kapitel redovisar jag hur sjofartssektorn dr organiserad i
Norge, Finland, Danmark, Nederlinderna, Storbritannien, och
Tyskland. Redovisningen bygger pd ett underlag frin Sjofarts-
verket.

En rad olika faktorer pdverkar ett lands myndighetsstruktur pa
sjofartsomridet: bland annat landets storlek, férekomsten av mer
eller mindre starka regionala nivder under den nationella och nir
det giller sjofart dven landets geografiska lige samt omfattningen
och utstrickningen av kusten.

Traditionellt och konstitutionellt har de centrala myndigheterna
i Sverige och 6vriga nordiska linder en betydligt stérre sjilv-
stindighet i férhdllande till regeringen in i andra europeiska linder.
I Tyskland, Nederlinderna och Storbritannien utgér myndig-
heterna som regel en mer integrerad organisatorisk del av det
aktuella ministeriet, medan detta inte pid samma sitt giller 1 de
nordiska linderna.

De traditionella uppgifterna fér en central sjéfartsadministra-
tion ir att svara for de sjosikerhetsfrigor som ligger under statens
ansvar. Tvd huvuddelar av detta ansvar kan urskiljas dels for-
hillanden som rér fartyg och besittning, dels sjofartens infra-
struktur i form av vattenvigar samt anordningar och tjinster for att
kunna anvinda farvattnen. Under senare decennier har ocksd
sjofartens miljofrigor blivit en allt viktigare uppgift. Sjéfartens
internationella karaktir har vidare lett till ett omfattande inter-
nationellt samarbete pd sikerhets- och miljsomridet, vilket ir en
naturlig statlig uppgift.

Hamnarna har en naturlig koppling till sjéfarten men ocks3 till
landtransporterna. I mainga linder ir hamnarna en lokal eller
regional friga, dir inflytandet i1 férsta hand kommer frin kom-
munen eller som exempelvis i Tyskland frin delstatsnivin.
Hamnarna kan i vissa linder svara f6r sjofartsfrigor som farleder,
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sjotrafikinformation och lotsning i omrdden som ligger betydligt
utanfoér det egentliga hamnomridet.

3.1 Finland

Historiska traditioner och ett nira samarbete mellan linderna,
liksom de geografiska och klimatologiska forutsittningarna har lett
fram till att den nationella sjofartsadministrationen i Finland har
stora likheter med den svenska.

Sjofartsverket ir den samlande myndigheten fér sjofart och
sjosikerhet 1 Finland och lyder under Kommunikationsministeriet.
Sjofartsverket svarar for att grundférutsittningarna f6r handelssjs-
farten och annan sjétrafik i Finland uppritthdlls och utvecklas i
transportekonomiskt och sikerhetsmissigt hinseende samt med
hinsyn till miljén. Grunden fér verksamheten ir en siker och
effektiv sjofart samt samhillets och kundernas behov.

Sjofartsverket svarar for sikerheten inom sjotrafiken, farleds-
hillningen och sjokartliggningen samt assistansen av vintersjo-
farten och skirgirdens férbindelsefartygsservice. Dessutom svarar
Sjofartsverket for sjotrafikledningen och myndighetsuppgifterna
inom lotsningen. Den operativa lotsningsverksamheten handhas
sedan 2004 av det statliga affirsverket Lotsverket Finnpilot.

De tjinster som behdvs for att trygga sjofarten upphandlar
Sjofartsverket antingen frin befintliga statliga affirsverk eller frin
andra tjinsteproducenter. Dessutom har Sjoéfartsverket en egen
intern produktionsenhet f6r produktion av bland annat farleds- och
sjdmitningsarbeten. En utredning angdende denna enhets framtida
organisationsform har dock nyligen firdigstillts och Kommunika-
tionsministeriets beslut 1 frigan ir att vinta under 2008.

Angdende sjosikerheten ansvarar Sjofartsverket for sikerhets-
frdgor anknutna till fartyg, fritidsbdtar och sjéfartsskyddet i
Finland. Genom inspektioner och besiktningar ser man till att
fartyg som seglar i finska farvatten och de hamnar de anléper
uppfyller gillande krav. Verket faststiller ocksd de finlindska far-
tygens bemanning, utfirdar certifikat f6r sjofolk och uppritthiller
ett sjomansregister. Sjofartsverket frimjar idven sjosikerheten
genom att delta i lagberedningen. Speciellt viktigt dr det att aktivt
delta 1 den internationella verksamheten.

Sjofartsverket underhdller och utvecklar det finska farledsnit-
verket svil lings kusten som de inre vattenvigarna. For utvecklan-
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det av farleder, sdsom stérre muddringsprojekt, anvinds utom-
stiende tjinsteproducenter. For underhdllet av farleder och sj6-
mirken anvinds sivil Sjofartsverkets interna produktionsenhet
som externa tjinsteutdvare.

Sjofartsverket ger ut bide tryckta och elektroniska sjokort for
handelssjéfartens behov och sjokortsserier for fritidsbitstrafiken.
Djupinformation samlas in genom sjémitning. Inom vintersjs-
farten fungerar Sjofartsverket som myndighet och bestillare av
isbrytartjinster. Dessa tjinster inképs 1 huvudsak frin det statliga
affirsverket Rederiverket Finstaship.

Angdende sjotrafikledningen ansvarar Sjéfartsverket foér den
marina transporttelematiken, fartygstrafikservicen (VTS) samt
rapporterings- och trafiksepareringssystemen 1 de finska far-
vattnen. VTS-centralerna &vervakar och leder sjétrafiken vid
kusten, och genom rapporteringssystemet GOFREP (Gulf of
Finland Reporting System) dirigeras fartygen in i separata strdk pd
den livligt trafikerade Finska viken. Ocksd sikerhets- och kust-
radioverksamheten skots av Sjofartsverket.

Sjofartsverket ansvarar for férbindelsefartygstrafiken pé fjorton
rutter 1 skirgdrden &ret om. Vissa andra rutter trafikeras bara under
sommarsisongen. Trafiken ir konkurrensutsatt och tjinsterna upp-
handlas frin Finstaship och privata rederier.

Den del av Sj6fartsverkets verksamhet som betjinar handelssjo-
farten lings kusten finansieras genom farledsavgifter, vilka baserar
sig pa fartygens storlek samt deras isklass. Farledsavgifternas volym
uppgick sammanlagt till cirka 80 miljoner euro &r 2006. Farleds-
avgifterna har sinkts med 10 procent i bérjan av 2008. Dessutom
skoter Sjofartsverket myndighetsuppgifter och andra sambhilleliga
uppgifter som finansieras frin statsbudgeten. Aven stérre inves-
teringar, sisom till exempel férdjupningar av handelssjofartens
farleder, finansieras ur statsbudgeten.

Sjofartsverket har nirmare 800 anstillda runt om 1 Finland. Sj6-
fartsverkets organisation dr frén bérjan av &r 2008 enligt féljande:

De rent operativa delarna av lotsningen och isbrytningen har,
for ndgra &r sedan brutits ut frin Sjofartsverket och bildat egna
statliga affirsverk: Lotsverket Finnpilot respektive Rederiverket
Finstaship. Antalet anstillda och omsittningen f6r dessa bdda
affirsverk 2006 var 400 personer och 40 miljoner euro respektive
500 personer och 60 miljoner euro.
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Isbrytning i Finland

Finland har ett betydligt stérre behov av isbrytning dn Sverige. Det
beror pd att samtliga hamnar fryser till under normala vintrar,
samtidigt som stdrsta delen av importen och exporten transporte-
ras sjovigen. Dessutom ir vistliga vindar vanliga under milda och
normala isvintrar vilket innebir att isen relativt ofta driver in mot
den finska kusten och bildar packis och isvallar.

Omfattningen av den statliga isbrytningen skiljer sig &t mellan
Sverige och Finland. I Finland har staten ansvaret for isbrytning in
till hamnomridet medan fartyg i Sverige endast assisteras fram till
farvatten som ir skyddade frin drivande havsis.

Ar 2004 genomférdes, som nimnts ovan, en omorganisation i
Finland, vilket innebar att tvd nya statliga affirsverk bildades:
Rederiverket Finstaship och Lotsverket Finnpilot. Tidigare var
detta verksamhetsdelar som ingick i Sjéfartsverket. Det huvudsak-
liga syftet med organisationsférindringen och bildandet av Rederi-
verket Finstaship var att sinka kostnaderna fér isbrytning, 6ka
transparensen och konkurrensutsitta verksamheten. Rederiverket
Finstaship 6vertog de isbrytare som tidigare dgdes av Sjofarts-
verket. Tre av de &tta isbrytarna ir byggda som kombinations-
isbrytare och kan anvindas i1 offshoreverksamhet. Hilften av
Rederiverket Finstaships omsittning avser offshoreverksamheten.

Overenskommelsen med Sverige om isbrytarsamarbete innebir
att den eventuella obalans i nyttjandet av den gemensamma isbryta-
ren i Norra Kvarken regleras ekonomiskt efter isbrytarsisongen.

Inledningsvis (dr 2004) tecknades en form av férhandlingsavtal
mellan Sjofartsverket och Rederiverket Finstaship om isbrytningen
men ambitionen var att isbrytningen skulle konkurrensutsittas. I
den upphandling som finska Sjéfartsverket genomférde i juni 2006
var det endast Rederiverket Finstaship som limnade in anbud.
Konkurrensutsittningen har alltsd innu inte lyckats.

Finska Sjofartsverket har pd uppdrag av Kommunikations-
ministeriet utrett forutsittningarna for att konkurrensutsitta
isbrytningen. Sjéfartsverket limnade sin utredning till ministeriet
den 29 februari 2008. Finska Sj6fartsverket konstaterar att det pd
marknaden inte finns isbrytare tillgingliga som limpar sig for
finlindska forhdllanden. Sjéfartsverket foresldr dirfor att isbrytar-
tjinsterna Oppnas for konkurrens férst 1 samband med att de
befintliga isbrytarna ska ersittas.
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3.2 Norge

Flera departement och myndigheter har uppgifter pd sjéfarts- och
sjosikerhetsomradet 1 Norge.

Sjofartsdirektoratet dr en myndighet under Nerings- og
handelsdepartementet och har som huvuduppgift att bidra till hog
sjosikerhet till sjoss for liv, hilsa, fartyg och miljs. Sjéfartsdirek-
toratet har sedan ndgot &r sitt huvudkontor med cirka 200 anstillda
forlagt till Haugesund. Regionalt finns fyra distrikt med 19 sta-
tioner och cirka 100 anstillda.

I frigor som giller fororening frin fartyg och skydd av den
marina miljon dr direktoratet understillt Miljoverndepartementet.
Direktoratet samarbetar med Kystverket och bistdr det med
skeppsteknisk kompetens i samband med oljeskyddsoperationer
och bitrider dven Oljedirektoratet nir det giller tillstdnd till olje-
verksamhet p4 norsk kontinentalsockel.

Det norska skeppsregistret (Skipsregistrene) ir en sirskild
myndighet under Nearings- og handelsdepartementet. Det éver-
ordnade maélet f6r registret dr att vara ett konkurrenskraftigt och
attraktivt register f6r bdde norska och utlindska redare. Det norska
internationella registret (NIS) har fungerat sedan 1987.

Kystverket, som sorterar under Fiskeri- og kystdepartementet,
ir en myndighet med uppgifter inom omrddena sjdtransporter,
sjosikerhet, hamnar och beredskap for oljeutslipp till sjéss. Kyst-
verket ska arbeta aktivt f6r en effektiv och siker sjofart genom att
ta tillvara sjofartens behov av framkomlighet och effektiva hamnar.
Vidare ska Kystverket arbeta med att férebygga och begrinsa
skadorna vid féroreningar till sjoss samt medverka till en hillbar
utveckling av kustzonen.

Kystverket leds av kustdirektéren vid huvudkontoret i Alesund
och bestdr 1 ovrigt av fem regioner. Vid regionerna bedrivs det
operativa arbetet med lotsning, farleder och utmirkning.

Kystverket Rederi fungerar som en intern entreprendr med sina
elva arbetsfartyg. Fartygen anvinds till byggande, underhill och
drift av fyrar och annan utmirkning lings kusten.

Kystverket tar ut fyra olika avgifter f6r sin verksamhet, nim-
ligen kustavgift, lotsavgift, sikerhetsavgift och avgift f6r hamn-
sikerhet. Kustavgiften, som tas ut efter fartygets storlek kan avse
en enkel resa, sisongsavgift eller drsavgift. Avgiften, beriknas for
2008 till 94,5 miljoner norska kronor och motsvarar 35 procent av
kostnaderna for farledsvisendet. Lotsavgifterna ska ticka samtliga
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kostnader f6r lotsningsverksamheten och beriknas fér 2008 till
470 miljoner norska kronor. En viss lotsberedskapsavgift betalas av
alla lotspliktiga fartyg oavsett om lots anlitas eller inte. Sikerhets-
avgiften ska ticka kostnaderna for de fyra sjotrafikcentraler som
finns i Norge och beriknas 2008 till 55 miljoner norska kronor.

3.3 Danmark

I Danmark finns tre olika myndigheter med uppgifter pd sjofarts-
omrddet. Under Forsvarsministeriet sorterar Farvandsvasenet och
Sovarnets Operative Kommando och under Qkonomi- og
erhvervsministeriet finns Sefartsstyrelsen.

I huvudsak ligger operativa uppgifter och uppgifter som hor till
infrastrukturen pd de bdda férstnimnda myndigheterna medan
sjofartsinspektion, utbildningsfrigor och sjéfartspolitiska frigor
handhas av Sofartsstyrelsen.

Farvandsvasenet medverkar till en siker navigation i farvattnen
runt Danmark, Firéarna och Gronland med féljande huvud-
uppgifter:

e myndighetsutdvning och utgivning av nautiska publikationer
e navigationssystem och utmirkning

e sjoriddningstjinst under ledning av Sevarnets Operative
Kommando

e lotsning

¢ hydrografi och oceanografi.

Omsittningen har fér 2007 budgeterats till cirka 250 miljoner
danska kronor och belastar helt statsbudgeten. Vid sidan av detta
ligger lotsningen, som ir helt avgiftsfinansierad och alltsd inte
paverkar statsbudgeten, med cirka 270 miljoner danska kronor.

Sovarnets Operative Kommando dr en del av den danska
marinen och har inom sjéfartsomridet f6ljande uppgifter:

e sjodvervakning och sjétrafikinformation
e sjoriddningstjinst och -ledning
e havsmiljoévervakning och bekimpning av féroreningar till sj6ss

e isbrytning.
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Sefartsstyrelsen, som alltsd sorterar under @konomi- og erhvervs-
ministeriet, har sjéfartsniringen och dess ramvillkor samt fartyget
och besittningen som utgdngspunkt fér sitt arbete. Styrelsen har
ansvar for foljande uppgifter:

¢ danska fartygs byggande, utrustning och drift
o skeppsregistrering

o flaggstats- och hamnstatskontroll av fartyg

o sjofolks utbildning

e sjoolycksutredningar

o sjofartspolitiska frigor.

Kostnaderna fér 2006 uppgick till cirka 160 miljoner danska kro-
nor, varav 30 miljoner ticktes med avgifter och dterstoden cirka
130 miljoner var anslag utdver statsbudgeten. Antalet anstillda
uppgick till drygt 200 personer.

3.4 Storbritannien

I Storbritannien handhas sjéfartsfrigorna under Department for
Transport av Maritime and Coastgard Agency (MCA) och en
sirskild organisation, Trinity House, som ansvarar fér fyrar,
utmirkning och andra navigationshjilpmedel i brittiska farvatten
och pd Gibraltar. Den strategiska inriktningen f6r MCA kan anges
pa foljande sitt:

e att leva upp till de internationella krav som faststills 1 olika

konventioner pd sjofartsomridet

o att aktivt arbeta f6r att det brittiska fartygsregistret vidmakt-
haller sin goda kvalitet

e att minimera antalet olyckor, dédsfall och skador till sjéss och
vid kusten genom férebyggande och skadebegrinsande &tgirder

e att samordna och fullt ut delta i att tillhandahélla tillgdngar for
riddningstjinst

e attaktivt arbeta med och utveckla sjotrafikdvervakning.

Inriktningen innebir konkret att MCA ansvarar f6r beredskap
dygnet runt for sjoriddning, reglering och inspektion av fartyg for
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att 6ka sjosikerheten och férebygga fororening frin fartyg,
begrinsa effekterna av intriffade utslipp samt arbeta for ett
brittiskt kvalitetsregister.

Organisatoriskt bedrivs den operativa verksamheten 1 tre
regioner, nimligen Skottland och Nordirland, Wales och vistra
England samt 6¢stra England. Huvudkontoret ligger 1 Southampton.

De totala kostnaderna under budgetiret 2006/07 uppgick till
133 miljoner pund, varav 12 miljoner utgjorde egna inkomster.
Resterande 121 miljoner pund finansierades av skattemedel. An-
talet anstillda uppgick till 1 200 personer.

Trinity House ir en sirskild fyrorganisation som har till uppgift
att tillhandahilla pilitliga och kostnadseffektiva navigationshyjilp-
medel i form av fyrar, bojar och DGPS-stationer fér positions-
bestimning. De tjinster som tillhandahills finansieras med fyr-
avgifter som betalas av handelssjofarten pd de brittiska darna och
som baseras pd fartygens storlek. Avgiften, som tas ut hdgst sju
ganger per dr, ir maximerad till 12 250 pund per resa och gir in till
den allminna fyrfonden, som stir under 6verinseende av Depart-
ment for Transport.

3.5 Tyskland

I Tyskland sorterar sjofartsfrigorna under Ministeriet {6r
transporter, byggande och stadsplanering (Bundesministerium fiir
Verkehr, Bau und Stadtentwicklung). En avdelning i ministeriet
ansvarar for vattenvigar och sjofart. Denna avdelning ir uppdelad
pd en enhet f6r vattenvigar och en enhet for sjofart, vilka i sin tur
ir indelade 1 ett stort antal underenheter.

Enheten {6r vattenvigar ansvarar {6r farledsplanering, ledning av
inlandsvattenvigarna och kustfarlederna, hydrologi och miljs-
skydd.

Till enheten for sjofart hor frigor om sjéfartspolitik pd inter-
nationell nivd och inom EU, ekonomiska frigor av betydelse for
sjofart liksom 6vergripande hamnfrgor. Till enheten hor den fede-
rala byrdn for sjoolycksutredningar. Vidare ansvarar enheten {ér
den marina miljén och lotsningen. Den federala myndigheten fér
sjofart och hydrologi (Bundesamt fiir Seeschifffahrt und Hydro-
graphie) sorterar under denna enhet.

Myndigheten fér sjofart och hydrologi med kontor i Hamburg
och Rostock, har fler 4n 900 anstillda. Man tillhandahiller en rad
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ganster till sjofarten som bland annat sjémitning och sjékorts-
framstillning, det tyska internationella skeppsregistret, utfirdande
av sjdmins behoérigheter och 6vervakning av den marina miljén.

3.6 Nederldnderna

Ministeriet for transporter, allminna arbetet och vattenfrigor
(Ministerie van Verkeer en Waterstaat) ansvarar 1 Nederlinderna
for sjofartsfrigorna. Inom ministeriet finns ett sirskilt general-
direktorat fér allminna arbeten och vattenfrigor som ir en operativ
genomférandeorganisation.  Oversvimningsrisker, som ir en
betydelsefull friga for Nederlinderna, spelar en viktig roll fér
generaldirektoratet, som ocksd arbetar med att sikra tillgingen till
rent vatten och att tillhandahilla effektiva och sikra vigar och
vattenvigar. Till ministeriet hér ocksi en sirskild transport-
inspektion som arbetar med reglering och tillsyn av sikerheten
inom hela transportsektorn.

3.7 Sammanfattande kommentarer

Som framgatt skiljer sig organisationen av sjofartsfrigor i hog grad
mellan olika linder.

I de flesta av de studerade linderna, som Danmark, Norge,
Storbritannien och Nederlinderna, skiljer man organisatoriskt
sjofartsinspektion (reglering och tillsyn av i férsta hand fartyg och
besittning) frin infrastrukturfrdgor 1 form av farleder och utmirk-
ning, isbrytning och lotsning. Finland har fortfarande en i stort sett
sammanhillen sjofartsorganisation med uppgifter bide inom
inspektionsomrddet och infrastrukturomridet, dven om rederi-
frigor och lotsningen har brutits ut och anfértrotts sirskilda stat-
liga atfirsverk.

Den nimnda uppdelningen kan bist illustreras med Norge, som
har Sjefartsdirektoratet for sjofartsinspektion och registerfrigor
samt Kystverket for farleder, lotsning och annan infrastruktur.
Danmark har Sefartsstyrelsen, som 1 stort sett motsvarar det
norska Sjefartsdirektoratet, medan infrastrukturfrdgorna har delats
upp mellan Farvandsvasenet och Sevarnets Operative Kommando.
Foér bide Norge och Danmark giller att de olika myndigheterna

ocksi sorterar under olika ministerier.
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Ministerierna har som regel en tyngre och mer direkt roll 1
sjofartsfrigorna nir det giller linder pid den europeiska kon-
tinenten, som Nederlinderna och Tyskland. Detta ir sirskilt tyd-
ligt nir det giller policyfrigorna. Nederlinderna ir exempel pd ett
land som har organiserat transportfrdgorna integrerat éver de olika
trafikslagen bade vad giller inspektionsverksamheten och infra-
strukturfrdgorna. I Storbritannien hills kustbevakning och sjofarts-
inspektion samman i en gemensam organisation: Maritime and
Coastguard Agency. Fyr- och andra farledsutmirkningsfrigor
ligger av tradition 1 det gamla drevérdiga Trinity House.

Nir det giller finansiering av de statliga uppgifterna pi sjofarts-
omridet ir den huvudsakliga modellen skattefinansiering. Detta
giller 1 hég grad Danmark, Nederlinderna och Tyskland med
reservation for vad som kan &ligga hamnarna. Storbritannien tar ut
en fyravgift och i Norge finns en sirskild kustavgift och en siker-
hetsavgift som ticker delar av infrastrukturen. Finland, som p3
ménga sitt ligger nirmast Sverige i sjofartsfrigorna, har en far-
ledsavgift. Lotsningen finansieras normalt helt av lotsavgifter i de
olika linderna och sirskilda besiktnings- och certifieringsavgifter,
som emellertid inte ger full kostnadstickning, férekommer pd
inspektionsomridet.
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4 Offentligt atagande

4.1 Offentligt atagande

Ett offentligt dtagande innebir en form av offentligt ingripande i
samhillet. Det kan exempelvis handla om produktion i offentlig
regi, regelstyrning, ekonomiska styrmedel som skatter och bidrag
eller informationsinsatser. Med det offentliga avses stat och
kommun.

Ett offentligt dtagande betyder inte att det offentliga dven maste
vara genomférare. Atagandet kan omfatta verksamhet som pro-
duceras av sdvil stat eller kommun som andra. Avgérande ir ofta
inte vem som utfér verksamheten utan om det dr den offentliga
eller privata sektorn som styr eller finansierar den. Det innebir att
en del offentliga dtaganden kan upphandlas eller att marknadens
aktdrer pd andra sitt kan kontrakteras att tillhandahilla verksamhet
1 6nskvird omfattning och utférande.

Det offentliga tagandet dr dirmed inte knutet till vissa verk-
samhetsformer och det behéver inte heller betyda att det offentliga
tar pd sig ett finansieringsansvar fér insatserna. Exempelvis ir ett
statligt bolag, iven om det inte erhiller ndgra statliga medel, att se
som ett offentligt dtagande. Staten har genom bolaget valt att ta pd
sig uppgiften att driva verksamheten i offentlig regi med helt eller
delvis statligt dgande. Ett offentligt &tagande kan ocksi vara
avgiftsfinansierat.

4.2 Motiv for offentliga ataganden

Den privata marknaden kan inte uppfylla alla behov som ir viktiga
fér samhillet. Vissa funktioner miste dirfor garanteras genom
offentliga dtaganden. Forsvar, polisvisende och riddningstjinst ir
typiska exempel pd offentliga dtaganden.
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De generella motiven foér offentliga taganden har oftast sina
ursprung i ekonomiska teorier om statens roll 1 samhillsekonomin.
De ekonomiska motiven fér offentliga dtaganden bygger till stor
del pd utgdngspunkten att det finns ett antal marknadsmiss-
lyckanden, vilket innebir att en fri marknad inte uppndr en sam-
hillsekonomiskt optimal resursanvindning, vilket méste korrigeras
genom insatser av det offentliga. Forekomsten av marknadsmiss-
lyckanden som kollektiva nyttigheter, externa effekter och
naturliga monopol antyder att verksamheten bér ingd i det offent-
liga dtagandet.

Resonemang om motiv f6r offentliga dtaganden f6rs bland annat
1 departementspromemorian Motiv  for offentliga  dtaganden
(Ds 1994:53) samt ett antal andra skrifter.' Nedan sammanfattas de
motiv som for ett offentligt dtagande som generellt sett brukar
lyftas fram. Motiven ska ses som ett stdd f6r en analys av motiv
och inriktning av offentliga insatser. Att ett eller flera motiv ir
aktuellt behover inte betyda att ndgon form av offentligt dtagande
ir nodvindigt.

Negativa externa effekter

Externa effekter innebir att en verksamhet pdverkar utomstiende
utan att de som forestdr verksamheten behdver ta hinsyn till det.
Ett exempel pd en negativ extern effekt ir luftféroreningar. En
fabriksigare kan sakna incitament att begrinsa luftférorenande
utslipp, eftersom skadorna huvudsakligen drabbar nigon annan.
Negativa externa effekter kan leda till marknadsmisslyckanden.

Positiva externa effekter och kollektiva nyttigheter

En positiv extern effekt kan till exempel uppstd i samband med
teknisk utveckling om alla kan dra nytta av framsteget. Kollektiva
nyttigheter dr en form av positiv extern effekt. Utmirkande f6r en
kollektiv nyttighet kan vara att nyttan kommer alla potentiella
brukare till del, oavsett om de har bidragit till finansieringen eller
inte. Det ir omdjligt eller mycket svért att utestinga den som inte
bidrar till finansieringen. Vigar och gatubelysning ir exempel pd

! Det offentliga dtagandet. En antologi, Riksrevisionsverket (RRV 1996:41), Statsforvaltning i
forindring. Méjligheter och utmaningar, Statskontorets sméskrifter 2 (Statskontorets drsbok
2007).
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kollektiva nyttigheter. Vidare kan en kollektiv nyttighet vara
utspridd &ver ett stort antal aktdrer dir ingen har s stor nytta att
det ir intressant att ensam bira kostnaden. Vanligtvis innebir inte
en persons konsumtion av nyttigheten att tillgingligheten minskar
for andra.

Lang tidshorisont

Ling tidshorisont innebir att en beslutsfattare som ska jimféra
handlingsalternativ. med lingsiktiga konsekvenser stills infor
problemet att virdera kostnader och nyttor som kan ligga lingt
bort i tiden. Det finns dirfér en risk att kortsiktig nytta prioriteras
pd bekostnad av lingsiktig nytta.

Informations- eller autonomibrister

Beslutsfattarna antas kunna samla in och bearbeta information och
korrekt virdera den, liksom att kunna avgéra nir det inte I6nar sig
att samla in ytterligare information. De antas dessutom ha auto-
nomi i den meningen att de korrekt kan avgora vad som ir bist for
dem sjilva och handla direfter. Informations- eller autonomibrister
kan motivera ett offentligt dtagande.

Marknads- och konkurrensproblem

Om effektiviteten ska kunna garanteras fr det inte vara svirt for
nya producenter att ta sig in pd marknaden. Svirigheter kan bero
antingen pd sirskilda egenskaper hos de varor och tjinster som
erbjuds eller pd institutionella férhillanden. Om det exempelvis
finns starka stordriftstérdelar i produktionen kommer producenter
som redan finns pid marknaden att ha ett férsteg gentemot
potentiella konkurrenter. Naturliga monopol kan uppsta.

Fordelningspolitik och stabiliseringspolitik

Staten har en férdelnings- och stabiliseringspolitisk roll som
motiverar statliga ingrepp, till exempel att pdverka férdelningen
inom ekonomin eller att stabilisera tillfilliga konjunktursving-
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ningar. Det offentliga kan exempelvis omférdela resurser frin den
produktiva &ldern till behov som kanske finns fére och efter yrkes-
livet, som till exempel barnomsorg, utbildning och ildreomsorg.
Vidare kan det offentliga exempelvis genom investeringar eller pd
andra sitt forséka kompensera f6r konjunktursvingningar, vilket
kan kallas stabiliseringspolitik.

Internationella 6verenskommelser

Ett offentligt dtagande kan ocksi motiveras av att staten genom
internationella 6verenskommelser av olika slag har 3tagit sig att se
till att vissa uppgifter utférs. Ansvaret fér att internationella
dtaganden kan fullfoljas bor 8ligga staten.

80



5 Mojliga organisationsformer for
statlig verksamhet

Inledningsvis beskrivs regelverk och karaktiristika fér férvaltnings-
myndigheter, affirsverk och aktiebolag. Vad giller affirsverken
beskrivs ocksd den historiska utvecklingen av styrningen av dessa
och ombildandet av vissa av affirsverken till bolag. Affirsverks-
formen beskrivs ocksd i ett internationellt perspektiv.

Direfter gors en analys affirsverksformen och méjligheterna att
styra statlig verksamhet i de olika organisationsformerna.

I kapitel 6 &terkommer jag till en prévning av vilken av de
beskrivna verksamhetsformerna som ir limplig f6r Sjéfartsverket.

5.1 Forvaltningsmyndigheter under regeringen

Den grundliggande utgdngspunkten ir att statlig verksamhet i
huvudsak bér bedrivas i myndighetsform. Detta lades fast i den
forvaltningspolitiska propositionen (prop. 1997/98:136). Aven
affirsverken ir forvaltningsmyndigheter men foér dessa giller vissa
sirskilda bestimmelser. Dessa beskrivs nirmare 1 avsnitt 5.2.

Myndighetsférordningen (2007:515) ir direkt tillimplig pd alla
férvaltningsmyndigheter under regeringen, alltsd dven affirsverk.

Inom ramen fér myndighetsformen finns en grundliggande
utgdngspunkt fér den rittsliga styrningen genom att generella
forvaltningsregler och principer kan tillimpas, vilket bidrar till
rittssikerhet. Kraven pi offentlighet och insyn och pd tydliga
ansvarskedjor ir viktiga utgingspunkter. Offentlighetsprincipen
och meddelarfriheten bidrar till att 6ppenhet och insyn i férvalt-
ningen blir ett gemensamt mil fér det allminna. Den enskilde ska
kunna &beropa gillande forfattningar och kunna utgd frin att
myndigheterna garanterar en korrekt handliggning av drenden som
ror medborgarnas rittigheter och skyldigheter.

81



Majliga organisationsformer for statlig verksamhet SOU 2008:53

Myndighetsformen ir flexibel. Den ger goda mojligheter att
anpassa styrning och organisation till de olika férutsittningarna f6r
statlig verksamhet. Andra foérdelar ir att regeringen kan gora ind-
ringar i en myndighets uppgifter.

Myndigheterna styrs genom resultatstyrnmg, vilket bidrar till
att 6ka handlingsfriheten i den interna styrnmgen och ger ett
vidgat ansvar f6r verksamhetens genomférande inom ramen fér
tilldelade medel. Det delegerade ansvaret stiller samtidigt krav pd
redovisning och uppféljning av verksamhetens resultat.

5.1.1 Privatrattsliga verksamhetsformer for statliga uppgifter
samt konkurrensutsatt verksamhet inom myndigheter

Aven om statlig verksamhet normalt ska bedrivas i myndighets-
form kan det ibland vara motiverat att l3ta en statlig uppgift utforas
1 en privatrittslig verksamhetsform. Detta kan vara aktuellt nir
staten och en annan part frin till exempel niringslivet eller lands-
tingen engagerar sig 1 anslagsberoende verksamhet och gemensamt
bidrar till finansieringen.

Aven d3 staten sjilv finansierar och driver en verksamhet kan
behovet av en sjilvstindig framtoning for verksamheten utgéra skil
for att 6verviga en privatrittslig verksamhetsform. Om en statlig
uppgift innefattar myndighetsutévning méiste delegering ske med
stod av lag.

Konkurrensutsatt verksamhet bor inte bedrivas i myndighets-
form, om det inte finns sirskilda skil (prop. 1997/98:136). For
konkurrensutsatt verksamhet boér bolagsformen 6vervigas. Om
konkurrensen bedéms som otillricklig eller om behovet av offent-
lig insyn och kontroll ir sirskilt stort kan dock myndighetsformen
vara limpligast.

Om en myndighet bedriver affirsverksamhet, bér affirsverk-
samheten sirskiljas. Detta kan ske genom en tydlig organisatorisk
uppdelning inom myndigheten. Om affirsverksamheten dessutom
ir konkurrensutsatt bor den normalt brytas ut ur myndigheten och
bolagiseras. Dirmed gors rollerna tydliga och riskerna fér bland
annat snedvridning av konkurrensen minskar.

Jag dterkommer i avsnitt 6.2 till de férutsittningar som bor vara
uppfyllda f6r att en verksamhet ska vara limplig att bolagisera.
Avsnittet innehdller ocksd en utvirdering av limplig verksamhets-
form for Sjofartsverkets olika delar.
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5.1.2 Regeringens styrning av myndigheter

De férvaltningsmyndigheter som lyder under regeringen utgér
regeringens redskap i dess uppgift att styra riket och verkstilla den
fastlagda politiken. Myndigheterna har ldngtgiende befogenheter
och ir 1 sitt dagliga arbete fristdende frin regeringen. Det ir dock
regeringens uppgift att styra myndigheterna precis si bestimt och i
den omfattning som regeringen finner limpligt i varje sirskild
situation.

I ndgra fall giller inte forvaltningsmyndigheternas lydnadsplikt
mot regeringen. Det giller i enskilda drenden som rér myndighets-
utévning mot enskild eller mot kommun, eller nir det giller
tillimpning av lag. I sddana fall ir f6rvaltningsmyndigheterna sjilv-
stindiga 1 forhdllande till regeringen.

Den statliga verksamheten spinner 6ver ett brett filt. En
verksamhet som innebir stort finansiellt ansvar stiller andra krav
pd styrning dn en verksamhet som ir av servicekaraktir. De beslut
genom vilka regeringen formellt binder myndigheternas handlande
fattas av regeringen som kollektiv. Exempel pi denna typ av
styrning ir beslut om instruktion, regleringsbrev och direktiv samt
uppdrag till myndigheterna.

Informella kontakter mellan Regeringskansliet och dess myn-
digheter har stor betydelse och ir ett viktigt inslag for att styra och
utbyta information. Ett centralt inslag i den informella styrningen
ir mdl- och resultatdialogen mellan den politiska ledningen och
myndighetsledningarna.

5.1.3  Myndighetens ledning och ledningens ansvar

Det finns enligt myndighetsférordningen tre ledningsformer {6r en
myndighet:

o en myndighetschef (enrddighetsmyndighet)
e en styrelse (styrelsemyndighet)
¢ en nimnd (nimndmyndighet).

Myndighetens ledningsform anges 1 myndighetens instruktion eller
1 nigon annan férfattning.

Ledaméter 1 styrelser, nimnder och insynsrid utses av reg-
eringen for en bestimd tid. Regeringen utser iven ordférande i
styrelser och nimnder.
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Myndighetens chef anstills av regeringen. Detsamma giller
myndighetens 6verdirektdr, vid de myndigheter dir sddana finns.

Myndighetens ledning ansvarar fér verksamheten och ska se till
att den bedrivs effektivt och enligt gillande ritt och de forpliktelser
som foljer av Sveriges medlemskap i Furopeiska unionen. Vidare
ska ledningen se till att myndighetens verksamhet redovisas pa ett
ullforlitligt och rittvisande sitt samt att den hushillar vil med
statens medel.

Myndigheten ska fortldpande utveckla verksamheten och
genom samarbetet med myndigheter och andra ta till vara de f6r-
delar som kan vinnas f6r enskilda samt for staten som helhet.

5.1.4 Intern styrning och kontroll

Sedan den 1 januari 2007 giller férordningen (2006:1228) om
internrevision. Forordningen giller 1 den omfattning regeringen
foreskriver. Avgorande kriterier f6r vilka myndigheter som ska
omfattas av férordningen ir bland annat myndighetens ansvar fér
stora medelsflédden och graden av delegering inom stora myndig-
heter. Internrevisionen ir ledningens verktyg for att granska den
interna styrningen och kontrollen, allt i syfte att mojliggora for
ledningen att fullgéra sitt ansvar f6r verksamheten enligt myndig-
hetsférordningen.

Férordningen (2007:603) om intern styrning och kontroll giller
for de myndigheter som har skyldighet att félja interrevisions-
férordningen. Myndighetens ledning ska vidta sidana dtgirder att
den interna styrningen och kontrollen fungerar pd ett betryggande
satt.

5.1.5  Myndigheterna en del av staten

En allmin utgdngspunkt nir det giller statliga myndigheter ir att
de inte utgdr ndgra sjilvstindiga juridiska enheter (rittssubjekt).
Myndigheterna dr endast delar av rittsubjektet staten. I civilrittslig
mening dger alltsd myndigheterna inte nigra egna tillgdngar eller
nigot eget kapital. De forvaltar endast tillgdngarna och kapitalet t
staten. Motsvarande giller {6r de forpliktelser som myndigheterna
dtar sig.
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En konsekvens av detta blir att myndigheterna endast som
foretridare for staten kan férfoga 6ver ”sina” tillgdngar och ”sitt”
kapital. Ett sddant férfogande sker inom ramen f6ér de uppdrag som
myndigheterna fitt av foretridarna for rittssubjektet staten, riks-
dagen och regeringen. Detsamma giller iven sddana férfoganden
som sker genom att myndigheterna ingdr avtal med ekonomiska
torpliktelser for staten.

Det finns inte ndgot generellt giltigt regelverk om statliga myn-
digheters ritt att ingd avtal som innehéller ekonomiska férpliktelser
for staten.

Enligt 19 och 20 §§ anslagsférordningen (1996:1189) har dock
myndigheterna bemyndiganden att géra en rad taganden. En
myndighet fir siledes triffa avtal om anstillning av personal, hyra
av utrustning, leverans av tjinster och férbrukningsmaterial och
liknande som medfor utgifter under lingre tid in tilldelat anslag
avser, om detta ir nddvindigt f6r att myndighetens 16pande verk-
samhet ska fungera tillfredsstillande. De 8taganden som kan géras
avser framtida utgifter av driftskostnadskaraktir med den férut-
sittningen att myndigheten kommer att disponera i huvudsak
oférindrade resurser d utgifterna uppkommer.

En ytterligare konsekvens av att myndigheterna inte utgér nigra
sjilvstindiga rittssubjekt dr att de inte kan ingd bindande avtal med
varandra; ett avtal forutsitter ju att det sluts av tvd sjilvstindiga
parter

Nir en myndighet ska avvecklas kan dirfér inte denna myndig-
het besluta att verfora ”sina” avtal till en annan myndighet eller
huvudman eller triffa avtal f6r en annan myndighets rikning utan
regeringsbeslut.

Reglerna i tryckfrihetsférordningen om allminna handlingars
offentlighet giller for statliga forvaltningsmyndigheter.

Enligt férvaltningslagen kan ett beslut av en férvaltnings-
myndighet alltid &verklagas. En foérvaltningsmyndighet ir ocksd
underkastad den tillsyn och kontroll som utévas av Justitie-
ombudsmannen, Justitiekanslern och Riksrevisionen.

5.1.6  Finansiering av myndigheter

Forvaltningsmyndigheterna ir av vitt skilda slag och kan inte delas
in i ett antal skilda kategorier. Med finansieringen som indel-
ningsgrund kan dock tvd olika grupper av férvaltningsmyndigheter
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sirskiljas. I den ena gruppen finns de férvaltningsmyndigheter som
finansieras genom anslag 6ver statsbudgeten och i den andra de
myndigheter som helt eller delvis ir avgiftsfinansierade.

I gruppen av anslagsfinansierade férvaltningsmyndigheter finns
bland annat de som har hela landet som verksamhetsomride. De
har ofta till uppgift att bestimma om férmaéner, rittigheter, skyl-
digheter och disciplinpdfoljder det vill siga forvaltningsuppgifter
som innefattar myndighetsutdvning.

De anslagsfinansierade myndigheterna verkar bland annat inom
omrdden som bevakning, beredskap, rittsvird, niring, infra-
struktur, kultur, forskning, st6d till statsférvaltningen och produk-
tion av kollektiva nyttigheter. Vid en del av dessa myndigheter
forekommer dven verksamhet som ir avgiftsfinansierad. Det giller
sirskilt 1 fall d& myndigheten producerar varor eller tjinster som ir
efterfrigestyrda.

I gruppen avgiftsfinansierade myndigheter ingdr affirsverken.
Dessa dgnar sig generellt &t verksamhet av affirsmissig natur.
Ovriga myndigheter som ingir i denna grupp har férvaltnings-
uppgifter av bdde traditionellt och affirsmissigt slag.

Nir det giller avgiftsfinansierade myndigheter kan man skilja pd
myndigheter som har monopol pd en verksamhet, vars avgifts-
intikter 1 vissa fall fors in 1 statsbudgeten, och myndigheter som fir
disponera sina avgiftsintikter pd egen hand.

Vissa av f6rvaltningsmyndigheterna finansieras helt med avgifter
frin brukarna. Exempel p en sddana myndighet inom kommunika-
tionssektorn ir Luftfartsstyrelsen.

En anslagsmyndighet har befogenhet att anvinda statens medel
fér de indamdl som anslaget avser. Med dispositionsritten foljer
dven skyldigheten att uppritta en drsredovisning och att limna
budgetunderlag. En myndighets drsredovisning ska innehilla resul-
tat- och balansrikning, finansieringsanalys, anslagsredovisning samt
resultatredovisning.

I kapitalférsorjningsférordningen (1996:1188) § 23 anges att en
myndighet som fir disponera inkomster frin avgiftsbelagd verk-
samhet ska balansera rikenskapsirets resultat i ny rikning. Om det
ackumulerade 6verskottet uppgdr till mer dn 10 procent av den
avgiftsbelagda verksamhetens omsittning under rikenskapséret ska
myndigheten limna forslag till regeringen om hur hela éverskottet
ska disponeras.
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5.2 Affarsverk

Aven affirsverken ir som nimnts tidigare statliga férvaltnings-
myndigheter som lyder under regeringen. Detta innebir att verken
ir delar av den juridiskt sammanhillna statliga verksamheten.
Verken idger sledes inte sjilva nigra tillgingar utan férvaltar endast
statens tillgdngar. Detta giller ocksd aktierna i eventuella dotter-
bolag.

Det ir staten som ir juridiskt ansvarig fér de skyldigheter som
uppkommer 1 verksamheten. Som en del av staten regleras verk-
samheten férvaltningsrittsligt.

Den visentligaste skillnaden mellan ett affirsverk och en tradi-
tionell myndighet ir att affirsverket forutsitts vara sjilviinansierat
och dessutom leverera in delar av ett eventuellt éverskott till
statskassan.

Som myndighet ir affirsverken understillda regeringens direktiv-
ritt, férvaltningslagens jivs- och besvirsregler samt tryckfrihets-
férordningen offentlighetsprincip.

Detta innebir bland annat:

o Affirsverken ir underkastade statliga férvaltningsrittsliga fore-
skrifter om till exempel serviceskyldighet, samverkan mellan
myndigheter, hur irenden ska handliggas och hur beslut ska
fattas.

e Verksamheten med de begrinsningar som féljer av tryckfrihets-
forordningen och sekretesslagen ir underkastade insyn till f6ljd
av offentlighetsprincipen. Sekretesslagen ger dock méjligheter
att sekretessbeligga handlingar till skydd for affirsverksam-
heten.

e Verken kan bemyndigas att besluta om foreskrifter.

e Verkens beslut i drenden som avser myndighetsutévning mot
enskild, till exempel beslut om tjinstetillsittningar, kan 6ver-
klagas.

Som myndigheter ir affirsverken ocksd &lagda ett allmint krav pd
saklighet och opartiskhet och ir tvungna att félja lagen om
offentlig upphandling. De ir ocksi underkastade den kontroll av
verksamheten som wutévas av Justiticombudsmannen, Justitie-
kanslern och Riksrevisionen.
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For affirsverken giller vidare regeringsformens bestimmelser
om att statens medel inte fir anvindas pd annat sitt in vad riks-
dagen har bestimt. Som en foljd av detta ska investeringar och
finansieringen av dessa ytterst beslutas av riksdagen. Sjilva driften
ir dock en friga for regeringen och i praktiken tar riksdagen endast
stillning till investeringar och finansiering pd en mycket Sver-
gripande nivd i samband med behandling av budgetpropositionen.

Moijligheten att pd egen hand fatta beslut om férvirv och
forsiljning av fast egendom och bildande av dotterbolag ir
begrinsad inom affirsverksformen. Affirsverkens méjligheter att
teckna borgensforbindelser, teckna aktier eller ge aktiedgartillskott
ir ocksd begrinsade.

Affirsverken ir befriade frin statlig inkomst- och férméogen-
hetsskatt. I dag giller ett sirskilt kollektivavtal for affirsverken.

For att belysa i vilka avseenden affirsverken sirskiljs frin évriga
myndigheter anges nedan nigra av de foérfattningar dir endast delar
av bestimmelserna ir tillimpliga pd affirsverken eller dir affirs-
verken regleras i sirskild ordning:

e lagen (1975:1339) om justitiekanslerns tillsyn

e tjinstledighetsférordningen (1984:111)

o lagen (1986:765) med instruktion f6r Riksdagens ombudsmin
o personalféretridarférordningen (1987:1101)

e lagen (1988:1387) om statens uppldning och skuldférvaltning

e forordningen (1991:1751) om vissa personalfrigor i samband
med personalkonflikter

e avgiftsforordningen (1992:191)

e forordningen (1993:527) om férvaltning av statliga fastigheter,
m.m.

e forordningen (1993:528) om statliga myndigheters lokalférsorj-
ning

e forordningen (1993:1138) om hantering av statliga fordringar

e mervirdesskattelagen (1994:200)

o lagen (1994:260) om offentlig anstillning

e anstillningsférordningen (1994:373)

e forordningen (1994:1261) om statliga myndigheters redovis-
ningssystem
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o kapitalférsorjningsférordningen (1996:1188)
o forordningen (1998:996) om sysselsittningsbidrag
e forordningen (2000:605) om &rsredovisning och budgetunderlag

e forordningen (2002:831) om myndigheters ritt till kompensa-
tion for ingdende mervirdesskatt

e lagen (2002:1022) om revision av statlig verksamhet m.m.

o férordningen (2006:1097) om statliga myndigheters betalningar
och medelstérvaltning

o férordningen (2007:755) om det allminna myndighetsregistret

Bland ovan nimnda férfattningar kan nigra nimnas sirskilt. Av
personalféretridarférordningen framgir att personalféretridarna i
affirsverken till skillnad frdn dem 1 6vriga myndigheter ir leda-
moter 1 styrelserna. Som sidana utses och entledigas de av reg-
eringen efter forslag frin de arbetstagarorganisationer som fore-
trider de anstillda vid verket. I 6vriga myndigheter som har
styrelse har personalféretridarna endast ritt att nirvara och yttra
sig men ingdr inte som ledaméter i styrelserna.

I lagen om statens upplining och skuldférvaltning regleras att
affirsverk efter regeringens bestimmande far ta upp l&n till staten
for affirsverkets rikning och att ldnen fir f6rvaltas av verket.

I kapitalférsérjningstérordningen regleras bland annat hur
myndigheter ska finansiera sina anliggningstillgdngar det vill siga i
normalfallet via Idn i Riksgildskontoret. Dessa bestimmelser giller
inte affirsverken. For Sjofartsverket anges i regleringsbrevet endast
en ram f6r uppliningen och att Riksgildskontoret ska ges
mojlighet att limna anbud vid upplining.

5.2.1  Affarsverkens historia och regelverkets utveckling

Affirsverksformen har sitt ursprung i 1911 ar budgetreform. I sam-
band med denna reform blev bland andra Televerket, Postverket, SJ
och Dominverket affirsverk.

Det slogs 1 beslutet fast att affirsverken skulle betraktas som
sjilvbirande affirsdrivande enheter. Detta markerades genom att
verkens omsittning inte skulle redovisas 6ver statsbudgeten. Redo-
visningen skulle endast avse 6verskott som skulle inlevereras till
statskassan eller underskott som fortsatt skulle belasta verken. For
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yanster som sambhillet 6nskade kopa erholl verken sirskilda anslag
over statsbudgeten i enlighet med det s3 kallade offertsystemet.

Den grundliggande tanken bakom 1911 4rs reform var att ge de
aktuella myndigheterna en férvaltningsform som var mer limpad
for affirsverksamhet s att staten skulle kunna driva dessa rorelser
pa mer affirsmissiga grunder.

Sin nuvarande utformning har affirsverksformen fitt genom ett
antal reformer som framférallt genomférdes under 1980-talet.
Dessa reformer innebar att affirsverken generellt fick utokade
befogenheter och en stérre ekonomisk och finansiell sjilvstin-
dighet. Inslaget av milstyrning av affirsverken 6kade markant.

En viktig del i arbetet med att reformera styrningen av affirs-
verken var det beslut som fattades med anledning av regeringens
proposition 1986/87:99 om ledning av den statliga férvaltningen —
den s8 kallade verksledningspropositionen. I propositionen féreslar
regeringen att riksdagens styrning av samtliga statliga myndigheter
1 hégre grad idn tidigare ska gilla verksamhetens huvudinriktning
och att myndigheterna boér ges storre frihet vid verksamhetens
utdvande.

I samband med verksledningspropositionen beslutades att affirs-
verken och eventuella dotterbolag ska behandlas samlat som kon-
cerner, dels for att férbittra styrningen av den totala verksamheten
och dels for att &stadkomma férutsittningar for affirsverks-
koncernerna att bedriva verksamheten rationellt. I propositionen
foreslogs ocksd att styrningen av affirsverkskoncernerna skulle
priglas av 6kad lingsiktighet och koncentreras till faststillande av
ekonomiska mél och servicemdl. Styrningen av dotterbolagen
skulle ske genom affirsverket och de mil som har satts upp for
detta.

Genom bemyndigande frin riksdagen med anledning av propo-
sitionen tillits regeringen delegera frigor om affirsverkskoncerner-
nas organisation samt férvirv och avyttring av aktiebolag till
affirsverken sjilva. Vad giller affirsverkens styrelser beslutades att
dessa ska utses av regeringen for ett dr 1 taget och att de ska kunna
entledigas frdn sina uppdrag med omedelbar verkan. Verkschefen
utses dven fortsittningsvis av regeringen, men bor aldrig vara
ordférande i styrelsen. Aven verkscheferna ska kunna skiljas frin
sin tjinst med omedelbar verkan. De skirpta reglerna kring styrel-
sens och verkschefens entledigande motiveras med hinvisning till
de stora virden som hanteras inom affirsverken.
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Riksdagen beslutade under viren 1991 att inriktningen fér
affirsverken skulle vara en omvandling till aktiebolag. Det frimsta
argumentet for detta var att verken befann sig pd alltmer inter-
nationaliserade marknader med okat inslag av konkurrens, vilket
krivde fornyelse och utveckling av verksamheten. Genom att vilja
en internationellt spridd och vilkind organisationsform skulle den
internationella verksamheten underlittas. Mojligheten att sam-
arbeta och samiga verksamheter lyftes ocksd fram som ett argu-
ment for bolagisering

Vidare skulle idgarrollen, genom den indrade organisations-
formen, kunna utévas mer indamalsenlig och effektivt. Ytterligare
argument var behovet av att skapa likvirdiga konkurrensvillkor och
forbittra forutsittningarna f6r en affirsmissig drift av verksamhen.
Friare former for 16nesittning och personalrekrytering lyftes fram i
samband med behovet av att attrahera mer kompetent personal.

Mot bolagiseringarna framférdes under beslutsprocessen argu-
ment om att affirsverken inte endast hade kommersiella uppgifter
utan ocksd viktiga samhillsuppgifter. Verksamheternas stora all-
minna intresse framférdes som ett skil for att behdlla myndig-
hetsformen med inflytande frin riksdag och regering och med
mdjlighet till insyn f6r allminheten.

5.2.2  Bolagisering av affarsverk

Genom beslut av riksdagen vdren 1991 ombildades Dominverket
till ett aktiebolag. Bolaget, som dven inkluderade de tidigare statliga
skogsbolagen Ncb AB och AB Statens Skogsindustrier (ASSI),
dlades marknadsmaissiga avkastningskrav. Knappt hilften av aktier-
na i Assi Domin AB sdldes, efter forslag frin regeringen hosten
1991, under 1994 till institutioner och allminhet. Statens dgarandel
uppgdr f6r nirvarande till 50,25 procent. Bolaget har i dag cirka
300 000 privata aktiedgare.

Ar 1991 ombildades Férsvarets fabriksverk till bolaget
Celsius AB. 1999 silde staten samtliga aktier i detta bolag till
SAAB AB.

Nir statens Vattenfallsverk bolagiserades 1992 och blev Vatten-
fall AB skildes infrastrukturen ut och lades 1 affirsverket Svenska
Kraftnit. Svenska Kraftnit skoter 1 dag stamnitet for elkraft och
har systemansvaret {or el och naturgas i Sverige.
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Televerket ombildades 1993 till det av staten heligda aktie-
bolaget Telia AB. I samband med bérsintroduktionen av bolaget
dr 2000 minskade det statliga dgandet till 70 procent och efter
samgdendet med Sonera uppgér det svenska dgandet i TeliaSonera
till drygt 45 procent. Regeringen fick 2001 riksdagens bemyn-
digande att avyttra resterande del av det statliga aktieinnehavet i
TeliaSonera.

Posten AB bildades 1994 efter att riksdagen hade beslutat om
att avveckla Postverkets monopol och éppna den svenska post-
marknaden f6r konkurrens.

Nir SJ bolagiserades 2001 lades viss rullande materiel och ansvar
for leasingdtaganden i affirsverket Statens Jirnvigar. I samband
med bolagiseringen gjordes en uppdelning i tre bolag: S] AB for
persontrafiken, Green Cargo AB f6r godstrafiken och SwedCarrier
AB som ir ett moderbolag f6r fastighets- och underhallsbolag.

Vattenfall AB, Posten AB, S] AB, Green Cargo AB och
SwedCarrier AB dgs i dag till 100 procent av svenska staten.

I tabellen nedan sammanfattas de bolagiseringar som har gjorts
av affirsverk under 1990-talet och i bérjan av 2000-talet.

Tabell 5.1 Tidpunkt for bolagisering av affarsverk

Affarsverk Ar for bolagisering
Doméanverket 1991
Forsvarets fabriksverk, FFV 1991
Statens vattenfallsverk 1992
Televerket 1993
Postverket 1994
Statens Jarnvagar 2001

5.2.3  Befintliga affarsverk

Efter de ovan nimnda bolagiseringarna finns 1 dag férutom Sjéfarts-
verket tre affirsverk nimligen Affirsverket Statens jirnvigar'
Luftfartsverket och Affirsverket Svenska kraftnit.

Regeringen har aviserat att den har {6r avsikt att ligga fram en
proposition om Luftfartsverkets verksamhetsform i september
2008.

' T samband med att SJ bolagiserades tog affirsverket SJ &ver avvecklingen av viss verksam-
het inklusive leasingitaganden.
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I proposition 2007/08:1 har regeringen vidare aviserat att den
har f6r avsikt att inleda en &versyn av affirsverket Statens jirnvigar
med syfte att utreda alternativ f6r organisation av den verksamhet
som 1 dag bedrivs inom affirsverket.

I nedanstiende tabell framgir de nuvarande affirsverken och
omfattning pé respektive verksamhet.

Tabell 5.2 Befintliga affirsverk och omfattning pa verksamheten i form av
personal, intdkter och balansomslutning

Blev affars- Antal Intédker 2006,  Balans-
verk ar arsarbetare mnkr omslutning?
2006, mnkr
Luftfartsverket 1947 3418 5859 13520
Sjcfartsverket 1987 1132 1647 2816
Statens jarmvagar 2001 6 285 12 491
Svenska kraftnat 1992 280 6838 7950

Killa: Arsredovisning 2006 for respektive affarsverk.

5.2.4  Affarsverk i ett internationellt perspektiv

I dag finns affirsverksformen endast i Finland och Sverige. I Norge
fanns tidigare ett antal affirsverk, men samtliga dessa har under
senare 4r omvandlats till aktiebolag.

I Finland finns en lag (1185/2002) som reglerar affirsverkens
verksamhet. For de finska affirsverken giller regelverket i aktie-
bolagslagen men dven specifika regler som anges i affirsverkslagen.
Detta innebir att den finska affirsverksformen till vissa delar skiljer
sig frén den svenska.

De finska affirsverken kan styras genom riksdags- och
ministeriebeslut och kan iven tilldelas medel ver statsbudgeten.

Styrelserna 1 de finska affirsverken har ett ansvar motsvarande
ansvaret for styrelseledaméter i aktiebolag Styrelsen i affirsverket
utses av ministern och till skillnad frdn i Sverige dr det styrelsen
som utser chefen for affirsverket, som benimns verkstillande
direktdr. Den verkstillande direktdren ingdr inte i styrelsen.

Under senare ar har ett antal finska affirsverk ombildats till
aktiebolag. Det senaste i raden ir Vigaffirsverket Destia, som frin
och med den 1 januari 2008 ir ett aktiebolag som helt dgs av staten.

2 Med balansomslutning avses virdet av samtliga tillgdngar.
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Det nya aktiebolagets verksamhetsomride ir tjinster inom bygg-
nadssektorn.

Vigaffirsverket Destia grundades ar 2001, di Vigverket delades
upp 1 Vigférvaltningen och Vigaffirsverket. Avsikten med reformen
var att skilja bestillar- och producentrollen 4t i vighillningen samt
att 6ppna vighillningen f6r konkurrens.

Inom sjofartsomridet brots rederi och lotsverksamheten 2004
ut frin det finska sjéfartsverket och lades i tvd separata affirsverk,
Rederiverket Finstaship och Lotsverket Finnpilot.

Rederiverket Finstaship erbjuder privata kunder och den offent-
liga sektorn isbrytarservice, offshoreservice med kombiisbrytare,
farleds- och sjobyggnadsservice, oljebekimpningsservice, férbin-
delsefartygsservice samt ship management- och Dbefraktnings-
service. Med sina 30 fartyg ir Rederiverket Finstaship ett av
Finlands storsta rederier. Affirsverkets omsittning uppgick 2006
till 4,1 miljoner euro.

Lotsverket Finnpilot har tll uppgift att frimja och utveckla
sikerheten inom sjotrafiken genom att tillhandahilla lotstjinster
samt ovriga tjinster och produkter som ir kopplade till lots-
yansten. Affirsverkets omsittning uppgick 2006 till knappt 40 mil-
joner euro. I denna summa ingick stéd frin staten for att ticka
verkets intiktsbortfall till foljd av reducerade lotsavgifter pd
Saimen.

5.3 Aktiebolag

Ett aktiebolag ir en sjilvstindig juridisk person som lyder under
aktiebolagslagen (2005:551). I lagen finns bestimmelser och regler
om beslutsformer, ansvarsférdelning, insyn och kontroll.

Ett aktiebolag kan vara privat eller publikt. Publika aktiebolag
har till skillnad frin privata aktiebolag ritt att sprida aktier, teck-
ningsritter och andra virdepapper till allmidnheten. Virdepapperen
kan omsittas pd borsen eller pd andra marknadsplatser.

Ett privat aktiebolag kan vara ett bolag med sirskild vinstutdel-
ningsbegrinsning. Foretagsformen inférdes 1 samband med att den
nya aktiebolagslagen tridde i kraft den 1 januari 2006 och ir avsedd
for verksamheter som tidigare har drivits 1 offentlig regi, till exem-
pel f6r foretag som etableras i privat regi inom hilso- och sjuk-
vardssektorn. Reglerna syftar till att sikerstilla att bolagets vinst
huvudsakligen stannar kvar i bolaget.
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Regelverket 1 lagen giller dven statliga bolag eftersom det i
juridisk mening inte ir ndgon skillnad mellan bolag som igs av
staten och bolag som idgs av andra aktorer.

Lagens utgdngspunkt ir att bolag ska drivas med vinstsyfte.
Agarnas ansvar begrinsas i ett aktiebolag till det kapital man har
tillskjutit bolaget. Karaktiristiskt for ett aktiebolag dr den tydliga
ansvarsuppdelningen mellan igare och foretagsledning samt de
regelverk som finns f6r att utkriva detta ansvar.

Bolagsstimman ir aktiebolagets hégsta organ och styrelsen ir
skyldig att folja de foreskrifter som meddelas av stimman. P3
bolagsstimman ir det majoritetens dsikt som avgér. Stimmans
uppgift ir att faststilla bolagets drsredovisning och att besluta om
tgirder med anledning av den vinst eller f6rlust som redovisas.

Bolagsstimman ska ocks3 vilja styrelseledaméter och revisorer.
Om man vill indra i bolagsordningen eller upplésa bolaget ska
sddana beslut fattas av bolagsstimman. P4 stimman fattas dven
beslut om eventuella dgardirektiv och avtal mellan bolaget och
staten.

En f6ljd av att de statliga bolagen, till skillnad frin affirsverk
och myndigheter, ir sjilvstindiga juridiska personer ir att den
formella styrningen av bolaget endast kan ske pa bolagsstimman.

Ett aktiebolag ir inte underkastat offentlighetsprincipen eller
Justitiecombudsmannens, Justitiekanslerns och Riksrevisionens till-
syn. Bolagsordningen kan dock innehilla bestimmelser om att
offentlighetsprincipen ska gilla.

Foérutom aktiebolagslagen lyder sivil privata som statliga bolag
under till exempel bokféringslagen och insiderlagen.

Statliga bolag som ir verksamma inom en viss sektor kan
dirutover lyda under sirskild sektorslagstiftning som till exempel
postlagen.

5.3.1 Bolag med séarskilda samhallsintressen

For vissa av de statliga bolagen sitts frimst samhillsekonomiska
mal och kraven pi ekonomiska mél kan di avvika frin dem som
skulle ha gillt om bolaget hade bedrivits pd helt marknadsmissiga
villkor. Féretagen med sirskilda samhillsintressen stivar oftast
efter ett effektivt kapitalutnyttjande samt att skapa stdrsta mojliga
samhillsnytta.

95



Majliga organisationsformer for statlig verksamhet SOU 2008:53

De samhillsekonomiska mailen kan vara fastslagna i lag, men de
kan ocks3 vara fastslagna 1 regeringsbeslut eller genom avtal mellan
foretaget och staten.

Av de statliga bolagen verkar 31 stycken under marknads-
missiga villkor medan 24 stycken har sirskilda samhillsintressen.
Mitt i bolagens virde representerar de senare dock endast 5 pro-
cent av det total virdet av de statliga bolagen.

Exempel pd statliga bolag med sirskilda samhillsintressen ir
Apoteket, Samhall, Svenska Spel och Systembolaget.

5.3.2 EG:s bestammelser om statligt stéd

Syftet med EG:s bestimmelser om statligt stdd ir att férhindra att
medlemsstaterna snedvrider konkurrensen genom stéd som stirker
den inhemska industrins konkurrenskraft till nackdel for foretag i
en annan medlemsstat.

Bestimmelserna omfattar bland annat kapitaltillskott och andra
ekonomiska férméner frin staten till foretag. Regelverket giller all
foretagsverksamhet, bide offentlig och privat.

For statligt igda foretag kan stodet ske genom kapitaltillskott
bide vid bildandet och till redan etablerade féretag.

For statliga foretag som verkar pd konkurrensutsatta marknader
giller den s kallade marknadsekonomiska investerarprincipen.
Principen innebir att statliga kapitaltillskott fr limnas pd villkor
och under férutsittningar som normalt skulle ha accepterats av en
privat investerare. Om medlemsstaten kan anta att tillskottet kan
ge tillricklig avkastning utgér det enligt regelverket inte ett olagligt
statsstod.
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5.4 Skillnaderna mellan affarsverk och ett av staten
helagt aktiebolag

Nedan sammanfattas nigra av skillnaderna mellan ett affirsverk
och ett av staten heligt bolag.

Riksdagens insyn

Riksdagsledaméterna bjuds in till bolagsstimmorna 1 av staten
heligda bolag. I ett affirsverk utdvas riksdagens insyn och
pdverkan av den information som ges och de stillningstaganden
som gors i samband med budgetpropositionen.

Allméanhetens insyn

I ett bolag kan allminheten {3 insyn genom arsredovisningar och
6vrig information frin bolaget. For ett affirsverk giller offentlig-
hetsprincipen.

Styrning och ledning

Generaldirektdren och styrelsen i ett affirsverk utses av regeringen.
I ett aktiebolag utser bolagsstimman styrelsen, som i sin tur utser
verkstillande direktér. Generaldirektorens 16n faststills av reg-
eringen. Verkstillande direktorens 16n bestims av styrelsen.

Som en del av staten styrs affirsverken ytterst av riksdagen.
Regeringen styr genom att utse styrelse och generaldirektér och
genom stillningstaganden i budgetpropositionen, sirpropositioner,
regleringsbrev och genom den arliga mél- och resultatdialogen med
styrelseordférande och generaldirektor.

Ett av staten heligt bolag styrs genom beslut pd bolagsstimman
och genom att man dir utser styrelsen.

Statens representanter kan pd bolagsstimman paverka inrikt-
ningen av bolagets verksamhet genom méjligheten att 1 bolagsord-
ningen fora in sirskilda bestimmelser om till exempel bolagets mil.

Det ir dock inte alltid nédvindigt att indra bolagsordningen f6r
att uppnd detta, utan stimman kan besluta om till exempel
inriktning och bolagets uppgift pi marknaden inom den vida ram
som bolagsordningen ofta ger.
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Forfattningsstyrning

For att styra ett bolag genom forfattningar krivs bindande gene-
rella lagregler. Ett affirsverk kan férfattningsstyras genom bin-
dande regler i férordningsform.

Foérvaltningslagens tillampning

For affirsverk giller forvaltningslagens (1986:223) bestimmelser
om myndigheternas serviceskyldighet. I lagen sigs att varje myn-
dighet ska limna upplysningar, vigledning, rdd och annan hjilp till
enskilda 1 frigor som rér myndighetens verksamhetsomride.
I lagen sigs ocksd att varje myndighet ska hjilpa och samverka
med andra myndigheter inom ramen fér den egna verksamheten.
Statliga bolag omfattas inte av férvaltningslagens bestimmelser.

Transparenslagen

Nir en myndighet bedriver ekonomisk verksamhet pd en kon-
kurrensutsatt marknad méste man visa att det inte foreligger nigon
korssubvention mellan konkurrensutsatt och icke konkurrensutsatt
verksamhet. Detta giller nir man bedriver verksamhet 1 forvalt-
ningsform och siljer tjinster till externa parter.

For ett bolag som bedriver motsvarande verksamhet giller inte
detta.

Upphandling

Ett affirsverk ir en upphandlande myndighet och méste dirigenom
tillimpa lagen (2007:1091)om offentlig upphandling (LOU). Aven
ett heligt statligt bolag kan omfattas av reglerna om offentlig upp-
handling. Som exempel kan nimnas Svensk Kassaservice som upp-
handlar sina tjinster i enlighet med lagen.

Verkar bolaget pd en fungerande marknad ir det inte skyldigt att
folja bestimmelserna 1 LOU.
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Finansiella friheter och beslut om investeringar

De ekonomiska ramarna fér ett aktiebolag regleras i aktiebolags-
lagen och inom ramen f6r den egna intjinandeférmagan har bolaget
full frihet att disponera sina medel givet de mal {6r verksamheten
som dgaren har satt upp. I ett affirsverk ir investeringarna under-
stillda riksdagen di denna tar stillning till verkens tredrsplaner.
Aven stérre strukturférindringar dr understillda riksdagen.

Konkurs

Ett statligt bolag skulle rent teoretiskt kunna forsittas 1 konkurs.
Eftersom ett affirsverk dr en del av staten kan det inte g& i konkurs.
Sannolikheten att ett av staten heligt bolag skulle hamna i denna
situation ir dock 1 praktiken mycket liten.

Skatt

Affirsverken betalar inte nigon bolagsskatt. Diremot levererar de
in en skattemotsvarighet 1 samband med att utdelningen faststillts
och levereras in.

5.5 Analys av affarsverksformen
5.5.1 Fa kvarvarande svenska affirsverk

I takt med att ett stort antal av de tidigare affirsverken bolagiserats
och att regeringen har aviserat att man kommer att ligga fram en
proposition om Luftfartsverkets verksamhetsform kan féljden bli
att det endast terstdr tre affirsverk. Som tidigare har nimnts har
regeringen dven meddelat att Affirsverket Statens jirnvigar kom-
mer att ses Over.

Det faktum att det finns s& f3 affirsverk och att antalet under
senare &r stadigt har minskat gor att sjilva organisationsformen blir
allt mer udda inom den svenska statsférvaltningen. Med ett stérre
antal myndigheter inom samma organisationsform forbittras
mojligheterna att aktivt utveckla former f6r att styra och félja upp
verksamheten. Motsatsen giller f6r ett mindre antal myndigheter.
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Den tidigare mingfalden av affirsverk inom transport- och
kommunikationssektorn fick till f6]jd att styrningen av dessa blev
enhetlig och att det bedrevs ett aktivt utvecklingsarbete kring sjilva
organisationsformen och styrningen av verksamheterna.

5.5.2  Affarsverksformen i ett internationellt perspektiv

Aven i ett internationellt perspektiv ir affirsverken en udda verk-
samhetsform. Som tidigare har nimnts finns det i dag affirsverk
endast 1 Finland och Sverige och regelverken skiljer sig dessutom 1i
vissa avseenden 4t i de bida linderna. Aven i Finland har ett antalet
affiarsverk minskat.

Svérigheter att i internationella sammanhang forklara vilka f6r-
utsittningar som giller f6r affirsverken kan férsvdra internationellt
samarbete med s&vil myndigheter som bolag.

Bolagsformen ir diremot en internationellt vedertagen och all-
mint kind organisationsform och samarbetsformer mellan aktie-
bolag ir vil utvecklade. Detta giller vid samarbete mellan bolag
bide nationellt och internationellt.

5.5.3 Fordelar med affarsverksformen

For affirsverksformen talar att den innebir ett effektivt och dnda-
mélsenligt sitt att finansiera en verksamhet som till storsta delen
finansieras med avgifter direkt frin brukarna. Méjligheten att 6ver
tid disponera eventuella 6ver- och underskott i verksamheten ir
indamilsenlig fér den typ av verksamhet som Sjofartsverket
bedriver.

Affirsverksformen ger utrymme fér en hdg grad av frihet vad
giller organisation och finansiell verksamhet. Inom ramen for
affirsverksformen kan riksdag och regering i varje enskilt fall
besluta om att delegera frigor om bolagsbildningar till verken. Det
finns ocksd méjlighet att inom ramen foér affirsverksformen
bedriva en koncernliknande verksamhet med affirsverket som
“moderbolag”. Mojligheten att bilda bolag under atfirsverket kan
vara ett sitt att underlitta samarbete med externa parter.

Aven i en avgiftsfinansierad myndighet finns mojlighet att
disponera visst dverskott. Eftersom det ekonomiska mélet i en
sddan myndighet ir full kostnadstickning kan ett 6veruttag av
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avgifter, som leder till ett 6verskott ver tiden, vara att betrakta
som en skatt. Desamma giller om avgifterna sitts med utgdngs-
punkten att uppni ett verskott.

Som tidigare har nimnts ska en myndighet som fir disponera
sina inkomster balansera rikenskapsérets resultat i ny rikning. Om
det ackumulerade 6verskottet uppgar till mer in 10 procent av den
avgiftsbelagda verksamhetens omsittning under rikenskapséret ska
myndigheten limna forslag till regeringen om hur hela 6verskottet
ska disponeras.

Det finns exempel pd avgiftsbelagda myndigheter dir regeringen
genom beslut i samband med regleringsbrevet har tilltit betydligt
stérre dverskott dn 10 procent.

Enligt kapitalférsorjningsforordningen faststiller regeringen
varje ar det avkastningskrav som ska gilla for avkastningspliktigt
kapital. En myndighet som disponerar ett sddant kapital ska arligen
leverera in ett belopp motsvarande avkastningskravet.

Det kan avslutningsvis konstateras att bland de verksamheter
som har varit och i dag ir affirsverk har graden av affirsmissighet, i
den meningen att man verkar pi en fungerande och konkurrens-
utsatt marknad, varierat.

5.5.4  Sjofartsverket och affarsverksformen

Sjofartsverket blev affirsverk sd sent som 1987. Motiven for att
verket skulle drivas inom ramen for affirsverksformen var bland
annat att verket skulle ha mojlighet att finansiera investeringen i
isbrytningsfartyget Oden.

Vid en jimforelse med de verksamheter som tidigare har varit
affirsverk kan konstateras att Sjofartsverket 6ver tiden har varit ett
av de affirsverk som i minst utstrickning utnyttjat den stérre frihet
som affirsverksformen mojliggdr. Verket har ocks haft en relativt
liten andel konkurrensutsatt verksamhet jimfért med andra
affirsverk.

De organisatoriska graden av frihet som finns for affirsverk i
frdga om att bilda dotterbolag och upptrida som en koncern har
utnyttjats i mycket begrinsad omfattning nir det giller Sjofarts-
verket.

Inte heller skiljer sig de finansiella befogenheterna och graden av
frihet som Sj6fartsverket i praktiken utnyttjar avsevirt frin dem
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som giller for avgiftsfinansierade verksamheter som bedrivs i
myndighetsform.

Verket har dock mgjlighet att 18na utanfér Riksgildskontoret
och placera viss del av kassamissigt 6verskott 1 bank.

Vad som diremot skiljer Sjéfartsverket som affirsverk frin en
avgiftsfinansierad verksamhet dr malen for avkastning och kraven
pd inleverans av utdelning och skattemotsvarighet samt att verket
far disponera det 6verskott som Aterstdr nir inleveransen har gjorts
oavsett storleken pa 6verskottet.

I avsnitt 6 dterkommer jag till mina Gverviganden om affirs-
verksformen och Sjofartsverkets framtida verksamhetsform.

5.6 Majligheten att styra affarsverk respektive
statliga bolag

Ovan har beskrivits hur aktiebolagslagen reglerar hur ett bolag
styrs av sina dgare genom bland annat beslut pd bolagsstimman och
genom val av styrelse.

Den yttersta dgaren av ett statligt bolag ir medborgarna och
styrning och uppféljning av bolaget sker genom ombud i flera led.
Kedjan inleds med medborgaren som foretrids av riksdagen.
Riksdagen har i sin tur delegerat ansvaret f6r férvaltningen av
bolagen till regeringen, som har utsett ett ansvarigt departement.
Ansvaret for den dagliga skotseln delegeras slutligen av departe-
mentet till bolagets styrelse. Den linga kedjan gor avstdndet mellan
dgaren och dem som i praktiken driver féretaget stort och besluts-
gingarna kan vara svira att 6verblicka. Agaren ir genom detta inte
lika tydlig i ett statligt bolag som i ett privat.

Medborgaren i sin egenskap av dgare kan ha svirt att i informa-
tion om foretaget och om 6verviganden fér beslut 1 for bolaget
viktiga frigor.

Det faktum att bide affirsverken och méinga av de statliga
bolagen har flera olika mal f6r verksamheten samtidigt kan férsvara
styrningen. Detta dr en tydlig skillnad mot privata bolag som
nistan alltid har som maAl att aktieigarnas avkastning ska maxime-
ras. Detta mal dr enkelt och litt att precisera och dndras inte dver
tiden. Lagstiftningen inom omridet utgdr frin att ett aktiebolags
huvudsakliga syfte dr att forrinta av dgarna insatt kapital.

For affirsverken och vissa av de statliga bolagen giller att de har
samhillsmil vid sidan av finansiella mal. Oftast ir samhillsméilen
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inte entydiga och de kan vara svdra att f6lja upp. Ett typexempel pd
sddana mil ir de transportpolitiska médlet och dess delmil, som
inom sig rymmer en rad mélkonflikter som maste tas om hand.
Dessa milkonflikter ska dirutéver vigas mot de finansiella mil som
finns for verksamheten.

Bide att mita maluppfyllelse och att utkriva ansvar f6r den frén
foretagets ledning miste anses vara mycket svirt i ett bolag som till
exempel ska verka for transportpolitisk miluppfyllelse samtidigt
som de finansiella milen ska uppnds och igaren ska ges rimlig
avkastning pa eget kapital.

Mot detta kan invindas att dven affirsverken i dag verkar under
denna multipla mélbild.

I praktiken ir regelverken foér affirsverken normalt mindre
detaljerade och mindre formaliserade in de som giller for ett bolag.
Det har férutsatts att ledningen for affiarsverken foljer sina huvud-
mins intentioner i stort. Om detta inte gors har riksdag och
regering mojlighet att genom sin direktivritt styra verksamheten 1
onskvird riktning. Dialogen mellan verket och dgaren ir titare och
kontaktvigen kortare mellan dgare och ledningen 1 ett affirsverk
jimfort med ett bolag.

5.7 Maojligheten att styra mot de tranportpolitiska
malen i olika verksamhetsformer

5.7.1  Transportpolitisk maluppfyllelse

Det har tidigare konstaterats att det transportpolitiska médlet och
dess delmdl i sig rymmer ett antal milkonflikter.

Med utgdngspunkt frin de resonemang om skillnaderna 1
styrning mellan affirsverk och bolag som har forts tidigare ir det
rimligt att anta att forutsittningarna for staten att styra mot de
transportpolitiska mélen ir bittre 1 ett affirsverk dn i ett statligt
bolag. Detta ir troligt inte minst mot bakgrund av den ékade nir-
het som finns till ledningen i ett affirsverk.

De bista forutsittningarna att styra mot icke-finansiella mal
finns férmodligen 1 en férvaltningsmyndighet. I denna organisa-
tionsform ir de finansiella ramarna mer eller mindre givna och
eventuella konflikter mellan finansiella mél och transportpolitiska
mél uppkommer inte pd samma sitt inom verksamheten. Uppgiften
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blir hir att med utgdngspunkt i tilldelade resurser uppna ett s& stort
maétt av transportpolitisk miluppfyllelse som méjligt.

5.7.2 Sektorsansvaret

Vigverket, Banverket, Luftfartsstyrelsen och Sjéfartsverket har i
dag ett s& kallat sektorsansvar.

Begreppet sektorsansvar introducerades forst inom vigtrafiken.
Vigverket skulle enligt prop. 1995/96:131 som statens foretridare
pa central nivd ha ett samlat ansvar, ett s kallat sektorsansvar, f6r
hela vigtransportsystemets miljopdverkan, trafiksikerhet, tillging-
lighet och effektivitet. Sektorsansvaret innebir enligt verkets
instruktion att verket ska vara samlande, stédjande och pddrivande
1 samarbete och samverkan med andra aktérer.

Hosten 1996 beslot riksdagen att dven Banverket skulle ha ett
sektorsansvar. Detta ansvar liknar i allt visentligt Vigverkets ansvar
och de sigs att verket ska vara samlande, stédjande och pidrivande
i forhdllande till 6vriga berérda parter. Férutom jirnvigssystemet
omfattar ansvaret dven tunnelbane- och spirvagnssystemet.

Aven Luftfartsstyrelsen ir, efter delningen av Luftfartsverket,
enligt sin instruktion en sektormyndighet med ett samlat ansvar f6r
luftfartssektorn. For Luftfartsstyrelsen saknas dock de skrivningar
om en samlande, stddjande och pddrivande roll som finns for
Vigverket och Banverket.

For Sjofartsverket dr sektorsansvaret definierat pd samma sitt
som for Luftfartsstyrelsen, det vill siga utan den samlande, stod-
jande och padrivande rollen.

Ambitionsnivdn och de resurser som avsitts f6r sektorsarbetet
varierar mycket kraftigt mellan & ena sidan Vigverket och Ban-
verket och & andra sidan Sj6fartsverket och Luftfartsstyrelsen.

Transportstyrelseutredningen ska enligt sina direktiv 6ver-
viga om Transportstyrelsen ska ha ett sektorsansvar och vad som
1 s8 fall ska ingd i detta ansvar. I utredningens delbetinkande,
SOU 2008:9, konstateras att begreppet sektorsansvar har minga
uttolkningar. Det foreslds att det nuvarande allmint hillna sektors-
ansvaret ersitts med tydligt definierade stabs- och verkstillighets-
uppgifter inom myndigheternas respektive verksamhetsomriden

Att sektorsansvaret sd som det ser ut i dag skulle kunna 6vergd
till ett statlig bolag dr svirt att tinka sig.
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5.7.3 Investeringsplanering

Mojligheten att betrakta ett affirsverk inom transportsektorn och
den infrastruktur som verket forvaltar som en del av den samlade
infrastrukturen férindras om verksamheten bolagiseras.

I arbetet med den l&ngsiktiga infrastrukturplaneringen deltar 1
dag samtliga trafikverk men arbetet drivs i férsta hand av Vigverket
och Banverket.

Forutsittningarna for att prioritera och viga investeringar inom
sektorn tillsammans med de 6vriga trafikslagen 1 den lingsiktiga
infrastrukturplaneringen férsimras om hela verksamheten bolagise-
ras. En bolagisering av producerande delar pdverkar inte denna
aspekt om arbetet med planering och bestillning kvarstdr inom en
myndighet.
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Sjofartsverkets samlade
verksamhet

Bedomningar och forslag:

De farleder som i huvudsak anvinds av fritidsbitar samt
produktionen av sjékort fér fritidsbdtsindamil' omfattas
enligt min uppfattning inte av det offentliga dtagandet. Sjo-
fartsverket ska som en f6ljd av detta avveckla dessa verksam-
heter. (Se vidare avsnitt 8.6 och 9.5.)

Sjofartsverkets 6vriga verksamheter ska enligt min bedém-
ning dven fortsittningsvis omfattas av ett statligt offentligt
dtagande.

Ingen del av Sjofartsverket dr i dagsliget limplig att
bolagisera.

Den 6vervigande delen av produktionsverksamheten i egen
regi bor ersittas med upphandling av motsvarande verk-
samhet.

I takt med att marknaderna utvecklas och den upphandlade
verksamhetens omfattning Skar boér egenregiverksamheten
avvecklas.

Sjofartsverket utvecklas till en mer renodlad sektors- och
bestillarmyndighet.

En f6]jd av Sjofartsverkets forindrade roll bor vara att verket
overgdr frdn att vara ett affirsverk till att vara en forvalt-
ningsmyndighet.

! Bitsportkort och Det levande sjokortet.
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Detta kapitel inleds med en sammanfattning av den prévning av det
offentliga dtagandet som jag har gjort. Direfter redogor jag for
mina éverviganden om mdojligheten att bolagisera delar av Sjofarts-
verkets verksamhet och redovisar férslag om hur jag anser att
Sjofartsverkets samlade verksamhet bor utvecklas. Direfter limnas
forslag om limplig verksamhetsform for verket. Kapitlet avslutas
med resonemang om mdojligheten att féra over delar av verksam-
heten till en annan huvudman.

6.1 Prévning av det offentliga atagandet

Jag har 1 kapitel 4 redogjort f6r teorier kring det offentliga dtagan-
det. Dessa teorier har jag direfter applicerat pa de olika delarna av
Sjofartsverkets verksamhet. Nedan redogor jag f6r mina slutsatser.

Myndighets- och sektorsuppgifterna inom verket omfattas
enligt min uppfattning med sjilvklarhet av det offentliga dtagandet.

Proévning av det offentliga dtagandet 1 foérhéllande till farleds-
hillningen visar att farleder ir en kollektiv nyttighet som kinne-
tecknas av marknadsmisslyckanden. Det idr dirfor, enligt min
bedémning, svart att tillhandah3lla farleder pd kommersiella villkor.
En forutsittning for sjofartens verksamhet och for att uppnd de
transportpolitiska mélen ir dirfér, enligt min uppfattning, att det
offentliga svarar {6r tillhandahillandet av vissa farleder.

Det offentliga ansvaret bor enligt min mening endast omfatta
farleder for handelssjofarten 1 den omfattning som detta ansvar tas
1 dag. Ansvaret bor tills vidare dven omfatta farleder med lokal och
regional nyttotrafik. Enligt min uppfattning ir det diremot inte ett
offentligt dtagande att ansvara for farledshdllning nir det giller
farleder for fritidsbdtar. Jag anser inte heller att det ir ett offentligt
dtagande att producera bitsportkort.

Vidare ir min slutsats att ett offentligt dtagande fér isbrytning
ir nodvindigt. Tillgdngen till isbrytning bér garanteras av staten
for att kunna sikerstilla tillginglighet till viktigare farleder dret om.
Marknadsproblem 1 form av héga investeringskostnader, kort
sisong, varierande efterfrigan och stordriftsfordelar motiverar ett
statligt dtagande.

Det faktum att det finns en skyldighet for vissa befilhavare att
anlita lots innebir att staten ocksd maste sikerstilla att lotsning kan
tillhandahillas 6ver hela landet. Aven férekomsten av marknads-
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och konkurrensproblem motiverar ett statligt &tagande for att
sikerstilla lotstjinsten.

Nir det giller sjogeografisk information har Sverige genom
internationella 6verenskommelser, bland annat SOLAS-konven-
tionen, dtagit sig att framstilla sjokort av indamalsenlig kvalitet.
Det innebir att sjémitning miste utféras och databaser hillas i
limplig omfattning. Enligt min mening bor ansvar fér att inter-
nationella dtaganden uppfylls ligga pd staten. Jag anser dirfor att
staten miste sikerstilla att sjogeografisk information finns till-
ginglig for sjofarten och for samhillet 1 dvrigt. Ytterligare ett skl
for ett offentligt dtagande dr de kostnader som ir férenade med att
sjomita och kvalitetssikra data samt kontinuerligt uppdatera den
sjogeografiska informationen. Min bedémning ir att djupdatabasen
inte skulle komma till stdnd pd en renodlad marknad.

Aven nir det giller sjoriddning har Sverige i konventioner och
avtal med andra linder férbundit sig att ha en fungerande sj6-
riddning. Min slutsats dr dirfér att staten ocksd bor ansvara f6r att
sikerstilla att sjoriddning tillhandahdlls. Ett annat skil for det
offentliga dtagandet ir att sjériddningsledning innefattar myndig-
hetsutévning. Vidare anser jag att férekomsten av sjériddning har
stor betydelse fér minniskors sikerhet, vilket innebir att ett annat
ansvar dn det offentliga ir uteslutet. Slutligen bedémer jag att den
beredskap som krivs for sjériddningsinsatser har den omfatt-
ningen och karaktiren att det ir nédvindigt med nigon form av
allmin finansiering och nationell samordning av resurser for att
garantera att sjériddningstjinsten finns i tillricklig omfattning.

P4 samma sitt som for sjoriddning och for sjogeografisk infor-
mation har Sverige genom internationella konventioner férbundit
sig att tillhandahlla sjétrafikinformationstjinster. I SOLAS-kon-
ventionen finns en regel som innebir att medlemsstaterna for-
binder sig att se till att VTS-centraler inrittas om det dr motiverat
till f6ljd av trafiktitheten eller risknivin. Jag kan ocksd konstatera
att en del av verksamheten som bedrivs inom VTS-centralerna dven
bidrar till att uppfylla intentionerna i EG-direktivet (2002/59/EG)
om Inrittande av ett 6vervaknings- och informationssystem fér
sjotrafik. Min slutsats dr dirfor att sjotrafikinformationstjinster ir
ett statligt dtagande.

Sammanfattningsvis har jag i min prévning av det offentliga
dtagandet kunnat konstatera att flertalet av verksamheterna har
positiva externa effekter frimst f6r sj6- och miljosikerheten. En
del av sjofartens infrastruktur kan ocksd enligt min mening ses som
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kollektiva nyttigheter. Vidare bedémer jag att det inom flera
verksamheter férekommer marknadsproblem. Verksamheterna ir 1
stor utstrickning av sddan karaktir att de inte i tillricklig omfatt-
ning och till ett samhillsekonomiskt effektivt pris kan férvintas
erbjudas pd en ppen marknad. Sammantaget motiverar detta ett
statligt dtagande f6r sjofartens infrastruktur. Ett statligt dtagande ir
ocksd motiverat av att staten genom internationella éverenskom-
melser av olika slag har &tagit sig att se till att vissa uppgifter utfors.
Det statliga dtagandet innebir enligt min mening att staten boér
sikerstilla att verksamheten verkligen tillhandahalls. Min uppfatt-
ning ir att det statliga dtagandet inte bér omfatta farledshillning av
farleder som endast nyttjas av fritidsbatar. Det bor inte heller vara
ett statligt dtagande att producera sjokortsprodukter fér bdtsport-

bruk.

6.2 Maojlighet att bolagisera verksamheten

I mina direktiv anges sirskilt att jag ska dverviga om det finns skl
att omvandla delar av verksamheten till bolagsform. Jag har i kapi-
tel 5 redogjort for skillnaderna mellan olika sitt att organisera
statlig verksamhet. Dir konstateras att affirsverksamheter som
regel bor organiseras i marknadsmissiga former och i privat regi for
att uppnd bist effektivitet om det inte finns sirskilda skil, till
exempel marknadsmisslyckanden, som talar emot detta.

Jag har valt att som en del av min analys kring méjligheten att
bolagisera hela eller delar av Sjofartsverkets verksamhet anvinda
nedanstiende kriterier som riksdag och regering lagt fast® for nir
en verksamhet kan anses vara limplig att bolagisera. Kriterierna
togs fram 1 borjan av 1990-talet, di regeringen valde att bolagisera
vissa verksamheter som tidigare hade bedrivits i myndighetsform.

e Verksamheten ska inte primirt styras av politiska uppgifter och
mél. For att detta kriterium ska var uppfyllt bor verksamheten i
huvudsak styras utifrin foretagsekonomiska principer. Politiska
mdl och krav pd rittsikerhet, insyn och kontroll bér vara
underordnade krav p verksamheten.

e Verksamheten ska inte innebira nigon myndighetsutévning.

? Prop. 1992/93:100, bilaga 1.
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e Verksamheten ska vara av betydande omfattning. En bolag-
isering stiller krav pa en effektiv ledningsstruktur f6r att bolaget
ska kunna vara framgingsrikt i konkurrensen med andra féretag.
En omvandling till bolag innebir ocksi vissa omstruktur-
eringskostnader och fér att kunna bira dessa méste verksam-
heten ha en viss minsta omfattning. Vid en bedémning 1992
uppskattade Riksrevisionsverket denna minsta omfattning till en
marknadsandel fér den bolagiserade verksamheten pd 10 pro-
cent.

e Verksamheten ska bedrivas under fungerande konkurrens-
villkor. Kriteriet bedéms vara uppfyllt om det finns leverantors-
alternativ inom eller utom landet och om képaren fritt kan vilja
leverantér och det inte existerar formella eller praktiska kon-
kurrenshinder.

o Verksamheten ska ha kommersiella férutsittningar och vara
oberoende av direkta anslagsmedel. Kriteriet innebir att verk-
samheten l&ngsiktigt ska kunna generera tillrickligt med
intikter for att ticka sina kostnader och ge en viss vinst.

For en verksamhet som uppfyller alla fem kriterierna bedéms
mdijligheterna att genomféra en lyckosam bolagisering vara mycket
goda.

Utéver de angivna kriterierna bér verksamheten ha uppnétt en
viss affirsmissig mognad for att limpa sig fér en bolagisering.
Affirsidén ska vara vilgrundad och tydlig och det bér finnas
uppsatta mal for verksamheten och en héllbar strategi for att nd
dessa. Ledningen for verksamheten bér dirtill ha god finansiell och
strategisk kompetens samt riskhanteringskompetens. Vidare bor
verksamhetens l6nsamhet och effektivitet vara tminstone 1 paritet
med genomsnittet 1 branschen 1 6vrigt.

Jag har provat kriterierna mot Sjdfartsverkets olika verksam-
heter. For att kunna bedéma samtliga delar av verket har vissa
verksamhetsgrenar delats upp och bedémts var for sig. Vid prov-
ningen har féljande uppdelning gjorts av Sjéfartsverkets verksam-

het:

rederiet

sjomitning

forvaltning av data

framstillning av sjégeografisk information
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byggentreprenader
isbrytningsledning
isbrytning
lotsbestillning
lotstransporter
lotsning
sjoriddningscentral
sjotrafikinformation

Vid prévningen bér man enligt min mening skilja pd ansvaret f6ér
att en viss tjinst tillhandahills och sjilva tillhandahillandet. Aven
om det dr Sjofartsverkets ansvar att se till att en viss tjinst finns
tillginglig s& behover inte verket sjilvt svara for sjilva tillhanda-
hillandet. Tillhandahillandet kan ske genom att tjinsten erbjuds pd
en fungerande marknad eller genom att verket upphandlar tjinsten.
Tjinsten skulle ocksd kunna tillhandahillas genom att ndgon del av
verkets produktionsverksamhet bolagiserades och producerade
denna. Det ir det senare som jag har provat vid utvirderingen mot
ovanstiende bolagiseringskriterier.

Jag vill betona att utvirderingen mot ovanstiende kriterier
endast utgér en del av den prévning som jag har gjort av limplig-
heten att bolagisera hela eller delar av Sjéfartsverket. Kriterierna
har anvints som ett forsta steg och som en hjilp f6r att identifiera
de verksamheter som har storst méjligheter att 1 dagsliget overgd
till en annan verksamhetsform.

Prévning mot bolagskriterierna visar enligt min bedémning att
det inte ir nigon av de analyserade verksamheterna som i dag
uppfyller samtliga kriterier. Mot bakgrund av att ingen del av
verksamheterna drivs som separat resultatenhet ir detta inte
forvinande. For att det ska vara mojligt att uppnd kriteriet om
affirsmissig mognad krivs att en verksamhet har bedrivits som en
separat enhet och i betydande utstrickning erbjudit sina tjinster pd
en fungerande marknad.

De verksamheter som i dagsliget i storst utstrickning uppfyller
kriterierna dterfinns inom det sjogeografiska verksamhetsomridet.

Mot denna bakgrund har jag gett en konsult i uppdrag att mer 1
detalj studera mojligheterna att bolagisera sjémitningsverksam-
heten och produktionen av sjégeografisk information. Den full-
stindiga avrapporteringen av detta uppdrag dterfinns i bilaga 3.

Slutsatsen vad giller sjomitningen dr att det tar ldng tid att
utveckla den nuvarande verksamheten till en enhet som ir méjlig
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att bolagisera. Nir en bolagisering skulle vara aktuell vore det
noédvindigt att gora investeringar i nya sjomitningsfartyg vilket
skulle betyda att bolaget skulle behéva ett betydande eget kapital.
Den sammantagna bedémningen som gérs i rapporten ir att dessa
nackdelar 6verviger de férdelar som en bolagisering skulle innebira
i form av en fungerande marknad med flera aktdrer som erbjuder
sjomitningstjinster.

For produktionen av sjékort dras i rapporten slutsatsen att det
endast ir staten eller den myndighet staten utser som kan
producera dessa. Detta ir en foljd av det internationella tagande
som har gjorts inom omradet. Detta giller dock inte produktionen
av sjokortsprodukter fér batsportbruk. Denna verksamhet ir dock
av sd liten omfattning att man i rapporten rekommenderar att den
boér avyttras i stillet for att bolagiseras.

Min samlade bedémning ir att det i dag inte finns ndgon del av
Sjofartsverkets verksamhet som limpar sig for bolagisering.

6.3 Alternativ till bolagisering

Det storsta hindret for att bolagisera delar av verksamheten inom
Sjofartsverket ir, vid sidan av den tid det tar for en verksamhet att
utvecklas till en enhet som dr mojlig att bolagisera, avsaknaden av
fungerande marknader inom de olika verksamhetsomridena. Utan
en fungerande marknad finns vid en bolagisering endast en aktor,
vilket innebir att en bestillare inte kan genomféra en meningsfull
upphandling.

En grundliggande utgingspunkt i ekonomisk teori ir att mark-
nader som kinnetecknas av fungerande konkurrens ir effektiva. P3
en marknad dir produktionen och konsumtionen inte ir férenad
med externa effekter maximeras enligt teorin vilfirden om det
rider fungerande konkurrens. Detta innebir att marknaden ir
effektiv ur ett samhillsekonomiskt perspektiv och att tillgingliga
resurser inte kan anvindas pd ett effektivare sitt.

Priserna pid den aktuella marknaden pressas genom kon-
kurrensen mot de kostnader som finns for att producera en vara.
D3 det finns flera aktdrer pd en marknad tvingas aktdrerna att
anvinda sina produktionsresurser pd ett s& optimalt sitt som
mojligt f6r att sinka sina kostnader.
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Fullstindig konkurrens ir en teoretisk utgingspunkt och ska
inte betraktas som ett mil som kan uppnds. Konkurrens pi en
marknad kan dock fungera mer eller mindre vil.

P4 lingre sikt uppstdr dven andra f6r samhillet positiva effekter
till f6ljd av 6kad konkurrens. Detta sker d& mindre effektiva
foretag konkurreras ut och ersitts av andra féretag, som genom att
anvinda sina produktionsresurser pd ett annat sitt ir mer effektiva.

Aven om det inte rider perfekt konkurrens pi en marknad kan
det finnas férdelar med en konkurrensutsittning. Férdelarna blir
dock mindre ju simre den aktuella marknaden fungerar.

Slutsatsen av ovanstiende resonemang mdste, enligt min
mening, bli att Sjéfartsverket aktivt ska verka for att det etableras
marknader inom de verksamhetsomriden dir sddana i dag inte
finns. Detta innebir bland annat att det méste finnas ett antal
aktdrer som verkar 1 konkurrens och som kan erbjuda likvirdiga
alternativ.

Genom en fortsatt utveckling mot att vara en aktiv och kom-
petent bestillare kan Sj6fartsverket, enligt min bedémning, bidra
till att marknader tillskapas inom flertalet av de omriden dir verket
i dag bedriver produktionsverksamhet i egen regi. Milsittningen
bér vara att det etableras marknader med férméga att forse verket
med den kompetens och de tjinster som krivs f6r att man ska
kunna fullgéra sitt uppdrag.

Genom att tillimpa en si kallad bestillar—utférarmodell har
Sjofartsverket redan infért ett visst inslag av marknadstinkande
inom myndigheten. Den interna organisationen har delats upp i en
bestillande del och i producerande enheter. Bestillaren formulerar
mél och specificerar genom 6verenskommelser med de produce-
rande enheterna vad som ska 8stadkommas {6r att uppnd de ml for
verksamheten som har stillts upp av staten.

Bestillaren ansvarar ocksd for att folja upp och utvirdera pro-
duktionsverksamheten. Denna renodling av rollerna kan férvintas
leda till att myndigheten tydligare specificerar och tar stillning till
sitt uppdrag och vad som ska goras, men ocksd att produktiviteten
inom de utférande enheterna f6rbittras.

Om en bolagisering hade bedémts vara mojlig och onskvird
hade ett naturligt nista steg varit att de interna produktions-
enheterna utsatts for konkurrens genom att bestillarna inom
myndigheten upphandlat tjinster i ett forfarande dir bdde externa
parter och den interna produktionsverksamheten hade fatt ligga

anbud.
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I en rapport frin Statskontoret’ konstateras att effektivitets-
vinster har uppstdtt di samtliga av féljande steg har genomforts
inom en myndighet:

tydligt preciserad bestillning inom myndigheten
interna resultatenheter med intiktsansvar
konkurrensupphandling

bolagisering.

Enligt rapporten varierar de effektiviseringseffekter som kan
uppnids i de olika delarna av processen. Mycket talar dock fér att
betydande effektiviseringsvinster kan goras i de tidiga skedena av
marknadsutsittning, det vill siga vid etablerande av en bestillar-
funktion och di den interna produktionen utsitts f6r konkurrens
genom upphandling.

Samtidigt pipekas att det viktigaste for en forbittring av effek-
tiviteten dr en fungerande konkurrens och inte i vilken form verk-
samheten ir organiserad eller vem som iger denna. Aven om en
bolagisering kan leda till effektiviseringar menar man i rapporten
att andra dtgirder som renodling genom sirskiljande av myndig-
hets- respektive affirsverksamhet har varit mer framtridande i
nigra av de fall som studerats.

Ridande férvaltningspolitiska riktlinjer* innebir att myndig-
heter inte ska bedriva konkurrensutsatt verksamhet.

Det kan dock finnas skil for att staten bér bedriva kommersiell
och konkurrensutsatt verksamhet. Motiv® f6r detta kan vara att:

o verksamheten mojliggor ett effektivt resursutnyttjande hos
myndigheten

e myndigheten behover utféra vissa konkurrensutsatta tjinster
for att uppritthdlla en tillricklig allmin kompetens inom sitt
omride

o verksamheten dr samhillsekonomiskt men inte féretagsekono-
miskt 16nsam (6ver hela landet), varfér den inte tillhandahélls av
privata foretag i tillricklig omfattning

e det finns kompetens och andra foérutsittningar hos myndig-
heten for att bedriva en viss verksamhet.

* Marknadsliknande verksambetsformer i staten, Statskontoret, 1997.
* Prop. 1997/98:136.
>RRV 1997:61.
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Min uppfattning idr att Sjofartsverket i princip inte ska bedriva
konkurrensutsatt verksamhet och att produktionen 1 egen regi
dirfér bor avvecklas 1 takt med att marknader etableras inom de
olika verksamhetsgrenarna. Om egenregiverksamheten deltar i
upphandlingen kan fértroendet for processen skadas, vilket kan
leda till ett simre utfall. Etablerande av en egenregiverksamhet som
deltar 1 upphandlingarna kriver dessutom att affirskompetens
byggs upp inom verket. Med tanke pa att verksamheten enligt min
uppfattning bor avvecklas ter sig detta inte indaméilsenligt.

En forutsittning for att det ska vara méjligt att avveckla delar av
verksamheten ir att fungerande marknader utvecklas och att ett
antal aktorer etablerar sig. Omfattningen av den egna produktions-
verksamheten bér ligga pd en nivd som sikerstiller att det finns
alternativ och mojlighet att utféra verkets dtaganden, men mal-
sittningen att minska egenregiverksamheten bér vara tydlig. Inom
varje omrdde bor kvantitativa mil f6r omfattningen av den upp-
handlade verksamheten sittas. Jag dterkommer med forslag till
sddana mal 1 samband med beskrivningarna av respektive verksam-
hetsomrdde (avsnitt 8.6, 9.5 och 11.6). Anledningen till att jag
viljer att foresld kvantitativa mal dr att dessa ir tydliga och enkla att
utvirdera. Efter en tredrsperiod bér upphandlingen utvirderas. Om
det visar sig att de aktuella marknaderna inte utvecklas som
férvintat eller om efterstrivade effektivitetsvinster inte kan nds ska
mélen revideras. Om madlen har nitts bor det dvervigas om dven
resterande del av verksamheten ska upphandlas.

Aven inom de omriden dir det redan i dag finns en fungerande
marknad, till exempel byggentreprenader, miste inriktningen vara
att 1 hégre utstrickning upphandla tjinster pd denna marknad och i
motsvarande mén avveckla verksamheten som i dag bedrivs i egen
regi. Aven hir bor kvantitativa mal sittas.

6.4 Lamplig verksamhetsform

Utgdngspunkten f6r mina éverviganden ir att verksamhetsformen
pd bista sitt ska stddja att de ml som har satts upp f6r verk-
samheten nds pd ett sd effektivt sitt som mojligt.

I kapitel 5 redogjorde jag for mojliga verksamhetsformer for
statlig verksamhet och konstaterade att antalet affirsverk successivt
har blivit allt firre. Detta innebir enligt min mening att det uppstir

116



SOU 2008:53 Sjofartsverkets samlade verksamhet

en otydlighet kring vad verksamhetsformen innebir och att utveck-
lingsarbetet kring styrningen av affirsverk ir begrinsat.

Genom att stora delar av produktionsverksamheten avvecklas
och ersitts med upphandlad verksamhet kommer verket att utveck-
las mot en myndighet dir sektorsrollen och bestillarrollen ir 1
fokus i hdgre utstrickning dn i1 dag. De delar av verket som i storst
utstrickning ir affirsdrivande kommer inte att finnas kvar.

En logisk konsekvens av dessa férindringar ir enligt min upp-
fattning att Sjofartsverket 6vergdr frin att vara ett affirsverk till att
bli en férvaltningsmyndighet.

6.4.1 Sektorsansvaret

Jag har i avsnitt 2.1.3 redogjort f6r innebérden av sektoransvaret
och har 1 avsnitt 5.7.2 konstaterat att frigan nyligen har behandlats
1 Transportstyrelseutredningens delbetinkande. Jag delar den upp-
fattning som utredningen fér fram, nimligen att det i dagsliget
allmint hillna sektorsansvaret bor ersittas med tydligt definierade
stabs- och verkstillighetsuppgifter inom myndigheternas respek-
tive verksamhetsomraden.

Med stabs- och verkstillighetsuppgifter avser Transportstyrelse-
utredningen bland annat:

o Utvirdering av effekterna av gillande transportpolitik och
beredande av forslag till férindringar av denna.

e Foljande och prognostisering av utvecklingen inom respektive
sektor och transportsektorn som helhet. I detta ryms ett
statistikansvar f6r den egna sektorn.

o Att foresld dtgirder som sikerstiller det egna trafikslagets roll 1
transportsystemet och som medel for att uppnd Svergripande
mdl i samhillets utveckling. Detta inkluderar 6verviganden
mellan infrastruktur och andra &tgirder, &verviganden om
utveckling av infrastrukturen och villkoren for att nyttja den,
marknadstilltridesvillkor, huvudmannaskaps- och andra struk-
turella frigor samt forsknings-, utvecklings- och demonstra-
tionssatsningar.

e Samordning av sektorns insatser inom det internationella
arbetet 1 den mén Regeringskansliet inte har den rollen.
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e Att & regeringens vignar verka for vissa dtgirder och beteenden
hos andra aktérer inom sektorn, utéver de direkta foreskrifter
och foreligganden som kan meddelas av en myndighet med

direkt lagstod.

Sammanfattningsvis konstaterar jag att Transportstyrelseutred-
ningen har angivit vissa uppgifter som man anser bor ingd i ett
preciserat ansvar och att utredningen har funnit att detta ansvar
inte ska féras 6ver till Transportstyrelsen. Ansvaret bor enligt
utredningen finnas hos en myndighet som har till uppgift att bistd
regeringen med frigor som pd ett mer &vergripande sitt berdr
samtliga transportpolitiska mal.

Givet att Transportstyrelseutredningens forslag och resone-
mang som beskrivits ovan blir utgdngspunkten f6r den framtida
utformningen av sektorsansvaret anser jag att det dven bér ingd i
Sjofartsverkets uppgifter att bistd Regeringskansliet med underlag i
sjofartspolitiska frigor 1 den omfattning som detta bedéms vara
limpligt.

Jag foreslir dven (avsnitt 9.5.3) att verket inom ramen for
sektorsrollen bor fungera som rddgivare 1 frigor som rér farleders
utformning och utmirkning nir ansvaret f6r vissa farleder 6vergir
till andra aktérer. Jag konstaterar ocksd 1 detta sammanhang att det
1 dag ingdr i1 verkets uppgifter att frimja sjosikerheten i fritids-
bitstrafiken genom information och ridgivande verksamhet. Sj6-
sikerhet och frigor om sektorns insatser f6r att bidra till en god
miljé dr enligt min mening dven framledes naturliga bestdndsdelar i
sektorsrollen. Den nirmare avgrinsningen fir dock ske utifrdn en
sddan generell utformning av Sjéfartsverkets stabs- och verkstillig-
hetsuppgifter som angivits ovan.

6.4.2  Styrningsfragor och ekonomiska fragor

I dag styrs Sjofartsverket i finansiellt hinseende pd samma sitt som
de statliga bolagen, det vill siga genom mal {6r avkastning, soliditet
och genom att verket levererar in utdelning och skattemotsvarig-
het. Jag anser att denna finansiella styrning kan ifrigasittas med
tanke pd att en av verkets huvuduppgifter ir att tillhandahilla en
fungerande infrastruktur inom sjéfartsomridet.

Sittet att finansiera verksamheten, det vill siga till 6vervigande
delen genom avgifter frin brukarna, bér dock kvarstd mot bak-
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grund av att detta enligt min mening har visat sig vara en effektiv
finansieringsform bide ur ett samhillsekonomiskt och ett stats-
finansiellt perspektiv.

En 6vergdng frin affirsverk till f6rvaltningsmyndighet innebir
enligt den analys jag har genomfért inte ndgra dramatiska for-
indringar jimfort med de forutsittningar som rdder for verket i
dag. Det finns goda méjligheter att anpassa forutsittningarna for
verksamheten inom ramen fér myndighetsformen. Till exempel
kan hir nimnas mojligheten f6r en myndighet att finansiera sina
investeringar med hjilp av 1an i Riksgildskontoret. Denna mojlig-
het fanns inte for forvaltningsmyndigheter nir verket blev affirs-
verk och finansieringen av isbrytaren Oden nimns som ett av de
viktigaste skilen till att verksamheten 6vergick till att drivas som
affirsverk.

Sjofartsverket utnyttjar 1 dag endast i mycket liten utstrickning
de frihetsgrader som affirsverksformen ger 1 jimforelse med en
férvaltningsmyndighet. Detta giller till exempel méjligheten att
l&na utanfor Riksgildskontoret och att placera kassamissigt éver-
skott 1 bank. Méjligheten att bilda bolag och upptrida som en
koncern har inte heller varit aktuellt fér Sjofartsverket.

I det f6ljande behandlar jag ndgra av de praktiska frigor som jag
har analyserat infér mitt stillningstagande om limplig organisa-
tionsform for Sjofartsverket. Jag har tidigare i kapitel 5 redogjort
for de mer principiella skillnaderna i styrning mellan bolag, affirs-
verk och myndigheter.

Jag har i samband med mina &verviganden samritt med Eko-
nomistyrningsverket (ESV), Arbetsgivarverket och Statens pen-
sionsverk (SPV).

Slutsatsen av nedanstiende genomging av de praktiska frigorna
ir att det inte finns nigra sddana som oméjliggdr att Sjofartsverket
overgdr frin att vara ett affirsverk till att bli en foérvaltnings-
myndighet.

Avgiftsuttag

Riksdagen har bemyndigat regeringen att hantera frigan om
avgifter inom sjéfartssektorn. I férordningen (1997:1121) om far-
ledsavgift har regeringen lagt fast principerna och givit Sjofarts-
verket ansvar att faststilla och ta in avgifterna.
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Enligt ESV innebir en 6vergdng frin affirsverk till férvaltnings-
myndighet inte nigon skillnad i den ordning som giller 1 dag. Det
innebir till exempel att den miljédifferentiering av avgifterna som
verket har infért kan bibeh&llas.

Finansiering av investeringar

En av anledningarna till att Sjofartsverket blev ett affirsverk 1997
var svirigheten att inom myndighetsformen finansiera inves-
teringar 1 isbrytaren Oden.

Enligt 20 § lagen (1996:1059) om statsbudgeten ska anligg-
ningstillgdngar finansieras med lin i Riksgildskontoret. Detta
innebir att sd gott som samtliga myndigheter i dag finansierar sina
investeringar i verksamheten med hjilp av sidana 1an.

For Sjofartsverkets del skulle detta vid en 6vergdng till for-
valtningsmyndighet innebira att riksdagen, pd samma sitt som i1
dag godkinner verkets investeringsplan och att medel l8nas upp 1i
Riksgildskontoret. Mgjligheten att finansiera investeringar med
egna medel eller med extern upplaning skulle inte kvarstd. En sddan
ordning skulle innebira en tydlig &tskillnad mellan hur inves-
teringar och rorelsekapital finansieras.

I dag har verket méojlighet att 1dna externt inom en arlig ram pa
350 miljoner kronor. Denna ram har dock nyttjats i mycket liten
utstrickning. T bokslutet 2007 fanns inga skulder utanfér staten.
Investeringar har till 6vervigande del finansierats med egna medel.

Overgang av verksamhet

D3 en verksamhet eller en del av en verksamhet évergdr frin en
arbetsgivare till en annan giller bestimmelserna om &vergdng av
verksamhet 1 6 b § lagen (1982:80) om anstillningsskydd. Detta
innebir att de rittigheter och skyldigheter som féljer av ett
gillande anstillningsavtal 6vergdr frin den &verlitande arbets-
givaren till den mottagande. Detta férutsitter emellertid att
verksamheten har bevarat sin identitet vid évergingen.

Nir en myndighet byter verksamhetsform ir inte bestim-
melserna i 6 b § tillimpliga och 1 praktiken skulle dirfor inte nigra
betydande anstillningsvillkor férindras om verksamheten vid
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Sjofartsverket overgick frin ett affirsverk till en foérvaltnings-
myndighet.

Pensioner

For anstillda som har pensionerats frdn och med den 1 juli 1987
betalar Sjéfartsverket de faktiskt utbetalade pensionerna. For de
personer som pensionerades fére den 1 juli 1987 har regeringen
faststillt ett schablonmissigt belopp som verket har betalt drsvis till
och med 1999. For den kompletterande &lderspensionen, KAPAN,
sker avsittning genom ménadsvisa utbetalningar.

Det nya pensionsavtalet PA 03, som omfattar anstillda f6dda
1943 eller senare, innebir en partiell dvergdng frin férméns-
bestimda till avgiftsbestimda pensioner. Det innebir att merparten
av de tillkommande pensionskostnaderna inte skuldférs i balans-
rikningen utan att en ménatlig premie for den individuella
alderspensionen betalas till SPV. Bide premierna for KAPAN och
for den individuella 8lderspensionen kostnadsfors.

Under 2007 har berikningsgrunderna fér affirsverkens pen-
sionsskulder dndrats vad giller de bida antagandena om dédlighet
och om rinta. De nya berikningsgrunderna ir obligatoriska och
giller frin och med den 1 januari 2008 men kan tillimpas frivilligt
redan i bokslutet 2007, vilket Sjofartsverket har valt att gora. Totalt
pdverkas resultatet for 2007 i form av en engdngskostnad pi
393 miljoner kronor.

Vid en 6vergédng till att bli férvaltningsmyndighet kan frigan om
pensionsskulden enligt SPV 16sas pa flera sitt. Ett alternativ ir att
SPV tar 6ver ansvaret f6r samtliga de pensionsitaganden som finns
inom verket. SPV &vertar d8 den skuld som finns inom Sj6-
fartsverket och verket betalar fortsittningsvis premier till SPV. Vid
en sddan l8sning aktualiseras frigan om virdering av de antastbara®
pensionerna som Sjofartsverket 1 dag skuldfér till 30 procent.
Resterande 70 procent tas upp under “Poster inom linjen” 1 Sj6-
fartsverkets balansrikning. SPV har en annan praxis och skuldfér
70 procent av denna typ av dtaganden.

For staten som helhet innebir ovanstiende l6sning inte nigon
kostnad eller nigon férindring av den totala skulden. For Sjéfarts-
verket innebir det att de skuldférda pensionerna 1 verkets
balansrikning 6verfors till SPV och att verket i fortsittningen

¢ Avtalade pensioner fére 65 drs 3lder.
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betalar premier till SPV for sina pensionsitaganden. Overforingen
av skulden frin Sjofartsverket leder till att motsvarande summa
regleras genom betalning och att medlen éverfors till SPV:s pen-
sionsrorelse, dir pensionspremier redovisas mot en inkomsttitel
samtidigt som SPV kommer att fi anslag for framtida pensions-
betalningar. Likviditeten erhlls delvis genom att befintliga anligg-
ningstillgingar l3nefinansieras.

I dag har Sjéfartsverket delvis finansierat sina anliggnings-
tillgdngar genom att anvinda egna medel avsatta f6r pensioner. I
framtiden bér finansieringen renodlas genom att anliggningstill-
gingarna finansieras genom l3n i Riksgildskontoret och genom att
pensionspremier betalas till SPV.

Andra 18sningar som enligt SPV ir tinkbara ir att den upp-
arbetade skulden kvarstdr i1 Sjofartsverket och att man fortsitt-
ningsvis betalar premier eller att verket fortsitter att skuldféra hela
pensionsskulden pd samma sitt som i dag dven dd man har 6vergdtt
till att vara en férvaltningsmyndighet.

Ovanstdende frigestillningar om pensioner har tidigare varit
aktuella och har hanterats av SPV bland annat nir férsikrings-
kassorna forstatligades och nir delar av Luftfartsverket 6vergick till
Luftfartsstyrelsen.

Detta innebir sammantaget enligt min bedémning att frigan om
pensionsskulden inte utgér ndgot problem vid en 6vergdng frin att
vara ett affarsverk till att bli en férvaltningsmyndighet.

Statskapital respektive eget kapital

Statskapitalet uppkom nir Sjéfartsverket invirderade sina anligg-
ningstillgdngar och motsvaras av anskaffningsvirdet pd de anslags-
finansierade anliggningstillgdngar som fanns i verket vid 6ver-
gingen till att vara ett affirsverk 1987. Direfter har Trollhitte
kanalverks statslin samt Handelsflottans kultur- och fritidsrdds
statskapital tillkommit.

Statskapitalet har inte justerats fér anliggningstillgdngarnas
virdeférindringar under den tid som verket har varit affirsverk.

Vid en 6vergdng frin att vara affirsverk till att bli en foér-
valtningsmyndighet kan statskapitalet hanteras pd tvd sitt. Dels kan
befintliga anliggningstillgdngar l3nefinansieras till det bokférda
virdet och statskapitalet inlevereras till inkomsttitel. Detta innebir
att myndigheten fir en kapitalkostnad hinférbar till dessa lan.
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En annan modell skulle vara att endast nya anliggningstillgdngar
linefinansieras och att statskapitalet fortsatt idr avkastningspliktigt.
Den senare metoden innebir en blandad finansieringsmetod som ir
svarare att Overblicka. Jag forordar dirfér modellen med enbart
linefinansiering, eftersom den ir renodlad i och med att befintliga
och nya anliggningstillgingar hanteras pd samma sitt.

Mdjlighet att disponera 6verskott

Nir Sjofartsverket omvandlades till affirsverk 1987 inrittades en
resultatutjimningsfond som initialt uppgick till 340 miljoner kro-
nor. Ar 2003 klargjordes att fonden kunde klassas som fritt eget
kapital.

Fonden har direfter anvints f6r att balansera férindringar i
resultatet mellan olika &r till f6ljd av bland annat varierande intikter
pd grund av konjunkturférindringar och variationer i1 kostnaderna
for isbrytning. Genom férindringar i virderingen av pensioner har
i stort sett hela fonden 16sts upp i samband med bokslutet 2007
och pensionsskulden 6kade d i motsvarande omfattning.

En forvaltningsmyndighet kan inte ha en resultatutjimnings-
fond pd samma sitt som ett affirsverk. Diremot kan ett positivt
resultat balanseras i ny rikning 1 den omfattning som regeringen
bestimmer. Detta sker genom att regeringen i regleringsbrevet
medger undantag frin kapitalférsérjningsférordningen 1 denna del.

Lokalférsorjning

En 6vergdng till att bli en férvaltningsmyndighet skulle kriva att
regeringen 1 regleringsbrevet medgav verket undantag frin lokal-
forsorjningsforordningen. Detta skulle gilla for befintliga hyres-
kontrakt, men ocks8 ritten att férvalta fastigheter.

Omfattningen av det ekonomiadministrativa regelverket

ESV gor den samlade bedémningen att en éverging frin att vara ett
affarsverk till att bli en férvaltningsmyndighet inte skulle innebira
nigon férindring av omfattningen av det totala ekonomiadmi-
nistrativa arbetet inom verket. I kapitel 14 redogér jag f6r mina
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bedémningar av omstillningskostnaderna fér verksamhetséver-
gdngen.

6.5 Maojligheten att fora 6ver delar av verksamheten
till annan huvudman

Enligt mina direktiv ska jag férutom att préva mojligheten att
bolagisera delar av verksamheten dven préva om det ir limpligt att
fora over delar av verksamheten till en annan huvudman.

I den verksamhetsanalys av Sjéfartsverkets nuvarande verksam-
het som jag har litit genomfdra, har samverkan med féljande
myndigheter konstaterats:

Forsvarsmakten

Kustbevakningen

Lantmaiteriverket

Naturvirdsverket

Sveriges geologiska undersékning, SGU
Vigverket.

I nedanstiende tabell listas de processer inom Sjéfartsverket som
innebir kontakt med respektive myndighet.
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Tabell 6.1 Processer inom Sjofartsverket som innebar samverkan med
andra myndigheter

Myndighet Processer

Forsvarsmakten Tillhandahallande och samordning av sjéraddning

Drift och underhall av farleder
Genomfdrande av projekt for farleder

Kustbevakningen

Tillhandahéallande och samordning av sjoraddning
Utforande av forprojektering

Drift och underhall av farleder

Genomfdrande av projekt for farleder

Utformande av uppdrag

Tillhandahéllande av sjdtrafikinformation
Strategisk verksamhetsplanering

Lantmateriverket

Genomférande av sjofartlaggning

Naturvardsverket

Utforande av forprojektering

Drift och underhall av farleder
Genomfdrande av projekt for farleder
Utforande av sektorsuppgifter
Strategisk verksamhetsplanering

SGU

Végverket

Utforande av forprojektering

Drift och underhall av farleder
Genomfdrande av projekt for farleder
Strategisk verksamhetsplanering
Genomférande av sjokartlaggning
Utformande av uppdrag

Utférande av forprojektering

Drift och underhall av farleder
Genomfdrande av projekt for farleder
Strategisk verksamhetsplanering
Utformande av uppdrag

Utforande av sektorsuppgifter

Av tabellen framgir att de myndigheter som berérs av flest av
verkets processer ir Kustbevakningen f6ljd av Vigverket och SGU.

Férutom ovanstiende myndigheter som har angivits som
huvudsakliga externa intressenter, samverkar Sjofartsverket dven

med:

o Statens fastighetsverk

e Sveriges meteorologiska och hydrologiska institut (SMHI)

e DPolisen
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e TFiskeriverket
e Riksantikvarieimbetet.

Frigan om samverkan och sammanslagning av statlig verksamhet
inom det maritima omridet i stort samt vad giller geografisk
information har utretts vid ett antal tillfillen. T avsnitt 8.5 (geo-
grafisk information) samt i avsnitt 12.5 (maritim verksamhet i stort
samt sjoriddning) sammanfattar jag dessa tidigare utredningar.

Min samlade bedémning, med utgdngspunkt frin det tidigare
utredningsmaterialet och den verksamhetskartliggning som jag har
latit genomfora, dr att det 1 dagsliget inte finns skil att féra Sver
nigon av Sjofartsverkets verksamheter till annan huvudman.

I avsnitt 12.6 foresldr jag dock att flygriddningscentralen som 1
dag finns inom Luftfartsstyrelsen, fors over till Sjofartsverket. I
samma avsnitt redogér jag fér mina bedémningar kring samverkan
mellan Kustbevakningen och Sjéfartsverket.

I avsnitt 7.4 {6r jag ett resonemang om en mer sammanhdllen
statlig rederiverksamhet.
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/ Rederiet

Inom Sjofartsverket finns en Rederiavdelning. Avdelningen ansvarar
for verkets isbrytnings-, sjomitnings- och arbetsfartyg. Rederiet
svarar for in- och uthyrning samt drift och underhdll av fartygen.
Tanken med att samla fartygen i en gemensam funktion ir att
fartygen pd ett optimalt sitt ska kunna nyttjas inom olika delar av
verksamheten. I den utstrickning som det finns ledig kapacitet ska
fartygen om mojligt hyras ut till externa parter.

7.1 Gallande regler

I fartygssikerhetslagen (2003:364) finns bestimmelser som giller
for alla fartyg som anvinds till sjofart inom Sveriges sjéterritorium
samt svenska fartyg som anvinds till sjéfart utanfér sjoterritoriet.
Bland annat framgdr av 3 kap. 12 § att {or fartyg som igs eller
brukas av svenska staten och som anvinds uteslutande fér stats-
indamal faststills sikerhetsbesittningen av den myndighet som
forvaltar fartyget, om inte regeringen foreskriver eller i sirskilda
fall beslutar annat.

Rederiavdelningen har redaransvar enligt sjolagen (1994:1009)
for den besittning som ir anstilld inom avdelningen.

I férordning (2007:237) om behérigheter for sjépersonal finns
allminna bestimmelser om behérigheter, certifikat och 6vriga intyg
for sjopersonal.

7.2 Organisation

Enligt Sjofartverkets arbetsordning ansvarar Rederiavdelningen fér
verkets fartygsverksamhet med fartyg som drivs antingen i egen
regi eller av externt driftsbolag eller inhyrt fartyg. Rederiet har det
overgripande ansvaret for fartygens sikerhet, utrustning och
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gemensam standard. I ansvaret ingdr samordning av investerings-
frigor for fartygen. Avdelningen ansvarar fér samordning av
tillginglig fartygskapacitet for att vid ledig kapacitet kunna anvinda
resurserna for externa uppdrag. I rederiets ansvar ingdr inte de
lotsbdtar som Sjoétrafikavdelningen ansvarar fér. Skilet till detta ir
enligt Sjofartsverket att lotsbitarna ska vara tillgingliga dygnet
runt och att kopplingen mellan den operativa lotsningsverksam-
heten och lotsbdtarnas drift ir stark. Rederiavdelningen har tta
fast anstillda pd land samt 32 anstillda pd arbetsfartygen Baltica
och Scandica.

7.2.1 Bemanning av rederiets fartyg

Foér bemanning av isbrytare och sjdmitningsfartyg har Sjofarts-
verket avtal med ett externt bemanningsforetag, OSM Ship
Management. Foretaget har sin bas i Norge, men ir verksamt i
17 linder runt om i virlden. Forutom att tillhandahilla nautisk
personal har foretaget dven en fartygsflotta bestdende av cirka
300 enheter. Det nuvarande avtalet med OSM Ship Management
l6per under &ren 2005-2009. Rederiavdelningen ansvarar for upp-
handling i samrid med inképsenheten. Ovriga fartyg som ingir i
rederiets verksamhet bemannas med personal anstilld av Sj6-
fartsverket.

7.2.2 Fartyg

I nedanstdende tabell redovisas de stérre fartyg som Rederi-
avdelningen ansvarar fér. En del av fartygen bemannas med
personal inom Sjofartsverket, medan andra bemannas via avtal med

OSM Ship Management.
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Tabell 7.1 Storre fartyg som Sjofartsverkets Rederiavdelning ansvarar for

Fartyg Utnyttjandegrad, manader per &  Bemanning
Sjémétningsfartyg

Jacob Hagg 10 OSM Ship Management
Nils Strémcrona 10 OSM Ship Management
Sjo V96 vid behov OSM Ship Management
Ram 9 OSM Ship Management
Isbrytare

Ale 6 OSM Ship Management
Atle 4 OSM Ship Management
Frej 4 OSM Ship Management
Oden 2+7 OSM Ship Management
Ymer 4 OSM Ship Management
Stdirre arbetsfartyg

Baltica Rederiavdelningen
Scandica Rederiavdelningen
Fyrbjérn 2 Farledsavdelningen

Kélla: Sjofartsverket.

Sjémitningsfartygen Jacob Higg och Nils Strémcrona ir enligt
Sjofartsverket fullt nyttjade. De iterstdende tv8 minaderna anvinds
nimligen f6r underhdll. Oden anvinds i genomsnitt tvd ménader
for isbrytning och sju minader i externa uppdrag. Baltica och
Scandica har en beredskap for akut felavhjilpning under de méana-
der de inte anvinds for farledsunderhall.

Fartygen 1 tabellen har ett bokfért virde pa 210 miljoner kronor.
Anskaffningsvirdet uppgir till 784 miljoner kronor. Samtliga sj6-
mitningsfartyg ir éver 20 ir gamla. Isbrytarna har en genomsnitts-
dlder pid 23 &r och arbetsfartygens motsvarande &lder ir 17 &r.
Avskrivningstiden fér isbrytare ir 30—40 &r och for 6vriga fartyg
mellan 15-25 &r.

Vidare ansvarar Rederiavdelningen fér ett antal mindre arbets-
fartyg som bemannas av personal frin farledsavdelningen. I huvud-
sak krivs en ligre nautisk kompetens och behorighet for att
framféra dessa fartyg i jimforelse med de stérre arbetsfartygen.
Sammanlagt 16 mindre arbetsfartyg ingdr i Rederiavdelningens
ansvar.

Rederiavdelningen ansvarar inte foér lotsbitar, sjériddnings-
enheter och mindre farkoster under tio meters lingd. Diremot
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hjilper Rederiet sjotrafikomrddena med frigor rorande system for
sikerhet och milj6 f6r lotsbdtar och andra fartyg som igs och drivs
av Sjétrafikavdelningen. Vidare ger Rederiet tekniskt stod till
sjotrafikomridena i frigor som rér bitarnas drift och underhill
samt hjilper till med omplacering och avyttring av lotsbdtar och
fartyg.

Vid investeringar i nya fartyg tar Rederiavdelningen, i samrid
med berérda avdelningar, fram férslag pd nya fartyg och kost-
nadsberikningar. Sjofartsverkets styrelse beslutar om investerings-
budgeten.

Nir det giller underhall av fartygen utférs det 16pande under-
hillet i huvudsak av Sj6fartsverkets egen personal. Stérre under-
hillsdtgirder i form av exempelvis dockningsberoende arbeten och
byten av motorer utfors av externa aktdrer. Underhill av isbrytarna
och sjomitningsfartygen utférs av OSM Ship Management.

7.3 Ekonomi

Rederiavdelningen har budgetansvar fér isbrytarna, sjémitnings-
fartygen och samtliga arbetsfartyg. Kostnaderna fér 2007 uppgick
till nistan 305 miljoner kronor.

Tabell 7.2 Rorelseresultat for rederiet 2007, tusentals kronor

2007
Summa intékter 100013
Personalkostnader -28 306
Ovriga externa kostnader -244 862
Avskrivningar -31 804
Rorelseresultat -204 959

Kalla: Sjofartsverket.

Av de externa kostnaderna avser merparten kostnader {ér extern
bemanning av fartygen.
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7.4 Overviaganden
7.4.1 Tidigare dverviganden

P4 uppdrag av Rikstrafiken har en studie gjorts for att klarligga hur
ett statligt engagemang 1 fartygsforsorjningen fér Gotlandstrafiken
bist kan realiseras om en trafikoperatér inte kan upphandlas.
Rapporten Fartyg for Gotlandstrafiken limnades till Rikstrafiken i
januari 2007. T rapporten finns bland annat férslag om hur en
statlig rederifunktion kan organiseras.

I sin rapport Sjogeografisk information till bitnad for sambiillet
(2006:10) tangerar Statskontoret frigan i samband med att man
overviger mojligheten att nirmare integrera insamlingen av sj6-
geografisk information mellan Sjéfartsverket och SGU. Detta
skulle 1 s8 fall goras i form av samtidig mitning frdn ett och samma
fartyg. Slutsatsen blev att detta inte var ett realistiskt alternativ med
hinsyn till de bdda myndigheternas olika verksamhetsmal. Stats-
kontoret kunde inte heller se ndgra kostnadsbesparingar i ett sam-
utnyttjande av SGU:s undersékningsfartyg. For att en integration
av insamlingsverksamheten skulle vara méojlig menade Statskon-
toret att mil och prioriteringar inom hela det sjégeografiska
omréidet skulle behéva samordnas.

7.4.2  Marknadsférhallanden

Det rider skiftande marknadsforhdllanden for olika kategorier av
fartyg.

For sjomitningsfartyg finns 1 dag en relativt vil fungerande
marknad med bide nationella och internationella aktérer som har
egen fartygskapacitet.

Vad giller arbetsfartygen sker 1 stort sett all verksamhet 1 dag
inom ramen for Sj6fartsverket. Vid den upphandling av farleds-
underhill som genomférdes 1 Vinern (avsnitt 9.4.2) deltog dock ett
antal internationella aktérer med denna typ av fartygskapacitet. For
att dessa ska vara intresserade av den svenska marknaden krivs
féormodligen att upphandlingen ir av en viss omfattning.

For lotsbitar finns visst alternativt tonnage och sannolikheten
att en marknad ska etableras kring lotstransporttjinsten bedéms
vara god.

Isbrytarna har traditionellt saknat alternativa anvindnings-
omriden och dirigenom har ocksd marknaden varit begrinsad.
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I och med tillvixten i1 offshoreverksamheten har detta indrats
och Sjofartsverkets samarbete med TransViking Icebreaking &
Offshore AS (avsnitt 10.2.1) ir ett uttryck for detta.

7.4.3  Granssnitt mot andra myndigheter

Jag har 6vervigt mojligheten att samla vissa delar av statens
fartygsbestind for sjokartliggning inom en organisation. De fartyg
jag har 6vervigt ir vid sidan av Sjofartsverkets bestind de fartyg
som anvinds inom SMHI, SGU, Fiskeriverket, Naturvardsverket,
Linsstyrelsen i Vistra Gétaland och vid Géteborgs universitet.

De mest framtridande férdelarna med en sammanhillen verk-
samhet skulle enligt min uppfattning vara mojligheten att nyttja
resurserna effektivare och hoja kapacitetsutnyttjandet. Vidare
skulle det inom en storre enhet vara littare att bygga upp och
samordna kompetensen nigot som vore virdefullt nir det giller
samordning av investeringar. Den samlade rederifunktionen skulle
d3 ansvara f6r att koordinera och samordna énskemdl frin olika
parter i samband med behov av nyinvesteringar i fartyg.

For att garantera att de specifika behoven fér de inblandade
myndigheterna tillgodoses pd ett for staten som helhet effektivt
sitt borde den samlade rederiverksamheten vara relativt fristdende
frdn dessa myndigheter.

Vid mina kontakter med Havsmiljéutredningen har jag konsta-
terat att man kommer att foresld en samordning av fartygsresurser
for forskningsindamdl och att Kustbevakningen ska ta over
ansvaret for de fartyg som 1 dag finns inom de forskningsmyndig-
heter som har nimnts ovan. Enligt utredningen kan i ett senare steg
dven fartyg som behdvs for SGU:s och Sjofartsverkets kartligg-
ningsverksamhet ingd i Kustbevakningens ansvar om det bedéms
vara limpligt.

Jag konstaterar att genomférandet av ett sidant férslag innebir
att forskningsfartygen kommer att ingd som en del av Kustbevak-
ningens totala fartygsinnehav.

Forlaget innebir att Havsmiljéutredningen har gjort en bedém-
ning som ligger i linje med det resonemang om samordningsvinster
som jag tidigare har redogjort for.

I ett lingre perspektiv kan jag forutse en utveckling dir stérre
delen av de statliga fartygsresurserna samlas. Samordningsvinster i
samband med investeringar, betydligt storre kapacitetsutnyttjande
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och méjligheten att tillgodogéra sig stordriftsférdelar kan vara
nigra sidana fordelar. T detta sammanhang anser jag att det ir
mycket viktigt att den enhet som foérvaltar fartygen har en stillning
som innebir ett stort mitt av sjilvstindighet gentemot samtliga
inblandade parter. En sddan sjilvstindighet dr en nédvindig forut-
sittning for att enheten ska lyckas med sitt uppdrag att stad-
komma ett effektivt kapacitetsutnyttjande och att samordna olika
behov i samband med nyinvesteringar.

Ett sitt att dstadkomma en sddan sjilvstindighet inom ramen
for en existerande myndighet kan vara att chefen for rederiverk-
samheten utses av regeringen och att man idven utser en intern
styrelse for verksamheten.

7.5 Forslag

Mina forslag:

e Samtliga Sjéfartsverkets fartyg ska samlas inom rederiverk-
samheten.

e Rederiverksamhet ska utgdéra en egen resultatenhet inom
myndigheten med separat resultat- och balansrikning och
med faststillda resultatkrav.

o Interndebitering ska ske di de producerande enheterna nytt-
jar rederiets resurser.

o Mojligheten att samla storre delar av statens fartygsresurser i
ett gemensamt rederi bor dvervigas.

For att utveckla och ytterligare effektivisera verksamheten anser
jag att samtliga Sjofartsverkets fartyg ska samlas inom rederi-
verksamheten.

Genom att rederiet blir en egen resultatenhet inom verket med
separat balans- och resultatrikning samt sirskilda resultatkrav
betonas det kommersiella inslaget 1 verksamheten 1 hégre utstrick-
ning in i dag.

Interndebitering bér anvindas som ett medel for att forbittra
kapacitetsutnyttjandet.

Rederiet ska ocksd stilla sin fartygskapacitet till forfogande i
samband med de upphandlingar som féreslds f6r produktionsverk-
samheten inom de olika delarna av verket. Genom att enheten ir en
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separat division tillforsikras en konkurrensneutralitet mellan
upphandlad verksamhet och den verksamhet som alltjimt bedrivs i
egen regi. Tillgdng till fartygskapacitet kan ocksd vara en avgorande
faktor for att fungerande marknader ska etableras inom vissa
omréden.

Min uppfattning idr att en okad samordning av de statliga
fartygsresurserna kan bidra till ett effektivare resursutnyttjande.
Enligt min mening kan ett gemensamt statligt rederi dels férbittra
mojligheterna att pd ett mer effektivt sitt nyttja de statliga far-
tygen, dels kan avvigningar mellan olika behov och 6vrig sam-
ordning 1 samband med nyinvesteringar underlittas. Dessutom kan
en samlad verksamhet forbittra mojligheterna till ett effektivt
fartygsunderhdll och uppritthillande av en hég bestillarkompe-
tens.

Jag har inom ramen fér mitt uppdrag inte analyserat denna friga
nirmare. Mitt forslag dr dock att méjligheten att samla storre delar
av statens fartygsresurser i ett gemensamt rederi bor dvervigas.
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8 Sjogeografisk information

Sjofartsverket ska enligt sin instruktion (2007:1161) svara for:

o sjogeografisk information inom Sjéfartsverkets ansvarsomrdde
(sjokartliggning)
e samordning av sjogeografisk information i Sverige

e redovisning och dokumentation av Sveriges grinser till havs
samt skotsel och tillsyn av dessa grinsers utmirkning.

Den sjogeografiska verksamheten dr en viktig del av farledshall-
ningen och syftar bland annat till att beskriva de farleder som ingér
i det svenska sj6fartssystemet.

Verksamheten bestdr av tre delar: insamling, férvaltning och
spridning av information. Genom sjémitning insamlas djupdata
som sedan lagras i djupdatabasen. I sjokortsdatabasen ingdr de
djupdata som anvinds vid produktion av sjokort tillsammans med
andra data som behovs vid denna produktion. Det giller bland
annat data om strandlinje, sjosikerhetsanordningar och farleds-
strickning.

Spridningen sker genom framstillning och tillhandahillande av
sjokort och andra publikationer. I spridningen ingdr dven distribu-
tion av sjosikerhetsinformation som till exempel navigations-
varningar samt vider- och isinformation.

Enligt Sjofartsverkets regleringsbrev ska svenska farleder med
intensiv fartygstrafik senast 2014 vara sjomitta i enlighet med
internationellt antagen standard. Detta mil giller dven de farleder
som ofta trafikeras med fartyg som transporterar miljéfarligt gods
och olja. I yta riknat innebir malsittningen att 50 000 kvadratkilo-
meter ska mitas under perioden 2006-2014.

Verkets samordnande roll av sjogeografisk information pd
nationell niv ir inte nirmare preciserad.
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Sjématningsfartyget Jacob Hagg. Foto: Sjofartsverket.

8.1 Gallande regler

Frigan om sjdgeografisk information regleras bide nationellt och
internationellt.

Inom ramen fér IMO och dess konvention SOLAS regleras
bland annat frigor om ritten att utfirda sjokort. Enligt konven-
tionen har Sverige &tagit sig att framstilla sjékort av indamalsenlig
kvalitet. Hir anges ocksi att sjomitning ska utféras och att
informationen ska finnas tillginglig i databaser.

I enlighet med kapitel V i SOLAS kan endast staten utfirda
officiella sjokort. Staten kan bemyndiga en statlig myndighet att
ombesérja utgivningen. Ovanstiende bestimmelser finns infér-
livade i Sjofartsverket forfattningssamling, SJOFS 2006:17.

Sjégeografisk information regleras dven internationellt inom ett
flertal andra organisationer.

Ritten att samla in, sammanstilla och sprida sjégeografisk infor-
mation och annan landskapsinformation begrinsas i lagen (1993:1742)
om skydd fér landskapsinformation.

I foérordningen (1993:1745) om skydd fér landskapsinformation
ges Forsvarsmakten, Sjofartsverket och Sveriges geologiska under-
sokning tillstdnd att utféra sjomitning enligt lagen.
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I samma foérordning ges Forsvarsmakten, Lantmiteriverket,
Sjofartsverket, Sveriges geologiska undersokning och Sveriges
meterologiska och hydrologiska institut tillstdnd att inritta data-
baser med landskapsinformation.

I férordningen regleras vidare vilken av ovanstiende myndig-
heter som beviljar tillstind att genomféra sjomitningsprojekt. For
att ndgon vid sidan av dessa myndigheter ska {3 ritt att genomfora
sjomitning krivs normalt tre olika tillstdnd:

o tillstdnd att samla in djupdata — prévas av Férsvarsmakten

o tillstdnd att sammanstilla data, det vill siga inritta en databas —
prévas av Lantmiteriverket

e tillstdnd att sprida djupinformationen — prévas av Sjofartsverket.

Lantmiteriverket och Sjofartsverkets beslut bygger i huvudsak pd
de upplysningar som Forsvarsmakten limnar infér besluten. Reg-
eringen har gett de tre myndigheterna i uppdrag att limna férslag
till vem som bor ha det samlade ansvaret for tillstdndsgivningen
(avsnitt 8.5.1).

8.2 Organisation
8.2.1 Insamling

Insamlingen av data benimns sjomitning och bestir av att mita
djup och att ligesbestimma objekt av nautisk karaktir. Mitningen
kan goras till sjoss med fartyg eller frin luften med flygplan eller
helikopter. Datainsamling frn fartyg sker antingen med hjilp av sd
kallat multibeam-ekolod eller genom en metod benimnd ramning.
Ekolodet skickar ut ljudimpulser som reflekteras mot botten och
sedan fingas in igen. Den tid detta tar avgoér djupet. Vid ramning
sinks en sd kallad ramstock ner till det djup som ska sikerstillas.
Fartyget kor sedan 6ver omrddet och eventuell bottenkinning
registreras.

Sjofartsverket har tv3 storre fartyg som anvinds for sjdmitning
sjomitaren Jacob Higg samt sjomitaren och ramningsfarkosten
Nils Stréomcrona. Verket har dven ett antal mindre sjéomitnings-
bitar.

Sjofartsverket har ingen egen sjémitningspersonal utan fartygen
bemannas med personal frin bemanningsforetaget OSM Ship
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Management som verket har avtal med. Det nuvarande avtalet
giller frdn 2005 till 2009. Under 2006 hyrdes 14 personer in under
hela ret och ytterligare 22 personer under dtta manader.

Det rider brist pd nautisk personal som dven har kompetens f6r
sjomitning.

Ett antal aktorer vid sidan av Sjéfartsverket samlar ocks3 in data
och om dessa data kommer Sjéfartsverket till del och uppfyller
stillda kvalitetskrav lagras de i djupdatabasen.

8.2.2  Forvaltning

De djupdata som samlas in lagras i djupdatabasen, som férvaltas av
Sjofartsverket. Verket férvaltar dven sjokortsdatabasen dir de djup-
data och annan information som behévs vid produktion av sjékort
lagras.

Vid sidan av data frdn nya mitningar uppdateras databaserna for
vissa icke prioriterade omriden genom att uppgifter frin gamla
mitningar som finns tillgingliga analogt omvandlas till digitala data
och liggs in.

Insamlad djupinformation lagras i1 den digitala djupdatabasen.
Hir lagras all digital djupinformation frdn 1982 och framét samt all
analog ramningsinformation.

I sjokortsdatabasen lagras 1 princip all sjégeografisk information
som anvinds vid sjékortsproduktion. Databasen uppdateras konti-
nuerligt och uppdatering skickas till anvindare av digitala sjokort.
Uppdateringarna publiceras dven 1 Underrdttelser for sjofarande,
som utkommer en ging i veckan.

Sjokortsdatabasen baseras pd den internationella standard fér
digital sjokortsinformation som tagits fram av International Hydro-
graphic Organization.

8.2.3  Spridning

Uppgifterna i databaserna anvinds f6r att producera och uppdatera
sjokort och andra navigeringshjilpmedel. De lagrade uppgifterna
anvinds ocks3 i farledsverksamheten.

De sjokort som publiceras innehdller bland annat information
om farleder, djup, vrak och strandlinje. Sjékort produceras bide i
pappersformat och i elektronisk form.
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Forutom sjokort fér handelsjofarten tar Sjofartsverket dven
fram tvd sjokortsprodukter fér bdtsportsbruk. Bétsportkort ir
ordinarie sjokort som har framstillts i ett mindre format. Pro-
dukten Det levande sjokortet ir ett elektroniskt bdtsportkort som
bestdr av en interaktiv CD. Tillsammans med en GPS kan Der
levande sjokortet anvindas som stéd vid navigering. Sjokort och
andra produkter siljs via dterforsiljare.

8.2.4  Statliga aktorer och samverkansorgan inom omradet
Lantmateriverket

Lantmateriet har sedan 1996 ett nationellt ansvar {6r samordningen
av den geografiska informationen pd motsvarande sitt som Sj6-
fartsverket har ansvar f6r samordning av sjogeografisk information.
Ansvaret anges i verkets instruktion och omfattar produktion,
samverkan, tillhandahdllande och utveckling vad giller grund-
liggande geografisk information och fastighetsinformation.

Inom Lantmiteriet finns en division, Metria, som handhar all
uppdragsverksamhet inom verket. Divisionen tillkom 1996 i sam-
band med att en ny organisation inférdes fér den statliga lant-
miteri- och fastighetsdataverksamheten. Metria siljer produkter
och tjinster kopplade till geografisk information. I detta ingdr att
samla in, bearbeta och anvinda geodata.

I samarbetet med Lantmiteriverket genomfér Sjofartsverket
projektet Nationell Strandlinje. Projektet syftar till att skapa en
nationell gemensam databas med strandlinjeinformation.

Sveriges geologiska undersdkning — SGU

SGU har hand om frigor som rér landets geologiska beskaffenhet
och mineralhantering. En av myndighetens viktigaste uppgifter ir
att mota den efterfrigan som finns pd geologisk information varav
den maringeologiska informationen, det vill siga hur det ser ut
under havsbotten, ir en del.

SGU samlar in geologisk information om berg, jord och grund-
vatten. Anvindare av den information som SGU samlar in ir bland
andra linsstyrelser, Férsvarsmakten, Vigverket och Banverket.

Samverkan mellan Sjéfartsverket och SGU ir reglerad i en ram-
dverenskommelse. I dverenskommelsen liggs principer for sam-
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verkan fast inom ett antal utpekade samverkansomriden. Ett av
dessa omriden ir tillhandahillande av sjégeografisk information

Fiskeriverket och SMHI

Fiskeriverkets arbete bestdr bland annat av att kartligga fiskbestn-
dens storlek och utbredning samt férindringar i1 dessa. Verket finns
pd 15 platser i landet och dir har man laboratorier, fiskeri-
forsoksstationer, utredningskontor, undersékningsfartyg och filt-
stationer.

Verkets datainsamling till sjéss bestdr av provfiske och
uppskattning av fiskbestdndet. Provfisket utférs dterkommande pa
en given rutt utmed den svenska kusten. Vid sidan av detta fiske
och analys av fingsten tar verket dven vissa vattenprover fér
SMHI:s rikning. Datainsamlingen sker bland annat med hjilp av
det egna forskningsfartyget Argos.

SMHI:s uppgift ir att pd nationell niv4 tillhandahélla planerings-
och beslutsunderlag f6r vider- och vattenberoende verksamheter. I
sin verksamhet med prognosmodeller {6r vider och klimatutveck-
ling behéver SMHI tillging till vissa data frin marina miljder.
Exempel pi sddana data ir djupuppgifter, vattentemperatur, salt-
halt, vattenstind, isdata och strémmar.

Forsvarsmakten

Foérsvarsmakten genomfér insamling av sjégeografisk information
bide i1 egen regi och genom upphandling frin extern leverantor.
Insamlingen gors f6r svenska hav och kustvatten samt {6r Vinern,
Vittern och Milaren.

Genom ett avtal med Sjéfartsverket betalar Férsvarsmakten
4 miljoner kronor drligen for att f3 tillgdng till verkets databaser
med sjogeografisk information. Motsvarande avtal finns med SGU
for att f4 tillgdng till myndighetens databaser och med Lantmiteriet
for att tillgodose ett allmint behov av geografisk information.
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Geodataradet

Geodatarddet finns inom Lantmiteriet och ir tillsatt av regeringen.
Radet ska bereda frigor som rér Lantmiteriets samordningsroll f6r
produktion, samverkan och utveckling inom omridet geografisk
information och fastighetsinformation. Ridet ska:

e medverka i arbetet med en nationell geodatastrategi fér den
samlade informationsférsérjningen inom geodataomridet

e bereda och behandla frigor av principiellt och gemensamt
nationellt intresse inom geodataomridet

e bidra till utvecklingen av den nationella och internationella
infrastrukturen inom omridet genom att exempelvis stddja
tillimpningen av standarder

e medverka till 6kad samordning mellan berérda myndigheter i
frdgor rorande informationsutveckling och tillhandahillande av
information.

Geodatarddet har nio ledaméter utéver Lantmiteriets general-
direktér, som idr ordférande. Ledaméterna kommer frin Sveriges
Geologiska Undersokning, Linsstyrelsen 1 Vistra Goétalands lin,
Sundsvalls kommun, Sveriges Kommuner och Landsting, Vig-
verket, Utvecklingsrddet for landskapsinformation, SMHI, Sj6-
fartsverket och Forsvarsmakten.

Sjogeografiska radet

Sjogeografiska ridet ir ett forum fér dialog om insamling, for-
valtning och spridning av sjégeografisk information.

I ridet, som hills samman av Sjéfartsverket ingdr ett tiotal myn-
digheter och ett antal intresseorganisationer inom sjéfarts- och
bitsportomradet.

Sjofartsverket informerar i ridet om sina produkter, sin plan-
ering och andra aktiviteter med koppling till sjégeografisk informa-
tion. I ridet behandlas samarbetet mellan producenter och anvin-
dare av sjégeografisk information och medlemmarna far tillfille att
framféra synpunkter och informera om egna aktiviteter inom
omridet.
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8.3 Statistik

Nedanstdende tabell redovisar nigra av de statliga aktorer som i dag
genomfor eller 13ter genomfora s]okartlaggnmg I begreppet sj6-
kartliggning ingdr foérutom sjomitning iven kartliggning av for-
hillanden under sjébotten och olika typer av marinekologisk
kartliggning.

Tabell 8.1 Omfattning av statliga aktorers sjokartlaggning

Aktor Omsattning mnkr 2007
Sjofartsverket 40,0
Sveriges geologiska undersokning 15,0
Statens geotekniska institut 0,2
Lantméteriverket 0,6
SMHI 0,2
Naturvardsverket! 1,0
Lansstyrelsen i Vastra Gotaland 1,6
Fiskeriverket? 20,0
Hamnar 5,0
Totalt 83,6

Kélla: Ohrlings Pricewaterhouse Coopers.

Forsvarsmakten genomfér viss egen sjomitning for sd kallad
taktisk kartering. Denna avser dock mindre omriden och ir av
begrinsad omfattning.

8.4 Ekonomi

Av nedanstdende tabell framgdr intikter och kostnader for den
sjogeografiska verksamheten inom Sjofartsverket under perioden
2005-2007. Kostnader for sjomitning ingdr ej i denna redovisning
utan redovisas under verksamhetsomridet farleder i tabell 9.2.

! Avser inscanning av ildre data.
2 SMHI bidrar med 6 miljoner kronor och en viss andel bekostas med EU-bidrag.
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Tabell 8.2 Resultatrakning i sammandrag for sjogeografisk information,
miljoner kronor

2005 2006 2007
Intakter 24,9 26,6 31,6
Indirekta rorelseintakter 1,1 1,4 1,9
Direkta rorelsekostnader -28,3 -30,5 -32,1
Externa kostnader -25,1 -18,0 -17,0
Indirekta rorelsekostnader -15,9 -19,3 -19,7
Rorelseresultat -433 -39,8 -35,3

Kalla: Sjofartsverket.

Sjokortsprodukter fér bitsportsbruk ir konkurrensutsatta och det
finns ett antal aktdrer pd marknaden som tillhandahéller dessa pro-
dukter vid sidan av Sjéfartsverket. Som en f6ljd av detta sirredo-
visas verksamheten. Av nedanstdende tabell framgir resultatrik-
ningen for sjékortsprodukter for bitsportsbruk avseende 2007.
Redovisningen ir uppdelad pd de tvd produkterna bitsportkort och
Det levande sjokortet.

Tabell 8.3 Resultatrdkningar for batsportkort och Det levande sjokortet
2007, tusental kronor

Batsportkort Det levande sjokortet
Intakter 14516 519
Kostnad for sjokortshilder -58 -
Forséljningskostnader -764 -101
Lagerhanteringskostnader -1601 -157
Tryckningskostnader -5026 -
Ovriga kostnader -252 -11
Intern royalty -2 190 -79
Rorelseresultat 4625 171

Kalla: Sjofartsverket.

Ovanstdende resultat innebir en vinstmarginal f6r bitsportkorten
pa 32 procent och pd 33 procent {or Det levande sjokortet.
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8.5 Overviaganden
8.5.1 Tidigare overvdaganden

Lantmiteriutredningen som rapporterade sitt arbete 2003 behand-
lade frigor om tillgdng till grundliggande information fér bland
annat kartproduktion. Aven det offentliga itagandet fér denna
produktion diskuterades.

Sjofartsverket och SGU belyste 2006 pd uppdrag av regeringen
fragor om samverkan mellan myndigheterna i en gemensam
rapport: Sjokartliggning i samtid och framtid.

Statskontoret har pd uppdrag av regeringen utvirderat Sjofarts-
verkets och SGU:s verksamhet och organisation gillande sjomit-
ning och marinekologisk undersékning. I rapporten Sjogeografisk
information till bitnad for sambilletr (2006:10) pekade Statskontoret
pa vissa brister inom omridet.

Som en {6ljd av Statskontorets rapport gav regeringen i januari
2008 Forsvarsmakten i uppdrag att 1 samrdd med Lantmiteriverket
och Sjéfartsverket redovisa forslag till vilken av de tre myndig-
heterna som bor ha ett samlat ansvar for hela tillstdndsprocessen
for sjomitning. Uppdraget ska redovisas 1 juni 2008.

Lantmateriet — nya vagar for 6kad samhallsnytta SOU 2003:111

Lantmiteriutredningen hade till uppgift att utvirdera den om-
fattande omstrukturering av lantmiteriet som dgde rum i mitten av
1990-talet d& 290 olika myndigheter f6rdes samman till det centrala
Lantmiteriverket. Vidare skulle utredningen limna férslag om det
statliga lantmiteriets framtida roll i samhillet och om hur verk-
samheten borde organiseras och finansieras.

I utredningen konstateras att stora delar av Lantmiteriverkets
konkurrensutsatta uppdragsverksamhet snedvrider konkurrensen
och strider mot de grundliggande principer som riksdagen har
slagit fast nir det giller renodling av den statliga verksamheten och
statliga myndigheters agerande pd marknaden. Utredningen fore-
slog dirfér att stor del av verkets konkurrensutsatta verksamhet
skulle upphora eller 6verldtas till marknadens aktérer. De verksam-
heter som sirskilt nimndes var bland annat den kartgeografiska
uppdragsverksamheten, direktforsiljningen av kartor, flygfoto,
geografisk informationsteknik, mitservice och detaljkartor. En
bolagisering av hela eller delar av produktions- och uppdrags-
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verksamheten prévades men i stillet foreslogs en avveckling av de
aktuella verksamheterna.

Grinssnittet mot Sjofartsverket behandlades i utredningen vad
gillde samordningen av grundliggande informationsférsérjning inom
olika delar av samhillet. Utredningen féreslog att ett Geodatardd
skulle inrittas inom Lantmiteriet som ett stdd f6r samordningen
av grundliggande geografisk information. Ridet skulle samlat
behandla frigor av principiellt och gemensam nationellt intresse
inom omréidet.

Sjokartlaggning i samtid och framtid, SGU och Sjoéfartsverket
2006:1

SGU och Sjofartsverket fick 2005 i uppdrag av regeringen att
gemensamt och i samrdd med andra berérda myndigheter belysa
vissa frigor kring sjogeografisk information. I uppdraget ingick att
beskriva den kartliggning som genomférs, belysa férutsittningar
for att inhimta ytterligare information samt beskriva hur samord-
ning sker och hur informationen tillgingliggérs.

Inledningsvis beskrivs 1 rapporten ett dkat behov av sjokart-
liggning frin fler intressenter. Det tillkommande behovet avser
frimst natur- och miljévird, men ocksd behov i samband med
exploatering for vindkraft, kablar och rérledningar.

I rapporten konstateras att det finns en dverkapacitet av sjomit-
nings- och undersokningsfartyg och att det fér nista generations
fartyg kan finnas mojligheter att bygga fartyg som kan kombinera
sjokartliggningsuppgifter med andra arbetsuppgifter.

Vidare konstateras att det tekniskt sett fanns potential att
samordna djupmitning och sjégeologisk kartering i vissa vatten.
Myndigheterna konstaterade dock att man 1 dagsliget gjorde olika
geografiska prioriteringar vilket forsvirade en gemensam insamling.

I rapporten féreslogs en dversyn av regelverket for djupmitning
och tillgdng till djupdata, detta f6r att samverkan kring leverans till
och uttag av data ur djupdatabasen skulle kunna underlittas f6r de
olika aktdrer som samlar in och anvinder dessa data.
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Sjogeografisk information till batnad for samhallet, Statskontoret
2006:10

Statskontoret fick 2006 1 uppdrag att genomféra en utvirdering av
Sjofartsverkets och Sveriges geologiska underséknings (SGU)
verksamhet och organisation gillande sjomitning och maringeo-
logisk undersékning. Uppdraget omfattade dven frigor om sam-
ordning och regelverket pd det sjogeografiska omridet samt om
mojligheten till samarbetet mellan Sjéfartsverket och SGU.

Statskontoret slutsatser som ror Sjéfartsverket sammanfattas
nedan:

e Mgjligheterna att samordna insamlandet av data mellan Sj6-
fartsverket och SGU ir sma.

e En integrering av kartverksamheten till lands och till sjéss skulle
innebira ett stort ingrepp 1 Sjéfartsverkets verksamhet och att
frigan dirfor inte kan anses aktuell om inte den totala myndig-
hetsstrukturen pd det sjogeografiska omridet ses dver. Om
regeringen viljer att gora en sddan 6versyn bor dock frigan om
en integrering av kartverksamheterna aktualiseras.

e Den ridande ordningen med en tredelad tillstdndsprocess for
insamling, férvaltning och spridning av sjégeografisk infor-
mation ir inte dndamdlsenlig. Forsvarsmakten borde enligt
rapporten ges i uppgift att svara f6r hela tillstdndsprocessen.

e Regeringen borde ge Forsvarsmakten, Lantmiteriverket och
Sjofartsverket ett gemensamt uppdrag att nirmare utreda férut-
sittningarna for att Férsvarsmakten prévar samtliga frigor om
tillstdnd enligt férordningen (1993:1745) om skydd for land-

skapsinformation.

e Regeringen borde ge Forsvarsmakten, Sjofartsverket och SGU
ett gemensamt uppdrag att utreda férutsittningarna for att ska
fa Sjofartsverket tillgdng till djupdata och SGU till sjégeologisk
data som andra parter samlar in.

o Sjofartsverket bor frintas uppgiften att samordna sjégeografisk
information inom Sverige. Detta motiveras mot bakgrund av att
man anser att Lantmiteriverkets nationella samordningsansvar
for grundliggande geografisk information iven inbegriper sj6-
geografisk information.
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8.5.2  Marknadsférhallanden
Insamling

P4 den nationella marknaden f6r insamling av data finns i dag tre
stora aktorer: Marin Mitteknik, Marin Miljéanalys och Marcon.
Dessa tre svarar for cirka 90 procent av den sjomitning som
genomfors 1 privat regi.

Under 2007 genomférde Sjofartsverket en upphandling av sj6-
mitningstjinster, vilket resulterade i ett avtal med Marin Mit-
teknik. I upphandlingen, som avsig utomskirsmitning, deltog iven
bolag frin Storbritannien, Nederlinderna och USA. Det faktum att
flera utlindska aktorer deltog i upphandlingen tyder pd en funge-
rande internationell marknad f6r sjémitning.

Den hoéga andelen egen produktion inom de statliga myndig-
heter som genomfor sjokartliggning, det vill siga bdde sjomitning
och annan kartliggning till sjoss, utgor 1 dag en barriir pd mark-
naden.

Spridning

Sjofartsverket har licensavtal angdende produktion av sjékorts-
produkter f6r batsportsbruk med ett 15-tal aktdrer. Sjokarteverket
1 Storbritannien ir en av de storre licenstagarna. Licensavgifterna
varierar mellan 15 och 35 procent av licenstagarens nettointikter.

For forsiljning av de sjokort som verket producerar finns dter-
forsiljaravtal med cirka 70 féretag. Dessa idr specialaffirer for
sjofart och boklddor. Dirutéver finns cirka 300 férsiljningsstillen
for sjokort. Skillnaden mellan &terférsiljare och forsiljningsstillen
ir att verket stiller hogre krav pd lagerhdllning pa &terférsiljarna.

8.5.3  Granssnitt mot andra myndigheter

Jag konstaterar att den sjogeografiska verksamheten ir av
avgorande betydelse for flera delar av Sjéfartsverkets verksambhet.
Produktionen av sjégeografisk information fér handelssjofartens
behov ir viktig for att uppfylla de transportpolitiska mélen. Likasd
utgdr den sjogeografiska informationen en viktig och integrerad del
av farledshéllningen. Uppgifterna i djupdatabasen anvinds som en
utgdngspunkt vid planering och genomférande av Atgirder i1
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farlederna. Vidare ir det viktigt att forindringar 1 farlederna snabbt
fors in 1 sjokortsdatabasen och kommuniceras genom Underriittel-
ser for sjofarare. Aven lotsningsverksamheten har en tydlig koppling
till den sjogeografiska verksamheten — en koppling som kan
komma att férstirkas som en f6ljd av den férséksverksamhet med
lotsning frén land och férslaget om standardiserade firdplaner som
jag limnade 1 mitt delbetinkande.

Mot bakgrund av ovanstdende omstindigheter bedémer jag att
en integrering av den kartverksamhet som i dag bedrivs inom
Lantmaiteriverket och inom Sjéfartsverket inte vore limplig.

Vad giller det nationella samordningsansvaret for sjogeografisk
information som i dag 3ligger verket noterar jag att Statskontoret
har féreslagit att verket frintas detta ansvar. Statskontoret anser att
Lantmiteriverkets samordningsansvar inom grundliggande geo-
grafisk information iven inbegriper sjégeografisk information
vilket innebir att samma ansvar i dag faller pd tvd myndigheter.

Vidare framfér Statskontoret att man anser att Sjéfartsverkets
ambitionsnivd inom omrddet ir for 14g och i allt for stor utstrick-
ning enbart omfattar verkets egna data. Samordningsansvaret bor,
enligt Statskontoret, dven innebira att verket pd ett dvergripande
plan ska driva och utveckla viktiga strategiska och generella frigor
pa det sjdgeografiska omridet. Som exempel nimns uppgiften att
tillhandah&lla metadata, det vill siga information om vilken typ av
data som finns och var den finns, kring all sjégeografisk infor-
mation som avser svenska farvatten.

Sjofartsverket konstaterar i tredrsplanen fér perioden 2009-2011
att ambitionen med samordningen ir att bidra till att samhillets
resurser inom omréadet totalt sett anvinds effektivt. Genom att i s3
stor utstrickning som méjligt géra verkets information tillginglig
for samhillet i Svrigt bidrar man till ett totalt sett effektivt
resursutnyttjande. For att méta behoven av sjogeografisk informa-
tion krivs ocksd, enligt tredrsplanen, éverskddlig information om
vilka sjogeografiska data som finns i samhillet i stort och var dessa
data finns.

I och med att inspektionsverksamheten bryts ut frin Sjofarts-
verket kommer behovet av att tillgingliggdra verkets data for
externa aktorer att 6ka visentligt. Detta dr viktigt f6r att inspek-
tionen ska kunna fullgéra sina dtaganden vad giller till exempel
tillsyn av sjésikerhetsanordningar och vid examination av lotsar
och befilhavare som anséker om lotsdispens.
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Min bedémning av samordningsansvaret skiljer sig frin Stats-
kontorets 1 den mening att jag anser att detta ansvar kan finnas pd
olika nivier. Nir det giller metadata, det vill siga data om vilken
data som finns och var, konstaterar jag att detta ansvar ligger pd
Lantmiteriverket. I samband med genomférande av de s kallade
INSPIRE-direktivet’ arbetar Lantmiteriverket fér nirvarande med
att skapa en nationell portal f6r metadata. Sjéfartsverket kommer
att vara en av aktdrerna som deltar i detta arbete och sjégeografiska
metadata Sver verkets databaser kommer att finnas tillgingliga.
Denna samordningsroll av geografisk information ir enligt min
mening av nationell karaktir och bor dirfér ligga pd Lantmiteri-
verket.

Vad giller det samordningsansvar f6r sjégeografisk information
som Sjofartsverket har dr problemet, enligt min mening, att
omfattningen och innebérden av detta ansvar inte 1 tillricklig
utstrickning har diskuterats och preciserats.

Min uppfattning ir att verket pd ett aktivare sitt dn i1 dag bor
arbeta for att en stdrre andel av insamlade sjégeografiska data, som
samlats in av andra aktérer, kan liggas in 1 verkets databaser. Om
en 6kad inrapporteringsfrekvens inte kan uppnds pa frivillig vig bor
det 6vervigas om verket kan ges ett lagligt stod for att kunna f3
tillgdng till dessa data.

En av mélsittningarna med verkets samordningsansvar bor vara
att databaserna ska bli si kompletta som mojligt genom att en
storre andel av externt insamlade data har den kvalitet att ocksd de
kan lagras i djupdatabasen.

> KOM (2004) 516 slutlig.
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8.6 Forslag

Mina forslag:
e Sjomitningstjinster ska i 6kad omfattning upphandlas.

o I takt med att marknaden utvecklas ska verksamheten i egen
regi avvecklas. Vissa resurser for att genomféra akut och
begrinsad sjémitning ska dock finnas kvar inom Sjofarts-
verket.

o Sjokortsprodukter fér batsportsbruk omfattas inte av det
offentliga dtagandet och verksamheten ska dirfor avvecklas.

8.6.1  Sjomatningstjanster ska i 6kad omfattning upphandlas
och verksamheten i egen regi avvecklas

I linje med det férslag jag lagt om inriktningen for Sjéfartsverkets
samlade verksamhet (avsnitt 6.3) anser jag att insamling av data
genom sjomitning 1 6kad utstrickning bér upphandlas.

Jag kan konstatera att Sjofartsverket under 2007 genomférde en
upphandling av sjomitning dir man fick in ett flertal anbud. Detta
ir en av utgdngspunkterna fér min bedémning att det bér vara
mojligt att 1 allt hogre utstrickning upphandla dessa tjinster.

Den nuvarande upphandlingen innebir att cirka 20 procent av
verksamheten, mitt 1 ekonomiska termer, upphandlas. For att upp-
nd en effektivare verksamhet bér malsittningen vara att upphand-
lingen inom en tredrsperiod uppgar till minst 75 procent av verkets
direkta kostnader for sjomitning och att de egna resurserna
avvecklas 1 takt med detta. Avvecklingen férutsitter att marknaden
dven fortsittningsvis fungerar tillfredsstillande. Om det visar sig
att marknaden inte fungerar tillfredstillande eller om efterstrivade
effektivitetsvinster inte kan nds bér mélen revideras.

Foér att genomféra sjomitning av mer akut slag och for att
tillforsikra en viss minimikapacitet bér begrinsade resurser finnas
kvar inom verket.
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8.6.2  Sjokortsprodukter for batsportsbruk omfattas inte av
det offentliga atagandet och verksamheten ska darfor
avvecklas

Jag har i kapitel 4 redogjort f6r utgdngspunkterna fér det offentliga
dtagandet och i avsnitt 6.1 fér mina stillningstaganden om vilka
delar av Sjofartsverkets verksamhet som bor omfattas av detta
tagande.

Slutsatserna av dessa resonemang ir att produktionen av
sjokortsprodukter for bitsportsbruk inte omfattas av det offentliga
dtagandet. Analysen utgdr frin vad som skulle hinda om staten inte
tillhandahéll dessa produkter och slutsatsen ir att det informa-
tionsbehov som ticks av bitsportkorten kan tillgodoses genom
utgivningen av officiella sjékort. Under utredningsarbetet har syn-
punkter framforts att de traditionella sjokorten inte fullt ut kan
ersitta bitsportkorten. Jag delar inte den uppfattningen och be-
démer dessutom att i de fall en fortsatt efterfrigan finns kommer
bitsportkort att kunna produceras av andra in Sjéfartsverket.
Produktionen av de officiella sjokorten ir en sjilvklar del av verkets
dtagande. Enligt SOLAS har Sverige tagit sig att framstilla dessa
och att utfirdandet av dessa ska utféras av staten eller av en av
staten utsedd myndighet.

Foljden av mitt stillningstagande att sjokortsprodukter for bat-
sportsbruk inte omfattas av det offentliga dtagandet ir att Sjofarts-
verket bor avveckla denna verksamhet.

Riskerna i verksamheten ir l3ga, eftersom huvuddelen av kost-
naderna ir rérliga och utgdrs av licensavgifter och tryckerikost-
nader. Den l3ga risken 1 kombination med det goda resultatet
innebir att jag gér bedémningen att det bér finnas ett intresse frn
externa aktorer att utféra den verksamhet som i dag tillhandahlls
av verket.
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En av Sjéfartsverkets huvuduppgifter dr enligt instruktionen
(2007:1161) att svara for farledshdllning och vid behov inritta nya
farleder. Vidare anges 1 instruktionen att Sjofartsverkets verksam-
het ska bedrivas med inriktning huvudsakligen pa handelssjéfarten.
Sjosikerheten 1 fritidsbitstrafiken ska frimjas genom information
och ridgivande verksamhet. Fritidsbdtstrafikens intressen i évrigt,
liksom fiskets och marinens intressen, ska beaktas.

Sjofartsverket dr den huvudsakliga svenska farledshillaren. Det
giller dven farleder for fritidsbitar. Férutom Sjéfartsverket finns
det exempelvis kommuner och industriféretag som ocksi hiller
farleder.

Den sammanlagda lingden pd de farleder som Sjofartsverket
ansvarar fér och forvaltar dr cirka 8 100 kilometer, varav cirka
4200 kilometer ir farleder f6r den handelssjéfart som betalar far-
ledsavgift. Dessa storre farleder nyttjas dven i stor utstrickning av
andra trafikantgrupper, till exempel fritidsbitar. Ovriga 3 900 kilo-
meter ir farleder for trafikkategorier som inte betalar farledsavgift.

Sammanlagt finns det 14 800 sjdsikerhetsanordningar i1 svenska
farvatten. Av dessa finns cirka 10 000 i farleder som frimst anvinds
av handelssjofarten.

Sjofartsverket har ocksi hand om 9 kanaler, 19 broar och
9 slussar. Det ir 1 huvudsak Sédertilje kanal och Trollhitte kanal
som trafikeras av handelssjofarten. I évriga mindre kanaler foére-
kommer viss kollektiv- och yrkestrafik samt fritidsbatar.

Farledshallningen omfattar frimst farledsservice och grundligg-
ande forbittring av farlederna, kanalunderhill samt kanaldrift och
skotsel av dppningsbara broar. Farledsservicen har nira anknytning
till flera av Sjofartsverkets ovriga verksamheter: sjogeografisk
information, isbrytarassistans, lotsning och sjétrafikinformation.
Information om farlederna och sjésikerhetsanordningarna finns
lagrad 1 Sjofartsverkets sjokortsdatabas.
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9.1 Gallande regler

Enligt lagen (1983:293) om inrittande, utvidgning och avlysning av
allmin farled och allmin hamn fir en allmin farled inrittas om den
ir av visentlig betydelse f6r den allmidnna samfirdseln. En allmin
farled fir dven inrittas om den dr av visentlig betydelse for fiskeri-
niringen eller for trafiken med fritidsbdtar och om det behovs for
sikerheten i farleden.

Av forordningen (1998:898) om inrittande, utvidgning och avlys-
ning av allmin farled och allmidn hamn framgdr att Sjofartsverket
provar och beslutar i dessa drenden.

I Sjofartsverkets foreskrifter (SJOFS 1988:5) finns en forteck-
ning 6ver allminna farleder och allminna hamnar. Allméinna far-
leder kan helt eller delvis skotas av andra, till exempel kommuner,
industrier eller hamnar. Av férteckningen framgir vem som svarar
for farleden.

I sjotrafikforordningen (1986:300) anges bland annat regler for
sikerhetsanordningar fér sjéfarten, exempelvis frigor om tillstind
och tillsyn av sjosikerhetsanordningar. I férordningens 3 kap. 1§
sigs att staten hdller fyrar, sjdmirken och andra sikerhetsanord-
ningar for sjéfarten samt sjoriddningsstationer i den utstrickning
som Sjofartsverket bestimmer.

Enligt férordningen (1998:896) om hushéllning med mark och
vattenomrdden m.m. ska Sjéfartsverket limna uppgifter till lins-
styrelserna om omrdden som myndigheten bedémer vara av
riksintresse enligt 3 kap. miljobalken (MB). Sjéfartsverket har
genom beslut den 22 oktober 2001 gjort bedémningen att 119 far-
leder ir av riksintresse. Av dessa leder 57 stycken in till hamnar av
riksintresse. Resterande ir 1 huvudsak inomskirsleder.

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

Vidare bemyndigar regeringen Sjéfartsverket att faststilla av-
gifter for trafiken pi Falsterbokanalen, Siffle kanal, Sédertilje
kanal och Trollhitte kanal i férordningen (1993:1334) med bemyn-
digande f6r Sjofartsverket att faststilla avgifter for viss kanaltrafik.

Sjofartsverket forvaltar ett stort antal fére detta bemannade
fyrar och fyrplatser som ir forklarade som statliga byggnads-
minnesmirken med krav pid omvirdnad. Enligt 8 § férordningen
(1988:1229) om statliga byggnadsminnen m.m. fir ett statligt
byggnadsminne inte 6verldtas till annan, om det finns risk fér att
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overldtelsen kan leda till att dess kulturhistoriska virde minskar.
Innan ett statligt byggnadsminne 6verldts frin staten till annan ska
den myndighet som férvaltar byggnadsminnet inhimta Riksantik-
varieimbetets yttrande. Om dmbetet motsitter sig overldtelsen
krivs regeringens medgivande.

Fyrar i Flintrannan. Foto: Sjofartsverket.

9.2 Organisation

Utveckling, drift och underhill av farleder 4r en av Sjofartsverkets
huvudverksamheter. Farledsavdelningen ansvarar fér genomféran-
de av storre farledsprojekt och investeringar samt drift och under-
hall av farleder. Avdelningen Sjéfart och Samhille fungerar som
bestillare gentemot Farledsavdelningen, vilket innebir att behovs-
bedémningen gors av Sjéfart och Sambhille. Rederiavdelningen
ansvarar f6r de arbetsfartyg som anvinds inom farledsarbetet.
Sjofartsinspektionen ansvarar fér myndighetsbeslut rérande
farledernas fysiska utformning och utmirkning som ska motsvara
den trafik som ir avsedd foér varje farled. Sjofartsinspektionen
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beslutar dven om eventuella trafikrestriktioner, férutom om fart-
begrinsningar och ankringsférbud som beslutas av Linsstyrelsen.

Arbetsfartyget Baltica. Foto: Sjofartsverket.

9.2.1  Arbetsfartyg

Sammanlagt dger Sjofartsverket ett tjugotal arbetsfartyg som
anvinds for farledsunderhdll. De tv3 storsta arbetsfartygen Baltica
och Scandica anvinds for tyngre farledsarbeten, som sjosikerhets-
anordningar 1 kustbandet, fritt liggande bojar i dppen sj6 samt
kontroll av kustfyrar. Med Scandica utférs all farledsutmirkning
lings vistkusten och Baltica anvinds for farledsutmirkningen runt
Gotland. Befilhavaren ombord miste ha ligst behérighet som
fartygsbefal II1.
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Flertalet av arbetsfartygen dr mindre farkoster och kan beman-
nas med personal med ligre behorigheter. De mindre fartygen ir
utrustade med en kran for lyft av bojar, prickar och férankrings-
utrustning,.

Arbetsfartygen ir geografiskt placerade inom olika sjétrafik-
omrdden och anvinds frimst for farledsunderhill. De storre
arbetsfartygen kan dven anvindas for isbrytning om behov uppstér.
Det férekommer ocks att fartygen anvinds i externa uppdrag, dels
farledsunderhdll &t externa aktérer, dels f6r andra uppgifter som till
exempel forskning. Exempelvis har arbetsfartyget Fyrbjérn anvints
for forskning av Stockholms Maritima Forskningscenter. Under
2008 ir arbetsfartyget Fyrbyggaren uthyrd utan besittning till
forskningscentret for senare beslut om eventuellt 6vertagande.

-
£ o T=E0

Arbetsfartyget Fyrbjorn. Foto: Sjofartsverket.

9.2.2 Personalen

De mindre arbetsfartygen bemannas av Farledsavdelningen, medan
bemanningen pd de tvd storre fartygen Scandica och Baltica
organisatoriskt tillhér Rederiavdelningen.

Foérutom nautisk personal pd de stérre arbetsfartygen idr olika
yrkeskategorier verksamma inom farledsunderhill. Det ir exem-
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pelvis byggnadsarbetare, elektriker, mekaniker, betongarbetare och
dykare.

Sammanlagt arbetar drygt 60 personer inom Sjéfartsverket med
drift och underhdll av farleder. Ett mindre antal finns pd huvud-
kontoret i Norrkoping, men flertalet ir regionalt lokaliserade.
Dirutover tillkommer bitmin i tre sjétrafikomriden som utfér
farledsarbeten motsvarande ungefir en &rsarbetskraft per sjotrafik-
omréde.

Med drift och underhill av Siffle kanal, Trollhitte kanal samt
Sodertilje kanal arbetar nistan 50 personer. Personalen skoter dven
brodppningar och i viss omfattning f6rtdjning av passerande fartyg.

I personalens arbetsuppgifter ingdr dven drift och underhill av
anliggningar som utférs pd uppdrag av exempelvis hamnar, bit-
klubbar och vattenverk.

Inom farledsverksamheten finns iven ett antal projektledare
som arbetar med byggledning av mer omfattande farledsférbitt-
ringar.

9.2.3  Storre farledsprojekt och investeringar

Storre farledsinvesteringar kan exempelvis avse inrittande av nya
farleder eller mer omfattande farledsforbittringar 1 form av mudd-
ring f6r ny kapacitet eller indrad utmirkning av befintliga farleder.
Det kan ocksd handla om sjémitning av nya och befintliga farleder.
Investeringar i farleder f6r handelssjofarten gors 1 regel for att
fordjupa och bredda farlederna, nir det visar sig vara sambhills-
ekonomiskt l6nsamt. Kommuner eller niringsliv bidrar vanligtvis
till finansieringen vid mer omfattande farledsférbittringar. Per-
sonalresurser for planering och projektledning finns inom Sjéfarts-
verket men farledsbyggandet liggs 1 allmidnhet ut pd entreprenad.

Andra investeringar som ber6r farleder ir nya fasta och flytande
sjosdkerhetsanordningar, radionavigeringssystem samt teletekniskt
materiel och utrustning. Till farledsinvesteringar riknas dven inves-
teringar 1 kanaler och slussar samt investeringar i teknisk utrust-
ning {ér sjémitning.
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9.2.4 Lépande drift och underhall av farleder och kanaler

Den l6pande driften av farleder och kanaler utgérs av periodiska
servicebesok, felavhjilpning samt kontrollsjomitning av farleds-
omriden som ir kinsliga f6r bottenférindringar. Det regelbundna
farledsunderhdllet omfattar besiktningar, férebyggande underhill
och utmirkning. Underh&llsmuddring och ommitning gérs i bland
av befintliga farleder och kanaler.

En stor del av farledsarbetet utférs under vir och sommar.
Vintertid har personalen beredskap for att dtgirda akuta fel. Repa-
ration av fyrar samt bojar och prickar som har tagits 1 land kan
ocksg utforas vintertid.

Som en del i farledshdllningen ingdr dven drift och underhdll av
referensstationer f6r DGPS, radarstationer, och stationer fér mit-
ning av vind och vattenstdnd, s kallade ViVa-stationer.

Drift och underhdll av farleder och kanaler skéts inom vissa
sjotrafikomriden av en sirskild farledsgrupp. I nigra omréden finns
dock ingen farledsgrupp, utan varje plats har en lotsbit som idven ir
utrustad fér att kunna anvindas fér utprickning och kontroll av
sjosikerhetsanordningar. Foér drift och underhdll av farleder till
Gotland och lings vistkusten anvinds de storre arbetsfartygen
Baltica och Scandica.

Sjofartsverket har ett antal verkstider fér bojar, el, mekanik, tele
och data. Sjofartsverket férfogar ocksd dver f6rrdd for utrustning
och uppligg fér sikerhetsanordningar. P4 lotsplatser lings Norrlands-
kusten finns svivare och snoskotrar for dtgirder under vinter-
perioden.

9.2.5 Kiassificering av farleder

Sjofartsverket har delat in samtliga farleder i Sverige utifrdn vilka
som anvinder farlederna. Indelningen omfattar bide farleder som
Sjofartsverket svarar for och farleder som andra aktorer svarar for.
Samtliga farleder finns registrerade i Sjofartsverkets IT-system for
sjosikerhetsanordningar och farleder, FAREG. Utéver de farleder
som finns registrerade 1 FAREG finns ytterligare farleder exempel-
vis 1 vissa insjdar. Dessa finns inte med 1 sammanstillningen.

o Grupp 1 — stomfarleder eller huvudleder till sjoss samt farleder
in till alla stérre hamnar. Sjéfartsverket ansvarar 1 huvudsak for
farlederna.
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o Grupp 2 — farleder till stérre industrihamnar, det vill siga
hamnar som har inrittats utifrdn en sirskild industris behov.
Exempel pd industrihamnar ir Hallstaviks pappersbruk, Oxels-
sunds stdlhamn och oljehamnen i Brofjorden. Olika ekonomiska
overenskommelser finns mellan Sjofartsverket och  berord
hamn.

o Grupp 3 —farleder som 1 huvudsak anvinds av fritidsbdtar och av
nyttotrafik som inte betalar farledsavgift. Sjofartsverket ansvarar
for farlederna.

o Grupp 4a — farleder som i huvudsak anvinds av fritidsbitar.
Sjofartsverket ansvarar f6r farlederna.

o Grupp 4b — farleder som i huvudsak anvinds av fritidsbitar men
viss nyttotrafik férekommer. Kommuner, hamnar eller b&t-
klubbar ansvarar for farlederna.

Farlederna i grupp 1 och 2 trafikeras i huvudsak av fartyg som
betalar farledsavgifter medan trafiken i farlederna 3 och 4 normalt
bestdr av fartyg och bitar som inte omfattas av skyldigheten att
betala farledsavgift.

Farlederna i grupp 1, 2 och 3 ir dven s8 kallade allminna farleder
och finns listade i Sjofartsverkets foreskrifter (SJOFS 1988:5).
Samtliga farleder av riksintresse ingér i grupp 1, 2 och 3.

I tabell 9.1 anges fakta om respektive farledsgrupp. Med
begreppet *6vriga sjosikerhetsanordningar” avses exempelvis kum-
mel, stinger, tavlor, mirken och bojar. Fyrar som ir férklarade som
statliga byggnadsminnesmirken finns endast inom grupp 1 och 2.

Tabell 9.1 Basfakta om respektive farledsgrupp

1 2 3 4 4h
Antal farleder 271 36 178 180 169
Distans, nautiska mil 2035 234 994 805 332
Antal fyrar 1771 190 267 12 272
Antal prickar 4 664 402 1147 1008 920
Antal dvriga sjosakerhetsanordningar 2 406 191 299 238 194

Kalla: Sjofartsverket.
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9.2.6 Kanaler

Sjofartsverket ansvarar foér drift och underhdll av nio kanaler:
Sédertilje kanal, Trollhitte kanal, Falsterbokanalen, Siffle kanal,
Sotenkanalen, Viddé kanal, Baggenstiket, Stromma kanal och
Kolstréms kanal.

Sédertilje kanal och Trollhitte kanal anvinds av bide handels-
sjofarten och fritidsbdtar. Drift och underhdll av Sédertilje kanal
finansieras med farledsavgifter medan statliga medel beviljas for
delar av drift och underhill av Trollhitte kanal.

Trollhétte kanal. Foto: Sjofartsverket.

Falsterbokanalen, Siffle kanal, Sotenkanalen och Viddé kanal
trafikeras frimst av fritidsbdtar samt lokal och regional nyttotrafik.
Falsterbokanalen och Sotenkanalen nyttjas i mindre omfattning
dven av handelssjofarten. Ar 2007 passerade tio handelsfartyg som
omfattades av skyldighet att betala farledsavgift i Falsterbokanalen.

Baggenstiket, Stromma kanal och Kolstréms kanal nyttjas inte
av handelssjofarten, men ir mycket trafikerade farleder. Passagerar-
trafik 1 form av kollektiv trafik férekommer, men det dr frimst
fritidsbitar som trafikerar kanalerna.
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Det finns utéver hir uppriknade kanaler ett stort antal mindre
kanaler dir det férekommer trafik med mindre passagerarfartyg
och omfattande fritidsbitsverksamhet. Exempelvis kommuner och
ideella féreningar ansvarar fér dessa kanalerna.

9.3 Ekonomi

Ar 2007 var Sjdfartsverkets totala kostnader for farleder 335 mil-
joner kronor. I tabell 9.2 redovisas intikter och kostnader for
perioden 2005-2007. Rérelseunderskottet finansieras med farleds-
avgifter.

Tabell 9.2 Resultatrakning i sammandrag for farleder, miljoner kronor

2005 2006 2007
Anslag 83 87 80
Externa intékter 28 30 34
Indirekta rorelseintakter 3 3 4
Direkta rorelsekostnader -262 -253 -290
Indirekta rorelsekostnader -48 -44 -45
Rorelseresultat -196 -177 -217

Kalla: Sjofartsverket.

I kostnaderna for farleder ingdr samtliga kostnader som kan
relateras till farledsverksamheten. Det giller oavsett vilken orga-
nisatorisk enhet personal eller fartyg tillhér. Exempelvis sorterar
personalen pd Baltica och Scandica ansvarsmissigt under Rederi-
avdelningen, men kostnaderna belastar farledsverksamheten.

Farledsverksamheten finansieras till stérsta delen av farleds-
avgifter. For delar av verksamheten finns statliga anslag. Anslaget
36:6 Ersittning for sjoriddning, fritidsbdtsindamil m.m., kan av
Sjofartsverket anvindas for att finansiera farleder for fritidsbatar
och skirgdrdstrafik. Detta anslag finansierar dven delar av sjoridd-
ningen, drift och underhll av fyrar, byggnadsminnesmirken m.m.
Anslagets storlek har varierat frin &r till ir. Enligt Sjofartsverket
overstiger kostnaderna anslagna medel och verket finansierar dirfor
1 praktiken drift och underhall {6r farleder inom grupp 3 och 4 med
farledsavgifter frin handelssjéfarten.

Vidare fir anslaget 36:7 Ersittning for viss kanaltrafik m.m.
anvindas till tickande av underskott for drift av Trollhitte kanal
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och Siffle kanal m.m. Kostnaderna fér underhill, muddring och
brodppningar kan variera mellan &ren beroende p& behoven. For
2008 beriknar Sjofartsverket att kostnaderna f6r de mindre kanaler-
na uppgir till 9,5 miljoner kronor. Till detta kommer kostnader f6r
Trollhitte kanal med 68,5 miljoner kronor.

Fritidshatar. Foto: Sjofartsverket.

9.4  Overviaganden
9.4.1 Tidigare dvervaganden

Regeringen uttalade 1 propositionen Moderna transporter (prop.
2005/06:160, s. 86ff) att det bor analyseras nirmare hur ansvar fér
och inflytande 6ver farleder for fritidsbdtar ska fordelas. Vidare
angavs att ett utdkat samarbete och ansvarstagande av fritidsbts-
organisationerna bér efterstrivas.

Godstransportdelegationen (SOU 2004:76) har ifrigasatt om
inte verkets kostnader for farledshillning m.m. riktade mot andra
in handelssj6farten, bland annat fritidsbdtstrafiken, bor finansieras
pd annat sitt in med avgifter frin handelsjofarten.

Hamnstrategiutredningen har 1 sitt slutbetinkande (SOU
2007:58) foreslagit ett fortydligande i Sjofartsverkets instruktion,
vilket skulle innebira att Sjofartsverket skulle svara for farleds-
hillning i allminna farleder fram till hamnomradesgrinserna. Enligt
utredningen fir det konsekvenser for farledsunderhillet till vissa
hamnar dir underhillet 1 dag skéts och bekostas av hamnen dven
utanfér hamnomridesgrinsen. Vidare féresldr utredningen att Sj6-
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fartsverket 1 strategiska hamnar ska svara for drift och underhall av
sjosikerhetsanordningar inda in till kaj.

Sjofartsverket anger i sin tredrsplan fér 2009-2011 att verket
som en del i en effektivitets- och rationaliseringsplan arbetar for att
overfora Siffle kanal, Falsterbokanalen samt fritidsbitleder till
andra huvudmin.

Farledsunderhall. Foto: Sjéfartsverket.

9.4.2 Marknadsférhallanden

Mer omfattande dtgirder i farleder och kanaler upphandlas i dag av
Sjofartsverket. For detta finns en fungerande marknad. Jag be-
domer att det idven finns goda mojligheter att etablera en
fungerande marknad fér 16pande drift och underhll av farleder.
Min bedémning grundar jag pd att det i dag finns ett begrinsat
antal féretag som erbjuder farledsunderhill. Det handlar exempel-
vis om féretag som arbetar med anliggningsarbeten under och 6ver
vatten, birgnings- och bogseringsforetag samt foretag som er-
bjuder dykartjinster. Det finns i dag privata féretag som utfér
underhdll av sjosikerhetsanordningar 4t till exempel hamnar.
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Det faktum att tvd internationella bolag och sex svenska bolag
limnade anbud i den av Sjéfartsverket pdborjade upphandlingen av
farledsunderhdll i Vinern 2004 visar ocksd pd att det finns en viss
marknad for farledsunderhdll. De internationella bolagen hade
erfarenheter frin muddring och hamnarbeten. De svenska fore-
tagen var frimst dykféretag som utférde olika hamnarbeten och
arbeten med kablar under vatten. Till foljd av en rittslig tvist
avbrots upphandlingen vid detta tillfille och Sjofartsverket ansvarar
i dag for farledsunderhéllet i Vinern.

Aven erfarenheter frin Finland stédjer min bedémning att det
finns goda méjligheter att en marknad kan etableras. Det finska
Sjofartsverket borjade 2005 upphandla farledsunderhdll inom vissa
omrdden. Det tyngre farledsunderhillet — exempelvis service av
storre bojar — ir 1 dagsliget fullt ut konkurrensutsatt. Det finska
Rederiverkets andel av farledsunderhillet har minskat och andra
foretag med egna fartygsresurser har ¢kat sina marknadsandelar.

Nir det giller littare farledsunderhdll i form av utprickning och
kontroller av sjosikerhetsanordningar har dven det upphandlats i
viss omfattning. Flera féretag med egna mindre bdtar har bildats 1
syfte att tillhandahilla farledsunderhall.

9.4.3  Farleder och kanaler for regional och lokal nyttotrafik

Sjofartsverket ansvarar i dag fér drift och underhdll av nistan
180 farleder som frimst svarar mot lokala och regionala behov
(grupp 3). En del av dessa farleder har ursprungligen varit farleder
for handelssjofarten men i takt med att fartygen har blivit storre
har flera av lederna inte lingre kunnat nyttjas av handelssjéfarten.

Trafiken 1 dessa farleder kan benimnas nyttotrafik. Med det
menar jag exempelvis kollektiv- och yrkestrafik. For skirgirds-
bornas behov av att ta sig till skola, arbete, sjukvird och andra
samhillsnyttiga serviceinrittningar ir en fungerande bat- och firje-
kommunikation nédvindig i skirgdrden. Vidare férekommer en del
kommersiell sjéfart med mindre fartyg som battaxi, turistturer eller
godstransporter. Farlederna kan ocksd ses som en infrastruktur av
betydelse for lokal och regional turistniring. Andra trafikantkate-
gorier som nyttjar farlederna kan vara niringsidkare i skirgirden,
Sjoriddningssillskapet, Kustbevakningen, Polisen (sjopolisen) och
Forsvarsmakten (marinen).
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Till foljd av att dessa farleder i huvudsak trafikeras av nytto-
trafik anser jag att de bor omfattas av ett offentligt dtagande. Det
frimsta skilet dr att det offentliga bor tillférsikra en fungerande
infrastruktur for vissa allminna kommunikationer och viss nytto-
trafik i skirgdrden.

Samtidigt kan jag konstatera att trafiken i dessa farleder till
overviganden del har regional och lokal karaktir. Den generella
utgdngspunkten vid faststillande av ansvaret for infrastruktur ir
vilken typ av trafik som nyttjar anliggningarna. Det innebir att om
trafiken till 6vervigande del dr av regional och lokal karaktir bor
dven ansvaret for infrastrukturen ligga p4 denna nivi. Min prin-
cipiella stdndpunkt ir dirfér att dven ansvaret for infrastrukturen i
form av farleder f6r regional och lokal nyttotrafik bér ligga pd
denna niva.

Den lokala och regionala nivin bér ansvara fér hur farleds-
systemet 1 dessa delar utvecklas. Behov kan kanaliseras genom
kommuner och landsting eller komma till uttryck genom privata
initiativ. Jag menar ocksg att prioriteringar med férdel kan goras pd
lokal och regional niva.

Min bedémning ir dock att det i dagsliget inte finns férutsitt-
ningar att pd ett mer ldngsiktigt sitt precisera ansvaret fér kom-
muner och landsting gillande huvudmannaskap f6r farledshillning.

Jag kan dock konstatera att den regionala nivin har kommit att
std allt mer i centrum fér den svenska diskussionen om den offent-
liga organisationen. Inte minst har frigan om regioner diskuterats
inom ramen f6ér Ansvarskommitténs arbete. I slutbetinkandet
Haéllbar sambillsorganisation med utvecklingskraft (2007:10) redo-
visar kommittén sina slutsatser.

Om en regional limplig struktur pa sikt kommer att utformas
ser jag det som naturligt att det offentliga dtagandet for farleder av
lokal och regional karaktir ligger pd den regionala nivin. I avvaktan
pd detta ir min beddmning att staten fortsatt bér ansvara fér dessa
farleder. Jag bedémer dock att staten redan i dag kan minska
omfattningen av sitt dtagande. Sjofartsverket bor dirfor, enligt min
mening, fora dialoger med kommunala och regionala intressenter
om &vertagande av farleder.

166



SOU 2008:53 Farleder och kanaler

9.4.4 Farleder och kanaler fér fritidsbatar

Drift och underhill av farleder och kanaler som 1 huvudsak nyttjas
av fritidsbdtar (grupp 4) ir enligt min uppfattning inte ett offent-
ligt dtagande. Skilen f6r att motivera ett offentligt dtagande ir inte
tillrickligt starka.

Fritidsbitlivet ir en form av fritidssysselsittning och bor jim-
féras med hur stat och kommun hanterar andra delar av fritids-
sektorn.

Offentlig forvaltning av infrastruktur for fritidssysselsittning
forekommer frimst 1 kommunal sektor, men utvecklingen har gitt
mot alternativa driftsformer. En tredjedel av landets idrottsanligg-
ningar drivs och dgs av féreningar. Av de kommunalt dgda anligg-
ningarna stir féreningar for driften av ungefir en fjirdedel av dessa.
Nir det giller storre anliggningar férekommer ocksi att kom-
munala bolag eller privatigda bolag ansvarar fér driften.! Fér
kommunerna ir dock dessa verksamheter ett frivilligt dtagande.

Inom fritidsflyget finansierar brukarna sin verksamhet. Kost-
naderna kan exempelvis avse tillgdng till start- och landningsbanor
samt kostnader for flygtrafikledning. Fér enskilda skoterleder
ansvarar till exempel lokala skoterklubbar eller byaféreningar. De
anligger, underhiller och skyltar skoterleden pd ideell basis. Det
forekommer ocksd att skoterklubbar tar in avgifter frin dem som
3ker pd skoterlederna.

Statens roll ir generellt mycket begrinsad nir det giller att
tillhandahélla infrastruktur f6r fritidssektorn. Enligt min mening
finns det inte ett nationellt intresse som kan motivera att staten ska
tillhandahilla fritidsbétsleder.

I likhet med annan fritidssysselsittning anser jag att intres-
senterna sjilva bor ta ansvar fér drift och underhdll dven vad giller
farleder for fritidsbtstrafik. Kostnaderna bor ocksd biras av de
huvudsakliga intressenterna.

Enligt min bedémning kan det finnas flera olika intressenter.
For en del kommuner och regioner kan fritidsbitslederna vara
viktiga som ett sdtt att stirka attraktionskraften och oka bat-
turismen. Fritidsbitlivet kan ocksi vara en viktig del i den lokala
och regionala utvecklingen f6r vissa omriden.

! Svenska Kommunfdrbundet, 2001: Krafter i samspel. — Om lokal kultur- och fritidspolitik —
erfarenheter och slutsatser.
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Andra lokala intressenter kan vara bitigare som ir organiserade
i hamnféreningar och bitklubbar. Vidare finns det i dag nistan
500 klassificerade gisthamnar lings svenska kusten, 1 de stora
sjoarna och kanalerna som kan vara intresserade av fritidsbitsleder
in till hamnen. I en del skirgirdar finns dven ett stort utbud av
aktiviteter och méjligheter till évernattning dir lokala aktérer kan
se fritidsbdtsleder som ett sitt att underlitta tillgingligheten till
skirgdrden och erbjuda ett helhetskoncept fér rekreation och
turism.

Redan i dag finns det nistan 170 fritidsbitsleder som exempelvis
kommuner och lokala bitklubbar ansvarar fér. Vidare finns det
ocksd flera kanaler som kommuner, landsting eller féreningar
ansvarar for. Detta tyder pd att det lokalt och regionalt finns ett
intresse for att ansvara for farleder och kanaler. Det vixande
batlivet kan ocksd komma att stilla krav pd nya fritidsbitsleder.
Bedémningar av behov av fritidsbitsleder och kanaler kan bist
goras pd den lokala eller regionala nivén.

Under utredningens ging har fritidsbitsledernas betydelse for
sjosikerheten lyfts fram. Jag delar uppfattningen att risken fér
grundstdtning kan minska om fritidsbitarna féljer en farled. Sam-
tidigt vill jag lyfta fram att dven andra faktorer ir viktiga for ett
sikert fritidsbdtliv. Ett inférande av ett behérighetsbevis for
forande av fritidsbitar kan vara en viktig dtgird for att oka sj6-
sikerheten. Krav pd behorighetsbevis vintas bidra till en generellt
hogre kunskapsnivdi hos batigare vad giller navigering och
mandvrering och andra frigor av vikt for ett sikert batliv. Att
anvinda flytvist, félja sjéregler och att vara nykter vid framférande
av bt dr andra faktorer som 6kar sjdsikerheten.

En del av fritidsbdtslederna kan ocks3 fungera som alternativ till
de farleder dir handelssjéfarten firdas. Det kan leda till ett minskat
antal fritidsbétar 1 farleder f6r handelssjofarten, vilket 1 sig kan vara
positivt for sjosikerheten. P4 manga hill finns dock inte parallella
farleder for fritidsbatstrafik och handelssjéfart.

Den sikerhetshéjande effekten av farleder for fritidsbitar ir
svirbedomd. Av ett begrinsat statistiskt underlag dr det svirt att
dra sikra slutsatser.
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9.4.5 Generellt om farleder

Sjémitning ir ett viktigt underlag vid framstillning av sjokort. Det
finns i dag brister 1 befintlig sjégeografisk information fér de
farleder som inte nyttjas av handelssjéfarten. Djupdata dr i minga
fall inte helt korrekt och strandlinjernas positionering ir pi vissa
hall felaktig.

Det fir till £6]jd att en GPS-position angiven pd ett elektroniskt
sjokort inte nédvindigtvis stimmer med verkligheten. Orsaken ir
frimst att den strandlinje som sjdmitningar fore satellitposition-
eringens tidsperiod refererar till inte var helt korrekta. Med dagens
metoder ges en bittre precision.

Brister 1 den sjogeografiska informationen innebir siledes bland
annat att flera av farlederna inte svarar upp mot den moderna
utrustning for navigationshjilp som i dag finns dven 1 minga
fritidsbitar, exempelvis GPS och digitala sjokort.

For att underlitta f6r lokala och regionala aktérer som viljer att
dverta ansvaret for farleder anser jag att det bor avsittas sirskilda
medel, som bland annat kan anvindas for att sjdmita och pd det
sittet kvalitetssikra farlederna.

Farleder for handelssjofarten nyttjas dven av fritidsbdtar och
andra trafikkategorier. Framtagandet av en nationell strandlinje,
infrastrukturen med exempelvis DGPS-stationer kan nyttjas av
handelssjéfart, mindre fartyg i nyttotrafik och fritidsbdtar. For
nirvarande tas en korrekt digital strandlinje fram fér hela landet i
samarbete mellan Sjéfartsverket och Lantmiteriet. I en framtid kan
det dirigenom bli mojligt att utveckla digitala farleder. En
introduktion av digitala farleder kan pa sikt, enligt min bedémning,
minska antalet sjosikerhetsanordningar i farlederna.

Behovet av sjosikerhetsanordningar kan ocksd komma att
forindras i takt med den tekniska utvecklingen kombinerat med en
kvalitetssikring av farlederna, inte minst genom exempelvis bittre
sjomitning.
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9.5 Forslag

Mina forslag:

e Drift och underhill av farleder ska stegvis upphandlas i takt
med att marknaden utvecklas.

o Sjofartsverket bor 1 den takt det ir méjligt 6verféra ansvaret
for farleder och kanaler som 1 huvudsak nyttjas av lokal och
regional nyttotrafik till offentlig huvudman p4 regional eller
lokal niva.

o Sjofartsverkets ansvar for drift och underhdll av farleder och
kanaler som 1 huvudsak nyttjas av fritidsbdtar ska upphéora.

e Sammanlagt 50 miljoner kronor avsitts for bidrag till
huvudmin som &vertar ansvar f6r farleder och kanaler inom

grupp 3 eller 4.

9.5.1  Drift och underhall av farleder och kanaler ska stegvis
upphandlas i takt med att marknaden utvecklas

Jag foreslir att Sjofartsverket stegvis upphandlar drift och under-
hall av farleder och kanaler. Produktionsverksamheten i egen regi
ska successivt ersitts med entreprenader. Redan 1 dag upphandlas
en del mer omfattande underhéllsarbete exempelvis 1 kanalerna.

I avsnitt 9.4.2 konstaterar jag att det redan finns en begrinsad
marknad for farledsunderhdll. Mot bakgrund av att Sjofartsverket i
dag dr den huvudsakliga farledshéllaren samt att verket har utfort
drift och underhdll i egen regi dr det naturligt att antalet alternativa
aktdrer dr begrinsat. Jag bedémer att 1 takt med att drift och
underhdll av farleder och kanaler upphandlas kommer en fungeran-
de marknad att etableras. Ett mer sikert svar gillande marknadens
omfattning kan dock inte fs f6érrin marknaden faktiskt ir ill-
frigad, det vill siga upphandling ir genomférd.

For att underlitta framférhdllning och planering anser jag att
regeringen 1 regleringsbrevet till Sj6fartsverket bor ange i vilken
takt verksamheten ska upphandlas. Milsittningen bér vara att inom
en tredrsperiod upphandla tjinster motsvarande 75 procent av
Sjofartsverkets direkta kostnader for drift och underhill av farleder
och kanaler. Beroende pd hur marknaden utvecklas kan det vara
mojligt att direfter upphandla all produktion av farledsunderhall.
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Om det visar sig att marknaden inte utvecklas som forvintat eller
om efterstrivade effektivitetsvinster inte kan nds bér mélen revide-
ras. Huruvida det ir méjligt och 6nskvirt att all drift och underhill
upphandlas kriver en férnyad analys med utgdngspunkt i de
erfarenheter som kan dras av den inledande upphandlingen.

Infér en upphandling ir det viktigt med information till mark-
naden om den forestdende upphandlingen. Genomarbetade forfrig-
ningsunderlag och tillrickligt 18nga anbudstider ir nigra exempel
pd hur Sjofartsverket kan underlitta fér potentiella anbudsgivare.
Mojligheten att hyra ut arbetsfartyg till entreprendér boér ocksd
dvervigas. Uthyrning av fartyg bor underlittas genom den férind-
ring av Rederiavdelningen inom Sj6fartsverket som jag féreslr i
kapitel 7.

Vidare anser jag att Sjofartsverket bor erbjuda limpliga utbild-
ningsinsatser for nya entreprendrer. Det kan handla om sirskild
kunskap som krivs fér kontroll och service av vissa sjosiker-
hetsanordningar, exempelvis instillning av sektorfyrar.

Jag anser att verksamhet i egen regi inte bér limna anbud i
samband med upphandling. Diremot bér Sjofartsverket kunna
erbjuda ett begrinsat stdd till personal som énskar starta egen
verksamhet. Mycket av kompetensen finns i dag hos Sjofarts-
verkets egen personal och det ir mojligt att en del vill utféra
uppgifterna pi entreprenad till Sjéfartsverket. Ett sitt kan vara att
l8ta anstillda fa delta 1 utbildning eller utféra visst férberedande
arbete pd arbetstid. Ett sidant st6d bor kunna aktualiseras utan att
Sjofartsverkets trovirdighet sitts i friga eller gillande regelverk
overtrids. En avveckling av egen regi forutsitter att marknaden
fungerar tillfredsstillande.

En 6kad upphandling innebir sannolikt att fler privata foretag
tar 6ver drift och underhdll av farleder och kanaler. Enligt min
mening stiller det hogre krav pd en vil fungerande tillsyn av verk-
samheten. Sj6fartsinspektionen har i dag redan ansvar for tillstind
och tillsyn av sjésidkerhetsanordningar. Hur tillsynen praktiskt ska
utformas ir dirfor frimst en friga for Sjofartsinspektionen. I det
arbetet bor Sjofartsinspektionen ta tillvara erfarenheter frin det
finska systemet med sirskilda farledsinspektérer som utdvar tillsyn
av sjosikerhetsanordningar.
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9.5.2  Sjofartsverket bor i den takt det ar mojligt éverfora
ansvaret for farleder och kanaler som i huvudsak
nyttjas av lokal och regional nyttotrafik till offentlig
huvudman pa regional eller lokal niva

Mitt forslag dr att Sjofartsverket pd ett systematiskt sitt ska
kontakta foretridare f6r kommuner och regioner fér att diskutera
mojligheter att 6verféra huvudmannaskap fér farleder och kanaler
till regional niva.

Vidare foreslar jag att Sjofartsverket under en 6vergdngsperiod
ska kunna bevilja bidrag for att underlitta ett 6vertagande for en ny
huvudman.

Ett lokalt eller regionalt huvudmannaskap foér farleder och
kanaler av lokal och regional karaktir kan enligt min mening
innebira flera fordelar. Den regionala nivin fir en storre mojlighet
att paverka farledernas utformning och lige utifrin de behov som
finns. Den regionala planeringen av kollektivtrafik kan underlittas
om iven farlederna ingr i planerna. Regionen har bittre férutsitt-
ningar att bedéma behov och utvecklingspotential samtidigt som
farlederna kan ingd som en del i den regionala utvecklingsplan-
eringen. Nyttan av tillginglighet till skirgdrden kommer regionen
till del och kan vara en del 1 arbetet att skapa attraktiva livsmiljser,
bittre férutsittningar f6r niringslivet och 6kad turism.

I de fall intresse inte finns f6r att ta 6ver farleden eller kanaler
ska Sjofartsverket fortsatt ansvara for drift och underhdll intill dess
att en limplig regional struktur utformats.

9.5.3  Sjofartsverkets ansvar for drift och underhall av
farleder och kanaler som i huvudsak nyttjas av
fritidsbatar ska upphora

Mitt forslag dr att Sjofartsverkets ansvar f6r farleder och kanaler
som 1 huvudsak nyttjas av fritidsbitar upphor.

Sjofartsverket bor ges ett tydligt uppdrag att fortsitta arbetet
med att fora en dialog med lokala och regionala aktérer om 6ver-
tagande av dessa farleder och kanaler. I de fall inget intresse finns
ska Sjofartsverket avveckla farlederna senast den 1 januari 2012.

Min bedémning ir att det kan finnas ett intresse frin exempelvis
kommuner eller lokala bitklubbar att 6verta huvudmannaskapet for
en fritidsbdtsled. Redan i dag finns nistan 170 fritidsbitsleder som
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exempelvis kommuner och bétklubbar ansvarar for, vilket enligt
min mening tyder pd att det lokalt finns kunskap och méjlighet att
ansvara for en fritidsbdtsled. Vidare finns det flera kanaler med
annan huvudman in staten.

En tidsfrist om tre ir bor ges for att mojliggoéra for lokala
aktorer att undersdka sina mojligheter att ta 6ver drift, underhill
och finansiering av fritidsbdtsleder eller kanaler.

Tidsfristen kan ocks3 krivas for att Sjéfartsinspektionen ska ges
moijlighet att anpassa sitt arbete vad giller tillsynsfrigorna. Sj6-
fartsinspektionen har redan i dag ett tillsynsansvar for sjosikerhets-
anordningar 1 samtliga farleder. Nigon systematisk tillsyn ut6vas
diremot inte. Ett storre antal andra huvudmin in Sj6fartsverket
innebir att tillsynsfrigan blir mer aktuell in tidigare. Jag bedémer
dirfor att Sjofartsinspektionen behéver utveckla rutiner fér hur
tillsynen ska utévas. Aven hir finns en del erfarenheter i Finland,
som har ett system dir andra farledshillare dn Sjofartsverket ir
skyldiga att limna 4rliga rapporter om att samtliga sjosikerhets-
anordningar kontrollerats, vilka dtgirder som har vidtagits samt
vem som dr ansvarig.

I de fall en annan huvudman &vertar ansvaret f6r farleden bor
Sjofartsverket utan kostnad éverldta befintliga sjosikerhetsanord-
ningar. Sjofartsverket ges ocksd mojlighet att limna ekonomiskt
bidrag under en &vergingsperiod for att underlitta f6r lokala och
regionala aktdrer att ta dver farleder.

Enligt min bedémning kriver forslaget ingen férfattningsind-
ring. Diremot kan det i regleringsbrev till Sjéfartsverket behdva
fortydligas vilket ansvar Sjofartsverket har 1 férhdllande till fritids-
bitstrafiken.

Sjofartsverket bér inom ramen for sitt sektorsansvar ges till
uppgift att fungera som ridgivare i frigor som ror farleders utform-
ning och utmirkning. Vidare bér Sjéfartsverket i samarbete med
Sjofartsinspektionen erbjuda utbildning i frigor som rér sjosiker-
hetsanordningar. Information, ridgivning och utbildning ir sirskilt
angeliget inledningsvis {6r att underlitta for andra huvudmin att ta
over fritidsbdtsleder. Jag har nirmare beskrivit min syn pa Sjofarts-
verkets sektorsansvar i kapitel 6.

Nir det giller fritidsbdtsfrigor bor staten, enligt min uppfatt-
ning, dven fortsatt ansvara fér regelverk for beslut om inrittande av
farleder samt utformning och utmirkning. Vidare ir tillsynen ett
fortsatt statligt ansvar. Staten bor ocksd fortsatt ansvara f6r infor-
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mation om sjosikerhetsfrigor och sjoriddningen ir fortsatt ett
offentligt dtagande.

9.5.4  Finansiering i samband med férdandrat
huvudmannaskap

Enligt Sjofartsverkets berikningar dr kostnaderna fér drift- och
underhill sammanlagt 18 miljoner kronor fér farlederna i grupp 3
och 4. Till detta tillkommer ett antal miljoner fér drift och under-
hall av mindre kanaler. Dessa kostnader kan variera mellan &ren
beroende av underhillsbehovet.

Jag foresldr att sammanlagt 50 miljoner kronor avsitts f6r bidrag
till huvudmin som 6vertar ansvar for farleder och kanaler inom
grupp 3 eller 4. Medlen ska finnas tillgingliga under en 6vergings-
period om tre ir. Forsta &ret avsitts 10 miljoner och fér resterande
tvd &r avsitts 20 miljoner drligen. Medlen tas i huvudsak frin an-
slaget 36:6 Ersittning for sjoriddning, fritidsbitsindamal m.m. En
mindre del tas frin anslaget 36:7 Ersittning for viss kanaltrafik m.m.

Medel som ej har férbrukats respektive &r ska kunna ackumule-
ras under tredrsperioden. Anslagsnivierna fir direfter bedémas pd
nytt, beroende p& omfattningen av farleder av regional och lokal
karaktir som staten svarar for.

Syftet med medlen dr att underlitta f6r regionala och lokala
intressenter att Overta ansvaret av fritidsbdtslederna och kanaler
samt farleder och kanaler fér regional och lokal nyttotrafik. Bidrag
ska efter ansékan kunna limnas till juridiska personer som
kommuner, privata foéretag, foreningar och stiftelser. Bidrag ska
limnas under férutsittning att bidragstagaren Svertar ansvar for
drift och underhll av farleden eller kanalen.

Ekonomiskt bidrag ska exempelvis kunna anvindas fér att
kvalitetssikra farleden, i forsta hand genom ny sjémitning av
farlederna. Om en farled som ska 6verldtas stdr infor ett omedel-
bart behov av nyinvesteringar i sjosikerhetsanordningar ska bidrag
kunna limnas dven foér detta. Bidraget ska ocksd kunna anvindas
for delar av kostnaderna for [6pande drift och underhall.

Sjofartsverket bor i sirskild forordning ges méjlighet att fordela
statligt bidrag. De Svergripande férutsittningarna faststills 1 for-
ordning men Sjéfartsverket fir precisera kriterierna. Bidrag limnas
i den utstrickning det finns medel. Sjofartsverkets beslut ska inte
kunna 6verklagas.
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10 Isbrytning

I forordningen (2007:1161) med instruktion fér Sjofartsverket
anges att en av Sjofartsverkets huvuduppgifter ir att svara for
isbrytning.

I Sjofartsverkets regleringsbrev for 2008 anges som ett av méilen
for verksamheten att sjofart ska kunna bedrivas sikert dret runt pd
samtliga svenska hamnar av betydelse. Utan isbrytning skulle vissa
hamnar och farleder inte vara tillgingliga under delar av aret.

Av isbrytarférordningen (2000:1149) framgr att fartyg limpade
for vintersjofart kan f& hjilp med isbrytning och arbeten som har
samband dirmed. Det kan till gilla exempel bogsering av fartyg
genom ishinder. Enligt férordningen utfors isbrytning i svenska
kustfarvatten och sjévigarna dit mellan dppet vatten till havs och
farvatten som ir skyddade f6r havsis, drivis, packis eller liknande
ishinder. Vidare anges i férordningen att brytning av svérare is i
Vinern, Milaren och Angermanilven utfors i den omfattning som
Sjofartsverket bestimmer.

I skyddade vatten, det vill siga dir isen ir jimn och slit och inte
ror sig pd grund av strdmmar, vindar eller vattenstindsférindringar
ir det 1 allmidnhet hamnen som svarar fér isbrytningen. Vanligen
assisteras fartygen vid behov av bogserbdtar som igs eller hyrs av
hamnen. Ndgot uttalat ansvar {or isbrytning in till hamn finns inte
reglerat.

I Sverige behovs under milda och normala vintrar isbrytar-
assistans frimst 1 Bottenviken, Norra Kvarken och i1 Bottenhavet
samt 1 viss mdn 1 Vinern och Milaren. Svirare isvintrar kan
isbrytning krivas dven i Ostersjén samt pi syd- och vistkusten.
Isbrytningssisongen varar normalt frin slutet av november fram till
slutet av maj. Sjofartsverkets interna mal ir att ett fartygs vintetid
som medeltal under en sisong inte ska dverstiga fyra timmar.

For att tillgodose sikerheten och effektiviteten i vintersjofarten
utfirdar Sjofartsverket trafikrestriktioner. Restriktionerna anges
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som ligsta krav pd finsk-svensk isklass, vilket innebir krav pd
isfoérstirkning och maskinstyrka samt ligsta krav pd fartygsstorlek.
Sjofartsverket kan dven utfirda lastrestriktioner. Det kan exempel-
vis innebira krav pd att fartygen ska ha en viss mingd last eller att
de ska ha last 1 bdda riktningarna. Restriktionerna innebir att
endast fartyg som har godkind isklass och uppfyller eventuella
andra restriktioner kan 3 isbrytarassistans.

Is- och vidersituationen och férvintad utveckling samt tillging-
liga isbrytarresurser paverkar vilka restriktioner som utfirdas. Aven
om ett fartyg har godkind isklass férekommer det att fartyget
bedéms som olimpligt f6r vintersjofart av sikerhets- eller effek-
tivitetsskil och dirfér inte erbjuds assistans. Sjofartsverket kan
ocksd medge undantag frin restriktioner i form av dispenser. En
dispens kan ges exempelvis om isférhdllanden tillfilligt har blivit
lindrigare eller om ett fartyg har en last som bedéms vara sirskilt
viktig. Dispenserna ges f6r en enskild resa och ir tidsbegrinsade.

Handelsfartygen leds genom farvatten med is i férsta hand
genom dirigering frdn isbrytarna. Vid svirare isférhdllanden kor
isbrytaren framfér ett enskilt fartyg eller fartyg i konvoj som
assisteras. Isbrytaren kan dven behéva bogsera ett fartyg i taget
genom ishindren och i vissa fall bryta loss fartyg som fastnat i isen.

10.1 Gallande regler

Isbrytningen styrs av foljande regelverk:

e foérordningen (2000:1149) om isbrytning

o Sjofartsverkets foreskrifter rorande Statens isbrytarverksamhet
(SJOFS 1966:A20). I denna ingdr dven Overenskommelse med
Danmark, Finland och Norge om samverkan vid isbrytning.

e finsk-svensk isklass (SJOFS 2003:4)
e svensk isklass for trafik pi Vinern (SJOFS 2003:16)

e taxa for isbrytning pa bestillning och mot ersittning (SJOFS
2008:3).
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10.2 Organisation

Isbrytarverksamheten leds av chefen f6r Farledsavdelningens
isbrytningsenhet. Isbrytarledningen foérdelar isbrytare, utfirdar
trafikrestriktioner, informerar sj6fartsintressenter om is- och
trafiksituationen samt initierar samarbete med andra isbrytnings-
myndigheter, framférallt med Finland. Vid isbrytarledningen
arbetar pd heldrsbasis tvd personer, men vid behov kan personal-
styrkan utdkas vintertid.

Isbrytarledningens verksamhet innefattar moment av myndig-
hetsutévning. Exempelvis ir befogenheten att utfirda trafikrestrik-
tioner myndighetsutdvning. Vidare kan chefen fér Isbrytnings-
enheten neka ett fartyg assistans dven om fartyget uppfyller de
formella kraven i trafikrestriktionerna. Isbrytarledningen kan dven
bevilja dispenser nir trafikbegrinsningar giller och ansvarar for att
faststilla isklasskriterier samt kontrollera isklasscertifikat vilket
dven detta dr att se som myndighetsutdvning.

Rederiavdelningen inom Sjofartsverket har det tekniska ansvaret
for isbrytarna samt drift- och bemanningsansvar. Sedan 2000 ir
isbrytarna bemannade med civil besittning, till skillnad frin
tidigare nir besittningen bestod av officerare och virnpliktiga frén
marinen. Bemanningsféretaget OSM Ship Management bemannar
isbrytarna enligt ett avtal med Sjofartsverket.

Isbrytarna ir bemannade &ret runt, eftersom underhill och
service utférs under sommartid. Antalet personer ir dock firre pd
sommaren och bestdr frimst av maskinpersonal. Befilhavare och
overstyrman samt nigon 1 kokspersonalen ir i allminhet ocksd
anstillda ret runt. Vidare ir personalens tjinstgéring upplagd sd
att huvuddelen av arbetstiden tas ut vintertid.

De isbrytande egenskaperna behover inte vara likadana lings
hela kusten och i Vinern. Behovet kan ocksd variera beroende av
vidret. Milda vintrar kan dven mindre isbrytare eller bogserbdtar
klara isbrytarassistansen pd vissa hall.

Information om isliget fis frimst via satellitbilder, som 1 dag ir
av mycket bra kvalitet iven vid moérker, dimma eller mulet vider.
Behovet av flygspaning frin helikopter 4r dirfér mindre och
helikoptrar anvinds numera endast vid enstaka tillfillen 1 slutet av
issisongen. Rapporter om isliget bygger dven pd information frin
sirskilda israpportérer och besittningen pd isbrytarna.

Sveriges meteorologiska och hydrologiska institut (SMHI) och
finska Havsforskningsinstitutet (FIMR) analyserar och samman-
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stiller information om isliget samt gor prognoser om férvintat
islige. Is- och viderprognoser frin SMHI och finska Meteoro-
logiska Institutet (FMI) distribueras via IceBreakerNet (IBNet),
ett datorbaserat informations- och ledningssystem som anvinds
inom den svenska och den finska isbrytningsverksamheten. IBNet
innehdller férutom information om isférhillanden dven informa-
tion om vilka isbrytare och fartyg som befinner sig inom omriden
med is. Under vintersisongen finns ocksi dagsaktuella iskartor
tillgingliga pd SHMI:s webbplats.

Rederier, miklare eller fartyg féranmiler trafik till olika hamnar
till VTS-centralerna. Fartyg till svenska och finska hamnar i
Bottenviken och Bottenhavet ska vid en viss punkt anropa VTS
Givle. Via VTS-centralen fir besittningen information om vilken
isbrytare de ska kontakta samt forslag pd limplig fardrutt. VTS-
centralen i Givle fir fortlspande information frin isbrytarled-
ningen och nirmaste isbrytare om hur de ska informera handels-
sjofarten. Anmilningsskyldigheten giller hela den period da trafik-
restriktioner ir i kraft.

10.2.1 Isbrytare

Sjofartsverket dger fyra havsisbrytare, Atle, Frej, Oden och Ymer,
samt en mindre isbrytare, Ale, som frimst anvinds i Vinern. Sedan
2003 dr isbrytarna placerade 1 Luled hamn. Nir s& krivs kan dven
Sjofartsverkets arbetsfartyg Baltica och Scandica samt inhyrda
bogserbétar anvindas som hjilpisbrytare.

Under mdnaderna januari till mars disponerar Sjéfartsverket vid
behov ytterligare tre isbrytande fartyg genom ett lingtidskontrakt
med Trans Viking Icebreaking & Offshore AS. Kombinations-
fartygen Tor Viking, Balder Viking och Vidar Viking hyrs med
besittning. Avtalet stricker sig fram till och med 2015, med
mojlighet att forlinga kontraktet i ytterligare 15 4r.

Isbrytare dr mycket kapitalkrivande investeringar. Enligt
uppskattningar frin Sjofartsverket skulle investeringskostnaden for
en ny isbrytare liknande Atle vara nirmare 1,5 miljarder kronor.

Nir de tre kombinationsisbrytarna skulle byggas undertecknade
Sjofartsverket 1998 ett avtal med B&N Nordsjofrakt och Trans
Viking Icebreaking & Offshore AS. Avtalet innebar att Sjofarts-
verket delfinansierade respektive fartyg med 59 miljoner kronor fér
att fartygen skulle anpassas for isbrytning till exempel vad giller
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tjockleken och formen pi skrovet, maskinstyrkan samt utrustas
med bogserklyka och helikopterplattform. Avtalet innebar
samtidigt att Sjofartsverket vid behov skulle kunna utnyttja
fartygen vintertid. Fartygen kan férutom isbrytning anvindas till
ankarhantering och bogsering inom offshore-verksamhet. Offshore
ir ett samlingsnamn for industriverksamhet kring oljeutvinning till
havs.

Ishrytaren Atle. Foto: Sjofartsverket.

10.2.2 Samarbete med andra lander
Nordiskt samarbete

I 3 § isbrytarférordningen (2000:1149) sigs att isbrytning i sam-
verkan med Danmark, Finland och Norge sker 1 enlighet med vad
som har 6verenskommits med dessa linder. De nordiska linderna —
Danmark, Finland, Norge och Sverige — undertecknade ett avtal
om isbrytarsamarbete redan 1961. I avtalet regleras inga finansiella
frigor, utan endast former fér samarbete mellan linderna. Bland
annat sigs 1 overenskommelsen att den egna nationens isbrytar-
resurser 1 férsta hand ska anvindas inom eget kustfarvatten, men
att samverkan med de 6vriga linderna ska ske genom 6verenskom-
melser mellan isbrytarledningarna.

179

Isbrytning



Isbrytning

SOU 2008:53

Nirmast samarbete har Sverige och Finland. Foér isbrytar-
sisongen 2007/2008 har ett sirskilt avtal om utdkat samarbete
mellan den finska och svenska isbrytarservicen undertecknats av
finska och svenska Sjofartsverket. I avtalet regleras frimst finan-
siella frigor. Liknande avtal har dven forekommit under ett antal
tidigare sidsonger. Under 2006 var de svenska isbrytarna Ymer
och Frej uthyrda till finska Rederiverket Finstaship i sammanlagt
56 dagar.

P4 samtliga svenska och finska isbrytare och respektive led-
ningscentral finns ett gemensamt datoriserat ledningssystem for
operativ planering och koordinering av isbrytarassistansarbetet.

Sjofartsverket anger i sin tredrsplan fér 2009-2011 att en ling-
siktig mélsittning ir att isbrytarservicen 1 Sverige och Finland ska
integreras ytterligare, vilket kan ses som ett steg mot visionen om
en gemensam isbrytarservice i Ostersjon.

Sverige har dven avtal med Estland om utokat samarbete vid
svdra vintrar, men det har innu ej behdvt utnyttjas pd grund av de
senaste drens milda vintrar.

En del vintrar har Sjéfartsverket dven ingdtt avtal med Danmark
om mdjlighet att disponera isbrytare. Ar 2006 chartrades den
danska isbrytaren Danbjorn under tvd ménader. Behovet av isbryta-
re uppstod till f6]jd av att Vikingisbrytarna i strid med avtalet med
Sjofartsverket stannade kvar i offshoreverksamheten.

Samarbete inom Ostersjoregionen

Sjémotorvigarna ir ett av flera projekt inom TEN-T (transeuro-
peiska transportnitet) som riktar sig till medlemsstaterna 1 EU.
Inom ramen for sjdmotorvigskonceptet kan isbrytningsrelaterade
projekt ingd i syfte att ytterligare effektivisera vintersjéfarten i
Ostersjon.

Baltic Icebreaking Management, BIM, ir en organisation med
medlemmar frdn Danmark, Estland, Finland, Tyskland, Lettland,
Litauen, Norge, Polen, Ryssland och Sverige. BIM bildades i
Helsingfors &r 2004 som en vidareutveckling av de arliga méten
som har férekommit 1 éver 20 &r mellan berérda linders isbryt-
ningsmyndigheter.

Det 6vergripande mélet med BIM ir att sikerstilla en vil funge-
rande sjofart dret runt i Ostersjoén och utveckla det strategiska och
operativa samarbetet mellan linderna inom isbrytningsomridet.

180



SOU 2008:53

Visionen ir en gemensam isbrytarservice i Ostersjon. BIM ir ocks3
expertgrupp gillande vintersjéfart och anvinds som referent bland
annat inom HELCOM.

En handlingsplan fér en effektivare vintersjofart i Ostersjon
hiller pd att tas fram inom ramen foér BIM och sjémotorvigs-
konceptet. Ett antal gemensamma insatser har ocksa redan genom-
forts. Exempelvis har det inom ramen fér sjomotorvigskonceptet
gjorts tvd utredningar om framtida handelsfartyg som inte ir
beroende av isbrytare, f6r att pd si sitt kunna frigora isbrytar-
resurser. Utredningarna avsig en rutt 6ver Bottenviken dir isfér-
hillandena ofta dr svéra.

Statens vig- och transportforskningsinstitut (VTI) leder ett
forskningsprojekt med flera deltagande linder. Inom projektet
utreds bland annat férutsittningarna fér att intensifiera isbrytar-
samarbetet inom Ostersjoomridet. Forutsittningar for att anvinda
de billigaste av de konventionella isbrytarna i férsta hand oavsett
flagg eller inom vilket omride isbrytarna arbetar kommer att
belysas inom utredningen.

10.3  Statistik

Av figur 10.1 framgdr hur behovet av isbrytarassistanser har
varierat under de senaste tjugo iren. Exempelvis var antalet utférda
assistanser 2 040 under vintern 2002/2003, som var en normal
vinter, vilket kan jimféras med 122 assistanser den ovanligt milda
vintern 1991/1992.
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Figur 10.1  Totalt antal isbrytarassistanser per siasong, aren 1975-2006
4 500
4000 A
_ 3500 /"\ /‘\/ \
& 3000 / \ / \
] A
- R O Y | B
g N -
gl /N AN /\
0 VAR N A VAV P I 7
v \Ya v
0 ————TT—T T T T T T
©o (=] o N <t o (=] o N = © (o] o N <t (Y=]
SRR LEL LS
2555385858882 3:2%
Vintersasong

HKalla: Sjofartsverket.

Normala vintrar dr Sj6fartsverkets egna isbrytare i bruk under
sammanlagt cirka 500 dagar, f6r isbrytarassistans i1 svenska far-
vatten. Under 2007 nyttjades Sjofartsverkets isbrytare sammanlagt
276 dagar och kombinationsisbrytaren Tor Viking under samman-
lagt 29 dagar.

Under isbrytarsidsongen 2006/2007 utférde isbrytarna 771 assi-
stanser 1 svenska farvatten varav 26 av dem innebar att isbrytaren
bogserade fartyget. Den genomsnittliga vintetiden pd isbrytar-
assistans var drygt tre timmar.

Andelen utlindska fartyg som assisterades har i allminhet varit
hégre dn svenska. Under den senaste tiodrsperioden har andelen
svenska assisterade fartyg varit 8 procent som ligst och 19 procent
som hogst.

Ett fartyg kan 3 assistans av flera olika isbrytare under en resa
till eller frdn hamn. Det innebir att antalet fartyg som har
assisterats ir firre dn antalet utférda assistanser. I tabell 10.1
redovisas antal fartygsanlép som har krivt isbrytarassistans under
isbrytarsisongen 2006/2007. Fartyget kan ha behovt assistans sdvil
vid resa till hamnen som frdn hamnen.
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Tabell 10.1 Antal fartygsanlop som har kravt isbrytarassistanser fordelat per
hamn, isbrytarsasongen 2006/2007

Totalt antal Varav Andel assisterade

fartygsanlop vid antal assisterade fartyg

restriktioner fartyg
Karlshorg 27 22 82 %
Luled 185 71 38 %
Haraholmen/Pitea 84 42 50 %
Skelleftehamn 92 43 47 %
Holmsund 147 38 26 %
Rundvik 9 4 44 %
Husum 91 29 32%
Ornskoldsvik 56 20 36 %
Angermanilven 83 4 5%
Soraker 7 1 14 %
Sundsvall 72 2 3%
Sdderhamn 2 1 50 %
Gavle 81 1 1%
Vénerhamn 32 0 0%
Summa 968 278

Kalla: Sjofartsverket.

10.4 Ekonomi

Ar 2007 var Sjsfartsverkets totala kostnader for isbrytning 239 mil-
joner kronor. Isbrytningen finansieras frimst av farledsavgifter
samt av externa intikter frin uthyrning av isbrytarna. I tabell 10.2
redovisas resultatrikningar fér perioden 2005-2007.

Tabell 10.2 Resultatrdkning i sammandrag for isbrytning, miljoner kronor

2005 2006 2007

Externa intékter 32 40 95
Indirekta rérelseintékter 0,2 0,2 0,3
Direkta rorelsekostnader - 188 -216 -236
Indirekta rorelsekostnader -2 -3 -3
Rorelseresultat -158 -179 -144

Kalla: Sjofartsverket.
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Huvuddelen av kostnaden fér isbrytningen utgérs av fasta kost-
nader 1 form av kapitalkostnader och besittning. Vid en vinter med
mycket is 6kar kostnaderna fér exempelvis drivmedel, inhyrning av
bogserbdtar, och isspaning med helikopter.

De externa intikterna var 2007 drygt 95 miljoner kronor, varav
merparten — nistan 85 miljoner kronor — kom frin isbrytaren
Odens uppdrag. Resterande externa intikter avsdg i huvudsak
isbrytning som har utférts &t finska Sjofartsverket. For att bedéma
hur resultatet pdverkades av att isbrytare hyrs ut mdste iven
merkostnaderna 1 form av till exempel drivmedel, underhdll och
slitage samt eventuell extra personal vigas in.

For Vikingisbrytarna hade Sjofartsverket en fast kostnad med
drygt 32 miljoner kronor fér 2007. Dirutover tillkom en rorlig
kostnad med drygt 5 miljoner kronor fér Tor Viking som anvindes
under 29 dagar vintern 2007.

10.5 Overviaganden
10.5.1 Tidigare 6verviganden

Godstransportdelegationen foreslog i sitt betinkande Godstran-
sporter — noder och linkar i samspel (SOU 2004:76) att finan-
sieringen av isbrytningen borde ske dver statsbudgeten 1 stillet for
genom farledsavgifterna. Grunden till detta stillningstagande var
uppfattningen att isbrytning frimst dr att betrakta som regional-
politik.

Regeringen ansig 1 propositionen Moderna transporter (prop.
2005/06:160, s. 151) att frigan om finansiering av isbrytning borde
hanteras i den aviserade 6versynen av kostnadsansvaret som borde
ske 1 samband med forberedelserna av inférande av kilometerskatt
for tunga lastbilar.

Vidare angavs i propositionen att Sverige pd kortare sikt bor
fortsitta arbeta f6r att olika projekt med anknytning till isbrytning
erhiller EU-bidrag inom ramen f6r konceptet sjomotorvigar.

Sverige, Finland och Estland har {6r avsikt att anséka om EU-
finansiering genom sjomotorvigskonceptet pa isbrytningsomridet.
Det handlar frimst om finansiering av en livstidsférlingning av
konventionella isbrytare i Finland och Sverige, byggande av nya
isbrytare i Estland och standby-kostnader f6r offshore-isbrytarna.
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10.5.2 Forandringar av istacket

Enligt Klimat- och sdrbarhetsutredningens slutbetinkande Sverige
infor klimatforindringar — hot och majligheter (SOU 2007:60) vintas
havsisen minska kraftigt. Utredaren bedémer utifrin SMHI:s
klimatmodeller att det bide blir frigan om en minskad geografisk
utbredning och en kortare issisong, framforallt beroende pi en
tidigare smiltning.

Enligt SMHI:s modeller fér att bedéma klimatférindringar
kommer det knappast att férekomma is till sjéss i Ostersjén och
Bottenhavet mot slutet av seklet. Endast 1 Bottenviken kommer
havsis, enligt prognosen, att férekomma i ndgon stérre omfattning
och d3 endast under en till tre m&nader per r beroende pd klimat-
scenario. Bara i de allra nordligaste skirgirdarna kommer isticket
att ligga lite lingre.

10.5.3 Alternativa anvandningsomraden for isbrytare

Som jag tidigare har nimnt dger Sjofartsverket fem isbrytare,
Oden, Atle, Frej, Ymer och Ale. Dirutdver disponerar Sjofarts-
verket vid behov ytterligare tre isbrytande fartyg genom ett ling-
tidskontrakt med privat rederi.

Oden

Oden levererades 1988/1989 och ir en annan typ av fartyg dn de
fyra dvriga som idgs av Sjofartsverket. Oden har mycket god isbryt-
ningsférmdga som gor att den klarar dven arktiska férhillanden.
Oden har dirfér kunnat hyras ut som forskningsfartyg och dirmed
ge externa intikter.

2007 tecknades ett tiodrigt samarbetsavtal mellan Sjéfartsverket
och Polarforskningssekretariatet om Odens fortsatta nyttjande f6r
arktiska expeditioner. Polarforskningssekretariatet dr en statlig
myndighet under Utbildningsdepartementet och har till uppgift att
frimja svensk polarforskning genom att organisera och leda
forskningsexpeditioner till Arktis och Antarktis. En lingsiktighet i
avtalet har bedémts vara nédvindig for att det ska vara [6nsamt att
anpassa fartyget f6r forskning. Till exempel har Oden med externa
medel utrustats med multibeam-ekolod f6r att kunna sjémita och
ett forskningslaboratorium har byggts ombord. Véren 2008

185

Isbrytning



Isbrytning

SOU 2008:53

kommer Oden att utrustas med fler hytter och férrddsutrymmen
for att svara upp mot forskarnas behov.

Polarforskningssekretariatet har tecknat ett lingsiktigt sam-
arbetsavtal med USA:s motsvarighet National Scientific Founda-
tion, om ett forskningssamarbete. Oden ir en viktig del i detta
samarbete.

Atle, Frej och Ymer

Atle, Frej och Ymer ir tre stora isbrytare som ir byggda for att
arbeta med isbrytning. Enligt Sjéfartsverket ir det svirt att se nigra
alternativa anvindningsomriden for dessa isbrytare. Att till exem-
pel anvinda isbrytarna fér bogsering ir inte aktuellt. De kraftiga
motorerna férbrukar mycket brinsle och det skulle dirfor inte vara
l6nsamt. Vidare bedémer Sjéfartsverket att isbrytarna inte heller ir
limpliga att anvinda for offshoreverksamhet pd Nordsjén. Formen
pd skrovet gor att fartygen har simre sjdegenskaper in konven-
tionella fartyg.

Samtidigt har andra aktérer uppmirksammat mig pd att det
finns en efterfrigan att kunna anvinda de traditionella svenska
isbrytarna Atle, Ymer och Frej i offshoreverksamhet. Offshore-
marknaden utvecklas och behovet av fartyg férindras. Exploatering
nira isomriden forefaller ha blivit vanligare, vilket innebir nya
uppgifter som kan kriva en isbrytare. Det kan till exempel handla
om att isbrytarna i samband med flytt av oljeriggar har en bered-
skap for att kunna driva undan eventuella isberg som nirmar sig.
Vidare kan jag konstatera att det finns ett visst intresse for att
anvinda isbrytare for att frakta ut férnédenheter till oljeriggar.
Atle, Frej och Ymer bedéms diremot inte vara limpliga eller
utrustade for att hantera ankare eller bogsera oljeriggar vid flytt.

Ale

Den mindre isbrytaren Ale, som i huvudsak anvinds fér isbrytning
1 Vinern, har tidigare anvints i samband med sjémitning. Sjéfarts-
verket beslutade 1 slutet av 2007 att delvis upphandla sjomitning
och Ale kommer dirfoér fortsittningsvis endast att anvindas som
isbrytare. Framover avser Sjofartsverket att anvinda Ale for isbryt-
ning idven lings kusten nir isliget gér det mojligt.
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Tor Viking, Balder Viking och Vidar Viking

Tor Viking, Balder Viking och Vidar Viking dgs, som tidigare har
nimnts, av ett privat rederi och kan anvindas bide som isbrytare
och som offshorefartyg. Uppdragen inom offshore utgérs frimst
av ankarhantering, forflyttning och positionering av oljeriggar i
Nordsjén. Fartygens utrustning och konstruktion gér dem iven
limpliga f6r andra specialuppdrag, sdsom geologiska undersok-
ningar i arktiska omriden. Nya offshoreomrdden utvecklas i
omriden med is, till exempel Barents hav och Sakhalin utanfér
Rysslands ostkust vilket kan innebira nya marknader fér offshore-
fartyg.

En viss begrinsning finns gillande dessa fartygs isbrytarkapa-
citet. Exempelvis bedéms de inte vara limpliga att anvinda vid
svarare vintrar i Bottenviken. For isbrytning i Ostersjon och pi
syd- och vistkusten dr Vikingisbrytarnas kapacitet diremot till-
ricklig.

10.5.4 Marknadsférhallanden

Det finns fér nirvarande ingen fungerande marknad fér isbrytar-
assistans i Ostersjoregionen. Erfarenheter frin det finska Sjéfarts-
verkets forsok att upphandla isbrytartjinsten visar ocksd pa detta.

I nuliget finns det i princip inga icke-statliga aktdrer med
limpligt tonnage jimférbart med de stdrre isbrytarna. Det faktum
att Trans Viking Icebreaking & Offshore AS tillhandahiller
kombinationsfartyg och besittning genom avtal med Sjoéfartsverket
ir dock ett exempel pd en privat leverantdr av isbrytartjinst. Sam-
tidigt antyder kontraktslingden pi 15 &r att konkurrensen ir
begrinsad. Aven Sjéfartsverkets finansiering av kombinations-
fartygens isbrytaranpassning tyder pd att det kan vara svirt att {3
rederier att pd egen hand tillhandahdlla fartyg limpliga for isbryt-
ning.

Nir det giller statliga isbrytarfartyg dger Finland fem tradi-
tionella isbrytare och tre isbrytande offshorefartyg. Norge behéver
inte en isbrytarflotta pd samma sitt som Sverige och Finland men
norska Kystvakten iger ett isbrytande fartyg. Danska marinen har
tre havsisbrytare och studerar nu férutsittningarna att ersitta
nigon eller nigra av dessa med kombinationsfartyg f6r isbrytning,
miljéskydd samt olje- och brandbekimpning. Tyskland har byggt
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tvd nya isbrytare som iven anvinds fér kustbevakning, farleds-
underhdll, nédbogsering, miljéskydd, oljebekimpning och brand-
bekimpning. De tyska isbrytarna ir inte dimensionerade foér de
svirare isférhillanden som rider i Ostersjons norra delar. Ryssland
disponerar mellan tv& och fyra havsisbrytare i Ostersjén, beroende
pd isvinterns svérighetsgrad och prioriteringar mellan andra
regioner i Ryssland. Estland och Lettland férfogar éver varsin
havsisbrytare. Litauen och Polen helt saknar havsisbrytare.

Om marknaden 6ppnas fér andra aktérer uppstir frigan om
vilka som finns eller skulle kunna tinkas etablera sig. Potentiella
marknadsaktérer skulle kunna vara rederier, hamnar eller andra
linder i Ostersjsomridet som iger isbrytare.

En isbrytare dr en kostnadskrivande investering med linga
avskrivningstider. Aven om det handlar om ett fartyg som ir byggt
fér andra uppgifter innebir isbrytaranpassningen i sig en inves-
tering som kan begrinsa mojligheterna till vissa andra verksam-
heter.

En osikerhet kring traditionella isbrytares andrahandsvirde
okar den finansiella risken f6r nya féretag som vill etablera sig. Den
risken minskar dock om isbrytaren ir byggd dven fér annan mer
stabil verksamhet. Den héga investeringskostnaden innebir ocksd
att foretag med fartyg limpligt for isbrytning troligen fir en
mycket dominerande stillning pd marknaden. Ett annat problem ir
att isbrytarsisongen ir koncentrerad till ett antal manader under
vintern, tre till sex minader under normala 4r.

De hoga intridesbarriirerna piverkar potentiella marknads-
aktorers etableringsvilja. Vid en konkurrensutsittning av isbrytar-
tjinsten ir det inte troligt att det skulle vara en intressant marknad
att engagera sig pa 1 s stor utstrickning att tillfredsstillande kon-
kurrens uppstar.

Isbrytarna ir i dag bemannade via ett bemanningsbolag. Sjo-
fartsverket uppger dock att i samband med upphandling av beman-
ning har fi anbud kommit in och Sjéfartsverket hjilper 1 dag det
bemanningsbolag som anlitats med att utbilda personal for is-
navigering. Detta tyder pd att det finns brist pd kompetens pd
marknaden.

Sammantaget bedoms villkoret om en fungerande marknad fér
nirvarande inte vara uppfyllt.
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10.5.5 Moajligheter vid nyanskaffning

Avskrivningstiden for isbrytare dr 3040 ar. Sjofartsverket bedémer
att isbrytarna Atle, Frej och Ymer kan nyttjas ytterligare cirka 30 ar
under férutsittning att bland annat maskinutrustningen byts ut
eller moderniseras. Skrovet diremot bedéms vara i tillrickligt bra
skick for att klara ytterligare cirka 30 dr. Behov av att anskaffa nya
isbrytare uppstdr dirmed férst nigon ging under perioden 2030-
2040. Nir det vil blir aktuellt att nyinvestera dr det viktigt med en
noggrann behovsanalys dir klimatférindringar dven beaktas.
Mojligheterna att bygga kombinerade fartyg som mojliggor ett
alternativt utnyttjande i offentlig eller privat verksamhet bér noga
overvigas. Det bor ocksd 6vervigas former som innebir att privata
rederier finansierar hela eller delar av investeringen.

10.5.6 Prioriterade vinterhamnar vid svara isvintrar

En utveckling skulle kunna vara att staten i samband med ett
utpekande av strategiska hamnar dven prioriterar ett antal vinter-
hamnar. En prioritering bér enligt min uppfattning inte innebira
att grinsdragningen fér var staten erbjuder isbrytarassistans
forindras. Aven fortsittningsvis bor statens ansvar stricka sig fram
till skyddade vatten.

Under perioden 2005-2007 har Sjéfartsverket tillhandahillit
isbrytarassistans infér fartygsanlop till sammanlagt 22 hamnar.
Antalet hamnar varierar mellan dren beroende av isliget. Som jag
tidigare har nimnt anges 1 mélen for verksamheten att sjofart ska
kunna bedrivas ret runt till hamnar av betydelse. Sjofartsverket
avgor 1 dag vilka hamnar som ir av betydelse.

Jag anser att det kan finnas skil f6r en djupare analys av kost-
naderna for isbrytning i relation till antalet hamnar som hélls 6ppna
vid isbildning. Befintlig isbrytarkapacitet ir dimensionerad for att
klara en string vinter med is lings stora delar av kusten. Kon-
sekvenserna av att begrinsa antalet tillgingliga hamnar i samband
med sirskilt stringa vintrar bor analyseras. En eventuell prio-
ritering bor diskuteras 1 dialog med niringslivet.
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10.6 Forslag

Mina bedémningar och forslag:

e Den alternativa anvindningen av traditionella isbrytare bér
kunna 6ka genom att Sjéfartsverket pd ett mer aktivt sitt
nirmar sig marknadens aktorer.

e Sverige och Finland bér éverligga pd politisk nivd i syfte att
enas om hur ett utvidgat samarbete mellan linderna bér
utformas.

10.6.1 Den alternativa anvdandningen av traditionella isbrytare
b6r kunna 6ka genom att Sj6fartsverket pa ett mer
aktivt satt narmar sig marknadens aktorer

Behovet av isbrytning varierar kraftigt frin ar till ir, men isbrytar-
resurserna miste dimensioneras f6r att kunna klara dven en string
vinter med mycket is. Det innebir att det under milda vintrar finns
en stor 6verkapacitet. Aven vid en normal vinter nyttjas inte de
traditionella isbrytarna i nigon verksamhet under den isfria delen
av dret.

Det ir viktigt att vid ledig kapacitet kunna nyttja fartyg och
personal 1 alternativ verksamhet som ger intikter. Det innebir
ocksd att de stora fasta kostnaderna kan férdelas pd en storre verk-
samhet. Sjofartsverket har 1 dag externa intikter frimst frin
uthyrning av isbrytaren Oden samt uthyrning av isbrytare till
Finland. Hitintills har efterfrigan frin andra myndigheter eller
niringslivet att {3 tillgdng till de traditionella isbrytarna varit
mycket begrinsad.

Utvecklingen pd offshoremarknaden tyder pd att det i dag kan
finnas mojliga anvindningsomriden for isbrytarna Atle, Frej och
Ymer i offshoreverksamhet. Det kan inte heller uteslutas att det
finns andra alternativa anvindningsomriden f6r de traditionella
isbrytarna.

Sjofartsverket bor pd ett mer aktivt sidtt nirma sig marknadens
aktérer och ta initiativ till att hitta limpliga former foér att kunna
nyttja de traditionella isbrytarna mer effektivt vid ledig kapacitet.
Forutsittningarna for att inleda ett l8ngsiktigt samarbete med en
extern aktdr bor analyseras. Samarbetet miste utformas pd ett sitt
som ir férenligt med reglerna om offentlig upphandling.
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Ett uppligg kan vara att en privat aktér under en lingre tids-
period hyr isbrytarna, med eller utan besittning, av Sjéfartsverket
den tid de inte nyttjas for isbrytning. Sjofartsverket ir 1 en sddan
avtalsform fortfarande dgare av isbrytarna.

En annan variant skulle kunna vara att den privata aktéren hyr
isbrytarna och att Sjéfartsverket under vissa minader har tillging
till isbrytarna vid behov, enligt en avtalad instillelsetid.

Jag ser det ocksd som méjligt att Sjofartsverket siljer en eller
flera isbrytare till en privat aktdr, men dir den affirsmissiga upp-
gorelsen innebir att Sjofartsverket vid behov kan hyra isbrytarna
vintertid. Avtalsperioden bér stricka sig 6ver en lingre period.

En verksamhetsform som innebir att isbrytarna igs gemensamt
av Sjofartsverket och niringslivet till exempel i bolagsform bér,
enligt min mening, inte heller uteslutas.

For att undvika snedvridning av konkurrensen bér den kom-
mersiella verksamheten sirskiljas frin Sjofartsverkets dvriga verk-
samhet genom en tydlig organisatorisk uppdelning, till att bérja
med i form av en resultatenhet. Enligt min bedémning ir det littare
att vidareutveckla det kommersiella inslaget 1 verksamheten om
isbrytarna tillsammans med 6vriga fartyg organiseras i en sirskild
resultatenhet inom Sj6fartsverket som jag har foreslagit 1 kapitel 7.

10.6.2 Sverige och Finland bor dverlagga pa politisk niva i
syfte att enas om hur ett utvidgat samarbete mellan
landerna bor utformas

En annan vig for att oka effektiviteten inom isbrytningen ir att
ytterligare utveckla samarbetet med Finland. Jag bedémer att ett
mer omfattande och formaliserat samutnyttjande av isbrytar-
resurserna resulterar i att bda linderna kan minska sina kostnader
for isbrytning.

Finland och Sverige har ett nira samarbete inom isbrytningen,
men detta kan enligt min mening forstirkas. Isforhdllandena ir
likartade, isbrytningen utférs i1 geografiskt nirliggande omriden,
regelverken ir likartade och i vissa fall, till exempel vad giller
isklassning, till och med gemensamma. Enligt min uppfattning talar
detta for att linderna boér nirma sig ytterligare i riktning mot en
gemensam isbrytarservice.

Jag har konstaterat att de svenska och finska isbrytarverksam-
heterna delvis dr organiserade pd olika sitt, vilket kan f6rsvira sam-
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verkan. Jag ser ocksd vissa problem med de hégre produktions-
kostnaderna for isbrytning som Finland har. T det fall Rederiverket
Finstaship 1 en framtid omvandlas till ett bolag bedémer jag att
mojligheterna till 6verenskommelser linderna emellan forsvaras
ytterligare till f6]jd av de olika verksamhetsformerna.

Mot bakgrund av de skilda organisatoriska modellerna i Sverige
och Finland bedémer jag att ett utvecklat och mer strukturerat
samarbete linderna emellan inledningsvis kriver en dialog pi
politisk nivi. Det miste finnas en fér Sverige och Finland gemen-
sam vilja och ett gemensamt mal {6r hur ett sddant samarbete bor
utformas. Resultatet av en sddan vilja kan resultera i tydliga
regeringsuppdrag till berérda myndigheter. I de fall linderna
kommer &verens om ett nirmare samarbete har jag valt att i det
foljande 6versiktligt beskriva ndgra alternativ pd hur ett intensifie-
rat samarbete skulle kunna utformas.

Ett utvecklat samarbete mellan Sverige och Finland hindrar
enligt min bedémning inte det samarbete som pigir inom
Ostersjsomridet inom ramen for BIM. Diremot ir det ytterligare
ett steg 1 en nirmare samverkan mellan linder i omrddet.

Gemensam bestéllarorganisation foér Sverige och Finland

Ett sitt att 6ka samarbetet mellan Finland och Sverige kan vara att
gemensamt upphandla tjinster som bemanning av isbrytarna och
tekniskt management frn ett privat managementbolag.

Genom ett gemensamt samarbete med ett managementbolag
kan sjofartsverken i respektive land f& de fordelar som storskalig
drift medfér. Gemensamt upphandlad bemanning kan innebira ett
bittre samutnyttjande av personal och att verksamheten kan klara
sig med totalt firre anstillda. Flexibiliteten skulle 6ka om per-
sonalen kan vixla mellan att arbeta pd isbrytare och andra fartyg i
statlig tjinst. Jag bedémer ocksd att kostnader f6r drift och under-
hall kan minska om tjinsterna upphandlas gemensamt och i kon-
kurrens.

Ett annat alternativ skulle kunna vara att Finland och Sverige
bildar ett eget gemensamt statligt managementbolag fér isbrytning
och eventuellt andra tjinster. Ett sidant alternativ innebir troligen
att upphandlingslagarna ska tillimpas.

Ett ytterligare steg kan vara att utveckla ett in nirmare sam-
arbete som innebir att tillgingliga isbrytarresurser anvinds pd ett
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for bida linderna optimalt sitt. For att mojliggora detta krivs en
form av gemensam isbrytarledning fér Sverige och Finland. Den
gemensamma organisationen ska kunna besluta om vilken eller
vilka isbrytare som ska anvindas vid aktuella isbrytarassistanser.

En friga som uppstdr ir hur det ekonomiska ska regleras mellan
linderna samt limplig verksamhetsform fér den gemensamma
organisationen.

Gemensam upphandling av hela isbrytartjansten

Jag har konstaterat att en marknad f6r isbrytartjinsten saknas och
att det ir osikert om en vil fungerande marknad kan vixa fram. Vid
en upphandling betyder det att relativt f aktérer kan komma att
limna anbud p3 isbrytning. Jag menar att det trots detta kan finnas
fordelar med att tillsammans med Finland upphandla isbrytar-
tjansten.

En gemensam bestillarfunktion bor organiseras i en egen enhet.
Limplig verksamhetsform fér detta miste utredas nirmare. En
gemensam upphandling stiller stora krav pd bestillarenheten att
utforma ett forfrigningsunderlag som innebir att bdda linderna
kan uppfylla sina respektive mal fér isbrytningen och till ett ligre
pris. Eftersom den egna statliga myndigheten i respektive land
vintas limna anbud bér bestillarfunktionen organisatoriskt vara
separerad.

En gemensam bestillning innebir en stérre volym som kan
pressa priserna. Utférarna tvingas tillsammans hitta en bra 16sning
for hur isbrytningen kan utféras pd ett f6r hela omradet effektivt
satt.

Om Sjofartsverket dvergdr till att vara bestillare av isbrytar-
tjansten behover det inte vara ett enda rederi som ligger anbud pd
all isbrytning. Isbrytning ir inte att se som ett naturligt monopol.
Upphandlingen kan delas in 1 olika geografiska omriden och efter
behov av olika kapaciteter.

En uppdelning kan dven innebira att fler har mojlighet att limna
anbud. Sjofartsverken kan hyra in kapacitet frin olika utévare i
olika former av kontrakt. Det skulle ocksg innebira en spridning av
riskerna exempelvis om problem uppstir med en entreprenér.
Enligt min bedémning skulle ett sddant férfarande kunna stimulera
till investeringar i kapacitet med olika anvindningsomriden for att
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kunna nyttja isbrytarna i annan verksamhet. Samdriftsférdelar kan
nyttjas och kapacitetsutnyttjandet dver &ret 6ka.

Det ir mojligt att den gemensamma upphandlingen endast ska
omfatta Bottenviken och Kvarken dir de geografiska isbrytar-
omrddena ligger nira varandra. En gemensam upphandling bér
enligt min mening kunna leda till att den totala beredskapen kan
minska. En avropslista med timpris per isbrytare och instillelsetid
skulle kunna upprittas.

10.6.3 Finansiering

Enligt min bedémning ir det angeliget och mgjligt att 6ka kapa-
citetsutnyttjandet av befintliga isbrytare, vilket kan sinka kost-
naderna for isbrytning och dirmed avgifterna for sjofarten.

Enligt gillande ordning finansieras isbrytningen 1 huvudsak med
farledsavgifter samt externa intikter frimst fr&n uthyrning av
Oden. Det enskilda fartyget som nyttjar isbrytarassistans betalar
ingen ytterligare avgift. Aven om isbrytningen har mycket stora
fasta kostnader s ir marginalkostnaden betydande {6r varje enskild
assistans. Den rorliga kostnaden bestdr frimst av kostnader for
drivmedel.

Mot bakgrund av storleken p& kostnaderna fér isbrytning bor
enligt min mening frigan om en sirskild isbrytaravgift nirmare
overvigas. En sddan avgift bor bidra till finansieringen, men inte
ticka kostnaderna fullt ut. Man kan tinka sig olika utformningar av
en sddan avgift. Exempelvis skulle varje isbrytarassistans kunna ha
ett fast pris alternativt att alla fartyg som anléper hamnar med
restriktioner fir betala en isbrytaravgift oavsett om de ir i behov av
assistans eller inte.

Jag kan ocksd konstatera att det finns en regionalpolitisk dimen-
sion vad giller isbrytning. Ett visst statligt st6d skulle dirmed
kunna motiveras utifrin regionalpolitiska aspekter.

Min uppfattning dr dock att férindringar av kostnadsansvaret
for isbrytning miste analyseras i limpligt sammanhang. Frigan ir
storre dn bara isbrytning och sjéfart och den bér dirfér analyseras
tillsammans med kostnadsansvaret fér 6vriga transportslag.

Som jag har nimnt tidigare angavs i propositionen Moderna
transporter (prop. 2005/06:160, s.151) att frigan om finansiering av
isbrytningen borde hanteras i den aviserade 6versynen av kostnads-
ansvaret som borde ske i samband med férberedelserna av inféran-

194



SOU 2008:53

de av kilometerskatt fér tunga lastbilar. Jag ser det som ett limpligt
sitt att hantera frigan att isbrytningen utgér ett av omriddena i en
sddan generell 6versyn.

Min slutsats dr dirmed att underskottet inom isbrytningsverk-
samheten i vintan pd en 6vergripande &versyn bor finansieras via
farledsavgifterna.
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