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Kommittédirektiv

Utredning av den svenska
lotsningsverksamheten och dess framtid 2006:116

Beslut vid regeringssammantride den 30 november 2006

Sammanfattning av uppdraget

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

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

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

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

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

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

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

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

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

Lotsavgift

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

Redovisning av uppdraget

Utredaren skall redovisa sitt arbete senast den 31 december 2007.

(Niringsdepartementet)
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Kommittédirektiv

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

roll och verksamheter

Beslut vid regeringssammantride den 20 juni 2007

Sammanfattning av tilliggsuppdraget

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

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

Nuvarande organisation och verksambeter

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

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

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

Kirnomridet sjotrafik avser sjdtrafikinformation, lotsning och
sjoriddning.

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

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

Behov av dversyn

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

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

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

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

Tilliggsuppdraget

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

e analysera Sjofartsverkets verksamhet och éverviga om det finns
skil att omvandla delar av verksamheten till bolagsform samt

199

Bilaga 2



Bilaga 2

SOU 2007:106

prova om det ir limpligt att féra 6ver delar av verksamheten till
annan huvudman,

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

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

e belysa resursbehov for den verksamhet som inte limpar sig {6r
bolagisering, anslagsbehov och finansieringsforslag bdde pa kort
och lang sikt samt limna férslag pd budgetunderlag for &ren
2010-2012,

e i den min anslagsbehov finns vid en eventuell kapitalisering
sirskilt belysa konsekvenser kring EU:s statsstodsregler och
lagen (1992:1528) om offentlig upphandling samt identifiera
eventuella legala hinder och restriktioner,

o foresld de forfattningsindringar som 6vervigandena ger upphov
till,

o f{oresld limplig organisationsform fér lotsningsverksamheten.

Tilliggsuppdragets genomforande och tidsplan

Utredaren skall ge Ekonomistyrningsverket samt Arbetsgivar-
verket mojlighet att yttra sig.

Forslagets konsekvenser skall redovisas och sirskild vikt skall
liggas vid statens kostnader och intikter samt samhillsekonomiska
konsekvenser i ¢vrigt.

Utredaren skall bedriva sitt arbete i fortlopande dialog med
Sjofartsverket.

Utredaren skall utnyttja tillgingliga stédresurser, t.ex. Ekonomi-
styrningsverket, Arbetsgivarverket, Statskontoret och Statens pen-
sionsverk samt l6pande stimma av med och informera Regerings-
kansliet (Niringsdepartementet).

Utredaren skall hilla berérda centrala arbetstagarorganisationer
informerade om arbetet och ge dem méjlighet att framféra syn-
punkter.
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Utredaren skall slutligen limna en konsekvensbedémning av
foreslagna tgirder. I de fall foreslagna &tgirder innebir ekono-
miska dtaganden for staten skall finansieringsférslag limnas.

Utredaren skall redovisa sitt uppdrag senast den 2 maj 2008.

(Niringsdepartementet)
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Jamférande studie av luftfart och
sjofart

Anders Osterlund och Carl-Géran Rosén
2007-08-14

I denna rapport redogérs foér kunskaper, tekniker och metoder
avseende navigering och trafikledning inom luftfarten och sjéfarten
med syfte att vara ett underlag f6r virdering om erfarenheter frin
luftfarten kan tillimpas pa sjofarten 1 syfte att 1 6kad utstrickning,
och med bibehillen sikerhet, vigleda frin land.
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1 Om navigering och mandvrering

1.1 Av luftfartyg
1.1.1 Inledning

Det bér klarliggas att den kvalificerade luftfarten, alltsd luftfart
som dr mer eller mindre videroberoende, alltid navigerar p3 i
princip samma sitt, oberoende av om flygningen genomférs under
dager eller mérker, i god eller dilig sikt. Sidan flygning sker enligt
Instrument Flyg Regler (IFR) som ndgot férenklat kan sigas vara
videroberoende, detta till skillnad frén flygning enligt Visuella Flyg
Regler (VFR) som endast fir ske under klart definierade vider-
forhillanden (krav pd sikt, molnhéjd, maxfart etc.).

Manévreringen av ett luftfartyg som flyger enligt TFR ir 1
praktiken alltid baserad pi olika instrument, t.ex. fartmitare, hojd-
mitare, variometer (som miter stig- och sjunkhastighet), horisont-
gyro, kompass, radionavigeringsinstrument etc. och 1 mycket be-
grinsad grad pd visuella referenser.

Till skillnad frdn transportslag som genomférs pd jordens yta
kan man inte inom luftfarten, med undantag fér helikoptrar upp-
hiva framfarten. En ytterligare skillnad ir att luftfarten opererar i
tre dimensioner, lingd, sida och héjd. Samtidigt dr det uppenbart
att okontrollerad hojdférlust som leder till kollision med marken
eller annat hinder, t.ex. en radiomast, med allra stdrsta sannolikhet
ir fatal. Detta dr ett av skilen till att luftfartens regelverk och
procedurer ir si distinkt och tydligt och att piloter ir si noga med
att strikt f6lja dessa

Inom den mer kvalificerade luftfarten ir den normala metoden
alltsd att hela navigeringen, frin littning fram till sjilva landnings-
momentet, baseras pd nigon form av radiobaserade hjilpmedel. Att
t.ex. genomfora en inflygning for landning, eller utflygning efter
start enbart baserat pd visuella referenser ir nirmast att se som
undantag.

1.1.2  Standardiserad flygvagsutformning och -beskrivning

Ett exempel pd hur inflygnings- och utflygningsvigar beskrivs
och publiceras framgir nedan. Exemplet avser en av banorna p3
Arlanda.
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Flygvagar for ankommande trafik

Den slutliga inflygningen baseras
normalt pd instrument iven om
sikten skulle medge visuell
inflygning. Ett exempel pd ett
“Instrument Approach Chart”
som anvinds under den senare
delen av inflygningen visas till
hoger (samma bana pd Arlanda
som 1 kartorna ovan). Uppbygg-
naden av layout och informa-
tionsinnehdll globalt standardise-
rade.

Betriffande sjilva starten frdn
eller landningen p& banan kan
den pd vissa flygplatser (t.ex.
London/Heathrow) och med
vissa foér dndamdlet certifierade
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flygplan och besittningar ske 1 0-sikt. Det normala ir dock att
dessa faser sker med visuella referenser, dven om bansynvidden'
kan vara mycket dalig (ner till 350 meter) och vertikalsikten ned till
30 meter. Man bér i sammanhanget vara medveten om att farterna
vid start och landning dr hoga (cirka 250-300 km/timmen) sam-
tidigt som rullbanorna dr ganska smala (cirka 45 meter).

1.1.3  Standardiserade visuella markeringar

P3 samma sitt ir flygplatsernas visuella markeringar (t.ex. mil-
ningar, skyltar och ljus) utformade efter en internationell standard.
Det dr dirfor inga principiella skillnader pd att t.ex. gora en inflyg-
ning till eller starta frdn en l3gtrafikerad flygplats och en stor-
flygplats utan de enhetliga och likartat utformade markeringar och
belysmngssystem som finns pd flygplatserna gér att piloterna
kinner igen sig”.

I princip ser piloten nimligen samma sak vid sjilva landningen
eller starten, oavsett om den sker pd London/Heathrow, Stock-
holm/Arlanda eller i Karlstad. Navigeringen p& marken (kérning pd
landningsbanan och in- och uttaxning till/frén terminalbyggnader)
sker normalt med visuella referenser.

1.1.4  Navigering pa instrument dr huvudmetod

Utflygning, strickflygning och inflygning baseras normalt pi
instrument i flygplanet. I bida fallen kan trafikledningen 6vervaka
navigeringen, t.ex. med hjilp av radar, Fér markkérning sker detta
dock endast vid storre flygplatser, t.ex. Arlanda och Landvetter.

Det finns flera skil till detta, det viktigaste ir kanske att alter-
nativet att navigera med hjilp av visuella referenser, t.ex. “karta,
klocka och kompass” helt enkelt inte l3ter sig goras. Bla. sker
strickflygningsfasen med jetflygplan pd cirka 10 000 meters héjd,
ofta i eller 6ver moln och/eller i mérker, dessutom 1 hoga farter.
Ett jetflygplan har normalt en hastighet pa cirka 450-480 knop vid
strickflygning. Navigering baserad p3 visuella referenser ir dirfor
inget alternativ.

! Bansynvidd ir den stricka &ver vilken foraren i ett luftfartyg pd banans centrumlinje kan
se banans dagermarkeringar, bankantljus eller centrumlinjeljus. Ljusen ir mycket kraftiga
vilket typiskt kan innebira att den meteorologiska sikten ir betydligt ligre, kanske under
100 meter.
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Inom luftfarten finns ett antal stédsystem som mojliggér navi-
geringen, inklusive foraravlista hjilpmedel f6r inflygning och
landning, t.ex. GNSS?, DME’, VOR*, NDB® och ILS®. Det finns
ocksd etablerade procedurer som beskriver hur radionavigerings-
hjilpmedlen skall anvindas for att méjliggéra en siker och korrekt
navigering “frin A till B”.

Dessa procedurer dr globala och uppbyggda pd samma sitt.
Naturligtvis skiljer sig kurser och flyghdjder mellan olika flyg-
platser, men principen ir alltid densamma.

P4 samma sitt ir flygplatsernas visuella markeringar (t. ex. mal-
ningar, skyltar och ljus) utformade efter en internationell standard.
Det ir dirfér inga principiella skillnader p3 att t.ex. gora en inflyg-
ning till eller starta frdn en ligtrafikerad flygplats och en stor-
flygplats.

En skillnad ir dock att trafiken (antalet flygplan) ofta medfér
att instruktionerna frin trafikledningen ir mer omfattande 1 det
senare fallet. Mer om detta senare.

1.1.5 Navigeringsstdd fran marken

Ingen regel dr dock utan undantag. For fullstindighets skull maste
klarliggas att flygtrafikledningen iven kan bistd piloten med
navigeringsstdd, men d& endast om man har tillgdng till radar. (Vi
bortser hir frin ett speciellt militirt forfarande dir man genom att
pejla flygplanets radiosindning kan leda det till ett lige for land-
ning. Metoden ir nirmast att se som ett nédhjilpmedel).
Flygledaren kan ge instruktioner (farter, kurser och héjder)
baserade pd flygplanens ligen enligt radarpresentationen for att
snabba pd trafikavvecklingen, si kallad radarledning. Nir radar-
ledning sker har piloten inte samma egenuppféljning av sin posi-

? Global Navigation Satellit System (GNSS) ir ett samlingsnamn p4 satellitbaserade navige-
ringssystem, t.ex. amerikanska GPS och ryska GLONASS och kommande europeiska
GALILEO.

* Distance Measuring Equipment, DME, ir ett markbaserat system som ger piloten avstind
till stationen. Anvindning av 3 eller flera stationer ger stor navigeringsnoggrannhet.

*Very high frequency Omnidirectional Range, VOR, ir en radiofyr som ger riktningen
till/frdn fyren. Denna typ anvinds normalt for punktnavigering, allts3 flygning 6ver den-
samma. VOR ir som system p4 utgdende.

> Non Directional Beacon, NDB, ir en enkel rundstrilande radiosindare som flygplan (och
fartyg) kan pejla in.

¢ Instrument Landing System (ILS) ir ett radionavigeringssystem som ger piloten infor-
mation om sitt lige i sida och hojd i slutfasen av en inflygning, normalt inom cirka 20 NM
och frin cirka 6—700 meters hojd 6ver flygplatsen.
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tion varfér flygledaren ansvarar f6r att flygplanet inte leds pd ett
sddant sitt att det riskerar att kollidera med terringen eller andra
hinder, t.ex. master.

Vidare finns ett radarbaserat inflygningssystem, Precision
Approach Radar (PAR), dir flygledaren pd radarskirmar féljer
flygplanets lige i sida och héjd under den slutliga anflygningen mot
en landningsbana. Flygledaren ger piloten instruktioner om kurser
och héjder samt lige (avstind till banan). Piloten mandvrerar sitt
flygplan (fart, kurs, hojd) och ansvarar sjilv for att t.ex. filla ut
vingklaffar och landningsstill. Metoden forutsitter relativt bra
vider eftersom piloten miste gora den sista delen av inflygningen
med flygplatsens landningsbana och dess inflygnings- och banljus i
sikte. Aven PAR ir ett hjilpmedel som numera endast anvinds for
militir luftfart och dr liksom tidigare nimnd pejlinflygning nirmast
att se som en nédmetod.

1.1.6 Pilotens ansvar

Av ovanstiende forstds att navigeringen av ett luftfartyg i allt
visentligt och manévreringen i sin helhet sker ombord av besitt-
ningen. Nigon form av lotsning, alltsd att utdver besittning an-
vinda sig av en specialist pd forhdllandena i ett givet omrdde for att
stotta/rada befilhavaren férekommer alltsd inte.

Det kan vara virt att notera att det i vissa omriden, t.ex. mycket
bergiga miljoer 1 Norge, stills speciella krav pd besittningarnas
firdighet. I sidana fall har minga flygbolag valt att utbilda sirskilda
besittningar som huvudsakligen flyger pa dessa flygplatser.

1.1.7  Forarlésa flygplan

Infor framtiden kommer med stor sannolikhet nya system med
forarlosa flygplan att utvecklas. Ett relativt omfattande utveck-
lingsarbete pdgar, frimst fér militira behov, men dven civil anvind-
ning kan férutses. Dessa flygplan torde under o6verskidlig tid
komma att *flygas” av ”piloter” som inte befinner sig i flygplanet,
men precis som idag ledas frin (markbaserad) trafikledning. Det
bedéms dock som osannolikt att sidana flygplan kommer att 3
nigot avgorande kommersiellt genomslag inom 6verblickbar fram-
tid, men foreteelsen stiller nya krav pd certifiering av flygplan och
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deras tilltride till luftrummet oavsett om det 4r militdra eller civila
flygplan det handlar om.

1.2 Av fartyg
1.2.1  Positionsbestaimning

Bestimning av ett fartygs position vid navigering i éppet hav lingt
frin land eller andra fasta hinder (t.ex. grund) behéver inte uppvisa
samma noggrannhet som krivs di fartyget kommer nirmare en
kust. Nir fartyget passerar i en skirgirdsled behéver diremot posi-
tionen vara av mycket hog tillforlitlighet.

De navigeringsmetoder som anvinds av handelsfartyg 1 kust-
och skirgdrdsfarvatten kan indelas i:

Optisk navigering

Radarnavigering

Navigering med teletekniska hjilpmedel, t.ex. satellitbaserad
navigering

En vedertagen regel ir att navigering skall ske med en huvudmetod
som f6ljs upp med en kontrollmetod. Metoderna ovan kan tillim-
pas bdde som huvud- och kontrollmetoder.

1.2.2  Naturen styr miljo och metod

Till skillnad frdn standardiseringen av flygplatsers utseenden och
metoderna att flyga in till eller ut frin dessa ir det inom sj6farten
naturen som styr i vilken milj6 fartygen skall framféras.

Aven om farterna ir ligre 4n inom luftfarten ir mandvreringen
av ett fartyg under dilig eller ingen sikt ingen enkel 6vning, i
synnerhet inte 1 farleder/omrdden med mainga girar och smala
fortringningar. Det bedéms dirfér som mycket osannolikt att
ansvaret for framférandet och navigeringen av ett fartyg under
sddana forhillanden kan utévas med tillricklig sikerhet frin annat
stille in ombord.

Det bér dven erinras om att alternativet “ankra upp och vinta pd
bittre vider” inte ir ndgot realistiskt alternativ. Daligt vider och
beprévade metoder/procedurer for att framfora fartyg pd ett sikert

212



SOU 2007:106

sitt under sddana férhillanden ir faktorer som maste kunna be-
mistras 1 kommersiell sjofart.

1.2.3  Optisk navigering

Med begreppet optisk navigering avses navigering med hjilp av
visuella sjomirken som fyrar, bojar, prickar, enslinjer och 1 vissa fall
av geografiska frimirken och andra topografiska mirken. I fyr-
belysta kustavsnitt och belysta farleder kan optisk navigering
utnyttjas dven under morker. Optisk navigering kan férsvéras eller
bli helt ogenomférbar vid nedsatt sikt férorsakad av dimma, regn
och sné.

Positionering i sjokortet vid optisk navigering sker genom mit-
ning av biringar till kinda och i sjékortet utmirkta fasta sjomirken
och landkonturer. Skirningen mellan biringar till olika forema3l ger
en positionspunkt.

Optisk navigering i en skirgdrdsled (lotsled) sker oftast i kom-
bination med radarnavigering dir den optiska navigeringen med
hjilp av t.ex. enslinjer och frimirken kompletteras med avstdnds-
mitningar till omgivande land och 8ar, jimfér resonemanget ovan
om huvud och kontrollmetod.

For storre fartyg dr det viktigt att girar sker vid avprovade
girmirken sd att en siker kursindring dger rum. En sidan kombi-
nerad navigering kriver erfarenhet av leden och kinnedom om
limpliga radarmdl och limpliga sikerhetsavstind. Att med ett
storre fartyg g8 in i en led dir navigatdren aldrig firdats kriver
mycket god kinnedom om skirgdrdsnavigeringens principer och
omdoéme och kinsla f6r t.ex. anpassning av fartygets fart for att 1
trdnga passager 6ver huvudtaget ha méjlighet att korrigera misstag.

Man kan inte utgd frin att allt sjobefil som opererar i svenska
farvatten har denna erfarenhet. Skirgdrdar av den typ vi har i
Sverige ir en bristvara i ett globalt perspektiv.

1.2.4 Radarnavigering

Radar ir ett radiotekniskt hjilpmedel som i éppen sjé anvinds for
upptickt och undvikande av kollision med andra fartyg. Navigering
med radar i kustfarvatten sker genom avstdnds- och biringsbestim-
ning av radarekon som uddar, 6ar och andra landkonturer samt
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identifierbara sjémirken som fyrar och bojar. Positionspunkten
bestims normalt av uppmitta avstind till limpliga féremdl (fyrar,
framtridande landkonturer etc.) eller uppmitning av biring och
avstdnd till sddana f6remal.

Radar som hjilpmedel 1 tringre farvatten, t.ex. skirgdrdsleder,
kriver forkunskap och i minga fall en noggrann foérplanering av
fartygets firdvig i leden. Navigeringen kan ske med den s.k.
parallellindexmetoden eller genom anvindande av konstanta gir-
radier. Den senare metoden ir anpassad till automatstyrningar som
med hog precision kan utféra en gir med en férutbestimd fast
girradie. Denna automatstyrning kan utnyttjas 1 kombination med
en radar som kan presentera fartygets stivmarkeringslinje i en
krokt presentation som motsvarar fartygets tinkta gircirkel.

Gemensamt f6r de mer komplicerade radarnavigeringsmetoder
som nimns ovan ir att fartygen har modern utrustning, vilket
definitivt inte idr fallet f6r alla. En firdplan med girmirken och
utprovade girradier samt girkontrollmirken miste upprittas i for-
vig for att navigering med t.ex. fast girradie 1 en tring farled skall
kunna utféras. Dessutom krivs vilutbildad personal med god
kunskap om farleden i friga.

Saknas dessa forutsittningar ir ”lots ombord” i realiteten foérut-
sittningen for ett sikert framférande av fartyget.

Dessa mer komplicerade metoder anvinds i dag i huvudsak av
firjetrafiken 1 Stockholms skirgird och ir alltsd inte si vanligt
forekommande” att den kan utgdra grund fér mer allminna virde-
ringar om behov av lots ombord eller inte.

1.2.5 Navigering med andra teletekniska hjalpmedel

Det finns i dag ett antal mycket avancerade teletekniska hjilpmedel
anpassade till och ingdende i olika navigeringssystem. Manga av
dessa system kan ifrdga om precision jimféras med optisk navi-
gering 1 klar sikt.

I dag dr det navigeringssystem som anvinds i svenska farvatten
nistan uteslutande satellitbaserade. Det amerikanska systemet GPS
(Global Positioning System) och dess till hégre noggrannhet
justerade system DGPS ir de facto standard idag men kommer

inom ndgra ir kompletteras med bl.a. den europeiska motsvarig-
heten GALILEO.
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Positioneringen 1 dessa system sker enkelt beskrivet genom att
mita avstindet till satelliter som ir placerade i bestimda banor runt
jorden i en mottagare ombord. Noggrannheten i dessa positioner
kan anses ligga inom intervallet 1-10 meter. Felet i position kan
variera beroende pd geografiskt omrdde och pd mottagarens kvali-
tet. DGPS-mottagaren ger en noggrannare position in en GPS-
mottagare.

1.2.6  Fartygets position

Vid optisk navigering och navigering med radar utlises fartygets
position i férhéllande till land, 6ar och sjomirken. Positionen kan
anses vara relativ i férhéllande till omgivningen genom riktning och
avstdnd. Under passage 1 en skirgdrdsled, dir navigering sker m h a
radar eller optiskt, dr den absoluta positionen uttryckt som latitud
och longitud i ett koordinatsystem av mindre betydelse.

Den position som erhdlls frdn en GPS- eller DGPS-mottagare
uttrycks 1 latitud och longitud i ett faststillt koordinatsystem
(WGS 84) och kan betecknas som en absolut position i den
meningen att positionen ir fixerad i detta koordinatsystem.

Om av ndgon anledning sjokortsbilden inte dr korrekt fixerad i
WGS 84 kan fel uppkomma om positionsbestimningen sker genom
satellitnavigering. Denna situation, som yttrar sig genom att
“kartan inte stimmer med verkligheten”, kan uppkomma om sjé-
kortets bakomliggande sjémitningar ir av l8g kvalitet vilket oftast
beror pd mitningarnas hoga dlder.

1.2.7  Forarlosa fartyg

For nirvarande férekommer, sdvitt kiint, ingen utveckling av forar-
l6sa fartyg liknande den som pdgdr inom luftfarten.

1.2.8 Suveranitet

Inom svenskt sjoterritorium har Sverige suveridn ritt att 3ligga
fartyg som anléper en hamn att t.ex. uppfylla sirskilda krav pd
navigeringsutrustning. Aliggs sidana sirskilda utrustningskrav for
att anlopa en svensk hamn bér man ha dvervigt det faktum att
internationell fartygstrafik inte vill godta dessa krav och dirmed
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vigrar att anldpa svenska hamnar. Risk foreligger dven for att andra
stater kommer att behandla svenska fartyg i1 sina farvatten med
utdkade sirkrav.

1.3 Mandvrering av fartyg
1.3.1 Tranga farvatten

Vid framférandet av fartyg i tringa farvatten och farleder foreligger
utdver den rena navigationen ett element av fartygsmandvrering.
Denna manévreringsdel dr sammanbunden till navigationen (liges-
bedémningen) i farleden i mer eller mindre hég grad. Manéovre-
ringsdelen av fartygets framférande kan anses 6ka med fartygets
storlek och ir sirskilt pifallande om fartygets storlek motsvarar
den maximala fartygsstorleken f6r en farled.

Med manévrering avses t.ex. den anpassning av en girs start-
punkt och dess hastighet som sker i férhillande till fartygets
girvillighet. D3 for farleden stora fartyg framfoérs maste, férutom
den sirskilda hinsyn som madste tas till annan trafik, dven hinsyn
tas till sugeffekter (bankeffekter) och squatting (sittning av djup-
gdendet) som uppkommer vid minskade avstind mellan fartygets
botten och ledens bottentopografi. Dessa fenomen ir fartygsunika
men dven strom- och viderberoende. Fér squat ir den avgdrande
faktorn den fart med vilket fartyget framfors i leden. Uppstir de
nimnda effekterna sker detta ofta snabbt och de kriver oftast en
snabb korrigering. Kinnedom om dessa speciella fenomen fér en
sirskild farled gor att konsekvenserna kan férutses och att dtgirder
for att minska effekten kan utféras vil i férhand.

1.4 Elektroniska sjokort — Sjokortsplotter
1.4.1 Snabb utveckling

Under de cirka 10 senaste dren har utvecklingen av elektroniska
sjokort och utrustning f6r utnyttjande av sddana kort gdtt mycket
fort. De flesta handelsfartyg som anléper svenska vatten i dag har
nigon form av elektroniska sjokort ombord. Det rdder dock hos
ménga en begreppsférvirring nir man talar om elektroniska sjokort
och sjokortsplottrar.
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Sjokortsplotter ir en anliggning som via en skirm visar ett
elektroniskt sjokort. I detta kort visas dven fartygets momentana
position frin en GPS/DGPS-mottagare. Man kan alltsd kontinuer-
ligt avlisa sitt fartygs position i sjokortet. Méjlighet finns att i
sjokortet ange en planerad route som visas som “kursstreck” i
plottret.

Det finns tvi typer av elektroniska sjokort vilka visentligt
skiljer sig frin varandra.

1.4.2 Rasterkort

Rasterkort ir helt enkelt vanliga sjokort som har skannats in i en
dator och forsetts med elektroniska positionsdata. Om man
zoomar in dessa kort i datorn/sjokortsplottern férstoras idven
symbolerna 1 kortet och upplésningen blir dilig. Detta speglar att
korten ir avsedda att anvindas 1 sin ordinarie utgivningsskala. En
fordel med skannade kort dr att de ser ut precis som de tryckta
korten.

1.4.3  Vektoriserade sjokort (ENC)

Vektoriserade sjokort dr kort som redan frin bérjan har pro-
ducerats 1 ett digitalt format dir all information finns inlagd som
data i olika lager. En férdel med sidana kort ir att man kan ta bort
(slicka) sddan information som fér stunden ir irrelevant, till exem-
pel fyrsektorer, djupangivelser stérre in X meter osv. Det skall
noteras att alla symboler i ett vektorkort anges 1 en annan standard
ir den som forekommer i vanliga sjokort. Ar man van att anvinda
papperssjokort eller rasterkort kan det uppkomma svérigheter att
direkt tolka ett vektorkorts symboler och layout utan en viss
trining.

I sammanhanget ir det viktigt att gora dtskillnad mellan vad som
benimns officiella ENC-kort och andra kort tillgingliga pi mark-
naden. Mgjligheten som nimns ovan dir papperssjokort kan
ersittas med elektroniska kort giller endast om officiella ENC-
kort anvinds.

Ett officiellt ENC-kort grundas pd killdata frin en ansvarig
myndighet. Kortet skall vara sammanstillt och kodad enligt inter-
nationella standarder och vara refererat till WGS 84. Utgivare kan
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endast vara en myndighet vilken ocksi ir ansvarig fér kortets
innehdll. Digitala uppdateringar med officiella rittelser skall ske
reguljirt.

1.4.4 ECS - ECDIS

Sjokortsplottrar finns i ménga utféranden och med mycket varie-
rande prestanda. Det mest tekniskt avancerade utférandet finns i
en s.k. ECDIS-anliggning (ECDIS = Electronic Chart Display
and Information System). Fér ECDIS finns normer faststillda av
IMO. En sddan SOLAS-godkind ECDIS-anliggning kan med vissa
villkor ersitta det krav SOLAS stiller pd ett fartyg att alltid om-
bord ha en portfolio med papperssjokort for den aktuella resan.

En ECDIS- anliggning kan visa bdde raster- och vektorkort.
Det ir endast 1 samband med presentation av vektor(ENC)-kort en
sddan anliggning kan anses uppfylla de hogst stillda kraven pi
noggrannhet. I en sddan anliggning finns standardiserade mojlig-
heter att vilja vilka lager av ett sidant sjokort man vill se.

Sjkortplottrar som inte uppfyller SOLAS krav benimns ECS
(Electronic Chart System). Sidana anliggningar finns i ménga
utféranden avsedda dels for fritidsbitar men dven for yrkessjs-
farten. Ett antal privata leverantérer tillhandahiller rasterkort till
sddana anliggningar. For svenska farvatten baseras dessa kort pd
Sjofartsverkets papperskort. Uppdateringar till s3dana kort méste
kopas separat och kan ha ldnga intervall mellan utgdvorna. En ECS-
anliggning med tillhérande kort kan vara av mycket varierande
kvalitet dir bla. frekvensen pd rittelser kan vara avgoérande for
tillforlitligheten.

1.5 Fartygs navigationsutrustning

1.5.1 SOLAS

Internationellt regleras kraven pd navigationsutrustning fér fartyg
som anvinds 1 affirsmissig verksamhet genom kapitel V 1 1974 &rs
SOLAS med dndringar som tritt i kraft 1 juli 2006.

De olika kraven pd utrustning ir beroende pa fartygets storlek,
byggnadsir och fartomride.

Mer langtgdende krav pd fartygets utrustning upptrider nir dess
storlek dverstiger 500 bruttoton med en dkande kravlista for storre
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fartygsstorlekar. For passagerarfartyg ir normalt kraven storre och
kan gilla f6r t.ex. alla passagerarfartyg oavsett storlek.

For nyare fartyg giller striktare krav pd utrustning och de
hégsta kraven foreligger for fartyg byggda efter 1 juli 2002. Den
utrustning som 1 dag krivs enligt SOLAS kan anses som basal och
ir inte speciellt omfattande. Exempel pd obligatorisk utrustning ir
radaranliggning(ar), magnet och/eller gyrokompasser, logg, kurs-
kontrollsystem (autopilot) och AIS.

Utrustning som radar och AIS skall vara tillverkade enligt
prestandanormer faststillda av IMO. Sidana normer &terfinns dven

for ECDIS-anliggningar och integrerade bryggsystem.

1.5.2 Certifikatkrav

Ett fartyg i internationell trafik som besitter giltiga certifikat
(upptyller SOLAS krav men kanske inte mer) for bl.a. utrustningen
ombord har samma ritt att befara svenska farvatten som fartyg
vilkas navigationsutrustning vida kan 6verstiga dessa krav. Det
finns en mycket stor spinnvidd mellan de fartyg som utrustas med
ett minimum av utrustning till en nivd som upptyller kraven fér
utrustning for fartyget enligt SOLAS och fartyg med mer pakostad
utrustning dir t.ex. radarutrustning och kurs- och trackkontroll-
system kan vara av mycket sofistikerad art.

1.6 AIS transpondersystem

AIS (Automatic Identification System) ir namnet pi ett system
som gor det mojligt att frin ett fartyg identifiera och folja andra
fartygs rorelser. Bakgrunden till att systemet utvecklats och inférts
ir att ge tillgdng till mera information om fartygen i niromridet in
vad som kan erhdllas via radar. Till exempel ger AIS fartygens
identitet och storlek och detta dven for fartyg som befinner sig i
radarskugga, bakom éar m.m.

AIS utnyttjar tvd VHF radiokanaler, dir informationen sinds ut
1 korta ”datapaket” i vildefinierade och synkroniserade tidsinter-
vall. Informationen bestdr av fartygets identitet, position, kurs,
fart, heading m.m. och sinds med intervall fr&n 2 upp till 10 sekun-
der, beroende pd fartygets hastighet och manévrer. Med lingre
intervall sinds information om fartygets storlek, typ av last, desti-
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nation m.m. Position, kurs och fart himtas frin samma system som
anvinds for fartygets navigation, normalt en GPS/DGPS mot-
tagare. Alla fartyg inom VHF rickvidd kan ta emot informationen
via sin egen AIS utrustning. Informationen tas ocksd emot iland
genom Sjofartsverkets nit av AIS-basstationer.

Informationen kan presenteras pi olika sitt. Minimikravet
ombord ir en textdisplay dir information om de nirmaste fartygen
presenteras med ID, avstidnd, biring m.m. Fér att dra full nytta av
informationen bor en grafisk presentation anvindas, dir AIS infor-
mationen visas antingen integrerat med radar information eller pd
en elektronisk sjokortsdisplay, limpligen ECDIS.

AIS utrustningar ombord arbetar kontinuerligt och vid normal
drift autonomt utan ingrepp av operatdr. Systemet dr sjilvorga-
niserande, dvs. att fartygens AIS-utrustningar genom att ta hinsyn
till information utsind frdn omgivande fartyg viljer limpliga tider
for sina sindningar utan nigon central styrning. Detta innebir att
det inte krivs ndgon fast infrastruktur eller central f6r att systemet
skall fungera for utvixling av information mellan fartygen.

Sjofartsverket har arbetat internationellt med utvecklingen av
standard for AIS och fér inférandet av ett krav pd anvindning av
AIS. FN-organet IMO (International Maritime Organisation)
beslutade under 2001 att alla fartyg som féljer den s.k. SOLAS
konventionen och ir stérre dn 300 ton skall vara utrustade med
AIS. Kravet ir i kraft frdn 1/7 2002 f6r nya fartyg och fér befintliga
giller en sirskild tidplan for inférandet. Alla fartyg i internationell
trafik dr utrustade sedan 31/12 2004 och fartyg i nationell trafik
skall vara utrustade med AIS senast 1/7 2007. For passagerarfartyg
giller kravet oberoende av fartygets storlek.

IMO har angivit tre huvudindamal for anvindandet av AIS:

Fér undvikande av kollision
Som ett hjilpmedel for VTS
For att ge kuststater information om fartyg i dess vatten

Systemet skall ses som ett sikerhetsh6éjande komplement till annan
utrustning ombord och AIS kan inte ersitta andra system.
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1.7 Slutsats

Inom sdvil den kommersiella sjofarten som luftfarten dr system
och metoder uppbyggda med ambitionen att verksamheten skall
kunna bedrivas pd ett sikert sitt och med hog regularitet, oavsett
vider och andra komplicerande férhillanden. Inom bida fallen
bedéms navigering/manévrering ske av personal som befinner sig
ombord

Inom luftfarten ir metoder och procedurer, liksom utformning
av flygplatser standardiserade globalt i storre omfattning 4n inom
sjofarten. Detta innebir att besittningarna dr utbildade och certi-
fierade for att sjilva kunna navigera/manévrera till/frdn och pd
olika flygplatser.

Inom sjofarten ir férutsittningarna inte standardiserade pa
samma sitt varfor det bedéms osannolikt att alla fartygsbefil alltid
skall kunna ha tillrickliga firdigheter att framféra fartyg i t.ex.
trdnga farleder.

Nigra tydliga paralleller mellan luft och sjofart later sig alltsd
knappast goras vad avser sjilva navigeringen/mandgvreringen. Lots i
sjofartens mening férekommer inte inom luftfarten men sirskild
lots eller sirskilt godkinnande av fartygens egna besittningar be-
déms behdvas inom stora delar av sjéfarten under 6verskadlig tid.

2 Om trafikledning

2.1 Flygtrafikledning
2.1.1  Flygtrafikledning

Nir det giller flygtrafikledning (Air Traffic Services, ATS) sker
denna globalt enligt viletablerade principer som &terfinns 1 ICAO
(International Civil Aviation Organisation, ett FN-organ som
motsvarar sjofartens IMO) grundliggande regelverk.

Ett starkt skil till att foreteelsen flygtrafikledning finns och ir
utbyggd pd det sitt den ir, dr att piloter har mycket begrinsad
kunskap om vilka andra flygplan som finns 1 deras nirhet, var de ir
och hur de flyger. Att visuellt félja upp trafikbilden liter sig inte
goras (flygning i moln, mycket héga hastigheter etc.).
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Inom luftfarten dr det ocksd s att, med de undantag f6r kvali-
ficerade krigstlygplan, piloten saknar tekniska instrument, t.ex.
radar, som kan ge information om annan trafik.

En utveckling mot ADS-B’ pigir, men det kommer att ta
mycket ling tid innan det mélet ir ndtt pd sidant sitt att piloterna
alltid kan f6lja med och se trafiken runt omkring dem. Mojlig-
heterna for piloterna att sjilva hilla sikra avstind till andra flygplan
kommer att férbittras men behov av flygtrafikledning frin marken
kommer att finnas under 6verskidlig framtid.

2.1.2 LFV ansvarar

I Sverige ansvarar LFV for drift och utveckling av flygtrafik-
ledningen f6r bdde civil och militir luftfart. LFV fir &verlita &t
annan att ombesérja sidan tjinst, vilket har gjorts for ett drygt 20-
tal flygplatser dir trafiken dr av mindre omfattning. Ndgon mili-tir
flygtrafikledningsorganisation finns inte 1 Sverige.

2.1.3  Flygtrafikledningen uppgifter

Flygtrafikledningens tvd primira uppgifter ir att:

e forhindra kollisioner mellan flygplan inbérdes och
e mellan flygplan och fordon p3 flygplatsernas manéveromriden,
alltsd rull- och taxibanor (vigar f6r markkérning).

Detta sker genom flygkontrolltjinst och denna uppgift har hégsta
prioritet inom flygtrafikledningen.
Andra uppgifter ir att

¢ limna rdd och informationer av betydelse for flygplanets sikra
framférande.

Detta sker genom flygradgivnings-* eller flyginformationstjinst.

7 Motsvarar sjofartens AIS.
$ Tillimpas inte i Sverige.
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Slutligen skall flygtrafikledningen
¢ frimja en vilordnad trafik.

Detta gors genom att trafikledningen optimerar trafikflédena och
dirmed minimerar eventuella férseningar.

2.1.4  Forhindrande av kollisioner och kontroll av flygtrafiken

Det finns en grundliggande skillnad mellan hur denna uppgift
l6ses, nimligen om luftrummet eller flygplatsen i friga dr “kon-
trollerad” eller inte.

Kontroll av flygtrafiken

I luftrum och pa flygplatser som dr kontrollerade foreligger bl.a.
obligatoriskt krav pi& dubbelriktad radioférbindelse mellan flyg-
trafikledningen och piloter eller fordonsférare pd flygplatser.
Flygtrafiken ir féremdl for “kontroll” genom flygtrafikledningens
forsorg.

Vilket luftrum och vilka flygplatser som ir kontrollerade finns
publicerat 1 av respektive stat utgivna dokument, som nirmast ir
att jimfoéra med ”Svensk Lots/Ufs” och motsvarande publikationer
iandra linder.

Vid kontrollerade flygplatser/i kontrollerat luftrum léses upp-
giften genom att trafikledningen utfirdar s.k. klareringar dir man
ger piloter och fordonsférare instruktioner om hur de skall fram-
fora sina flygplan. Det kan rora sig om att ge tillstind att starta
eller landa, f6lja beskrivna ”taxivigar” pd flygplatser eller flygvigar i
luftrummet, samt att styra vissa kurser, flyga pd vissa hojder eller
halla vissa farter.

Flygledaren ansvarar fér att klareringarna sikerstiller att risk for
kollisioner inte uppstar.

Piloterna ir skyldiga att folja en klarering. Om piloten, som ir
ytterst ansvarig for flygplanet och dess sikerhet, anser att klare-
ringen inte kan f6ljas av sikerhetsskil, ir han/hon skyldig att an-
mila detta till flygtrafikledningen som d& har att utfirda en annan
klarering.

Klareringarna, som grundas p& annan kind trafik, utformas si
att flygplanen aldrig tillits befinna sig nirmare varandra in vissa
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klart definierade virden i sida eller héjd (minimiseparationer).
Exempelvis fir inte tvd flygplan som flyger med mindre in 300
meters hojdskillnad befinna sig nirmare varandra in 3 NM (6 km)
eller 5 NM (10 km). Avstinden ir beroende pd hur lingt frin
radarantennen man befinner sig.

Saknas radar anvinds andra, och internationellt likformiga,
tekniker som innebir betydligt stérre avstind mellan flygplan pd
”samma héjd” (< 300 m héjdskillnad).

I princip far heller inte mer in ett flygplan i taget befinna sig pd
en rullbana om start eller landning pagir.

Klareringar limnas normalt pd engelska’, i de allra flesta fall
genom att man anvinder fraser som ir internationella. Vissa upp-
gifter 1 en klarering liksom vissa andra vitala uppgifter, t.ex.
instruktioner om instillning av héjdmitare, skall lisas tillbaka av
piloten. Detta for att sikerstilla att de har uppfattas korrekt.

Kontroll av marktrafiken

P4 kontrollerade flygplatser ansvarar flygtrafikledningen ocksd for
att flygplan inte kolliderar med fordon pi manéveromride, ocksd
genom att ge klareringar, t.ex. ger tillstdnd till fordon att kéra pd
taxibanor och rullbanor eller, om flygtrafik ir i vigen, vinta pd
limpliga platser.

2.1.5 Icke kontrollerade flygplatser och luftrum

Om flygplatsen eller luftrummet inte ir kontrollerat sker foljakt-
ligen ingen “kontroll” av trafiken utan dir forlitar sig piloterna pd
att trafikledningen (om sidan finns) genom rid (tillimpas inte i
Sverige) och informationer ger dem underlag f6r deras egna beslut
om hur flygplanen skall framféras.

Skyldigheten att limna rd och informationer ir i princip lika
langtgdende, oavsett om flygplanet i friga ir ett stort passagerar-
flygplan eller ett mindre flygplan som nyttjas f6r hobbyliknande
verksamhet, s.k. allminflyg. Ett gemensamt villkor ir dock att flyg-
planet i frdga ir kint av flygtrafikledningen och har radiokontakt
med den. Riden kan omfatta

’ Undantagsvis limnas klareringar till flygplan pd det nationella spriket. Klareringar till
fordon limnas oftast pi det nationella spriket, men pi radiofrekvenser som piloterna inte
avlyssnar.
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forslag till manéver fér att undvika nirhet till och dirmed

kollisionsrisk med andra flygplan i icke kontrollerat luftrum,

e uppgifter om riddande och prognostiserade viderférhillanden
som kan f6rsvéra eller omgjliggéra en siker flygning

o driftstatus pd olika hjilpmedel (t.ex. radionavigeringshjilp-

medel)

® ctcC.

Generellt giller att piloten har det fulla ansvaret f6r hur flygplanet
framfors 1 icke kontrollerat luftrum och vid icke kontrollerade
flygplatser. Flygtrafikledningens roll ir i dessa fall begrinsad till att
ge rdd och informationer som stdd for pilotens egna beslut.

I vissa delar av det icke kontrollerade luftrummet, liksom vid
flygplatser som inte ir godkinda fér flygning enligt instrument-
flygregler (diligt vider), kan flygtrafikledning saknas, t.ex. pd
grund av att radiotickning inte finns.

I Sverige faststiller Luftfartsstyrelsen de kriterier som skall
anvindas nir man virderar om ett luftrum eller en flygplats skall
vara kontrollerad. Dessa kriterier ir bland annat volymen flygtrafik,
typen av flygtrafik samt flygvigars och luftrummets komplexitet.

2.1.6  Fardplanering

Fore varje flygning som skall ske i kontrollerat luftrum eller pd en
kontrollerad flygplats miste piloten limna in en firdplan, oavsett
storleken pd flygplanet. Av denna framgir bla. vad flygplanet
“heter”, nir och varifrdn det skall flyga och vart, vilka flygvigar och
flyghdjder man avser anvinda, vilka prestanda och vilken utrust-
ning man har etc. Firdplaner fir dven limnas in dven om flygningen
sker pd icke kontrollerade flygplatser eller i icke kontrollerat luft-
rum.

Dessa firdplaner, dir huvuddelen av de civila processas i for
Europa centrala enheter i Bryssel och Paris, utgér ocksd, utover
“tidtabellerna” en ”férvarning” till flygtrafikledningen om vilken
trafik man kan férvinta sig och ir dirfér dven underlag f6r beman-
ning i torn och kontrollcentraler.
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2.1.7  Flygtrafikledningens operativa organisation

Flygtrafikledningen bedrivs 1 grunden frin tvd olika typer av
lokaler.

Vid flygplatser finns en tornbyggnad med sikt éver flygplatsens
markomrdden och det nirmaste luftrummet. Frin denna byggnad
bedrivs flygtrafikledning pd flygplatsen (marken) och i flygplatsens
niromride (10-20 kilometer frin flygplatsen), antingen som flyg-
platskontrolltjinst eller som flyginformationstjinst vid flygplats'.

Vid stora flygplatser (t.ex. Arlanda som kan ha éver 70 starter
och landningar pd en timme) kan bemanningen i ett torn vara
4—6 samtidigt tjinstgérande flygledare. Rollférdelningen mellan
dem ir klar och tydlig. P4 mindre flygplatser kan bemanningen vara
en person 1 taget.

Om flygplatsen ir kontrollerad och ligger ”isolerat” men inte
har alltfér omfattande trafik kan man frin ”tornet” eller en lokal i
anslutning till detta bedriva flygkontrolltjinsten ut till ett storre
avstind, normalt cirka 60—80 kilometer. Detta kan ske med eller
utan radar beroende pid tillgdng till radardata och utrustning i
tornet.

For storre (t.ex. Arlanda och Landvetter) eller niraliggande
(t.ex. Linképing/SAAB, Linképing-Malmen, Norrképing och
Stockholm-Skavsta) flygplatser utfors flygtrafikledningen utanfér
tornets primira ansvarsomrdde enligt ovan frin s.k. terminal-
kontrollcentraler. I dessa fall anvinds alltid radar eftersom trafiken
har sddan omfattning att férseningarna annars skulle bli ohanter-
liga.

Fér flygningen ”pa stricka”'! mellan flygplatserna sker trafik-
ledningen frin s.k. omrideskontrollcentraler. I Sverige finns tvi
sddana centraler, en pd Sturup och en pd Arlanda. Vardera centralen
har tillgdng till 40 arbetspositioner. Frin dessa kontrollcentraler
kontrolleras all trafik 1 svenskt luftrum som flyger pd mer in cirka
3000 meters hojd. Hir ir sofistikerade firdplan- och radardata-
system tillsammans med omfattande talkommunikations- och
radiosystem de dominerande hjilpmedlen. Terminalkontroll-
centralerna fér Arlanda/Bromma respektive Sturup ingdr i dessa
omrideskontrollcentraler.

1

19 Aerodrome Flight Information Services (AFIS).
" Inom luftfarten anvinds ofta begreppet “en-route”.
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2.1.8 Lokalisering av flygtrafikledningen

Erfarenheterna frin luftfarten ir att det inte finns nigon absolut
koppling mellan var den operativa enheten ir lokaliserad och 1
vilket luftrum den verkar. Ur teknisk synpunkt kan en flygtrafik-
ledningscentral i princip ligga var som helst. Ett exempel: kontroll-
centralen i Stockholm leder trafiken pd stricka i, enkelt uttryckt,
Svealand och hela Norrland.

Det dr mer en friga om utbildning av personalen (flygledarna)
for att sikra att de ir vil fértrogna med de forhdllanden som rdder i
det omridde de verkar, t.ex. hur luftrummet dr utformat (grinser
mellan respektive flygledares ansvarsomriden, var navigerings-
utrustningar finns, hur flygvigar ir uppbyggda, var flygplatser finns
och hur deras bansystem ser ut etc.)

Undantaget ir flygtrafikledningstjinst pd och i en flygplats
omedelbara nirhet. Dir siger normverket att man skall kunna
overvaka markomrddet och luftrummet 1 flygplatsens nirhet
visuellt. Det dr dirfor det finns en tornbyggnad p4 alla flygplatser.

Behovet av denna “restriktion” dr fér nirvarande féremdl for
diskussion eftersom anvindning av tekniska hjilpmedel kan undan-
réja behovet av dessa, ur de flesta aspekter dyra, 16sningar (dyra
byggnader och i minga fall ineffektiv anvindning av personal).

2.1.9  Flygtrafikledningens finansiering

Kostnaderna for flygtrafikledningen ticks fullt ut genom avgifter
som kunderna betalar. Prissittningen ir enligt en EU-férordning
kostnadsbaserad och noggranna regler fér vilka kostnader som far
ingd 1 prissittningen, liksom hur priserna fir tas ut, finns i denna
lagstiftning.

Staterna har visst manéverutrymme f6r nationell anpassning av
avgifter for “flygplatsnira” flygtrafikledningstjinster vid smé och
medelstora flygplatser. Undantag kan dock inte goéras for t.ex.
Arlanda och Landvetter.
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2.2 Sjotrafikinformationstjanst
2.2.1 VTS

Begreppet VIS (Vessel Traffic Service) innebir att landbaserade
sjotrafikdvervakningscentraler kan informera och i vissa fall assiste-
ra fartygstrafiken i sirskilt faststillda VIS-omrdden med tit trafik
frimst 1 anslutning till farleder och hamnar. Den officiella benim-
ningen i Sverige pd denna verksamhet ir sjotrafikinformationstjdnst.
Internationellt och i Sverige bedrivs verksamheten av Sj6V enligt
de riktlinjer som 4terfinns IMO Resolution A.857(20) samt enligt
faststillda rapporteringssystem

VTS-verksamheten kan indelas i olika typer beroende pd den
befogenhet att ingripa i ett fartygs navigering och manévrering som
tilldelas trafikévervakningscentralen. R&d och anvisningar frin en
VTS frintar aldrig befilhavaren ansvaret for fartygets framforande.
Olika typer av sjétrafikinformationstjinster ir:

2.2.2 VTS-Informationstjanst

Informationstjinstens uppgift ir att information av betydelse for
beslut gillande fartygens sikra framférande gors tillginglig ombord
i god tid. Informationstjinsten ges som information éver VHF nir
det bedéms nédvindigt av VTS-centralen eller pd begiran av fartyg.
Informationen innehiller t.ex. férvintade méten, korsande eller
medgdende fartyg, fel pd sikerhetsanstalter och begrinsningar i
framkomligheten. Aven is- och viderleksférhillanden, vattenstind,
risker eller andra faktorer som ir av betydelse f6r fartygens sikra
framférande meddelas vid behov.

Denna typ av tjinst tillhandahills idag frdn svenska VTS-
centraler.

2.2.3 VTS-Navigeringsassistans

Navigeringsassistans dr en tjinst som bistdr/stddjer befilhavaren
ombord att fatta beslut om fartygets navigering i farleden och ges
som rid. Navigeringsassistanstjinsten dr sirskilt viktig vid svira
navigatoriska eller meteorologiska férhdllanden eller i fall av fel
eller brister ombord eller 1 farleden. Denna tjinst kan ges pd
begiran av ett fartyg eller nir sddan hjilp bedéms vara nédvindig.
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Tjinsten tillhandahills for nirvarande inte frin svenska VTS-
centraler men rdd kan ges vid nédsituationer.

2.2.4  VTS-Trafikorganisation

Trafikorganisation dr en tjinst som ges for att fartygstrafiken ska
kunna réra sig sikert och effektivt inom VTS-omridet och fér
undvikande av farliga trafiksituationer. Anvisningar om t.ex. fird-
vig kan ges liksom tillstdnd eller f6rbud att avgd eller att anlépa en
hamn, Tjinsten ir sirskilt viktig vid hog trafiktithet eller nir
forflyttning av sirskilda transporter kan beréra trafikflodet.
Tjinsten, som ir den som nirmast ir att jimféra med flyg-
kontrolltjinst, tillhandahdlls f n inte fr8n svenska VTS-centraler.
(Trafikregleringen i Trollhitte kanal och Sédertilje kanal kan dock

anses vara en form av trafikorganisation).

2.3 Slutsats

Likheter, men iven skillnader finns mellan flygtrafikledning och
sjotrafikledning.

Likheterna ir frimst att ledningen sker frin landbaserad miljo
och att den férutsitter vil utbyggd infrastruktur (f6r kommu-
nikation, &vervakning etc.) med hog tillginglighet (dubblerade
system?) och procedurer som ir vil kinda bide av personalen pd
land och ombord i flygplan, fartyg och eventuellt batar.

Olikheterna ir frimst de olika utvecklingsstadier som sj6éfarten
och luftfarten har pd detta omride. Inom sjofarten forefaller man
internationellt treva sig fram mot en diffus mélbild medan man
inom luftfarten har etablerade och accepterade l6sningar som
bygger pd internationella regelverk liksom kinda, och i ndgon mén
accepterade, kostnader f6r trafikledningen.
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3 Sammanfattande jamforelser

Som en sammanfattning av vad som beskrivits ovan har féljande
“tabell” med jimférelser mellan sjéfart och luftfart upprittas.

Sjofart

Luftfart

NAVIGERING

Olika

Optisk navigering vanlig aven i kommersiell
sjofart.

Mycket begransad optisk navigering fore-
kommer.

Behov av navigeringsstdd ombord (lots)
vanligt och motiverat.

Behov av navigeringsstdd (lots) ombord
foreligger inte.

Farleders utformning och begransningar ar
mycket olika.

Landningar och starter enligt globalt likartade
regler och miljoer.

Sjosakerheten forutsatter flexiblare (geo-
grafiskt anpassad) navigering i skargards-
omraden med ménga hinder (t.ex. 6ar och
grund).

Luftfarten bygger p4 likartat uppbyggda
procedurer och flygvagar. Hinder undviks
genom att man antingen flyger dver dem eller
pa stort avstand ifran dem.

Formella internationella procedurer
forekommer inte.

Internationellt utvecklade och godkénda
formella procedurer och kriterier for att
undvika hinder (master etc.) och sékerstalla
att navigatoriska precisionskrav uppfylls.

Delvis lika

Radar och satellitnavigering ar vanlig.

Navigering m.h.a. radar férekommer
egentligen inte alls. Ddremot anvands
satelliter i allt storre utstrackning, men inte
som "enda metod”. Andra radiotekniska
system kravs ocksa.

Kraven pa utbildning ar distinkta, men
formella, av myndighet angivna/godkéanda
véaderkrav saknas.

Distinkta och méatbara krav och regler pa vader
och utbildning.

Fartygets djupgaende begransar mandver-
utrymmet i tranga farvatten. Stort ansvar pa
befalhavaren att hélla sig orienterad om
annan trafik. VTS stéder.

Ej mojligt att upphava farten. Flygtrafik-
ledningen utfardar klareringar, eller i mindre
trafikerade miljoer stod motsvarande VTS.

Lika

Stora krav pé precision vid navigering i
skargardsleder.

De riktigt stora kraven pa precision foreligger
vid landning och start eftersom den méste ske
pé "asfalterade rullbanor”
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Sjofart

Luftfart

MANGVRERING

Olika

Distinkta och operativa gransvarden saknas
for mandvrering.

Procedurer for att undvika hinder &r inarbetade
i formella och globala procedurer.

Lokala forhallanden ofta i kombination med
fartygstyp och storlek kan kréva
navigeringshjalp ombord (lots).

Behov av att medféra sérskild
navigeringshjalp foreligger inte. Orsak: se
ovan.

Fartyg certifieras inte mot samma kravbild
som flygplan. Langa serier (100-tals individer)
byggs séllan.

Mandvreringshegransningar (kurs, hdjd, fart,
g-laster m.m.) noggrant angivna for olika
flygplanstyper. (Certifieringskrav).

Delvis lika

Manga och varierande lokala forutsattningar
forekommer (squat och sugeffekter) men
formella gransvérden saknas.

Véderbegransningar (turbulens, vind, sikt) och
banforhallanden (langd, friktion/bromsverkan)
ar noggrant angivna for varje flygplanstyp.

Lokalkdnnedom nddvéndig.

Lokalkdnnedom ej nddvéandig eftersom
procedurernas uppbyggnad &r likartade
oberoende av var man befinner sig.

Internationellt faststallda krav pa behdrigheter
innefattar endast fartygsstorlek. Behdrigheter
for sarskilda fartygstyper ar normalt ej fore-
kommande.

Piloter &r grund- och fortsattningsutbildade
och certifierade for de flygplanstyper de flyger.

Férnyelse av behdrigheter grundas pé
ombordtid.

Certifikatprov genomférs regelbundet och
fortlopande.

Lika

TRAFIKLEDNING

Olika

VTS i Sverige motsvarar i ndgon man flyg-
trafikledningens informationstjanster men
inte flygkontrolltjdnsterna.

Flygkontrolltjanster innebar skyldighet for
piloter och fordonsférare att folja en klarering.
Flyginformationstjanster innebar rad och
informationer som befélhavaren anvander
som underlag for sina egna beslut.

Trafikorganisation motsvarar flygets "kontroll”
— forekommer ej i dag i Sverige.

Luftfartsstyrelsen avgor var flygkontroll skall
tillhandahallas. LFV ansvarar for drift och
utveckling. Ansvaret kan komma att fordndras
genom "avreglering”.
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Luftfart

Endast trafik dver 300 brt eller 45 meters
langd féremal for rapporteringsplikt i
foreskrivna omraden.

Alla flygplan skall ha radioférbindelse med
flygtrafikledning och klarering for flygning i
kontrollerat luftrum och pa kontrollerade
flygplatser.

Delvis lika

Riktlinjer for trafikinformationstjanst
utférdade av IMO.

Regler for flygtrafiktjanster ar utformade av
ICAQ.

Befélhavaren ansvarar ensam och fullt ut for
framforandet av fartyget.

Befalhavaren ansvarar for framforandet av
flygplanet. Flygledaren har dock ansvar for att
flygplan inte ges klarering till for laga flyg-
hojder samt att klareringarna sakerstéller att
gallande separationsminima inte underskrids
(t.ex. avstand i sida och hojd i luften samt att
andra flygplan eller fordon inte finns pa banan
vid start/landning).

Navigeringsassistans — férekommer ej i dag
i Sverige.

| grunden navigerar flygplanen sjélva, men
trafikledningen kan ge navigeringsassistans
for att optimera trafikfloden.

Informationstjanst (trafik, vader, navigations-
varningar m.m.) — férekommer i dag i Sverige.

Samma forhallande inom luftfarten, men
dessutom flygkontrolltjanst.

Finansieras av anvandarna.

Finansieras av anvandarna. Gemensamt
regelverk genom EU-forordning (lag).

Lika

4 Slutsatser

Néigra, f6r utredningen, intressanta gemensamma faktorer mellan
luftfart och sjéfart har inte identifierats nir det giller mandvrering
och navigering. Forutsittningarna dr i grunden mycket olika. De
grundliggande skillnaderna ir att den globala standardiseringen
inom luftfarten ir betydligt mer utvecklad, pd gitt och ont, in
inom sjofarten.

Vad giller sjotrafikledning kan det finnas konkreta kunskaper
och erfarenheter att himta frin luftfartens trafikledningssystem,
t.ex. nir det giller uppbyggnad av och uppgifter f6r mer ”sofisti-
kerade” VTS-16sningar.
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Det ir dock viktigt att komma ithdg att dven pa detta omride har
luftfarten ett forsteg i s& mdtto att de grundliggande férutsitt-
ningarna for flygtrafikledning bygger pd méngirig uppbyggnad av
system som baseras pa globala standarders och rekommendationer
utfirdade av ICAO.

Om en utveckling av VTS-systemen 1 Sverige 6vervigs bor stor
vikt fistas vid att denna inte innebir avsteg frin liknande system 1
andra linder. Sidana eventuella avsteg bor endast komma ifriga for
i tid och rum definierad test och utvecklingsverksamhet och bér
inte utestinga fartyg som av skilda orsaker (t.ex. utrustningsnivi)
kan-ske inte kan delta 1 forsoket.

Vidare bér en noggrann analys goras av i vilken utstrickning ett
utvecklat VTS-system skall ta hinsyn till och eventuellt omfatta
mindre fartyg och bétar, inklusive fritidsbatar.

En annan viktig friga att belysa ir naturligtvis de ekonomiska
effekterna. Kommer en utbyggd, och sannolikt dyrare, VTS-verk-
samhet in den som redan finns att ekonomiskt kunna balanseras av
minskade kostnader i ndgon annan inde? Eller ir behovet av mer
utvecklad VTS-verksamhet s3 angeliget att 6kade kostnader kan
accepteras?
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1 Inledning
1.1 Rapportens syfte

Detta utgoér en delstudie inom Lotsutredningen med syfte att
studera lotsningsverksamhetens finansiering. En utgdngspunkt for
studien ir det faktum att lotsningsverksamheten inte sjilv ticker
sina totala kostnader. Det totala underskottet 2006 var cirka 185
miljoner kronor. Totalkostnaden f6r lotsningsverksamheten inklu-
derar di de fasta och rorliga kostnaderna vid landets lotsplatser
samt en andel av kostnaderna for Sjofartsverket centralt. Av de
totala kostnaderna ticks dirmed 66 procent och av de rorliga
kostnaderna ticks knappt 85 procent.

Sjofartsverkets intikter bestir forutom lotsavgifterna huvud-
sakligen av de farledsavgifter som fartyg som anldper svenska
hamnar betalar. For att finansiera Sjofartsverkets totala verksamhet
innebir det att intikterna frin farledsavgifterna inte bara ska ticka
de kostnader som ir hinférbara till farlederna (fyrar, utprickning,
sjomitning och kartverksamhet m.m.). De intikterna ska ocksd
ticka underskottet 1 lotsningsverksamheten samt inte minst de
totala kostnaderna f6r isbrytningen, vilken ir avgiftsfri.

Syftet med denna studie ir att

o utreda vilka effekter den nuvarande finansieringsmodellen har
pa lotsningsverksamheten,

e hur en full finansiering skulle utformas och vilka effekter det
skulle f3, samt

e diskutera eventuella alternativa finansieringsférslag.

Rapporten bygger pd ekonomisk och statistisk analys av material
frdn Sjofartsverket samt egna undersékningar. Besék och telefon-
kontakter har genomférts vid landets samtliga trafikomriden och
VTS-centraler.

1.2 Utgangspunkter

En utgdngspunkt for Lotsutredningen som helhet ir att studera hur
effektiviteten i lotsningsverksamheten kan o6ka. Enligt Sjofarts-
verkets interna uppgifter utnyttjas lotsarna ungefir 45 procent av
den disponibla tiden. Enligt berikningar som presenteras senare i
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denna rapport ligger utnyttjandegraden snarare cirka pd 55 procent,
men det innebir i4ndd att det finns en betydande ledig kapacitet
bland lotsarna. Liknande berikningar ir svdra att gora for
transportorganisationen, dvs. fér bitmin och for material (frimst
lotsbitar).

Utnyttjandegraden kan ses som ett mitt pd den inre effek-
tiviteten, dvs. relationen mellan producentens (Sjofartsverkets)
interna mél och de resurser som anvinds. Om utnyttjandegraden
kan 6ka kan samma verksamhet bedrivas med mindre insats av
resurser eller fler lotsningar med given mingd resurser. Detta
méste emellertid ses 1 forhillande till den yttre effektiviteten, som
omfattar alla intressenters mal med verksamheten i relation till alla
forbrukade resurser for att genomféra verksamheten. Lotsorganisa-
tionen tillhandahiller tjinster som mojliggdr transporter via hamn-
arna och i férlingningen inte bara ir en del i den nédvindiga
infrastrukturen f6r svensk industri utan fér samhillet som helhet.
Servicenivan i lotsningsverksamheten bér diarfor vara mycket hog,
dven om det kan forsimra den inre (interna) effektiviteten inom
Sjofartsverket, for att inte piverka effektiviteten 1 ett helhets-
perspektiv.

Nir man ska bestimma lotsavgifternas nivd och struktur' finns
det tvd olika faktorer att ta hinsyn till. Den forsta ir att avgifterna
(priserna) ska sittas sd att si hog effektivitet som mojligt uppnas.
Att det idag finns outnyttjad kapacitet i verksamheten talar for att
avgifterna bor sinkas. Ligre priser pd en tjinst medfér i normal-
fallet okad efterfrigan, vilken borde kunna tillgodoses med
befintlig kapacitet och dirmed 6ka kapacitetsutnyttjandet. Den
andra aspekten ir att verksamheten som sagt redan vid dagens
avgiftsnivd ger ett finansiellt underskott. For att 6ka finansierings-
graden borde silunda avgiftsnivin hojas. Dirmed finns en mél-
konflikt mellan effektivitet och finansiering.

Denna milkonflikt skulle kunna lésas fér offentliga verksam-
heter som har finansiella underskott genom att priserna sitts sd att
ett effektivt resursutnyttjande uppnds och det finansiella under-
skottet ticks via tillskott frén statsbudgeten. I dagens sambhille ir
emellertid inte problemet s& litt att 16sa. Om skatterna ska hojas
for att ticka underskott i offentlig verksamhet kan man visa att det
i sin tur leder till snedvridningar pd andra hill i ekonomin.

! Med prisniv dsyftas den genomsnittliga avgiften per lotsning. Med prisstruktur menas hur
avgifterna tas ut av olika fartyg. En variant ir att alla betala lika mycket, men minga andra
former av avgiftsuttag ir mojliga.
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Alternativt krivs nedskirningar av annan offentlig verksamhet.
Skattefinansiering ir silunda inte gratis” och priset fér att uppnd
effektivitet inom 1 det hir fallet lotsningssektorn skulle i s3 fall ske
genom ligre effektivitet inom ndgon annan verksamhet.”? Av det
skilet finns ett politiskt bestimt krav pd sjilvfinansiering inom
respektive transportgren, se avsnitt (b) 1 foljande stycke.

1.3 Antaganden och politiska beslut

Tre antaganden har tagits f6r givna i denna studie. De bygger pi
politiska beslut, vilka i och fér sig kan ifrigasittas och komma att
forindras 1 framtiden. Fér denna rapport utgér de dock exogent
bestimda utgingspunkter.

a) Prissittning inom transportsektorn grundas pd kortsiktiga sam-
hillsekonomiska marginalkostnader.

Denna princip dr vil forankrad i ekonomisk teori. Sddan
prissittning leder till ett optimalt resursutnyttjande. I de flesta fall
leder det inte till finansiella underskott. Inom just kommunika-
tionssektorn dr det emellertid inte ovanligt att si r fallet. Det
kommer sig av att det ofta rdder pdtagliga stordriftsférdelar, vid de
aktuella produktionsvolymerna. I sddana fall kommer marginal-
kostnaden att vara mindre en genomsnittskostnaden, det vill siga
pris lika med marginalkostnad ticker inte den genomsnittliga
kostnaden fér varje producerad enhet. En sidan situation kan
liknas vid ett naturligt monopol. En tillricklig férutsittning for
naturligt monopol ir att (den enda) producenten har fallande
genomsnittskostnad vid den aktuella produktionsvolymen. T s& fall
har foretaget inte ndtt upp till sin minsta effektiva storlek (MES)
och det ir kostnadseffektivare att 6ka produktionen i detta foretag
in att starta ett foretag till.

Inom sjofartssektorn tillimpas inte prissittning enligt kortsiktig
marginalkostnad. Hela infrastrukturen i form av farlederna ir en
kollektiv tjinst dir den kortsiktiga marginalkostnaden fér utnytt-
jandet i stort sett ir noll. And3 uttas farledsavgifter av betydande
storlek for att ticka de stora fasta kostnaderna. Lotsning och
isbrytning har positiva marginalkostnader. For lotsningen &ver-

2 Eftersom skattefinansiering leder till snedvridning pi andra hill brukar man i inves-
teringskalkyler pd transportsektorn justera for detta genom ett pislag pd kostnaderna med
ca 25-35 procent.

241

Bilaga 4



Bilaga 4

SOU 2007:106

stiger priserna 1 de flesta fall marginalkostnaden, medan isbryt-
ningen som sagt ir avgiftsfri.

b) Vid finansiella underskott inom en del av en sektor pi tran-
sportomridet ska detta tickas inom sektorn som helhet. Det
betyder att statsbudgeten inte ska belastas s att skattemedel ticker
underskott som goérs inom ndgon verksamhet, exempelvis
lotsningen. T stillet ska kollektivet av trafikanter inom sektorn, i
det hir fallet sjofarten, pd nigot sitt std for intikter som ticker
underskott. Losningen pd detta inom sj6fartssektorn dr som redan
nimnts att belasta alla fartyg genom farledsavgifterna.

Det férekommer dock ett antal undantag frin denna princip,
frimst vad giller inom jirnvigssektorn.

c¢) Diverse interventioner och avsteg frin ovanstiende principer
gors av regionalekonomiska skil. Inom sj6fartsomridet kan den
avgiftsfria statliga isbrytningen ses som ett exempel. Inom lots-
ningen ir de ligre lotsavgifterna pd Vinern (65 procent rabatt pd
taxan) ett sddant exempel. Ett annat ir att servicemdlet ir mycket
hogt satt och lika 1 alla lotsleder lings kusten.

2 Dagens situation

2.1 Lotsavgifterna

Sedan slutet av 1990-talet basaeras lotsavgifterna 1 huvudsak pd tv3
faktorer: lotsad tid och det lotsade fartygets bruttodriktighet. Nir
det giller lotsad tid finns en skala som ir uppdelad pd pibdorjad
halvtimme och skalan ir proportionell, dvs. varje ytterligare p3-
bérjad halvtimme ger lika stor 6kning i avgiften. Tidsberoendet for
fartyg av ndgra olika storlekar visas 1 figur 2.1.

Tidigare var taxan baserad pd lotsledens lingd. Vid en given
hastighet spelar det ingen roll, men med nuvarande system fir
lingsamma fartyg betala en hégre avgift in snabba. Detta ir en
riktig princip for prissittningen, eftersom fartyget ianspriktar
lotsen under lingre tid och lotsen dirmed férhindras att 4ta sig nya
uppdrag. En stor del av lotsningens kostnader dr emellertid fasta,
varfér den tidsbaserade avgiften endast ska finga in den tids-
beroende delen i kostnaden.
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Ibland kan fartyget forsenas av orsaker utom fartygets kontroll:
ishinder, méten med andra fartyg m.m. I Milaren ir lotsavgiften
sinkt med 15 procent av detta skil: hir finns minga hinder i
farleden (sluss, broar, reducerad fart) och férseningar vid slussen i
Sodertilje dr vanliga. Det har under arbetet med denna rapport inte
framkommit ndgra storre klagomal om principen med tidsbasering,
utom frin Goteborg. Dir kan stora fartyg som redan betalar
mycket héga avgifter behéva invinta andra och dirmed fi visent-
ligt hogre avgift. I huvudsak kan dock denna taxeprincip sigas vara
vil fungerande.

Figur 2.1 Lotsavgiftens samband med lotsad tid for olika storlek pa brutto-
tonnage
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Den andra faktorn ir bruttodriktighet. Avgiften stiger med okat
brutto 1 en degressiv skala: avgiftsékningarna blir mindre och
mindre eftersom intervallen blir lingre. Se figur 2.2. T det hir fallet
finns inget samband med kostnaden: det ir inte dyrare att lotsa
ett storre fartyg dn ett mindre. I stillet kan detta ses som ett sitt
att ticka de fasta kostnaderna. Bruttotonnaget kan ses som en
approximation f6r virdet av fartygets last. Genom att lita taxan
bero av detta kommer man att lita olika fartyg betala ungefir lika
stora andelar av lastens virde i avgift. Aven om man kan diskutera
hur sambandet exakt ska se ut foljer detta principen om ”charge
what the market can bear”.
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Figur 2.2 Lotsavgiftens samband med bruttodrédktighet for olika lotsad tid
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Killa: Sjofartsverkets taxa. Lotsningar till nagra hamnar som saknar skargérd tar ofta 30—60
minuter, t.ex. Kalmar, Malmo, Karlshamn. Den vanligaste lotstiden ar 1-1,5 timmar, t.ex. till
Géteborg, Halmstad, Oskarshamn, Oxeldsund, Gavle, Sundsvall, Luled. Fyra timmar &r normalt for
lotsningar till Stockholm, Norrképing, Angermanélven och Uddevalla samt genom Oresund. Nio
timmar tar férutom distanslotsningar endast lotsningar i insjoarna, t.ex. Landsort-Vésteras,
Goteborg-Vanersborg eller dver Vanern (pé insjoarna férekommer dock inga fartyg med bruttoton
dver ca 6 000 sa den oversta kurvan blir i de fallen aldrig relevant).

Det kan dock ifrigasittas i vilken utstrickning bruttodriktighet
verkligen dr ett bra mitt pd betalningsviljan eller om inte bittre
approximationer finns. Under arbetet med rapporten har olika
synpunkter framférts gillande vilket matt som bér anvindas fér att
terspegla virdet av frakten. Bruttodriktighet sannolikt ir en
ndgorlunda god approximation av detta, dven om vissa typer av
fartyg sdsom firjor och bilfartyg kan missgynnas nigot. Det finns
alternativa métt, i Danmark tllimpas lingd*bredd*djupgiende,
t.ex. Eftersom lingd ir grunden f6r lotspliktsgrinserna vore det av
det skilet praktiskt att anvinda det dven fér taxorna. Exempelvis
bér dock ett 100 m bulkfartyg skulle belastas med ligre avgift in
ett lika lingt containerfartyg di det senare har ett betydligt hogre
virde pd sin last. Det bista méttet f6r att approximera priskinslig-
heten med ir nigot som borde utredas ytterligare.

Principen om “charge what the market can bear” ir en praktisk
tillimpning av en prissittningsprincip som kallas fér Ramseys
regel. Den kan tillimpas nir man inte vill anvinda marginalkost-
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nadsprissittning, som dr optimalt, dirfor att man skulle fi ett
o6nskat finansiellt underskott. Regeln ir dirfér tillimplig pd
lotsningsomridet. Innebdrden av regeln dr att man di ska hoja
priset dver marginalkostnaden olika mycket fér konsumenter med
olika priskinslighet. Kunder med hég priskinslighet ska {3 en lig
prisdkning 6ver marginalkostnad medan kunder med lig pris-
kinslighet ska f3 ett pris som ligger lingre 6ver marginalkostnaden.
Detta ger en minimering av snedvridningen. Fér samtliga ska gilla
att den procentuella prisdkningen dr omvint proportionell mot
priskinsligheten.’

Det finns vissa kompletteringar till de bdda huvudprinciperna
om tid och brutto. For lotsningar 1 Vinern utgdr en rabatt pd 65
procent av denna taxa. Det kan motiveras av regionalpolitiska
hinsyn men ocksi av konkurrensskil di vig och jirnvig ir goda
substitut. I Milaren ir taxan rabatterad med 32 procent av skilet att
tiden blir férlingd pd grund av diverse hinder, vilket nimndes ovan.
Foér genomfartslotsningar i Oresund och distanslotsningar utgr en
rabatt pd 30 procent. Detta motiveras enbart av konkurrensskil.
Lotsavgifterna i Danmark blev betydligt ligre dn i Sverige efter de
svenska taxehdjningarna som genomférdes 1 bérjan av 2000-talet.
Det resulterade i att fartyg valde att anlita dansk lots i stillet. Efter
rabatten infordes har de svenska oresundslotsningarna okat frin
102 st 2005 till 240 st 2006.*

Forutom de direkta lotsavgifterna utgdr en s.k. bestillnings-
avgift om lotsen bestills mindre in fem timmar i férvig. Om 3
andra sidan Sj6fartsverket pd grund av brister i sin planering inte
tillhandahdller lots senast 30 minuter efter bestilld tid utgdr en
rabatt pd lotsavgiften. Slutligen fir fartyg som anlitar distans-
lotsning dven betala for lotsens resa.

> Formellt s3 giller uttrycket (P-MC)/MC = k/e dir e=priselasticiteten for olika kon-
sumenter och k ir en konstant mellan 0 ch 1 dir storleken pd k beror av hur stora intikter
som behévs. Vid ren marginalkostnadsprissittning ir k=0, d blir P=MC. Om k har virdet
1 innebir det monopolprissittning, alltsd det pris som ger stdrsta mdjliga vinst. Sig att vi har
ett stort fartyg for vilket lotsavgiften betyder lite i férhillande till virdet av transporten.
Priselasticiteten ir lig, sig 0,25. For ett annat, litet fartyg ir lotsavgiften storre i férhdllande
till vad transporten ir vird och elasticiteten hogre, sig 0,5. Om virdet pi k sitts till 0,5 (mitt
emellan marginalkostnads- och monopolprissittning) betyder det att det stora fartyget
betalar ett pris som ir (0,5/0,25) = 200 procent 6ver marginalkostnaden. Det lilla fartyget
betalar (0,5/0,5)=100 procent dver marginalkostnad. Om marginalkostnaden fér lotsningen
ir 5 000 kronor betalar det lilla fartyget 10 000 kronor och det stora fartyget 15 000 kronor.
I rikneexemplet fir man d& in 15000 utdver marginalkostnaden for att ticka de fasta
kostnaderna. Om detta ir for lite hdjer man virdet pd k tills ritt nivd uppnis. Poingen blir
d3 att snedvridningen minimeras f6r varje enskilt fartyg.

* Killa: Sjofartsverket.
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Lotstaxorna har héjts relativt kraftigt under de senaste dren.
Under dren 2002-2004 hojdes avgifterna med i genomsnitt 20 pro-
cent per ar. 2005 genomférdes ytterligare en héjning pd 10 procent
(se figur 3.1).°

Lotsavgiftens beroende av bruttotonnaget fir som konsekvens
att intikterna blir relativt stora vid de trafikomriden som har en
stor andel stora fartyg. Detta forbittrar resultatet, eftersom kost-
naderna inte direkt pdverkas av storleken.® Konsekvensen blir att
trafikomridena lings vist- och sydkusten visar finansiella éverskott
och &6vriga underskott. Resultaten fér frimst Vinern men iven
Milaren och Sydkusten paverkas ocksd av rabatterna pd avgiften.
Intikter, kostnader och resultat vid de olika trafikomridena visas i
tabell 2.1. Dir har ocksé visats effekten pd resultatet av prisdiffe-
rentieringen med hinsyn till bruttodriktighet. Den genomsnittliga
intikten per lotsad timme 2006 var 4 070 kronor. Om man i stillet
for varje trafikomride antar att detta var intikten fir man ett helt
annat utfall. Det blir d8 omridena med linga lotstider, i synnerhet
Vinern’, som i den hypotetiska berikningen fir 6verskott medan
vistkusten d& blir ett férlustomréide.

Tabell 2.1 Intdkter och direkta kostnader vid olika trafikomraden 2006

Total Total Antal Resultat  Intdkt/tim  Resultat/

intakt kostnad lotsningar per lotsning

kkr kkr lotsning vid 4 070

kr/tim

Bottenviken 27 570 44193 3458 -4 807 4070 -5952
Bottenhavet 26 440 38 802 3522 -3510 4070 -5055
Stockholm-Malaren 81499 86 961 5884 -928 4070 1279
Ostkusten 38 226 47 406 4619 -1987 4070 -2794
Sydkusten 53516 50 124 7296 465 4070 -1977
Vastkusten 114917 94 359 11396 1804 4070 -318
Vénern 12723 36 750 1952 -12 309 4070 25394
Totalt 354 891 398 595 38127 -1 146 -1146

Kélla: Bearbetning av internt material fran Sjofartsverket. | kostnaderna ingar bara direkta kost-
nader for lotsningen hanforbara till trafikomradet. De totala kostnaderna &r hogre och darmed
visar det genomsnittliga resultatet per omrade storre underskott.

5 Sjsfartsverkets Arsredovisning 2006.

¢ De allra storsta fartygen kriver dock tvd lotsar ombord. D4 héjs & andra sidan avgiften med
50 procent.

’Den genomsnittliga intikten fér Vinerns trafikomride idag ir endast 700 kr/timme.
Det beror pd en kombination av att fartygen ir smd och avgiften dessutom rabatterad med
65 procent.
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2.2 Lotsningen — en genomreglerad marknad

Lotsningen dr en mycket starkt reglerad marknad — si genom-
reglerad att de marknadsmissiga inslagen ir relativt smd. Jimfort
med andra statliga sektorer pd kommunikationsomrddet sisom
telefoni, post och jirnvig ir regleringen striktare in vad den var i
dessa sektorer fore de borjade avregleras under 1990-talet.

Lotsningen ir inte bara ett statligt monopol dir etableringsritt
helt saknas. Det finns mycket strikta regler for vad som giller for
att kunna verka som lots. Aven andra yrkeskategorier sisom bAt-
min och VTS-operatdrer har vildefinierade och relativt hoga kom-
petenskrav. Vidare ir marknadsmekanismen &sidosatt genom att
lotsplikt giller for fartyg over viss storlek (70 meters lingd 1 de
flesta farleder, hogre grinser forekommer). Priset har silunda
ingen direkt piverkan pd efterfrigan for de lotspliktiga fartygen.
Efter individuell prévning kan befil erhdlla dispens frin lotsplikten.
Ett mycket hogt servicemdl ir satt och lots ska tillhandahillas till
alla lotsleder oberoende av om de ir féretagsekonomiskt [énsamma
eller inte. Taxan ir bestimd av Sjéfartsverket och ir likformig runt
hela kusten oberoende av kostnader och lénsamhet vid respektive
plats. Man kan i det fallet siga att det rider en systemsyn, dvs.
lotsningen (liksom farlederna) ses som ett enda system dir det inte
ska spela nigon roll vilken del av systemet trafikanten i det enskilda
fallet utnyttjar.

Kan denna starka reglering férklaras p3 ett rationellt sitt? Aven
om organisationen har vixt fram historiskt si kan dagens situation
forstds utifrin ekonomiska forklaringar till reglering av marknader.
Denna tar sin utgdngspunkt i sd kallad “marknadsmisslyckanden”,
dvs. att en renodlad marknadslésning skulle leda till oonskade eller
inoptimala l6sningar. De marknadsmisslyckanden som finns pd
lotsningsomridet ir for det forsta forekomsten av starka stor-
driftsfordelar. Det betyder att kostnaden per lotsning sjunker ju
storre volymen ir. I det fallet kommer monopol att uppstd pd den
oreglerade marknaden. Det kan leda till att vinstmaximerande
monopolpriser tas ut. P4 minga platser lings kusten ir emellertid
volymen s3 liten att l6nsamhet knappast kan uppnis for ett privat
foretag, dtminstone inte vid dagens servicenivd. D3 skulle man i
stillet f8 ”apol” dvs. ingen produktion alls. I bida fallen skulle
produktionen vara inoptimal och betydande effektivitetsforluster
uppsta.
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En andra orsak ir informationsassymetrier. En forsta sidan ir att
befilhavaren inte pd samma sitt som en lots kan bedéma riskerna
med att sjilv framféra fartyget. Det har ocksi framférts under
arbetet med denna studie att befilhavaren kan std under tryck frin
miklare och redare att spara pengar genom att avsti lots. Atmin-
stone miste ofullstindig information vara orsaken till att det
dverhuvudtaget finns lotsplikt for stérre fartyg. Om befilhavaren
korrekt kunde bedéma riskerna vore lotsplikten obehévlig (givet
att ritt pris tas ut for lotstjinsten). En annan informations-
assymetri ir att man inte skulle kunna bedéma lotsens kompetens
om lotsningen vore ett oreglerat yrke. Silunda ir lotsens kompe-
tens garanterad av staten.

En tredje orsak ir externa effekter. Denna ir mojligen mindre
viktig in de bida tidigare. Det innebir att den sikerhetshojande
effekt som lots medfér inte bara ¢kar nyttan foér det lotsade
fartyget sjilvt utan for andra fartyg och samhillet i stort. Aven
andra fartyg i samma farled fir 6kad sikerhet av att ett visst fartyg
har lots ombord, liksom att risken for oljeutslipp, kollisioner med
kranar och kajer i hamnarna minskar osv. Delvis kan dock denna
effekt internaliseras genom forsikringspremier.

Det finns sdlunda rationella férklaringar till dagens organisation
av lotsningen. Samtidigt dr det kint frin mé&nga marknader att
regleringar i sig ofta leder till andra problem, s.k. "regleringsmiss-
lyckanden”. Dessa brukar bestd 1 att den offentliga monopolisten 1
avsaknad av konkurrens brister i intern effektivitet. Det kan yttra
sig 1 ”slack” 1 organisationen, i hdga l6ner eller andra férmaner for
ledningen eller de anstillda, 1 fé6r mycket kapital i verksamheten, i
for hog servicenivd osv. P4 lingre sikt kan det visa sig 1 brist pd
innovation, teknisk och organisatorisk efterslipning, di det inte
finns samma incitament till utveckling som pd en konkurrensutsatt
marknad.

Regleringsmisslyckanden maste inte alltid uppstd idven vid
genomreglerade marknader. Det kan finnas ett starkt tryck frin
potentiell konkurrens. I lotsningens fall ir etablering oméjlig, men
konkurrens kan ind3 finnas frdn landtransporter eller hot frin
hamnar i andra linder. En modern, marknadsinriktad foretagsled-
ning kan ocksd driva organisationen pd ett effektivt sitt, trots att
ett utpriglat konkurrenstryck saknas. Den vetenskapliga slutsatsen
om hur betydelsefulla regleringsmisslyckandena ir visar pd en
blandad bild. Man kan dock siga att utgdngspunkten fér lotsutred-
ningen just dr att underséka huruvida dagens genomreglerade
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situation sinkt (den inre) effektiviteten. Det handlar di om teknisk
utveckling 1 form av lotsning frdn land, organisatorisk utveckling
och utformningen av avgifter och finansiering till bitnad for
effektiviteten. Fortsittningsvis kommer denna rapport enbart att
fokusera pd den sistnimnda aspekten.

3 Effekter av full kostnadstackning for
lotsningsverksamheten

I direktiven till Lotsutredningen framhills den si kallade kors-
subventioneringen mellan farledsavgifterna och lotsavgifterna som
ett mojligt problem. Den hir utredningen vill dock formulera
problemet pd ett annat sitt. For det forsta dr det inte helt korrekt
att tala om en korssubvention mellan tvd avgifter. Det ir inte
avgiften som sddan som korssubventionerar en annan. Diremot
kan man tinka sig en korssubvention mellan tvi produkter eller
mellan tvd typer av konsumenter. 1 det aktuella fallet skulle man i s3
fall formulera problemet som att fartyg som inte anlitar lots i viss
utstrickning korssubventionerar fartyg som anlitar lots (iven
fartyg med lots betalar farledsavgifter). Aven detta synsitt ir dock
ur ekonomisk synvinkel oriktigt. Begreppet korssubvention brukar
reserveras for situationer nir en viss verksamhet inte ticker sina
marginalkostnader.® Eftersom lotsningen ticker sina kortsiktiga
marginalkostnader och eftersom dagens avgifter dven ligger nira
nivin for de lingsiktiga marginalkostnaderna (vilket visas i kapi-
tel 4) sker ingen korssubvention i ekonomisk mening.

Pris lika med marginalkostnad ger i vissa speciella fall finansiella
underskott. Det relevanta problemet ir dirmed hur lotsningsverk-
samheten ska finansieras for att balansera mellan effektiv pris-
sittning och minimering av snedvridande effekter enligt den
mélkonflikt som presenterades i kapitel 1; inte korssubventionering
per se.

8 Den klassiska referensen till detta synsitt ir Faulhaber Gerhard R. (1975): ”Cross-
Subsidization: Pricing in Public Enterprises”. American Economic Review 65 (No 5,
December):966-977.
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3.1 Lotsavgifternas utveckling

Som nimndes i féregdende kapitel har lotsavgifterna hojts kraftigt
under perioden 2002-2005. Efter dessa hojningar ticks knappt
85 procent av lotsningens rorliga kostnader och tvd tredjedelar
av de totala kostnaderna som ir hinférbara till lotsningen. Se
tabell 3.1.

Tabell 3.1 Lotsningens totala intakter och kostnader 2006 (kkr)

Intakter. lotsavgifter 354 891

ovriga intakter 4209

totala intakter 359100
Kostnader: direkta kostnader 431 876
Indirekta intakter 8444
Indirekta kostnader 118 450
Tackningsgrad av direkta kostnader 84 %
Tackningsgrad av totala kostnader 66 %

Klla: Sjofartsverkets Arsredovisning 2006.

Lotsningsavgifterna har hojts s& att intikten per lotsning nistan
trefaldigats under de senaste dtta dren. 1998 var intikten per lots-
ning 2 965 kronor och 2006 var den 9 307 kronor. Till en del skulle
en okad intikt per lotsning kunna férklaras av att lotsningarna
blivit lingre eller av en stérre andel fartyg med hogt brutto.
Huvudférklaringen ligger dock i de kraftiga avgiftshéjningarna.
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Figur 3.1 Intakter fran lotsavgifterna per lotsning 1990-2006

intakt/lotsn

10000,0
9000,0 -
8000,0 -
7000,0 -

5 6000,0
X /
£ 40000
3000,07/—\___/
2000,0 -
1000,0 -
oo

Q & X & X O & X L
D P L D L O
T O S P

Ar

Kalla: Interna uppgifter till utredningen fran Sjdfartsverket. Intakterna 4r i nominella tal, dvs. inte justerade for
inflationen. Prisokningarna matt med KPI ar 36 procent under perioden. | reala termer (dvs.justerat for infla-
tionen) ar intakten per lotsning 2,8 génger storre 2006 n 1990.

Under samma tidsperiod har Sjéfartsverket varit framgdngsrike 1 att
forbittra produktiviteten i verksamheten, mitt som antal lots-
ningar per lots. Ar 1990 lotsade varje lots i genomsnitt 120 fartyg
per ar och 2006 var antalet 174.” Det innebir en produktivitets-
okning med 45 procent pd femton dr, en dkning som ligger vil 1
nivd med vad som férvintas inom industrin, trots att lotsningen ir
en tjinsteverksamhet dir man normalt har g produktivitets-
utveckling. Tankbara férklaringar ir effektivare arbetstidsavtal,
snabbare lotsbdtar som medger bittre utnyttjande samt att minsk-
ningar 1 volymen under tidigare &r gjort att man i bérjan av
perioden hade en f6r stor mingd lotsar.

3.2 Diskussion av effekterna av full finansiering

En utgingspunkt fér en analys av effekterna av full kostnads-
tickning bor alltsd ha som bakgrund att avgifterna redan hojts
kraftigt de senaste &ren. En fortsatt analys av effekterna miste ta
sin utgdngspunkt i priselasticiteten, dvs. hur mycket lotsningen

? Internt material frin Sjéfartsverket till utredningen.
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kommer att pdverkas av prisdkningar pd ytterligare 6ver 50 pro-
cent.

For att uppnd full kostnadstickning inkluderat de gemensamma
kostnaderna fér lotsningen krivs i princip en taxedkning med
50 procent, eftersom kostnadstickningen idag ir ungefir 67 pro-
cent.”” Det férutsitter dock att priselasticiteten dr noll, dvs. att
exakt lika minga fartyg som idag tar lots trots en 50-procentig
6kning av taxorna. Det finns i stort sett inga tillforlitliga uppgifter
alls om priselasticiteten for lotstjinster. En utgdngspunkt for ett
hypotetiskt resonemang kan vara att dela upp fartygen i tre kate-
gorier:

a) fartyg som dr lotspliktiga. For dessa fartyg finns pd kort sikt inget
alternativ till att anlita lots; priselasticiteten 4r silunda noll.
Majoriteten av de fartyg som idag tar lots tillhér denna kategori. P&
lingre sikt dr det dock sannolikt att beteendet i nigon mén kan
forindras:

o lonsamheten i att ta lotsdispens dkar kraftigt, dd kostnaden fér
att ta dispens gir att rikna hem snabbare om lotstaxan ir
50 procent hogre

e {6r lotsningar inom Sverige blir alternativet att transportera pd
land med jirnvig eller bil relativt l6nsammare och vissa tran-
sporter kommer att byta transportmedel (t.ex. direkttrafik till
kontinenten med containerfartyg gir i stillet med tg)

e {6r vissa transporter som pd marginalen knappt ir [6nsamma att
kéra med bt till Sverige kan dessa komma att omdirigeras till
utlindsk hamn fér omlastning till mindre, icke-lotspliktigt
fartyg eller landtransport eller till en annan svensk hamn med
kortare insegling for vidare landtransport

e redare och miklare kan omdisponera sin flotta s att man delar
upp en transport pd flera mindre, icke-lotspliktiga fartyg i stillet
for ett storre, lotspliktigt

Samtliga dessa férindringar utgér s.k. ”snedvridningar”, dvs. pd
grund av prissittning som avviker frin det optimala kommer
aktdrerna att fatta beslut som inte ir effektiva 1 ett samhills-
perspektiv. Hur stora dessa snedvridningar kommer att vara gir
dock inte att exakt bedéma.

10 ()6,7 %)::'1,5=100 %.
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b) fartyg som idag har lotsdispens
Dessa fartyg har ingen anledning att borja utnyttja lots om taxan
stiger med 50 procent. Priselasticiteten fér en prisdkning ir noll."!

¢) fartyg som idag tar lots trots att man inte dr lotspliktig. Befilhavare
pa dessa fartyg ir de enda som méter ett val utifrdn en oreglerad
marknadssituation. Det har inte gitt att fi uppgifter om hur stor
andel av de icke lotspliktiga fartygen som idag ind& utnyttjar lots.
Merparten torde redan idag avst frin att anlita lots. Fér de 6vriga
stiger dock vinsten med att avstd lots och hir finns dirfér en
betydligt storre priselasticitet dn f6r de bida férstnimnda grupper-
na. Aven hir uppstir snedvridningar: eftersom lotstaxan kraftigt
overstiger den kortsiktiga samhillsekonomiska marginalkostnaden
blir det ur effektivitetssynpunkt f6r f fartyg som tar lots.

Om fler lotspliktiga fartyg viljer att gd med hjilp av lotsdispens
och att icke-lotspliktiga fartyg viljer att avstd frin lots kan det
eventuellt paverka sikerheten i farlederna. Négra berikningar av
lotsens betydelse for sikerheten finns dock inte. Det faktum att
fartyg vid dagens prisnivd viljer att anlita lots tyder dock pd att de
anser att den hojda sikerheten dr vird priset. Befilhavaren ir
dessutom inte alltid ensam om beslutet, utan pdtryckningar fére-
kommer frdn miklare och redare att spara pd lotskostnaden, vilket
ir en av {4 kostnader som ir direkt pdverkbar.

Det finns f uppgifter som stod for slutsatser om priselasticite-
ten f6r lotstaxan, men nigra indikationer kan nimnas. Nir denna
héjdes 1 borjan av 2000-talet minskade antalet lotsningar genom
Oresund kraftigt. Dir finns nimligen ett substitut i form av att i
stillet anlita dansk lots. For att méta denna konkurrens anpassades
taxan genom en rabatt pd 35 procent. Antalet genomfartslotsningar
i Oresund steg direfter frin drygt 100 till drygt 200. Ett annat
exempel som nimnts under utredningsarbetet giller fartyg som
bunkrar pi redden utanfér Goéteborg. Oftast sker detta utanfor
kusten. Vid diligt vider médste dock fartygen gi in i li pd fjordarna
utanfér Géteborg och anlita lots. Efter lotstaxehdjningarna har det
blivit vanligt att man d istillet gir 6ver till Skagen f6r att bunkra.
Det kriver en extra resa och sker pd en mer utsatt plats. I farleden

"' Det férekommer, dtminstone pd lingre strickor, att man ind3 utnyttjar lots for att ge
befilet mojlighet till vila. Lotsen fungerar di som en extra besittningsman. Forutsatt att
lotsningen prissdtts ritt kan detta vara forenligt med yttre effektivitet, om det blir billigare
att ta lots for detta indamil dn att utdka besittningen.
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till Norrképing dr lotspliktsgrinsen 90 meter utom den férsta
fjirdedelen dir grinsen dr 100 meter. Det ir enligt uppgifter som
framférts under arbetet inte ovanligt att fartyg pd knappt 90 meter
trafikerar Norrkoping, detta kan di vara ett sdtt att undvika
lotsplikten. Ménga fartyg mellan 90-100 meter avstdr ocks3 lots pd
den forsta fjirdedelen. Detta indikerar att redare ibland viljer
l6sningar dir man kan undvika att betala f6r lotsen.

Nir det férekommer nira substitut till att anlita svensk lots dr
priselasticiteten silunda inte s& 13g. Oftast finns dock inte en si
direkt substitutionsméjlighet. Vad prisékningarna betyder p3
lingre sikt ir dirmed oklart. Effekten pd antalet lotsningar av
prisékningarna mellan 2002-2005 ir f6r tidigt att analysera. Antalet
lotsningar har visserligen minskat frén 41 694 3r 2001 ll 38 133
under &r 2006. Volymen paverkas dock av andra faktorer, inte
minst ir transporter konjunkturkinsliga. Ar 2001 var konjunktur-
liget timligen normalt medan Sverige 2006 befinner sig i hog-
konjunktur. En dnnu stérre minskning 1 lotsningarna som f6ljd av
prisokningarna kan alltsd ha motverkats av det goda konjunktur-
liget, varfér det inte gir att dra ndgra sikra slutsatser om pris-
elasticiteten pd lingre sikt.

Som ett inte helt orealistiskt rikneexempel har utredningen
anvint en tinkt priselasticitet pd -0,2. Detta ir en mycket lig
elasticitet och innebir att om priserna exempelvis hojs med 10 pro-
cent sd minskar efterfrigan med 2 procent."” Det innebir att f6r att
uppnd full kostnadstickning mdste priserna hojas med ungefir
60 procent frin dagens nivd. Om man utgdr frin intikterna i lots-
ningen 2006 skulle det innebira 6kade intikter pd 177 500 kkr. Det
innebdr samtidigt att farledsavgifterna skulle kunna sinkas med lika
mycket. Den procentuella sinkningen av farledsavgifterna blir d&
18 procent."”

Farledsavgifterna tas inte ut pd samma sitt som lotsavgifterna
och dirmed kan férindringar i lots- och farledsavgifter sld olika for
olika fartyg. Ett genomsnittligt fartyg som utnyttjar lots fir allts3
60 % hogre lotsavgift minus 18 procent ligre farledsavgift, medan
fartyg som inte anlitar lots betalar 18 procent ligre avgift. Det kan
dock finnas vissa typer av fartyg eller transporter av vissa varuslag

12 Priskinsliga tjinster har en elasticitet stdrre dn -1 och prisokinsliga tjinster pd mindre in
-1

D Intikterna frin farledsavgifterna var 2006 960 975 kkr. Minskade intikter med 177 500
innebir 18 procent.
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som mer systematiskt skulle gynnas eller missgynnas jimfért med
dagens foérhdllanden.

Farledsavgifterna bedéms ha mindre snedvridande effekter in
lotsningsavgifterna. Eftersom farledsavgifterna betalas av alla fartyg
paverkar de inte valet mellan att ta lots eller inte. Farledsavgiften
har mer karaktiren av en “klumpsummeskatt”, som drabbar alla
lika oavsett beteende. For hoga farledsavgifter kan emellertid
paverka valet mellan land- och sjétransport. Utredningen bedémer
indd de snedvridande effekterna som begrinsade, sirskilt som
farledsavgiften betalas av alla. En 60-procentig 6kning av lots-
avgifterna skulle diremot kunna f8 storre snedvridande effekter.
Priset skulle komma att sittas dnnu hégre 6ver marginalkostnaden
in dagens taxa, vilket skulle leda till fler inoptimala transport-
l6sningar. Dessutom kommer det redan l3ga kapacitetsutnyttjandet
inom lotsningsverksamheten att sjunka ytterligare vid minskad
trafik. Slutligen finns det vissa positiva externa effekter med
lotsningen dven for fartyg som inte anlitar lots. Sdvil den inre som
yttre effektiviteten bedéms paverkas negativt av en sddan férind-
ring. Dirfor rekommenderas inte en reform som innebir att
lotsningsverksamheten finansieras fullt ut med lotsavgifter.

4 Prissattning lika med marginalkostnad

I direktiven ges mojlighet att vid behov diskutera alternativa
modeller till full kostnadstickning. Eftersom slutsatsen 1 fére-
gdende kapitel var negativ till sddan krivs hir en fortsatt analys av
finansieringsmodeller. Det naturliga alternativet ir marginalkost-
nadsprissittning. For att nirmare bestimma prissittning utifrin
verksamhetens marginalkostnad méste férst en nirmare analys av
produktionen och kostnadsstrukturen goras.

4.1 Lotsningsverksamhetens produktions- och
kostnadsstruktur

Lotsningen dger rum vid ett antal lotsplatser. Dessa ir organisa-
toriskt samordnade i ett mindre antal trafikomrdden. Varje lots-
plats betjinar ett antal farleder, s.k. lotsleder. Det lotsades i om-
kring 250 lotsleder under 2006, men i minga leder skedde endast
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nigon enstaka lotsning. Vid de flesta lotsplatser lotsas huvud-
sakligen genom ett fital leder till en eller ett par hamnar. Lotsarna
vid varje plats har i regel behorighet (styrsedel) att lotsa i samtliga
lotsleder. Vid vissa platser sker dven ett utbyte av lotsar si att
lotsarna kan resa till en niraliggande plats och lotsa dven dir (t.ex.
mellan Malmé-Helsingborg, Karlshamn-Ahus, Gavle-Séderhamn).
P43 s vis kan trafiktoppar, sjukdom och semester ibland hanteras.
Lotsarna arbetar normalt si att hilften av lotsarna ir 1 tjinst och
hilften dr lediga under 4-5 dagar. De som ir i tjinst kan lotsa hogst
tta timmar i strick, schemaliggas hégst 13 timmar per dygn och
skall enligt de nya EU-reglerna har 11 timmars sammanhingande
vila per dygn. Lotsarna utgdr alltid frin bostaden och har 1,5
timmars beredskap. Lotsen reser till/frin lotsningen med taxi,
yjanstebil eller 1 ndgra fall kollektivt. Den lotsade tiden tillsammans
med restiden (som ofta ir lingre in den lotsade tiden) utgor
lotsens totala arbetade tid. Lotsarna utfér ocksd en del annat
nautiskt arbete. Det férekommer ocksi tvimanslotsningar, om
fartygen overstiger en viss storlek, och utbildningsresor i syfte att
bibehilla eller utéka kompetensen.

Vid varje lotsplats finns en transportorganisation i form av
bitmin och lotsbdtar som ir i tjinst dygnet runt. Vid nigra lots-
platser finns lotsbdtar utplacerade pd flera stillen och bitminnen
3ker da bil frin stationeringsorten till den aktuella platsen. S3 sker
exempelvis frin Malmé till Trelleborg och Ystad, frin Oskarshamn
till Vistervik och till alla hamnar pd Gotland frin Visby. P4 andra
platser, frimst pd norrlandskusten sitts lotsen ut vid huvudlots-
platsen och fir resa som passagerare ombord fram till den plats dir
lotsningen bérjar. Det sker pi Angermanilven och till Pites.
Stockholms lotsplats har 1 stillet tre olika transportorganisationer
(Svartklubben, Kapellskir, Sandhamn) och skulle kunna ses som
tre separata lotsplatser om inte lotsarna vore gemensamma for de
tre platserna. Vid varje plats ir alltid tvd bdtmin i tjinst eftersom
det behévs en person som koér biten och en som assisterar vid
bordningar, tilliggningar m.m. Bitminnen vid vissa lotsplatser
utfér ocksd en del andra uppdrag sdsom utprickning, underhall av
bitar och fastigheter m.m. De befinner sig oftast pd lotsplatsen
dtminstone pd dagtid och har jour eller beredskap vrig tid.

Varje lotsplats har ocksi en bestillningscentral, oftast kallad
lotsplaneringen. Den bemannas av lotsoperatérer och ir oftast
samlokaliserad med de VTS-centraler som ger trafikinformation till
fartygen 1 ett visst omrdde. Centralerna ir sedan ndgot ar tillbaka
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sammanslagna till sex platser (ytterligare reduceringar diskuteras).
Lotsplaneringen ir dirfér delvis gemensam fér flera lotsplatser,
eftersom det finns stordriftsférdelar, dd en person kan skéta plane-
ringen f6r mer dn en lotsplats.

Tabell 4.1 Grundldggande data om Sveriges lotsplatser 2006

Antal Total Tid per Antal Antal Antal
lotsningar  lotsad tid  lotsning lotsar  batmin  batar
(tim)

Luled 523 1215 2,32 4 7 3
Skellefted 1124 1773 1,57 5 7 4
Umed 505 580 1,15 3 7 2
Skag 1214 2174 1,79 5 7 3
Sundsvall 1138 2 151 1,89 7 8 2
Soderhamn 769 983 1,28 3 7 2
Gavle 1608 1987 1,23 7 8 3
Stockholm 2306 9 456 410 16 22 8
Mélaren 5374 21774 4,05 28 10 3
Gotland 642 469 0,73 4 6 7
Oxeldsund 2052 5754 2,80 10 10 3
Oskarshamn 847 1086 1,28 4 8 4
Kalmar 992 1058 1,07 4 6 3
KarlshamnAhus 2 881 3269 1,13 8 14 5
Malmo 2090 2 667 1,28 7 12 4
Helsinghorg 2076 1658 0,80 7 12 3
Halland 1562 1456 0,93 6 12 4
Goteborg 5671 9 348 1,65 23 18 4
Marstrand 1941 5112 2,63 10 10 3
Lysekil 2027 3710 1,83 8 10 4
Vénern kanalen 3519 16 522 469 25 0 0
Vénern vanern 927 6 681 7,20 8 4 2
Totalt 41788 100 883 2,41

Kalla: sammanstéllning av uppgifter fran Sjofartsverket till utredningen om antal lotsningar i alla
lotsleder, vilka sedan hanforts till resp. lotsplats. Uppgifterna om antal lotsningar i den statistiken
skiljer sig nagot fran andra uppgifter, dessutom raknas har dellotsningar och Véanern har delats
upp pé tva delar. Uppgifter om antal aktiva lotsar, batmén och batar bygger p& samtal med
trafikomraden och VTS-centraler.

257



Bilaga 4

SOU 2007:106

4.2 Slumpmassiga variationer och
kapacitetsutnyttjade

Det som framférallt kinnetecknar lotsningsverksamheten ir de
kraftiga slumpmissiga variationerna 1 efterfrigan. Fartygen gir inte
efter tidtabell och anlinder i ett jimnt fléde, utan behovet av lots
gdr inte att forutse pd mer dn fem timmars sikt, vilket gor det
omdjligt att dimensionera kapaciteten kortsiktigt. Eftersom far-
tygen oftast har behov av att komma snabbt fram s 4r servicemilet
satt sd att alla fartyg i princip ska 3 lots nir man si begir. Dirfér
mdste kapaciteten anpassas till trafiktopparna, trots det miste 6ver-
tid ibland tillgripas. Under linga perioder mellan trafiktopparna
utnyttjas kapaciteten dirfér lingt ifr@n fullt ut. Dessutom ir
volymen lotsningar vid minga lotsplatser s8 liten att det inte finns
mojlighet att sysselsitta en lots i taget fullt ut ens vid ett jimnt
flode.

Det foérekommer ocksd sisongsmissiga och mer forutsigbara
variationer pd ndgra platser. Framforallt giller det i Stockholm dir
den omfattande kryssningstrafiken medfér att trafiken under
sommarménaderna férdubblas. Drygt 200 kryssningsfartyg anléper
Stockholm p& sommaren. Manga av dem ir si stora att de kriver
tvd lotsar ombord. Det medfér éver 600 extra lotsningar under
kryssningssisongen. Framforallt lotsorganisationen méste dimen-
sioneras efter denna topp, varfoér verksamheten under resten av
gren blir mindre intensiv. Aven nigra andra platser sisom Visby har
mer trafik pd sommaren pa grund av kryssningstrafik medan platser
pd norrlandskusten har mer trafik pd sommaren dirfér att ishinder
d& inte finns. Samtidigt har personalen semester pd sommaren, och
med tanke pd kompetenskraven gir det inte att ta in extra personal.
Losningen blir ofta extra mycket 6vertid pi sommaren och out-
nyttjad arbetstid p& vintern. I Stockholm tar lotsarna ibland
frivilligt ut sin semester vintertid.

Foér att nirmare mita betydelsen av de slumpmissiga varia-
tionerna har utredningen studerat lotsningarna under 44 dagar
under perioden mars—maj 2007 vid samtliga lotsplatser i Sverige.
Resultaten av mitningen presenteras i tabell 4.2. Man kan 1 den
forsta kolumnen se att tio av landets lotsplatser hade mindre in
fem lotsningar per dag i genomsnitt under den studerade perioden.
De tvd foljande kolumnerna visar det storsta respektive ligsta
antalet lotsningar pd en dag under de 44 dagarna. De flesta platser-
na hade dtminstone nigon dag utan en enda lotsning. Nir det var

258



SOU 2007:106 Bilaga 4

som flest lotsningar hade exempelvis Skellefted 12 st p& samma dag
och i Malmé varierar det mellan noll som minst och 19 som flest.

Tabell 4.2 Efterfragan och kapacitetsutnyttjande vid lotsplatser

Lotsplats Genomsnitt Max/dag Min/dag Standard- Kapacitets-
varen 2007  varen 2006  varen 2006  deviation/ utnyttjande
medelvérde hela 2006

(%)
Luled 1,5 7,0 0,0 11 41,6
Skellefted 3,7 12,0 0,0 0,8 46,5
Umed 1,3 4,0 0,0 0,8 23,9
Skag 3,6 10,0 0,0 0,6 59,3
Sundsvall 39 10,0 0,0 0,6 56,0
Soderhamn 1,7 5,0 0,0 0,9 47,0
Gavle 4,7 9,0 1,0 0,4 339
Stockholm 7.8 17,0 0,0 0,5 65,2
Mélaren 16,3 24,0 5,0 0,3 75,2
Gotland 11 4,0 0,0 0,9 50,1
Oxelosund 6,3 12,0 1,0 0,4 62,0
Oskarshamn 31 8,0 0,0 0,6 453
Kalmar 39 10,0 0,0 0,6 36,1
Karlshamn-+Ahus 9,2 21,0 1,0 0,5 62,7
Malmé 9,6 19,0 0,0 0,4 449
Helsingborg 1,5 14,0 2,0 0,4 38,4
Halmstad 6,3 13,0 1,0 0,5 35,0
Goteborg 18,2 28,0 9,0 0,3 45,6
Marstrand 6,3 12,0 0,0 0,4 485
Lysekil 8,7 15,0 4,0 0,3 47,4
Vanern 13,0 27,0 3,0 0,4 62,2/71,1"*
Genomsnitt for alla 55,6

Kalla: Egna data hdmtade fran Sjofartsverkets hemsida om lotsningar under 44 dagar mars—maj
2007. | antal lotsningar ingar dellotsningar, tvamanslotsningar och utbildningsresor. Fér
kolumnen om kapacitetsutnyttjande: egna bearbetningar av statistik till utredningen frén Sjd-
fartsverket. Uppgifterna om kapacitetsutnyttjande galler enbart lotsarna, inte transport och
bestallning.

! Den férsta siffran giller lotsningarna i kanalen och den senare siffran lotsningar pi Vinern.
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Figur 4.1 De slumpvisa svangningarna fran dag till dag i relation till lots-
platsens storlek
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Kalla: Egna data fran 44 dagar mars—maj 2007.

De slumpvisa svingningarna ir av stdrst betydelse vid de smd
lotsplatserna. Det ir ett vilkint samband, ”de stora talens lag”.
Detta visas av att svingningarna (mitt med det statistiska mittet
standardavvikelse) 1 relation till volymen ir nistan tre ginger sd
stora vid de minsta lotsplatserna som vid de bdda storsta Milaren
och Géteborg. Detta samband visas av den fjirde kolumnen och
dskadliggors 1 figur 4.1.

Kolumnen lingst till hoger bygger inte pd denna undersékning
utan ir en bearbetning av uppgifter frin Sjofartsverket gillande hela
2006. Det genomsnittliga kapacitetsutnyttjandet av lotsarna var
enligt verkets egna uppgifter 45 %. Genomsnittet enligt
berikningar som gjorts i denna rapport visar pd att det dr en
underskattning och att talet i stillet ir 55 %."” Det innebir
visserligen att utnyttjadet skulle vara 22 % bittre dn verkets egna
siffror, men ind3 finns ett betydande underutnyttjande. Detta
beror givetvis pd de kraftiga svingningarna 1 antalet lotsningar frin
dag till dag och det hoga servicemédlet. Man kan ocksd notera de
kraftiga skillnaderna i utnyttjande mellan olika platser.

!5 De justeringar som gjorts av Sjofartsverkets uppgifter ir att tid lagts till for de tillfillen tvd
lotsar ir ombord (tvimanslotsning, utbildningsresor), restiderna p4 vissa platser har justerats
upp efter samtal med trafikomrideschefer och VTS-personal samt att lotsens arbetade tid
har riknats i férhillande till disponibel tid exklusive 6vertid.
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Utnyttjandegraden varierar mellan 25 och 75 %, alltsd ir den tre
ginger sd hog vid de platser som utnyttjar lotsarna mest som dir de
utnyttjas minst.

Genom statistisk analys har graden av kapacitetsutnyttjande
studerats nirmare. Det visar sig att det ir tvi faktorer som
framférallt bestimmer graden av kapacitetsutnyttjande: hur ling
tid lotsningarna tar vid platsen och antal lotsningar per ar vid
lotsplatsen. Dessa tvd faktorer forklarar tillsammans knappt 75 %
av kapacitetsutnyttjandet. Att lotsad tid har stérst betydelse beror
pd att vid lotsplatser med l8nga lotsningar kommer lotsen att bli
mycket utnyttjad nir han vil utf6r en lotsning. Att volymen spelar
roll forklaras av ovan angivna samband. '

4.3 Kostnadssamband pa kort sikt
Faktisk kortsiktig samhillsekonomisk marginalkostnad

Den faktiska marginalkostnaden foér en viss lotsning vid en viss
lotsplats  kan variera mycket kraftigt mellan olika tillfillen.
Lotsningen och lotsens resa kan ta olika ling tid beroende pd vider,
val  av  transportmedel, fartygets hastighet m.m.
Alternativkostnaden ~ f6r  lotsen  bestims  dessutom  av
kapacitetsutnyttjandet. Ett fartyg som kommer vid en tidpunkt nir
det finns tjinstgérande lotsar utan uppdrag medfér ingen
ytterligare lotskostnad."” Vid en annan tidpunkt kan alla lotsar vara
1 tjinst och &vertid miste tillgripas (om inte fartyget ska fa vinta,
dvs. att servicemdlet inte uppfylls). Om en lots som kommer med
ett utgdende fartyg tar ett ingdende i retur krivs ingen extra
lotsbatstransport, i stillet kan en resa pd land inbesparas.

Den faktiska marginalkostnaden varierar silunda inte bara
mellan lotsleder (pga dess lingd) och lotsplatser (pga skillnader i
transport- och restider) utan ocksd pd ett utforutsigbart sitt
mellan olika lotsningar. Man skulle hypotetiskt kunna tinka sig ett
slags  ”sista-minuten”-prissittning dir lotsoperatéren skulle

' Sambandet ir: kapacitetsutnyttjande 1 % = 17,9 -0,000001*Q2 + 0,00999*Q + 4,67
tid/lotsn+resa. T-virden respektive 3,18, -1,71, 2,38, 6,20. R2=70,2.

Ytterligare faktorer som spelar in fér kapacitetsutnyttjandet ir Sjofartsverkets
dimensionering av personalstyrkan vid resp. plats, lotsoperatérernas skicklighet m.m.
7 Lotsarna har avtal med en fast ménadslén samt ett tilligg i kronor per lotsad timme.
Kostnaden foér att anlita lots har genomgdende i denna studie satts till den totala
genomsnittslénen (fast+rorlig) per timme. Detta r ett métt pd alterntivkostnaden, dvs.
virdet av alternativ sysselsittning tex. som befil 1 handelsflottan.
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forhandla med varje fartyg om pris och grad av service. Fartyget
skulle till exempel kunna erbjudas att ankra fér att ett antal timmar
senare fi lots till ligre pris. Erfarenheterna visar dock att
priselasticiteten pd mycket kort sikt dr i stort sett helt lika med
noll. Utgdende fartyg behover komma fram till sin nista hamn i
planerad tid och ingdende fartyg skall oftast omedelbart paborja
lossning eller lastning. Ett sidant system skulle bli oférutsigbart
och otransparant. DPrissittningen for olika fartyg behovde
bestimmas simultant och eftersom tidsférskjutningar ofta intriffar
skulle priserna behéva rikans om kontinuerligt. Prissittning enligt
sddan kortsiktig faktisk marginalkostnad skulle enligt teorin kunna
utjimna variationerna i flédet, men om efterfrigan ir helt oelastisk
och priserna inte kan annonseras i forvig fungerar det inte i
praktiken. Dirfér diskuteras denna princip inte i den féljande
analysen.

Forvintad kortsiktig samhillsekonomisk marginalkostnad

Det som i stillet dr intressant dr att studera den forvintade
marginalkostnaden. For ett fartyg som kommer att begira lots vid
en plats och man inte pd férhand kan bestimma den faktiska
marginalkostnaden bér man 1 stillet utgd fr&n den forvintade
kostnad som uppstdr. Det blir helt enkelt ett slags
genomsnittsberikning av de faktiska marginalkostnaderna; vad en
typlotsning i den aktuella leden medfér f6r kostnad. Med den
kostnaden som utgingspunkt kan man pd férhand bestimma ett
pris, vilket redare och miklare kinner till. D4 kan man goéra ett
rationellt val om man vill anlita lots vid den platsen eller inte.

Foér att analysera hur kostnaderna varierar med volymen har
uppgifter samlats in fr8n landets alla lotsplatser till den hir
delstudien om personal, transport- och restider, flotta m.m (se
tabell 4.1). Dessa uppgifter tillsammans med a-priser ur data som
Sjofartsverket  bistitt  utredningen med har  statistiska
uppskattningar av kostnadssambanden gjorts.'™"” T figur 4.2 visas

8Tl skillnad frin i Sjofartsverkets statistik har lotsningar vid Milaren och Vinern delats
upp pi dellotsningar: nir man byter lots pi vigen har det riknats som tvi lotsningar.
Dessutom har f6r Vinerns del lotsningar i kanalen och lotsningar p Vinern riknats som tv
separata lotsplatser, eftersom det ir olika lotsar pd respektive omride (och berikningarna
blir sikrare ju fler observationer som ingdr i underlaget). Den tredje stérsta lotsplatsen blir
di Vinern/kanalen. Denna ligger klart under trendlinjen till skillnad frin Stockholm
beroende p4 att hir finns ingen bitmansorganisation alls.
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hur den totala férvintade rorliga kostnaden varierar med storlek pa
lotsplats, mitt som antal lotsningar per &r.Varje punkt i
diagrammet ir en lotsplats.

Figur 4.2 Total forvantad kortsiktig rorlig samhéllsekonomisk kostnad och
volym
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I den totala férvintade rorliga samhillsekonomiska kostnaden ingar
hela kostnaden fér lotsarna och transportorganisationen®, vilken ir
hinférbar till respektive lotsplats. Diremot ingdr inte kostnad for
bestillningsorganisationen  (lotsplaneringen), eftersom den ir
gemensam f6r flera platser. Den idr dock en liten del av
totalkostnaden. Inte heller ingdr gemensamma kostnader for
lotsningen vid Sj6fartsverket centralt i den hir kalkylen. Skillnaden
mellan samhillsekonomisk och féretagsekonomisk kostnad bestar
huvudsakligen av en justering foér lotsarnas utnyttjade tid. En
samhillsekonomisk kostnad uppstdr enbart om det finns en
alternativ anvindning av resurser. Eftersom lotsarna inte anvinds
hela sin tid kommer vissa lotsningar, eller delar av lotsningar, att

' Att anvinda 4-priser ir inte helt idealiskt, eftersom exempelvis lénekostnaden kan variera
mellan olika platser. Berikningen grundar sig sdlunda pd skillnader i resursinsatser (inputs)
mellan olika platser men inte i skilda kostnader/resurs (inputpriser).

2 Vid varje plats finns tvi bitmin stindigt i tjinst (beredskap). Bitminnens avtal skiljer sig
fran lotsarnas. De har i stillet en ”bank” av total arbetstid under ett &r som det dras av nir de
faktiskt arbetar. I brist pi detaljerade uppgifter om utnyttjandet av bitminnen har det
antagits att denna tidsbank i princip utnyttjas. Det medfér att marginalkostnaden fér
personal till lotsbdtstransport alltid dr positiv. Skulle det diremot vara s att det vid vissa
lotsplatser blir betydande outnyttjad bdtmanstid skulle det i s fall ytterligare sinka den
kortsiktiga marginalkostnaden.
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kunna utféras med hjilp av lots som inte haft ndgot annat uppdrag
att utféra under tiden. Dirfér har i kalkylen kostnaden fér lots per
timme multiplicerats med det procentuella kapacitetsutnyttjandet
vid respektive plats. Det betyder att exempelvis 1 Géteborg ir
sannolikheten f6r att en lots har alternativ anvindning ca 45 %.
Den sambhillsekonomiska kostnaden fér att anlita lots vid den
platsen blir di 45 % av genomsnittlig lotskostnad per timme,
medan den i exempelvis Milaren idr 75 %. Négra andra justeringar
for sambhillsekonomiska berikningar har inte gjorts. Det
féorekommer negativa externa effekter av miljopaverkan av lotsbtar
och lotsarnas resor med bil. A andra sidan kan det existera positiva
externa effekter av lotsning 1 form av 6kad sikerhet f6r andra in
det lotsade fartyget. Eftersom dessa effekter verkar i motsatt
riktning, och torde vara sm4, har ingen hinsyn tagits till dem.

Slutsatsen av sambandet 4r att man finner ett i stort sett linjirt
samband mellan kostnad och volym. Detta har lagts in i figuren.
Efter statistisk analys visas sambandet bist av uttrycket:

total forvintad rorlig kostnad = 5 735 232 + 3 938 antal
lotsningar

Det betyder att det finns en fast kostnad pd 5,7 miljoner kronor
och att marginalkostnaden 4r 3938 kronor per lotsning.”
Forklaringsvirdet (R?) dr 67 %. Ett hogre férklaringsvirde erhilles
om man provar ett icke-linjirt samband: kostnadssambandet ir d&
svagt avtagande. Som framgdr av figuren avviker en lotsplats
kraftigt. Det ir Stockholm, som har mycket hogre kostnad in
platser med liknande storlek. Det torde férklaras frimst av att det
finns transportorganisationer vid tre platser (Svartklubben,
Kapellskir, Sandhamn) med 22 bitmin och 8 lotsbatar i stillet for
10 batmin och 3 bdtar som vore normalt vid motsvarande storlek.
Dessutom spelar kryssningstrafiken in, frimst gér det att antalet
lotsar blir ovanligt stort.

Om man l3ter Stockholm utgéra en egen term erhilles féljande
samband:

total forvintad rorlig kostnad = 5 310 184 + 3 783 antal lotsn
+15 810 597 Sthimdummy

' Den fasta kostnaden ir linjens skirningspunkt med y-axeln och marginalkostnaden ir
riktningskoefffecienten, dvs. lutningen p3 linjen.
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Det betyder att den fasta kostnaden och marginalkostnaden blir
nigot ligre for alla andra lotplatser och att det kostar ungfir 15,8
miljoner mer in férvintat att driva just Stockholms lotsplats.
Forklaringsvirdet for det hir sambandet dr hela 94 % och med
denna formulering s& ger ett linjirt samband hégre forklaringsvirde
in ett icke-linjirt. Ett antal andra regressioner har genomférts med
simre forklaringsvirde som f6ljd. Marginalkostnaden ligger 1
samtliga kérningar i intervallet 3 700-4 100 kronor.

Om man i stillet studerar hur kostnaderna beror av lotsad tid
erhilles féljande samband:

total forvintad rorlig kostnad = 9 105 632 + 762 tot lotsad tid
+1 3 533 722 Sthimdummy

Forklaringsvirdet dr hir ndgot ligre, 64%, vilket betyder att
tidsdtgingen per lotsning varierar mer mellan landets lotsplatser.
Marginalkostnaden per lotsad timme ir enligt berikningen 762
kronor. Den fasta kostnaden med hinsyn till lotsad tid blir hogre.
Det beror pi att transportorgansationen helt ingdr i den fasta
kostnaden, di den inte alls beror pd lotsad tid (diremot beror den
pd antal lotsningar).

Samma samband som visades 1 figur 4.2 kan ocksg visas genom
att 1 stillet for totalkostnaden studera genomsnittskostnaden. Det
illustreras 1 figur 4.3. Genomsnittskostnaden faller till en bérjan
snabbt f6r att vid hégre volymer plana ut. Det beror pd att de fasta
kostnaderna kan slis ut pd allt stérre volymer. Figuren illustrerar
tydligt stordriftsfordelarna inom lotsningen. Aven fér de bida
storsta lotsplatserna Goteborg och Milaren ar
genomsnittskostnaden fortfarande fallande. Man har inte nitt
MES. Eftersom fallande genomsnittskostnad ir ett tillrickligt
villkor f6r naturligt monopol innebir det att vid samtliga landets
lotsplatser rdder den marknadsformen. Det vore dirmed
samhillsekonomiskt olénsamt att ha mer in en lotsorganisation per
plats.
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Figur 4.3 Forvantad rorlig samhallsekonomisk genomsnittskostnad kostnad
och volym
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Man kan dirfér ocksd konstatera att reformer som minskar
volymen lotsningar kommer att leda till hogre genomsnittskostnad
per lotsning. Utnyttjandet av lotsar och av transportorganisationen
minskar och de fasta kostnaderna kommer att foérdelas pi firre
uppdrag. Man bér alltsd ur effektivitetssynpunkt noga 6verviga alla
sorts reformer som leder till firre lotsningar. Det som kan
motverka en hogre genomsnittskostnad dr om reformen leder till
hogre inre effektivitet (dvs. att AC-kurvan flyttas nedit:
genomsnittskostnaden per lotsning minskar).
Kostnadsférhillandena for lotsningen kan sammanfattas 1 figur
4.4, som visar hur genomsnittskostnaden beror av volymen. Endast
de allra stérsta lotsplatserna nirmar sig minsta effektiva storlek,
MES. Vad som inte framgir av en analys av svenska férhillanden ir
om genomsnittskostnaden bérjar stiga vid en ullrickligt stor
volym, eller om AC-kurvan blir horisontell eller tom. fortsitter att
falla. Lotsutredningen har tex erfarit att lotsningen 1 Rotterdam, en
av virldens storsta lotsplatser, drivs som ett monopol, vilket skulle
kunna indikera fortsatt fallande genomsnittskostnad och att
lotsning ir ett naturligt monopol dven vid riktigt stora volymer.
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Figur 4.4 Principsamband dver genomsnittskostnad och volym i lotsningen
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Reformer av lotsningen som med{ér att volymen minskar gor alltsd
att en lotsplats flyttar sig till vinster lings kurvan:
genomsnittskostnaden for de 3terstdende lotsningarna blir hogre.
Om lotsplatsen A i exemplet fir firre antal lotsningar okar
genomsnittskostnaden per lotsning till punkten B. Om emellertid
reformen samtidigt medfér o6kad intern effektivitet kommer
genomsnittskostnaden att sjunka, sdsom den undre, streckade
kurvan visar och man kan d3 i stillet hamna pd punkten C. I det
fallet kan reformen leda till ligre genomsnittskostnad trots
minskad volym.?*

2 Effektiviteten kan dven foérbittras om si kallade ’economies of scope’, dvs.
samproduktionsvinster, gir att utnyttja. Om t ex rederilotsar eller befilhavare med
lotsdispens lotsar s 6kar visserligen genomsnittskostnaden inom sjilva lotsorganisationen.
Det kan dock eventuellt kompenseras av att merkostnaden f6r dispensinnehavaren att lotsa
ir dnnu ligre in den 6kade kostnaden for lotsorganisationen. Den yttre effektiviteten dkar
d& mer 4n vad den inre minskar. Ibland torde dock fallet vara det motsatta: befilhavare med
dispens tar lots ind4 for att kunna ta ut vilotid. Alternativkostnaden for lotsen ir ligre in for
befilhavaren. Om lotstjinsterna prissitts korrekt dr det i s3 fall ett rationellt beslut som
leder till effektivt resursutnyttjande.
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4.4 Kostnadssamband pa lang sikt

For flertalet lotsplatser dr den kortsiktiga marginalkostnaden idag
ligre in den langsiktiga. Det beror pd att den méjliga kapaciteten
inte utnyttjas fullt ut. Som framgick av tabell 4.2 ir det ligt pd
ménga platser, vilket betyder att lotsningsvolymen kan 6ka med
befintliga resurser. Si skedde tex. 2005 d& virkestransporter efter
Gudrun-stormen 6kade lotsningarna med ungefir 2 500 st. Man
kan dock inte rikna med ett optimalt kapacitetsutnyttjande pd 100
%. Det har under arbetet framkommit att det pa vissa platser, t ex 1
Briviken och pi Vinern férekommer klagomdl pi att fartyg
behéver vinta pd lots. Redan vid de platser som har ett
kapacitetsutnyttjande pd 60-70 % fir man nog anse att man ndtt
upp till ldngsiktig marginalkostnad, dvs. att stérre efterfrigan
kriver 6kad produktionskapacitet i form av fler lotsar och bdtmin.

Den lingsiktiga, rérliga marginalkostnaden utgérs sdlunda av
hela kostnaden foér att férindra storleken verksamheten, det wvill
siga 6ka eller minska insatserna av lotsar, bitmin och bitar.” Den
kortsiktiga, som tidigare visades, utgir frin de idag befintliga
resurserna pé respektive plats.

total lingsiktig rorlig kostnad = 6 137 536 + 5 217 antal lotsn
+16 536 610 Sthimdummy**

Det innebir att den lingsiktiga rorliga marginalkostnaden ir 5 217
kronor per lotsning. Eftersom en genomsnittlig lotsning idag ir
2,41 timmar betyder det att kostnaden per timme riknad pd detta
sitt dr 2 165 kronor. Till denna roérliga marginalkostnad skall sedan,
for att f8 med de totala kostnaderna, liggas den Ildngsiktiga
marginalkostnaden  for lotsplaneringen  samt  gemensamma
kostnader vid Sjofartsverket.

De olika kostnadsfunktionerna fér lotsningen kan sammanfattas
1 figur 4.5. Hir visas for det forsta den kortsiktiga
marginalkostnaden vid tre olika lotsplatser, en liten, en medelstor
och en stor. Den kortsiktiga marginalkostnaden varierar som redan
forklarats kraftigt med kapacitetsutnyttjandet: vid l3gtrafik ir
kostnaden mycket liten medan den vid hégtrafik och

Vid den typ av tvirsnittsanalys som hir gérs utjimnas de “springkostnader”, i form av
ytterligare en anstilld eller en lotsbét, som i praktiken uppkommer nir volymen okas. I
idealfallet ska dock inte personalkostnaderna bli springkostnader om 6vertid kan utnyttjas
fram till den nivd dir det lonar sig bittre att anstilla ytterligare en person.
2 T-virden ir respektive 12,3, 24,7 och 11,8 och férklaringsgraden 97,3 %.
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kapacitetsbrist blir mycket stor. Kurvan LMC visar den ldngsiktiga
marginalkostnaden nir kapaciteten indras. Kurvan LAC visar
genomsnittskostnaden och ir egentligen samma kurva som visades
i figur 4.4. Hir har man dock inte ndtt upp till den volym dir
genomsnittskostnaden (eventuellt) borjar stiga.

Figur 4.5 Lotsningens principiella kostnadssamband
kostnad, kr
A
SMCI1 SMC2
SMC3
LAC
LMC
> volym

5 Slutsatser och forslag

Fyra olika prissittningsprinciper har diskuterats i den féregdende
analysen:

1. Genomsnittskostnadsprissittning (full kostnadstickning)
2. Faktisk kortsiktig samhillskonomisk marginalkostnad

3. Forvintad kortsiktig samhillsekonomisk marginalkostnad
4. Lingsiktig samhillsekonomisk marginalkostnad

Den hir rapportens huvudforslag ir alternativ 4, lingsiktig
marginalkostnad. Detta bedéms ge den totalt sett bista
effektiviteten  eftersom  médlkonflikten  mellan  effektivt
resursutnyttjande av lotsningsorganisationen och snedvridningar av
att finansiera underskotten di balanseras pd ett rimligt sitt. I detta
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kapitel sammanfattas argumenten for respektive alternativ och
diskuteras ocksd ett alternativt forslag dir avgiften skiljer sig &t
mellan olika platser i landet i stillet for att vara densamma. De
priser som anges bygger pd den statistiska analys som varit méjlig
att gbra inom ramen fér denna studie. Innan prissittningen
reformeras bor en mer djupgiende analys genomforas. Priserna
inkluderar inte heller externa effekter sisom miljopdverkan och
okad sikerhet for andra aktorer.

Om lotsningsverksamheten helt eller delvis privatiserades kan
man tinka sig ytterligare en mojlighet dn de som hir behandlas,
nimligen vinstmaximering. Eftersom verksamheten har karaktir av
naturligt monopol kommer konkurrenstryck inte att kunna hilla
nere priset vid en privatisering. Det skulle 1 s fall vara om olika
privata lotsfoéretag i olika hamnar konkurrerar om trafiken, men
oftast utgdér en hamn inte ett substitut till en annan hamn. Vid
privatisering krivs i s fall ndgon form av prisreglering eller helt
enkelt att staten faststiller taxorna. Man kan ocks3 se, att vid nigra
av de mindre lotsplatserna i Sverige idr det svirt att tinka sig att det
skulle gd att fd lonsamhet i verksamheten med privat monopol. Det
blir inte ens ett monopol utan ”apol”, dvs. ingen produktion alls,
dtminstone om den héga servicenivd som giller idag ska behillas.

5.1 Genomsnittskostnadsprissattning (full
kostnadstackning)

Detta alternativ skulle medfora avgiftshéjningar f6r lotstjinsterna
jimfért med idag pd cirka 60 %. Det skulle motverkas av en
reduktion i farledsavgiften for alla fartyg med 18 %. Effekterna av
detta analyserades 1 avsnitt 3.2 och det konstaterades att dven om
priselasticiteten dr mycket 18g for lotstjinster s skulle det pd sikt
indd leda tll vissa snedvridningar i form av oonskade
transportlosningar. Farledsavgiften bedéms ge mycket sm& sddana
snedvridningar d3 den fungerar liknande en klumpsummeskatt.
Okningar av lotstaxan kan bide ge 6verféringar inom
sjofartssektorn mellan att ta lots och inte samt frin sjofart till
landtransport. Farledsavgifterna paverkar endast den senare.”
Genomsnittskostnadsprissittning sldr ocksd olika mot olika
lotsplatser. Av figur 4.3 framgdr att genomsnittskostnaden skiljer

» Slutsatsen att farledsavgifterna ger mycket smd snedvridningar stéds ocksi av
Sjofartsverkets egna analyser.

270



SOU 2007:106

sig mycket smd och stora lotsplatser. Precis som idag skulle ett
enhetligt genomsnittspris 6verallt leda till att smd platser skulle
gora underskott och stora platser 6verskott. Det blir sas. en
genomsnittlig genomsnittskostnad som tas ut, se figur 5.1.

Av de skil som redovisas ovan rekommenderar den hir studien
inte genomsnittskostnadsprissittning.

Figur 5.1 Tillampning av genomsnittskostnadsprissattning (full kostnads-
tackning)
kostnad, kr
r 3
SMCI1 SMC2
SMC3

pris pris
LAC
LMC
kvantitet

5.2 Faktisk kortsiktig samhallskonomisk
marginalkostnad

Detta skulle i teorin innebira att man uppnidde det bista mojliga
resursutnyttjandet. Emellertid 4r priselasticiteten pd mycket kort
sikt nira noll, vilket innebir att priser som stindigt anpassades till
den for tillfillet r8dande marginalkostnaden knappast skulle
paverka efterfrigan. Dirmed skulle problemen med l8g och
slumpmissigt varierande efterfrigan inte 16sas med denna typ av
prissittning.  Lotsoperatéren  skulle hantera de stindiga
svingningarna i efterfrigan genom att erbjuda lotsningstjinster vid
olika tidpunkter till olika pris i en simultanoptimering. Priserna blir
inte transparenta eller forutsigbara. Det skulle dessutom ge ett
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mycket stort finansiellt underskott. Denna prissittningsprincip ir
ofta att rekommendera, men fér lotsningstjinster forslir den hir
rapporten inte denna form.

I figur 5.2 visas principen med pris efter faktisk
marginalkostnad, tillimpad endast pd den lilla lotsplatsen. D1 hog
visar efterfrigan vid denna plats vid hogtrafik, den mittersta
efterfrigekurvan normaltrafik och D118g efterfrigan vid l3gtrafik.
Lotsoperatéren skulle d allteftersom begira priset H om hogtrafik
rider, marginalkostnaden ir hog for att lotsar och bdtmin kanske
méste tas ut pd 6vertid. Vid gott om ledig kapacitet skulle i stillet
det liga priset L tas ut. Efterfrigan ir pd mycket kort sikt si
oelastisk att volymen knappt paverkas av om priset ir hogt eller
ligt. Overtid blir nédvindigt ind4 vid hégtrafik och ledig kapacitet
kommer att finnas kvar vid ligtrafik. Dessutom blir priserna
omdjliga att forutse for transportkdparna och svdra att sitta for
lotsoperatéren. Varje lotsplats skulle vid varje tidpunkt tillimpa
pris lika med den faktiska marginalkostnaden fér tillfillet. Den
stora lotsplatsen i figuren skulle alltsd pd samma sitt ha olika priser
beroende pd efterfrigan.
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Figur 5.2 Tillampning av faktisk kortsiktig marginalkostnadsprissattning

kostnad, kr
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>
>
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5.3 Forvantad kortsiktig samhallsekonomisk
marginalkostnad

Principerna for denna prissittning forklarades nirmare 1 avsnitt
4.1.2. Man kan pd férhand publicera taxor som baserar sig pd den
férvintade marginalkostnaden fér att ta lots. Berdkningarna visade
att den kortsiktiga marginalkostnaden var i stort sett oberoende av
storleken pd lotsplats och lig p& knappt 4 000 kronor per lotsning.
Eftersom en genomsnittslotsning dr 2,41 timmar skulle priset per
timme kunna sittas till ungefir 1 600 kronor.*

Detta skulle 6ka den inre effektiviteten eftersom priset sitts lika
med den marginalkostnad som kan férvintas uppstd om man 1
férvig inte kan ta hinsyn till situationen vid ett visst bestimt
tillfille.

I figur 53 wvisas principen med pris efter forvintad
marginalkostnad. Hir giller samma pris for alla lotsplatser

% Sannolikt 4r inte marginalkostnaden fullt s likartad vid landets olika lotsplatser som
berikningen visar, eftersom samma 4-priser anvints for alla lotsplatser. Men djupare kunskap
om de platsspecifika kostnadsstrukturen kan man 4ven tinka sig olika priser vid olika
lotsplatser som dnnu bittre avspeglar marginalkostnaden.
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eftersom det visade sig att marginalkostnaden ir oberoende av
volym. Nigon hinsyn till variationerna i efterfrigan tas inte.

Priset ligger som synes ldngt under genomsnittskostnaden. Det
finansiella resultatet kan uppskattas. Priset skulle ligga strax under
4 000 kronor per lotsning och kostnaden i Sverige 2006 var 11 300
kronor per lotsning. Ungefir en tredjedel av kostnaderna for
verksamheten  skulle tickas. Det skulle innebira att
farledsavgifterna skulle behéva héjas med ytterligare ungefir 20 %
jimfoért med idag om hela den finansiella bordan skulle liggas pd
dem.

Figur 5.3 Tillampning av forvantad kortsiktig marginalkostnad

kostnad, kr
r
SMCl1 SMC3
LAC
p \ LMC
\ Dlhog \
D1 D3
Dllag D3lag D3hog
kvantitet

Prisnivdn pdminner om liget fore de kraftiga hdjningarna i bérjan
av 2000-talet. Ur effektivitetssynpunkt dr forslaget virt att beakta,
men det bedéms indd som mindre realistiskt med tanke pd de
finansiella underskottens storlek.

5.4 Langsiktig samhallsekonomisk marginalkostnad

Det alternativ som den hir rapporten férordar idr att priset sitts sd
att det avspeglar den lingsiktiga marginalkostnaden. Det innebir
att man inte tar nigon hinsyn till det kapacitetséverskott som finns
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pd minga hill, utan baserar priset pd kostnaden for att pd ldng sikt
variera produktionsvolymen. Den lingsiktiga marginalkostnaden ir
ungefir konstant, eller svagt avtagande sisom visas i figuren. P3 de
stora platserna med hogt kapacitetsutnyttjande ligger den
kortsiktiga marginalkostnaden sannolikt nira den l&ngsiktiga.

Figur 5.4 Tillimpning av prissattning enligt langsiktig marginalkostnad

kostnad, kr
A
SMC1 SMC3
LAC
P
LMC
D1hog
Dl D3
Dllag D3lag D3hog
kvantitet

For att pd ett korrekt sitt dterspegla kostnaderna for att variera
volymen i lotsningsverksamheten bor inte bara de rorliga
kostnaderna fér lotsning och transport vid sjilva lotsplatsen ing3 i
priset. Denna beriknades 1 kapitel 4 till drygt 5 000 kronor.
Kostnaderna f6r lotsbestillningen varierar ocksd med volymen: om
den minskar kan samma lotsoperator skota planeringen for fler
lotsplatser och om den 6kar miste man dela upp sysslorna pd fler
personer. Bide den lokala och centrala administrationen ir
dtminstone till stor del ocksd beroende av antal lotsningar: fler
fartyg ska faktureras, fler anstillda ger stérre administration osv.
Idag utgor de gemensamma kostnaderna minst en tredjedel av de
direkt hinfoérbara till lotsning och transport. Den lingsiktiga
marginalkostnaden fér hela verksamheten hamnar silunda 1
nirheten av 7 000 kronor per lotsning.
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Kostnadstickningsgraden skulle med denna prissittning bli
ungefir 62 %.” Det ir nigot ligre in dagens nivi pi 66 %. Med
tanke pi osikerheten i berikningen kan dndi dagens nivd pd
lotsavgifterna sigas vara pd en mycket rimlig nivd, eller ndgot hogre
in vad lingsiktig marginalkostnad skulle innebira. Utredningen
konstaterar hirmed att det som ur effektivitetssynpunkt forefaller
vara det bista prissittningsalternativet dverensstimmer relativt vil
med dagens verklighet. Den prisnivd som giller idag bér enligt
slutsatserna i denna studie i stort sett behillas. Det vore silunda en
simre [8sning att hoja avgifterna enbart av fiskala skil.

5.5 Avslutande synpunkter

Uppdraget for den hir delstudien har i1 férsta hand varit att
bestimma en bista genomsnittlig nivd pd taxorna. Utgdngspunkten
har d& wvarit att balansera effektivitet och finansieringsgrad.
Lingsiktig marginalkostnad har féreslagits som grundliggande
princip for prissittningen. D kommer képarna av lotstjinster att
betala for hela den kapacitet som langsiktigt krivs utdver de fasta
kostnader som idr forknippade med att Sverhuvudtaget
tillhandahdlla en lotsorganisation.”® En sidan prissittning
optimerar dock inte det dagliga utnyttjandet av den kapacitet som
finns, men det har bedémts omgjligt att tillimpa en sidan
prissittning.

Resonemanget har hittills huvudsakligen handlat om den
genomsnittliga nivin pd avgifterna. Det ir dock svirt att skilja
frdgan om nivd frin utformningen av taxestrukturen. Man kan
mycket vil tinka sig att fortsitta med en prisdifferentiering. Taxan
bér for det forsta, liksom idag, vara tidsbaserad.

Det bista vore di om avgiften for de fartyg som inte ir
lotspliktiga betalade enbart den kortsiktiga marginalkostnaden, helt
anpassad till den lokala platsens férutsittningar. D3 skulle de fartyg
som gor ett val grundat pd marknadsmissiga villkor méta “ritt”
pris. For fartyg 6ver lotspliktsgrinserna skulle avgiften stiga. Hir
bér di Ramseys regel utgéra princip, dvs att pislaget pa
marginalkostnaden varierar med Dbetalningsviljan. Idag kan
bruttodriktighet ses som en approximation fér detta. Det har

.7 000/11 300 kronor.
2 Den fasta kostnaden for att inritta en lotsplats ir drygt 5 miljoner och bestdr ungefir av 4
lotsar, sex bdtmin samt en snabb och en tung lotsbit.
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under arbetet ifrigasatts om detta ir en god approximation eller
inte och om det finns ett mitt som bittre avspeglar betalnings-
viljan. Det ligger inte inom den hir studiens ram att besvara den
frigan, men infér ett beslut om en nirmare utformning av taxan
bor den frigan utredas ytterligare.

For att £ en mjukare och flexiblare tillimpning av taxan skulle
man ocksd kunna lata trafikomridescheferna fa ritt att gora avsteg i
det enskilda fallet och férhandla om lotsavgiften. D3 skulle man
kunna finna lokala tillimpningar som 6kar effektiviteten pa respek-
tive plats, sisom den sminingom inférda rabatten pi Oresunds-
lotsningar ir ett exempel pd. Det skulle kunna giller bunkrings-
lotsningar 1 Géteborg men ocksé i engdngsfall.

En variant pd prissittning dr att man inte tillimpar samma
prissittningsprincip 1 hela Sverige. Man kan tinka sig att vissa
lotsplatser, vissa hamnar eller vissa lotsleder prissitts annorlunda,
om man exempelvis vill géra geografiska prioriteringar. Man kan
tllimpa kortsiktig, lingsiktig marginalkostnad eller genom-
snittskostnadspris pd olika hdll. Det kriver dock ett omtinkande
mot dagens systemsyn, inte minst ur regionalpolitisk synvinkel.
Detta skulloe naturligtvis leda till snedvridningar mellan olika
hamnar. I det hir fallet kan man dock se det som “6nskade sned-
vridningar” antingen som uttryck f6ér en &verordnad politisk vilja
eller av en bedémning av samhillsekonomiska effekter utanfor
sjofartssektorn. Ett annat problem kan vara att lotsarna pd en viss
plats lotsar till flera olika hamnar. Det kan vara svirt att 3 for-
stielse f6r om man exempelvis tar lots utanfér Skellefted att man
far betala kortsiktig marginalkostnad fér en lotsning till Pited men
det tredubbla priset som krivs for full kostnadstickning om lotsen
1 stillet tar fartyget till Skellefted. Att uppritta separata lotsplatser
for varje enskild hamn skulle sinka kapacitetsutnyttjadet ytter-
ligare.

Det idr ocksa viktigt att lotsplaneringsfunktionen har incitament
att optimera den lokala verksamheten. Idag sker pd minga hill ett
smidigt samarbete av skickliga lotsoperatérer med miklare och
fartyg sd att vintetider minimeras men lotsar inte tas ut pa évertid
om det inte behdvs, att lotsar prioriteras till ritt fartyg etc. Samma
sak giller for transporterna med lotsbdt och framférallt de dyra
taxiresorna. Ndgra andra incitament in att gora ett bra jobb finns
inte direkt, men resultatet pdverkar effektiviteten mirkbart.
Lotsoperatdrerna dr en form av arbetsledare {6r lotsar och bdtmin
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men tillhér idag inte ens samma enhet inom Sjéfartsverket och har
dessutom betydligt ligre 16n in den personal de ska arbetsleda.

En avslutande synpunkt ir att frigan om effektivitet inom
lotsningen inte enbart fir fokusera pd prissittning och
organisatoriska aspekter. Minst lika viktiga faktorer ir inputpriser,
kapitalbildning och servicegrad. Det dr kint frin andra
monopolmarknader att "wage premium” litt uppkommer, dvs att
l6nerna trissas upp och arbetskraften far ta del av vinsterna av den
marknadsmakt som monopolet innebir. Det kan ocks3 leda till for
mycket eller f6r bra realkapital, vilket skulle kunna innebira att
lotsbdtstlottan dr foér stor eller dyrbar jimfért med en tinkt
situation i konkurrens. Slutligen kan servicegraden bli for hég —
redan idag tummas ibland pd ett flexibelt sitt pd detta.
Merkostnaden for att ge lots i tid i alla situationer borde jimféras
med nyttan i den enskilda fallet.
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Uppdrag avseende ny teknik for
lotsning

Peter Grundevik och Erland Wilske
2007-08-20

Utredningen har omfattat ny teknik som kan underlitta lots-
arbetet. Den beskriver de av oss kinda studier, utvirderingar och
pigdende projekt som ir visentliga och behandlar ny teknik som
kan underlitta lotsarbetet.

Huvudfokus 1 utvirdering av tekniska system har gillt hur ny
teknik kan underlitta eller bidra till att lotsning/trafikledning kan
utforas frin central i land. Utredningen omfattar en analys av vilka
krav som dr sammankopplat med fjirrlotsning. Frigor kring utbild-
ning, utvecklingspotential, regelsamordning, generell tillimpning /
standard, internationella regelverk, trender, tidsplaner, investe-
ringsbehov samt sikerhet / risk behandlas ocks3.

En forslagsskiss till fjirrlotsning presenteras liksom forslag pd
fortsatta arbete.

SSPA Sweden AB
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Sammanfattning

Utredningen omkring ny teknik som kan underlitta lotsarbetet har
omfattat

¢ Den traditionella lotsen ombord
e Fartyg / besittning som erhiller lotsdispens
e Lotsning och trafikledning som utférs frin land

Lovande ny teknik f6r lotsen ombord finns och inférs kontinuer-
ligt. Den viktigaste komponenten ir en lotsviska som birs med
ombord. Via denna fis snabb uppdatering frin fartyget och infor-
mationskommunikation till land.

Utredningen finner det rimligt att stilla krav pd att elektroniska
sjokort (ECDIS — Electronic Chart Display and Information
System eller méjligen ECS — Electronic Chart System) skall finnas
ombord fér att erhdlla lotsdispens.

Moderna VTS (Vessel Traffic Service) system ir tekniskt 1
frontlinjen och funktioner och hjilpmedel adderas kontinuerligt
som underlittar arbetet.

Utredningen beskriver av oss kinda studier, utvirderingar och
pigdende projekt som ir visentliga och behandlar ny teknik som
kan underlitta lotsarbetet.

Huvudfokus i1 utvirdering av tekniska system har gillt hur ny
teknik kan underlitta eller bidra till att lotsning/trafikledning kan
utforas frdn central i land (hir kallat fjirrlots).

Utredningen omfattar en analys av vilka krav som dr samman-
kopplade med fjirrlotsning. En grundliggande férutsittning ir att
procedurer och tekniker provas ut. Det far stillas krav pd kom-
petens ombord. Ett férslag dr att ett farledscertifikat krivs for
befilhavare och fartyg. Likasd formuleras tekniska utrustningskrav
som bor gilla

ombord pd fartyget

pa central 1 land

fér kommunikation mellan land och fartyg
pd infrastruktur iland/i hav

Frigor kring utbildning, utvecklingspotential, regelsamordning,
generell tillimpning / standard, internationella regelverk, trender,
tidsplaner, investeringsbehov samt sikerhet / risk behandlas ocksa.
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En forslagsskiss till fjirrlotsning presenteras:

Startgrupp for fjirrlotsning bor vara relativt littmandvrerade
fartyg

Besittning och fartyg uppvisar god kompetens

Fartyget ir utrustad med relevanta hjilpmedel

Ett omride som ir relativt littmanévrerat och har en relativt litt
trafiksituation anvinds for uttestning

Forsta restriktioner dr dagtid och certifikat, ej dimma

Kunden kan efterfriga vanlig lots eller fjirrlots. Fjirrlots god-
kinner om fjirrlotsning ska genomféras.

En checkprocedur far utformas fér kontroll

Foljande fortsatta arbete foreslis:

286

Farleder bor inventeras f6r att undersoka om de ir limpliga for
fjirrlots.

Ett forslag till testomgdng specificeras, dir fjirrlotsning ut-
provas. Frigestillningar kring AIS (Automatic Identification
System) som overforingslink och lotsviska som basutrustning
for fjirrlotsning utreds vidare.

En genomlysande riskanalys bor ocksd genomféras av den fjirr-
lotsning som skall provas. Det bér ocksd goras en jimférande
riskanalys av den traditionella lotsningen ombord.
Simuleringstester bor utféras pa aktuella fartyg och farleder som
viljs ut for test.

Innan mer komplicerade fjirrlotsomstindigheter testas 1 verk-
ligheten kan dessa utprovas i fullskalesimulatorer. Vissa tekniska
fragestillningar kan ocksd testas 1 simulator istillet for i verklig-
het.

Sjofartsverket bor vara med att utforma och delta i test-
omgingen. Utvirdering bor utféras av en oberoende organi-
sation.
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1 Introduktion

1.1 Lotsplikt och regelverk

Befilhavare pd fartyg som ir 6ver 70 meter linga eller 14 meter
breda ir i allmidnhet skyldig att anlita lots pd svenskt inre vatten.
I ”Sjofartsverkets foreskrifter och allminna rdd om lotsning”
(SJOFS 2005:13 [1].) finns detaljerad information om skyldighet
att anlita lots. Foreskriften innehdller ocksd sjotrafikomridenas
indelning, lokala lotspliktsgrinser samt vilka fartygsmdtt och
fartygskategorier som ir lotspliktiga i respektive farled/omride.

Gillande féreskrifter inom lotsningsverksamheten har setts éver
och reviderats relativt nyligen och i samband med detta har
utfirdande av lotsdispenser dverforts till Sjofartsinspektionen.
Férindringarna, som tridde 1 kraft den 1 november 2005, innebir i
huvudsak att uppgifter som giller tillhandahillande av lots, siker-
heten 1 samband med lotsning, lotspliktsgrinser samt beslut om
lotsdispenser har samlats i Sjéfartsverkets (Sjofartsinspektionens)
foreskrifter och allminna rdd om lotsning medan uppgifter som
avser lotsbestillning och avgifter {6r lotsning och lotsdispenser har
sammanforts 1 Sjofartsverkets foreskrifter om lotsbestillning och
lotsavgifter.

Lotsdispens kan medges fartygets befilhavare, annat ménstrat
fartygsbefil som ir behorigt att vara befilhavare pd fartyget i
nirfart, och dvriga monstrade fartygsbefil om det finns synnerliga
skil. En lotsdispens giller for ett eller flera angivna fartyg och for
en angiven farled. For att den sékande skall medges lotsdispens
skall fartyget respektive den sékande ha blivit godkinda vid en
samlad prévning som bestdr av

¢ en sikerhetsbeddmning av fartyget,

¢ en kontroll av den sokandes behorighet eller behérigheter, och
ett teoretiskt prov och ett praktiskt prov som den sokande
genomf{or.

Generell lotsdispens kan ocksd medges och giller for ett eller flera
angivna fartyg och f6r hela eller delar av lotspliktiga farvattnen.

For att den sokande skall medges generell lotsdispens skall
fartyget respektive den sokande ha blivit godkinda vid en samlad
sikerhetsbeddmning, som bl.a. omfattar
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1. fartygets dimensioner, konstruktion och manéverférmidga i for-

hillande till farleden och hamnen,

fartygets och sirskilt bryggans utrustning,

last som fartyget ir avsett att fora,

bemanning och vaktschema p3 fartyget,

den sékandes behorighet eller behorigheter,

den sokandes erfarenhet i svenska kustfarvatten som befilhavare

och vaktgiende styrman,

7. den s6kandes férmaga att kommunicera pd engelska alternativt
svenska och engelska,

8. den sokandes tidigare och nuvarande innehav av lotsdispenser
(f.d. farledstillstdnd), samt

9. den sokandes tjinstgéring pd likvirdiga fartyg och i liknande
trafikménster under den senaste femérsperioden.

ANl

For att generell lotsdispens skall kunna medges skall den sékande
normalt ha varit befilhavare under de tvd senaste &ren pd det
aktuella fartyget och sammanlagt ha minst fem &rs befilstjinst-
goring pa fartyget eller liknande fartyg i de farvatten som ansékan
avser. Dessutom skall fartygets trafikménster omfatta anlép till
flera oregelbundet dterkommande svenska hamnar.

1.2 Lots ombord eller fjarrlots?

Skilet till att ha en lots ombord ir ménga. Lotsen stir f6r kinne-
dom om de lokala férhillandena, medan befilen kan sakna viktiga
erfarenheter f6r att hantera fartyget 1 den aktuella miljén.

I fallen med stora, svdrmandvrerade fartyg ir lotsens roll
ombord idag nédvindig. Detsamma giller f6r besittningar som
exempelvis ir okunniga om inseglingen, ir oerfarna att finmandvre-
ra sitt fartyg eller om inseglingen sker i navigationshinseende
komplicerad skirgdrd. I praktiken finns ocksd ett annat problem
och det ir en trott besittning som behéver avlastning. Lotsen kan
d& utgora ett nédvindigt tillskott vad giller bemanning, d& fartyget
inte har tillrickligt med manskap for att utféra hamninseglingen.
Detta har egentligen inte med ombordlots kontra fjirrlots att géra
utan snarare efterlevnad av bemannings- och arbetstidslagar.

Det finns omkring 800 befil 1 Sverige som har dispens och inte
anvinder lots éverhuvudtaget. I dessa fall ir det tillfylles att fartyg
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framférs utan lots och det dr upp till besittningen att klara av
mandvreringen av fartyget sjilva vid in- och utsegling.

Det finns nigra platser som utnyttjar fjirrlots men dessa
anvinder teknik i mycket begrinsad omfattning och fjirrlotsningen
tar man till nir vanlig lotsning inte kan genomféras. Vildigt lite
tester med ny teknik for fjirrlots har utférts. Definitionen av
fjirrlots eller landbaserad lotsning enligt European Maritime Pilot
Association ir:

Shore Based Pilotage is an act of pilotage carried out in a designated
area by a pilot licensed for that area from a position other than on
board the vessel concerned to conduct the safe navigation of that
vessel.

The provision of SBP requires that:

— it 1s in accordance with National Legislation;

— limits and limitations are established by local pilotage regulations;

— direct co-operation is established with VTS centres regarding Traffic
organisation;

— suitable and radar and radio equipment are utilised.” [2].

Forutsittningar att genomfora fjirrlotsning med nya tekniska
hjilpmedel finns men det krivs utprovning av procedurer och
tekniker innan den genomférs. Den form av fjirrlotsning som
diskuteras nedan ir en form av navigationsassistans som inte ir
densamma som lotsen utfér ombord. Rollen idr annorlunda och
olika procedurer och tekniker kan erbjuda alternativ till lotsen
ombord. Det ir méjligt att fjirrlotsning ocksd bér innebira anvis-
ningsritt (dvs. dven ge uppmaningar) till andra fartyg i omgiv-
ningen for att skapa en sikrare trafiksituation.

Den grupp av fartyg som bor utgora startgrupp for fjirrlots ir
sddana som bedéms som relativt littmanévrerade, besittning och
fartyg har en god bakgrundshistorik och fartyget ir utrustad med
relevanta hjilpmedel. En annan férutsittning ir att trafiksitua-
tionen inte ir alltfér besvirlig. En relativt littmandvrerad plats bor
ocksa viljas dir fjirrlots introduceras. Det skulle kunna vara sydliga
hamnar pd Vistkusten och Skine som ir litta att angéra eller
exempelvis Sundsvall eller Brofjorden, men inte Stockholm som
har en navigationsmissigt komplicerad skirgdrd. Man kan ha en
flytande grins mellan fjirrlots och lots ombord. Ett stort lastad
tankfartyg kriver lots ombord in medan ett tomt fartyg ut an-
vinder fjirrlots. Det mindre djupgiendet ger storre marginaler och
det finns ingen milj6farlig last lingre.
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Den féreslagna fjirrlotsningen innebir inte att lotsningen
ersitts. Den kan delvis ses som att den geografiska grinsen flyttas
nirmare hamnen. Det finns en hamnlots som utnyttjas vid tilligg-
ning och med bogserbitar, dir fjirrlotsen inte utnyttjas, och det
finns en sjolots for navigation, dir fjirrlotsen kan komma in om
inte operationen anses f6r komplicerad eller kriva lots ombord.

Restriktioner fér fjirrlots i forsta steget bér vara dagtid och
certifikat (diskuterat nedan) och férst i ett nidsta steg morker,
dimma och eventuellt mer komplicerade f6rhéllanden.

Tidigare har inte fjirrlotsning under "normal drift” varit moget
och dirfér inte genomférts. Forst nu har ny teknik (elektroniska
sjokort och GPS — Global Positioning System) inférts pd bred
basis som 1 stort sett eliminerat problemen med att hitta vigen.

Fartyget eller kunden bor ges alternativ att vilja vanlig lots eller
fjarrlots. Om kunden efterfrigar fjirrlots ir det fjirrlotsen som
avgoér om detta dr 1 sin ordning och godkinner att ta in fartyget via
fjarrlotsning. En checkprocedur for detta far utformas. Nir far-
tyget bestiller fjirrlots kontrolleras punkterna i proceduren.

En genomlysande riskanalys bor ocksd genomféras av den fjirr-
lotsning som eventuellt skall provas. Det bér ocksd goras en jim-
forande riskanalys av den traditionella lotsningen ombord.

Stridsledning av fartyg i marinen kan liknas vid fjirrlotsning.
Detta har utférts sedan ldng tid tillbaka och med hjilp av tradi-
tionella radaranliggningar med 18g uppdateringstakt. Stridsled-
ningen har utférts 1 svira miljder, med annan fartygstrafik och vid
hoga farter. Ledaren ger navigeringsanvisningar frn land till far-

tygen [3].

1.3 Kort- och langtidsplanering

Innan lotsen har gitt ombord har en firdplan for fartygets in eller
utsegling upprittats. Vil ombord gir lotsen igenom denna firdplan.
Lotsen gir ocksd igenom fartygets mandverdata och aktuella djup-
gdende innan sjilva lotsningen startar.

Enligt en studie utférd utanfér Rotterdam (Fulko C. van
Westrenen: The maritime pilot at work [4]) domineras den kog-
nitiva uppgiften for lotsen ombord av att forstd tillstdndet for
fartyget i relation till omgivningen.

P3 grund av stora tidsférdréjningar kan smi foérindringar i
fartygets tillstdind ge upphov till stora effekter. Det ir nédvindigt
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for lotsen att uppfatta dessa smd forindringar. Den visuella ut-
blicken frin bryggan ir den bista informationskillan for lotsen.

Ungefir halva tiden inspekterar lotsen farleden framfér fartyget.
Ovrig tid anvinds for att studera andra riktningar ombord och runt
fartyget.

Instrumenten ombord anvinds mycket sparsamt. I perioder
med mycket hog arbetsbelastning s3 observeras farleden framfor
fartyget 90 procent av tiden.

Lotsens roll ombord ir att utféra taktisk planering eller kort-
tidsplanering med huvudsaklig fokus pd aktuella rérelser hos
fartyget 1 forhdllande till omgivningen. En VIS (Vessel Traffic
Service) central som 6vervakar trafiken frin land utfor inte taktisk
planering eller korttidsplanering utan strategisk planering eller
lingtidsplanering av fartygstrafiken. Utrustningen som utnyttjas
frdn land (framférallt radar och AIS — Automatic Identification
System) har relativt 1ig uppdateringstakt och rérelseménstret f6r
fartyget uppfattas inte i realtid utan forst efter ett tag. Férdréjning
1 totala systemet (radarantenner, radiolinkar, omvandling mm) fér
radar dr minst 4 s i forhdllande till realtid men kan vara betydligt
mer nir fartygsmilet gér kursindringar di det kan vara for-
dréjningar 1 minutklassen [30]. AlSen ir i regel snabbare men en
vanlig uppdateringstakt dr 12 s om inte farten ir hog och fartyget
girar. Den snabbaste uppdateringstakt som utnyttjas ir 2 s.

Med utnyttjande av befintlig teknik pi fartyg och centraler
kommer fjirrlotsens mojligheter att uppfatta fartygets rorelse-
monster bli klart Iingsammare in lotsens ombord. Att dstadkomma
en varseblivningssituation som motsvarar lotsens ombord for fjirr-
lotsen skulle kriva mycket och dyr ny teknik. Det ir inte sikert att
det l3ter sig goras, men den viktiga frigan ir om det behovs. En
rimligare stdndpunkt dr att skapa en ny roll for fjirrlotsen dir ny
teknik hjilper denne att fi bittre planeringsmojligheter vad giller
korttid dn vad som ir fallet pd VTS centralerna idag. Ny teknik fér
besittningen ombord och infrastrukturen iland (exempelvis farled)
kan ocksd underlitta for ett fartyg / besittning som utnyttjar
fjirrlots.

Den befintliga teknik som existerar pd de tre stdrre svenska VTS
centralerna ricker lingt dven fér fjirrlotsning pd limpliga platser
och under vissa foérhdllanden. Utrustningen ir radarféljning och
AIS mail presenterade i ECDIS (Electronic Chart Display and
Information System) samt 6vervakning med videokameror frin
land. Fjirrlotsen iland skulle utnyttja en sddan basutrustning (en
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egen pulpet). For att forbittra de tekniska férutsittningarna for
fjarrlotsen kan ytterligare hjilpmedel inféras. En relativt enkel
teknisk dtgird vore att forsitta det fjirrlotsade fartygets AIS i en
snabbare uppdateringstakt =utsindningstakt. Takten skulle di
kunna vara varannan sekund under hela fjirrlotsningen eller moj-
ligen varje sekund om det visar sig nédvindigt di inseglingen
exempelvis innefattar minga girar. Fjirrlotsen skulle kunna utféra
denna 4tgird, forsitta fartygets AIS i en "pilote mode / lotslige”,
frin land via AlSens datalink. Férutom den information som sinds
via AlSen idag, finns dven annan information frin fartyget som
vore virdefull {6r fjirrlotsen. I det fallet finns inte tekniken pakete-
rad i produkter. Aven hir skulle dock AISen kunna utnyttjas for
overforing av informationen.

1.4 Utgangspunkter

Foljande utgdngspunkter har formulerats

e Den som framfér fartyget behéver kinslan f6r fartygets rorelser
— behéver vara ombord. Att 6verféra kinslan till land kriver
mycket omfattande utrustning och ir inte ekonomiskt rimligt.
Foreslagna system mdste ocksd provas ut for att avgora dess
nytta och funktion.

e Lotsen behdvs ombord nir bogserbdtar hanteras. Inarbetade
rutiner med bogserbitsskeppare och sprikkunskaper ir viktiga.
Tilliggning av fartyget ir en annan funktion som ocksi kan
kriva en lots ombord liksom nir besittningen ir okunniga om
inseglingen och ir oerfarna att finmanévrera sitt fartyg i tringa
farleder.

e Ar lotsen inte den som manévrerar fartyget eller ger kom-
mandon, utan ir ridgivare behdver han inte vara ombord.

1.5 Problemformulering

Den generella problemformuleringen dr: Hur kan ny teknik under-
litta och effektivisera lotsarbetet.
Tre omriden som kan dra nytta av ny teknik har identifieras:

e Den traditionella lotsen ombord
e Fartyg/ besittning som erhiller lotsdispens
e Lotsning som utfors frin land (fjirrlots)
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Lovande ny teknik fér lotsen ombord inférs kontinuerligt och
bedéms inte som speciellt komplext. Denna punkt behandlas under
en separat rubrik nedan.

De andra tvd rubrikerna ingdr speciellt 1 uppdraget som lyder:
Identifiera och virdera tekniska system som

e kan underlitta eller bidra ull att lotsning/trafikledning kan
utféras frin central i land

¢ bedéms kunna 6ka méjligheten till dispens eller férindra regler-
na for lotsplikt

Den senare punkten behandlas separat nedan. Ur teknisk synpunkt
innebir det relativt enkla férutsittningar.

Huvuddelen av rapporten nedan omfattar analyser och diskus-
sioner omkring lotsning frén land.

Man kan ocksi dela in frigestillningarna 1, vad krivs f6r utrust-
ning for att underlitta fjirrlotsning

e pdcentraliland

e iinfrastruktur p land

¢ f6r kommunikation mellan land och fartyg

o pdfartyget.

2 Befintliga tekniska tillampningar och

utvarderingar
2.1 VTS i Sverige

VTS (Vessel Traffic Service) férmedlar sjdtrafikinformation och
service till sjotrafiken 1 mer trafikerade eller miljokinsliga omriden.
Lots kan ocks3 bestillas.

Sjofartsverket har sex VTS-centraler lings svenska kusten, be-
ligna i1 Luled, Givle, Sodertilje, Malmé, Géteborg och Trollhittan
[5]. Fartyg i omradet anmiler sig och limnar uppgifter om fartygs-
namn, destination m.m. enligt givna regler. Frin VTSen far fartyget
information om andra fartygsrorelser och méten vid kinsliga
passager.

Kommunikationen med VTS-centralerna sker genom VHF
(Very High Frequency)-radio pi sirskilda radiokanaler. Samtliga
VTS-centraler tar ocksd in fartygens AIS information som presen-
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teras 1 elektroniska sjokort. VTS-centralerna har tillgdng till aktuell
vind- och vattenuppgifter frin ett antal viderstationer lings den
svenska kusten.

West Coast med placering i Goéteborg har hand om sjétrafik-
information f6r hela svenska vistkusten. East Coast med placering
i Sodertilje hanterar sjotrafikinformation fér kustomridena frin
Ostergétlands sédra grins till Givleborgs sédra grins inklusive
vattnet 1 Milaren och runt Gotland. Dessa VTS centraler har ny
och betydligt mer avancerad utrustning idn 6vriga VTS-centraler.
Information frn fartygens AIS transpondrar och radaranligg-
ningar linkas in till centralerna dir den utvirderas av ett processor-
system och presenteras 1 elektroniska sjokort. All radiotrafik, AIS-
och radarinformation sparas och tidigare fartygsrorelser kan
rekonstrueras.

Planeringen pdgdr tillsammans med det danska Farvands-
visendet om upprittandet av en gemensam VTS central i Malmé
for 6vervakning av sjotrafiken i Oresund. T férsta steget omfattas
sjotrafikinformation i Drogden farleden utanfér Képenhamn och
Flintrinnan utanfér Malmé. Verksamheten startade 15 augusti
2007. T nista steg kommer VTS South Coast dven att ha sj6-
trafikinformation fér sédra Ostersjon.
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2.2 VTS West Coast

VTS West Coast [6] dr placerad i Skandiahamnen i Géteborg.
Centralen ir uppdelad i tvd enheter:

VTS Goéteborg som omfattar vattenomridet ost om en halvcirkel
med 6 NM radie och centrum i Vinga, in till Lirjedns utflode i Gota
Alv.

VTS Bohuslin och Halland ticker évriga delar av Vistkustens
sjotrafikomride.

VTSens uppgift ir att férhindra kollisioner och grundstétningar
genom att samverka med trafiken och hantera de trafiksituationer
som uppstdr. VIS Westcoast erbjuder tvi typer av sjotrafik-
informationstjinster: Informationstjinst och Navigeringsassistans
(Géteborg)

Informationstjinstens uppgift dr att viktig information, for
fartygens sikra framfoérande, gors tillginglig ombord 1 god tid.
Informationstjinsten férmedlas 6ver VHF pd begiran eller pd
initiativ frdn VTS. Informationen innehéller t.ex. férvintade méoten
och fartyg i omgivningen, fel pa sikerhetsanordningar och begrins-
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ningar 1 framkomligheten. Is- och viderlekstérhillanden, vatten-
stdnd och andra risker meddelas ocksa.

Navigeringsassistans ir en tjinst som hjilper befilhavaren
ombord att fatta beslut om fartygets navigering i farleden och ges
som rdd. Tjinsten ir sirskilt viktig vid besvirliga f6rhillanden eller
brister ombord eller i farleden. Tjinst ges pd begiran av ett fartyg
eller nir den bedéms nédvindig. Denna tjinst har minga likheter
med fjirrlotsning.

2.3 VTS Helsingfors

Fartygstrafikservicen (VTS) introducerades 1 Finland i oktober
1996. Genom radar, kameror, AIS och VHF insamlar och férmed-
lar VTS-centralerna dygnet runt information till fartygen om den
ovriga trafiken, viderleksférhillandena och annat som ir av be-
tydelse for fartygssikerheten. Den nya VTS centralen 1 Helsingfors
invigdes 2003 [7].

Nir ett fartyg gir in i eller ut ur ett VIS-omride skall det
anmila sig till VTS-centralen éver VHF. Trafiken &vervakas pd
centralen med hjilp av radar. VTS-operatoren foljer med fartygens
rorelser pd skirmen dir han fingar upp radarekona fér uppféljning
och namnger dem efter fartygen.

VTS-centralen underrittar fartygen om korsande och métande
trafik, fel pd sikerhetsanordningar, viderleksférhillandena med
mera. Anvisningar och rekommendationer om vigval, limplig fart
och ankarplatser ges ocksi. Det innebir att VISen ocksd har tagit
nista steg genom att utfora navigationsassistans.

Trafiken kring Helsingfors och Finska viken ékar stadigt och
Finland, Estland och Ryssland har infért ett gemensamt rapporte-
ringssystem, GOFREP (Gulf of Finland Reporting System). Fér
finsk rikning leds verksamheten frdn VTS-centralen i Helsingfors.
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Fartygstrafikservicen 1 Finska viken baserar sig pd ett nira sam-
arbete mellan Sjofartsverket, grinsbevakningsvisendet och for-
svarsmakten. De tre myndigheternas radarbilder ir kopplade till
samma nitverk och den ligesbild som produceras férmedlas i
realtid till alla tre.

VTS centralen i Helsingfors har 8 CCTV (Closed-Circuit
TeleVision) videokameror som &vervakar trafiken. De kan alla
styras av VTS-operatéren i héjd och sidled respektive zoom. Aven
vindrutetorkare kan styras. De innehiller ocks3 en funktion for
automatisk malféljning av fartyg. Bildkvalitén varierar mellan de
presenterade kamerabilderna. Den ildsta analoga kameran ger den
skarpaste bilden. De nyare digitala kamerorna ger ofta hackiga
bilder. Detta kan bero pid foérdréjningar 1 radiolinkstegen och
signalhanteringsproblem. En night vision kamera utnyttjas frin
centralen.

Ett mer generellt konstaterande ir att det finns en mycket bra
samverkan mellan férsvar, kustbevakning och sj6fartsverk i
Finland. Resurserna frin dessa parter samutnyttjas vilket alla drar
nytta av. Ett exempel pi detta dr att Alands Havs skirgird dver-
vakas med full radartickning.
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2.4 Rotterdam

Rotterdam har under ling tid erbjudit vissa fartyg att segla in utan
lots ombord nir vidret har varit s3 dligt att ombordstigningen av
lotsen har bedémts som for riskabel [8, 9, 10]. Istillet har lotsen i
land bistdtt fartyget med rid via VHF radiokontakt. Denna typ av
forsta fjirrlotsning anvinder mycket begrinsade tekniska hyjilp-
medel {6r sin funktion.

Fjirrlotsning erbjuds endast d&

den anses nddvindig och accepterad av kapten pa fartyget
ir tilldten av hamnkapten eller hans representant
lotsen som utfér fjirrlotsningen anser det méjligt

Fjirrlotsningen erbjuds bara pd en begrinsad stricka och lotsen gir
ombord lingre in i skyddat omride.
Undantagna fartyg:

fartyg med djupgdende mer in 14,3 m

fartyg som kriver lots p g a dess kondition

fartyg som saknar tillricklig kommunikation

fartyg som visar sig eller har visat sig inte dr avpassade for
fjarrlots

tankfartyg lingre in 125 m (om lasten ir alkohol ir det ok dnd3)
fartyg med en kapten som inte talar adekvat hollindska eller
engelska, eller inte trafikerat Rotterdams hamn &tminstone
6 ginger de sista 4 dren

fartyg som ir avpassade for att ta emot lots frin helikopter
avgdende fartyg som ir lingre in 125 m eller har ett djupgdende
av mer 4n 9 m

e fartyg kan ocksd undantas frin fjirrlots nir alla omstindigheter
beaktas. Detta giller speciellt fartyg som ir lingre in 175 m och
med ett djupgdende av mer d4n 9 m.

Anvisningar frén lotsen ges via VHF kommunikation och inne-

hiller

e gyrokurs
o fart genom vatten eller telegrafsittning
e ytterligare information om nédvindigt
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Kaptenen maéste direkt rapportera tillbaka till fjirrlotsen

e mottagande och repeterande av riden
¢ nir och hur han avviker frin dessa rid

2.5 Zeebriigge, Bremerhaven och Brunsbiittel

Zeebriigge [11], Bremerhaven och Brunsbiittel [12] har infért lik-
nande rutiner som i Rotterdam. De har ocks8 sedan lang tid haft ett
forfarande vid daligt vider som kan liknas vid fjirrlotsning, eller
snarare trafikledning med viss form av navigationsassistans.

2.6 Europa

I flera linder i Europa ir fjirrlotsning eller s kallad landbaserad
lotsning tilliten och erbjuden under mycket speciella villkor och
omstindigheter. Kraven giller fartyg, tillginglig landbaserad tek-
nisk infrastruktur och geografiska/ meteorologiska / hydrografiska
forhallanden.

Normalliget dr att alltid ha en lots ombord, men nir det inte
fungerar att ta ombord lotsen p4 fartyget kan landbaserad lotsning
vara ett alternativ. I daligt vider pd 6ppet hav kan lotsen gd ombord
lingre in 1 mer skyddat vatten. Strickan frin normal péstigning till
det skyddade omradet kan d3 tickas av landbaserad lotsning. I varje
enskild situation avgér myndigheten och lotsen om den land-
baserade lotsningen ir acceptabel.

Det finns olika namn pi denna tjinst som, “Shore Based
Pilotage” eller "Remote pilotage” i Storbritannien [13], "Loodsen
op Afstand” 1 Holland [9], "Radarlotsungen” i Tyskland [12],
”Pilotage Radar” i Frankrike och "Pilotagio VHF” i Italien [2]. Det
finns ocksd nigot som kallas ”Beratung” i Tyskland men det inne-
bir bdde lots ombord och iland pd ett VTS central. Detta anvinds
huvudsakligen vid dilig sikt eller mycket stora fartyg. Utnyttjande
av landbaserad lotsning beror i hog grad pd lokala forhillanden och
hanteras alltid av lokala lotsar.
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2.7 Forsok i Stavanger samt norsk utredning om
fjarrlotsning

Forsok med ndgon form av fjirrlotsning har pdgitt i Stavanger.
Enligt uppgift ir dessa nu avslutade. Norska myndigheter ir
mycket foértegna angiende information och resultat av férsoken.
De hinvisar till att utredning pdgir och forst efter denna ir klar
kommer de att informera publikt.

I en utredning [14] som Den Norske Veritas (DNV) gjort for
Kystverket angdende fjirrlotsning, hivdas att denna skulle fungera
bra i yttre Oslofjorden och vid insegling till Kirsto, Sture och
Mongstad.

Rapporten anger att fjirrlotsning reducerar antalet kollisioner
och grundstétningar med 13 procent i1 férhdllande till dagens situa-
tion forutsatt att ECDIS och AIS finns ombord liksom kvalificerat
manskap, medan lots ombord och trafikcentral skulle ge en risk-
reduktion pd ca 15 procent.

Rapporten anger flera férutsittningar for att fjirrlotsning skall
kunna genomféras. Detta innebir att det tar flera &r att genomféra
fjiarrlotsning.

Fartygen miste ha godkinda elektroniska sjokort (ECDIS)
Fartygen och VTS-centralen miste utnyttja AIS-systemet
En databas upprittas for fartyget med tidsbestimda nyckeldata
om last och manskap. Varje fartyg skall kvalificera sig for fjirr-
lotsning pa forhand pd aktuell rutt med hjilp av information
frin databasen.

e I tringa farvatten forutsitts tva befil pa fartygets brygga
Lotsplikten bor dndras och det behéver utarbetas ett nytt regel-
verk for VTS

I rapporten foreslds att fjirrlotsning forst infors 1 enklare farleder
och f6r mindre fartyg. Fartyg med farlig eller férorenande last kan
pd sikt ocksd anvinda tjinsten men stringare krav bér da stillas.

Vid uppenbara sprikproblem bér vanlig lots utnyttjas.

Rapporten féresldr att fartyg som utnyttjar fjirrlotsning betalar
ligre in den som utnyttjar vanlig lots och fartyg som har lots-
befrielse skall betala minst.

Med hinvisning till att utredning pagdr har SSPA inte heller hir
lyckats {3 tillgdng till hela rapporten utan endast en sammanfatt-
ning. Vi vet dirfér inte under vilka férutsittningar som den pre-
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senterade slutsatserna giller. Vi kan dock konstatera att SSPA
oberoende av denna studie har kommit fram till likartade slutsatser.

2.8 Singapore

Singapore har infort ett system som kallas Marine Electronic High-
way (MEH) [15]. Detta ir inte nigon form av fjirrlots utan en
utbyggd VTS 6vervakningsfunktion som omfattar ECDIS-system.
I uppbyggnaden av MEH ingick en omfattande digitalisering av
sjokort for omrddet. ECDIS-systemet som nu utnyttjas innehéller
certifierade elektroniska sjokort.

MEH innehéller ett regionalt nitverk av marin informations-
teknik linkat till ECDIS. Differentiellt positioneringssystem
(DGPS - Differential Global Positioning System) ingdr ocksa.
Systemet har tvd huvudfunktioner: maritim sikerhet och miljs-
skydd. Tre kategorier maritim sikerhet omfattas, navigations-
sikerhet, precisionsnavigation och nédligeshantering. Precisions-
navigation bestdr av land och fartygsbaserad utrustning som
kommunicerar i nitverket. AIS ingdr och tillgdng till Internet
ombord férutsitts. AIS ir ocksd tinkt att kunna leverera viderdata
och nitverket omfattas ocksi av South East Asian Centre for
Atmospheric and Marine Prediction som kan leverera lokala vider-
betingelser med hog uppldsning.

En rad funktioner ingdr ocksd vad giller miljoskydd och flera
av dem utnyttjar GIS (Geografiska Informationssystem). Mgjliga
systemuppbyggnader av MEH illustreras i figuren nedan.
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2.9 Brofjorden och Géteborg

Inseglingsleden till Brofjorden dr mycket tydlig med fyrar och
bojar och inseglingen fir betraktas som relativt enkel. Vid till-
rickligt dligt vider gir inte lotsen ombord pd &ppet vatten utan
lingre in 1 skyddat omride.

Samma férfarande tillimpas vid diligt vider i Goteborg dir
ombordstigning foér lotsen flyttas in frin Trubaduren till Rivé-
fjorden.

Utprickningen av farleden i Géteborg ir ocksd mycket om-
fattande och har likheter med flygplatsernas runways. Bojfyrarna
blinkar exempelvis synkront.
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3 Utforda eller pagaende projekt

3.1 Kopplingar till fjarrlotsning
3.1.1 RESPIL

Ett examensarbete / projekt kallat RESPIL (REmote Ship
PILotage) utférdes 1996 under ledning av SSPA och Dyning
Utveckling AB [16]. Forslaget som testades ”pd bink” (inte i
verklig installation) innebar att en mingd fartygsdata sindes frin
fartyget till land. Den foreslagna kommunikationslinken var
Inmarsat B med 64 kbps 6verforingshastighet.

Information som Sverfordes:

e Instrument data: position, hastighet, kurs ver grund, kompass-
kurs, motorvarvtal, rodervinkel, girhastighet, etc.

Sensor och omgivningsdata

Radarmal: position, tid

Videokameravyer frin bryggan

Rost

P4 land presenterades realtidsinformationen i en bryggsimulator-
milj6 innehdllande ECDIS, radar, kameravy och fartygsinforma-
tionen.

303



Bilaga 5

SOU 2007:106

Forslaget var fore sin tid och teknikstatusen idag pa fartyg och land
(AIS, ECDIS) gor att VIS centralen redan har den viktigaste
informationen. Overféring av motorvarvtal och rodervinkel som
foreslogs i RESPIL terfinns ocksi i virt forslag idag. Overféring
av radarmdl frin fartyget finner vi idag overflodigt d& VTS
centralen 1 regel har radar tickning eller dtminstone AIS tickning.
Vi finner det idag tveksamt om det behévs bildéverforingen i
realtid 1 fjirrlotssystemet.

3.1.2 HECTOR

I ett projekt som kallas HECTOR (Health EmergenCy through
Telematics Operational Resources) [17], har minga av idéerna som
fanns i RESPIL testats i praktiken men istillet for fjirrlotsning
giller det hir fjirrlikare eller telemedicin fartyg land. HECTOR-
projektet drevs inom ramen f6r ett EU-projekt men ir efter pro-
jektets genomférande fortfarande i skarp anvindning.

Ett system ir installerat pd Stena Lines firja Stena Germanica
som gir pd rutten Géteborg — Kiel och transporterar ca 500 000
passagerare drligen. Testsystemet baseras pd omhindertagande av
akuta olycksfall och sjukdomstillstind till sjoss. Patienten férs till
en specialutrustad hytt dir den sjukvirdsansvarige via satellitkom-
munikation str i direkt férbindelse med akutavdelningen pi
Sahlgrenska Universitetssjukhuset / Ostra i Géteborg. Rorlig bild
pa skadestillen och pd patient, ljud och medicinska mitdata sdsom
EKG, syrgasmittnad och blodtrycksvirden och dven text kan 6ver-
foras. Denna information anvinds av likare/ sjukskéterska iland
och utgor underlag for bedomningen av patienten pd fartyget och
den som behandlar patienten ombord kan {8 god hjilp med diagnos
och behandling.

Den méjlighet till medicinsk konsultation som funnits tidigare
och som fortfarande ir i funktion sker enbart via radiokommunika-
tion och kallas Radio Medical. Denna verksamhet administreras av
Sahlgrenska enligt ett avtal med Sjéfartsverket. Det innebir att per-
sonal ombord pd ett fartyg via telefonkontakt med en jourhavande
likare kan fi medicinsk assistans. Med HECTOR-systemet kan
betydligt utférligare information om patientens tillstind férmedlas.

I samband med att systemet satts iging har en omfattande
utbildning av berérd personal bidde pd fartyget och pa akutavdel-

ningen dgt rum.
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I den centralt placerade hytten pd firjan finns en persondator-
baserad videokonferensutrustning, levererad av Dyning Utveckling
AB, samt en enhet f6r registrering av EKG, syrgasmittnad, text-
och meddelandehantering samt formulirhantering. Till video-
konferensutrustningen finns en flyttbar videokamera och ett
headset med hérsnicka och mikrofon. Utrustningen ir ansluten till
en Inmarsat-B satellitterminal.

Enheten pid Ostra sjukhusets akutintag bestir av en likadan
videokonferensutrustning som pd firjan samt en persondator-
baserad mottagningsenhet fér registreringsutrustningen dir EKG,
syrgasmittnad mm presenteras.

Kommunikationskanalen mellan fartyget och land ir en pi
64 kbit/s ISDN (Integrated Services Digital Network) uppkopp-
ling. Bild, ljud och medicinska data &verfors integrerat.

Tekniskt fungerar detta system bra och ett liknande system for
fjirrlotsning har samma forutsittningar. Kostnaderna for att driva
systemet ir dock hog. Man hivdar dock att systemet har riddat liv.

3.1.3 ARCOP

ARCOP (Arctic Operational Platform) [18], dr ett EU projekt
vars fokus dr system och hjilpmedel for trafikledningsservice for
fartyg under extrema villkor i norra Europa. Rekommendationer
for VTS-system presenteras bland annat i form av system-
arkitektur.

Krav pd funktioner under normala férhillanden finns angivna
liksom krav pd funktioner under ARCOP (arktiska) férhéllanden.
Under den senare specificeras kraven pd en landbaserad islots
(remote pilotage — fjirrlotsning) enligt f6ljande:

BT | Crsginade: [ Conisnd Dais Ren sty I Formprd o [ E#dia

305

Bilaga 5



Bilaga 5

SOU 2007:106

Innehéllet 1 informationen som kommuniceras ir det som finns via
AIS plus intentioner, navigationshjilp, taktisk information och
isinformation. Tekniker fér 6verféring som man féresldr ir VHF,
telefoni, fax samt digitala meddelanden. Dessa basrekommenda-
tioner liknar det férslag som vir utredning ocksd for fram. Virt
forslag dar dock mer omfattande.

3.2 Hjdlpmedel fér lots ombord
3.2.1 Portable Pilot Unit (PPU) or Pack (PPP)

Det finns tvd typer av birbara lotsutrustningar (kallat PPU eller
PPP) pd marknaden som anvinds [19, 20]. Den ena ir en arbets-
station med ECDIS som har en egen inbyggd AIS. Denna typ ir
inte vanlig bland lotsar 1 Europa. Den andra ir ett system utan AIS,
men di ansluts utrustningen till en kontakt (pilot plug) pa
fartygets AIS utrustning, som ir standard / krav pd alla AIS system.
Foérdelen med anslutning till AIS systemet ombord ir att fartygets
egen GNSS/DGNSS (Global Navigation Satellite System och
Differential GNSS) information, kurs och girhastighet (frivilligt)
erhdlls kontinuerligt, snabbare in uppdateringshastigheten pd AIS
linken. Ovrig AIS information levereras i normal hastighet.

Kompasskursinformationen dr mycket viktig nir navigeringen
innebdr tita kursférindringar. Utan kurssensor kommer inte
AlSen sinda ut denna vitala information till omgivningen. Via
PPP’n har lotsen ocksd mojlighet att féra vidare information till
andra fartyg i omridet eller den lokala VTS enheten via en GSM
(Group Spéciale Mobile), GPRS (General Packet Radio Services)
eller UMTS (Universal Mobile Telecommunications System = 3:e
Generationen — 3G) mobilkommunikationslink. I vissa utrust-
ningar finns ocksd méjligheter att via Internet ladda ner nya ver-
sioner av elektroniska sjokort. Denna service ir di integrerad i
ECDIS och helt automatisk.

3.2.2 IPPA

Inom IPPA (Innovative Portable Pilot Assistance)-projektet [20]
utvecklades en birbar lotsutrustningsprototyp som bland annat
erhdller data frdn en VTS-central iland. Utrustningen bestr av en
viska innehdllande en laptop-dator med ECDIS programvara.
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Trafiksituationen presenteras m.h.a. AIS-information och upp-
datering av sjokortet gors via en kommunikationskanal. Via denna
link tas dven trafik, vider och annan information in till utrust-
ningen.

Integrerat i enheten finns en AIS-transponder, en kurssensor,
en WLAN (Wireless Local Area Network) adapter for att erhélla
lokala kommunikationsmojligheter och en GPRS-terminal fér
extern kommunikation.

Basstationen pd VTS-centralen iland ombesérjer att radarmal,
som inte samtidigt dr AIS-mdl, sinds ut till IPPA-enheten via
GPRS-linken.

Fordelen med denna utrustning ir att den fungerar autonomt,
innehdller kvalitetssikrad information och ir vilkind for lotsen. De
extra informationskillorna som radarmail, vider och miljéinforma-
tion gor systemet dn mer virdefullt fér lotsen.

Nir systemet utnyttjas, férvintas réstkommunikation via VHF
radio reduceras.
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3.2.3 SNMS

IPPA har gett upphov till operativa system som utnyttjar minga av
dess idéer. Ett hollindskt lotshjilpmedel i drift sedan 2004 kallas
SNMS (Schelde Navigator Marginale Schepen) [21], kan ses som
en fortsittning av IPPA. Systemet utnyttjar DGPS och bas-
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stationer iland foér precisions-navigering. Systemets huvudsakliga
anvindningsomride dr for navigering och dockning av stora fartyg
dir mandvermarginalerna ir smé (se bild).

3.2.4 EPDIS

EPDIS (Electronic Pilot Display and Information System) [22], dr
ett EU forskningsprojekt som avslutades 2005. Forslaget utnyttjar
omvirldspresentation 1 3D (tredimensionell) och kopplingar med
information frin upprittade lotsbécker. Dessa bocker kan beskriva
kustlinjer, hamnar och angéringsstrickor. Landmirken kan 3terges
i skisser eller fotografier for att ge en bittre forstdelse till
navigatdren dn vad bara ord kan ge. De moderna hjilpmedel som
ofta finns ombord, GPS och ECS (Electronic Chart System) eller
ECDIS, har gjort positionsbestimning enkel och reducerat
betydelsen av lotsbocker, men det kan férekomma brister i sj6-
korten, bide vad giller noggrannhet och andra ofullkomligheter.
Det ir dirfor fortfarande viktigt att titta ut genom bryggfonstret
for att kunna bilda sig en sann bild av den verkliga situationen med
hjilp av 6gonen, som d& utgdr en ytterligare oberoende informa-
tionskailla.
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I lotsboken finns ocksd information om radiosignalering, tele-
fon och faxnummer, adresser och lotsning. EPDIS gér denna
traditionella information elektroniskt tillginglig tillsammans med
en 3D presentation av omgivningen.

Metoden att trina sjobefil ir vanligen att utnyttja simulatorer.
Dessa finns pd land. Genom integration av EPDIS utrustningen
ombord erhills en simulatorfacilitet till sjoss. Detta gor det méjligt
for befilen att trina och informera sig innan sjilva resan, men
ocksd att anvinda systemet i realtid som ett hjilpmedel f6r sin
varseblivning.

3.2.5 POADSS

EMPA (European Maritime Pilot Association) leder ett arbete med
att forma nista generation PPP som kallas Port Operational
Approach and Docking Support System (POADSS) [23].

Foljande krav har formulerats:

o Systemet skall fungera f6r fartyg som nirmar sig grinsen for
farledens dimensioner
Utgdngspunkten dr IPPA eller en s8 kallad maxversion PPP

e Systemet skall innefatta en dynamisk firdplan, specialgjord fér
varje enskilt fartyg och hamn

Funktioner som skall innehllas i systemet ir omfattade:

e Presentation av AIS, trafikinformation frin VTS via bredbands-
uppkoppling, prediktion av fartygets vig samt trafikvarnings-
meddelanden

e En mingd information som handlar om angéring och dockning

e En mingd farleds-, trafik- och intern information som utnyttjas
for planering och genomférande av fiarden.

Information kring dynamisk firdplan ingdr ocksd och dess nyckel-
parametrarna ar:

tidvatten

fartygsrorelser fororsakade av sjstillstdnd
squateffekter

kringning

vattendensitet
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Ambitionerna i detta projekt dr hoga och det kan ta tid innan alla
dess funktioner blir realiserade i operativa system. Att analysera
mdjligheterna ir dock viktigt.

3.3 VTS state of the art

Flera EU projekt har behandlat VTS-utveckling och samordning av
utformning och informationsutbyte mellan linder. De viktigaste
har varit VIMIS-NET, EMBARC, COMPRIS och WATERMAN.
Det pigdende MARNIS projektet bygger pd dessa och forsoker
fora arbetet vidare [20].

Funktioner som kan innefattas av VIS behover inte enbart gilla

e Informationsservice
utan iven service for

e Navigationsassistans
e Trafikorganisation
I mer detalj omfattas detta av:

Informationsservice

Information kan gilla:

fartygstrafik: positioner, intentioner och destination
e VTS omridet: grinser, radiokanaler, frekvenser, rapporterings-
punketer, etc.
e faktorer som pdverkar navigeringen sdsom
— Meteorologisk och hydrografisk information
— Visibilitet
— Underrittelser f6r sjofarande
— Trafikfortitningar
— Fartyg som ges speciell uppmirksamhet
— Planeringsinformation som exempelvis lotsning
— Information i samband med nédsituation
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Navigationsassistans

IALA (International Association of Lighthouse Authorities)
definierade nyligen att service fér Navigationsassistans kan delas in
1 bidragande assistans och deltagande assistans. Till exempel s3 kan
rdd utan forpliktelse ses som bidragande och fjirrlotsning som
deltagande assistans.

Servicen innebir assistans 1 beslutprocessen fér navigation
ombord samt overvaka effekterna. Navigationsinformation kan
gilla:

e Kurs och fart

o Dosition i farleden och ruttpunkter

e Dositioner, identiteter och intentioner fér omgivande trafik
e Varningar till individuella fartyg

Trafikorganisation

Trafikorganisationsservicen ir till fér att férhindra uppkomsten av
farliga situationer och for att skapa en siker och effektiv forflytt-
ning av trafiken. Trafikorganisation handlar om att i f6rvig planera
rorelser, speciellt vid stockningar eller vid speciella transporter som
paverkar 6vrig trafik. Overvaka trafiken och uppritthilla regler
ingdr ocksa.

Tekniska system pd en VTS ir sensorer och programapplika-
tioner som ir integrerade i arbetsstationer och servrar som ir
sammankopplade 1 ett nitverk.

Vanligaste systemen ir:

Radar

Réstkommunikation VHF

VHF DF (Direction Finder)

ATS

CCTV video
Meteorologiska/Hydrologiska data

Operatorsarbetsstation

Oftast en PC utrustad med en eller flera hgupplésta monitorer.
Elektroniska sjékort (ECDIS) ir basen f6r anvindargrinssnittet.
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Integrationsserver

Algoritmer fér datafusionering, integration av mal frin flera 6ver-
lappande radar och AIS information.

Lagring och uppspelningsserver

Lagring av all relevant information inom VTS LAN. (Radar video,
maldata, rést, CCTV video, operatérhantering, etc.)

Radarvideo extraherare och malfoljning

Data erhillen frin radarn omvandlas till radarvideo.

Sensorserver

Grinssnittet mellan LAN och externa sensorer som AIS, VHF DF,
Meteorologiska/Hydrologiska data, etc.

4 Relevanta tekniker

Nedan féljer en beskrivning av relevanta tekniker som understdder
lotsning i allminhet och fjirrlotsning i synnerhet. Beskrivningarna
har inte syftet att vara nigon heltickande beskrivning av tekniken
isig, utan frimst aspekter {6r lotsning/fjirrlotsning behandlas.

4.1 Radar

Radar idr vid sidan om visuella referenser det enskilt viktigaste
instrumentet for att skapa situationsmedvetenhet om fartygets for-
hillande till annan trafik och land. Detta har varit fallet sedan
drtionden tillbaka. Radarbilden skapas av en aktiv mitning pd
omgivande féremdl som ger reflektion av utsinda mikrovagspulser.
Detta skapar ett robust system som i sin mest basala anvindning ir
helt oberoende av andra sensorer och databaser. Detta kan t.ex.
jimféras med presentation av trafiksituationen med hjilp av AIS
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och elektroniskt sjokort. Hir beror system prestanda pd noggrann-
het och fel i egen GPS, andra fartygs AIS/GPS-system samt att
anvind sjokortsdatabas dr korrekt. Trafiksituationen omfattar bara
de fartyg som har AIS. Fér praktiskt bruk ir dock radarn beroende
av ett antal sensorer som t.ex. fartlogg, GPS, kompass for fullgod
funktionalitet. De flesta storre radar anliggningar har dven funk-
tion for att projicera karbilden i radarbilden som di vanligen ir
GPS-stabiliserad. Radarn har en rad felkillor och begrinsningar
viket innebir att den kriver relativt mycket utbildning och erfaren-
het for att anvindas till dess fulla potential (och inte dver dess
potential).

Viktiga felkillor som paverkar anvindning av radar vid VTS
overvakning, fjirrlotsning och ombordlotsning ir bland annat:

e Klutter frin regn/sné och vigor
— Dessa stérningar innebir att man fir anvinda sig klutter-
reducerande funktioner som gor att svagare ekon férsvinner
och vid kraftig klutterfiltrering kan dven starkar ekon for-
svinna.
— Ofta finns det automatiska funktioner fér klutterreducering.

o Svirighet att sirskilja mal som ligger nir varandra eller nira land
— Risken idr att den automatiska mélféljningen tappar mélet
eller bérjar f6lja ett nytt mél

e Mil skyms av land
— Detta ir speciellt kinnbart i tit skirgdrd, kanaler.
— For full VIS tickning krivs ménga radar antenner for full
tickning

e Felibiring vid avstdindsmitning
— Felkillor pa 100 tals meter kan férekomma.

For att fi aktuell kurs, fart, passageavstind m.m. f6r radarmil
anvinds s.k. ARPA funktion (Automatic Radar Plotting Aid).
Denna mélféljning kriver att fartyget ror sig pd ndgorlunda 6ppet
vatten. For ombordbruk idr den automatiska maélféljningen
opraktisk nira land t.ex. i skirgdrdsmiljé6 medan en VTS anliggning
klar detta relativt bra. Den automatiska malf6ljningstekniken ir
begrinsad i hur snabbt den kan detektera férindringar i mélets kurs
och fart. Det kan ibland ta upp till ett par minuter innan man har
korrekt kurs- och fartinformation efter t.ex. en gir.
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For att detektera och till viss del avhjilpa de ovan beskrivna
felkillorna dr AIS ett mycket virdefullt komplement till radar-
dvervakningen.

De beskrivna exemplen pi existerande fjirrlotsning ir ursprung-
ligen baserad p4 radaranvindning f6r malfoljning.

Vid trafikévervakning frin VTS sd arbetar man uteslutande med
en radarbild med nord-upp stabiliserad bild. Fér att vid fjirr-
lotsning {3 en bittre kinsla f6r lotsat fartyg kan man tinka sig att
anvinda sig av kurs-upp-stabiliserad radarbild.

Radar utgér ett centralt instrument f6r VTS och ir i synnerhet
viktig informationskanal vid fjirrlotsning. Det ir kostsamt att
installera och driva system som ger full radartickning. Dirfor finns
det inte komplett radartickning ens pd alla storre farleder 1 Sverige.
Att skicka over lotsat fartygs radarbild bedéms vara relativt
komplicerade och kriver fartygsanpassad specialutrustning. For att
fi en lika god uppdatering av radarbilden som ombord krivs en
overforingsbandbredd pd i storleksordningen ndgra megahertz.

4.2 AlS/transpondrar

AIS (Automatic Identification System) ir ett instrument som
samlar viktiga navigationsdata for eget fartyg och sinder ut detta
digitalt pd en VHF-kanal. Motsvarande data fér andra fartyg inom
VHF sindarens tickningsomride kan ocksd tas emot. AIS ir
obligatorisk fér alla fartyg 6ver 300 bruttoregisterton. Navigations-
data som skickas delas upp i dynamisk och statisk information.
Dynamisk information omfattar bland annat:

e Navigationsstatus (under way using engine, not under com-
mand, etc)

Positions frin GNSS, typ och noggrannhet av GNSS

Kurs och fart éver grund

Heading

Girhastighet

Den statiska informationen omfattar bl.a.:

e Fartygets namn och identitet
e Typ av fartyg och typ av last
e Fartygets lingd, bredd och djupgiende
e Destination och férvintad ankomsttid
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e Girpunkter och firdvig (upp till 14 punkter)
e Rekommenderad firdvird (skickas av t.ex. VIS) (upp till 12
punkter)

Den dynamiska informationen sinds med intervaller enl. tabellen
nedan.

Tabell 1 Uppdateringstider for dynamisk AlS information
Status (Class A transponder) Uppdateringstid (s)
Till ankars 180

0—14 knop 12

14-23 knop 6

>23 knop 3

0—14 knop som &ndrar kurs 4

>14 knop som &ndrar kurs 2

AIS ger en mycket bra méjlighet att 6verféra information frin ett
fjarrlotsat fartyg. Noggrannhet och uppdateringsfrekvensen ir
betydligt bittre in t.ex. vad som kan f&s frin radarévervakning. Det
ir dock viktigt att man kan verifiera informationen frin AIS och
detektera eventuella fel. T det syftet utgdr radarévervakningen den
redundans som krivs.

ATS-utrustningen (Class A) ir specificerad att vara utrustad
med en standardiserad koppling (Pilot Plug) fér att ansluta AIS till
t.ex. en lotsdator. Via denna koppling fis all AIS-data. Man kan far
data for eget fartyg i hogre uppdateringstakt in den specificerade i
Tabell 1. Dessutom kan man f8 ytterligare NMEA (National
Marine Electronics Associations)-data som t.ex. rodervinkel. Men
detta ir beroende pd leverantor och konfiguration ombord.

Anslutning till Pilot Plug gér antingen genom en kabelanslut-
ning eller via ndgon typ av sladdlés anslutning. En sladdlés anslut-
ning ir att féredra di lotsen kan placera lotsdatorn pa valfri plats,
t.ex. ute pd bryggvingen.

Det ir mojligt att man finner behov av en hégre uppdaterings-
takt dn den specificerade AIS-standarden. En tinkbar metod fér att
enkelt sinda vidare data frin fartyget vid fjirrlotsning ir att
utnyttja Pilot Pluggen och sinda detta vidare via mobiltelefon och
GPRS. Metoden kriver att omrddet fartyget skall lotsas i ligger

inom tickningsomride f6r mobilnitet.
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Det andra alternativet dr det tidigare beskrivna forslaget att
forsitta den fjirrlotsade AIS transpondern i en hogre uppdaterings-
takt. Detta kan ske med ett kommando frin land.

AlS-informationen visas limpligen i radarbilden eller i elek-
troniskt sjokort. P4 ménga fartyg anvinder man den I8sning
standarden minimalt kriver, en si kallad Minimum Keyborad
Display. Detta ir en liten alfanumerisk display som ger information
om omgivande AIS-fartyg i textbaserad form. Det ir SSPA “s upp-
fattning att en sddan display inte tillgodoser behovet att visa upp
AlS-information pd ett for anvindaren bra sitt. Man bér dirfor
stilla krav att fartyg som fjirrlotsas kan visa AIS-information i
radar och/eller i elektroniskt sjokort.

AIS har inférts successivt under en 10-drsperiod och kan nu
anses var helt implementerad och omfattar alla fartyg 6ver 300
bruttoton. Trots detta dr det fortfarande vanligt att felaktig data
skickas ut. Det vanligaste felaktigheterna ligger 1 fel inmatad/ej
uppdaterad statiskt information. Vad giller den dynamiska infor-
mationen ir det frimst kompasskursen som ofta visas felaktig.

Girhastigheten som ir en viktig inte minst vid fjirrlotsning kan
sindas pd olika sitt. Antingen sinds den som vanligt 1 ett format
motsvarande grader per minut eller ocksd sinds i den foérenklad
form med tillstdnden ”gir babord> 2.5°/min”, ingen gir och “gir
styrbord> 2.5°/min”. Det ir inte alla fartyg som har sensor fér
girhastighet. Girhastighet bedéms dock vara en viktig information
varfér man bér éverviga om det skall vara krav p att denna skall
sindas frin fjirrlotsat fartyg.

AIS erbjuder dven stora mojligheter att sinda olika typer av
miljodata vilket dr viktigt att gora tillgingligt for lotsat fartyg.
Foljande dr exempel pd miljédata:

vind

strom
vattenstind
sikt

broar och slussar 6ppen/stingd

Av speciellt intresse for fjirrlotsning dr att kommunikations-
protokollet fér AIS innehdller funktioner att sinda planerad
firdvig for de 14 nistkommande girpunkterna samt att VTS kan
skicka en rekommenderad firdvig p& upp till 12 punkter. Detta ir
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en viktig funktion fér att sikerstilla att fjirrlots och fartyg har en
gemensam uppfattning av planerad firdvig.

Funktioner som idag inte ir implementerade 1 AIS-protokollet
ir vidare:

e Kunna sinda predikterade position och heading

e Kunna sinda dynamiska AIS-meddelanden med hégre upp-
dateringstakt. Detta skulle kunna ske genom att aktivera en
fjarrlotsmod som gor att man sinder t.ex. dynamiska AIS data
varje sekund

4.3 Elektroniska sj6kort

Elektroniska kartor och geografiska informationssystem blir allt
vanligare och har haft en explosionsartad utveckling de senast ren.
Funktionskrav av system for elektroniska sjékort har specificerats
av IMO (International Maritime Organisation). Dessa krav ir
specificerade s att det kan ersitta anvindning av papperssjokort.
System som uppfyller standarden benimns ECDIS (Electronic
Chart and Display System). Till detta krivs att den utrustats med
godkinda elektroniska sjékort, s.k. ENC (Electronic Navigational
Charts). Kartsystem som uppfyller ECDIS-kraven gir allmint
under benimningen ECS (Electronic Chart System). Dessa kan
inbegripa system frin enkla handhillna GPSer till system som i alla
visentliga delar motsvarar en ECDIS men inte ir certifierade. P4
mdnga fartyg anvind en kombination av ECS och papperssjokort.
Anvindning av elektroniska sjékort vid navigering inomskirs
stiller stora krav pd att den anvinda sjokortsdatabasen ir korrekt
och uppdaterad. Ett problem ir att minga kuster och hamnar inte
ir producerade 1 ECN. For Sveriges del bedéms tickningen som
bra, di nistan hela kusten ir tickt med angéringskort och alla
viktigare hamnar ir tickta med hamnkort och i flera fall special-
kort. Minga leverantorer erbjuder system med elektronisk rittning
av sjokorten med tita intervaller. Sddana system bér sikerstilla att
anvinda sjékort ir av god kvalitet och bittre uppdaterade in vad
som kan dstadkommas med manuell rittning av papperssjokort.
Férutom att visa fartygets aktuella position 1 sjokortet erbjuder
flera leverantdrer av elektroniska sjokort funktioner for att visa
fartygets predikterade position. Detta bedéms vara en virdefull
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funktion for fjirrlotsade fartyg dd man med denna funktion tidigt
kan se att man t.ex. ligger ritt i en gir eller att detektera driftvinkel.
Nir det elektroniska sjokortet anvinds vid navigering i tringre
farvatten dr det ocksd viktigt att systemet erbjuder visningsmoder
som ger anvindaren den mest littolkade presentationen.

I elektroniska sjokortssystem som utvecklats for anvindning av
lotsar har man infért funktioner speciellt for att ge mandover-
relevant information som t.ex. klarningsavstind och hastigheter
med vilken indskeppen nirmar sig kajen. Dessa visningsmoder ir
dven relevanta f6r anvindning av fjirrlotsen som d kan {3 en opti-
mal visningsmod f6r det fartyg som lotsas. Typiska visningsmoder
hir som avses idr t.ex. nord-up, kurs-up, head-up, sann och relativ
rorelse.

Det ir ocks3 viktigt att det elektroniska sjokortet placeras s att
det kan utnyttjas pd de platser man férvintas befinna sig under de
olika faserna av navigering och manévrering till och frin f6rto;j-
ningsplatsen.

Som beskrivits i kapitlet om AIS finns det dir forberett att
skicka firdplan i1 form av girpunkter. For att detta skall var ill
nytta krivs funktioner i ECS/ECDIS som hanterar denna infor-
mation.

Det finns inga krav frin IMO (SOLAS - International Con-
vention on the Safety Of Life At Sea) att fartyg skall vara utrustat
med elektroniska sjokort. Enda kravet dr att man skall ha nod-
viandiga och upprittad kartor och nautiska publikationen fér den
avsedda resan.

Det ir viktigt att 6verviga vilka krav pd tillgdng och typ av
elektroniska sjokort man bér stilla pd fartyg som skall ha fjirr-
lotsning.

Skall man kriva tillging till elektroniska sjokort?
Skall det vara ECDIS eller ricker det med ECS?
Skall det krivas officiella ENC eller kan andra sjokortsdatabaser
accepteras?

e Skall man stilla krav pd en ergonomisk placering av monitorer
som medger utnyttjande vid fartygets olika mandverstationer?

o Skall systemet understddja utbyte av elektronisk firdplanplan?

Det dr SSPA “s bedémning att elektroniska sjokort utgor ett signi-

fikant bidrag till att héja precisionen och sikerheten i navigationen
av egen fartyg samt for att ge 6verblick av trafiksituationen av AIS
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fartyg och plottad ARPA-mal. Troligen dr nyttan av elektroniska
sjokort storre pd ett fartyg som ir fjirrlotsat dir besittningen inte
har samma ryggmirgskinsla for visuella referenser som en lots har.
Speciellt viktig blir anvindningen av elektroniska sjokort nir
visuella och radarbaserade referensmetoder degraderas vid t.ex.
regn, snd dimma och morker. Det idr givetvis viktigt att elektro-
niska sjokort utnyttjas 1 kombination med goda navigations-
principer dvs. att faststilla eget fartygs lige och predikterade lige
med flera metoder.

4.4 Manadverprediktorer

For att overvaka och utvirdera fartygets mandvrar ir mandver-
prediktorer ett mycket virdefullt hjilpmedel. En prediktor
beskriver var fartyget befinner sig i framtiden med ridande effekt-
uttag och rodervinklar om sig 10, 20 och 30 sekunder. Manéver-
prediktorer kan goras mer eller mindre avancerade. Den enklaste
formen av prediktor ir en s.k. dédrikningsprediktor baserad p8 fart
och kurs. Denna typ av prediktor anvinds for att 1 radar och
elektroniskt sjokort visa eget fartyg och omgivande trafik i form av
vektorer. Detta duger for anti-kollisionsnavigering 1 éppet vatten
men inte fér mandverring i tringre farleder. D3 krivs att infor-
mation om drift och girhastighet tillférs prediktionen.

De mest avancerade prediktorerna, s.k. dynamisk prediktor,
anvinder sig av en hydro- och aerodynamisk modell av fartyget
[24]. Denna modell tillférs information om aktuella tillstind for
bl.a. fart, kurs, girhastighet, roder, propeller, tvirtrustrar och vind.
Med hjilp av den dynamiska modellen och tillstinden kan man
prediktera att gjorda mandvrar fir avsedd verkan. Man kan ocksd pa
ett tidigt stadium se att man t.ex. behdver ligg mer roder for att
komma igenom en gir. I figuren nedan visas hur predikterade posi-
tionen frin en dynamisk prediktor kan presenteras i kartbilden.

Alla stora leverantérer av elektroniska sjokort erbjuder olika
typer av prediktorldsningar. Den vanligaste varianten ir prediktor
som anvinder sig av axiell- och tvirhastighet samt heading och gir-
hastighet.

Att vid fjirrlotsning ge fjirrlotsen tillgdng till prediktorinforma-
tion bedéms som mycket virdefullt. Detta avhjilper i viss man de
linga uppdateringstiderna f6r radar- och AIS-data. Data for att
gora prediktion baserar pd fart, kurs och girhastighet finns redan i
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AIS som skickas. Det forutsitter dock att fartyget skickar gir-
hastighet vilket inte alltid dr fallet. For att f 6ver data frin
dynamisk prediktor krivs att man skickar position, heading samt
tidpunkt fér prediktionen. Ca 3-5 prediktionssteg bér vara till-
rickligt. Detta skulle kunna inféras i protokollet f6r AIS-kom-
munikation men kriver d3 tilligg i protokollstandarden.

4.5 Antikollisionsfunktionalitet i elektroniska sjokort

Ett intressant hjilpmedel har utvecklats av Egil Pedersen, Kinzo
Inoue och Masanori Tsugane [25]. Detta hjilpmedel har testats pd
befil i forskningsstudier men finns dnnu inte pd markanden.
Konformade kollisionsriskomridden presenteras och jimférs med
spetsen pd egna fartygets fartvektor. Befilet kan bedéma risken fér
kollisioner i ett komplicerat métesscenario och identifiera limplig
kurs och fart for att undvika kollisionshot med tillrickligt siker-
hetsavstind.

I simulatortester med varierande trafiktitheter och olika hastig-
hetsomrdden fér det egna fartyget har prestationsférmigan hos
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befil utvirderats vid jimforelse av antikollision presentationen
kontra ARPA (Automatic Radar Plotting Aid) presentationer bide
i sann och relativ rorelse. Erfarna befil och befilsstudenter deltog i
testerna. Den nya presentationen gav mer homogena, precisa och
sikra undanmanévrar dn nir konventionella tekniker anvindes.
Forbittringen forstirktes med 6kande fart pi det egna fartyget,
hégre trafiktithet och komplexitet.

Nedan presenteras tekniken i ett elektroniskt sjokort. Limpliga
undanmanévrar identifieras genom bedémning av var den egna
fartvektorns spets ir i férhillande till kollisionsrisksektorerna.

l-u_l-hll-lnl-|lll—lnl-,:lu|l-l-|l—, i < L]
nrk Vo e A b | Al

Denna teknik forefaller vara ett bra hjilpmedel f6r att underlitta
lotsarbetet bide ombord for lotsen och pd land f6r 6vervakning i
en VTS central eller for fjirrlotsning. Aven di besittningen har
lotsdispens vore tekniken ett limpligt hjdlpmedel.

Det ir troligt att denna teknik eller nigot liknande kan finnas
integrerade 1 kommersiella system 1 en snar framtid.
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4.6 GNSS positionering

GNSS (Global Navigation Satellite Systems) dr samlingsnamnet for
sattelitbaserade positionsbestimningssystem. Det finns idag tvd
system 1 drift, GPS (Global Positioning System) och GLONASS
(Globalnaya Navigatsionnaya Sputnikovaya Sistema). Ett sam-
europeiskt system, Galileo, ir under uppbyggnad men oklarheter 1
finansiering med mera innebir att datum for nir systemet ir i drift
ir osikert. Inom sjéfarten ir det helt dominerande systemet GPS.

Ursprungligen fanns det en avsiktlig stérning av den civila GPS-
signalen. Denna stérning togs bort for ett antal &r sedan och man
kan nu normalt uppnd noggrannhet pd bittre in 20 m med en
mycket enkel mottagare. For att ytterligare forbittra noggrann-
heten anvinder man sig av fasta referensstationer som ger korrek-
tionssignaler vilka tar bort de storsta felkillorna, s.k. differentiell
GPS eller DGPS. Med denna teknik kan man normal fi positions-
noggrannhet bittre in 5 m. Normalt s ger inte differentiell GPS s
stor forbittring jimfort med icke-differentiell. Diremot ir det
mycket virdefullt om pd nigon satellit ger ett stort felaktigt virde.
D3 kan den differentiella mitningen snabbt solla bort den felaktiga
satelliten.

Fér nd bittre noggrannhet in DGPS anvinder man sig av
fasmitning pd birvidgen och kan d& beroende pd mitteknik komma
ner i noggrannhet pd <1 m (birvigunderstédd kodmitning) och
for de mest sofistikerade metoderna pd cm-noggrannhet (RTK,
Real-Time Kinematic). Nir man skall ner p& dess noggrannheter ir
man beroende av att ha en bra sattelitgeometri. Eftersom GPS
satelliternas bana vinder vid N 55° (i héjd med Bornholm) innebir
det att man har svirare att f bra geometri och storre risk att
satelliter skyms om man kommer lingre norrut. En mojlighet ir att
d3 kombinera GPS med GLONASS dir satelliterna gr till N 64.8°
(i hojd med Skellefted).

En enkel GPS kan rikna fram position och fart med den
frekvens av ca 1 Hz medan en exklusivare variant kan ge uppdate-
ringsfrekvens pd ca 10 Hz. Att ha en hég uppdateringsfrekvens ir
virdefullt f6r att t.ex. snabbt och korrekt detektera kurs-over-
grund vektorn.

Forutom att ge en noggrann position ger GNSS en noggrann
fart och kurs éver grund. Typiskt kan farten ges med noggrannhet
+-0.1-0.2 knop fér kodmitning med system med fasmitning pd
birvigen kan ge noggrannhet pd 0.02 knop. Dessa noggrannheter

322



SOU 2007:106

ir virdefullt vid f6rtéjning av stora tank- och bulkfartyg dir sid-
hastighet vid fenderkontakt bor var i storleksordningen 0.05 knop.

Genom att anvinda tvd GPS-antenner och kan man idven med
god noggrannhet rikna fram heading (rittvisande kompasskurs)
och girhastighet. Noggrannhet pd ca +-0.2° pd heading och 1°/min
for girhastighet kan uppnés vilket ir lika bra som en gyrokompass
kan ge.

4.7 Videokameraovervakning

Huvudmetoder fér ¢vervakning av fartyg frdn land ir radar, AIS
information presenterad i elektroniska sjokort och optisk registre-
ring.

Poingen med att ha flera sitt att registrera trafiken ir att de
oberoende informationskillorna bygger pd helt olika principer och
skulle nigon av dem ge en degraderad eller felaktig information
finns det mojligt att avgdra detta och dndd ha en tillrickligt god
bild av laget.

Den optiska registreringen skedde férr med kikare. Idag ir den
ersatt av CCTV videokameror som anvinds pi de stérre VTS
centralerna. De kan styras av VTS-operatéren i héjd och sidled
respektive zoom. De innehiller ocksd en funktion fér automatisk
mélf6ljning av fartyg.

For att f8 en god overblick av ett inseglingsomride krivs det
flera kameror eftersom varje kamera endast ticker en begrinsad
sektor.

En nackdel med kamerorna ir att de bara fungerar bra i dagsljus
och god sikt men inte i morker och dilig sikt. Det finns ljus-
kinsliga kameror som ger en forbittring 1 morker. IR (virme-
kameror, FLIR — Forward Looking InraRed) kameror har mycket
bra egenskaper bide i morker och dimma och ir ocksd ett mycket
bra hjidlpmedel. IR kameror i VTS sammanhang ir dock ovanliga pd
grund av den héga kostnaden. Det har nyligen lanserats IR-kame-
ror f6r marint bruk som kostar ca 55000 kr [26] vilket kan for-
indra situationen och géra tekniken mera anvind.
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4.8 Satellit

Satellitkommunikation bedéms inte var den bista metoden for
overforing av information fér lotsningsindamil. Den frimsta
anledningen ir att kommunikationskostnaden ir hég och att tek-
niken inte ir s3 utbredd fér allmin datadverforing.

Om tekniken finns ombord och anvinds frekvent fér andra
indamdl kan det givetvis vara ett alternativ for fartyget. VTS-
centraler anvinder sig dock inte av satellitkommunikation idag.

Inmarsat ir den dominerande satellittjinstleverantéren. Det
finns bland annat Inmarsat A-, B- och C-system som kan ingd som
del 1 GMDSS (Global Maritime Distress and Safety System) siker-
hetskommunikationsutrustningen ombord pd fartyget. VSAT
(Very Small Aperture Terminal) dr en annan teknik som anvinds

for bredbandsforbindelser.

4.9 Kommunikationssystem i hamnomraden

Kapaciteten pd AIS-systemet ir vildigt begrinsad. Detta ir inget
problem idag men kan bli i framtiden d& bandbredden ska delas
mellan fler fartyg.

En s& kallad klass B AIS har standardiserats. Den ir till for
fartyg som inte har krav pd full AIS (SOLAS fartyg). Klass B far
bara anvinda linken nir vanliga AIS inte sinder.

D3 AIS systemet trots allt utnyttjas vildigt lite idag, ir AIS
systemet huvudkandidat f6r kommunikation av ombordlotsviskan
(PPP) enhetens data, liksom den ir f6r kommunikation av extra
fjarrlotsdata. En mojlighet dr att ge AIS storre bandbredd i fram-
tiden om den blir utnyttjad 6ver grinsen for sin kapacitet.

Olika mobiltelefonilésningar anvinds och kommer att anvindas
i hamnomrdden. Problemet ir att rickvidden ir begrinsad. En
typisk maxrickvidd dr 10 km. Om mobiltelefoni kan utnyttjas for
PPP eller fjirrlotsning beror helt pd lokala férhallanden.

Det finns dven andra tekniker som UMTS (3G) och WLAN
men dessa har en tendens att {3 dnnu kortare rickvidd. Dir tick-
ning finns kommer sikert kommunikationen utnyttjas. Det ir
troligt att kombinationer av kommunikationssystem utnyttjas.
Finns tickning av en prefererad kommunikation viljs denna auto-
matiskt. Finns inte detta viljs ndgon annan teknik. Nedan ges en
overblick av digitala mobiltelefonilésningar[20].
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Bandwidth (kbps) Acronym Comments

48 GSM multiplexed Half rate normal GSM (not common)

9.6 GSM Normal GSM

9.6-57.6 HSCSD GSM Channel bundling, offered by some
phones/networks. Allocates and locks
bandwidth.

56-172 GPRS Packet swhiched, bandwidth is not locked,
usually 56 kbit, may get higher bandwidth.

56-474 EDGE Enhanced data rates for GSM evolution, new
coding scheme for GPRS. Allows 3 times data
rate.

384 UMTS — FDD Not widely deployed yet, but increasing.

2000 UMTS — TDD Range problems, less used today

Kommunikationen i hamnomriden kommer troligen att baseras pd
Ethernet och Internet protokoll. Videosystem {ér 6vervakning och
réstkommunikation anvinder sannolikt andra tekniker. Nedan ges
en 6verblick av olika typer av kommunikation i en hamn:

Communication type Technology Access
Ship nautical supervision Radar, AIS N
Ship communication HF, GSM, Sat N
Ship IP services over WiFi (or cable) WLAN 0
Communication to mobile units/patrols HF, GSM S
Access control, supervision, patrols IP, FB, PR S
cCTv IP, PR S
Cargo supervision IP, FB, PR B
Logistics and resource management |P B
Cargo registration, RFID IP, PR B
Reports, office applications, interface to other systems IP, EDI, Fax B

Forkortningar:

Sat = Satellit (VSAT eller INMARSAT)

HF = UHF or VHF radio.

IP = Internet Protocol och Ethernet baserade natverk
FB = Falthuss-baserade natverk

PR = Proprietary (tillverkarspecifika) natverk

Access (tillgangs) kolumnen indikerar hur data anvands. Fdljande forkortningar anvands:
N: Nautical, Fartygsledning och évervakning (ex. DGPS korrektionssignaler)

0: Open, Service dppen for alla. Finns i Amsterdam och fyra finska hamnar

S: Safety & security. Overvakning av hamn sékerhet och terroristhantering

B: Business. Service relaterat till kommersiell verksamhet i hamnen.
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Uppdatering av elektroniska sjokort och underrittelser for sjo-
farande 4r nigra andra informationstjinster som ir viktiga. Upp-
datering ombord kan ske genom 6verféring i hamn eller nira
hamnomrdden om det inte ombesérjs via satellit. Eftersom infor-
mation normalt ir anvindbar foér flera fartyg i ett omride kan
overtoringen ske genom broadcast (allmin utsindning), som ir ett
effektivt sitt att distribuera sidan information. D4 krivs kryptering
for att mojliggora debitering av tjinsten. Ett annat problem ir att
uppdatering av ett ECDIS system kriver speciellt tillvigagingssitt
for att garantera integritet f6r systemet och att éverféringen inte
dventyrar sikerhetskritiska funktioner.

5 Beddmning och diskussion
5.1 Tekniska trender

Det pigdr mycket utveckling och ovan har detta beskrivits dver-
siktligt. Foljande trender kan framhillas:

o SafeSeaNet [27]: Utbyte av information genom SafeSeaNet-
infrastruktur implementeras 1 flera EU linder. Informationen
giller fartygets firddata, fartyget, last, destination, ETA (Esti-
mated Time of Arrival), etc.

e Informationsdelningscentraler: Utbyte av maritime information
mellan olika IT-system kriver hantering av olika tekniska inter-
face. Centralen ir till fér att uppritthdlla och gora detta
flexibelt.

e VTS och ECDIS/ECS datautbyte. Overféring av data mellan
fartyg och VTS gors via AIS, antingen den vanliga informa-
tionen eller text meddelanden. Annan information diskuteras
ocksd som: planerad eller anvisad firdrutt, radarspdr frdn VTS
system, met/hyd data, sjoriddning, férorenade omraden, etc.

¢ GSM/GPRS/UMTS/WiMAX (Worldwide Interoperability for
Microwave Access): Alternativa datakommunikations-kanaler
for fartyg som befinner sig nira eller inne i land. Férutsatt att
signaltickning finns erbjuds foérbittrad 6verféringsbandbredd
(GSM/Edge, UMTS, WiMAX) som ir anvindbart f6r VTS —
fartyg ECDIS/ECS datautbyrte.

e System f6r dynamisk resursplanering: Utveckling av anvindar-
vinliga hjilpmedel f6r optimal tilldelning av tilliggningsplatser.
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o Forbittrad radarfoljning: Mojligheten att f6lja mindre farkoster,
dven di de befinner sig nira varandra ir en viktig utveckling.

e LRIT (Long Range Identification and Tracking) och satellit-
baserad f6ljning: VTS leverantorer kommer att utnyttja denna
information framéver. Fokus ir hur data skall presenteras och
hur tidigare data som exempelvis last och ETA skall hanteras.

5.2 Erfarenheter av befintlig teknik for fjarrlotsning

Ny teknik har anvints i mycket begrinsad omfattning i de fall
fjarrlots forekommer eller testats. Utbyggnad av infrastruktur i
form av enklare farleder eller sj6”landningsbana” underlittar givet-
vis férutsittningar for fjirrlotsning respektive lotsdispens.

Satsningar pd infrastrukturférbittringar som férbittrad farleds-
utmirkning och muddring kan vara ett led 1 att 6ka sikerheten i
farleden och dirigenom ge stéd till fjirrlotsning, men det innebir
stora kostnadskrivande investeringar nir det ir linga inseglingar.
Detta kan inte motiveras av dvergdng till fjirrlots utan av andra
orsaker. Istillet for att investera i bojar, fendrar och &vrig infra-
struktur s ir utvecklingen att visuella hjilpmedel i viss min ersitts
av elektroniska hjilpmedel.

Rotterdam, Zeebriigge, Bremerhaven och Brunsbiittel har sedan
ling tid haft ett forfarande vid diligt vider som kan liknas vid
fjarrlotsning, eller snarare trafikledning med viss form av naviga-
tionsassistans. Navigationsmissigt far platserna klassas som litta.
Lotsen iland har muntlig kontakt med besittningen via VHF radio
och fartygstrafiken f6ljs med radar. Ny teknik anvinds i mycket
begrinsad omfattning och man kan generellt konstatera att vildigt
lite tester med ny teknik for fjirrlots har utférts.

5.3 Hjalpmedel fér lotsen ombord

Lovande ny teknik for lotsen ombord har inférts kontinuerligt. En
rad system har testats och avancerade hjilpmedel finns pd mark-
naden.

Utrustningarna bestdr av en fristdende lotsviska som birs
ombord och kopplas till fartygets AIS. Via denna plugg erhills inte
bara den normala AIS informationen utan iven fartygets GPS
information och eventuellt ytterligare data med en hogre upp-
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dateringstakt. Fordelen med en egen lotsutrustning ir att den
fungerar autonomt, innehiller kvalitetssikrad information och ir
vilkind for lotsen. Systemet innefattar ocks utbyte av information
mellan fartyget och landenheter sdsom radarmal, vider och miljs-
information. Detta forstirker systemets virde for lotsen. Det pigir
ocksd arbete med att skapa avancerade dockningshjilpmedel inte-
grerat 1 enheten. Sammanfattningsvis kan sigas att den tekniska
utvecklingen har skapat och skapar goda hjilpmedel fér lotsen
ombord.

5.4 Lotsdispens och ny teknik

Drygt 800 befil har lotsdispens 1 Sverige. Antalet har varit relativt
konstant under en ling period. Sjofartsverket anser att det ir
relativt litt att erhdlla denna dispens, kanske till och med for litt.
Denna uppfattning kanske inte delas av befilen som utfért proven.
Det forefaller dock inte aktuellt att kompetenskraven kommer att
skirpas for att erhilla dispensen.

Idag finns inga speciella tekniska krav som ir kopplat till lots-
dispens, utdver de krav som finns allmint inom SOLAS fér
fartyget. Det dr snarare tvirtom. For att erhdlla lotsdispens skall
befilet visa att han/hon klarar av att navigera utan avancerade tek-
niska hjilpmedel.

SSPA“s bedémning dr att det dr rimligt att stilla krav pd att
elektroniska sjokort (ECDIS eller méjligen ECS) skall finnas
ombord f6r att erhdlla lotsdispens, eftersom det ir ett klart siker-
hetshojande hjilpmedel.

5.5 Forandrade lotspliktregler

Frigan om lotspliktgrinser ir komplicerad. Reglerna bor ses over.
Idag ir lotspliktinstrumentet trubbigt och borde snarare vara
kopplat till f6rutsittningar, kunnande och teknik in lingd och last
pd fartyget. Frigestillningen kan inte bara betraktas ur ett tekniskt
perspektiv utan de &vriga faktorerna forefaller viktigare och detta
bor utredas i mer detalj.

Om kraven pd lotsplikt littas dr det naturligt att stilla hogre
krav pa tekniska hjilpmedel och kraven bér likna dem man stiller
pa teknik for att {8 lotsdispens. Vir bedémning ir att det dr rimligt
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att stilla krav pd AIS information presenterad i kravuppfyllda
elektroniska sjokort. Om ytterligare teknik krivs ir svirt att se
idag. Det beror i férsta hand pd hur grinserna for lotsplikt for-
muleras.

5.6 Bedémning av fartygs lamplighet fér fjarrlotsning

Metoder f6r bedémning huruvida ett fartyg dr limpligt f6r att fjirr-
lotsas har manga likheter med utvirderingsgrunder fér lotsdispens.
For lotsdispens virderas foljande punkter:

1. fartygets dimensioner, konstruktion och manéverforméiga i

forhillande till farleden och hamnen,

fartygets och sirskilt bryggans utrustning,

last som fartyget ir avsett att fora,

bemanning och vaktschema p3 fartyget,

den sokandes behorighet eller behorigheter,

den s6kandes erfarenhet i svenska kustfarvatten som befilhavare

och vaktgdende styrman,

7. den so6kandes formdga att kommunicera pd engelska alternativt
svenska och engelska,

8. den sokandes tidigare och nuvarande innehav av lotsdispenser
(f.d. farledstillstind), samt

9. den sokandes tjinstgéring pd likvirdiga fartyg och i liknande
trafikmonster under den senaste femarsperioden.

SANN Aol

Att anvinda fartygets huvuddimensioner har férdelen att reglerna
blir enkla att tolka fér bide regelsittande myndigheter och
fartyg/rederi. Nackdelen ir att huvuddimensionerna inte alltid ger
en rittvisande bild av fartygets formdga att hanteras i far-
leden/hamnen.

En mer sofistikerad men fortfarande littolkad metod kan vara
att anvind ndgon typ av farledsnorm. Exempel pd en sidan
farledsnorm ir utarbetat av PIANC (Permanent International
Association of Navigation Congress). PIANC’s ”Approach
Channels — A guide for design” [28] ir framtagen for att ge stod
vid farledsdesign. I handledningen finns en metod {6r berikning av
erforderlig bredd p3 farled och storlek pd manéverplatser. Berik-
ningsmetoden tar hinsyn till en mingd aspekter bide vad giller
farledens beskaffenhet, vind och strém samt fartygets manéver-
formdga och hur det framférs. Genom att anvinda beriknings-
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metoden och rikna baklinges kan man 3 fram en maximal storlek
for fartyg.

Nista steg att forfina bedémningen dr att underbygga beslut
genom simuleringsstudier. Genom simuleringar kan man pi ett
bittre sitt utvirdera fartyget med avseende pd mandverprestanda
och faststilla operationsgrinser (vind, strém, ljus- och siktfor-
hillanden). Man kan ocksi pd ett bittre sitt involvera nautisk
expertis t.ex. lokala lotsar i bedémningsprocessen.

Metoden med farledsnormen inbegriper inte de viktiga punkter-
na som rér bemanning och besittningens kompetens. Dessa méste
bedémas med andra metoder. Simuleringar kan dll viss del
anvindas for att bedéma besittningen kompetens och man kan i
simulatormiljé visa pd att samarbete mellan bryggbefil och fjirrlots
fungerar pd ett tillfredstillande sitt under normal drift och vid
ovintade hindelser.

Den mest kompletta bilden av hur ett system med fjirrlots
fungerar blir givetvis den erfarenhetsbaserade bilden. For att
tillgodogéra sig dessa erfarenheter sd bra som mojligt dr det vikigt
att utarbeta metoder f6r dokumentation och utvirdering av kva-
liteten pd framférande av fartyg med fjirrlots i1 jimforelse med
vanlig lotsning.

5.7 Forslag fjarrlots
5.7.1  Kompetens ombord

Kopplat till fjirrlots dr krav pd kunnande ombord. Besittningen
méste ha en viss miniminivd pd kompetens f6r att kunna erhilla
fjarrlotsvigledning.

Ett farledscertifikat bor upprittas som omfattar

e Kaptenen (dir denne skall visa sitt kunnande 1 nigon form som
pidminner om lotsdispens, men ir enklare)
Utrustning (diskuteras nedan)
Fartyget
Fartyget skall ha en férutsigbar mandéverkaraktir och dess pilot
card liggs in i certifikatet. Fjirrlotsen (VTS) har tillgdng till
detta i en databas.

Det miste sikerligen ocksd stillas krav pa viss bemanning under
fjirrlotsningen.
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En firdplan skall ocksd vara upprittad och godkind i forvig
innan fartyget tas in via fjirrlots.

5.7.2  Utrustningskrav pa central i land

VTS systemen idag har minga funktioner f6r automatiserad ver-
vakning och beslutstdd men de anvinds inte d& navigationsassistans
inte normalt ingdr 1 uppgifterna f6r VTS operatéren. Det utvecklas
ménga funktioner av VTS leverantérerna som kommer att under-
litta fjirrlotsning.

Ett forslag dr att ruttdata himtas hem till fartyget frin fjirr-
lotsen/VTS centralen. Det kan vara en bild frin en papperskopia
eller en digitaliserad form av firdplan som lotsen normalt har med
sig ombord. Ruttplanen kan éverforas pd olika sitt till fartyget. En
smidig mojlighet dr via AISen som innehiller mojlighet att sinda
upp till 12 girpunkter. Fjirrlotsen anvinder sedan ruttplanen som
likare och miter fartygets kursavvikelser i férhillande till planen.
Som nimnt ovan ir det viktigt for fjirrlotsen att ha tillgdng till
fartygets manéverprestanda. Sett ur fartygets perspektiv ir det
fordelaktigt att firdplanen kan erhdllas s3 tidigt som mojligt s3 att
den redan frin bérjan kan ingd i den plan som gérs av besittningen
for resan.

Fjirrlotsen behover en egen arbetsstation. Systemet dr forslags-
vis detsamma som for alla operatérer pd VTS-centralen. Initialt
forutsitts att det krivs en fjirrlots per fartyg. P3 sikt kanske ett
team fjirrlotsoperatdrer tillsammans kan hantera nigra fler fartyg
in antalet operatérer.

Foljande information anses betydelsefull f6r fjirrlotsning:

Statisk information:

e Allminna fartygsdata (lingd, bredd, djupgdende frin AIS)
e Data pd manéverprestanda (i certifikat)

e Typ av mandversystem (i certifikat)

Dynamiska data:

e Girhastighet (kan fis via AIS)

e Kurs (frén AIS)

e DPosition (frin AIS)

e Fart genom vattnet/6ver grund (frin AIS)

331

Bilaga 5



Bilaga 5

SOU 2007:106

e Roderlige (nytt). Mandvermarginaler erhills frin certifikatet
e Maskinorder / gaspddrag (nytt). Anges i procent — mandver-
marginaler

Huvudmetoder f6r VTS évervakning av fartyg frin land ir radar,
AIS information presenterad i elektroniska sjékort och optisk
registrering.

Utrustningen som fjirrlotspulpeten bér innehdlla, dr férutom
radar och AIS information presenterad i ECDIS, iven rorliga
videokamerabilder. En testomging bér avgéra nédvindigheten av
dessa kameror. Det ir viktigt att ha oberoende informationskillor
som gor det mojligt att avgéra om ndgon information eventuellt ir
felaktig. Kamerorna skall vara styrbara i h6jd och sidled respektive
zoom (finns pd de stora svenska VTS-centralerna). Kameror
fungerar bra i dagsljus och god sikt men inte i mérker och dilig
sikt. IR-kameror férkommer inte pd VTS-centraler i Sverige men
VTS Eastcoast har speciellt ljuskinsliga kameror for bittre
morkerseende. IR-kameror har mycket bra egenskaper bide i
morker och dimma och kan &vervigas ocksd fér normalt VTS-
indamal.

Det bedéms inte som att en videokamera ombord pd fartyget
skulle ge den kinsla som lotsen har ombord. Eftersom det ir en
omfattande apparat att installera utrustning, sinda informationen
och dekoda den iland féreslds inte detta dven om sidana bilder
skulle ge en viss hyilp.

VTS leverantérerna erbjuder idag 3-D l6sningar dir man kan {3
en vy frin fartygets brygga m.h.a. en 3D-databas. Detta ger en
mojlighet att f3 en uppfattning om den vy som man ser frin
fartygsbryggan men detta utgér ingen oberoende informationskilla
utan en simulering av radar, AIS, ECDIS och topografi infor-
mation. Trots detta kan det vara ett hjilpmedel for fjirrlotsen i sin
diskussion med besittningen.

Innan ett system med nya funktioner sitts 1 drift, krivs det att
systemet provas ut. En viktig faktor ir definition av grinssnitt
mellan operatdr/anvindare som ir minst lika viktig som sjilva
utrustningen.

Andra faktorer som ir viktiga att hantera ir stérkinslighet,
security och tillginglighet. Det behévs redundans och kontroll
(troligtvis i egen regi) pd hela fjirrlotsens/VTSens teknikkedja.

En principiell synpunkt ir att samverkan mellan férsvar, kust-
bevakning och sjofartsverk vad giller 6vervakning ir férdelaktig,
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inte minst vad giller radartickning. Om resurserna frin dessa
parter samutnyttjas kan bittre resultat erhdllas for alla till en ligre
sammanlagd kostnad.

5.7.3  Utrustningskrav pa fartyget

De nedan foreslagna kraven pd utrustning ombord fér att kunna
erhdlla fjirrlots ir visentligen den som finns pd moderna fartyg.
Efter utprovning av fler hjilpmedel kan kravlistan eventuellt
utdkas.

Féljande utrustningskrav foreslds:

ECDIS eller méjligen ECS (Electronic Chart System)
GPS + mojligen DGPS

AIS presenterad 1 elektroniskt sjokort

Radar

VHEF f{6r dedikerad fjirrlotskommunikation

Om ECDIS sitts som krav féljer man SOLAS regler som innebir
god kontroll pd kvalitet. Krav pd ECS innebir simre garanti for
fullgod funktion och sikerhet. Eftersom en stor del av flottan har
ECS och finner detta tillfyllest, kan man underséka om det finns
ndgon vig att tillricklig kvalitet uppritthills exempelvis vad giller
rittelseintervall. Mojligen bor dven den elektroniska sjokortsdata-
basen vara godkind fér fjirrlots och vara upprittad med en given
standard.

Eftersom girhastigheten ir en mycket viktig uppgift vid fjirr-
lotsning bér det 6vervigas om det skall stillas krav pd att fartyg ar
utrustat med en sensor for girhastighet. Sensorn kopplas till AISen
som redan ir anpassad for detta.

Det foreslds ocksd att roderlige och maskinorder sinds frin
fartyget till fjirrlotsen. Linken fér utsindningen kan vara AIS
transpondern. Denna funktion bér provas ut i en testomging.

En annan mer sofistikerad funktion skulle ocksd kunna testas ut
1 den féreslagna testomgingen nimligen dynamisk prediktorinfor-
mation. Detta kan ses som ett férvarningssystem som beskriver
vad som kommer att hinda och kan ocksd kopplas till larmfunk-
tioner. Fartyget skall i detta fall ha en programvara som beriknar
dess kommande positioner (sig tre, med ett tidsintervall pd
10 sekunder). Berikningen tar hinsyn till fartygets manéveregen-
skaper, vattendjup, vind, eventuellt strém och aktuella maskin och
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roderligen. Linken for utsindningen kan idven hir vara AIS
transpondern. Informationsmingden som sinds ir relativt blyg-
sam, endast tre positionsangivelser med tillhérande tre kurser.

Det ir givetvis viktigt att den utrustning som krivs for fjirr-
lotsning fungerar. Detta kan regleras genom nigon typ av certifikat
som hanterar att installationen av kravstilld utrustning fér fjirr-
lotsning ir kvalitetssikrad (kalibrerad, synkroniserad osv.). Detta
skulle kunna kontrolleras i hamnstatkontroll (Port State Control)
eller ingd i GMDSS inspektionen.

For att minska kontrollbérdan pid Sjéfartsverket och deras
ansvar att de utfért en korrekt kontroll kan man istillet lita
fartyget ansvara for att de har relevant och fungerande utrustning.
Man kan félja modellen for vettingavtal som tankfartyg har, dir
ansvaret liggs pd rederiet. Vid anlép kan man friga om certifikatet
finns och att utrustning ir helt i sin ordning. Det krivs att en
procedur och kontrollapparat utarbetas.

Ur Sjofartverkets synpunkt tillkommer en hantering av certi-
fikat (som rér besittning, fartyg och utrustning) tillsammans med
den man redan har rérande lotsdispenser.

5.7.4  Utrustningskrav for kommunikation mellan land och
fartyg

De kommunikationskanaler som féreslis ir VHF radio och AIS
systemet. For vissa indam3l kan dven annan &verféringsteknik vara
lamplig.

VHF ir en vil etablerad kommunikationslésningen mellan
fartyget och fjirrlotsen. Det dr en robust och vil inarbetad
kommunikationslésning fér réstkommunikation. Den medhérning
(broadcast) som systemet har, vilket innebir att andra hér kom-
munikationen, ir virdefullt nir god situationsmedvetenhet 6nskas
for alla aktdrerna i trafiksituationen. Det ir troligt att man viljer en
dedikerad kanal f6r kommunikation mellan fartyg och fjirrlotsen.

VHEF bygger pd egen sind/mottagarutrustning utan inblandning
av nigon operator. Detta ses som en stor férdel om VTSen sjilv
skoter systemet oberoende av andra system/operatorers drift.
VTSen har t.o.m. redundanta kraftkillor for utsindningen. Det
negativa med VHF ir risk for att obehdriga gir in och stér pd
kanalen (behandlas ytterligare nedan).
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Man méste ocksd stilla krav pd ergonomin i fartygens brygg-
l6sningar s3 att det gir att kontinuerligt anvinda VHF radio sam-
tidigt som man har access till alla navigations- och manéversystem.
Ytterligare en kanalpassning krivs (+ de tvd som ir standard idag).

GSM ir inget realistiskt alternativ for réstkommunikation.
Dilig tickning till havs och skirgirdsmiljé, mindre tillforlitlighet,
helt beroende av en fungerande infrastruktur samt ingen mdjlighet
till medhérning ir faktorer som talar mot GSM.

Satellit dr heller inget bra alternativ fér réstkommunikation.
Tickningsomridet dr bra men for 6vrigt lider satellitkommunika-
tionen av samma brister som GSM. Kommunikationen ir dessutom
dyr. VHF kommunikationen ir gratis.

Foérdelen med GSM och satellitkommunikation ir att obehériga
inte kan komma in och prata p4 kanalen.

Internetldsningar innebir driftskinslighet di det ir méinga
operatdrer inblandade i kommunikationskedjan. Diremot anses
den HTML (HyperText Markup Language)-baserade tekniken
kunna utnyttjas liksom Internetlgsningar i lokala nitverk ombord
respektive pd VTS-centralen. Informationen/Kommunikation ir i
viss man sikerhetskritisk och det krivs sekundsnabb éverféring.
VTS maéste ha kontroll pd infrastrukturen, stilla krav pd bered-
skapstider, tillginglighet och realtid. I en framtid kan Internet /
bredbandslésningar utgora sikra kommunikationsalternativ.

Ovan foreslogs att ruttdata himtas hem till fartyget frén fjirr-
lotsen/VTS centralen. Eftersom detta inte dr s& tidskritiskt kan
denna procedur passa en Internetlésning, enklast via email. En
annan mojlighet som omnimnts tidigare ir att sinda girpunkter via
AlSen som ir férberedd f6r denna facilitet.

Den nya information som féreslds 6verfoéras frin fartyget till
fjarrlotsen/VTSen ir begrinsad. For att 1sa detta s& enkelt som
mojligt foreslds anvindning av den befintliga AlSen. En annan
mdjlighet diskuteras ocksd nedan.

Inom AIS systemet finns ritt mycket utrymme dven om det ir
eftertraktat for flera applikationer. Trafiklasten pd AIS linken i
Goteborg dr ca 12 procent (=utnyttjande) [3]. Runt Dover ir
belastningen ca 18 procent [3]. Den hogsta belastning pd AIS
linken, 30 procent [29], som uppmitts i Sverige dr 1 sédra Skine
vid basstation som ticker ett stort omrdde med internationell trafik
utanfoér kusten. Ett annat konstaterande ir att det ir liten anvind-
ning av AIS {6r andra dndamal dn fartygsrapportering. Exempelvis
utnyttjas inte mojligheten att placera AIS transponder pd bojar
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sirskilt ofta. Det finns dock planer for utokad kommande AIS-
trafik (exempelvis f6r AIS klass B) vilket gor att man miste vara
restriktiv vad giller annan anvindning av AIS in vad den var avsedd
att utfoéra.

Idag innebir det inget problem att snabba upp AIS upp-
dateringstakt for ndgra enstaka fartyg som anvinder fjirrlots,
framforallt inte 1 glesa AIS trafikomrdden. Att skicka annan typ av
information pd AIS som kriver dndring av internationell standard
ir inte sd litt. Det bista ir om det befintliga protokollet kan
anvindas. Anvindning av AIS innebir att man utnyttjar redan
firdiga installationer. Man slipper ocksd inféra nya utrustningskrav
pd internationell nivd som ir mycket omstindligt.

Anvindandet av VHF réstkommunikation har minskat jimfort
med tidigare pd grund av att AIS informationen har blivit tillginglig
och fér att mobil- och sattelitkommunikation ocksd ir vanligare
inom sjéfarten.

En principiell mojlighet dr att utnyttja fler VHF-kanaler for
AIS-kommunikationen och dirmed utéka AIS-systemets kapacitet.
P3 grund av generell bandbreddsbrist éver virlden dr det indi
besvirligt att gora sddana férindringar. Samma resonemang kan
ocks?d tillimpas fér en dedikerad VHF kommunikationskanal for
fjarrlotsning.

Ett alternativ som bor utredas vidare ir mojligheten att anvinda
en birbar lotsviska (PPP) pa det fjirrlotsade fartyget som en slags
basutrustning. Den kan samla och éverféra information som ett
alternativ till att anvinda AlSen som link. Lotsviskan ansluts till
pilot pluggen pd fartygets AIS utrustning och GPS information,
kompasskurs och girhastighet kan erhillas kontinuerligt med snabb
uppdaterings-hastighet, snabbare in den normala AIS linken. For
att denna 16sning ska fungera krivs att kommunikationen kan ske
via en GSM, GPRS eller UMTS (3G) férbindelse.

5.7.5  Utrustningskrav pa infrastruktur iland / i hav

Nir lotsen dr ombord fir denne aktuell lokal viderinformation som
sprids mellan lotsarna. Om fjirrlotsningen innebir att ombord-
lotsning sker mer sillan kan gjorda observationer vara inaktuella.
Vinden och fartygets vindfdng kan exempelvis ha stor pdverkan pd
fartygets mandvrering och uppgifter om detta idr viktiga i ett tidigt
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stadium. Extra viderstationer/viderbojar (vind, strém, vatten-
stind) kan dirfér behdvas for att ersitta lotsens kinsla.

Forbittrad farledsutmirkning och muddring kan vara ett led i
att Oka sikerheten 1 farleden och dirigenom ge stéd till fjirr-
lotsning, men det innebir stora kostnadskrivande investeringar nir
det dr linga inseglingar. Detta kan inte motiveras av 6verging till
fjirrlots utan av andra orsaker. Istillet f6r att investera i bojar,
fendrar och 6vrig infrastruktur s3 ir utvecklingen att visuella hjilp-
medel i viss mdn ersitts av elektroniska hjilpmedel. Det gir att
skapa ett staket 1 3D-vy som representerar den omride som ir
tilldtet” f6r det aktuella fartyget under aktuella omstindigheter
eller sd kan tillitna” omriden markeras med en firg och otilldtna
med annan (ocksd 1 3D) 1 ombordsystemet. I nya VIS-system ingir
ocksd 3D-presentation som kan vara virdefull for fjirrlotsen.

5.7.6  Utbildning

Fjirrlotspersonal méste utbildas for de nya uppgifterna som de ska
hantera.

VTS/fjirrlotsutbildning kan utgéras av en generell 3 &rig ho-
skoleutbildning + 1-2 &r f6r VTS ungefir som flygets trafikled-
ningsutbildning.

Det ir brist pa sjobefil. Fjirrlotsning innebir 1 detta avseende en
16sning dir personalen inte behéver vara ombord.

5.7.7  Utvecklingspotential

Nyttan av fjirrlotsningen finns lingre fram 1 tiden och ligger 1
mojligheten att dndra operativa rutiner. Dessa utformas och for-
finas efter hand. Forslaget innebir visentligen att befintlig teknik
anvinds 1 nya applikationer. Kostnadsbesparing sker i form av
mindre utnyttjande av lotsbitar och lots, men bitar och bitsmin
behovs fortfarande.

For Sjofartsverket innebir fjirrlotsning att en ny funktion fir
inféras och drivas.

Ett viktigt skil for fjirrlotsning ir att riskmomentet nir lotsen
skall p& och av fartyget f6rsvinner. Denna procedur utgér en stor
risk f6r lotsen men ocksd fér fartyget som kan tappa kontrollen
och gi pd grund.
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5.7.8  Svenska férhallanden

Svenska hamnar och farleder har en vil utbyggd infrastruktur, bra
utprickning, bra kommunikationer, bra VIS och bra lotsar. Det vill
siga goda forutsittningar for att infora fjirrlotsning. Sverige ir
ocksd geografiskt olikt andra linder och ir dirmed speciellt ur
internationellt perspektiv. Det kan dirfér vara svart att dverfora
vunna erfarenheter frén Sverige till andra linder.

Internationella eller Europeiska samarbeten tar lang tid och det
finns en risk att uppligget dr inaktuellt nir det vil dr bestimt.
Forslaget dr dirfor att borja i liten skala, vara ett féredéme och bara
greppa 6ver svenska férhdllanden.

5.7.9 Regelsamordning

Det ligger stora vinster i att uppnd internationell regel och
procedursamordning for fjirrlotsning d& sjéfarten ir internationell.
Enklast ir formodligen att regelsamordna sig inom EU efter
genomford testomgdng och utvirdering av fjirrlotsning, och forst
ddrefter ta upp frigan inom IMO. Férhoppningsvis kan IMO {6lja
efter de regler som utformats inom EU.

Utnyttjande av fjirrlots dr limpligen frivilligt och bér innebira
en kostnadsbesparing f6r fartyget jimfért med att ha lots ombord.

5.7.10 Generell tillimpning / Standard

For att fi systemet kostnadseffektivt och férnuftigt ur investe-
ringssynpunkt r det en fordel om man kan finna internationella
l6sningar och internationell samordning. Tekniskt innebir for-
slagen till stor del utnyttjande av befintliga utrustningar som redan
omfattas av regelverk eller smi foérindringar av befintliga utrust-
ningar.

5.7.11 Internationella regelverk

Enligt regelverken skall respektive land tillhandahilla lots. Det stir
inte specificerat hur detta skall gi till. Den féreslagna fjirrlots-
ningen bor dirfor inte vara i strid med internationella regler.
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Som omnimnts férekommer ju ocksd enklare form av fjirr-
lotsning i manga linder 1 Europa sedan ldng tid tillbaka.

5.7.12 Trend

Den ridande trenden ir mer avancerad teknik ombord pd fartygen.
Det giller framférallt applikationer kring GPS och elektroniska
sjokort men ocksid mer selektiva radarsystem. 3D-presentationer
och beslutstodfunktioner blir ocksd mer vanliga.

Trenden fér VTS centraler dr ocksd — mer avancerad teknik 1
form av datoriserat beslutstéd och 3D-presentation. En mer
generell trend ir att VTS ska ha mer évervakande och 6vergripande
uppgifter (SafeSeaNet och ett férslag som kallas MOSS (Maritime
Operational Support Services) innefattande Sjériddningscentral,
VTS och Ekonomisk zon). Fjirrlotsning féljer inte denna trend
eftersom det innebir att VISen di ocksé skoter detaljuppgifter.

En annan trend pi kommunikationsfronten ir att en del av
fartygsflottan borjar skaffa sig permanenta bredbandsuppkopp-
lingar.

5.7.13 Tidsplaner

Forslagen bygger pd tekniker som finns till stor del. Det innebir
inte att farleder byggs om utan mer en friga om att dvertyga och
utbilda — en attitydfriga.

Om ett testfall utférs som innebir fjirrlots dagtid, lugna for-
hillanden, vana befil ombord, ritt hamn, si kan detta utféras rela-
tivt snart. Inga stora dtgirder krivs for att gora det tekniskt méjligt
om VTS redan existerar. Nigon eller nigra av de tekniska forslagen
viljs ut i den forsta testomgdngen.

Nir det giller skarpt inférande av fjirrlotsning dr det mycket
svirt att siga nigot om tidsperspektiv. Det beror till stor del pd
beslutfattande myndigeter och givetvis hur omfattande test-
omgangarna varit och resultaten dirifrin.

Det finns en mingd ledtider i inférande av styrsystem for
fjarrlotsning.

o Teknik och procedurutveckling
e Kommandon fjirrlots — fartyg (IMO Standard Maritime Com-
munication Phrases — standardfraser ir inte tillrickligt)
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e Bridge Resource Management
e Utbildning av VTS personal/lotsar, besittning
e Utredning av vilka fartyg som bér omfattas foér respektive farled

5.7.14 Investeringsbehov

Forslagen bygger 1 stort sett pd teknik som ir vanligt fére-
kommande. Innan krav pd eventuell ny utrustning stills skall detta
vara motiverat i slutsatserna frin testomgingarna.

De flesta moderna fartyg har redan gjort utrustningsinves-
teringar och det giller dven VTS-centraler. Det finns ocksd ett
gammalt tonnage som inte har denna utrustning. Fér att {4 mojlig-
het till fjirrlots f&r dessa fartyg utrusta sig eller si fir de inte
tillgdng till mojligheten.

Generellt finns det en risk att om ny utrustning specificeras 1
detalj innan den ir uttestad for indamalet, kan det medféra att vissa
delar inte blir riktigt optimala. Man utvecklar och specificerar helst
nir erfarenheter har erhillits.

5.7.15 Sékerhet / Risk

Generellt giller att anvinds teknik for att ersitta lotsar ombord ir
det mycket viktigt att tekniken fungerar. I procedurerna for fjirr-
lotsning méste det dirfor utarbetas procedurer som sikerstiller att
utrustningen ombord pa fartygen har fullgod funktion.

Det stora beroendet av GPS innebir att systemen ir sirbara.
Det bér pipekas att inga speciella driftstérningar har férekommit
de senaste dren. GLONASS, Galileo och andra kommande satellit-
system kommer utgéra oberoende system som ger redundans. Att
radar ocksd utnyttjas liksom videokameror frin land innebir ocks3
redundanta system som inte ir beroende av GPS. Man kan ocksd
tinka sig att fjirrlotsningen dras in om inte GPS (eller mot-
svarande) ir tillginglig — certifikat blir ogiltigt om denna méjlighet
till positionsbestimning saknas.

Fritidsbatar utgor ett problem som accentueras vid fjirrlotsning.
Lokala lotsar har bra erfarenhet av fritidsbitars upptridande och
vilka marginaler som krivs. Man har svirare att se och hantera
fritidsbdtar frin land. Regelmissigt skall fritidsbitar vdja for
handelsfartyg men det efterlevs inte alltid. Ett sdtt att forbittra
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situationen ir att lita fritidsbdtar hélla sig till fritidsleder och inte
dir handelssjofarten ir frekvent.

Fritidsbitarna syns i regel inte via AIS, medan radar och
videokameror frin land kan vara behjilpliga f6r att uppticka dem.
Mindre fartyg har heller inte krav pd AIS-utrustning och syns
dirfor inte 1 systemet. Detta innebir att dven dessa fartyg idr svirare
att uppticka. Radar och videokameror ir hjilpmedel att registrera
dem.

Det ir mycket viktigt att kommunikationen ir siker. Det ir
littare att informationen feltolkas p distans och det idr svirare att
uppticka detta pd distans. Kommunikationskanalen bér dirfér inte
1 sig skapa problem. VHF-kanalen kan stéras avsiktligt eller
oavsiktligt och detta utgoér en svag punkt. En teknik eller system
som kan hantera detta pd ett sikrare vis vore virdefullt. Detta bor
undersdkas.

Nir lotsen dr ombord kan denne bilda sig en uppfattning om
informationen feltolkas och har méjlighet att ritta till det. Fjirr-
lotsen & andra sidan kan f4 hjilp av VTS-centralen/andra fjirrlotsar
1 besvirliga situationer vilket ir en férdel.

5.8 Foérslag pa fortsatt arbete
5.8.1 Allmant

Forslag pd fortsatt arbete ir f6ljande:

o Farleder bor inventeras for att underséka om de dr limpliga for
fjarrlots.

o FErtt forslag till testomgdng specificeras, dir fjirrlotsning ut-
provas. Frigestillningar kring AIS som &verféringslink och
lotsviska som basutrustning for fjirrlotsning utreds vidare.

e En genomlysande riskanalys bér ocksd genomforas av den fjirr-
lotsning som skall provas. Det bér ocksd goras en jimfoérande
riskanalys av den traditionella lotsningen ombord.

e Simuleringstester bor utféras pd aktuella fartyg och farleder som
viljs ut for test.

e Innan mer komplicerade fjirrlotsomstindigheter testas 1 verk-
ligheten kan dessa utprovas i fullskalesimulatorer. Vissa tekniska
frigestillningar kan ocksg testas 1 simulator istillet for 1 verklig-

het.
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o Sjofartsverket bor vara med att utforma och delta i test-
omgingen. Utvirdering bér utféras av en oberoende organisa-
tion.

5.8.2 Riskanalys for jamfoérelse mellan fjarrlotsning och
traditionell lotsning

Nedan foljer ett forslag till genomférande av ovan nimnda risk-
analys vilken si langt som méjligt bor ansluta till Formal Safety
Assessment (FSA) metodiken.

1. Identifiera och avgrinsa de respektive systemen vad avser:

Tid (férberedelser, trining, operation, uppféljning..),

Tekniska delsystem i land, ombord, f6r kommunikation osv.,
Bemanning, lotsar, bryggbefil 6vriga parter som rederi, hamn, VTS
m.m.

2. Identifiera faror och saker som kan falera och ge foljdfel i
respektive delsystem.

Anvind strukturerad “vad-hinder-om” — frigeteknik och samman-
fatta mojliga faror och olycksscenarion i en lista.

Rangordna listorna for respektive system och vilj ut prioriterade
olycksscenarier och incidenttyper fér vidare detaljerad analys.

3. Analysera respektive scenarion med avseende pd sannolikheter
och mojliga konsekvenser.

4. Identifiera befintliga och méjliga ytterligare riskreducerande
dtgirder och barridrer for att misstag skall kunna foérebyggas,
upptickas och korrigeras.

5. Jimfér och virdera kvalitativt i vilka fall som de respektive
lotsningsmetoderna ir férenade med storre respektive mindre
risker.

6. Formulera rekommendationer utifrdn utgdngspunkten att fjirr-

lotsning skall kunna utvecklas och tillimpas di den ir lika siker
eller sikrare 4n traditionell lotsning.
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6 Forkortningar

AIS Automatic Identification System

ARPA Automatic Radar Plotting Aid

CCTV Closed-Circuit TeleVision

DGNSS Differential Global Navigation Satellite System

DGPS Ditferential Global Positioning System

ECDIS Electronic Chart Display and Information System

ECS Electronic Chart System

ENC Electronic Navigational Charts

ETA Estimated Time of Arrival

GIS Geografic Information System

GLONASS Globalnaya Navigatsionnaya Sputnikovaya
Sistema

GOFREP Gulf of Finland Reporting System

GMDSS Global Maritime Distress and Safety System

GNSS Global Navigation Satellite System

GPRS General Packet Radio Services

GPS Global Positioning System

GSM Group Spéciale Mobile

Hz Herz

TIALA International Association of Lighthouse
Authorities

IMO International Maritime Organisation

IR Infra Red

ISDN Integrated Services Digital Network

LAN Local Area Network

MEH Marine Electronic Highway

MOSS Maritime Operational Support Services

NMEA National Marine Electronics Associations

PPP Portable Pilot Pack

PPU Portable Pilot Unit

SOLAS International Convention on the Safety Of Life
At Sea

UMTS Universal Mobile Telecommunications System

VHF Very High Frequency
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VTS Vessel Traffic Service

WiIMAX Worldwide Interoperability for Microwave
Access

WLAN Wireless Local Area Network

3D Tredimensionell

3G Tredje generationens mobiltelefoni

/

10.
11.
12.

13.

14.
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Myndighetsutdvning vid
lotsverksamhet?

Av Thomas Bull
Docent i offfentlig ratt vid Uppsala universitet

Inledning

Uppdraget bestdr i att for lotsutredningens rikning i en ritts-
utredning bedéma huruvida lotsning ir en sidan verksamhet som
bér anses innefatta myndighetsutévning” eller ej. Uppdraget ges
mot bakgrund av svdrigheterna att tolka vilka verksamheter som
omfattas av kravet 1 11 kap. 6 § tredje stycket regeringsformen p3
lagstiftning i fall dir férvaltningsuppgift skall &verlimnas till
enskild.

Myndighetsutévning ir ett centralt begrepp i konstitutionell,
straffrittslig och skadestindsrittslig reglering med anknytning till
maktutévning som sker i det allminnas namn. I uppdraget ingdr att
presentera de allminna kriterierna f6r vad som utgér myndighets-
utdvning, de rittsliga sammanhang dir begreppet anvinds samt den
praxis som kan ge vigledning om hur begreppet uppfattas idag. For
att analysera lotsning i foérhdllande till myndighetsutdvnings-
begreppet méste ocksd lotsningens rittsliga och praktiska verk-
ningar identifieras. Utredningen avslutas med en sammanfattande
bedémning av myndighetsutévning och lotsning.

Om lotsning

Enligt fartygssikerhetslagen (2003:364) 7 kap. 6 § p. 5 bemyndigas
regeringen eller myndighet regeringen bestimmer att meddela fore-
skrifter om lotsavgifter och skyldighet att anlita lots. Bestimmel-
serna om lotsning stir frimst att finna i férordningen (1982:569)
om lotsning. Av denna framgdr att Sjofartverkets bemyndigats att
utfirda foreskrifter om skyldighet att anlita lots (4 och 5 §§). S&
har ocksd skett, genom Sjéfartsverkets foreskrifter och allminna
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rid om lotsning (SJOFS 2005:13). Vidare framgér av férordningen
att lots som huvudregel méste vara en av Sjéfartverket utsedd och
anstilld sddan (2 §). Det ir lotsen uppglft att ange och évervaka
fartygets nav1ger1ng och manévrering, men denna uppgift in-
skrinker inte pd befilhavarens ansvar for fartyget och dess fram-
forande (7 §). I samma bestimmelse stadgas ocksd att lotsen kan
frinsiga sig uppdraget om anvisningarna inte féljs. Till sist bor
nimnas att den som underldter att anlita lots enligt 10 § kan straffas
enligt bestimmelserna i fartygssikerhetslagen (2003:364).

En central del av regleringen ir att fastin det foreligger lots-
tving s ir fartygets befilhavare ytterst ansvarig for fartygets fram-
forande. I formell mening si bestimmer siledes inte lotsen 6ver
fartygets mandvrering. Lotsen dr enligt detta synsitt ett “talande
sjokort” utan bestimmanderitt 6ver fartyget. Redan av Tibergs
framstillning frin 1967 framgir att denna formella uppdelning av
rollerna knappast motsvaras av hur lotsningen gir till i praktiken.'
Tvirtemot regleringen tycks fartygsbefilhavarens roll under lots-
ning inte kunna vara annat dn passiv och évervakande.” Denna bild
bekriftas ocksd av senare rittspraxis dir lotsning varit uppe till
rittslig provning, di frimst i samband med vardsléshet i sjotrafik
och liknande.” Det framgir att lotsen ger instruktioner om fart,
riktning och liknande dtgirder och att dessa utférs direkt, om in
ibland formedlade sdsom order frin fartygets kapten. Tibergs
karakterisering att "lotsen &vertar hela fartygets forande” str sig
dirmed sannolikt dn idag.* Av sirskilt intresse i detta sammanhang
ir att Tiberg 1 sin diskussion av tvingslotsning anger att sddan inte
egentligen skiljer sig mot vanlig lotsning i ndgon visentlig mén.’

Det ir mot denna rittsliga och faktiska bakgrund som bedém-
ningen av om lotsning kan anses utgéra myndighetsutdvning méiste

ske.

! Tiberg, H., Problem angdende lotsning i SVJT 1967, s. 529.

2 Att detta ir férhdllandet framgdr ocksd i dldre framstillningar s3som Tiberg, s. 532 f. Tiberg
ger exemplet att befilhavaren tar &ver ansvaret frén lotsen om denna ir berusad eller ut-
mattad, men att det annars torde vara svirt f6r befilhavaren att ha nigon nirmare kontroll
Sver lotsens agerande.

3 Se t.ex. NJA 1970, s. 2216, NJA 1983, s. 3, RH 1993:18 och Hovrittens &ver Skine och
Blekinges dom 2004-01-27, m3lnr B 2628-02.

* Tiberg, s. 537.

> Tiberg, s. 538, med undantag for viss lotsning 1 krigstid, som mer egentligt kan bemirkas
tvangslotsning, vilket dock inte ir ett s3 praktiskt relevant exempel 1 vért land.
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Allméant om begreppet myndighetsut6évning
Regeringsformens begrepp

Begreppet “myndighetsutévning férekommer endast sparsamt i
regeringsformen (1974:152). Det ir forst 1 11 kap. 6 och 7 §§ som
begreppet anvinds. Vid regeringsformens tillkomst var det till den
di gillande férvaltningslagens (1971:290) som man hinvisade for
att ge det konstitutionella begreppet en innebérd. Dir var myndig-
hetsutdvning definierat som utévandet av en befogenhet att be-
stimma om férmdn, rittighet, skyldighet disciplinir bestraffning
eller annat jimférbart forhdllande, enligt 3 § forsta stycke 1 den
ildre forvaltningslagen.

En viktig del av begreppets definition i gamla férvaltningslagen
ir att det skall vara friga om verksamhet som baseras pd offentlig-
rittsliga normer. Aven det att enskilds position piverkas i nigon
visentlig man har anférts som betydelsefullt.® Det gér att rid, upp-
lysningar och and oférbindande uttalanden (samt remissyttranden)
faller utanfoér begreppet. Marcusson anvinder bl.a. avgrinsningen
av JO och JK:s tillsynsomride fér att s.a.s. ”bakvigen” finna ett
fastare innehdll i begreppet myndighetsutévning. Frin genomging-
en kan nimnas att skorstensfejare ansetts falla under JO:s tillsyn,
frimst med argumentet att det handlar om offentligrittsligt regle-
rad verksamhet. Sirskilt intressant ir Marcussons redogérelse for
hur de s.k. regionala utvecklingsfonderna bedémdes 1 detta hin-
seende.” En sirskild utredare fann att den serviceverksamhet som
fonderna bedrev inte kunde anses som myndighetsutévning av det
skilet att uppgiften inte var forfattningsreglerad. Aven i andra
efterféljande kommentarer tycks det som om denna faktor spelat
en avgdrande roll och riksdagen valde ocksd lagform fér regleringen
av fonderna i friga, ndgot som antyder att samma beddémning
gjordes dir. Sammantaget ges siledes intrycket av att offentlig-
rittslig reglering ir en visentlig férutsittning for att en verksamhet
skall kunna anses utgéra myndighetsutévning. En offentligrittslig
reglering kan dock knappast ensamt f3 till f6ljd att en viss verk-
samhet bedéms utgdra myndighetsutévning. Nigon annan faktor
eller omstindighet som ocksid ger uttryck foér ensidiga makt-
befogenheter torde krivas. Redan i mitten av 1980-talet, vid den

¢ Marcusson, L., Offentlig férvaltning utanfér myndighetsomradet (1989), s. 188 med hin-
visningar.
7 Se Marcusson, s. 196 f. och prop. 1977/78:40.
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nya férvaltningslagen(1986:223) tillkomst, ansdgs begreppet ha en
s pass fast innebérd att det inte behévdes en definition i lag.®

Nimnas bor att tillsittning av statlig tjinst, liksom utseende av
ledaméter i statliga férvaltningsorgan, anses innefatta myndighets-
utdvning, trots att en atgird idag knappast skulle betecknas som
uttryck for en ensidig maktutdvning visavi den enskilde som t.ex.
sokt en statlig tjinst. Det stdr ju t.ex. denne fritt att inte ta tjinsten
s& nigot tvdng i den meningen foéreligger inte. Det moment av
maktutévning som det skall vara friga om behover sdledes inte vara
s& ingripande eller konkret.

Skadestindsritten och straffritten

Aven bedémningar inom skadestindsritten och straffritten, dir
begreppet myndighetsutévning férekommer 1 bla. skadestdnds-
lagens 3 kap. 2 § och brottsbalken 20 kap. 1 §. I dessa sammanhang
har dessa rittsomriden inte avgdrande betydelse, varfér hir bara
helt kort skall visas pd ndgra bedémningar dir saken kan ha intresse
for frigan om ndgot ir myndighetsutévning 1 11 kap. 6 § regerings-
formens mening.

Hir kan det vara virt att ta som utgdngspunkt det som sigs om
begreppet myndighetsutévning i férarbetena till skadestdndslagen.’
Dir framgir att ett av de utmirkande dragen foér myndighets-
utdévning ir att det dr friga om beslut eller &tgirder som har
rittsverkningar for den enskilde, vilka ytterst intrider i kraft av
samhillets makt 6ver medborgarna. Det kan réra sig om situationer
dir t.ex. staten utnyttjar sin 6verhdghet éver medborgarna genom
att med stdd av lag eller andra f6reskrifter tvinga dem att gora eller
tdla ndgot (férpliktande beslut) eller omvint att besluta om rittig-
heter eller formaner som tillkommer dem (gynnande beslut). Den
enskildes beroendestillning 1 férhdllande till myndigheten ir
karakteristiskt.' Skadestindslagens bestimning av ansvaret till
dtgirder som skett ”vid myndighetsutévning” — och inte t.ex. ”1”
eller ”genom” myndighetsutévning — innebir att skadestdnds-
ansvaret kan omfatta dtskilliga beslut eller &tgirder som inte i sig
utgdér myndighetsutdvning men som ingdr som ett led i myndig-
hetsutdvningen och som ir reglerade av offentligrittsliga fore-

$ Prop. 1985/86:80, s. 50.
? Prop. 1972:5,s. 311 f. och 498 {.
12Se SOU 1995:55 Det allminnas skadestindsansvar, s. 71 f.
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skrifter och indirekt kan 4 rittsliga konsekvenser f6r den enskilde.
Samma sak giller vissa andra handlingar som stdr i ett mycket nira
tidsmissigt och funktionellt samband med myndighetsutévningen.

Av sirskilt intresse i detta sammanhang ir att det i forarbetena
till skadestindslagen nimns att felaktig sjomirkning ansetts
medfora skadestdndsskyldighet och att det frimsta argumentet for
detta varit att de offentligrittsliga momenten vid sddan verksamhet
varit framtridande."" Vidare ir det virt att notera att det undantag
frdn statens skadestindsansvar vid lotsning som behélls vid in-
férandet av skadestindslagen inte motiverades med att denna inte
utgjorde myndighetsutévning — ngot man ansig vara tveksamt,
men inte sikert — utan att detta var den traditionella och inter-
nationellt godtagna férdelningen av ansvar ocks3 vid lotstving. "

Av Bengtssons framstillning framgar att denne anser att om inte
undantaget f6ér ansvar vid lotsning i SkL 3:9 foreldg s torde
huvudregeln 1 3:2 vara tillimplig ocksd vid lotsning. Han nimner
uttryckligen att detta ir fallet vid lotstving, som ir en obligatorisk
service frdn det allminnas sida."” Bengtsson menar ocksd att dven
lotsning i andra fall bér falla in under 3:2 och att staten ansvarar
enligt den bestimmelsen i fall dir lots vigrat eller pd annat sitt
underldtit att utféra lotsning. En sidan utebliven service i ett fall
dir det allminna har en monopolstillning skall anses som myndig-
hetsutévning. En nirliggande slutsats ir, sisom Bengtsson tycks
mena, att ocksd sjilva lotsningen di ir att anse som myndighets-
utdvning." Avgérande vikt synes liggas vid att lotsning rent
faktiskt innebir att lotsen tar 6ver fartygets framférande.

En sddan realistisk” syn pd andra reglers skadestdndsrittsliga
verkningar, pd ett nirliggande om in inte identiskt omride, kom-
mer ocksd till uttryck 1 Hogsta domstolens dom 1 det s.k. Tsesis-
mélet. Hogst domstolen uttalade dir:

En myndighetsforeskrift, som ytligt sett kan te sig som en rent intern,
av administrativa skil betingad handlingsregel f6r myndighetens be-
fattningshavare, kan emellertid i realiteten ha en stérre rickvidd och i
sjilva verket vara direkt avsedd att tillgodose ett skadeférebyggande
syfte. Det dr enligt HD:s mening uppenbart att de i méilet aktuella
foreskrifterna 1 1969 rs cirkulir 4r av denna karaktir. Som redan i det
foregdende har framhillits miste indamalet med den rapporterings-

" Prop. 1975:5, s. 245.

2 Prop. 1975:5, s. 335.

" Bengtsson, Skadestdnd vid myndighetsutévning IT (1978), s. 166.

' Bengtsson, s. 167. Det ir virt att notera att Bengtsson direkt hinvisar till de slutsatser
Tiberg dragit om lotsningens “verkliga” karaktir i uppsatsen frin 1967.
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skyldighet som enligt féreskrifterna dvilade Grinne antagas ha varit
just att sikerstilla att i min av behov dtgirder till férebyggande av bl.a.
sddana sj6olyckor som Tsesis rikade ut fér blev vidtagna. I vart fall har
detta varit ett av de primira syftena med foreskrifterna.

I det hir sammanhanget ir det domstolens beaktande av de verk-
ningar en reglering har i realiteten som ir av intresse.

Samma sak kommer in tydligare till uttryck 1 NJA 2005, s. 568.
Dir gillde det frdgan om staten kunde 3liggas skadestindsansvar
for att en stiftelse — Svenska Filminstitutet — felaktigt hade vigrat
en viss form av bidrag till en filmproduktion. En invindning frin
statens sida var att institutet inte kunde anses utéva myndighet nir
dess verksamhet reglerades 1 avtal, finansierades till stor del av
privata medel och utférdes av ett privatrittsligt subjekt. Hogsta
domstolen héll inte med och uttalade:

Det avgérande fér om en uppgift skall anses innefatta myndighets-
utdvning ir inte den formella ramen utan uppgiftens faktiska inne-

bord.

Domstolen fann direfter att avgérande faktorer istillet var sidana
som ett grundliggande offentligrittsligt intresse, att regeringen
utsig den styrelse som fattade beslut och att denna styrelse hade en
monopolstillning samt den faktiska beslutsritten (makten) 6ver
vem som fir bidrag eller ej. Inslagen av offentlig maktutévning var
dirmed s3 framtridande att besluten ansdgs utgdéra myndighets-
utévning.

Nigra beslut fran JK kan ytterligare belysa de aktuella frigorna.
Ett fall gillde Livs-medelverkets beslut att ge vissa vattenomriden
status som “dppna” efter att ha tagit prover avseende vattenkvali-
teten.” Ett foretag tog di upp musslor dirifrin, men dessa visade
sig vara diliga och foretaget stimde Livsmedelsverket. Angdende
frigan om myndighetens beslut utgjorde myndighetsutdvning
anférde JK:

Livsmedelsverkets beslut angdende vattenomridenas status fattas med
stod av offentligrittsliga foreskrifter. Besluten innefattar, oavsett om
de ir gynnande eller negativa, rittsverkningar {or enskilda. Besluten ir
dessutom &verklagbara vilket dr ett karakteristiskt drag for myndig-
hetsutévning.

15 JK 2004-12-30, dnr 2485-02-40.
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Av in storre intresse ir JK:s stillningstagande i ett drende gillande
vissa utlitanden — slututlitanden — som en hégskola gav i samband
med studenternas examen.'® Dessa utlitanden var inte betyg, men
angav studentens limplighet m.m. f6r fortsatt verksamhet och hade
praktiskt sett lika stor betydelse fér den framtida yrkesverksam-
heten som betygen 1 sig. JK uttalade:

Aven om slututlitandet i princip utfirdas pa frivillig basis fir det,
frimst med hinsyn till att arbetsgivarna efterfrigar det, i praktiken ses
som en institutionaliserad del av bedémningen av studentens presta-
tioner under utbildningen. Sammantaget ir omstindigheterna sidana
att universitetets utfirdande av slututlitanden enligt min mening utgor
en del av examinationen i trafikflygarprogrammet.

Eftersom examination ir myndighetsutévning befanns skade-
standsskyldighet enligt 3:2 SkL kunna féreligga. Det mest intres-
santa ir JK:s hinsynstagande till den faktiska verkan som utldtan-
dena hade, inte att de formellt sett var frivilliga och utan officiell
status.” Allra lingst har JK kanske gitt i ett drende gillande
dverldtelse av en fordran, som i sin tur grundats i ett dterkrav av
offentligrittsliga bidrag. JK ansdg hir, efter tvekan att 6verldtelsen
var en 4tgird vid myndighetsutévning och dirfér kunde grunda
ersittningskrav med st6d av SkL 3:2."

Avslutningsvis mi pdminnas om att den skadestindsrittsliga
diskussionen ir kopplad till lagens avgrinsning av ansvaret till ”vid
myndighetsutévning”. Detta dr naturligtvis inte samma sak som
den reglering som finns i RF, dir det istillet dr friga om uppgiften
innefattar myndighetsutévning. Skadestindslagens reglering kan
vara vidare in RF i detta avseende.

P4 det straffrittsliga omridet kan samma typ av mer effekt-
inriktad bedémning av vad som faller in under ”myndighets-
utdvning” 1 20 kap. 1 § BrB skonjas. I NJA 2006, s. 145, fann
Hégsta domstolen att limnandet av ett vapen till en privatperson i
syfte att denna skulle vara behjilplig vid en polisoperation var att
betrakta som myndighetsutdvning, fastin det ir klart att nigot
tving eller liknande inte 1 sig utévades mot den enskilde. Det synes
snarast vara det 6vergripande maktutévande som varje polisiir ope-
ration innefattar som leder domstolen till att anse att det var friga
om myndighetsutdvning. Den skiljeaktige Regner ansig i samma

16 Beslut 2007-06-11, dnr 4400-05-40.

'7Se dven JK beslut 2005-03-04. Dnr 973-04-40 som gillde utfirdande av intyg med viss
anknytning till drende om ersittning.

'8 JK beslut 2003-03-4, dnr 378-01-40.
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fall t.o.m. att en provskjutning av beslagtagna vapen var att anse
som myndighetsutdvning, en situation dir handlingens karaktir av
ensidig maktutévning mot en enskild var in mer uttunnad.

Polismin som vid larmcentral hade att vidarebefordra uppgifter
frdn ett brottsoffer démdes ocksd for tjinstefel fér att de inte
forstdte hur bridskande ett drende var. Aven hir kan det diskuteras
1 vilken mén polisminnen utévade ndgon makt éver enskilda eller
om de snarare brast i sin bistiende funktion.” En liknande friga,
som dock besvarades annorlunda, var upp till avgérande i ett fall
som rorde beslut av en riddningsledare att avgrinsa sokomridet pd
visst sitt i en situation nir en man fallit dver bord och férsvunnit.”
Domstolen menade att riddningsledarens beslut inte fattats vid
myndighetsutévning, utan snarare var ett uttryck fér samhillets
service.” T ett fall om ansvar for tjinstefel for att oaktsamt ha
sidosatt vad som giller vid en militir skjutévning démde tings-
ritten till ansvar utan at egentligen diskutera om girningen utforts
vid myndighetsutévning. Hovritten fann, med en hinvisning till
Bengtssons arbete frin 1976 om skadestind vid myndighets-
utdvning, att den 1 madlet aktuella skjutévningen inte utgjorde
myndighetsutévning.”” Givet den ovan kort skissade utvecklingen
pd omridet kan diskuteras om detta var en riktig bedémning, men
faktum kvarstér.

Det ir virt att 1 detta sammanhang notera att enligt den relativt
nya finska lotsningslagen si ir den finska straffbestimmelsen for
tjinstefel tillimplig.” Detta betyder mdhinda inte s§ mycket, men
ger indd en fingervisning om hur man dir bedémt lotsningens
relation till offentlig maktutdvning.

Samlat intryck

Det ir virt att notera att begreppet kanske inte har en si pass
entydig bestimning att man 1 egentlig mening kan “definiera” vad
som utgdr myndighetsutdvning pd nigot slutgiltigt sitt. Det finns
dock en bred enighet om de moment som tillsammans — 1 hogre
eller ligre grad — karakteriserar sddan verksamhet: Det handlar om

9 Svea hovritts dom 2006-06-21, mil B 4859-05.

2 Hovritten for Vistra Sveriges dom 2002-06-19, mal B 3398-01.

2! Avgorandet har diskuterats av Bull, T., Tjinstefelet och den goda férvaltningen, i:
Marcusson, L., (red.) De lege 2006 God forvaltning, s. 92 f.

22 Svea hovritts dom 2007-10-12, mil B 3795-06.

2 Se RP 39/2003 specialkommentar vid 8 §.
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verksamhet som ir offentligrittsligt reglerad och som innefattar
bestimmanderitt 6ver enskilda. Marcusson har sirskilt framhallit
att dtgirders stdd 1 offentligrittsliga regler dr avgérande.” Vidare ir
det tydligt att lotsning i doktrinen ansetts kunna falla in under
skadestindslagens regler och att synen pd vad som utgér myndig-
hetsutévning i1 rittspraxis kommit att bli alltmer inriktad pd det
som betecknas som "realiteter” istillet for form.

Sammanfattande bedémning

Sammantaget kan man siledes siiga att det finns ett antal starka skl
for att anse att lotsning ir att bedéma som myndighetsutdvning.
En bakgrundsfaktor ir att lagstiftaren uppenbart — genom utform-
ningen av delegationsbestimmelserna 1 fartygssikerhetslagen —
ansett att lotsavgifter och skyldigheten att anlita lots ir ett sidant
rittsférhdllande som faller in under 8 kap. 3 § regeringsformen,
dvs. ett offentligrittsligt forhillande dir den enskilde 8liggs eller
patvingas ndgot. Att lotsning handlar om samhillets maktbefogen-
heter visavi den enskilda indikeras av denna 16sning. Fér den mer
konkreta bedémningen av frigan om myndighetsutévning ir det
forst av betydelse att notera att det handlar om en tvingsservice.
Detta tving ir for det andra straffsanktionerat.”® For det tredje har
lotsen rent faktiskt beslutanderitten éver fartygets framférande i
allt annat in mycket sirskilda undantagssituationer.” En sista
faktor dr att lotsningen utférs av en myndighet 1 monopolstillning.
Tillsammans talar dessa faktorer f6r att lotsen i realiteten har en
sddan stillning att inslagen av offentlig maktutévning ir fram-
tridande, att den enskildes beroendestillning ir tydlig och att
myndighetsutévning dirfor skall anses foreligga

De argument som talar mot en sidan slutsats dr att lotsning av
tradition och enligt uttrycklig reglering ger rid och anvisningar,
men att den formella bestimmanderitten over fartyget alltjimt
finns hos dess befilhavare. En ytterligare faktor av betydelse — som
dock inte talar i nigon sirskild riktning — dr den att frigan om

# Marcusson.

% Se RH 1993;18.

%6 I sammanhanget kan nimnas Kammarritten i Jénkopings dom 2003-10-01, mal 261-2001,
dir domstolen 1 ett skatteirende fann att Sjofartsverkets uttag av vissa avgifter inte var att
betrakta som privatrittsligt, utan myndighetsutévning, vilket i sin tur hade vissa skatte-
rittsliga konsekvenser. Kammarritten framholl bland annat att avgifterna grundas i for-
ordning, att endast Sjofartsverket hade rit att ta ut dem samt att enskild vid vite kunde
foreliggas att fullgdra skyldigheten.
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lotsning utgdér myndighetsutévning eller ej varit uppe till diskus-
sion i flera sammanhang under ling tid, men aldrig egentligen
stillts pd sin spets. Det dr en verksamhet som ligger i utkanten av
det klassiska omrddet foér statens maktutévning. En samlad
bedémning av ett sddant grinsfall kan inte goras utan att sirskild
uppmirksamhet dgnas den rittsliga kontext 1 vilken tolkningen
skall tillimpas.

En friga ir d& hur pass paverkad tolkningen av 11 kap. 6 § tredje
stycket regeringsformen kan anses vara av den relativt “generésa”
utveckling som skett pd skadestindsrittens och straffrittens
omride. En forsta anmirkning ir naturligtvis att det pd detta
omride ir friga om verksamheter eller dtgirder som vidtas “vid
myndighetsutévning”, nigot som i sig kan tinkas tala for att ut-
vecklingen dir inte bor vara styrande for tolkningen av grundlag.
Hir bor ocksd begreppets roll 1 forhdllande till regelsystemens
dvergripande syfte vara vigledande f6r bedémningen. I straffritten
kan det ur rittssikerhetsperspektiv te sig betinkligt att ge ett
begrepp som bestimmer det straffbara omridet en extensiv tolk-
ning, men vi har ind4 kunnat konstatera att en viss utvidgning av
det straffbara omridet tycks ha skett under senare &r. I skade-
stindsrittsliga sammanhang som 3:2 SkL, dir den reparativa funk-
tionen ir mer framtridande in den preventiva/bestraffande, kan det
tvirtom ses som naturligt att begreppet ges en mera vid tolkning.
Inte minst dr detta fallet i ett samhille dir de offentliga dtagandena
skiftat form och karaktir pd ett sitt som inte kunnat férutses vid
skadestdndslagens tillkomst. I ljuset av dessa &verviganden bor
tolkningen av regeringsformens begreppsbildning ske med ut-
gdngspunkt 1 att regleringen frimst syftat till att inte ge mojlighet
att samhilleliga maktbefogenheter ”privatiseras” utan att riksdagen
ges mojlighet att ta stillning till detta. Givet riksdagens centrala
stillning i det svenska statsskicket talar systematiska hinsyns-
taganden for att tolkningen av grundlag bor s6ka bevara eller stirka
denna roll.

Med en sidan utgingspunkt kan det tyckas motiverat att vid
tolkning och tillimpning av 11 kap. 6 § tredje stycket regerings-
formen anse att “myndighetsutévning” bér omfatta ocksd sidana
verksamheter dir det inte helt sikert kan sigas att verksamheten 1
sniv mening — dvs. utan det kvalificerade ”vid” som paverkar be-
démningen i andra sammanhang — utgér myndighetsutévning. En
sddan tillimpning stirker riksdagens roll pd ett sitt som stir i god
overensstimmelse med regeringsformens allminna bestimmelser
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om riksdagen och dess stillning.” A andra sidan skall beaktas att
grundlagstolkning av bestimmelser om kompetensférdelningen
mellan statliga organ inte allmint anses bora tolkas strikt.”® Detta
kunde tala fér en relativt pragmatisk grundlagstolkning, om starka
sakskil finns for en sidan — dvs. att en sdan tolkning var férutsatt
vid regeringsformens tillkomst, att mycket stora praktiska problem
kunde bli f6ljden av en annan tolkning, etc.”” Enligt min bedém-
ning finns inte sddana sakskil i detta fall. Istillet dr det s&, att nir
starka skil finns f6r att anse lotsning som myndighetsutévning i
vanlig lags mening, bér ocksd tolkningen av samma begrepp 1
grundlagsbestimmelsen kunna leda till samma slutsats.”® Over-
vigande skil talar siledes enligt min mening for att lotsning bor
anses som en verksamhet som utgér myndighetsutévning 1
regeringsformens mening enligt 11 kap. 6 § tredje stycket.

¥ Utan varje ansprdk pi fullstindighet kan hir nimnas att hela 8 kap. regeringsformen
utformats for att garantera riksdagen en bestimmande inflytande 6ver normgivningen i riket,
att 1 kap. 4 § anger riksdagen som folket frimsta féretridare och att 1 kap. 1 § stadgar att all
offentlig makt utgdr fran folket.

28 Jimfor uttalandena i Holmberg, E., m.fl., Grundlagarna (2006), s. 36 ff. med Strémberg,
H., Normgivningsmakten enligt 1974 &rs regeringsform (1999), s. 199 ff.

¥ 1 sammanhanget bér dock noteras att Hogsta domstolen forhillit sig timligen kallsinnig
till en dylik pragmatisk syn i normgivningssammanhang, se NJA 2005, s. 33.

O For de praktiska konsekvenserna av ett sidant tillvigagingssitt, se Petrén, G./
Ragnemalm, H., Sveriges grundlagar (1980), s. 46.
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Kommunal kompetens i utveckling. [72]

Upplitelse av den egna bostaden. [74]

Att styra staten — regeringens styrning av sin
forvaltning. [75]

Tjanster utan granser?
Internationalisering av offentliga sektorns
tjinster. [95]

Avgifter. [96]

Utbildningsdepartementet

Tydliga mal och kunskapskrav i grundskolan.
Forslag till nytt mél- och uppféljnings-
system. [28]

Tv4 nya statliga specialskolor.

+ Littlist+ Daisy. [30]

Studiestodsdatalag. [64]

Tre nya skolmyndigheter. [79]

Resurser for kvalitet. [81]

Okad likvirdighet for elever med
funktionshinder. 4 Littlist. + Daisy. [87]

Karridr for kvalitet. [98]

Tydlig och 6ppen. Forslag till en stirke skol-
inspektion. [101]

Jordbruksdepartementet

Telefonférsiljning. [1]

Administrativa sanktioner pd yrkesfiskets
omréde. [20]

Veterinir filtverksamhet i nya former. [24]

Bioenergi frén jordbruket — en vixande resurs.
+ Bilagedel. [36]

Ansvarsfrigan vid odling av genmodifierade
grodor. [46]

Etiskt godkidnnande av djurférssk
—nya former fér 6verprévning. [57]

En bittre viltforvaltning med inriktning
palg. [63]

Bittre djurskydd — mindre kringel. [86]

Miljodepartementet

Den nya inskrivningsmyndigheten. [7]

Renovering av bostadsmarknad efterlyses!
Om ungas méjligheter till en egen bostad.
Rapportnr 1:

Om bara nigon kunde siga vad jag ska gora
for att fi en bostad s& skulle jag gora det.
Rapport nr 2:

Miste man ha tur?

Studier av yngre pa bostadsmarknaden
1svenska stider.

Rapport nr 3:

Effektiv bostadsservice och férmedling
av bostider — ur ett dubbelt anvindar-
perspektiv.

Rapport nr 4:

Unga vuxna pd boldnemarknaden. [14]

GMO-skador i naturen och Miljébalkens
forsikringar. [21]

Kunskapsliget pa kirnavfallsomridet 2007.
Nu levandes ansvar, framtida generationers
frihet. [38]

Sverige infér klimatférindringarna — hot och
méjligheter. DVD medféljer. [60]

+ engelsk dversittning.
Reach — genomférande och sanktioner. [80]
Rovdjuren och deras forvaltning. [89]



Naringsdepartementet

Arbetsmarknadsdepartementet

Trafikinspektionen
—en myndighet f6r sikerhet och skydd
inom transportomréadet. [4]
Arbetsmarknadsutbildning fér bristyrken och
insatser for arbetslosa ungdomar. [18]
Auktorisation av patentombud. [27]
Tillvixt genom turistniringen. [32]
Slipvagnskorning med B-korkort
- nir kan de nya EU-reglerna bérja
tillimpas? [33]
Den osynliga infrastrukturen
—om férbittrad samordning av offentlig
IT-standardisering. [47]
Organisationsform fér VIT och SIKA. [49]
Betalningstider i niringslivet. [55]
Hamnstrategi — strategiska hamnnoder
i det svenska godstransportsystemet. [58]
Strategiska godsnoder i det svenska transport-
systemet — ett framtidsperspektiv. [59]
Framtidens flygplatser — utveckling av det
svenska flygplatssystemet. [70]
Bolagisering fér 6kad konkurrens och
effektivitet — f6rslag om att bolagisera
vissa konsult- och entreprenadverksam-
heter i Banverket och Vigverket. [78]
Standarder och tillvixt: en kommenterad
forskningséversikt. Standards and growth:
aresearch review. [83]
Vissa metrologifrigor. [97]
Férhandsprévning av nittariffer m.m. [99]
Territoriellt samarbete inom EU. [105]
Lotsaritt! [106]

Integrations- och jamstalldhetsdepartementet

Stdd f6r framtiden — om férutsittningar for
jamstilldhetsintegrering.
Idébok:
Jamstilld medborgarservice. Goda rdd om
jamstilldhetsintegreringen. En idébokfér
chefer och strateger.
Metodbok:
JimSt6d Praktika. Metodbok fér jim-
stilldhetsintegrering. [15]
Rorelser i tiden. [66]
Id-kort for folkbokférda i Sverige.[100]

Samverkan f6r lokal utveckling. [104]

Kulturdepartementet

Mingfald dr framtiden. [50]

Bittre arbetsmiljoregler IT. Skyddsombud,
bestillaransvar, byggarbetsplatser m.m.
[43]
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